
V"VD<'.DAD NAqO/'!AL 
A'IF}('MA DI 

Mo:lC,0 

I 'LL' eJ, ,.-.. l ' ! 

U \ j t 
, I f 

* i " 

, 
DIVISION DE ESTUDIOS DE POSGRADO 

FACULTAD DE INGE~'IERÍA 

DISEÑO DE SOPORTES LOGÍSTICOS DE PLATAFORMA 

PARA EL ORDENAMIENTO TERRITORIAL LOGÍSTICO 

DE LA ZONA METROPOLITANA DEL VALLE DE MEXIeo 

TE SI S 

Como requisito para obtener el grado de 

Maestro en Ingeniería 

(Transporte) 

Presenta 

JUAN CARLOS HERNÁNDEZ AGUIRRE 

DIRECTOR DE TESIS 

TOMO! 

MÉXlCO, D,E Marzo 2001 

@-



 

UNAM – Dirección General de Bibliotecas 

Tesis Digitales 

Restricciones de uso 
  

DERECHOS RESERVADOS © 

PROHIBIDA SU REPRODUCCIÓN TOTAL O PARCIAL 
  

Todo el material contenido en esta tesis esta protegido por la Ley Federal 
del Derecho de Autor (LFDA) de los Estados Unidos Mexicanos (México). 

El uso de imágenes, fragmentos de videos, y demás material que sea 
objeto de protección de los derechos de autor, será exclusivamente para 
fines educativos e informativos y deberá citar la fuente donde la obtuvo 
mencionando el autor o autores. Cualquier uso distinto como el lucro, 
reproducción, edición o modificación, será perseguido y sancionado por el 
respectivo titular de los Derechos de Autor. 

 

  

 



AGRADECIMIEN70S 

Agradecimientos 

A. DiOS: 

Por darme la posibilidad de conocerte, ya que el tener una comunión contigo me 
permitió tener tu guía y aliento en esta nueva etapa de mi vida. 

ANHELO MAS DE TI 

A lORENA: 

Por estar a mi lado desde el momento que te conocí y ser la persona más 
importante hoy y siempre. Recuerda que tu presencia es el mejor regalo que Dios 
me ha dado. 

TE AMO 

LORENA GONZALEZ JIMENEZ 

AMI MAMÁ: 

Por ser un instrumento útil para Dios, ya que me puso en tus manos y con amor 
me formaste; y por consiguiente, no existen palabras para agradecerte todo. 

GRACIAS 

BLANCA AGUIRRE MARTINEZ 

.". ! 



AGRADECIMIENTOS 

A MI FAMILIA: 

Por brindarme su apoyo, que junto con su cariño y enseñanzas me ayudan a 
seguir adelante. 

A MIS SUEGROS Y CUÑADA: 

Por su ayuda, impulso y oración, los cuales fueron importantes en esta nueva 
meta cumplida. 

A MIS AMIGOS: 

Por estar a mi lado en todos los momentos, dándome su apoyo y consejos; así 
como también, por darme un gran cantidad de momentos alegres. 

A MIS COMPAÑEROS DE LA MAESTRIA: 

Por ofrecerme su ayuda, conocimientos y amistad a lo largo de estos estudios. 

A MIS COMPAÑEROS DEL INSTITUTO: 

Por su colaboración en el desarrollo de esia tesis; así como, por brindarme sus 
consejos y amistad. 



AGRADECIMIENTOS 

Un agradecimiento al Instituto de Ingeniería de Universidad Nacional Autónoma de 
México, en especial a mi director de tesis Dr. Juan Pablo Antún Callaba por 
brindarme un gran apoyo, por medio de sus valiosos comentarios y orientaciones 
en el desarrollo de este trabajo. 

Agradezco a la Dra. Angélica Lozano Cuevas sus valiosos comentarios durante mi 
paso por el Laboratorio de Transporte y Sistemas Territoriales. 

Un agradecimiento a la Coordinación de Transporte en la División de Estudios de 
Posgrado de la Facultad de Ingeniería, ya que me permitió incrementar mis 
conocimientos intelectuales y me proporcionó un contar con un crecimiento 
adiciona! a lo largo de mi estancia en la maestría. 

Por otra parte, agradezco a las Cámaras de la Industria del Calzado, por 
brindarme el apoyo necesario para la realización de este trabajo. 

Un agradecimiento a la empresa "Sistema Integral de Distribución de Calzado 
Vargas", en especial a su director Alejandro Vargas Tranquilino por su valiosa 
cooperación y ayuda, ya que sin estas no hubiera sido posible el desarrollo del 
trabajo. 

Adicionalmente, extiendo un agradecimiento a la empresa "Manufacturera Aguirre 
de León", principalmente a sus directores Francisco Aguirre Manrique y Eduardo 
Aguirre Manrique, por proporcionarme sus comentarios y apoyo en la elaboración 
de dicho trabajo. 

Los resultados científicos presentados se derivan del proyecto 'Tecnologías para 
la Gestión del Transporte de Carga en la Zona Metropolitana del Valle de México" 
(PAPIIT IN-111399), apoyado económicamente por la Dirección General de 
Asuntos del Personal Académico (DGAPA) de la Universidad nacional Autónoma 
de México (UNAM). 



Índice 

DISEÑO DE SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORL'\1A PARA EL 
ORDENAMIENTO TERRITORIAL LOGISnCO DE LA ZONA 

METROPOLITANA DEL VALLE DE MEXICO 

TO:\lO I: 

Presentación 

1. Una visión genera! de la Logística 

Resumen 

1.1. Conceptos básicos de logística 
1.2. El papel de la logística en la estrategia empresarial y sus desafíos 

1 .2.1. Generalidades 
1.2.2. Conflictos entre los actores 

1.2.2. 1. Situación general 
1.2.2.2.Ascenso de distribuidores en la cadena logística 
1.2.2.3.Alianzas y subordinación entre productores descendiendo 

la cadena logística 
1.2.2.4.La función de los prestatarios de servicios 

1.2.3. Los costos: imporlallte factor de desarrollo 
1.3. Factores que impulsan el desarrollo de la logística 
1.4. Procesos logísticos clave y de soporte 
1.5. La logística y el transporte 

1.5.1. Cadena logística y cadena de transporte 
1.5.2. Acción estructurante de la logística en el transporte 

2. Panorámica de ia Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM) 

Resumen 

2.1. Características físicas del ZMVM 
2.2. Crecimiento y desarroiío de la zona metropolitana 

2.2.1. Introducción 
2.2.2. Una mirada al crecimiento incontrolado de la Ciudad de México 

en sus primeros años 
2.2.2.1.Panorama histórico 
2.2.2.2.EI cinturón de miseria 
2.2.2.3.Especulación inmobiliaria 
2.2.2.4.Las avenidas 
2.2.2.5.Invasión de tierras 

2.2.3. Desarrollo y planeación urbana en los últimos tiempos 

INDICE 

1 

6 

6 
11 

16 
17 
20 

22 

22 
23 



2.3. Aspectos rele\'antes 
2.3.1. Bases generales 
2.3 .2. Políticos y administrativos 
2.3.3. Socioeconómicos 

2.3.3.1.Genera!idades 
2.3.3.2.Población 

2.3.3 .2.1. Situación general 
2.3.3.2.2. Población y viajes 

2.3.3.3.Actividad económica general 
2.3.4. Actividades comerciales 

2.~. Expectativas de crecimiento 

3. El transporte de carga en la Zona Metropolitana del Valle de México 

Resumen 

3.1. La transportación de la carga: actividad clave para el funcionamiento 
de la ciudad 
3.1.1. Panorama de transporte de carga en las ciudades 
3.1.2. El abasto a las grandes ciudades 
3.1.3. Situación en la ZMVM 

3.:. Volú..-onenes de carga y su distribución espacial 
3.3. Parque vehicular utilizado en el transporte de carga 

3.3.1. Generalidades 
3.3.2. Segmentos de transporte 

3.3.2.I.Clasificación 
3.3.2.2.Transporte de carga foránea 
3.3.2.3.Transporte de carga local 

3.-:. Tendencias y desafíos del transporte de carga 

4. Problemática de la distribución de mercanCÍas en la ZMVM 

Resun;en 

4.1. La capacidad insuficiente de la red vial 
4.1.1. Panorama vial 
4.1.2. Desarrollo de la vlalidad 
4.1.3. Infraestructura del transporte 
4.1.4. Niveles de servicio de la infraestructura 
4.1.5. Características en la operación del sistema de vialidad 

4.::'. La distribución de mercancías: una problemática de las ciudades 
4.2.1. Generalidades 
4.2.2. Principales usos de la red vial 
4.2.3. Clasificación de los tipos de mercancías 

INOiCE 

38 

41 

41 

44 
49 

56 

58 

58 

66 



4.3. Situación en la gestión de los flujos dentro de la red de transporte 
4.3.1. Panorama de la situación 
4.3.2. Rutas principales utilizadas por vehículos de carga 

4.4. Situación comercial y dem?u'1da de servicios de transporte y logística 
4.4.1. Productos que entraD. y salen de la zona metropolitana 
4.4.2. El desafío de la distribución en la comercialización 

4.5. Factores que influyen en los problemas existentes 
4.5.1. Introducción 
4.5.2. Políticos 
4.5.3. Socioeconómicos 

5. Prácticas para la gestión de la demanda y de los flujos 

Re5;umen 

INDICE 

70 

76 

80 

84 

5.1. Las practicas tradicionales de distribución 84 
5.2. Distribución centralizada como vía para la gestión de flujos 86 

5.2.1. Distribución física centralizada 
5.2.2. Ventajas de la distribución fisica centralizada por medio de 

Operadores Logísticos 
5.3. Operadores logísticos dentro de la distribución de mercancías 88 
5.4. Ordenamiento territorial logístico 91 

5.4.1. Generalidades 
5.4.2. Estrategias y perspectivas para el desarrollo de un ordenamiento 

territorial logístico 
5.4.3. Los Soportes Logísticos de Platafonna: un medio para el 

mejoramiento de la gestión de flujos 

6. Soportes Logísticos de Plataforma (SLP) 97 

Resumen 

6. ¡. Tipología de soportes logísticos de platafonna 97 
6.1.1. Generalidades 
6.1.2. Zona de Actividades Logísticas (ZAL) 
6.1.3. Centro Integrado de Mercancías (CIM) 
6. ¡.4. Centro de Servicios de Transporte y Logística (CSTyL) 
6.1.5. Platafonna Logística de interfase de Transporte foráneo/ local modal y/o 

intennodal (PL T) 
6.1.6. Soporte Logístico Corporativo de Platafonna (SLCP) 
6.1.7. Micro Platafonna Logística Urbana (mPLU) 
6.1.8. Org,mización de la gestión de operación 



6.2. Experiencia nacional e internacional 
6.2.1. Panorama general 
6.2.2. Platafonnas Logísticas (PL) 
6.2.3. Zonas Francas (ZF) 
6.2.4. España 
6.2.5. Francia 
6.2.6. Alemania 
6.2.7. Italia 
6.2.8. Otros países europeos 
6.2.9. Latinoamérica y el Caribe 
6.2.10. México 

7. Bases técnicas para el diseño de un Centro de Servicios de Transporte 

INDICE 

119 

y Logística (CSTyL) en la ZMVM 129 

Resumen 

7.1. Conceptos básicos de un Centro de Servicios de Transporte y Logística 129 
7.2. Factores críticos para el éxito de un CSTyL 131 
7.3. Impulso económico y político: base para su desarrollo 133 
7.4. Metodología para estudiar la factibilidad de un CSTyL en la ZMVM 134 
7.5. Escenarios para su diseño 138 

7.5.1. Generalidades 
7.5.2. Organización del proyecto 
7.5.3. Características físicas 

7.6. Impactos en la distribución de mercancías dentro de la ZMVM 142 

8. Proyecto de demostración de un Centro de Servicios de Transporte 
y Logística i 44 

Resumen 

8.1. Identificación y selección del sector industrial 
8.2. Panorama del sector del calzado 

8.2.1. Generalidades 
8.2.2. Características del sector 

8.2.2. ¡ .Producción 
8.2.2.2.ExportaciÓn e importación 
8.2.2.3.Tamaño de las empresas y ubicación geográfica 
8.2.2.4.Principales organizaciones 

8.3. La ZMVM como área "eore" dd mercado 
8.4. Operaciones de manufactura 

8.4.1. Panorama general 
8.4.2. Caso de estudio 

144 
148 

157 
159 



8.5. Canales de comercialización 
8.5.1. Puntos de venta 
8.5.2. Características generales 
8.5.3. Problemátícas 

8.6. Logística de distribución física 
8.6.1. Canales de distribución física 
8.6.2. Características generales 
8.6.3. Problemáticas 

8.7. Logística de proveedores 
8.8. Identificación de oportunidades logísticas para una mayor 

competiti vidad 
8.9. Propuesta técnica de un proyecto de demostración de un CSTyL 

paraZMVM 
8.10. Validación de la propuesta técnica 

9. Conclnsiones 

Resumen 

9.1. Reflexiones finales 
9.2. Recomendaciones estratégicas 
9.3. Nuevas perspectivas y futuros estudios 

Referencias 

TOMOH: 

INDICE 

164 

167 

172 

173 

l76 
183 

186 

186 
187 
191 

193 

Apéndice!: Terminal Central de Carga Oriellte 198 

Apéndice2: Documentación de la experiencia nacional e iníemacional en 
los Soportes Logísticos de Plataforma 212 

Apéndice3: Relación de Soportes Logísticos de Plataforma en la experiencia 
nacional e intemaciollai 289 

Apémlice4: Documentación de la experiencia europea en los Soportes 
Logísticos de Plataforma 296 

ApéndiceS: Guiones de entrevist~s 345 



INDICE DE FIGURAS 

In dice de figuras 

1. Una visión general de la Logística 

Figura 1.1. Diagrama macrofuncional de la función logística. 
Figura 1.2. La estructura del sistema logístico. 
Figura 1.3. El sistema logístico. 
Figura 1.4. Los costos logísticos por sectores. 
Figura 1.5. El ciclo crítico de la distribución. 

2. Panorámica de la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM) 

Figura 2.1. Zona Metropolitana del Valle de México. 
Figura 2.2. Evolución de la población de la ZMVM y la Región Centro. 
Figura 2.3. Evolución de la población entre el D.F. y el Estado de México. 
Figura 2.4. Crecimiento poblacional por Municipios y Delegaciones de la ZMVM. 
Figura 2.5. Interacción entre el D. F. Y los Municipios conurbados. 
Figura 2.6. Area y regiones de la Megalópolis. 
Figura 2.7. Tendencias de urbanización de la Megalópolis. 

3. El transporte de carga en la Zona Metropolitana del Valle de México 

7 
8 

10 
14 
19 

29 
32 
32 
" ~~ 
36 
39 
40 

Figura 3.1. Movimiento urba.¡10 de mercancías. 43 
Figura 3.2. Distribución espacial de centros generadores de carga en la ZMVM. 45 
Figura 3.3. Movimiento interno de mercancías en la ZMVM. 46 
Figura 3.4. Movimiento de carga de acuerdo a su acceso carretero. 47 
Figura 3.5. Localización y volúmenes de carga en las estaciones ferroviarias de 

laZMVM. 49 
Figura 3.6. Distribución porcentual de las empresas de A TPF en la ZMVM. 53 
Figura 3.7. Ubicación de las empresas de ATPF en la ZMVM. 53 

4. Problemática de la distribución de mercancías en la ZMVM 

Figura 4.1. Vialidad primaria del Distrito Federal. 
Figura 4.2. Usos de la red vial urbana. 
Figura 4.3. Flujo por los principales accesos carreteros (TDPA). 
Figura 4.4. Unidades vehiculares por acceso carreteros. 
Figura 4.5. Distribución horaria de la entrada de vehículos a la ZMVM. 
Figura 4.6. Distribución horaria de la entrada de velliculos de carga por 

los accesos principales. 
Figura 4.7. Distribución horaria de la salida de vehículos al ZMVM. 
Figura 4.8. Participación de los vehículos de carga que entran en la ZMVM 

y tienen destino fuera. 
Figura 4.9. Los corredores de carga en ZMVM. 

60 
67 
72 
72 
73 

73 
74 

74 
76 



INDICE DE FIGURAS 

5. Prácticas para la gestión de la demanda y de los flujos 

Figura 5.1. Modelo de distribución fisica urbarla "no centralizada" o "por cabotaje" 85 
Figura 5.2.0peración de "cross-docking" (cruce de iL'lden) en la distribución 

centralizada. 86 
Figura 5.3. \1odelo de distribución fisica urbana "centralizada" con base en 

'·Cross-docking". 87 
Figura 5.4. \1odelo de distribución tlsica urbana "centralizada" por medio de 

Operador Logístico. 89 
Figura 5.5. Esquema de un ordenamiento territorial logístico. 92 

6. Soportes Logísticos de Plataforma (SLP) 

No contiene tlguras este capitulo. 

7_ Bases técnicas para el diseño de un Centro de Servicios de Transporte y 
Logística (CSTyL) en la ZMVM 

Figura 7.1. Conceptualización general de un CSTyL. 
Figura 7.2. Equilibrio de benetlcios por localización de un CSTyL. 
Figura 7.3. Metodología para estudiar la factibilidad de un CSTyL. 

8. Proyecto de demostración de un Centro de Servicios de Transporte y 
Logística 

Figura 8. j. Participación del cuero y calzado en el PlB total. 
Figura 8.2. Evolución del PIB de cuero y calzado. 
Figura 8.3. Destino de las ventas por regiones de la industria del calzado. 
Figura 8.4. Participación en volumen y valor de los principales productos 

del calzado. 
Figura 8.5. Participación en volumen y valor de los principales materiales 

del calzado. 
Figura 8.6. Número de empresas de la industria del calzado en 1988 y 1993. 
Figura 8.7. Flujo de los procesos de producción. 
Figura 8.8. CiL'lales de distribución fisica en el sector del calzado. 
Figura 8.9. Zona de localización del CSTyL para el sector del Calzado en 

laZMVM. 
figura 8. ¡ O. Vista general del CSTyL. 
Figura 8.11. Vista superior de las naves. 
Figura 8.12. Perspectiva de las naves. 

9. Conclusiones 

No contiene tlguras este capitulo. 

l' 1 . ~. 
132 
137 

148 
149 
ISO 

151 

151 
154 
160 
168 

177 
178 
180 
ISO 



INDICE DE TABLAS 

lndice de tablas 

lo Lna visión general de la Logística 

;-.Jo contiene tablas este capitulo. 

2. Panorámica de la Zona Metropolitana del Valle de ~Iéxic() (ZMVM) 

Tabla 2.1. Producto Interno Bruto de la Ciudad de México. 
Tabla 2.2. Delegaciones y municipios de la ZMVM. 
Tabla 2.3. Población por edades. 
Tabla 2.4. Población por estrato económico. 
Tabla 2.5. Distribución de viajes en la ZMVM. 
Tabla 2.6. Número de tiendas de principales empresas comerciales. 

3. El transporte de carga en la Zona Metropolitana del Valle de México 

28 
30 
34 
34 
35 
38 

Tabla 3.1. Estimación del volumen de carga anual y semanal. 44 
Tabla 3.2. Estimación del volumen de carga transportado por tipo de vehículo. 48 
Tabla 3.3. Volumen de carga considerando el ferrocarril y el avión. 48 
Tabla 3.4. Flota del autotransporte según el tipo de carga. 50 
Tabla 3.5. Flota número de ejes del autotra..'1sporte. 50 
Tabla 3.6. Flota vehicular de carga según tipo y entidad normativa. 5í 
Tabla 3.7. Movimientos diarios de vehículos de carga por zona de acceso. 52 
Tabla 3.8. Vehículos que entran y salen de la ZMVM según su tipo. 52 
Tabla 3.9. Vehículos de carga registrados y su participación por tipo de servicio. 54 
Tabla 3.10. Vehículos registrados por tipo de servicio en la ZMVM. 55 
Tabla 3.11. Distribución de vehículos en transporte particular de carga urbili'1a 

según tamaño de flota y principales empresas. 56 

4. Problemática de la distribución de mercanCÍas en la ZMVM 

Tabla 4.1. Infraestructura de transporte de D. F. 
Tabla 4.2. Infraestructura de transporte en los municipios conurbados del Estado 

de México. 
Tabla 4.3. Niveles de servicio de las intersecciones analizadas. 
Tabla 4.4. Niveles de servicio en los corredores viales analizados. 
Tabla 4.5. Caiificaciones del nivel de servicio en los corredores viales analizados. 
Tabla 4.6. Materiales para la construcción. 
Tabla 4.7. Mercancías de suministro a tiendas. 
Tabla 4.8. Movimiento diario de vehículos de carga. 
Tabla 4.9. Principales productos que entran y salen por carretera diariamente. 

5. Prácticas para la gestión de la demanda y de los flujos 

1\"0 contiene tablas este capitulo. 

61 

62 
63 
64 
65 
69 
69 
7í 
~-
I J 



INDICE DE TABLAS 

6. Soportes Logísticos de Plataforma (SLP) 

Tabla 6.!. Ficha de características generales de una ZAL. 
Tabia 6.2. Ficha de características generales de un CIM. 
Tabla 6.3. Ficha de características generales de un CSTyL. 
Tabla 6.4. Ficha de características generales de una PLT. 
Tabla 6.5. Ficha de características generales de un SLCP. 
Tabla 6.6. Ficha de características generales de una mPLU. 
Tabla 6.7. Gestión de operación en distintos SLP europeos. 
Tabla 6.8. Infraestructura Logística en España. 
Tabla 6.9. Infraestructura Logística en Francia. 
Tabla 6.10. Infraestructura Logística en Alemania. 
Tabla 6.11. Infraestructura Logística en Italia. 
Tabla 6.12. Infraestructura Logística en Dinamarca. PortugaL Escocia, 

Inglaterra y Holanda. 
Tabla 6.13. Infraestructura en Latinoamérica y el Caribe. 
Tabla 6.14. Infraestructura en México. 

7. Bases técnicas para el diseño de 1.111 Centro de Servicios de Transporte 
y Logística (CSTyL) en la ZMVM 

No contiene tablas este capitulo. 

8. Proyecto de demostración de IUI Centro de Servicios de Transporte 
y Logística 

Tabla 8.1. Distribución del PIB al interior de la rama del cuero y calzado. 
Tabla 8.2. Producción nacional del calzado. 
Tabla 8.3. Evolución de las exportaciones nacionales de calzado. 
Tabla 8.4. Evolución de las importaciones nacionales de calzado. 
Tabla 8.5. Principales destinos de las exportaciones dei calzado mexicano. 
Tabla 8.6. Principales países y tipos de calzado importado. 
Tabla 8.7. Distribución geográfica de las empresas del calzado. 
Tabla 8.8. Distribución geográfica de la producción por pares con base en 

las zonas. 
Tabla 8.9. Entradas y salidas diarias por acceso carretero del calzado a 

laZMVM. 
Tabla 8.10. Cuadro de superficies del CSTyL. 

9. Condusiollles 

No contiene tablas este capitulo. 

102 
105 
108 
111 
115 
lIS 
119 
122 
123 
124 
125 

126 
127 
128 

149 
152 
152 
153 
153 
154 
155 

156 

158 
179 



DISEÑO DE SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA PARA EL 
ORDENAMIENTO TERRITORIAL LOGISnCO DE LA ZONA 

METROPOLIT A;'IlA DEL VALLE DE MEXICO 

TOMO I 

Alumno: Juan Carlos Hemández Aguirre 

Director de Tesis: Dr. Juan Pablo Anrun Callaba 



PRESENTACION 

Presentación 

En la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM) se ha presentado un 
crecimiento descontrolado, 10 que ha provocado una serie de problemáticas en 
varios ámbitos. Uno de estos se encuentra en la distribución física de mercancías, 
la cual se complica cada vez más, ya que las entregas por medios terrestres se 
han ido dificultado, producto de la saturación de las vialidades y de las 
restricciones de circulación. Además, se tiene un retraso en la construcción de 
nueva infraestructura vinculada con el transporte, así como la rehabilitación de la 
existente, debido a la falta de capacidad financiera por parte de los gobiernos del 
Distrito Federal y del Estado de México (limitaciones presupuestales). 

No se debe perder de vista, que existen una serie de impactos derivados del 
transporte de mercancías, tales como la emisión de contaminantes, la obstrucción 
de las vialidades, los accidentes, etc. Dichas situaciones son importantes para la 
vida de una ciudad, por lo que resolverlas debe ser prioritario. 

La importancia del problema en la distribución física de mercancías no solamente 
es por los efectos producídos en el ambiente y en la operación de la metrópoli, 
sino también en las 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 logísticos y una baja en el 
servicio al cliente (oportunidad en las entregas, atención a requerimientos, etc.). 

Derivado de lo anterior, se presenta una disminución en la competitividad 
locacional de esta gran metrópoli, ya que las empresas que tienen operaciones se 
enfrentan a cada vez más complicaciones, lo que produce una baja en la 
rentabilidad de sus negocios. Inc!usive algunas de ellas se han visto en ia 
necesidad de emigrar a otras entidades, aunque no debemos olvidar que las 
mercancías siguen manteniendo como su mercado principal a la ZMVM. Este 
fenómeno no solamente se presenta en un plano global de la metrópoli, sino 
también se tiene entre las diferentes regiones dentro de ésta, presentándose un 
desorden territorial en términos de las actividades económicas. 

Por medio de este trabajo se busca plantear recomendaciones estratégicas, qUe 
permitan resolver la problemática existente en la distribución de mercancías. 
Dichas recomendaciones tienen como objetivo principal el establecer un 
ordenamiento territorial loglstico en la ZMVM y por consiguiente mejorar su 
competitividad locacional. Este objetivo busca alcanzar una redistribución de los 
flujos de mercancías, lo que ayuda a mejorar su gestión. Es conveniente 
mencionar, que la perspectiva de solución manejada es la correspondiente a los 
usuarios del transporte, es decir, las empresas industriales y comerciales que 
operan dentro de esta gran urbe. 
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PRESENTACION 

Esta tesis comprende en la primera parte, un análisis de las circunstancias en la 
ZMVM, tanto físicas como aspectos relevantes, dentro de los cuales destacan los 
referentes al transporte de carga. También, se muestra una visión de la 
problemática existente en la distribución de mercancías, comprendiendo la 
insuficiencia de la capacidad vial y la situación comercial en los servicios de 
transporte. Por otra parte, se presenta un panorama de las prácticas existentes 
para la gestión de la demanda y de los flujos, lo que permite visualizar las 
herramientas con la posibilidad de utilizarse para la solución de la problemática 
antes mencionada. 

En la segunda parte se realiza un análisis de los Soportes Logisticos de 
Plataforma (SLP), con base en la experiencia nacional e internacional, con lo que 
se establecen los conceptos básicos y las características de estos. 
Posteriormente, se establecen las bases técnicas para el diseño de un tipo de 
SLP, las cuales se utilizan en la realización de un proyecto de demostración. 

Es importante señalar, que es en esta segunda parte donde se concentra 
principalmente la contribución de la tesis: 

o El establecimiento de una tipología de los SLP, la cual señala claramente la 
diferenciación entre los tipos, utilízando fichas que muestran las características 
generales de cada uno. 

o La realización de una investigación de la experiencia nacional e internacional 
en este tipo de instalaciones, lo que permite visualizar las diferentes 
condiciones predominantes en los países analízados. Aunado a esto, se 
establece una tabla que contiene información básica de alrededor de 200 
equipamientos de este tipo, que incluye su ubicación física y su dirección en 
Internet. 

.. El planteamiento de ias bases técnicas para el diseño de un Centro de 
Servicios de Transporte y Logística (CSTyL), en donde se señalan los factores 
críticos para su éxito; así como, se establece una metodología para estudiar la 
factibilidad de un proyecto de este tipo. Además, dentro de esta etapa se logra 
establecer los posíbles escenarios para su diseño. 

" El estudio de un problema concreto, en donde se identifica y selecciona un 
sector industria!, el cual puede ser beneficiado por el desarrollo de un CSTyL 
en la ZMVM, debido a que esta metrópoli representa su mercado "core". Esta 
etapa comprende un análisis de las prácticas logísticas para el sector 
seleccionado; así como, la identificación de las oportunidades logísticas para 
una mayor competitividad. 

'" La propuesta de una solución por medio de un SLP en específico, lo que 
comprende el diseño de un proyecto de CSTyL para el sector del calzado 
(localización, características, condiciones y escenarios). 
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Dentro de las reflexiones finales se plantea el manejo de instrumentos que 
mejoren la logística en las grandes urbes, ya que la distribución de mercancías se 
ha complicado en gran forma, io que ha impactado las operaciones de las 
empresas con funcionamiento en la ZMVM. Además, se plantea la necesidad de 
un "derecho de circulación para las mercancías", debido a que cada lugar en la 
ZMVM es un potencial punto de consumo y en caso de no existir un libre acceso 
de las mercancías a una región, se produce una baja en la competitividad 
locacional. 

Derivado de lo anterior, se plantea el interés de implementar de un programa de 
ordenamiento territorial logístico, el cual puede realizarse por medio de los SLP 
(como se señala en esta tesis) y corredores de transporte de carga (más allá del 
alcance de esta tesis), instrumentos muy eficientes. Dicho programa es una 
herramienta que permite un mejoramiento de competitividad locacional en la 
ZMVM. 

Adicionalmente, se presentan tres vertientes de recomendaciones estratégicas, en 
donde se busca establecer soluciones dentro de ellas. En las primeras 
relacionadas con la ZMVM, se plantea implementar programas enfocados a la 
optimización del uso de la infraestructura, por medio del antes mencionado 
"programa para el ordenamiento territorial logístico". También es necesario 
establecer un marco jurídico adecuado a las circunstancias existentes en el 
transporte, el cual no limite el desarrollo, sino impulse su mejoramiento. 

La segunda vertiente de recomendación relacionada a los SLP, comprende el 
establecimiento de una red de ellos, ya que con esto se presentará una regulación 
de los flujos de mercancías y se reorganizaran las actividades económicas en esta 
gran metrópoli. 

En la tercera vertiente de recomendación relativa al diseño de los SLP, se plantea 
la realización de una metodología general para su diseño, así como una para cada 
tipo, en donde se tenga de manera principal la identificación de las oportunidades 
logísticas. Además, se recomienda establecer un orden para la realización de los 
proyectos, basado en un análisis de diferentes aspectos relevantes (capacidad de 
inversión, clima político, oportunidades logísticas, etc.). De manera especifica, 
para un CSTyL se recomienda la identificación de sectores industriales que 
puedan aprovechar oportunidades de innovación logística, así como operaciones 
de post acabado logístico. 

Con lo que respecta al contenido del documento, se tiene en el primer capítulo un 
panorama general de la logística, estableciendo sus conceptos básicos, el papel 
que tiene dentro del ámbito empresarial y sus desafíos. En el capítulo dos se 
presenta una amplia visión de la Zona Metropolitana del Valle de México, 
comprendiendo su crecimiento y desarrollo a lo largo de la historia; así como, sus 
características físicas y algunos de sus aspectos relevantes, tales como políticos y 
socioeconómicos. 
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Posteriormente, en el capítulo tres se muestra la situación existente en el 
transporte de carga dentro de esta metrópoli, en donde se observan los 
volúmenes manejados, su distribución espacial y el parque vehicular utilizado. 

la problemática en la distribución de mercancías dentro de la ZMVM es 
presentada ampliamente en el capítulo cuatro. el cual comprende primeramente el 
desarrollo y la situación actual de la red vial, tanto en sus niveles de servicio como 
en la gestión de los flujos. Además, se describe la situación comercial y la 
demanda de servicios de transporte y logística. 

Como resultado de la búsqueda de herramientas de solución a dicha problemática, 
en el capítulo cinco se describen las prácticas para la gestión de la demanda y de 
los flujos, abarcando las prácticas tradicionales de distribución física y la práctica 
de distribución centralizada, la cual es una vía para la gestión de los flujos y se 
complementa con la figura inminente de los Operadores logísticos. También se 
presentan los conceptos de un ordenamiento territorial logístico, junto con sus 
estrategias y perspectivas de desarrollo. 

Con se mencionó anteriormente. en la segunda etapa es donde se encuentra la 
principal contribución del trabajo e inicia en el capítulo seis, en donde se define a 
los SlP y se establece una tipología para los mismos, la cual contiene sus 
características principales. Además, se inciuye una visión de la experiencia 
nacional e intemacional de este tipo de equipamientos. 

El capítulo siete contiene las bases técnicas para el diseño de un tipo de SlP en 
específico (CSTyl), por lo que primeramente se establecen sus conceptos 
básicos. También se presentan los factores críticos para el éxito de un CSTyl, en 
donde el impulso económico y político son necesarios en el desarrollo de este tipo 
de equipamientos logísticos. Además, se muestran los escenarios para su diseño 
y los impactos provocados. Un punto medular dentro de este capítulo es la 
realización de una metodología para el estudio de la factibilidad de un CSTyL, ya 
que ésta es fundamental para el desarrollo del proyecto de demostración. 

Se desarrolla en el capítulo ocho la aplicación de un proyecto de un CSTyl, en 
donde la primera etapa consiste en la identificación y selección del sector 
industrial. Posteriormente, se presenta un panorama del sector industrial 
seleccionado (el Calzado), mostrando aspectos relevantes y característicos del 
mismo; así como, la importancia de la ZMVM como área "core" del mercado. 
Dentro del análisis realizado se describen las operaciones de manufactura, los 
canales de comercialización, la logística de distribución física y la logística de 
proveedores, lo que permite identificar las oportunidades logísticas en el sector del 
calzado. Finalmente, se muestra una propuesta técnica de un proyecto de CSTyl 
para la ZMVM, cuyo objetivo principal es el mejorar la competitividad del sector, 
por lo que se contempla también un trabajo de validación. 
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En el último capítulo se desarrollan las conclusiones de la tesis, comprendiendo 
una serie de reflexiones y recomendaciones estratégicas, las cuales permiten 
visualizar alternativas de solución a la problemática de distribución de mercancías 
en la ZMVM. Además, se plantean nuevas perspectivas y futuros estudios dentro 
del tema, lo que establece una continuación al camino de búsqueda de soluciones. 

La tesis se presenta en un documento principal y cinco apéndices. Estos añaden 
información de utilidad y enriquecen la aportación del mismo. El primer apéndice 
contiene un informe general de la Terminal Central de Carga Oriente, cuya 
existencia no ha sido hasta el momento una solución dentro del transporte de 
carga para el área metropolitana. El segundo apéndice muestra documentación 
fotográfica de los SLP existentes en México y otras partes del mundo, la cual es 
resultado de un profundo trabajo de investigación. Como resultado de este trabajo 
de investigación, también se realizó el tercer apéndice, en donde se presentan en 
una tabla los SLP analizados y sus principales datos. Además, dentro de la 
investigación realizada en los SLP de Europa se obtuvo información documental 
valiosa, la cual esta contenida en el apéndice cuarto. 

En la realización del proyecto de demostración de un CSTyL para el sector del 
calzado, fue necesario llevar a cabo entrevistas a los diferentes actores dentro del 
sector, por lo que se elaboraron guiones para cada caso, los cuales conforman el 
apéndice quinto. 
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UNA VISiÓN GENERAL DE LA LOGíSTICA 

1 Una visión general de la Logística 

Resumen 

Este capítulo presenta de manera general los antecedentes de la logística y su 
concepción a lo largo de los últimos tiempos, junto con sus elementos básicos. 
Además, se logra establecer el papel que tiene dentro del ámbito empresarial y 
sus desafíos. 

El entendimiento y manejo de la logística se convierte en una herramienta muy útil 
para la potencialización de las industrias, ya que el fenómeno de globalización que 
se ha desarrollado presiona a las diferentes firmas a contar con una optimización 
de sus procesos, debido a la fuerte competencia de productos y servicios a nivel 
mundial. Es por esto, que la logística no es una posibilidad sino una necesidad 
para las empresas, dentro de un mercado cada vez más competitivo. 

1.1 Conceptos básicos de la logística 

En sus inicios el término de logística fue utilizado para aplicaciones militares, 
donde se estableció como el estudio del movimiento, transporte y estacionamiento 
de las tropas fuera del campo de batalla. En estos momentos la acepción de dicho 
concepto es más amplia, por lo que es necesario contar con un entendimiento de 
su contexto general. 

La base del concepto se encuentra en la palabra lógica, que se entiende como la 
ciencia y el arte de discernir los pensamientos y conceptos, por lo que al 
mencionar que algo es lógico, esta comprendido dentro de este término. Además, 
se dice que una consecuencia natural y legítima es lógica. 

Derivado de lo anterior, la logística se define en su acepción más amplia como la 
disciplina que busca formular de un modo riguroso la lógica; y en forma particular 
es la racionalización de la conducción de flujos, por lo que dentro de un enfoque 
empresarial se establece como la regulación de los flujos físicos de mercancías 
(Antún, JP; 1993). 

Es por esto; que la logística es concebida como técnica de control y de gestión de 
flujos de materias primas y de productos, desde sus fuentes de aprovisionamiento 
hasta sus puntos de consumo (Magee, JF; 1968). De una manera más simple 
podemos definirla como el conjunto de actividades que tienen por objetivo la 
colocación, al menor costo, de una cantidad de producto en el lugar y en el tiempo 
donde una demanda existe. Entonces, la logística involucra todas las operaciones 
que determinan el movimiento de productos: localización de unidades de 
producción y almacenes, aprovisionamiento, gestión de flujos físicos en el proceso 
de fabricación, embalaje, almacenamiento y gestión de inventarios, manejo de 
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productos en unidades de carga y preparación de lotes a clientes, transporte y 
diseño de la distribución física de productos (Anlún, J.P., 1993). Un aspecto 
importante, son los flujos de información que genera el producto, ya que con ellos 
se busca proporcionar el nivel adecuado de servicio al cliente a un precio 
razonable (figura 1.1). 

{"""" <os ,". • .• "". "'AA' . ",mw __ "',...,_ . 

DIAGRAMA MACROFUNCIO;,\AL DE LA FUNCIÓN LOGÍSTICA I 

INSUMOS DE LA 
LOGISTICA 

PLANEAOÓNI liIIIPLEMENTAOÓN I CONTROL ~ PRODUcrOSDE 

LA LOGISTICA 

~ RECURSOS REPOSIClONAMlENTO 
HUMANOS EN EL MERCADO 

RECURSOS FLUJO FISICO 
iS TECNOLOGICOS ORlENTAClON 

~l3 Al MERCADO 

RECURSOS ABASTEClMJENrO PRODUCCJa<I D/STRlBIJCIo. ::J3 
F!NANCIE.ROS g;:; , NUEVOS MERCADOS 

FLWO üE iNFOKMAt;iON 

I 
y NICHOS 

UC 
RECURSOS DE FLWO ECONOMICO ~ 
iNFORMACIóN es==> I UTIUDAD DE TIEMPO 

OTROS y lUGAR 

ACIlVIDADES LOGlSI1CAS 

1. SERVIOOAL CLIENTE 6. MANEJO DE LAS NERCANCIAS 

2. TRANSPOR1E 7.COM!'RAS 

3. GES"TlClN DE INVENTARIOS 8. ElViBASE y EIVIBAl.AJE 

I 4. PROCESAMENTO DE PEDIDOS i 9. PlANIFICACION DE PROOUC. 

5. AL\V!ACENAMENTO I 10. GESTION DE INFORMACIÓN 

i I 
FUENTE: STRATEG!C LOGISl1CS rlANAGEiVENT, D.M. LAMBERT. MODIFICAaoNES PROPIAS. 

Figura 1 1. Diagrama macrofuncional de la función logística. 

De las definiciones se pueden destacar los siguientes conceptos: 

, 

I 

Conjunto de actividades: está en cuestión una disciplina que integra elementos de 
pianeación, almacenaje, transporte, gestión de inventarios, organización de la 
producción, embalaje y sistemas de información. Según el grado de desarrollo e 
implantación del departamento de logística en cada empresa, se puede comprobar 
que todas las actividades descritas o algunas de ellas forman parte del área 
logística. 

Flujo de productos: la logística implica un concepto dinámico y se trata, aunque no 
exclusivamente, de movimiento. Asociar la logística al flujo encuentra su expresión 
más gráfica en la imagen con la que habitualmente la consultora Andersen 
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Consulting representa esta disciplina - una tubería por la que fluyen los productos 
y la información (concepto de pipeline). 

Flujos de información: como se ha expuesto anteriormente, las nuevas tecnologías 
de la información nos permiten conocer en tiempo real la situación de productos, 
procesos y pedidos. Si de minimizar los plazos se trata, es necesaria una eficaz 
gestión de la información que permita acortar los tiempos suministro, producción y 
distribución. 

Nivel adecuado de servicio: la calidad de los productos, desde la percepción que 
el cliente tiene de la misma, está íntimamente ligado al nivel de servicio. Se debe 
diferenciar entre calidad certificada, bien sea del producto o del proceso, y calidad 
percibida. La primera es condición necesaria pero la segunda hace que el cliente 
note en el producto valor añadido. 

Precio razonable: es difícil definir que se entiende por "precio razonable". Ello no 
obstante y si se recuerda que se está ante una oferta superabundante donde el 
consumidor puede elegir entre diversos productos, se puede entender que se 
habla de aquel precio que el consumidor esta dispuesto a satisfacer por un 
determinado producto o servicio. 

Se puede observar que el enfoque de sistemas aplicado a la comprensión de la 
circulación conduce a la concepción de la logística como sistema, pOi lo que 
tendríamos que la satisfacción de la demanda es el objetivo de la construcción del 
sistema logístico de la empresa; directa o indirectamente marca el ritmo de los 
procesos de distribución, producción y aprovisionamiento. Además, la regulación 
de los flujos de materias primas y de productos se basa en la previsión de la 
demanda, el control de inventarios y la programación de la producción (figura 1.2). 
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Figura 1.2. la estructura del sistema logístico. 
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La implantación del sistema logístico contiene una estructura conducida, en 
general los medios logísticos como almacenes, transportes, equipo informativo y 
de comunicaciones; y otra conducente, en general la organización corporativa de 
gestión. 

Por otra parte, el significado de la logística en la empresa ha evolucionado según 
la evolución del concepto de desplazamiento. Si el desplazamiento es entendido 
de manera "pasiva", la logística se establece como una fase obligada del proceso 
de producción y distribución, por lo que se orienta a la gestión de las operaciones 
de transporte para reducir al mínimo los costos que merman el margen de utilidad. 

En caso contrario, puede entenderse el desplazamiento de fonma "activa", donde 
se transforma éste en una opción estratégica para la empresa, ya que el 
desplazamiento es un momento del proceso de producción y distribución; de esta 
manera un gasto es un costo autónomo que puede transformarse progresivamente 
en un polo generador de ganancias sobre el conjunto del proceso de producción. 
Ahora el desplazamiento no se concibe más como determinado por las 
necesidades exteriores del proceso de producción, sino que toma 
simultáneamente en cuenta los parámetros técnicos del proceso productivo y 
dinámico del desplazamiento, permitiendo elaborar varios modelos del proceso de 
producción: una empresa puede escoger una configuración que asocia una 
división espacial y técnica, donde las unidades de producción-distribución son 
puestas en relación por una sistema de transporte interno a la empresa, de 
capacidad adecuada e inmediatamente disponible, que permite a su vez mantener 
niveles de inventarios bajos, reconstituibles en poco tiempo y que satisfacen justo 
a tiempo la demanda del mercado (Antún, JP;1993). 

Para pasar de una opción estratégica al campo de las realizaciones, la empresa 
desarrolla, más que una unidad funcional de transporte, un verdadero servicio 
corporativo logístico que interviene en los problemas de circulación de mercancías 
(materias primas, productos semiterminados y terminados), gestión de inventarios 
y definición del ritmo de producción, mediante el establecimiento de una verdadera 
red de medios de infraestructura y gestión que asocia las unidades productivas, 
las fuentes de aprovisionamiento y la distribución. 

De esta fonma, la logística de la circulación es de manera simultánea: 

o Una opción fundamentai de integración del control de la circulación física de 
mercancías en la estrategia global de la empresa. 

o Un esfuerzo penmanente de concepción y organización de un sistema de 
cÍículación de flujos perfectamente regulados hacia arriba (producción­
aprovisionamiento) y hacia abajo (producción-distribución), cuyo diseño es 
plenamente ejercido por la empresa. 
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o Un modo de gestión de operaciones de circulación de mercancías, ya sea con 
medios propios o subcontratados, que asegura su control por la empresa. 

Adicionalmente, la logística es una elaborada tecnología de circulación física de 
mercancías que se basa en el control de infonmación asociada a la mercancía 
circulante, lo cual no puede ser plenamente comprendido e interpretado si no es 
en referencia al concepto de circulación. 

Como se puede observar, el papel clásico del transporte se convierte, e>1 una 
maniobra estratégica, en donde las fases de producción y de desplazamiento se 
relacionan íntimamente, al punto de devenir indisociables, ampliando el campo de 
la logística, cuya función integradora restaura la importancia de la circulación. 

La mercancía, centro de la atención del análisis económico, ha sugerido pensar en 
la producción como in disociable de un espacio confinado (fábrica) más que en el 
control de un flujo y una red sobre un espacio abierto. Más aun, la calificación de 
improductivo al trabajo asociado a la circulación ha relegado al análisis de la 
significación de las rupturas de tracción y de carga como oportunidades de 
valorización, allende la producción misma de mercancías y la transacción 
cot11ercial (figuía 1.3). 
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Figura 1.3. El sistema logístiCO. 
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el La significación económica de oportunidades de escasez en la disponibilidad 
de medios de transporte públicos de carga. 

o El impacto de alzas en el precio de los combustibles y de la demanda 
estacional sobre el costo del transporte, con relación a la red de almacenes, 
costo de capital en inventarios y las áreas de mercado. 

:J Las mayores exigencias de control sobre el flujo de mercancías conforme se 
hace más compleja la diversidad de línea de productos. 

o La tendencia a acentuar el proceso de división espacial, y en particular 
internacional de la producción. 

1 .2.2 Conflictos entre los actores 

1.2.2.1 Situación general 

en 'a hl'lsnl I~ti~ rLo. ¡!:li n!:lin!:linf"i~ Q,n 101 nrf"lf"'oC"r. 11.0 ¡l"'0aliza,....¡A .... ..! ..... I •• ,..1 ................ ....! .................. L-Il I 6.,.I\.oQ ""'1 ....................... , ..... :;:;ll ..... , ,'-", ................ , .... , t" ............................ ,..... 1I ..... IVII UC¡ YClIVI, ¡";VUCIIIVi) 

observar que la generación de valor en la producción de mercancía sólo se tiene 
cuando ésta es colocada en el mercado, es decir, sin producción de mercancía no 
hay generación de valor, pero sin la colocación de ella en el mercado no hay valor 
de cambio. 

Derivado de lo anterior. tenemos Que la aanancia. la cual es la transformación de . ....' . _._ ... 

la plusvalía, se distribuye entre el productor y el que coloca la mercancía en el 
mercado. Por esto se produce un doble fenómeno, el primero es que el productor 
desea descender por la circulación a la distribución para controlar la valorización; y 
el segundo es que el distribuidor pretende subir por la circulación hacia la 
producción para controlar su participación en el valor. 

Se presenta de manera clara la perspectiva de cada uno de los actores, por un 
lado se tiene al fabricante, el cual desea integrar el costo de distribución de sus 
productos en el precio de venta, por medio de controlar el proceso de formación 
de éste y reservándose la elección de los circuitos de distribución. Por otro lado, 
esta el distribuidor, que desea reducir el costo de aprovisionamiento y realizar 
economías de escala. 

1.2.2.2 Ascenso de distribuidores en la cadena logística 

'd ... d ' . . . t . d , .... ¿'b 'd La neceSi au e asegurar lOS aprovlsionamien os In üce a ,os UiSlri Ui ores a 
ejercer presiones considerables sobre el sector productivo: implantación de 
plataformas de recepción de mercancías, establecimiento de ritmos de entrega, 
aparición de marcas libres, competencia por la aparición de fuentes alternativas, 
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formulación de pautas para el acondicionamiento y la prestación de los productos. 
Se tiene entonces que la demanda jala las mercancías, lo que produce la 
reducción en los tiempos de distribución. 

Además, los espacios de producción caen en la dinámica de los espacios de 
circulación estructurados por el sector comercial con base en su propio interés: la 
red jerarquizada de depósitos de los distribuidores pone en corto circuito a la del 
subsistema de distribución física de los productores, contribuyendo a la pérdida 
gradual de rentabilidad de éste. 

1.2.2.3 Alianzas y subordinación entre productores descendiendo la cadena 
logística 

Existen algunos grupos industriales modernos, que han implantado una sólida 
logística de distribución física, los cuales tienden a consolidar su propio 
subsistema con alianzas y la subordinación de otros productores de mercancías 
que presentan las mismas modalidades de circulación. En ocasiones, el servicio 
de distribución física de la empresa madre se constituye como empresa 
independiente; lo paradójico es que, al cabo de un tiempo, las políticas de ésta 
son muy semejantes a las mencionadas en el punto anterior. 

1.2.2.4 la función de los prestatarios de servicios 

la externalización de las operaciones logísticas, impulsa el desarrollo de los 
prestatarios; éstos adquieren entonces, una nueva función como mediadores entre 
productores y distribuidores, dentro de sus funciones se encuentran: 

o El ser potenciales amortiguadores de conflictos entre dos lógicas de cadenas 
logísticas. 

o Tienden a realizar una valorización global de la cadena logística (aprovechan 
las oportunidades de valorización en las rupturas de tracción y de carga) 

1.2.3 Los costos: importante factor de desarrollo 

La importancia de los costos logísticos es indiscutible, 'la que tienen un efecto 
profundo dentro de la estructura económica de un pais y en estos momentos 
producto de la globalización, también presentan un efecto a un nivel mundial. 

Para una empresa el análisis del costo total es clave en el manejo de la logística, 
ya que se busca minimizar los costos logísticos de las diferentes actividades por 
medio de un balanceo entre ellos, logrando así la disminución del costo total. En 
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caso de no tener una visión logística pueden reducirse los costos de las 
actividades de manera individual y presentarse un incremento en el costo total. 
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Figura 1.4. Los costos logísticos por sectores, 
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Los costos logísticos son la frontera de las utilidades de las empresas (Antún, JP; 
1996): sobre un precio de mercado deben descontarse los costos de producción y 
logísticos para identificar la máxima utilidad potencial. Como los costos de 
píOducción generalmente han sido optimizados con la estabilización tecnológica, 
en particuiar en ia producción paía consume masivo, sólo restan los costos 
logísticos que pueden mejorarse y obtener mayores utilidades. El diseño de 
cadenas logísticas de menor costo total puede ser una adecuada estrategia para 
mejorar las utilidades de la empresa (figura 1.4). 

Existen oportunidades para reducir los costos logísticos; un esquema estratégico 
en ese sentido es (Antún, JP;1994): 

:;¡ Simplificación del sistema logístico para que sea eficiente en el cumplimiento 
de su propósito de controlar el flujo de bienes mediante el movimiento y el 
almacenamiento. 

¡¡ Perfeccionamier¡to del empaque de los lotes comerciales y del embalaje en 
unidades de transporte, con vistas no sólo a un mejor manejo y 
acondicionamiento de productos, sino para un uso más eficiente de medios de 
transporte. 
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::¡ Mejoramiento en procedimientos }' métodos de operación, específicamente en 
procesamiento de pedidos de clientes, diseño de planta de almacenes, 
desarrollo de áreas de surtido (picking), equipo de manejo y maniobra, equipo 
de transporte, recepción y expedición. 

::¡ Innovación en tecnología: contenedores, comunicación informatizada, carga 
área, automatización de almacenes, trailers especiales, etc. 

u Revisión de los canales de distribución con relación a medios disponibles y 
nivel de utilización; con relación a ventas, volumen de éstas, nivel de servicio a 
clientes, transportes, localización de depósito y nivel de inventarios. 

Por otro lado, la aplicación de un enfoque de sistemas para alcanzar objetivos 
logísticos de menor costo total implica (Antún, JP; 1994): 

a) Controlar el costo total 

Mediante un enfoque de costo total, todos los procesos y operaciones relevantes 
vinculados ai flujo de mercancías y a \a infoímación asociada para su gestión 
deben ser considerados como un sistema. 

Transporte 
Almacenes, procesamiento de pedidos y formación de lotes 
Costos asociados al lote de producción 
Control de inventarios de materias primas, productos semiterminados y 
productos finales 
Manejo de materiales y productos 
Movimientos interplantas e inleralmacenes 
Empaque y embalaje 
Fiujo de ínfoímación 

la clave en el concepto de costo total radica en que todos los rubros de costo son 
considerados simultáneamente para diferentes alternativas en la realización de 
operaciones, con relación a la obtención de un nivel deseado de servicio a cliente. 
y se adopta la altemativa en que la combinación de operaciones conduzca a un 
cosÍo total mínimo. 

b) Evitar bajos niveles optimizaciones 

Mediante el reconocimiento que la eficiencia de una función logística individual 
debe examinarse a ia luz de la efectividad de la función como parte de! proceso 
logístico total. Además, debe encontrarse y adoptarse un compromiso entre todas 
las funciones para obtener que la operación del sistema total alcance el mejor 
balance costo/efectividad. 
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c) Resolver compromisos de costos 

Cuando se tienen cambios en modelos de distribución se producen incrementos 
de ciertos costos y disminución de otros. Así también, el costo total puede no 
variar pero el impacto en el nivel de servicio al cliente o sobre otras operaciones 
de la firma pueden ser relevantes. 

Un aceleramiento de las operaciones de procesamiento de órdenes de clientes 
puede alcanzarse a mayor costo, pero si simultáneamente se mejora la 
programación del transporte de entrega optimizándolo, pueden disminuirse estos 
costos; esta disminución puede ser tan significativa que se compensen los 
mayores costos de procesamiento de órdenes e incluso que los costos de 
distribución sean menores. 

1.3 Factores que impulsan el desarrollo de fa logística 

El desarrollo de la logística ha sido impulsado principalmente por cambios en los 
consumidores, tendencias en procesos y organización de la producción, evolución 
en tecnologías de gestión y la dinámica dei entorno socio-político-económico 
(Antún, JP; 1993). 

Primeramente, los cambios en !os consumidores que han generado mayores 
desafíos logísticos son las cuestiones de distribución espacial y los patrones de 
consumo. la brecha espacial entre producción y consumo que debe resolverse 
por medio de la logística se ha modificado, ya que se tiene por un lado más 
población urbana y por el otro, la población marginada frecuentemente está en 
porciones del territorio menos accesible; adicionalmente, la movilidad espacial ha 
aumentado debido a que se cuenta con más medios de transporte para acercar el 
consumidoí al producto. 

Por otra parte, se han presentado cambios en la propensión a consumir, 
prácticamente se eliminó la autosuficiencia y se presentó un énfasis en la 
demanda de una canasta diversificada de productos, lo que amplió e hizo más 
complejo a los mercados potencialmente atendibles por la firma. Además, de que 
los consumidores adquirieron identidad de clientes y ahora exigen un servicio que 
se transforma en un objetivo logístico. 

La estabilización de los costos de producción, la banalización de la tecnología de 
producción y la valorización relativa de la ingeniería de producto, enfrentan a la 
empresa a una doble competencia, más competidores y más productos 
intercambiables o sustitutos. 

Adicionalmente, se ha presentado cada vez más la necesidad de colocar en el 
mercado de manera oportuna y a un menor costo el producto, lo que se convierte 
en un factor de impulso para el desarrollo de la logística. Aunado a esto, las 
estrategias de redespliegue espacial de la producción, en particular de empresas 

16 



UNA VISiÓN GENERAL DE LA LOGíSTICA 

transnacionales con operación multiplanta que aprovechan ventajas competitivas 
locacíonaies, exigen una nueva logística de reconstrucción de sistemas 
productivos ahora en segmentos espacialmente des localizados. 

En los últimos tiempos se han desarrollado de manera considerable los medios de 
telecomunicaciones, la informática, la teleinformática y una serie de herramientas 
para el manejo de la información, por lo que se produce de manera directa una 
nueva tecnologia de gestión empresarial. Además, gracias a estas innovaciones 
podemos contar con un potencial mucho mayor en la información asociada a la 
mercancía, siendo otro impulso para el desarrollo de la logística. 

También la dinámica del entorno socio-político-económico ha favorecido el 
desarrollo de la logística. La influencia de la experiencia militar (la segunda guerra 
mundial, la guerra fría y las numerosas guerras post-coloniales en Vietnam, Africa 
y los países Arabes) y de los grandes proyectos tecnológicos "emblema" nacional 
(la conquista del espacio y la producción de aviones supersónicos) se ha 
transmitido de la Defensa y su círculo de proveedores, a todas las firmas. Por otra 
parte, la globalización de la economía y la revelación de que toda producción es 
para un mercado mundial se ha visto acentuada por los acuerdos de libre 
comercio, donde se presentan nuevos desafíos para la logística de distribución 
física internacional, ya que debe integrarse en canales de comercialización 
innovadores; así como, nuevas estrategias de megadistribución en mercados 
nuevos. 

Por último, la necesidad de nuevos enfoques a problemas emergentes de impacto 
mundial, como la necesidad de atender a comunidades afectadas por desastres, la 
protección al medio ambiente y monitoreo al cambio global, exigen maneras más 
eficientes de gestión de flujos de todo tipo de recursos que han favorecido, por 
transferencia de técnicas, el desarrollo de la logística corporativa. 

f.4 Procesos logísticos clave y de soporte 

La percepción de un sistema logístico está basada en consideraciones sobre el 
flujo de información que viniendo del mercado atraviesa a la empresa, y cubre los 
requerimientos que impone el flujo de mercancías. Para lograr el diseño de la 
gestión del sistema logístico es necesario trabajar en áreas de decisión, las cuales 
para su comprensióñ se pueden agrupa.r en tres marcos: 

a) Ejes de las políticas de la empresa 

Integración de la logística en las estrategias de la empresa (a nivel 
dirección general). 
Adopción de una posición funcional de la logística en vincuiación a otras, y 
en particular a mercadotecnia, investigación y desarrollo, y producción. 
Formulación de políticas de subcontratación (con relación a prestatarios de 
servicios de transporte y logística). 
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Políticas corporativas para el diseño de alianzas estratégicas (con otras 
empresas del mismo grupo o con operadores logísticos). 

b) Orientaciones estructurales del sistema logístico sobre la organización 

Establecimiento de niveles de desempeño logístico (entre empresa y 
proveedores e internamente mercadotecnia y producción). 
Formulación de la red de soportes logísticos (para la reconstrucción de 
procesos productivos deslocalizados, para el canal de comercialización y 
para alcanzar un nivel de servicio al cliente). 
Integración Y desarrollo de recursos humanos en logística (en particular en 
los servicios funcionales de interfase en mercadotecnia, comercialización y 
producción). 

c) Métodos y procedimientos para operaciones logisticas 

Integración y coordinación de operaciones (internos y externos). 
Captación y proceso de información (para el control de la gestión de flujo de 
mercancías, para medir el desempeño de prestatarios y para monitorear el 
nivel de servicio aí eHante). 
Activación de proceso de re ingeniería logística (para el desarrollo y la 
transformación de las operaciones). 

El sistema logístico integra procesos logísticos, los cuales varían de empresa a 
empresa dependiendo de las características: como la estructura organizativa de 
cada una, !os lineamientos de los directivos para establecer el alcance de la 
logística o la importancia de cada actividad dentro del ámbito de las operaciones 
de la firma. En general se han establecido dos grupos de procesos logísticos, los 
clave y los de soporte, su diferencia radica en que unos van a tener lugar en 
cualquier canal logístico y otros sólo se van ha desarrollar bajo ciertas 
ciícünstancias. 

Procesos logísticos clave 

Estos se sitúan en el denominado ciclo crítico, porque contribuyen de forma 
decisiva al costo total de la logística; a su vez, son esenciales para coordinar y 
completar de forma efectiva las tareas logísticas (figura 1.5). 

u Servicio al cliente 
" Determinación de las necesidades y deseos del consumidor. 
a Determinación de la respuesta del cliente al servicio que se le presta. 
" Establecimiento de los niveles de servicio al cliente. 

u Procesamiento de pedidOS 
" procedimientos de interacción entre la gestión de pedidos y la de 

inventarios. 
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® Métodos de transmisión y procesamiento de información sobre los pedidos. 
6 Reglas para la confección de pedidos. 

o Gestión de inventarios 
• Políticas de inventarios al nivel de materías primas, productos 

semiterminados y al nivel de producción final. 
® Proyección y programación de ventas. 
$ Administración de productos en almacenes. 
® Número, tamaño y localización de puntos de almacenamiento. 
~ Estrategias de entrada! salida de productos en almacenes. 

o Transporte 
• Selección del modo y medio de transporte. 
" Consolidación de envíos. 
o Establecimiento de rutas de transporte. 
• Gestión de la flota de vehículos de transporte (propios y/o terceros). 

CICLO CRITICO DE DISTRlllUClON ! 
, I 

TRASMISlON DE PEDiDO .-_.---_ .. -_._--_._---_._-

MA"'TE'NIE~TO DE 
¡"'YE'.TARlOS 

TRA\;S?ORTE 

FUENTE: lOGLSTlCA EMPRESARIAL, R H BALLOU 

Figura 1.5. El ciclo críuco de la distribución. 

Procesos logísticos de soporte 

CLIENTE 

Aunque en alguna circunstancia especial pueden ser considerados críticos como 
los procesos logísticos clave, van a considerarse como una parte de la logística 
que no siempre es empleada dentro de la gestión logística de una empresa. 
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[] Almacenamiento 
" Determinación del espacio de almacenamiento. 
~ Diseño del almacén y de los muelles de carga y descarga. 
" Configuración del almacén. 
" Ubicación de los productos en el almacén. 

[] Manejo de mercancías 
® Selección del equipo. 
.. Procedimientos de preparación de pedidos y lotes. 
o Almacenamiento y recuperación de mercancías. 

o Envase y embalaje 
.. Diseño en función del manejo del producto. 
" Diseño para almacenamiento del producto. 
" Nivel de protección al producto. 

o Gestión de información asociada a las mercancías 
e Recolección, almacenamiento y manejo de la información. 
" Análisis de dalos. 
" Procedimientos de control. 

Dentro de los procesos togísticos de soporte se encuentran el de compras y el de 
planificación de los productos, ya que también afectan al esfuerzo logístico global 
y específicamente a la eficiencia del transporte y a la gestión de inventarios, 
aunque suelen considerarse a menudo funciones del área de producción en vez 
de procesos logísticos. 

o Compras 
.. Selección de las fuentes de suministro. 
.. Cálculo de las cantidades para adquirir. 
.. Establecimiento de tiempos de compra. 

o Planificación del producto 
" Especificación de cantidades de los componentes . 
., Establecimiento de la secuencia y del ciclo de producción. 

1.5 La logística y el transporte 

"j .5.1 Cadena logística y cadena de transporte (Antún, JP; 1994) 

Definiendo la cadena logistica se tiene que es la implantación de la logística pai8 
la realización y control de un segmento de la circulación, por lo que la distribución 
física de los productos, la gestión de aprovisionamiento de materiales, definen 
familias de cadenas logísticas. 
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Por otro lado, la materialización de la circulación física de una cadena logística 
implica una cadena de transporte, donde se contemplan: la recepción, el 
acondicionamiento, la transferencia física, la recepción y la gestión del conjunto de 
estas operaciones, que aseguran que una mercancía se desplace entre dos sitios. 

Es por esto. que la estructuración de la cadena de transporte en términos de 
selección de modos y su combinación, determinación de la calidad de servicios. 
adopción de unidad de carga, especificación de acondicionamiento de la carga, 
frecuencia de transferencia física, y decisión sobre el empleo de medios propios o 
de prestatarios, es resultado de la logística de la empresa, y específicamente de la 
cadena logística donde la cadena de transporte se inserta. 

La característica intrínseca 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 que 
el capital en transporte es menos rentable y su desvalorización es mayor, la 
empresa recurre a menores costos al prestatario de servicios de transporte y 
logística, el operador logístico. 

1.5.2 Acción estructurante de la logística en el transporte (Antún, JP; 1994) 

Siendo que la logística aparece como un progreso técnico que las empresas 
emplean para atenuar los efectos de la baja en la tasa de ganancia, asegurando la 
implantación de acciones en el ámbito interno y externo, su repercusión sobre el 
sector transporte es relevante. 

La innovación logística 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 logística, 'í por otro lado al conjunto del aparato píOductivo a 
través de los operadores logísticos. Frecuentemente sucede que la empresa al 
buscar extemalizar sus operaciones logísticas impulsa al prestador de servicios de . .. 
transporte a realizar actividades de almacenamiento, consolidación de cargas, 
ruptura de cargas para distribución, que después éste tiene la posibilidad de 
ofrecer a otras empresas. 

Es por eso, que la logística no sólo implica una adecuación de la oferta de 
servicios de transporte v la creación de un mercado potencial, sino también el . . . 
fomento de la producción de una nueva generación de servicios de transporte con . . 

contenido logístico. Dicha acción estruGturan!e conduce a un reagrupamiento de 
prestadores de servicios de transporte, y una segmentación en subsectores 
moderno y tradicional. 

La ampliación a servicios logísticos de los prestadores de! subsector moderno 
tiene un efecto singularmente benéfico para las pequeñas y medianas empresas 
industriales, las cuales tienen grandes carencias en su concepción logística. 
Además, la realización de soportes logísticos de plataforma, puede difundir un 
proceso de innovación en el subsector tradicional. 
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2 Panorámica de la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM) 

Resumen 

En este capítulo se presenta una visión muy amplia de la Zona Metropolitana del 
Valle de México, describiendo sus características físicas, su crecimiento y 
desarrollo a lo largo de la historia; así como, sus aspectos más relevantes: 
políticos, administrativos, socioeconómicos y comerciales. 

El establecer un panorama del área metropolitana permite contar cen los 
elementos básicos para entender las circunstancias en las que se encuentra el 
desarrollo urbano, además de los desafíos en las próximas décadas. 

Es manifiesto que la mancha urbana ha sufrido una serie de cambios muy 
drásticos y a una velocidad muy grande en los últimos tiempos, entre los cuales se 
encuentran el crecimiento poblacional y la expansión del territorio ocupado, lo que 
ha provocado una serie de problemáticas en el funcionamiento de la ciudad. Es 
por esto, que buscar soluciones nos implica un análisis profundo de los aspectos 
A' rf.-.n .... ia ~on+I""""',.4 ...... ,.,l¡ ...... h"'" A ............... ............ ¿ ....... __ I:L_ n-u8 impO'I.i:1llv, \..a'-'" uv uC UI\..oIICll CUCClI¡iCllUfJUllldl dl. 

2.1 Características físicas de ZMVM 

Para ubicar el contexto de la situación del desarrollo urbano, debemos describir 
primeramente las características de la Zona Metropolitana del Valle de México, la 
cual esta ubicada en la parte sur de la región centro del país y tiene cemo 
detonador principal la Ciudad de México; ésta a su vez se encuentra situada en el 
extremo sur de una planicie a una altura media sobre el nivel del mar de 2,240 
metros y esta rodeada por montañas de más de 3,000 metros, excepto por la zona 
norte. 

El área metropolitana ocupa una superficie de aproximadamente 5,000 km2
, lo que 

representa a! 0.25% del territorio nacional; 1200 km2 de esta superficie 
corresponden a la mancha urbana, que cada día es mayor. 

Por otro lado, el clima que se cuenta en la zona urbana es templado y la 
temperatura a lo largo de! año tiene escasas variaciones, ya qüe su {¡¡ecHa es de 
15.5°C, mientras que la media máxima es 23.4°C y la media minima es de 9.5°C. 
De manera conjunta, se presenta una humedad relativa media anual de 40%, la 
cual es baja; además, los días de lluvia apreciable no exceden los 125 por año, 
aunque la precipitación anual media es importante, alrededor de 743 mm; por otra 
parte, los días cen heladas por la mañana no sobrepasan los 60 anuales. 

Con lo que respecta a los vientos, se presentan de manera dominante de dirección 
de norte al sur y tienen una velocidad media de 0.9 mIs, mientras que los máximos 
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son menores a 5 mIs. Así mismo, la dirección de los vientos ocasiona que los 
contaminantes generados en las zona;; de mayor actividad urbana, industrial, de 
servicios y de transporte sean distribuidos en el resto del área urbana; es por esto 
que la zona suroeste presenta la mayor concentración de ozono, el cual es 
resultado de la reacción entre los óxidos de nitrógeno y los hidrocarburos a lo 
largo de su viaje. Además, las montañas que bordean el AMCM (las sierras del 
Ajusco, Chichinantzin, las Cruces, Guadalupe y Santa Catarina) constituyen una 
barrera natural que dificulta la circulación del viento, ya de por si débil e 
intermitente durante la mayor parte del año, impidiendo el desalojo del aire 
contaminado hacia fuera del Valle (Quintanilla, J; 1995). 

Adicionalmente, el invierno dentro de ZMVM esta caracterizado por la ausencia de 
vientos, masas estacionarias de aire frío e inversiones térmicas casi diarias; en 
promedio se tienen 18 inversiones ténmicas por mes, las que rompen a las siete de 
la mañana en el verano y después de la diez de la mañana en invierno. Una 
problemática marcada es que las frecuentes inversiones térmicas propician un 
estancamiento de los contaminantes. 

las inversiones ténmicas ocurren durante las primeras horas de la mañana debido 
al enfriamiento de la superficie del suelo: la capa de aire que se encuentra en 
contacto con ésta adquiere una temperatura menor que las capas superiores, por 
lo que se vuelve más densa y pesada; así pues las capas de aire que se 
encuentran a mayor altura y que están relativamente más calientes actúan 
entonces como una tapa que impide el movimiento ascendente del aire 
contaminado. Como resultado de la influencia del sol, la superficie del suelo y el 
aire adyacente aumentan de temperatura durante la mañana, por lo que el aire 
caliente tiende a ascender permitiendo el rompimiento de la inversión térmica, y 
por consiguiente se presenta nuevamente la ventilación vertical de la atmósfera. 

Otra situación no satisfactoria, es que debido a la altura media de la zona 
metropolitana se tiene un contenido de oxígeno en la atmósfera 23% menor que a 
nivel del mar; dicha deficiencia provoca que los procesos de combustión interna 
sean menos eficientes y más contaminantes. También esta altitud implica mayor 
radiación solar, lo cual promueve la velocidad de formación del ozono a partir de 
sus precursores, los óxidos de nitrógeno y los hidrocarburos derivados de la 
combustión menos eficiente. 

2.2 Crecimiento y desarrolJo de la zona metropoiitana 

2.2.1 Introducción 

La situación en !a que se encuentra la zona metropolitana es resultado de una 
serie de fenómenos sociales, políticos y económicos que se han presentado a lo 
largo de su historia, por lo que visualizar de manera general su desarrollo es 
importante. 
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2.2.2 Una mirada al crecimiento incontrolado de la Ciudad de México en sus 
primeros años (Llanas, R; 1994) 

2,2.2,1 Panorama histórico 

El virreinato en el siglo XVII, parte vital de la economía y de la política de la 
Corona, fue un espejo en el que se reflejó la crisis europea de esa centuria, lo que 
impidió controlar la expansión de la mancha urbana, la cual se había duplicado 
prácticamente al pasar de 2.7 km2 a 4.5 km2 entre 1524 y 1600. Igual sucedió con 
la población, que de ser aproximadamente de 30 mil en 1524, subió a 58 mil 500 
en el año de 1600, lo que dio una densidad aproximadamente de 15,880 
individuos por kilómetro cuadrado. 

los movimientos que sacudieron a los reinos del Viejo Continente hicieron que 
México se convirtiera en un campo propicio para agredir a las autoridades 
peninsulares a través de las virreinales. La tendencia independista de los jesuitas, 
la ambición desenfrenada en un celo mal entendido del clero secular contra el 
regular, y la ilustración y la inconformidad de los criollos, configuraron un conjunto 
cuyas fuerzas estaban enfocadas a desacreditar a los órganos administrativos 
americanos. 

En ese aspecto. la naturaleza fue un aliado providencial al apoyarse en las 
sequías, inundaciones, y epidemias que caracterizaron a la centuria, para lo cual 
los indígenas y las masas marginadas se convirtieron en un vehículo, a través del 
cual los alborotos condujeron a cambiar constantemente de virreyes, ya descuidar 
el crecimiento planificado de la urbe, concebido desde años atrás. 

2.2.2,2 El cinturón de miseria 

Aunque aparentemente !a ciudad capital había afinado su perfil, convirtiéndose en 
el centro cultural y comercial del virreinato, donde las calles estaban pletóricas de 
carros, carrozas y carruajes, y las acequias mostraban un tránsito comercial 
impresionante, la verdad era otra: cada día ilegaban nuevos pobladores en un 
afán ilusorio. a la vez que desesperado, de trabajo y de vivienda. Con ello se 
robaba espacio a los llanos circunvecinos y se invadían las riberas del lago, 
creándose el cinturón de miseria que a partir de entonces se iría ensanchando. 

Las penetraciones a las zonas semirrurales periféricas tomaron una característica 
alarmante, la de que en los excelentes pastos para ganado surgieron amplias 
áreas destinadas al cultivo de maíz, fTíjol, además de casas de campo, huertas, e 
inclusive olivares en un radio de cinco leguas de la capitai. 

Poco a poco !os pastos fueron insuficientes para los miles de cabezas de ganado 
mayor y menor, pues conforme éstos, por desgaste de la capa de migajón de las 
laderas, se acercaban a los ejidos de la ciudad, aumentaban la erosión del Valle. 
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La inflación y la crisis económica y política aumentaron el magnetismo urbano; 
nuevos pobladores ingresaban diariamente configurando una masa amorfa; de 
ellos una parte se constituyó en asentamientos irregulares en los diferentes puntos 
cardinales, aunque se dieron más hacia el sur del acueducto de Belem; en tanto 
que otra se refugió en los barrios, o creó nuevos. dedicándose a actividades 
semindustriales domésticas, en un subempleo representado, la mayor de las 
veces, por un mercado ambulante que alteró el uso del suelo eminentemente 
urbano y en una depredación de áreas verdes, pues a fin de abastecerse de la 
madera necesaria para sus actividades empezó a talar a la orilla del lago 
perdiéndose progresivamente la boscosidad de las riberas; de tal suerte que para 
1606 ya se cultivaba donde antes era un vaso hídrico, y con ello la alteración 
climatológica. 

Nada escapaba a la suciedad y abandono en que se encontraban los crecientes 
espacios limítrofes de la capital. la falta de drenaje, encharcamientos constantes, 
ausencia de empedrados y banquetas, y carencia de iluminación, tomaron un giro 
inverso, pues como una fuerza centrípeta, las plazas interiores y sus zonas 
céntricas se pauperizaron ante la insalubridad, incomodidad, ausencia de 
urbanismo, Y el espectáculo de los limosneros, menesterosos y vendedores 
ambulantes. 

2.2.2.3 Especulación inmobiliaria 

Otra tendencia de pOblamiento por invasiones se manifestó a lo largo de las vías 
alimentadores hidráulicas, que parecían emerger de aguas encharcadas, 
lodazales y cosechas; en esos lugares los habitantes contribuían a la afectación 
de las averías de los acueductos al romper sus cauces a fin de utilizar sus 
caudales de irrigación de tierras cercanas o circundantes, o bien para formar 
pequeñas concentraciones donde lavar ropa o dar de beber a sus animales. 

El cinturón de miseria y su influencia negativa en las zonas céntricas condujeron a 
que muchos pobladores, ante la incomodidad de la urbe, empezaron a 
desplazarse hacia Tacubaya, Coyoacan y San Agustín de la Cuevas (hoy T1alpan), 
lo que aumentó el precio de los bienes raíces, al grado de que se llegó a la 
especulación, especialmente al conocerse la noticia de que la sede del asiento de 
los poderes virreinales iba a ser por ese rumbo; fue tal el abuso de la plusvalía que 
el propio rey de España, conocedor de esa situación, trató de evitarlo, al decir que 
establecer la capital en cualquiera de ellas dispararía los precios; de ahí su 
sugerencia de ubicarla en un plano entre Tacuba y Tacubaya. Múltiples 
discusiones e intereses creados impidieron la aplicación de un proyecto que 
hubiera cambiado la historia y los problemas de !a 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 
daría respuesta a los basureros, las acequias malsanas, y en cierta forma a la 
miseria humana. 

El crecimiento urbano exigía el sacrificio de áreas verdes, al grado que éstas 
desaparecieron paulatinamente en cuestión de muy pocos años; al respecto, 
durante la visita de Humboldt a México, la falta de verdor a que él estaba 
acostumbrado le hizo opinar que la deforestación no era nueva, "sino una obra 
continuada desde que se creó la ciudad novohispana para lo cual se consumió 
una inmensa cantidad de maderas de armazón y pilotaje". 

El hizo saber en 1804 que se continuaba la destrucción de áreas verdes sin 
plantar nada nuevamente, a excepción de los paseos que los últimos virreyes 
habían hecho alrededor de la ciudad y que llevaban su nombre. La falta de 
vegetación dejaba descubierto el suelo, exponiéndolo a la fuerza directa de los 
rayos del sol, con lo que la humedad necesaria se evaporaba rápidamente pües 
no había hojas de árboles ni pasto que lo defendieran del calor y de los vientos 
secos del medio día. Hacía la aclaración de que esto se presentaba en todo el 
Valle, con la consecuente disminución de ía abundancia y circulación de las 
aguas; por ejemplo, el lago de Texcoco, tan grande que Cortés lo llamó "mar 
interior", recibía en ese año muchísimo menos agua que en el siglo XVI, 
básicamente por la destrucción de los bosques. 

Las acciones urbanas se interrumpieron con la independencia; sin embargo, pese 
a todas las críticas, la presencia de la ciudad capital era una de las mejores de 
América. Conforme cambiaban gobiernos y aparecía un periodo de tranquilidad, la 
confianza de las autoridades y de íos habitantes generaba medidas que 
permitieran en crecimiento urbano, así fue que a partir de 1831, bajo la 
administración de Anastasia Bustamante, se presentó una verdadera fiebre de 
solicitudes de particulares para abrir calles, prácticamente en todos los rumbos de 
la ciudad. 

No deja de extrañar que eso proviniera de particulares en un paíS en e! que la 
propiedad era la única seguridad de supervivencia, pero tras un análisis de las 
zonas habitacionales de los demandantes, se podrían deducir dos razonas: una de 
infraestructura, y la otra como el último recurso de una clase social que había 
perdido su dinero, por lo que una forma de obtener y subsistir era vendiendo al 
Gobierno bienes que se demolieran en aras de la funcionalidad de la ciudad. 

Esa situación creció con la apertura de calles como la del actual Cinco de Mayo, 
que después comunicaría a la Alameda, y las de expansión como las de conectar 
a Santiago Tlatelolco al entonces proyectado edificio de la penitenciaría. 
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2.2.2.5 Invasión de tierras 

Los asentamientos controlados para gente de escasos recursos empezaron a 
invadir tierras poco atractivas como fueron las del oriente de la ciudad; un ejemplo 
es la colonia Morelos, tierras en su mayoría salitrosas que junto con Tepito, se 
caracterizaron por casas de baja calidad y una total ausencia de árboles; en 
idénticas condiciones surgió la colonia Hidalgo. autorizada el 22 de mayo de 1889. 
quizá como una ampliación de la de Campo Florido. 

No sucedió lo mismo con zonas fértiles y de magnífica ubicación, en las cuales 
personas de buena clase social, al no gustar de las partes viejas buscaron un 
desarrollo habitacional acorde con la moda francesa, más aún que ya existía el 
antecedente de la colonia de la Teja; eso dio lugar a una seria de sectores 
elegantes, el primero de ellos, la colonia Limantour, creada en los terrenos de la 
colonia Candelaria Atlampa, por autorización del 31 de octubre de 1890. Como 
una rivalidad en elegancia y buen gusto contra la Santa María, el Rancho del 
Cebollón se convirtió en la también afrancesada colonia San Rafael el 19 de junio 
de 1891. 

El auqe económico del porfiriato atrajo a una gran cantidad del pobladOíes que 
aumeñtarían la mano de obra de fábrica y talleres; para los trabajadores, las 
rentas eran caras y las vecindades poco atractivas, por lo que rápidamente 
buscaron dónde levantar sus casas, así surgió la colonía de la Indianilla a finales 
de 1895. 

El segundo impulso de las elegantes zonas que delimitaban la parte oriente de! 
Paseo de la Refonma fue la 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 eso sería hasta 1903. 

El último fraccionamiento en esa centuria con anuencia del Ministerio de Fomento 
fue el de Peralvillo; se concesionó a David de Ges! al 14 de abril de 1899; en esa 
zona se asentaron las primeras grandes industrias de acero, ya que empezaba a 
repoblarse la calzada de los misterios en una fuerte tendencia poblacional hacia la 
villa de Guadalupe. 

2.2.3 Desarrollo y planeación urbana en los últimos tiempos 

El desarrollo económico y el avance en la urbanización del país entre la década de 
los cuarentas y la finalización del siglo XX, ha lransfonmado a la Ciudad de México 
en una de las más grandes metrópolis del planeta, con importantes tendencias a 
formar la segunda megalópolis de! continente americano. En esta urbe se reflejan 
los principales indicadores económicos, sociales, políticos y culturales, por 
consiguiente la más compleja problemática urbanística del país. 
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La consolidación de la metrópoli se lleva a cabo mediante un proceso secuencial, 
en ocasiones no existe forma por demás ordenada, que surge de la evolución 
social en conjunto con el entorno geográfico. 

Es a partir de 1870 que la Ciudad de México inicia un considerable desarrollo 
industrial fomentado por el ferrocarril y la aparición de la energía eléctrica, 
conceptos que estimularon la concentración de actividades económicas y por ende 
de población. Una vez concluida la época porfiriana y consolidados en el poder los 
grupos políticos emanados de la revolución mexicana, se continua con el proceso 
de industrialización en torno a la ciudad, abarcando aspectos comerciales de 
transporte, servicios y de construcción de infraestructura. 

Es de los años cuarenta a los noventa de este siglo que la ciudad genera una 
parte importante del PIB, tal y como se observa en la tabla (Sánchez, LI; 1995): 

PIS de la Ciudad de México 

DECADA 

40' 
50' 
60' 
70' 
80' 
90' 

PORCENTAJE 

30.6 
40.2 
45.2 
38.4 
35.2 
33.7 

Tabla 2.1. Producto Intemo Bruto de la Ciudad de México. 

A partir de los años setenta se notan decrementos considerables, a raíz de que la 
mancha urbana traspasa los umbrales entre las delegaciones políticas del Distrito 
Federal y los municipios del Estado de México, perdiendo importancia económica. 

En los últimos años el ZMVM ha registrado un alanmante proceso de 
concentración industrial, lo que ha provocado grandes y complejos asentamientos 
humanos para solventar la mano de obra. 

Esta zona metropolitana es un caso interesante en el ámbito mundial, ya que la 
situación en que se encuentra refleja que no se ha podidO amalgamar en forma 
integral sus estudios, proyectos, planes e investigaciones, que regulen en forma 
ordenada y equilibrada su expansión tanto humana como territorial. 

En la década de los años treinta, se decretaron diferentes leyes de planeación y 
confiscación con sus correspondientes planes reguladores, llevándose al cabo 
proyectos parciales, ya que la dinámica tan acelerada de crecimiento no permitía 
su total control; de los años cuarenta a los setenta se realizaron diferentes leyes y 
planes reguladores con los mismo resultados y de finales de los 70' a la fecha, han 
existido diferentes versiones de la Ley de Desarrollo Urbano del Distrito Federal y 
al igual como lo marca la historia, no ha sido posible incorporar en su totalidad los 
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índices económicos, sociales, políticos y culturales, preponderantes que 
determinan el crecimiento de esta gran ciudad y de su área metropolitana. 

Las políticas de crecimiento del Estado de México para los 28 municipios 
conurbados al Distrito Federal han creado un sistema urbano intermunicipal. Entre 
el valle de Cuautitlán - Texcoco, estas políticas intentan regular y equilibrar la 
expansión demográfica que es tres veces mayor que la del Distrito Federal. 

Diferentes organismos gubernamentales que han estudiado y analizado la 
problemática urbana que se suscita en la zona metropolitana, coinciden con el 
Consejo Nacional de Poblaciones, que de manera urgente se detenga la dinámica 
de crecimiento y se regule la estructuración del espacio, con leyes y programas 
reales que controlen el comportamiento urbano. 

2.3 Aspectos relevantes 

2.3.1 Bases generales 

Existen otras características que permiten ampliar el panorama del Area 
Metropolitana; ya que es importante visualizar y entender todos los aspectos qüe 
se presentan en un desarrollo urbano. Dichas características se describirán 
acontinuación, por lo que han sido agrupadas en aspectos: políticos y 
administrativos, socioeconómicos y comerciaies. 

2.3.2 Políticos y administrativos 

El Area Metropolitana esta conformada por el Distrito Federal de manera central y 
por municipios conurbados del Estado de México, los cuales incrementan su 
número debido a la mayor interacción con la mancha urbana. 

n'AOo~ 
Qu~"Et~,." 

'6 D"I~sao",n~. del DF ,S :':un>c,p",,~ <O"U,~ad,. 6" E>"'a~ ::.< \le .. :o 

¡;IMBOLOGIA 

Figura 2.1. Zona Metropolitana del Valle de México. 
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Con lo que respecta a su organización, el D.F. se divide en 16 delegaciones 
políticas, donde se ha presentado un saturamiento espacial en los últimos años y 
por el cual la zona metropolitana abarca ahora a otros municipios del estado con 
mayor colindancia. Entre los municipios conurbados del Estado de México se 
encuentran 28 (al norte y oriente de la ciudad), de los cuales 11 son de reciente 
incorporación. Es importante señalar, que para algunas de las concertaciones 
político administrativas entre los dos gobiernos sólo se consideran 17 de los 28 
(COMETRAVI; 1997). 

ZONA METROPOLITANA DEL VALLE DE MEXICO 

DELEGACIONES POlÍTICAS MUNICIPIOS CONURBADOS 

1 1 Alvaro Obregón 2.1 Aeolman 
1.2 Azcapotzaleo 2.2 Ateneo 
1.3 Benito Juárez 23 Atizapan de Zaragoza 
1 4 Coyoaean 24 Coaealeo 
1.5 Cuauhtémoe 2.5 Cuautitlán 
1.6 Cuajimalpa 2.6 Cuautltlán Izeatti 
1.7 Gustavo A. Madero 2.7 Chaleo 
1.8 !ztaca!co 2.8 Chicoioapan 
1.9 Iztapalapa 2.9 Chimalhuacán 

1.10 Magdalena Contreras 2.10 Ecatepec 
1 11 Miguel Hidalgo 2.11 Huixqu¡lucan 
1.12 Milpa Alta 2.12 !xtapaluca 
1.13 T1ahuac 2 13 Jaltenco 
1.14 Tlalpan 214 la Paz 
1.15 Venustiano Carranza 2.15 Melehor Ocampo 
1.16 Xochimileo 2.16 Naucalpan de Juárez 

2.17 Nezahualcóyotl 
2 18 Nextlalpan 
2.19 Nicolás Romero 
2.20 Tecamac 
221 Teoloyucan 
2.22 Tepotzotlán 
2.23 Texcoco 
224 Tlalnepantla 
225 Tlalmanalco 
226 Tultepec 
2.27 Tultitlán 
2.28 Zumpango 

Tabla 2.2. Delegaciones y municipIOS de la ZMVM. 

Adicionalmente, se presenta en el ámbito político administrativo una carencia de 
alguna instancia de gobierno metropolitano, así como también es escasa la 
coordinación entre gobiernos de Distrito Federal y del Estado de México; sin 
embargo en los últimos años se ha buscado solucionarlo y un ejemplo de esto es 
la formación de la Comisión Metropolitana de Transporte y Vialidad 
(COMETRAVI), que busca coordinar los trabajos relativos al transporte y las 
vialidades; además, se creó la Comisión Metropolitana para la Prevención y 
Control de la Contaminación Ambiental en el Valle de México (COMEPCCA). 
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2.3.3 Socioeconómicos 

2.3.3.1 Generalidades 

La ZMVM se caracteriza por su alta concentración de población, así como por sus 
actividades comerciales, industriales y de servicios. Tomando como base las cifras 
del año de 1995, la zona cuenta con 16.7 millones de habitantes, de los cuales el 
51 % de la población vive en el Distrito Federal y el 49% restante en los municipios 
conurbados del Estado de México. Como mencionamos anteriormente, esta 
población ocupa una superficie aproximada de 5,000 km2 

, con una densidad de 
3,400 habitantes por km2

, que supera los registros de otras grandes ciudades del 
mundo. Además, en el Area Metropolitana se concentra el 18% de la población 
nacional y el 54% de la que habita en la denominada región central. 

En cuanto a la energía que se consume en esta área, tenemos que es de casi el 
25% del total nacional; 82% son hidrocarburos y el restante 18% electricidad. 
También tenemos que diariamente se consumen combustibles equivalentes a 43.8 
millones de litros de gasolina. 

El aspectü de expansión üíbana se debe principalrnente a: 

:J Los flujos de inmigración propiciados por el proceso de centralización que, 
desde la década de los treinta, aglutinó buena parte del desarrollo industrial, 
comercial y político del país en la capital. 

:J El proceso de expulsión de los habitantes de las delegaciones centmles del 
Distrito Federal hacia la periferia, en donde la disponibilidad y el precio de la 
tierra facilita la ubicación de la población. 

:J La disponibilidad de medios de transporte masivos como el metro, que han 
mejorado !a accesibilidad relativa de las áreas antes consid€íadas como 
suburbanas. 

2.3.3.2 Población 

2.3.3.2.1 Situación general 

De acuerdo a las cifras presentadas por !NEG! dentro de! Conteo General de 
Población de 1995, la población de la ZMVM se ubicó alrededor de 16.7 millones 
de habitantes. Las tendencias de crecimiento de la población, a lo largo del 
oeriodo de 1950 a 1995 permiten apreciar dos segmentos definidos con claridad; 
~I primero corresponde al lapso 1950-1980, para el que se manifiesta un 
crecimiento relativamente acelerado a una tasa media de crecimiento anual 
(TMCA) de aproximadamente 4.8%; el siguiente periodo, de 1980-1995, se 
caracteriza por un descenso del crecimiento, ya que la TMCA correspondió a 
1.1%. 
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Figura 2.2. Evolución de la población de la ZMVM y la Región Centro 
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experimentado en términos de participación de las dos entidades (Distrito Federal 
y Estado de México) dentro de la ZMVM. Como lo mencionamos anteriormente, el 
49% de la pobiación se encuentra en los municipios conurbados del Estado de 
México, mientras que el 51% restante en el D.F.; sin embargo, las tendencias de 
crecimiento de ambos segmentos difieren en grado notable. 

En cuanto a la participación de los municipios conurbados del Estado de México, 
tenemos que ha sido creciente a partir de 1960, ya que pasa de aproximadamente 
10% en ese año, a 37% en 1980, hasta liegar al 49% para 1995; en caso de que 
haya continuado de esta manera, antes del fin de siglo la población de los 
municipios conurbados del Estado de México debió de haber rebasado a la de! 
D.F. (cifras pró)(imas del censo de población del 2000) . 
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Figura 2.3 Evolución de la población entre el D.F. y e! Estado de Mé",co 
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Al interior de la zor.a metropolitana, el crecimiento conjunto de la población de los 
municipios conurbados del Estado de México fue de casi 3.7% anual durante el 
periodo de 1990 a 1995; en contrate con el crecimier.to medio anual de 0.6% 
correspondiente al D.F. para ese mismo periodo. 

Algunos de los municipios conurbados del Estado de México que se encuentran 
en el entorno de las delegaciones al norte y oriente de D. F., destacan por tener 
una tasa de crecimiento poblacional superior al 3% anual; siendo esto indicativo 
de la importancia creciente de dichos municipios y que a futuro, se incrementará la 
demanda de mayor infraestructura de comunicación vial y de transporte con el 
D.F. y también al propio interior de estos municipios (COMETRAVI; 1997). 
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Figura 2 4. Crecimiento poblacional por Municipios y Delegaciones de la ZMVM (1990-1995). 
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En lo que respecta al Distrito Federal, se ha ratificado la tendencia de los años 
anteriores, ya que continua el decremento en las delegaciones centrales: 
acrecentada a partir de los sismos de 1985 y de expulsión hacia !a periferia. Por 
otro lado, destaca que en el periodo de 1990-1995 se incrementó la población de 
las delegaciones del sur como: Milpa Alta, Tlahuac, Xochimilco y Tlalpan; y a una 
menor medida Cuajimalpa, Magdalena Coníreras y Alvaro Obregón; así como en 
ei oriente las delegaciones de Iztapalapa e Ixtacalco. 

Por otra parte, la pirámide de edades de la población de la ZMVM revela que está 
habitada mayoritariamente por individuos jóvenes: en 1990 un 65% de ella tenía 
menos de 30 años. Además, una gran parte de la población (80%) pertenece a un 
estrato socioeconómico de bajos ingresos, menor a 4 veces al salario mínimo. 

POBlACION POR GRUPOS DE EDAD 1980 Y 1990 (en milesl 

1980 1990 
Población Total 13,878.9 14,138.0 
Menores de 1 año 343.5 318.4 
De í a 14 años 5,161.0 4,564.7 
De 15 a 19 años 1,612.7 1,791.5 
De 20 a 24 años 1,476.2 1.482.0 
De 25 a 29 años 1,187.4 1.214.0 
De 30 a 39 años 1,678.9 2,006.0 
De 40 a 49 años 1.059.4 1.296.8 
De 50 a 59 años 688.3 704.0 
De 60 y más 671.5 760.6 

Fuente' Mercamétnca de 80 Ciudades Mexicanas, Mercamétrica Ediciones. 1996. 
Tabla 2.3. Población por edades. 

POBI II.ClON POR ESTRA ro ECONOMiCO 

Estrato Socioeconómico Población % 

A 3 
B 6 
e 11 
o 80 

A: ingreso familiar superior a 45 veces el SM 
B: ingreso familiar de más de 1 veces y hasta 45 del SM 
C: ingreso familiar de más de 4 veces y hasta 7 del SM 
D: ingreso familiar de hasta 4 veces el SM 
{SM: Salario Mínimo) 

Fuente: Mercamétrica de 80 Ciudades Mexicanas, Mercamétrica EdiCiones. 1996 
Tabla 2.4. Población por estrato económico. 
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2.3.3.2.2 Población y viajes 

La importancia actual de la interacción en viajes entre los municipios conurbados 
del Estado de México y el D.F. radica en que, de acuerdo con la información de la 
encuesta de Origen-Destino en la ZMVM realizada por INEGI en 1994, del total de 
viajes en la zona, el 20% tienen como origen el Estado de México y como destino 
el D.F. y viceversa. 

DISTRIBUCION DE TRAMOS DE VIAJE EN LA ZMVM 

Viajes en el ZMVM Porcentaje 

1%1 
Al interior del DF 57 

! Al interior de los municipios del Estado 23 

de México conurbados con el DF 
I 
I 

Entre ios municipios conurbados del 20 

Estado de México y el DF 

Fuente: Encuesta de Origen-Destino en la ZMVM. 1994, lNEGL Análisis FOA Consultores. 
Tabla 2.5. Distribución de viajes en la ZMVM 

Adicionalmente, ocho entidades político-administrativas. entre delegaciones y 
municipios, concentran 53% de todos los viajes generados en la región, 
encontrándose entre ellas dos municipios del estado de México - Ecatepec y 
Naucalpan. En el Distrito Federa! la delegación Cuauhtémoc registra el 10.6% de! 
total de viajes y las delegaciones centrales (Miguel Hidalgo, Gustavo A. Madero, 
Venustiano Carranza, Iztacalco y Benito Juárez) agrupan junto con Cuauhtémoc 
37% de los desplazamientos en la zona, 

En el Estado de México los municipios metropolitanos que concentran el mayor 
número de viajes, además de Ecatepec y Naucalpan son Nezahualcóyotl y 
Tlalnepantla; Y en conjunto los cuatro concentran 19.5% dei total de viajes 
metropolitanos. 

En lo que refiere a la distribución espacial de los viajes, el patrón actual refleja Ic=::c=::c=::c=:: 
gran atracción que aún ejerce el centro de la ciudad. 

35 



PANORÁMICA DE LA ZONA METROPOLITANA DEL VALLE DE MÉXICO 

• ESTADO CE 
, HIDALGO • 

RESTO DEJ.. eSTADO 
De MEXlCO 

RESTO OEL 
ESTADO 

DE MEXICO 

~ ,o. ,." o" 

MUNICiPiOS CONURBAOOS 
DEL fOC. DE MEXICO 

.. ~% 

.' '\ . -
20%.' . 

. , ... 

RESTO DEL ESTADO 
CE MEXICO 

ESTADO 
DE PUEStA 

ESTADO 
DE 

, . TLAXCALA : , ... ;<: ... \ . 
'. -.,' -, ~: ' MUNICIPIOS CONU~SAOOS ... , 

..... 

.,.> 
_ _ ~' , • DEL EDO DE MEX1CO 

~ -' - ~ - - -

DF' 
:- - - -

, ...... 
, .: 

ESTADO DE MQREtOS .". 

RESTO OE,L ESTADO 
DE MEX!CO 

Fuente: Encuesta de Origen Destino en la ZMVM, 1994, INEGL 

.' ESTADO 
" DE 
, PUEBLA 

. '. 

Figura 2.5. interacción entre el D. F. Y los MunicipIos conurbados 

2.3.3.3 Actividad económica general 

En los últimos años y al igual que en todas las grandes ciudades, se ha 
transformado el entorno económico con una tendencia hacia la disminución de 
actividades en el sector manufacturero y un aumento sustancial en el sector de 
servicios. En el presente, la población ocupada de la ZMVM por rama de actividadd ___ _ 
se distribuye de la siguiente manera: 

:J Sector servicios 38% 
:J Industria de transformación 23% 
::¡ Comercio 20% 
:l Comunicaciones y transporte 8% 
::¡ Gobierno 7% 
:l Industria de la construcción 4% 

En lo referente al Producto Interno Bruto (PIS), tenemos que el Distrito FedE======== 
representa casi el 25% del PIS nacional, que al agregarse los munici¡:::! ===== 
conurbados del Estado de México representa 31% del total nacional. Respect'----­
PIS industrial la ZMVM registra el 38% del total nacional, ya que se Ub)i'~~~~~ 
alrededor de 37,000 industrias, las cuales representan el 26.3% del total del ¡: 
En las estadísticas del año de 1995, se registraron 44,738 establecimiee~~~~~ 
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industriales y 268,472 comerciales; en ambos casos el D.F. era domicilio fiscal de 
poco más del 60% de esos establecimientos. 

En las delegaciones políticas de! Distrito Federal, donde existen las mayores 
concentraciones son: Iztapalapa, Cuauhtémoc, Gustavo A. Madero y 
Azcapotzalco; mientras que en los municipios conurbados del Estado de México, 
que registran mayor concentración de actividades industriales y comerciales son: 
Ecatepec. Naucalpan, Tlalnepantla y Nezahualcóyotl. 

2.3.4 Actividades comerciales 

Para satisfacer los requerimientos de su población, día cen día se comercializan 
aproximadamente 25,000 toneladas de productos naturales, que deben distribuirse 
en las diferentes delegaciones y municipios de la zona para abastecer a los 
diferentes centros de consumo. 

La extensión territorial combinada con el tamaño de población explica la 
importante actividad comercial de la ZMVM, ya que cifras de i 994 muestran que 
había más de 260,000 establecimientos comerciales, de los cuales el 93% eran 
de comercio al por menor. Es evidente la magnitud de demanda de transporte de 
carga y los desafíos logísticos que plantea la distribución física de mercancías. 

En la siguiente tabla se presenta una discriminación por tipo de actividad de 
14,617 establecimientos comerciales, los cuales fueron registrados en el año de 
i 995 por medio de un estudio de mercado en empresas de importancia (Antún, 
JP; 1997). 

Número de tiendas de principales empresas comerciales según tipo de actividad 
(1995) 

Tipo de Actividad Número de TIendas 
Abarrotes y Misceláneas 4,465 

, Artículos para el Hogar 338 
! Agencia de Automóviles 195 
! Camicerías 'f Salchichonerias 2,612 
I Artesanías 408 I Dulcerias 452 -

2,306 Farmacias 
F errelería y TIa palerías 2,422 

. Librerías 443 
Maquinaria Agricola 53 

, Maquinaria en Genera! 316 
Material eléctrico 1,223 
Materiales para Construcción 1,201 
Mercerias Y Sederías 437 
Muebles en General 969 
Muebles para Baño 279 
Muebles para Cocina 58 
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Tipo de Actividad Número de Tiendas 

Muebles p2ra Oficina 240 
Panaderías 694 

I Papelerias 2149 
Refacciones Automotnces 3.238 
Tiendas de Ropa 246 
Tiendas de Pinturas 991 
Vidrios y Cristales I 720 
Vinos y Licores 612 
Zapaterías 1.590 
Total 14,617 

Fuente: Elaboración propia con base en Mercamétrica de 80 Ciudades Mexicanas, Mereamétrica 
Ediciones 1996. 

Tabla 2.6. Número de tiendas de principales empresas comerciales 

Es importante señalar, que en muchos casos el tipo de actividad registrada es la 
principal, aunque es frecuente que una carnicería también comercialice abarrotes 
como una miscelánea o que una farmacia también sea una dulcería. Además es 
dificil aceptar que solo existan 612 establecimientos que comercializan vinos y 
licores, ya que también se encuentran en abarrotes y misceláneas. Es claro que 
estas cifras sólo se refieren a las tiendas de las principales empresas comerciales. 

Por otro lado, el mercado de la ZMVM en 1996 era servido por 396 tiendas de 
cadenas de supermercados de autoservicio y 425 tiendas de cadenas comerciales 
no de autoservicio; y la localización de estas tiendas no es periférica como en las 
áreas metropolitanas de los países de mayor desarrollo relativos, sino intercaladas 
a1 interior de la mancha urbana. Otro aspecto relevante es que gran cantidad del 
comercio esta sustentado por las tiendas de menudeo, al contrario de otros 
paises. 

2.4 Expectativas de crecimiento 

De continuar como hasta ahora con un crecimiento desordenado y con Uiiiiiiiiiiii¡¡ 

indiscriminado uso del suelo, la ciudad tendrá más de 22 millones de habitante 
para el año 2010, población a !a que los gobiernos del Estado de México y d!~::: 
Distrito Federal, se verán obligados a proporcionarles todos los servicios, adem;;; 
de la generación de las diferentes fuentes de empleo (COMETRAVI; 1997). 

Con base en estudios profundos de análisis prospectivos de carácter urban¡===== 
políticas bien sustentadas, la ciudad de Mé)(ico vislumbra diferentes escenari----­
entre los que se pueden mencionar dos muy significativos: 

::¡ Una metrópoli con lentos incrementos de población derivada de polítbé!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!! 
programas que frenen su crecimiento. 

::l Una Megalópolis desequilibrada, mal planeada, desreguiada, cuya emerge::::e::::e::::e::::===: 
urbana exploto en la década de los años ochentas. 
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Como resultado del segundo escenario, se busca establecer una planeación que 
logre una mejor alternativa de vida. Dentro del esquema de planeación urbano­
regional del área se considera que están inmersos dentro de la megalópolis 189 
municipios correspondientes a las siguientes entidades: Distrito Federal, Estado 
de México, Puebla, Moreios, Tiaxcaia e Hidalgo. 

Esta Megalópolis incrementará su población de 23.7 millones de habitantes en 
1995 a casi 34 millones en el año 2020. Esto demandará la necesidad de un 
adecuado consenso entre las entidades federativas involucradas para, en primer 
lugar, aprobar la visión esperada. 

~': 1l;a 
• , p .. .. -. . ... " ... 

La megalópo!is comprende en total 189 munIcipios que se distribuyen así: 

Distrito Federal 16 Estado de México 91 

Estado de Puebla 29 Estado de More!os 16 

Estado de Tlaxcala 37 Estado de Hidalgo 16 

Fuénte: COMETRAVI, 1997. 
Figura 2.6. Afea y regiones de la Megalópolis. 
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Las tendencias de crecimiento de la megalópolis ubican las áreas de crecimiento 
de las nuevas urbanizaciones principalmente hacia el noreste de la región. 

ESTADO DE 
HIDALGO 

ESTADO DE_ 
M~XiCO, ' 

SIMBOLOGíA: 

tJ NUEVA URBANIZACiÓN 

-___ : MANCHA URBANA 

--- LíMrrE ESTATAL 

, , 

- - -ESTADO DE 
MORELOS 

liMITE MUNIOPAL y DELEGACIONAL 

Fuente: COMETRAVI, 1997. 
Figura 2.7. Tendencias de urbanización de la Megalópolís. 
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3 El transpone de carga en la Zona Metropolitana del Valle de 
México 

Resumen 

En este capítulo se muestra de forma general la situación del transporte de carga 
dentro de la Zona Metropolitana del Valle de México, por medio de una descripción 
de los tipos de servicio de carga y sus respectivos volúmenes; así como, el equipo 
de transporte que es utilizado. 

En la parte final del capítulo se presenta la distribución espacial de la carga, que 
nos permite contar con un panorama claro y lograr visualizar las tendencias y los 
desafíos dentro del transporte de carga en la gran urbe. 

3.1 La transportación de la carga: actividad clave para el funcionamiento 
de la ciudad 

3.1.1 Panorama del transporte de carga en las ciudades 

Una ciudad es un ente vivo que, para poder sobrevivir, precisa realizar una serie 
de funciones imprescindibles, entre las que se encuentra la generación y consumo 
de productos. En la extensión de territorio que ocupa una ciudad se presenta una 
red de puntos que contemplan las dos funciones, la de generar y la de consumir 
todo tipo de productos. Es por esto, que la transportación de la 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 desarrollo, debido a que cada 
lugar tendría que ser autosuficiente, característica prácticamente imposible en 
nuestros tiempos producto del fenómeno de globalización. 

Como resultado del crecimiento de la ciudad, se presenta un incremento en la 
complejidad de las operaciones en la misma, dando lugar a que la transportación 
de la carga sea de un mayor volumen y en una red vial cada vez más insuficiente 
en capacidad. Además, al extenderse la superficie van estableciéndose zonas 
dentro de la ciudad con características de consumo muy variadas, las cuales 
deben ser atendidas. 

Por otro lado, el flujo de la carga no solamente se tiene en el interior de una 
ciudad, sino que existe un intercambio de productos con otras ciudades, dentro del 
mismo país y 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 aspecto indispensable, teniendo la carga acceso por 
diferentes vías: la terrestre por medio de autotransporte y ferrocarril; la aérea por 
medio de aviones principalmente; y la marítima en caso de ser una población 
portuaria. 
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3.1.2 El abasto a las grandes ciudades 

El abasto, o sea la provisión de víveres, a las poblaciones urbanas es una 
actividad permanente que implica el traslado de grandes volúmenes de alimentos 
para su distribución diaria. 

La primera dificultad proviene de la diversidad de productos involucrados en este 
abasto y de la gran variedad de los procesos de transformación que están 
asociados con cada uno de estos productos antes de su consumo final. 

Los factores determinantes en la estructura de las cadenas de suministro de estas 
mercancías son, por un lado, el grado de sofisticación y la complejidad de los 
procesos de transformación, lo que se traduce en un cierto número de tareas y en 
una división de éstas en plantas autónomas y, por otro lado, la ubicación de 
plantas procesadoras con respecto a las zonas de cultivo o a los centros de 
consumo final. Cada respuesta a estos condicionantes, lleva a la confonmación de 
cadenas productivas, actividades de suministro y de distribución, cuya eficiencia 
depende de la organización logística y del buen aprovechamiento de los medios 
de transporte disponibles. 

Existe así una interacción o sinergia entre los factores de producción y el 
transporte. Por un lado, la organización de estas cadenas tiende a sufrir 
importantes modificaciones, que condicionan el uso de los transportes para 
adecuarlos a los nuevos parámetros de eficiencia y productividad, ya la exigencia 
de productores o de consumidores. Por otra parte, los medios de transporte han 
logrado una modernizacíón significativa por iniciativa propia, que otorga una mayor 
libertad de movimiento y abre nuevas perspectivas en la organización de las 
cadenas, una mayor flexibilidad de localizacíón y en las escalas de producción, 
tanto de las zonas de cultivo, como de las plantas procesadoras. 

También existe una interacción altamente benéfica, notable en muchos paises y 
un enorme potencial de reestructuración, particularmente claro en México. Este 
potencial penmite pensar en intensificar los esfuerzos de racionalización y, por 
ende, lograr una reducción de costos de producción y distribución (Cortez Papi, C; 
1996). 

3.1.3 Situación en la ZMVM 

Dada la ubicación geográfica de la ZMVM en el centro del país, el transporte de 
carga foránea, debe de cumplir dos funciones: por una parte, atender la demanda 
interna de una metrópoli sobrepobiada y, por otra, servir de enlace en la demanda 
de otras zonas del país, para lo cual opera como zona de compra y paso de 
mercancías. Un ejemplo de esto, es que se cuenta con una central de abasto 
(iztapalapa) donde se concentran los alimentos naturales necesarios para 
satisfacer la demanda de la población local y de fuera de sus limites geográficos; 
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así mismo se requiere satisfacer la demanda de otros satisfactores tanto 
industriales como comerciales. 

Para la ZMVM se tiene un segmento de carga foránea, el cual es atendido por 
medio de las estaciones de ferrocarril, el aeropuerto internacional y el 
autotransporte federal. Existe también un segmento de carga en tránsito, es decir, 
aquel con origen y destino fuera de zona metropolitana, que se encuentra de paso 
por ésta. Por último, se tiene el segmento de carga interna, el cual se relaciona 
con la carga que se mueve en la zona con carácter distributivo (origen - destino), y 
que puede originarse en la central de abasto o en otros centros generadores de 
carga. 

El patrón del transporte de carga y distribución de productos en el área 
metropolitana sigue un esquema igual al de cualquier centro urbano con población 
y actividad económica similar, que requiere del desplazamiento de insumas y 
productos para la producción y el consumo (COMETRAVI;1997). 
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Fuente COMETRAVI, 1997 
Figura 3 1. Movimiento urbano de mercancías. 
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La importancia que tiene el transporte de carga en la ZMVM es notable, ya que el 
programa integral de transporte y vialidad 1995-2000 elaborado por el 
Departamento del Distrito Federal, señala una movilidad de carga diaria en la 
Ciudad de México del orden de 383,600 toneladas y se estíma que 59% de la 
carga es foránea. 
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3.2 Volúmenes de carga y su distribución espacial 

Desgraciadamente, no se cuenta con estudios con profundidad en relación con los 
volúmenes de carga dentro de la Zona Metropolitana del Valle de México, por lo 
que solamente se tiene un estudio del año de 1991 realizado por la Coordinación 
General de Transporte de Distrito Federal, el cual se denomino "Una Acción que 
Contribuirá a Abatir la Contaminación". Este estudio se obtuvo mediante la 
aplicación de encuestas origen! destino en diversas zonas generadoras de carga, 
dando un volumen total semanal de 593 mil toneladas de carga (de lunes a 
viernes) dentro de las áreas estudiadas, equivalente a un volumen anual de 
37.147 millones de toneladas. Se estimó que 15.3 millones de toneladas tenian su 
origen en la ZMVM y 21.8 millones de toneladas se originaron fuera de esta. 

ESTIMACION DEL VOLUMEN DE CARGA ANUAL Y SEMANAL 

Concepto de cárga Anuálés· . Lunes - Viernes Participación 
(millones de ton) (Miles de ton) 

Delegaciones de D. F. 10.899 174.1 29% 
Municipios conurbados del Edo. de México 4.432 70.8 12% 
Tota! de; ZMVM 15.331 244.9 41% 
Con origen fuera del ZMVM 21.816 348.5 59% 

Total general 31.147 593.4 100% 

Fuente: estudio de CGT de Distrito Federal, 1991. 
Tabla 3.1. Estimación del volumen de carga anual y semanal. 

Se puede observar que, el Distrito Federal genera más del doble de la carga que 
generan los municipios conurbados del Estado de México; así como, la carga se 
genera en mayor cantidad fuera de la ZMVM. 

La concentración espacial de la carga como en toda gran ciudad, existe en los 
centros origenídestino tales como: Establecimientos industriales, establecimientos 
comerciales, las instalaciones para el abasto, instalaciones de basura y las 
instalaciones de interface para el transporte foráneo. 

PRINCIPALES CATEGORIAS DE CENTROS ORIGEN/DESTINO DE TRANSPORTE DE CARGA 

::J Establecimientos industriales 
- Fabricas 
- MaquHadoias 
- Armadoras 
- Centros de explotación de materiales 
- Laboratorios 

o Establecimientos comerciales 
- Cadenas de supermercados 
- Cadenas de tiendas departamentaies 
- Centros comerciales 
- Farmacias 
- Tiendas en general 
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::¡ Instalaciones para el abasto 
- Centrales de abasto 
- Mercados y tianguis 

::¡ Instalaciones de basura 
- Centro de recolección y concentración 
_ Estaciones de transferencia 
- Zonas de rellenos sanitarios 

::¡ Instalaciones de interface con el transporte for,keo 
- Centrales de autotransporte 
- Estaciones de ferrocarril 
- Aeropuerto 

En lo relativo a las instalaciones para el abasto de la ZMVM, existen 2,621 
mercados y tianguis, los cuales se encuentran ubicados principalmente en 
Gustavo A. Madero, Iztapalapa, Ecatepec y Nezahualcóyotl; además, se cuenta 
con centrales de abasto en Iztapalapa, Ecatepec y Tultitlán. 

Por otro lado, se generan diariamente alrededor de 18,600 toneladas de basura, o 
sea un promedio de 1.1 kilos por habitante al día; concentrándose los desechos 
principalmente en Gustavo A. Madero, Cuauhtémoc, Iztapalapa, Venustiano 
Carra'nza, Ecatepec, Naucalpan, Nezahualcóyotl y Tlanepantla; así como, los 
rellenos sanitarios están ubicados en Iztapalapa y V. Carranza. 

Adicionalmente, deben considerarse las estaciones de ferrocarril ubicadas en la 
zona, donde movilizan 11.8 millones de toneladas anuales, equivalentes a un 
movimiento diario de casi 31,400 toneladas; no olvidando que este volumen 
también se moviliza por medio de las diversas arterias urbanas de circulación 
vehicular. En Azcapozalco y Tlanepantla se encuentran ubicadas las estaciones 
con mayor movimiento (Pantaco y Tlanepant!a), que en conjunto representan 82% 
del total (estadísticas de 1995). 

j=~~~OS 
i ElUoó_n deF~ 

l~tros-.,¡:,,~= 
"'~= 
Rek:lo SólnllAllc , 

F~ente: COMETRAVI, 1997 
Figura 3.2, Distribución espacial de centros generadores de carga en la ZMVM. 
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Como se señalo antes, el flujo interno de mercancías en la ZMVM asciende a casi 
250,000 toneladas de lunes a viernes, lo que nos presenta una concentración 
espacial de la carga en la zona norte de 51%, comprendiendo Iztapalapa, 
Venus!iano Carranza, Iztacalco, Cuauhtémoc, Gustavo A. Madero, Azcapoza1co y 
Ecatepec; además, de que en la zona oriente se tiene el 13% de participación, 
incluyendo Tlanepantla y Naucalpan. 

, ,- -
.,- -

01 Ión Miles de Ton. M eegac l umclj)ms I .... _. .. 
i I 

1 A Obregón 53 117 Atlzapan 

I 
30 

I 2. Azcapotzalco 29. i 18 Coacalco 20 
3 B Juárez 3.7 119 Cuaut!t1an !zea!!! 32 
4 Coyoacan 4.3 20. Cuaut¡t!án M 20 I 

5 CuaJlma!pa 2 1 21 Chaleo 52 I 5. Cuauhtémoc 10.7 22 Chlcoloapan 06 
7 G A. Madero 16.1 23. Chlmalhuacán 1 2 
8 Iztacafco 5.4 24 Ecatepec 82 
9 Iztapalapa 395 25 HUlxqu¡¡ucan 14 
10M. Contreras 0.7 26. Ixtapaluca 03 
11 M Hidalgo 6.9 27 Naucalpan 100 
12. Milpa Alta 2.5 28 Nezahualcóyotl 50 
13 Tlahuac 3. 29 Nicolás Romero 08 
14, Tlalpan 7.0 30 La Paz 47 
15 V Carranza 329 31 Tecamac 16 
16. XochimJ!co 4 1 32. Texcoco 1 8 

33 Tlalnepantta 180 
34 TultrtJán j 9 

I 
174.0 70.9 

I 
, 
I 

Fuente: e G.T .. DDF, Sistema vehlcular de unidades de hasta 13 ton PBV, 1991. 

Figura 3.3. Movimiento interno de mercancías en la ZMVM (miles de toneladas. lunes - v·lemes). 
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Como resultado de los movimientos en el Afea Metropolitana, las vialidades 
internas mas utilizadas por los operadores de vehículos de carga son: Eje 1 
Poniente, Circuito Interior, Eje Central, Eje 3 Norte, Periférico, Eje 5 Oriente, río 
Churubusco y Calzada Ignacio Zaragoza. 

Adicionalmente, la carga que ingresa por carretera a la ZMVM es de casi 350,000 
toneladas de lunes a viernes, donde el 52% es proveniente de la ruta México -
Querétaro y 18% corresponden a la ruta México - Puebla. Puede observarse que 
es congruente con la concentración espacial de carga. 

7.5 

I 
62.7 

-l6.O 

Acceso I Miles de Ton. 
, 

% 
Cuernavaca 

I 
16.0 4.6 

Puebla 62.7 18.0 
, Texcoco 28.4 8.2 

To!uca/Nauca!pan I 7.5 22 

J 
T oluca/Cons:'tuyentes 

, 
12.9 3.7 

Ouerétaro 
I 

180.2 51 7 
Pachuca 40.9 11.7 
Total 348.5 100.0 I 

Fuente: C.G.T .. DDF, Sistema vehicular de unidades de hasta 13 ton PBV, 1991. 

Figura 3.4. Movimiento de carga de acuerdo a su acceso carretero (miles de toneladas, lunes -
viernes) 
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Por otro lado, se cuenta con cifras del año 1995, las cuales están basadas en la 
flota vehicular de élutotransporte y señalan que anualmente se transportan 
alrededor de 380 millones de toneladas de carga; dicha cifra es mucho mayor que 
la señalada primeramente; no olvidando que el estudio de 1991 solo fue realizado 
en ciertas zonas generadoras de carga. 

ESTIMACION DEL VOLUMEN DE CARGA TRANSPORTADO POR TIPO DE VEHICULO 

Tipo de Capacidad de Parque Utilización de Número de Total de carga 
viajes al año 2 vehículo carga (tOIl) vehicular capacidad (miles de 

disponible 3 tolliaño) 

C-2 2.32' 346,549 30% 260 62,711 
C-3 15.00 20,603 70% 260 56,246 
T2-S2 20.00 63,6365 80% 313 223,082 
T2-S2-R3 40.00 5,0005 90% 313 39,438 

TOTALES 5.90' 435,788 40%' 268' 381,477 

(1) Pondera capacidad de carga de vehículos clase 1, clase 2. clase 3. clase 6 y clase 7 (todos de 2 
ejes) según el volumen de ventas de las diferentes clases en años 1994 y 1995. 

(2) 1.0 viajes/día, 260 días al año. 
(3) incluve utilización de capacidad de carga del vehículo. 
(4) Cifra~ promedio ponderádo respecto al tipo de vehículo, su utilización y número de viajes al año en 

el parque vehicular de carga. 
(5) Se añade el supuesto de que 30% de los viajes circulan en vacío. 
Tabia 3.2. Estimación del volumen de carga t;ansportado po; tipo de veh ¡culo. 

La participación del autotransporte en los movimientos de carga en la ZMVM es la 
mayor, sin embargo se deben incluir los volúmenes manejados por el transporte 
Férreo y el Aéreo, el cual asciende a casi 12 millones de toneladas. 

VOLUMEN DE CARGA CONSIDERANDO EL FERROCARRIL Y EL AViÓN 

Modo de fransporte'flugar Total de éarga (millones de 
torJanüaf) 

Estaciones ferrovianas ' 11 7 
Pantaco 41 
Tlanepantla 3.1 
Xalostoc 10 
Lechería 12 
Santa Julia 06 
Ecatepec 02 
Tacuba 0.1 
Los Reyes 1.0 
S.P Los Pinos DA 

Aeropuerto de la C. de M. 2 0.1 

Subtotal 11.8 
Autotransporte 381.5 
TOTAL 393.3 
1 lnfonme E-2, FNM, 1995. 
2 La Avíación Mexicana en Cifras, 1995. 

Tabla 3.3. Volumen de carga considerando el ferrocarril y ei avión. 
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Como se puede observar, el movimiento más grande se presenta en las 
estaciones de Pantaco, Tlanepantla y Lechería, que representan el 71 % del 
movimiento total; además, estas también se encuentran ubicadas en la parte norte 
de laZMVM. 

'/' ' 

~ ,-
,j 

Fuente: !nforme E-2 de Ferrocarriles Nacionales de México SAo 

a PACHUCA 

a 
OruMBA 

Figura 3.5. Localización y volúmenes de carga en las estaciones ferrovlanas de la ZMVM (miles de 
toneladas). 

3.3 Parque vehícular utilizado en el transporte de carga 

3.3.1 Generalidades 

Para satisfacer las necesidades en los movimientos de carga dentro de la ZMVM 
s ,... 1,,f.i!i7an ! In nrar. nr'lrY'I,Orn ñQ '\IQhí ..... lllnc: lns "'''alos so "'stirnan Qn 4'l<; 78~ e UUH_ I! \..!!! ~l ~. " .... ,. , .... ,..... ...." '" "" ................. '-", ,..... ............... ..... .... u... " ...... , ......... " ..... 
unidades, de acuerdo a cifras del año de 1995; aproximadamente las unidades de 
carga representaban en el año de 1996 el 15% de los vehículos en circulación 
dentro del la zona metropolitana, ocupando el segundo lugar y solo detrás de los 
vehículos particulares (73%). 

El reparto entre los de carga foránea y los de carga local, es de un 16% y 84%, 
respectivamente; siendo claro que la mayoría son unidades de reparto local. 
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FLOTA DEL AUTOTRANSPORTE SEGUN EL TiPO DE CARGA 

Tipo de Cargli 

Foránea 
Local 

TOTALES 

1 Vehículos que entran y salen del AMCM. 
Fuente: COMETRAVI, 1997. 

Vehículos 

68.636' 
367,152 

435,788 

Tabla 3,4 Flota del autotransporte según el tipo de carga. 

Participación 

16% 
84% 

Por otro lado, la distribución de los vehículos basándose en su número de ejes nos 
muestra que la mayoría son de tipo ligero, ya que les corresponde un 81 % del 
total; y es de relevancia, que estos prácticamente corresponden a la flota de 
carga local. 

FLOTA SEGUN NUMERO DE EJES 

Tipo ae veníCUlOi'pot7:' '':'~ 'W PaWc!paclóii 
nlÍmero deejÜ".~'~;{i ,,:, 

3 ejes 
Articulados 
2 ejes' 

1 Menores de 6 ton de PBV. 
Fuente: COMETRAVI, 1997. 

Tabla 3 5. Flota número de ejes del autotransporte. 

8% 
11% 
81% 

Es importante señalar, que las estimaciones anteriores solo toman en cuenta la 
carga transportada en vehículos con registro en el DF y el Estado de México, con 
permisos locales yen coordinación con la SCT (para el transporte foráneo), por lo 
que para tener una estimación completa se debe adicionar la carga foránea que es 
transportada en vehículos no registrados en las entidades que integran la ZMVM. 

3.3.2 Segmentos de transporte 

3.3.2.1 Clasificación 

La flota de autotransporte de carga que opera en la ZMVM se encuentra 
administrada por diferentes tipos de organización y diferentes aspectos 
regulatorios, según el tipo de vehículo utilizado en su operación 
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FLOTA VEHICULAR DE CARGA SEGUN TIPO Y ENTIDAD NORMATIVA 

i Tipo de Carga ¡ Segmento de transporte Entidad o Dependencia 
NormatIVa 

Vehículos 
i . 

i Foránea , Transporte Público Federal 

Transporte Particular (mercantil) I 
, Federal, con permiso para I 

, transporte Interurbano I 
Local : Transporte 

: Urbana 
PúbliCO de Carga 

SCT 
(permiso) 

DF/Edo. de México, o 
cualqUier dependencia 

estatal + SCT 
DF 

(concesiones) 

68,486 

150 

22,444 

I Transporte Particular (mercantil) I DF o Edo. de MéxIco 344,708 
; local de Carga urbana (permisos) 

Local y Foráneo I Transporte Público o Particular DF/Edo. de Méxlcol 
I de Materiales Peligrosos SCT/SEMARNAP (INE) * 

I TOTALES 435,788 

.. El número de vehíaJlos se incluye en la flota de los segmentos superiores. 
Fuente COMETRAVi,1997. 
Tabla 3 6. Flota vehicular de carga según tipo y entidad normativa. 

3.3.2.2 Transporte de carga foránea 

Con base en datos de aforos vehiculares del año de 1995 por parte de la 
Secretaría de Comunicaciones y Transportes, diariamente entran 33,154 Y salen 
35,482 vehículos, mientras que 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 oeste entra y salen un mayor número de vehículos (36.7%), mientras que por 
la zona sur la cantidad de unidades es la menor, ya que se encuentra con una 
participación por debajo del 10%. 

ZONAS DE ACCESO A LA ZMVIIII 

Norte 

México - Querétaro(cuota) 
México - Tizayuca (libre) 
México - Pachuca (cuota) 

México - Taluca (libre) 
México - Toluca (Naucalpan) 
México - La Marquesa (cuota) 
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Este 

México - Puebla (cuota) 
México - Puebla (llbre) 

Peñón - Texcoco (cuota) 

sur~ 

México - Cuernavaca (cuota) 
México - Cuernavaca (libre) 

San Gregario - Oaxtepec (libre) 
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MOVIMIENTOS DIARIOS DE VEHICULOS DE CARGA POR ZONA DE ACCESO 

Entrada Salida Total 
Zona Vehículos Participación Vehlculos Participación Vehiculos ' Participación 

Norte 9,486 29% 9,241 26% 18,727 273% 
Este 8.935 27% 9,863 28% 18.798 27,4% 
Oeste 11,855 36% 13,284 37% 25,139 36.7% 
Sur 2,878 8% 3,094 9% 5,972 86% 

TOTALES 33,154 100% 35,482 100% 68,636 100% 

Nota' Estas CIfras no consideran los datos de MéXICO - Texcoco (libre) y México - Pira mides (cuota) 
Fuente: Datos Viales - SeT, 1995. 
Tabla 3.7 Movimientos diarios de vehiculos de carga por zona de acceso. 

Considerando los tipos de vehículos que circulan por los principales accesos 
carreteros, se tiene que los camiones de 2 y de 3 ejes que entran y salen son 
38,154 Y ocupan prácticamente un 60%, tal y como se muestra en la siguiente 
tabla: 

VEHICULOS QUE ENTRAN Y SALEN DE LA ZMVM SEGUN SU TIPO 

Entrada Salida 
.. 

T .... .s_D , ""'Q' 
Tipo de Número Participacióll Número Participacióll Número Participación 
Vehículo 

C2 10,430 31.5% 10,290 29.0% 20,720 30.2% 
C3 8,597 25.9% 8,837 24.9% 17,434 25,4% 
T3S2 4,587 13.8% 4,994 14.1% 9,581 14.0% 
T3S3 4,122 12,4% 4,189 11.8% 8,311 12.1% 
T3S2R4 1,808 5,4% 3,199 9.0% 5,007 7.3% 
Otros 3,610 11.0% 3,973 11.2% 7,583 110% 

TOTALES 33,154 100% 35,482 100% 68,636 100% 

Fuente" Datos Viales - seT, 1995. 
Nomenclatura: C2 Camión de 2 ejes 

C3 Camión de 3 ejes 
T3S2 Tractor de 3 ejes + Semiremolque de 2 ejes 
T3S3 Tractor de 3 ejes + Semi remolque de 3 ejes 
T3S2R4 Tractor de 3 ejes + Semi remolque de 2 ejes y con remolque de 4 ejes 

Tabla 3 8 Vehículos que entran y salen de la ZMVM según su tipo. 

Adicionalmente, existe un estudio sobre Origen - Destino y carga dei Libramiento 
Norte de la Ciudad de México de! año de 1995, el cual reveló que considerando en 
conjunto los accesos carreteros desde Pachuca, Texcoco, Puebla y Cuernavaca, 
un 32% de los vehículos circulaban en vacío. 

En relación con las empresas de Autotransporte Público Federal registradas en la 
ZMVM, se cuenta con información por parte de CANACAR, la cual corresponde al 
año de 1996; ésta muestra que en el D. F. la mayoría se encuentran ubicadas al 
norte y en el Estado de México se concentran en el municipio de Tlanepantla 
(46%). 

52 



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

UBICACiÓN DE EMPRESAS DEL ATPF EN EL DF: 184 
37 

29 

2t1.1% 
'5.8"1. 

A.2CAPOTZAlCO 

46.0%, 

21 

1104% 

" ,--
! t1.flSo, 
) ~'i , 

Cifras en N° de Empresas. 

17 

'.2% 

17 

9.2'4 

A 

14 

7.6% 

v &RRANiÁ 

12 

$.5% 

A 
8 

.. ¡''';AREZ 

10 7 7 
5.4% Ta'k 3.2"1, 

COYOACA. ... A :ZTACALCO 

A 
08REGO~ 

TOTAL DE EMPRESAS DEL A TPF EN ACEM: 87 

4 

, 
CZ'~ 

6 5 
3:"3%' 2.7% 

A 7l.AHUAC 

TLAlPAN 

$N CRlSTOSA.. 
ECA~EPE: 

2 
- 1.1'" 

A 
:>:OCHIMIlCO 

, " 

Fuente: Cámara Nacional del Autotransporte de Carga Empresas en el D!strito Federal y en el área conurbada 
ACEM = Zona Conurbada de! Estado de MéxIco. 

Figura 3 6. Distribución porcentual de las empresas de ATPF en la ZMVM. 

SIMBOLOGIA: 

de O a 10 Empresas 

de10 a 20 Empresas 

> de 20 Empresas 

ESTADO DE 
~ HIDALGO ,. . .. 

, , 

, 

I , 

RESTO CEL EST AOO DE 
MEX>CO 

"" $ ~"" 
E$TPJX) DE W.oRELOS ~ 

, 
• PUEBlA .. ~" 

RESTO ca ESTAD:) DE 

"""" 

" , 
I , 

-', TlAXCALA 

, 

'" .' . 
Fuente: Cámara Nacional de! Autotransporte de Carga. Empresas en el Dlstnto Federal y en el área conurbada. 

Figura 3.7. Ubicación de ias empresas de ATPF en la ZMVM. 
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3.3.2.3 Transporte de carga loca! 

Los vehículos de transporte de carga local que se encuentran registrados dentro 
de la ZMVM (datos de INEGI, 1995), muestran que tanto para el D. F. como el 
Estado de México más del 90% corresponden al servicio particular. Además. 
existen vehículos que están registrados en el D. F. pero su residencia son 
municipios del Estado de México, los cuales son 28,805 y casi representan el í 5% 
de la totalidad del D. F. 

VEHICULOS DE CARGA REGISTRADOS Y SU PARTICIPACJON POR TIPO DE SERVICIO 

DISTRITO FEDERAL 

Delegaciones 

Cuauhtémoc 
Miguel Hidalgo 
Iztapalapa 
Gustavo A. Madero 
Azcapozalco 
Benito Juárez 
Otras Delegaciones 
Registrados DF con 
residencia en E de M 

TOTALES 

ESTADO DE MEXIGO 

Municipios 

Ecalepec 
Naucalpan 
Nezahualcóyotl 
Tlanepantla 
Texcoco 
Cuautitlán 
Chalco 
Atizapan de Zaragoza 
Cuautillán Izcaili 
Zupango 
Nicolás Romero 
Tultitlán 
Otros Municipios 

TOTALES 

Fuente: INEGI, 1995. 

Vehículos 

29,536 
22,090 
18,241 
15,154 
14,767 
13,410 
53,465 
28,805 

195,468 

Vehículos 

30,389 
25,102 
22,318 
17,971 
10,301 
8,598 
7,044 
5,584 
3,708 
3,301 
2,994 
2,414 
1 í ,632 

151,356 

Tipo de Servicio 
Particular Público 

954% 
96.7% 
863% 
79.6% 
899% 
93.2% 
885% 
89.2% 

Tipo de Servicio 

4.5% 
3.3% 
13.7% 
20.4% 
10.1% 
6.8% 
11.5% 
10.8% 

Particular Público 

983% 
96.6% 
98.0% 
96.8% 
95.6% 
95.5% 
97.1% 
96.1% 
96.7% 
928% 
98.7% 
973% 
98.3% 

97.2% 

17% 
3.4% 
20% 
3.2% 
44% 
45% 
29% 
39% 
33% 
72% 
13% 
2.7% 
17% 

Tabla 3.9. Vehiculos de carga registrados y su participación por tipo de servicio. 
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De acuerdo a cifras del año de 1996 por parte de la scr y el DGST-OF, se tiene 
que los vehículos de carga en serv:cio particular son prácticamente nuevos, ya 
que el 34% cuenta con una antigüedad menor a 5 años, y en conjunto el (8% 
tienen menos de 15 años. Por el contrario los vehículos de carga en servicio 
público presentan una mayor antigüedad, debido a que solo 2% tienen menos de 5 
años y un 85% es de una antigüedad mayor a 15 años. 

Por otro lado, la Comisión Metropolitana de Transporte y Vialidad (COMETRA VI) 
tiene registrados los vehículos de carga local por medio de concesiones y 
permisos, de acuerdo al tipo de servicio que prestan (público y particular). Es en 
base de esta infonmación, donde se observa que para el servicio público existe un 
número mayor de concesiones otorgadas en el Distrito Federal que en los 
Municipios Conurbados del Estado de México; mientras que en el servicio 
particular la diferencia es mínima. 

VEHICUlOS REGISTRADOS POR TIPO DE SERVICIO EN LA ZMVM 

TRANSPORTE PÚBLICO DE CARGA URBANA (LOCAL) 
Entidad Fe<lerátlva '" .. . Vehículos 

Distrito Federa! 
Municipios Conurbados del Estado de México 

TOTALES 

18,044 
4,400 

22.444 • 

11" Se estiman adicionalmente alrededor de 14,000 vehiculos irregulares. 

TRANSPORTE PARTICULAR DE CARGA URBANA (LOCAL) 
Entidad Federativa Veh¡culos 

Distrito Federal 
MUnicipios Conurbados del Estado de México 

TOTALES 

Fuente: COMETRAVI. 1997. 

179,104 
165,604 

344.708 

Tabla 3.10. Vehiculos registrados por tipo de servicio en la ZMVM. 

Participación 

80.4% 
19.6% 

Participación 

52% 
48% 

Por medio de un estudio realizado por COMETRAVI en el año de 1997, se logró 
identificar que en el Distrito Federa! existen 30,156 flotas de empresas, las cuales 
comprenden 83,702 vehículos de transporte particular de carga urbana. Es 
relevante, que la mayoría de estas cuentan con menos de 100 vehículos (77%) y 
solo existen 3 empresas que comprenden flotas de más de 1000 vehículos. 
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DlSTRIBUCION DE VEHICUlOS EN TRANSPORTE PARTICULAR DE CARGA URBANA 
SEGÚN TAMAÑO DE FLOTA Y PRINCIPALES EMPRESAS 

Tamaño de la flota Vehículos N'"ae Principales Empresas 
Empresas 

Menos de 100 vehículos' 64,437 30.100 I Aeroméxíco. Al<mentos Lonchibón. 
, AUlTerá, Arrendadoras Banamex, 
i Atlas, Monterrey, Quadrum y HER 

i 
I Axel-Rent, ADO. Banca Serfin, 
Isancomer, BardhaL CablevISión, 

1 
Casa Autrey, Chrysler, Cia. De Luz y , Fuerza, Conasupo. Danone, 

1 Electropura, El Universal, Excélsior. 
Federal Express, Gayosso, Garza 

I Gas, General Motors, Gigante, K2. 
I Helados Holanda, Herdez, La Azteca, 

Latinoamericana de concretos, 
i Liverpool, Novedades, Salinas y I 
I Rocha, Sears, ICA Constr. Urbana. , 

Entre 101 Y 250 vehículos 5,144 30 Alcatellndetel, Arrendadora 
Bancomer, Arrendadora Inverlat, 
Concretos Apasco. Estafeta, ICA 

I Industrial, industnas rv'afe¡ y UPS. 
Entre 251 y 500 vehículos 5,663 17 Barcel, Cerveceria Modelo, Pepsi, 

Mundet, Gamesa, ICA y Lala. 
I Entre 501 y 1000 vehículos I 4,601 I 6 DHL, Productos Marinela y Ser.¡icio 

I I Panamericano de Proteccíón. 
Más de 1000 vehículos I 3,857 I 3 Panificadora BIMBO y Sabntas 

1 TOTALES 83,702 30,156 

... No se incluyen vehículos registrados a nombre de personas fisicas. 
Fuente: COMETRAVI, 1997. 
Tabla 3.11. Distribución de vehículos en transporte particular de carga urbana según tamaño de 
flota y principales empresas. 

3.4 Tendencias '1 desafíos del transporte de carga 

En este contexto, el transporte de carga en la ZMVM se brinda mediante la 
movilización de un parque vehicular total de 435 mil unidades. de las cuales 80% 
corresponde a vehículos registrados en el transporte particular de carga urbana 
(local), 15% a unidades de servicio federa! de carga (público y privado) '1 5% a 
vehículos del transporte público de carga urbana. Además, en el servicio loca! de 
carga destaca: 

el La subutilización en el uso de la capacidad disponible de transporte. 
el La competencia desleal en el transporte público Uíbano de la región. 
o La alta concentración de la flota en el uso de gasolina. 
o El alto número de vehículos con antigüedad mayor a 15 años de uso. 
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Por otro lado, los mercados mundiales enfrentan presiones competitivas cada vez 
más fuertes, ya que la producción con el esquema justo a tiempo y el 
almacenamiento con los inventarios cero, dan como resultado que los 
requerimientos sean de menores volúmenes de carga y con mayor periodicidad. 
Esto tiene repercusiones importantes en el transporte de carga que debe 
incorporarse como parte fundamental de sus sistemas logísticos de operación. Un 
ejemplo de esto, es la aparición de una nueva figura en el esquema de distribución 
de mercancías que es el operador logístico. Por lo cual, se eXigirá a los 
transportistas cada vez en mayor medida estos aspectos entre otros: 

:l Una elevada calidad del servicio 
:J Precios competitivos 
:l Información sobre mercancías en tránsito 
:J Facilidad en documentación y trámites. 
o Cotizaciones instantáneas. 
:J Facturación. 
:J Servicios de almacenamiento. 

La integración vertical del autotransportista urbano en la ZMVM puede permitirle la 
obtención de recursos adicionales para reinvertir, frente a un mercado de fletes 
muy competitivo en la región. 

Ad;-;~~al~en+o un sorv;"';o intonrado on "'1 +ransn~rte nu',hl;-o de ~ercann'las en la I\...IUII 11 ¡ In ..... , • " , .... , • IL .... :;:¡ .... "..... ~I JI 1-"'-' ~ 1'-' UII\" III 1 n.... I i 

zona urbana, podría permitir una reducción en el servicio privado (mercantil) de 
distribución urbana de mercancías. 

Otro aspecto relevante, es el considerar los niveles alarmantes de contaminación 
que se han alcanzado en la ZMVM en sus diferentes tipos de emisión, ya que esto 
ha sido en perjuicio de la calidad de vida de su población, por lo que se ha 
considerado al sector transporte como el principal generador de emisiones 
contaminantes estimadas por las dependencias normativas. 

Puesto que el movimiento de carga en la ZMVM ocupa el segundo lugar en el 
sector transporte como fuente emisora de contaminantes después de! automóvil, 
se hace necesario analizarlo a fondo en todas sus modalidades con el fin de 
conocer sus características y parámetros operativos; este estudio esta fuera de 
alcance de la presente investigación. Esto, permitiría estar en la posibilidad de 
proponer soluciones para controlar las emisiones, tanto en vehículos de carga 
ligeros con gran número de unidades, como de los vehículos pesados con carga 
foránea, los cuales arrojan importantes cantidades de óxido de nitrógeno. 

Finalmente, un mayor conocimiento de la flota de carga permitiría proponer las 
políticas que coadyuven a reducir los efectos contaminantes de los vehículos de 
carga. 
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4 Problemática de la distribución de mercancías en fa ZMVM 

Resumen 

La Zona Metropolitana del Valle de México ha aumentado su dimensión en todos 
los sentidos a lo largo de estos últimos años, por lo que la distribución de 
mercancías se ha convertido en una problemática cada vez mayor, debido a que 
es un punto fundamental dentro de su funcionamiento de la metrópoli. 

Es por esto, que en este capítulo se presenta el desarrollo y la situación actual de 
la red vial, la cual ha sido superada por los niveles de servicio requeridos, siendo 
insuficiente en estos momentos en términos generales. 

Adicionalmente, se describe la situación en la gestión de los flujos, para lograr 
visualizar las características que se cuentan dentro de la red y los niveles de 
saturación a los que se encuentra sometida. También se presenta la situación 
comercial dentro de la metrópoli, debido a que esta actividad es un factor que rige 
de manera fundamental la distribución de las mercancías y por consiguiente 
participa de gían manera en la demanda de los servicios de transporte y logística~ 

En la parte final del capítulo se presentan los factores que principalmente influyen 
en los problemas que existen, siendo clave tenerlos en cuenta para así lograr 
solucionar de manera sustancial y generai éstos. 

4.1 La capacidad insuficiente de la red vial 

4. í.1 Panorama vial 

A diferencia de lo que pasó en otras áreas metropolitanas como Londres o en 
París, el proceso metropolitano de nuestra capital no puede clasificarse como un 
fenómeno inducido por un programa de infraestructura del transporte. Además, el 
crecimiento anárquico de la ciudad, que desbordó sus límites administrativos 
desde la década de los cincuenta, sentando las bases para la aparición del 
fenómeno metropolitano, se desarrollo a partir de la reducida accesibilidad que 
ofrecían las carreteras radiales interurbanas de esa época, cuya capacidad 
rápidamente fs..Je superada (Chías! L; 1996). 

Por otra parte, la construcción de infraestructuras y la organización de los servicios 
de transporte en la ZMVM, solo se ha dirigido a aumentar los enonmes déficit 
generados por un crecimiento especulativo y desOídenado. Es por esto, que se 
han dado situaciones intolerables desde la perspectiva de la movilidad ocurrente, 
la cual tiene como origen a las principales ciudades donnltorio que se fueron 
confonnando, tal es el caso de ciudad Satélite y de ciudad Nezahualcóyotl. 
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De esta forma ha sido claro que en la Ciudad de México, no se buscó un 
desarrollo paralelo de la infraestructura que comunica a ésta con el exterior, junio 
con la necesaria dentro de la gran urbe, ya que este equiiibrio es un factor crítico 
para un adecuado desarrollo de cualquier metrópoli. Un ejemplo de esto es la 
crisis de los ochenta, donde se generó una ampliación en la capacidad de los 
principales accesos carreteros y las vías de acceso controlado, mientras que en la 
infraestructura de la ciudad se tuvo un mínimo de avance. 

Esto no ha sido así en otras ciudades, como en las principales de Estados Unidos 
y las de algunos países europeos, donde se empezaron a conformar desde la 
década de los sesentas por medio de la implementación de programas y 
construyendo desde entonces complejas estructuras viales, para así facilitar la 
penetración y la salida de la ciudad, la intercomunicación entre sus distintas zonas 
urbanas y la circunvalación del tránsito de largo recorrido. 

Con relación a la Ciudad de México, podemos observar que el proceso de 
metropolización se inició alrededor de los años cincuenta y hasta la fecha puede 
hablarse de un proceso inmaduro, en el que ni siquiera se ha concluido la 
construcción de su vialidad primaria. 

4.1.2 Desarrollo de la vialidad 

Como se mencionó anteriormente, el crecimiento acelerado de la Ciudad de 
México comenzó en la década de los cuarenta, trayendo consigo la transformación 
de la estructura vial. La necesidad de comunicar nuevas colonias provocó la 
ampliación de vías importantes como la avenida San Juan de Letrán (hoy eje 
Lázaro Cárdenas), la avenida 20 de Noviembre y la avenida Insurgentes, que 
atraviesa la ciudad de norte a sur. 

En la década de los cincuenta se inició la construcción de las principales vías de 
acceso controlado, como son el Viaducto Miguel Alemán y la Calzada de Tlalpan. 
Posteriormente, en los sesenta con el acelerado proceso de conurbación la 
urbanización rápidamente rebasó los limites jurídicos de la Ciudad de Méxicc, 
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 
las zonas fuertemente habitadas como Satélite, Echegaray '1 Santa Mónica entre 
otras. 

En los años setenta se construyeron el Circuito Interior con 58.5 Km. Y las 
avenidas radiales de San Joaquín (5.8 Km) y Aquiles Serdán (6.4 Km), con la 
finalidad de permitir el acceso y salida de vehículos al centro de la ciudad. 

La construcción de una serie de ejes transversales conocidos como ejes viales 
con cerca de 333 kilómetros en la década de los ochenta y por último en los 
noventa otra serie de vías se concluyeron y ampliaron como es el caso de la 
avenida Ignacio Zaragoza con un total de 14.6 Km. 
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" 
, -, . -

, 
I 

15 ._ ...... 

11 Rloera de San Cosme. Calz. México Tacuba 
i 2. Eje í Norte 
I 3 Eje 2 Norte 
14. Eje 3 Norte. Av. Carlos Hang G (Av Central) 
I 5 Eje 4 Norte 

1

I 6 Eje 5 Norte 
7. Fray Servando Teresa de Mier - Av Chapultepec 

,8. Eje 2 Sur 

1

9 Eje 2A Sur 
10. Eje 3 Sur 

i í 1 Viaducto Miguel Alemán 
112. Eje 4 Sur 
113. Eje 5 Sur 
i 14 Eje 6 Sur 
i 15. Eje 7 Sur 116. Eje 7A Sur 
117 Eje 8 Sur 
: 18 Miguel Ange! de Quevedo 

1

19 Eje 10 Sur 
20. Eje Centra! Lázaro Cárdenas 

121 Calzada de Tlalpan, MéXICO - Cuemavaca (cuota) 
1 22. Eje 1 Oriente 

, 
• , 

li 23 Eje 2 Oriente 

l
i 24. Eje 3 Oflente 
I 25. Eje 5 Onente 
126 Av. UnIVersidad 

• 

, 
, 

, 

1

, 27 Eje 1 Poniente 
28. Eje 2 Poniente 

i 29. Eje 3 Poniente 
j 30 Av Insurgentes, Can México - Cuernavaca (libre) 
i 31 (),:...-is¡ón del Norte 
i 32 Radial Aquiles Serdán - Manna Naclonal- Parque Vía 
1 33 Paseo de la Reforma - Calz. De Guadalupe-l Gatz. Misterios - Carr. México - Toluca 

1

34. Mariano Escobedo 
35. Ejércrto Nacional 
36 Av. Constituyentes ¡ 37 Vía Octavio Sentles Gómez - Río San Joaquín 

I 38. Ga!z. Ignacio Zaragoza - Carr MéXICO - Puebla 
I 39 Circurto Intenor 
140. Amllo Periférico 
141 BNd Picacho Ajusco 

I 

Fuente: Programa Integral de Transporte y Vialidad de D.F .. 1999. 
Figura 4.1. Vialidad primaria del Distrito Federal. 
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A pesar de las vialidades realizadas en las décadas pasadas, no han sido 
suficientes los kilómetros construidos comparándolos 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 deseconomías que atentan contra su futuro y que dicho esquema 
tiende a ser rebasado por las crecientes demandas de accesibilidad que se están 
generando en los anillos interno, intenmedio y exterior del AMCM. 

4.1.3 Infraestructura del transporte 

Por lo que respecta al Distrito Federal, se cuenta con alrededor de 198 Kilómetros 
de vialidades primarias (Periférico, Circuito Interior, Calzada de Tlalpan, Viaducto, 
Calzada Ignacio Zaragoza, Radial Aquiles Serdán, Radíal San Joaquín y Gran 
Canal), donde casi el 70% corresponden a las que tienen acceso controlado; 
además, la cantidad más significativa en cuanto a los kilómetros la ocupan las vías 
"p"!lnrl~rias. va Que son aoroximadamente de 8.000 Km v Que reoresenta!l casi ____ o " __ • _ ___ , ~.. ~..' 

un 90% del total. 

iNFRAESTRUCTURA DEL TRANSPORTE DEL D.F. 

Tipo de infriíestnictura::~.·. ·c':;:: 
~. ,- . -.&:'~' 

Vialidades primarias 
Con acceso ccntrolado 
Sin acceso ccntrolado 

Ejes viaJes 
Vías pnncipales 
Vías secundarias 
Sistema de transporte cOlectivo 
Trolebús 
Tren ligero 
Paraderos 
Estacionamientos 

Semáforos 
Electrón icos 
Computarizados 
electromecánicos 

Cobertizos 
Confín adores en contraflujo 

Parquímetros 

Fuente: Programa Integral de Transporte y Vialidad de D.F.,1995. 
Reunión de trabajo entre CICM y SETRAVI, 1995. 
11 informe de Gobierno, 1996. 

Tabla 4.1. Infraestructura de transporte de D. F. 
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198.4 Km 
1322 Km 
662 Km 
3íO.3 Km 
552.5 Km 
8,000 Km 

178.0 Km de vías 
3768 Km de vías 
26.1 Km de vías 
29 instalaciones 

10,009 instalaciones 
126.257 cajones 

2,901 
1,973 
870 
58 

2,347 
13 vialidades 

186 Km 
1,535 
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Por otra parte, en los municipios conurbados del Estado de México se tiene un 
menor número de kilómetros de vialidades que en el D.F., siendo prácticamente el 
10%. Además, dentro de sus vialidades se encuentran vías que no existen dentro 
de las pertenecientes al D. F, como las autopistas y carreteras interurbanas. 

INFRAESTRUCTURA DEL TRANSPORTE EN LOS MUNICIPiOS CONUR8ADOS DEL ESTADO 
DE MEXICO 

Tipo de infraestructura Dimensión 

Vías r¿pidas urbanas 473 Km 

Vías primarias 616.5 Km 

Autopistas intertlrbanas 94.3 Km 

Carreteras interurbanas 258.2 Km 

Señalamiento horizontal y vertical 1,0163 Km con señalamientos 

Semáforos 298 

Cobertizos 290 

Paraderos 2 

Fuen!e: Plan Rector de Transporte del Estado de México. 
Tabla 4.2. Infraestructura de transporte en los municipios conurbados del Estado de México 

lOS i"""""'onant", Señalar q¡¡Q las riifc.ronl'""ias Con infraesfl""'II"'tr Ira en're 'as e .... 4-;,..J ...... ......I""s l.- 11111-' IL I~"'" ..... " ", ........ , .... " ........... "...... .....'.1/111 I.IUvl."-' ni I ¡llIuaUe; 

son producto de las distintas necesidades a satisfacer y de los marcos normativos 
de cada una de ellas, por lo que resulto de forma separada la presentación. 

Si se relacionan estos datos con la población del Distrito Federal y de los 
municipios conurbados del Estado de México, se establece que en el D.F. hay 
37% más de dotación de vialidades por habitante que en el Estado de México. 

4.1.4 Niveles de servicio de la infraestructura 

Por lo que se refiere a los niveles de servicio, se realizo un análisis de 30 
intersecciones parte de !a COMETRAV!, en donde se puede observar que el 73% 
de ellas se encuentran con un nivel de servicio F; así como, solamente una 
intersección logra tener un nivel de servicio A. 
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NIVELES DE SERVICIO DE LAS INTERSECCIONES ANALIZADAS' 

N" Ilntersección Nivel de servicio 

1 I Periférico - Centenario F 

I 3 I Penfenco Av Pantltlan 
2 ¡ Periférico - Autopista PeñónrTexcoco I F ... ! - I F 
4 i Carretera Libre México Puebla/S. Bolívar I C 
5 Periférico - Av Xochiaca F 
6 Periférico - Slvd. Centro F 
7 I Av. Texcoco - Ferrocarril del Sur O 
8 Av IgnaCIO Zaragoza - Circuito Interior F 
9 Av. Central - Jardines de Morelos E 
10 Martín Carrera - Centenano F 
11 Ferrocarril Hidalgo - Talismán F 
12 Insurgentes Norte Eje 2 Norte F 
13 . Carretera Texcoco - Carretera México/Puebla A 
14 Av. Constituyentes - Acueducto F 
15 Periférico legaria F 

I 16 \ Marina Nacional - Circuito Interior E 
I <7 I Vía Moralos - Av. Revolución 

, 
F " 

18 Insurgentes Norte Montevideo O 
19 Av. 100 Metros - Penférico Norte ¿ F 

, 20 Av. Gustavo Saz - Mario Colín , F 
21 Aquiles Serdán Av. de las Armas F 
22 Av. Mario Colín - Circunvalación (Cuauhtémoc) F 
23 Vía Morelos - Av. Morelos O 
24 ! Calzada Va!!eJo - Clave! " " , 
25 Calzada Vallejo - Tequesquinahuac F 
26 Av. 1 de mayo - Vía Gustavo Saz O 
27 ' ~w"ariano Escobedo - Av. Marina Nacional , F I 

28 Mario Colín - Av. Toltecas I F 
29 Aquiles Serdán - Eje 4 Norte F 
30 Rio San Joaquín - ingenieros Miíi!ares t-

Fuente: COMETRAVI. 1997. 

(1) Los niveles de serviCIO se determinaron con base en la metodología descrita en el Manual de Capacidad 
de Carreteras de los EUA para intersecciones semaforizadas, y los resultados de los trabajos de campo 
aplicados el mes de abril de 1996. El rango de los niveles va desde F hasta A, donde F se aSigna a un 
flujo inestable y forzado, mientras que A corresponde a un flujo estable y libre. 

(2) En estos momentos se tiene en operación un puente vehlcular en esta intersección, por lo cua! el nivel de 
servicio que se reporta corresponde a las condiCIones previas a dicho evento. 

Tabla 4.3. Niveles de servicio de las intersecciones analizadas. 

Por otro lado, se analizaron los principales corredores metropolitanos, lo que 
muestra que prácticamente la mitad de los 14 en ambas direcciones tienen un 
nivel de servicio e (flujo estable). 
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NIVELES DE SERVICIO DE LOS CORREDORES VIALES ANALIZADOS 1 

Av NaCional 
! Sentido I Nivel de servicio 21 
I NS I C I 1 ¡Insurgentes Norte Vía Morelos 

I I i SN I C I I 
, , 

2 : Av. 608 Av Hank González 
, 

NS C I 

! , 

SN C I 

I 3 
: Autopista México - Querétaro NS I D 

! I SN D 
I 4 I Eje 1 y 2 Oriente - Centenario NS C 

I , SN C 

I 5 ' Av. Mario Colin Tlalnepantla - Tenayuca EO C 
OE C 

6 Aquiles Serdán Marina Nacional NS C 
SN C 

7 Constituyentes - Carretera Federal MéxIco Toluca EO B 
OE A 

8 I Av. 100 Metros Vallejo Toluca Del Durazno NS A 

i SN A 

9 I Rio San Joaquin 
I 

EO D 

I OE 
, 

D I I I 

10 Carretera Federal MéxIco - Texcoco I NS B 
SN B 

11 Carretera Federal México - Puebla NS B 
SN B , 

12 Oceanía Av. 602 - Autopista PeñónlTexcoco NS B 
SN B 

I 13 1 Calz IgnaCIO Zaragoza! autopista México - Puebla EO C 
OE C 

14 i Periférico Norponiente NS B 
i SN C , , 

:=uente' COMETRPV!, 1997. 

(1) Los niveles de servicio de los corredores viales se determmaron según la metodología de! Manual de 
Capacidad de Carreteras de los EUA, con base en resultados de los trabajos de campo aplicados en el 
mes de abril de 1996. El rango de los niveles va desde F hasta A, donde F se asigna a un flujo inestable y 
forzado, mientras que A corresponde a un flUJO estable y libre 

(2) Velocidades a flujo libre. A = (40,56), B = (31,45), C = (21,35). D = (14.27), E = (11.21) Y F = (11,21). 

Tabla 4.4. Niveles de serviCIO en los corredores viales analizados 

Adicionalmente, se analizo el nivel de servicio del pavimento en los corredores 
seleccionados, donde el promedio de calificación fue de 2.68; así como, el valor 
mas alto fue de 3.21 y el más bajo de 2.25. Dicho calculo fue realizado empleando 
el índice Internacional de Rugosidad (IRI). 
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CALIFICACIONES DEL NIVEL DE SERVICIO EN LOS CORREDORES VIALES ANALIZADOS 1 

¡ N°' Corredor ~ .. , e --: ",- Sentido' Cáliflcación 
1 Insurgentes Norte Vía Morelos Av NaCional NS 256 i 

I SN 2.71 
I 2 I Av. 608 Av. Hank González NS 271 I 

SN 2.68 
3 I Autopista México - Querétaro I NS 279 I 

I SN 2.80 I , 

I 4 I Eje 1 y 2 Onente - Centenario NS 2.28 
i SN 2.25 , 
i 5 Av. Mano Colín Tlalnepantla - Tenayuca EO 286 
! OE 2.76 I 
I 6 I Aquiles Serd¿m - Marina Nacional NS 2.62 I , 
I SN 2.61 
I 7 Constituyentes Carretera Federal México Toluca EO 2.80 

I OE 280 

i 8 Av. 100 Metros VallejO Toluca Del Durazno NS 2.60 

i SN 250 

I 9 Río San Joaquin EO 275 
I OE 2.76 , 

i 10 Carretera Federal México - Texcoco NS 2.27 , 
Sil! I I I ?.43 i 

! 11 Carretera Federal México - Puebla NS 2.60 

I SN 220 

I 12 Oceanía Av. 602 Autopista PeñónfTexcoco NS 2.93 I 

I SN 3.21 

13 Calz. Ignacio Zaragoza! autopista México - Puebla EO 2.85 
OE 3.08 

14 Periférico Norponiente NS 2.76 
! SN 2.84 

Fuente' COMETRAVI, 1997 

(1) Los niveles de servicio se estimaron de acuerdo con la metodología de la SEDESOL, a partir de un rango 
de O a 5, donde el cero es un bajo confort en el manejo y el cinco es un nivel de confort alto. E! inventario 
e las condiciones físicas de! pavimento en los corredores seleccionados se realizó durante el mes de abril 
de 1996. 

Tabla 4.5. Calificaciones del nivel de servicio en los corredores viales analizados. 

4.1,5 Características en la operación del sistema de vialidad 

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

w Deficiencias en la conexión regional con ciudades cercanas de alta interacción 
de viajes, 

::J Una fuerte dependencia de carreteras intraurbanas para la movilidad urbana, 
sobre lodo al norte y oriente de la metrópoli. 
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:J Sobresaturación y los niveles de servicio que requieren mejorarse en los 
corredores metropolitanos. 

::: Infraestructura vial de tipo radial y fuertes rezagos en la dotación de esta; 
principalmente en el nororiente y oriente de la ciudad, aspecto que repercute 
en el aumento en longitud de los recorridos, e inclusive obliga al transporte de 
paso a transitar por la Ciudad de México. 

::: Discontinuidad de características geométricas y operativas de los principales 
corredores viales; dicha situación se acentúa en los límites del Distrito Federal 
con el Estado de México. 

:J Sobresaturación de intersecciones metropolitanas y deficiencias en sistemas 
de administración del tránsito. 

:J inadecuado y deficiente control de acceso a vías rápidas. 
:J Malas condiciones de la superficie de rodamiento. 
:J Características deficientes del señalamiento vial. 
:J Prácticas indebidas en los paraderos de autobuses, microbuses y camiones. 
:J Deficiente observancia y regulación de las maniobras de vehículos (carga y 

descarga de mercancías; ascenso y descenso de pasajeros; y zonas 
escolares con estacionamiento indebido). 

::: Prácticas indebidas en la conducción de vehículos de transporte público de 
baja capacidad unitaria; así como, la falta de estándares de servicio y 
desconocimiento del reglamento de tránsito. 

:J Deficiencia en la coordinación de semáforos en los corredores principalmente 
en el Estado de México. 

:J Instalación anárquica de dispositivos de control de tránsito (topes, publicidad 
no autorizada, etc.). 

o Poca o nula infraestructura de seguridad para peatones y discapacitados. 
o Falta de estacionamientos públicos en los centros de mayor atracción de 

viajes. 
:::J Carencia de regulaciones en centros históricos y en las partes altas del sur 

poniente del Valle de México. 

4.2 La distribución de mercancías: una problemática de las ciudades 

4.2.1 Generalidades 

La distribución de mercancías en las metrópolis es una de las operaciones que 
tradicionalmente se ha considerado como un problema para el tráfico, debido a 
que produce una pérdida de capacidad en la red vial y motiva los 
congestionamientos. Dicho problema se ha intentado resolver con medidas más o 
menos restrictivas y ordenancistas, en general con escaso o nulo éxito. 

Para tratar de resolver esta problemática, deben visualizarse 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, a diferencia de las carreteras, no tiene un uso exclusivo para la 
circulación de alJiomóviles, ya que en ésta existe una mayor variedad de funciones 
a la que se encuentra sometida y por lo tanto se explican los peculiares problemas 
para su ordenación. 

ORGANIGRAMA DE LSOS DE LA RED VL\L L'RBANA 

r CIRCl UCTON ) ESH.ClONAMIESTO 

FUENTE· EL TRANSPORTE TERRESTRE DE MERCANC1AS ORGANIZAClÓN y GESTION, JOS E V COlOMER. MOOD1FICACIONES PROPIAS 

Figura 4 2. Usos de la red vial urbana. 

En la figura anterior se puede comprobar la variedad de usos a los que está 
sometida la red vial, si bien es cierto que no todas las calles tienen la complejidad 
de usos indicada, en las técnicas de ordenación de tráfico se procede a la 
clasificación de la red en orden a sus usos prioritarios. 

Dentro del sistema de ordenación más clásico de la red vial, se tienen los 
siguientes tipos: 

o Red arterial 

Generalmente comprende los sistemas de autopistas y las autovías de 
comunicación metropolitana por donde se realizan los grandes recorridos de 
acceso a las ciudades y de relación metropolitana. Se trata de vías de gran 
capacidad y dado que su función principal es la ccmunicación suelen tener 
restringido el acceso a la propiedad y al estacionarse. Estas últimas funciones 
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suelen ser desempeñadas por vías de servicio que en muchos casos cumplen 
además la función de acceso a la red arterial, por lo que pueden llegar a tener un 
tráfico importante, lo que obliga a restringir su uso de servicio a la propiedad. 

a Red principal 

Comprende las vías más importantes de la ciudad, ya que por dicha red se 
desarrolla el 80% del tráfico. La capacidad que debe contar deber ser adecuada, 
por lo que en muchos casos se restringe el estacionarse, así como el servicio a la 
propiedad. 

a Red secundaria 

En esta clasificación se incluyen el resto de las vías, tanto las denominadas 
colectoras, que sirven para recoger el tráfico y aportarlo a la red principal, como 
las de servicio a la propiedad. En estas vías el estacionarse y el acceso a la 
propiedad son funciones principales; además, estas vías están poco vigiladas, por 
lo que se tiende a englobarlas en el concepto general de vías secundarias. 

a Red peatonal 

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

4.2.3 Clasificación de los tipos de mercancías 

Como resultado de la variedad entre las mercancías manejadas en la distribución 
urbana, es adecuado clasificarlas de tal forma que se identifiquen de manera 
general las problemáticas producto de su tratamiento en la circulación, y las 
producidas por la carga y descarga. Es por esto, que se han agrupado de la 
siguiente forma: 

s Mercancías para la construcción 

En este grupo se encuentran todo tipo de materiales necesarios en una obra 
urbana, ya sea para una obra de urbanización o de edificación. Por sus 
características se utilizan para su transportación camiones de tonelaje elevado. 
Dentro de éstos puede subdividirse en grupos menores, tales como: Materiales 
que pueden almacenarse en obra, Materiales de consumo inmediato, Materiales 
que por su volumen deben ser retirados inmediatamente y Productos de desecho 
de poco volumen. 
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MATERIALES PARA LA CONSTRUCCION 

Los que pueden almacenarse en obra 

Los de consumo inmediato 

los que por su volumen deben ser rebrados 
inmediatamente 

los de desecho de poco volumen 

Fuente: Colomer, JV. Con adecuaciones propias. 
Tabla 4.6. Materiales para la construcción. 

Descripción 

Son los que su consumo no es Inmediato, por lo 
que se pt;eden almacenar en la obra, en función 
del espacio disponible. Dentro de estos tenemos! 
la grava, la arena. el cemento y la madera I 

: Son aquellos que no pueden almacenarse I 
i debido a que son productos perecederos, ya que. 
! pierden sus propiedades en poco tiempo. Un de 
los más típicos es el concreto prefabricado, el 
cual es tra:lsportado por camiones revolvedores. 

I 
Son los que no pueden almacenarse en obra por 
el gran volumen que ocupan. Los mas 
representativos son el material producto de la 
excavación y los escombros. 
Son todos aquellos residuos que se obtienen de 
las innumerables obras de remad elación y 
rehabilitación, los cuales cada vez más existen 

l
en las ciudades. Estos debido a su menor 
volumen pueden ser almacenados en distintos I 

' tipos da contenedores. . ______ ---.1. 

.. Mercancías de suministro a tiendas y otros establecimientos 

Con lo que respecta a este grupo, existe una gama muy variada de productos, ya 
que se encuentran todos los necesarios para el abastecimiento de los distintos 
comercios e industrias. Se puede subdividir en: Mercancías de pequeño volumen, 
de mediano y de gran volumen. 

MERCANCÍAS DE SUMINISTRO A TIENDAS 

I Tipo de rner~ancla '. 

, las de pequeño volumen 

¡ . Descripción I 
I Dentro de estos se encuentran los de dificil y de 
costoso almacenamiento, por lo que tienen un 
suministro con periodicidad relativamente 
mediana y en algunos casos como las farmacias 
los repartos son más de una vez por día Los 
vehículos que se utilizan no son de gran 
capacidad. por lo que no suelen estar incluidas I 
en las prohibiciones generales, pero si pueden 
tener problemas de carga y descarga. 

i 
I 

I 

las de mediano y gran volumen 

Fuente. Calomer, JV. Con adecuaCiones propias. 
Tabla 4.7. Mercancías de suministro a tiendas. 

Son aquellos que ocupan gran volumen y por 
ende dificultan su transportación, aunque no 
presentan problemas de almacenamiento en 
largos periodos. Se usan camiones de mediano 
y gran volumen. Dentro de estos tenemos las 
bebidas, los electrodomésticos y los muebles. 
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• Mercancías para suministro a grandes superficies comerciales 

Son de gran variedad, ya que tienen como destino los centros conocidos como 
Hipermercados o Centros Comerciales, los cuales se caracterizan por estar 
situados junto a nodos de accesibilidad y disponen de gran capacidad de 
estacionamiento para carga y descarga. Estas mercancías no tiene problemas de 
carga y descarga, debido a que los centro suelen tener el proceso bien resuelto. 
por medio de andenes de carga interior. 

• Productos alimenticios 

Estos son los productos que se suministran a los establecimientos de alimentos 
que, en el caso de medianas o grandes superficies, son transportados en 
camiones de tonelaje adecuado. Dentro de estos se encuentran: frutas, verduras, 
carnes, etc. Los establecimientos que se les distribuye este tipo de mercancías 
son: los supermercados o tiendas de autoservicio y los mercados. 

Los supermercados cuentan con superficies de ventas elevadas al público, 
además disponen de un almacén de no excesiva capacidad, por io que requiere 
de un suministro de una o varias veces al día y no siempre tienen muelle de carga. 

Por otra parte, los mercados son grandes superficies de venta de producías 
alimentarios, generalmente en edificios de propiedad gubernamental. Dichos 
mercados están divididos en distintos puestos de venta especializados en un 
determinado producto. 

• Mercancías u objetos de suministro a viviendas particulares 

Casi todos los productos que se adquieren en los distintos tipos de 
establecimientos y mercados tienen como destino las viviendas, por lo que su 
distribución presenta también problemas de descarga. Por su importancia e 
incidencia en la vía pública, merece especial mención las mudanzas, entendiendo 
por tales la carga o descarga de los muebles y demás enseres de una vivienda por 
imslado de sus residentes. 

4.3 Situación en la gestión de flujos dentro de la red de transporte 

4.3.1 Panorama de la situación 

En la ZMVM los movimientos de vehículos son elevados, dando lugar a una 
saturación de la red vial, principalmente en las horas pico. Los vehículos que 
circulan a lo largo de esta gran metrópoli son de usos variados, siendo los 
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vehículos particulares los que ocupan una mayor participación, mientras que las 
unidades de carga en promedio representan un 6% de la totalidad. 

Un aspecto no favorable es que la información relacionada con los movimientos de 
carga en la totalidad de la red vial del área metropolitana no se cuenta, ya que 
solamente se tienen encuestas por parte del INEGI, las cuales están vinculadas 
con los viajes de los residentes, y por consiguiente únicamente nos muestran la 
movilidad de la población. 

Derivado de lo anterior, solamente se analizarán los movimientos origen - destino 
de la carga foránea (datos viales de SeT, 1996), donde se observa que el número 
de vehículos de carga asciende a casi 70,000 diarios. Estas unidades circulan por 
medio de los accesos al área metropolitana y su distribución es la que se muestra 
en la tabla siguiente. 

MOVIMIENTO DIARIO DE VEHíCULOS DE CARGA 

Totál 

México - Querétaro (cuoía) 5,986 18.0 5,568 15.7 11,554 
México - TiZayuca (cuola) 1,010 3.0 1,183 3.3 2,193 
México - Pachuca (libre) 2,490 7.5 2,490 7.0 4,980 
México - Puebla (cuota) 3,856 11.6 4,644 13.1 8,500 
México - Puebia {noíe} 4.343 13.1 4,483 12.6 8,826 
Peñón - Texcoco (cuota) 736 22 736 2.1 1,472 
México - Toluca (libre) 4,779 144 6,264 177 11,043 
México - Tolüca (Nauc~pan) 4,185 12.6 4,026 11 4 8,211 
México - La Marquesa (cuota) 2,891 8.7 2,994 8.4 5,885 
México - Cuemavaca (cuota) 1,187 36 1,403 40 2,590 
México - Cuemavaca (I¡bre) 1 547 47 1,547 43 3,094 
San Gregorio - Oaxtepec (libre) 144 0.6 144 0.4 288 

TOTALES 33.154 100% 35,482 100% 68,636 

Nota: Estas cifras no consideran los datos de México- Texcoco (libre) y MéXICO - Pirámides (cuota). 
Fuente: Datos viales - SCT. 1995 
Tabla 4.8. Movimiento diario de vehículos de carga. 

.. % 

168 
3.2 
73 
12.4 
129 
2 1 
16 O 
12 O 
8.6 
3.8 
45 
0.4 

100% 

El flujo de vehículos mayor se puede apreciar en la carretera de cuota de México -
Querétaro con una participación de 16.8%, aunque la cifra registrada en la 
carretera México - Toluca (libre) es también considerable, ya que alcanza un 16% 
de participación. Son éstos los dos accesos principales a la ZMVM. 
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8,211 

5,885 

, 

• , 

íDPA. Tráns1to Otario Promedio Anual. 

3,094 

Fuente: Datos viales, Edición 1996 (Datos 1995), 

2,590 

Figura 4 3. Flujo por los principales accesos carreteros (TDPA) 

8,826 

8,500 

285 

Las unidades de carga que presentan más 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, que visualizar !a participación de este tipo de unidades en los principales 
accesos carretero.s, permite dimensionar la problemáíica en que se ve envuelta la 
red vial de la ZMVM. Basándose en cifras de la Secretaría de Comunicaciones y 
Transportes, el promedio del 44% corresponde a vehículos de estas 
características y !a participación es similar en los diferentes puntos de entrada y 
salida a la metrópoli. " '" 

) 7 32~ " '" -----

" 55~ '" ,,% 
---, , " ,,. 

~ ,,, 
H~ 

'" '" 
W~X'co· o'ffNJ)~~o .. ~x'c" - lo! ~ ~ le o 
".le .. " CA PU!8,A ro"".o 

Cifras en camiones de carga (TOPA). 

, 
'" " • H% " ... ~ ~ ICO • 

C",¡:O<"'AO'ACA 

, '" ." 
~tNO~· 

TtXCOCO 

'" 

,o. 

VE.H\CULOl> 
Ail'rICULAOO$ 

VEHICULOS 
NO 

ARTI(:ULADOS 

'OOAS L~S .... 'A5 
OE .. c~"so 

Fuente: Datos Viales, 1996. S.CT, Subsecretaría de lnfraestrucn..-ra: DireCCIón General de Servicios TéCniCOS. 
Figura 4.4. Unidades vehlculares por acceso carreteros. 
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Por otro lado, la distribución horaria del flujo de vehículos de carga que entran a la 
ZMVM, presenta un movimiento relativamente alto y constante entre 9:00 AM y 
8:00 PM; mientras que durante las primeras hora del día el flujo se reduce en 
forma importante. Como se muestra en la figura siguiente, los vehículos de carga 
mantienen un patrón similar al resto de vehículos que circulan en el mismo 
sentido. 

N° de 
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7000 

6,000 

5,000 

4,000 

3.000 

2,000, 

1.000 

O I 
O 

MEOlA 

MEDIA 

~ -

',4S~ 

'" - • 

3 6 

5,S4S 
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Fuente: Datos Viales, 1996. S.CT, Subsecretaría de Infraestructura; DIrección General de ServiCIOS Técnlcos. 

Figura 4.5. Distribución horaria de la entrada de vehículos a la ZMVM. 

24 

Adicionalmente, se cuentan con datos de los aforos de estos principales accesos 
carreteros, donde se observa que la carretera de México - Querétaro, es la única 
que se mantiene con un tránsito de entrada prácticamente estable durante las 
horas del día. 
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Fuente: Datos Viales, 1996. S.eT, Subsecretaría de Infraestructura; Dirección General de ServicIOS Técnicos. 
Figura 4.6. Distribución horana de la entrada de vehículos de carga por los accesos princípales. 
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También puede apreciarse un comportamiento similar en la salida de vehículos en 
la ZMVM, ya que el movimiento se presenta alto y constante entre 9:00 AM y 8:00 
PM. Para este caso, se presenta también un patrón de horario similar entre los 
vehículos de carga y el total. 
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Fueme: Da1Cs de Aforos Veh¡cu!ares 1995. SCT. DireCCión General de SerVlCH)S TécnIcos. 

Fígura 4.7 Dístribución horaria de la salida de vehículos al ZMVM. 

21 24 

Como se ha señalado anteriormente, existen unidades de carga que provienen del 
exterior, entran al área metropolitana y salen, debido a que su destino se 
encuentra fuera de ésta, Se estima que el 10% de la totalidad de los vehículos 
que ingresan utilizan solo de transito las vialidades de esta gran urbe; este tipo de 
vehículos tienen mayor participación en los accesos de la zona sur . 

DestIno ZM'VM 

> Destmo h.'era de la ZMVM 

N' de VehículOS de ca~ga 
~entra<1dO a!a ZMVfJl (TOPA) 

'-" ... .--~'-- " ..... "-- T .. ~ ""-.« -=~. 
~ ~ ... -
t..:.:.:.::J :::: n; ~r.::. 

~;"'''''=,Jul. 

.~ , f~~-;-
I <~~, .D 'f) '~~-,./ ',.- -".« 

/ a .. I ,.,...,. '''''''~ 
1" ... -.. / /"'""l G9'l4 

" , 

'''' 

Fuente: EstudioS origen -destIna del Libramiento Norte de la Ciudad de MéxIco, SCT. Nov 1995, SCT. 
Figura 4.8. Participación de los vehículos de carga que entran en !a ZMVM y tienen destíno fuera. 
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4.3.2 Rutas principales utilizadas pOi vehículos de carga 

Como resultado del análisis de encuestas origen ¡ destino de movimientos de 
carga en la ZMVM, de aforos realizados en cruceros conflictivos de la Ciudad de 
México y de aforos sobre los principales corredores viales del área metropolitana, 
se tiene que las vialidades con mayor volumen de transito de vehículos de carga 
son: 

o Vialidades internas utilizadas por unidades que transitan con carga foránea, 

" El Eje 8 Sur y la Calzada Ignacio Zaragoza para el acceso de la 
carretera México - Puebla y Texcoco, 

.. El Eje 1 Poniente, el Circuito Interior, la Av, Mario Colín, la Av. 
Tlalnepantla y la Av, Vallejo son para el acceso de la carretera México -
Querétaro. 

o Constituyentes, Periférico, el Circuito Interior y la Av, Revolución son 
para el acceso de la carretera México - Toluca. 

.. El Eje 3 Oriente y el Circuito Interior para la carretera México - Pachuca. 

el Vialidades internas utilizadas en mayor medida por los diferentes tipos de 
unidades de caiga. 

~ Eje 1 Poniente 

e Circuito Interior 

I/j Eje Central 

<> Eje 3 Norte 

1/) Periférico 

e Eje 5 Oriente 

s Río Churubusco 

e Calzada Ignacio Zaragoza 
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J 
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Fuente. Aforos vehiculares propios FOA Consultores 1995. 
Fíg ura 4.9. los corredores de carga en ZMVM. 
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4.4 Situación comercial y demanda de servicios de transporte y logística 

4.4.1 Productos que entran y salen de la zona metropolitana 

El Afea Metropolitana de la Ciudad de México esta sumergida en un proceso de 
crecimiento muy fuerte, donde de manera reciente puede observarse un desarroiio 
importante en los municipios conurbados del Estado de México. Este fenómeno ha 
comprendido un aumento en la actividad comercial que se produce en esta gran 
urbe, ya que los nuevos asentamientos humanos se convierten en células que 
demandan la atención de sus satisfactores en generaL 

Como resultado de lo anterior, se presentan grandes volúmenes en el consumo de 
productos; además, de que la variedad de las mercancías es muy considerable, 
por lo que contar con un panorama de fos productos que entran y salen de la"-__ _ 
metrópoli penmite dimensionar mas claramente la situación que impera en !;8iiiiiiiiiiiii 

ZMVM. 

Debido a que el interés se concentra en las mercancías movilizadas por 
autotransporte, se analizaran los aforos de los accesos carreteros principales en E:====: 
área metropolitana, los cuales fueron obtenidos con estaciones instaladas en h==== 
años de 1995 y 1996. Estos agrupan ¡os accesos en cuatro zonas (Norte, S.I--__ _ 
Este y Oeste), donde se observan las toneladas de los productos. 
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En la siguiente tabla se mostraran los grupos de mercancías con mayor tonelaje, 
tanto para el ingreso como para la salida del Area Metropolitana. Para la 
generación de esta solamente se utilizaron los veinte capitulos de productos con 
mayor participación en cada una de las zonas de acceso. 

PRINCIPALES PRODUCTOS QUE SALEN Y ENTRAN POR CARRETERA DIARIAMENTE 
(miles de toneladas) 

CAPITULO. NORTE"' . " '. SUR .;.- :" .·c ESIE .•. OESTE rOTAL! 
,- SALEN ENTRAN SALEN ENTRAN SAt:ENIENTRAN SALENfENJRAf\I 

, 27 1.86 10.98 1.63 148 , 1.74 i 1.05 0.70 i 19.43 : 

I 25 1.26 5.57 105 184 2.73 I 348 1.08 I 212 1914 , 
99 5.64 5.66 188 2.15 1.20 0.94 17.48 

48 5.20 5.77 1.58 0.94 092 0.50 059 0.35 15.85 : 

! 07 0.66 597 1.00 141 0.77 065 040 1 13 11.99 

1 08 1.95 0.79 246 048 3.15 070 0.91 10.44 

22 1.46 2.35 0.77 108 147 0.80 1 12 1.34 1037 

I 72 1.51 3.52 091 0.96 091 I 0.82 8.63 
¡ 04 0.83 459 058 062 I 0.22 6.85 
, 

39 1.44 2.23 0.59 128 044 068 , 666 , 

I 21 1.54 1.78 0.81 0.81 0.71 0.76 6.41 i , 

L 70 1.53 2.46 0.55 0.59 0.64 0.51 6.27 I 
1, 73 1.24 157 0.58 0.60 0.71 061 066 028 6.26 ! 

! 10 1.70 0.64 082 0.78 166 0.12 0.13 5.85 1 
- - - - -.---------l 

i 28 0.93 1.52 0.63 1.34 048 0.87 5.78 ! 
! 96 " 7,. 060 216 2.00 5.54 ! v., .... 

¡ 87 1.01 2.16 0.41 1.04 0.43 5.05 ¡ 

, 
84 0.95 1.94 0.55 0.54 040 0.15 4.53 1 : 

i 01 3.19 075 050 4.44 , 

1 15 0.78 1.59 0.40 067 I 1 3.44 
I , 
i 85 0.74 1.32 ¡ , 017 016 I 2.38 , , , 

68 0.73 0.45 0.35 1 066 I 2.19 ¡ 

i 29 089 1.13 , i 2.03 I 

i 38 0,45 ¡ 060 0.50 ! 0.45 2.01 
i 34 1.06 039 043 i I 189 
I 

í 94 0.94 033 I 022 1 0.26 1.75 

I 44 0.39 I 045 0.64 148 

! 17 0.64 ¡ 0.60 I 124 
, 11 0.38 0.35 i I 0.17 090 
I 

! 12 i 0.65 I 0.65 , 
i 40 I 0.25 1 0.29 053 , 

i 69 047 I 0.47 

i 06 i 0.14 0.14 
I 02 li 0.12 ! 0.12 

I 56 ! i 1 0.11 0.11 
.. 

Fuente. Elaboraclon propia con datos Viales - SeT, 1995 y 1996 . 
Tabla 4.9 Principales productos que entran y salen por carretera diariamente. 
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DESCRIPCiÓN DE lOS CAPITUlOS DE PRODUCTOS 

Animales vivos 
Carnes y despojos comestibles 
Leche y productos lácteos, huevo de ave, miel natural, otros productos comestibles de 
origen animal. 
Plantas vIVas y productos de floricultura 
Legumbres y hortalizas, plantas, ralees y tubérculos alimenticios 
Frutos comestibles, cortezas de agrios o de melones 
Cereales 
Productos de miloneria, malta, almídón y fécula, inulina, gluten de trigo 
Semillas y frutos oleaginosos, semillas y frutos diversos, plantas industriales o 
medicinales, paja y forrajes 
Grasas y aceites animales o vegetales, productos de su desdoblamiento, grasas 
alimenticias elaboradas 
Azucares y articulos de confiteria 
Preparaciones alimenticias diversas 
Bebidas, liquidos alcohólicos y vinagre 
Sal, azufre, tierras y piedras, yesos, cales y cementos 
Combustibles minerales, aceites minerales y productos de su destilación, materias 
bituminosas 
Productos químicos inorgánicos, compuestos inorgánicos u orgánicos de los metales 
preciosos 
Productos químicos orgánicos 
Jabones, agentes de superficie orgánicos 
Productos diversos de la industria química 
Materias plásticas y manufacturas de estas matenas 
Caucho, manufacturas de caucho 
Madera, carbón vegetal y manufacturas de madera 
Papel y cartón, manufacturas de pasta de celulosa, de papel o cartón 
Guata, fieltro y telas sin tejer, hilados especiales, cordeles, cuerdas 
Manufacturas de piedra, yeso, cemento, amianto, mica o materias análogas 
Productos cerámicos 
Vidrio y manufacturas de vidrio 
Fundición, hierro y acero 
Manufacturas de fundición, de hierro o de acero 
Reactores nucleares, calderas, máquinas, aparatos y artefactos mecánicos; partes de 
estas máquinas 
Máquinas, aparatos y material eléctrico y sus partes, aparatos de grabación o 
producción de sonido 
Vehículos automóviles, tractores, ciclos y demás vehículos terrestres, sus partes y 
accesorios 
Muebles; mobiliario médico - quirúrgico; articulos de cama y similares; aparatos de 
alumbrado 
Manufacturas diversas 
No clasificada 
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Como se puede apreciar, las mercancías que presentan una mayor participación 
en términos del tonelaje son los combustibles y aceites minerales, junto con los 
productos de su destilación. ya que alcanzan 19,434 toneladas; además, de que 
ingresan y salen por todas las zonas de la mancha urbana. Por otra parte, se tiene 
que existe un capítulo que contiene la carga no clasificada, el cual ocupa el tercer 
lugar con aproximadamente 17 mil toneladas. 

Adicionalmente, se tiene que los productos que presentan movimientos de entrada 
y salida en las cuatro zonas son los correspondientes a Jos comprendidos en los 
capítulos 25, 48, 07, 22 Y 73, donde todos se encuentran con movimientos por 
arriba de las 5 mil toneladas. Dentro de estos productos destacan las bebidas, 
líquidos alcohólicos y vinagre, ya que son los que tienen menores dimensiones en 
sus embalajes. 

Dentro de los 35 capítulos de productos que se manejan en este análisis, es 
relevante mencionar que el 68% presentaron mayor volumen de ingreso, inclusive 
en algunos casos la diferencia es considerable. Además, la totalidad de loneladas 
de mercancías que ingresan de los capítulos analizados es prácticamente el doble 
de los que salen de la zona metropolitana. Por otra parte, 6 capítulos cuya 
situación es de únicamente entradas: 01,44, 17, 12, 69, 06 Y 56, lo que reafirma la 
situación de flujos no compensados del exterior al interior y produce un aumento 
en la saturación de las vialidades, debido a su distribución. 

Finalmente, se visualizan productos que tiene una distribución más compleja y que 
presentan mayores complicaciones, tales como: 

G legumbres y hortalizas, plantas, raíces y tubérculos aiimenticios 
,. FíUtos comestibles, cortezas de agrios o de melones 
" Bebidas, líquidos alcohólicos y vinagre 
.. Leche y productos lácteos, huevo de ave, miel natural 
" Cereales 
'" Preparaciones alimenticias diversas 
® Muebles 
" Productos cerámicos 

4.4.2 El desafío de la distribución en la comercialización (Antún, JP; 1995) 

Dentro de la situación comercial, se tiene que para el productor existe una 
necesidad de colocar los productos en el mercado, lo que no necesariamente 
implica que éste realiza la transacción con el consumidor final. Por lo tanlo, en el 
canal de comercialización existen diferentes agentes, tales como: el productor, el 
consumidor final y un sin número de intermediarios (recibidores, consignatarios, 
mayoristas, minoristas, almacenadoras fiscales, etc.). Además, el flujo de 
transacciones en el canal de comercialización no implica que físicamente el 

79 ~"-~,,,.,, 

~~ ,~; :.- :_~ ,.; ': ,--:>,'.~> 



PROBLEI.'.A TICA DE LA DISTRIBUCiÓN DE MERCANCIAS EN LA ZMVM 

producto lo acompañe, por lo cual el canal de comercialización define la cadena 
de distribución física. 

Por otro lado, se ha presentado en los últimos tiempos un fenómeno, en el cual el 
paradigma tradicional de "empujar el producto hacia el mercado" ha sido sustituido 
por el del consumidor, llamado "jalar el producto desde el mercado". Este nuevo 
paradigma plantea nuevos desafíos logísticos conocidos como QR (Quick 
Response), ECR (Efficient Consumer Response) y SRDC (Sistemas de Respuesta 
Dinámica al Consumidor). 

Adicionalmente se tienen otras circunstancias que obligan a nuevas estrategias de 
distribución, una de estas es cuando el piso de ventas no puede crecer, frente al 
aumento en la diversificación del "mix" ofertado en tiendas, dando como resultado 
que el espacio disponible para exposición I venta del producto se reduce y el 
surtido se transforma en un factor clave en el servicio al cliente. 

Es por esto, que las grandes cadenas de supermercados han planteado la 
necesidad de dos surtidos en el día con base en la información procesada en los 
puntos de venta y así los proveedores conservarán su status en la medida que 
puedan responder esta exigencia. 

Otro aspecto importante, es que el margen de utilidad históricamente ha bajado, 
por lo que la reducción de costos logísticos resulta ciave; esto se presenta por 
medio de una disminución en la flota de distribución y en los recorridos totales de 
los vehículos. 

4.5 Factores que influyen en fos problemas existentes 

4.5.1 Introducción 

La existencia de problemas dentro de una metrópoli aumenta en paralelo con su 
desarrollo a lo largo del tiempo. Por una parte, se tienen las complicaciones 
naturales resultado de un mayor número de población, tales como un incremento 
del área de asentamiento y la saturación de la infraestructura. 

Sin embargo. el considerar este tipo de circunstancias como las únicas fuentes de 
los problemas de distribución de mercancías sería inapropiado, ya que existen 
otros factores que se presentan de manera interna y que influyen fuertemente en 
esta problemática. 

Dentro de estos factores, se tiene que prácticamente la mayoría se producen 
debido a comportamientos sociales del conjunto de la población. Estos pueden ser 
agrupados en dos grandes rubros: los políticos y los socioeconómicos. 
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4.5.2 Políticos 

Este tipo de factores se mantienen presentes en todo momento, ya que la 
situación política delimita y direcciona el funcionamiento de manera general. Por 
consiguiente, nuestra metrópoli se ve envuelta en todas las situaciones producto 
de! ámbito político; además de que su pape! sigue siendo principal, debido a que 
es la capital dentro de un pais plenamente centralista y con políticas igualmente 
centra listas. 

Es por esto, que la importancia de la zona metropolitana en el ámbito nacional la 
ha llevado a un alto grado de movilización de bienes y personas con el resto del 
país. Aunque la ciudad cuenta con accesos importantes, éstos se mezclan con las 
vías urbanas por la incipiente canalización directa del tránsito de paso, siendo en 
muchos casos obligado el arribo a la ciudad. Debido a lo anterior, se tiene que la 
falta de interés político en promover la construcción de infraestructura periférica a 
la metrópoli, no disminuye el transito de este tipo de carga que tiene origen y 
destino fuera de ella. 

Al concentrar en la Ciudad de México los poderes federales, prácticamente todos 
los problemas que competen a este nivel tienden a buscar una solución dentro de 
la gran metrópoli, por lo que se presentan una serie de movilizaciones desde los 
estados de manera continua; así como últimamente han surgido los fenómenos de 
los bloqueos y las marchas en diferentes puntos de la red vial. Este tipo de 
eventualidades plenamente políticas provocan un fuerte impacto en la distribución 
de mercancías, ya que la planeación de rutas resulta impraclica al no tener control 
y visualización de estos fenómenos, inclusive las entregas que se encuentran en 
curso pueden verse encapsuladas en congestionamientos de larga duración. 

Por otro lado, las estimaciones sobre el impacto de las externalidades 
del transporte (congestionamientos, accidentes, contaminación atmosférica y uso 
de suelo), revelan la inequidad de !as políticas, ya que en cuanto a los subsidios y 
el gasto público en infraestructura de transporte se liene que benefician en 
muchos casos a la población menos necesitada. Independientemente de lo 
anterior, se presenta la situación de que los costos del impacto ambiental no son 
cubiertos por quienes los generan. 

Adicionalmente, no existe una adecuada organización de los transportistas, la cual 
debiera permitir mejoras continuas en las condiciones de estos, provocando así 
una mejoría en los niveles de servicios que se ofertan. Dicho problema es 
resultado de que las agrupaciones del servicio de autotransporte tienen su origen 
en intereses políticos y a lo largo de su desarrollo continúan operando en base de 
ellos. Las cinco agrupaciones de transportistas más representativas del Distrito 
Federal son: La Unión de Camioneros de Carga de D.F., la liga de Trabajadores 
de Autotransporte de Carga, La Asociación Sindical de Transportistas de Carga 
de! D.F., La Federación de Transportistas de la Confederación de Representantes 
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de Organizaciones Campesinas (CROC) y los Transportistas Independientes AC 
(Velázquez, A; 1996). 

En el autotransporte existen numerosos problemas, carencias y atrasos y sobre 
lodo falta de organización. situación que persiste por la ausencia total de voluntad 
política de las autoridades. Esto se puede constatar fácilmente en la Central de 
Abastos (CEDA), la cual no es más que un centro de comercialización, siendo que 
lo que se necesita en una macro ciudad como esta, son verdaderos centros de 
distribución. Por consiguiente, no es posible concebir que la transportación de todo 
lo que esta central vende, sea transportado en cientos de vehículos particulares, 
como taxis, combis, camionetas y camiones, como resultado precisamente de la 
falta de un servicio efectivo, adecuado, barato y oportuno. 

En el marco juridico existente para el transporte de carga en general dentro de la 
ZMVM, se tiene que en los últimos años ha sufrido una serie de adecuaciones, las 
cuales todavía no han logrado cubrir las necesidades del sector. Por un lado, se 
tienen las diferencias entre la normatividad del Distrito Federal y la de los 
Municipios conurbados del Estado de México, donde no se ha conseguido 
establecer el trabajo en conjunto para desarrollar de esta forma un panorama 
global del Area Metropolitana. Otro fenómeno que se ha presentado, es la 
constante transformación de la reglamentación, la cual ha intentado adecuarse lo 
más rápido a las necesidades. 

Derivado de lo anterior, se ha ido incrementando la existencia de unidades de 
carga que prestan su servicio de fonma irregular, dando lugar a mayores 
problemas en la distribución de mercancías. 

Finalmente, se ha producido durante mucho tiempo una falta de continuidad en las 
políticas de transporte, ya que han estado vinculadas con los gobiernos de las dos 
entidades federativas comprendidas en la zona metropolitana. Esto ha provocado 
que algunos aspectos sean interrumpidos y otros tengan un fin plenamente 
político, donde la mejora en el funcionamiento no se presenta. Inclusive en la 
nueva estructura de gobierno, donde el jefe del D.F. es designado por elección 
popular, se presentan cambios en las políticas por fines electorales. 

4.5.3 Socioeconómicos 

El desarrollo de esta metrópoli ha estado acompañado de píOcesos sociales y 
económicos, los cuales a lo largo del tiempo provocaron cambios considerables en 
la urbanización, por lo que los usos de suelo para las diferentes zonas no han 
presentado patrones ciaros que permitan seccionar las condiciones de distribución 
de carga. Desgraciadamente, no se establecieron lineamientos firmes por parte de 
los gobiernos para otorgar las autorizaciones en los establecimientos de los 
diferentes usos dentro de la gran mancha urbana. 
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Adicionalmente, puede considerarse como uno de los factores principales al grado 
de complejidad de la red de distribución de las diferentes mercancías, debido a 
que dentro de un área geográfica se cuentan con diferentes giros comerciales, de 
manufactura y de servicios, así como también el uso habitacional. 

Como resultado de las condiciones económicas del país, el sector de transpDrte y 
en especial el área del autotransporte de carga, ha sufrido una fuerte carencia de 
recursos financieros, lo que a colocado a este servicio en condiciones 
desfavorables para renovar el parque vehicular, capacitar al personal, construir 
infraestructura para su operación y dar el mantenimiento al equipo, 

Por último, se ha dado una disminución de los estándares de manejo de los 
operadores de unidades de carga, con respecto a los conocimientos que requieren 
para un tránsito dentro de una condición más compleja de operación. Un resultado 
de este factor es el bajo nivel en el cumplimiento de los lineamientos de tránsito, 
que da lugar a conflictos viales, como son: el estacionarse en lugar prohibidos, la 
circulación de contrasentido, los movimientos de carga y descarga en lugares 
prohibidos, el movilizar carga por arriba de las capacidades en las unidades, etc. 

83 



PRACTICAS PARA LA GESTlON DE LA DEr.'ANDA Y DE lOS FLUjOS 

5 Prácticas para la gestión de la demanda y de los flujos 

Resumen 

En los últimos tiempos, en !a distribución de mercancías se busca una reducción 
en los costos de operación, planteándose una mayor continuidad en las entregas 
para reducir los niveles de inventarios dentro del negocio, visualizándose un 
sistema logístico integrado. 

En la primera parte del capítulo se describe la practica tradicional de distribución 
física, por medio de una estructura no centralizada y se presenta como una 
alternativa apropiada la distribución centralizada, qua logra ventajas considerables 
dentro de la gestión de flujos. 

Por otra parte, se muestra en este capítulo la figura del Operador Logístico, que 
beneficia a las empresas debido a que toma las actividades no vinculadas con el 
giro principal del negocio (Outsourcing), además de que también impacta la 
realización de la distribución física y ayuda a resolver sus problemáticas. 

Finalmente, se presentan los conceptos de ordenamiento territorial logístico, 
basado en el establecimiento de soportes logísticos de plataforma. Estos permiten 
el mejoramiento en la gestión de los flujos, ya que en las áreas metropolitanas se 
disminuye la circulación de vehículos de grandes dimensiones y tonelaje, así como 
se realizan en estas plataformas la mayoría de las actividades logísticas de un 
grupo de empresas. 

5. '1 Las prácticas tradicionales de distribución 

A lo largo del tiempo se ha buscado por parte del productor la colocación de sus 
productos en el mercado, por lo que alcanzarlo a implicado esfuerzos 
considerables en la distribución. Es por ello, que lograr una distribución física de 
competencia conlleva el abarcar el mayor numero de puntos de consumo, lo que 
empujo a los productores a realizar la actividad de distribución, la cual implicaba el 
manejo de grandes cantidades de activos (Antún, JP; 1997). 

Es imoortante señalar, que de forma tradicional no existía una presión dentro de 
esta ~ct¡v¡dad, ya que los costos se visualizaban como inamovibles y necesarios. 

Este modelo ciásico de distribución física de mercancías en áreas metropolitanas 
es el "no centralizado" o "por cabotaje" y consiste en entregar los productos a cada 
uno de los puntos de consumo (comercializador final), independientemente del 
........... 0$. ...... ,.!o. 1'\1'"1"\ .... 11 II-·,...iñn : n nnrfAmnc:. il! Ic:.tr::::!ir r-.nn Al ~~n np. in~ nrnVP.Anorp.~ rh=!! un ¡JUIII..V \,Av I".v""' .... """"._ .•. _ .... t"- ...................... _ ....... _. -_ .. _. --- -- ._- ro _. ____ o -- --' --, 

supermercado, donde se entrega el surtido de los diferentes productos del "mix", 
visitando una a una las tiendas y reponiendo el faltante de los anaqueles. 
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MODELO DE DISTRIBUCION FISICA URBANA "NO CENTRALIZADA" ! 

FUENTE. J P. ANTUN, 1991. 

T¡,T2 TI 
B¡,B;> Bp 
V", 

TIendas 1,2 t 
Bodegas del proveedor 12 p 
Vehículo b de la flota de! proveedor a 

Figura 5.1 Modelo de distribución física urbana "no centralizada" o "por cabotaje" 

Este tipo de esquema de distribución presenta una serie de complicaciones, las 
cuales cada vez más se han convertido en puntos críticos, debido a que las 
características de las áreas metropolitanas son más complejas y las practicas 
empresariales han ido transformándose con el tiempo. Algunas de estas 
complicaciones son las siguientes (Antún, JP; 1997): 

o La utilización de un número elevado de vehículos para la realización a nivel 
regional o por empresa, lo que produce mayor consumo de energia, 
mayores emisiones, saturación de zonas, etc. 

o La existencia de grandes colas de espera en las áreas de recepción debido 
a la insuficiencia de los andenes de carga y descarga, lo que presenta 
mayor consumo de energía, mayores emisiones a! no apagar los vehículos, 
bloqueos de vialidades, etc. 

o El aumento de ia congestión local de la vialidad urbana dentro de la micro 
región de los puntos de entrega, lo que implica también mayores emisiones 
y consumos de energía. 
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:¡ La existencia de movimientos en vacío, ya que la unidades viajan mayores 
distancias en estas circunstancia<;, lo que produce los desperdicios de 
capacidad y mayores recorridos. 

:::J La realización de rutas largas y de tiempo prolongado de manejo, los cuales 
abarcan toda la jornada, presentándose cansancio en ¡os operadores y 
vehículos con ciclos de trabajo intersos. 

o La utilización de unidades de carga grandes que implican mayores gastos y 
mayores espacios de maniobra. 

5.2 Distribución centralizada como vía para la gestión de flujos 

5.2.1 Distribución física centralizada 

Como consecuencia de los problemas y las condiciones que operan actualmente 
en la distribución de mercancías, se ha presentado un nuevo modelo de 
distribución física urbana "centralizada", el cual se basa en la realización de una 
consolidación de la carga tomando en cuenta el destino final. 

Esta actividad de consolidación de la carga lleva a la utilización de un esquema de 
operación denominado "cross-docking" y que significa cruce de anden. Este 
consiste en que las unidades de carga que llegan con una lógica de proveedor se 
transfonman en unidades de carga de salida con una lógica de distribuidor, siendo 
para entrega de una tienda (caso de surtido de supermercados) o una área 
territorial específica (caso de mensajería/paquetería). 
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Figura 5.2.0peración de "cross-docking' (cruce de anden) en la distribución centralizada. 
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Lo anterior, se presenta cuando los diferentes proveedores entregan su producto o 
los pedidos procesados en una plataforma de distribución, donde son recibidos y 
clasificados según sus destinos. 

Por otra parte, las plataformas de distribución con solamente "Cross-docking" son 
normalmente operadas por unidades de negocios filiales de grandes distribJidores 
comerciales (esencialmente de un gran número de ítems -" SKU"- distintos). como 
las cadenas de tiendas de supermercado, las de tiendas de departamento y las de 
franquicias. Además, existen plataformas de distribución que son manejadas por 
Operadores Logísticos especializados en la distribución física urbana. 

MODELO DE DISTRIBUCION FISICA t;RBANA ~CENTRALIZADA" I 

I 8 b 

Y 8 2 

I 8 1 j 
I CRO S S-DOC KIN G 

T, T, T, Tlendasozonas 1,2 1 
B,.6: So Bodegas del proHedor 1:2 b 

FUENTE J P ANTUN, 1997 

Figura 5 3. Modelo de distribución física urbana "centralizada" con base en "Cross-<locking" 

5.2.2 Ventajas de la distribución física centralizada por medio de Operadores 
Logísticos 

Este esquema de distribución de mercancías para áreas metropolitanas nos 
oermite acceder a un gran número de beneficios, los cuales impactan la economía 
:,n'e"na ,ole las e",nre"as ql r.o. +orf"'o.rizan s"s a~ti\li";a,ol"s Il"'\níSficas así "'''''mn 

I H !!! \.01' • I '1"''''''' .......... ~ ....... ........... , • • .... v ,ij' ,.............. • .... ::::' LI , I \';V! 1 v 

también impacta de manera favorable al funcionamiento de las urbes. Dentro de 
ellos tenemos los siguientes (Antún, JP: 1997): 

:J Una reducción en número de vehículos necesarios para entregar el mismo 
volumen de carga. 

o Una reducción en los recorridos totales de la flota de vehículos. 
:J Una reducción en el tiempo del ciclo de reposiciones en las tiendas. 
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o Una mayor conf¡abilidad en las oportunidades de tiempo y de lugar para las 
entregas, lo que nos da una facilidad en la programación de andenes de 
recepción en tiendas. 

o Una disminución del costo unitario del flete por reducción del "vacío viajero". 
:l Una mayor validación de pedidos. 
:J Una facturación integrada y una transparencia de los costos logísticos. 
:::¡ Una catalización de los procesos de implantación del EDI (Electronic Data 

Interchange) en la distribución comercial. 
¡¡ Una posibilidad de una mejor participación de pequeñas y medianas 

empresas con productos innovadores y diferenciados como proveedores de 
distribuidores comerciales. 

o Una disminución en la congestión local de la vialidad dentro de la 
microregión de influencia, debido a la reducción de vehículos. 

5.3 Operadores logísticos dentro de la distribución de mercancías 

En las tendencias que predominan dentro de la moderna administración de las 
empresas, se ha establecido la visión de que las firmas deben concentrarse en su 
negocio (Core business), por lo que han buscado entregar a terceros las 
actividades no vinculadas de manera directa hacia este (Outsourcing). 

Derivado de lo anterior, se ha presentado este mismo fenómeno de tercerización 
dentro de las actividades logísticas, lo que ha dado lugar a la aparición de los 
prestatarios llamados "Operadores logísticos" (Ol). Estos son una finma que 
realiza prestaciones logísticas en servicio público y que adapta sus servicios a las 
necesidades específicas de cada cliente. 

De manera clara puede observarse la existencia de ventajas muy grandes para las 
empresas, tales como (Antún, JP;1997): 

a Permite transparentar los costos logísticos. 

:;¡ Se logra canalizar el capital hacia aspectos centrales del negocio, sin 
distraerlo. 

o Se presenta la oportunidad de obtener economías externas derivadas de 
las economías internas, gracias a la escala de operaciones de los OL. 

o Reduce el riesgo de inversiones dentro de la infraestructura logística en e! 
proceso de expansión del mercado atendido. 

Adicionalmente, existe para los Ol la posibilidad de tener o no tener a su cargo las 
operaciones de transporte; sin embargo, puede realizar fas operaciones conexas a 
esta actividad, como sería la gestión de tráfico de recepción y/o expedición. 
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Los Operadores Logísticos en su versión más simple realizan operaciones de 
"cross-docking", sin embargo pueden ofertar una serie de servicios adicionales: 

o La gestión de inventarios (contando con facilidades de almacenaje). 

;:¡ La conformación de pedidos y gestión de entregas (no necesariamente con 
una flota de unidades propias). 

:;¡ La redocumentación técnica del producto, el etiquetado y la verificación del 
"set" que integra el producto. 

:;¡ La realización del "picking" a partir de lotes comerciales. 

o la facturación y cobranza "por cuenta de". 

o La atención de reclamaciones y la gestión de flujos de retorno "logística de 
reversa" (rechazos por calidad, rechazos por cambio en decisión de 
compra, devoluciones por vencimiento y retorno de envases reciclables). 

Por otra parte, los Ol en su versión más desarrollada realizan estudios periódicos 
de "background" para mercadotecnia de los clientes, lo que revela pautas de los 
consumidores y diferenciales entre segmentos de mercado. Además, cuando los 
Ol operan servicios de gestión de inventarios, brindan consultoría logística en 
relación a las unidades de carga de los vehículos de aprovisionamiento, la 
definición de umbrales de re-aprovisionamiento y de seguridad de inventarios 
según productos específicos y el tipo de modelo de gestión adecuado. 

MODELO DE DISTRIBUCIO:-i FISICA URBA:-iA "CE:'iTRALlZADA" 
CON OPERADOR LOGISTlCO 
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Figura 5.4. Modelo de distribución fisica urbana "centralizada" por medio de Operador Logistico. 
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Es importante señalar, que los Ol no detentan el titulo de propiedad de las 
mercancías cuyo flujo manejan; así como también, no es un distribuidor comercial, 
aunque frecuentemente éstos son sus clientes. Esto da lugar a que en algunos 
casos se presente que distribuidores comerciales establecen firmas filiales, 
operando como OL. 

Esta figura de Ol se ha ido incrementando dentro de México de forma 
considerable, aunque todavia pueden encontrarse algunas barreras al cambio 
(Antún, JP; 1997): 

:J la resistencia a lercerizar operaciones logísticas, tales como almacenaje. 

:J la reducida oferta de Ol y las restricciones reglamentarias. 

o El ascenso en la cadena logística de los grandes distribuidores comerciales, 
los cuales establecen unidades de negocio que operan como Ol. 

:J la persistencia de las viejas prácticas de cabotaje con vehículos propios del 
proveedor. 

o la desconfianza de los proveedores sobre la filtración de información a 
competidores. 

De manera contraria, se ha presentado un impacto favorable por parte de los 
tratados de libre comercio que México ha establecido con diferentes comunidades 
y países, ya que se están disolviendo las barreras producto de los desafíos de la 
"megadistribución transfrontera", del ECR (Efficient Consumer Response) y de la 
extensión de las alianzas estratégicas en logística de distribución sobre territorios 
de mercado en México. 

Derivado de lo anterior, se tienen una serie de oportunidades para el desarrollo de 
Ol en México, tales como el tamaño del mercado en la ZMVM, la complejidad de 
la estructura espacial interna de la ciudad, la competitividad para alcanzar los 
estándares del ECR y la ampliación del poder de compra de los distribuidores 
comerciales. 

los Operadores logísticos que se han desarrollado inicialmente dentro de México 
son los que ofertan servicios básicos, ya que este tipo de firmas se encuentran en 
la etapa inicial. Dentro de ellos se tienen primeramente, los que se basan en la 
operación de "cross-docking" y que no tienen manejo de inventarios ni 
procesamiento de pedidos; por otro lado, están los que si cuentan con manejo de 
inventarios de producto de terceros y procesamiento de pedidos con base en 
"pick-and-pack" . 
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Operadores Logísticos que se operan principalmente "Cross-docking" pero no 
manejan inventarios ni procesamiento de pedidos 

Estos Ol son generalmente las unidades de negocio de los grandes distribuidores 
comerciales con plataformas logísticas de recepción y distribución, aunque 
también se encuentran en este tipo de Ol las empresas de paquetería y 
mensajería, las cuales consolidan sus envíos por tiendas y/o áreas de entrega. 

Dicho esquema de operación nos permíte tener: un control en la confiabilidad de la 
oportunidad de reposición (tiempo medio de cross-docking más el tiempo de 
transporte de entrega) y la incorporación de unidades de manejo de mercancías 
para una mejor gestión de flujo físico (cajas, contenedores y los "trolley" de 
peícha-gancho ). 

Operadores Logísticos con manejo de inventarios de productos de terceros V 
procesamiento de pedidos con base "pick-and-pack" 

Dentro de estos se encuentran los que tienen facilidades de almacenaje y realizan 
la gestión de inventarios, el procesamiento de pedidos, la gestión 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 televisión o por Internet, donde esencialmente se plantea el problema 
de puntos de entrega no censados, en general son distribuidos de forma normal. 
Además, esta operación también es clave para la megadistribución 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 
más se desarrolla con este tipo de Ol, es el vinculado a los servicios de post­
venta, como la gestión del flujo de partes y refacciones para la industria de 
servicios en áreas de alta tecnología (sistema telemático bancario y financiero). 

5.4 Ordenamiento territorial logístico 

5.4.1 Generalidades 

Como resultado de las familias en las cadenas logísticas, se liene una influencia 
en los procesos de consumo de servicios de transporte, los cuales se ven 
involucrados en el vencimiento de una serie de rupturas de barreras espaciales, 
además de que ellos buscan el equilibrio entre los costos y el tiempo de operación. 
Es por esto, que se observa como existe una referencia directa al territorio por 
parte de las actividades económicas. 

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

Por lo tanto, cuando la logística resulta clave para la reconstrucción de procesos 
productivos des localizados, para las empresas de distribución comercial con 
e~;ge .... ,....ias ";0 morcad" ",n distrihllt"'iAn fíc::il"':::!I r:anil::::.r v n~ra "na r"'spllo~t~ ofil"lento Al l!\J1 ........... , ..... ' ........... , • ~,.-- .... "' ......... ............ - "'" 1""" ...... } t".... .....,. ' ................... , ......... ' ..... ,'~ ..... 

al consumidor, un territorio ordenado con una perspectiva logística que induce 
costos logísticos menores, modifica las condiciones de! espacio y se transforma en 
un factor clave para la competitividad locacional. 

Adicionalmente, se tiene que el reconocimiento del territorio como Unidades 
Espaciales Diferenciadas (UED) por las actividades socioeconómicas que soporta, 
permite revelar el concepto de gestión de flujos de transporte como también una 
variable competitiva locacional. Es por ello, que la gestión de flujos de transporte 
sobre una UED es una oportunidad de generar valor agregado en el proceso 
logístico. 

De manera simple, se dice que el ordenamiento territorial logístico recupera las 
metodologías de planeación territorial urbana y regional, solamente adicionándoles 
la perspectiva logística. 

ESQUEMA DE ORDENAMIENTO TERRITORIAL LOGISTICO 

-<r----+ FlUJOS de transporte local 

~ Flujos de transporte entre VED 

FUENTE: ELABORACION PROP\A.1997. 

Figura 5.5. Esquema de un ordenamiento termoriallogístíco. 

92 



PRACTICAS PARA LA GESTION DE LA DEMANDA Y DE LOS FLUJOS 

Esta nueva estrategia para la planeación de las áreas metropolitanas se ha 
convertido en elemento clave en el ámbito mundial. inclusive en algunas grandes 
ciudades se ha integrado dentro de los planes y programas propios, tal y como se 
observa en los siguientes casos: 

o Con lo que respecta a Francia, en el año de 1992 el Institut 
d 'Aménagement de la Región lIe de France (IAURIF) promovió con el 
Institut Na!ional de Recherches Sur les Transports el leur Sécurité 
(INRETS) la integración del Comité d'Aménagement Logistique de I'lIe de 
France (CALlF), y estableció un Plan de Ordenamiento Logístico del Area 
Metropolitana de París. 

o En Canadá, en 1994 la Communauté de la ciudad de Montreal, una 
estructura de coordinación del conjunto de municipios que integran el área 
metropolitana de Montreal a ambas márgenes del río Saint Laurent, inició 
un programa de estudios que condujo a un plan de ordenamiento territorial 
logístico regional. 

o Con lo que respecta a Japón, en el año de 1992 la municipalidad de Tokio 
por medio de! Instituto de Economía del Transporte de la Universidad de 
Tokio inició los estudios que condujeron a un plan de orientación sobre los 
usos del suelo para fines logísticos en la macroregión de Tokio y Narita 
(principal aeropuerto de carga del mundo). 

5.4.2 Estrategias y perspectivas para el desarrollo de un ordenamiento territorial 
logístico 

Derivado de lo anterior, puede observarse que las bases conceptuales y las 
estrategias son coincidentes (Antún, JP; 1997): 

o El fortalecimiento de la producción de servicios de transporte y logística, 
basándolo en los demandados por las actividades socioeconómicas 
metropolitanas, 

o La reducción de los costos logísticos en la distribución metropolitana de 
mercancías, 

o Una maximización en !a utilización de !a capacidad instalada en 
infraestructura de transporte modal, para lograr una transformación en 
eslabones de sistemas integrados intermodales. 

o La constrl.lcción de escenarios de uso de suelo para !a producción ds 
servicios de transporte y logística, los cuales permitan la identificación de 
reservas necesarias para realizar las declaratorias legales 
correspondientes. 
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:::¡ Una integración a estos escenarios de programas a mediano y largo plazo 
de construcción de nueva infraestructura de transporte como serian nuevas 
terminales. proyectos de autopistas de altas especificaciones y nuevas 
autopistas interurbanas de penetración a la metrópoli. 

:J E! establecimiento de mecanismos de concertación entre las autoridades 
locales y las empresas de servicios de transporte y logística, para así 
implementar procesos de nueva localización y relocalización de sus 
actividades. 

:::¡ El establecimiento de diferentes fondos de fomento, los cuales actúen como 
fuentes de capital para proyectos de desarrollo inmobiliario con un fin de 
ordenamiento territorial logístico, como serían los Soportes Logísticos de 
Plataforma (SLP). 

Las perspectivas que tiene esta nueva estrategia de planeación urbana son 
considerables, ya que las circunstancias en que se encuentran las grandes 
ciudades del mundo son cada vez más complejas, lo que lleva a buscar un 
reordenamiento territorial completo. Además, se convierte en un instrumento de 
gran utilidad para el desarrollo de nuevos centros poblacionales, debido a que con 
éste se lograra visualizar las unidades espaciales como un entes 
socioeconómicos. 

En la Zona Metropolitana del Valle de México existen una serie de problemáticas 
que podrían ser resueltas por medio de la aplicación de instrumentos que nos 
conduzcan a un reordenamiento territorial logístico. Inclusive en los últimos años, 
la COMETRAVI ha realizado estudios buscando dar solución a este tipo de 
situaciones que imperan en esta área metropolitana, lo que ha permitido visualizar 
los flujos de transporte; así como también a coadyuvado a establecer propuestas 
para nuevas políticas de transporte. 

Derivado de los anterior, existe la posibilidad de que el Gobierno del Distrito 
Federal junto con el del Estado de México, establezcan políticas en búsqueda de 
esta nueva estrategia y por consiguiente se realicen cambios dentro de la 
regulación de ambas entidades. 

5.4.3 Los Soportes Logísticos de Plataforma: un medio para el mejoramiento de 
la gestión de flujos 

Existe una variedad de instrumentos que permiten el ordenamiento territorial 
logístico metropoiitano y dentro de los más eficientes se encuentran los Soportes 
Logísticos de Plataforma (SLP), los cuales se definen de manera simple como 
áreas destinadas a la reelización de actividades logísticas. En los SLP se 
encuentran involucrados una serie de actores relacionados con las actividades 
industriales, las de transporte y las de distribución comercial; así como las 
vinculadas con el desarrollo inmobiliario. 
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Con respecto 2 su funcionamiento, cabe señalar que al concentrar actividades 
logísticas conlleva a la existencia de equipamiento básico (bodegas, andenes, 
estacionamiento, oficinas, etc.), de tal manera que permite el adecuado flujo de 
carga. Por lo cual, los SLP se convierten en áreas o puntos concentradores de 
carga que trabajan como reguladores de dichos ftüjos y cüyos tráficos son 
provenientes de distintos puntos geográficos. 

Adicionalmente, estos instrumentos permiten mejorar la productividad de las 
operaciones de transporte al capturar volúmenes importantes de carga entre dos o 
más SLP, y organizar embarques con cargas combinadas para clientes distintos. 
También, se constituye como un punto de encuentro entre modos de transporte y 
permite una complementaGÍón entre eiios. 

Dentro de los beneficios que resultan al establecer un SLP en una metrópoli, se 
tiene que se redistribuyen los flujos de mercancías, de forma tal que ayudan a 
mejorar su gestión. Además, se obtiene una disminución en los flujos, lo que 
permite aliviar el congestionamiento de la infraestructura vial. 

Por otro lado, los SLP aparecen como puntos de "ruptura de tracción" (cambio de 
unidad de transporte) o de "ruptura de carga" (consolidación o desconsolidación 
de cargas), los cuales pueden aprovecharse para realizar actividades conexas al 
transporte, incorporando valor agregado a la mercancía. 

Puede señalarse que un SLP es esencialmente un proyecto de desarrollo 
inmobiliario, por lo que esta vinculado con un programa de ordenamiento territorial 
logístico dentro de una área metropolitana. 

El impacto que tienen los Soportes Logísticos de Plataforma sobre el sistema 
territorial resulta considerable, por lo que es conveniente distinguir los tipos de 
efectos más relevantes. Los impactos pueden clasificarse en directos, los cuales 
afectan a la zona donde se encuentra ubicado el SLP; e indirectos, donde son 
afectadas zonas distintas (Colomer, J; 1997). 

:l Impactos directos de los SLP 

Ocupación del suelo: los SLP ocupan superficies importantes en zonas próximas a 
las grandes aglomeraciones: así como en algunos casos con un valor 
considerable. 

Efecto barrera: la existencia de una superficie de las dimensiones antes indicadas 
en una zona próxima a un núcleo importante, puede originar en caso de no estar 
correctamente ubicada un efecto barrera de importancia en el futuro. 

Efectos medioambientales: como la actividad de un SLP generalmente se 
desarrolla las 24 horas del día, se produce ruido en su entorno, se tiene una fuerte 
iluminación nocturna, se afecta la seguridad por trafico de ciertos productos y se 
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presenta cierta contaminación, nos produce una afectación debido a que los usos 
de suelo de las zonas próximas se ven condicionados. 

él Impactos indirectos de los SLP 

Variación en los lJSOS de suelo: existen dos tipos de variaciones, una de elias eS la 
que se origina por el traslado de determinadas actividades relacionadas con el 
transporte y la distribución, las cuales antes estaban ubicadas en el interior del 
núcleo de población próximo o en otras zonas; y ahora da lugar a la liberación de 
terrenos que pueden tener un gran valor. La otra variación 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 
establecimiento de un SLP impide el uso residencial del suelo en las zonas 
colindantes, mientras que facilita la utilización de un uso industrial. 

Economías de aglomeración: la presencia de SLP puede producir economías de 
aglomeración, ya que hace interesante la ubicación en sus proximidades de 
actividades industriales, de almacenaje, etc., teniendo relación directa o indirecta 
con las actividades del mismo. Este fenómeno produce una variación en el precio 
del suelo (positivamente o negativamente) que puede llegar a ser importante. 

Efectos medioambientales: al evitar o disminuir la circulación de vehículos de alto 
tonelaje por zonas urbanas se logra también la disminución en el impacto que esta 
circulación origina sobre los distintos factores ambientales. 

Efecto redistributivo de renta: Jos SLP concentran en su interior distintos puestos 
de trabajo que antes se encontraban dispersos y dan lugar a una cierta creación 
de empleo, convirtiéndose en centros de trabajo que pueden alcanzar gran 
importancia. 
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6 Soportes Logísticos de Plataforma (SLP) 

Resumen 

En este capítulo se establece de manera clara la definición de los SLP y los 
servicios que deben contar. Además, se muestran las clasificaciones existentes en 
otros países de los SLP, así como la correspondiente a nuestro país, en donde se 
distinguen las diferencias entre los diferentes tipos. 

Por otro lado, se incluye una visión a nivel mundial de los SLP que se han 
establecido y de los proyectos futuros, lo que nos muestra la experiencia 
intemacional y nos proporciona una base fundamental para los fines de este 
trabajo. También, se presenta la situación en la infraestructura de México, cuyos 
fines son similares a los SLP. 

6.1 Tipología de soportes logísticos de plataforma 

6.1.1 Generalidades 

Para obtener un ordenamiento territorial logístico en las zonas metropolitanas y 
para mejorar la logística de las empresas, existen instrumentos muy útiles, tal es el 
caso de los Soportes Logísticos de Plataforma. Dentro de estos se ha desarrollado 
a lo largo de los últimos años una gran variedad, donde existen diferentes 
características y se proporcionan diferentes tipos de servicios. 

Esta gran variedad de tipos de SLP presenta una dificultad en la visualización de 
sus diferencias, por lo que es necesario definir una agrupación que muestre de 
forma simple las características más significativas de cada tipo. Esta agrupación 
esta conformada de la siguiente forma: 

D Zona de Actividades Logísticas (ZAL) (Antún, JP; Toledo, 1; Mallorquin, M; 
1997) 

:J Centro Integrado de Mercancías (CIM) (Colomer, J;1998) 

o Centro de Servicios de Transporte y Logística (CSTyL) (Antún, JP; 1998) 

a Plataforma logística de lnteifase de Transporte foráneo! loca! modal y/o 
intermodal (PL T) (Antún, JP; Toledo, 1; Mallorquín, M; 1997) 

a Soporte logístico Corporativo de Plataforma (SLCP) (Antún, JP; Toledo, !; 
Mallorquín, M; 1997) 

D Micro Plataforma Logística Urbana (mPLU) (Fornolls, J; 1998) 
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SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA (SlP) 

Es importante señalar, que esta clasificación esta basada en los SLP más 
representativos alrededor del mundo, los cuales se presentan principalmente 
dentro de los paises europeos, ya que es en ellos donde imperan circunstancias 
más complejas, tales como: las poblacionales, las de desarrollo urbano, las de 
geográfico y las de político. 

Un Soporte Logístico de Plataforma (SLP) de manera general se define como un 
territorio equipado para el desarrollo de actividades logísticas. 

Adicionalmente, se tiene una estructura para analizar y describir a un nivel más 
detallado las características entre los diferentes tipos de SLP, la cual consiste en 
la utilización de una ficha que muestra la situación predominante dentro de los 
siguientes aspectos: 

o Tipo de Servicio de Transporte - se refiere a que servicio de transporte se 
desarrolla dentro de SLP, pudiendo ser "público" y/o "particular". 

o Servicios! Operaciones de Transporte y Logística - este presenta la 
condición de existencia de los servicios de transporte y logística, tales 
como: almacenaje, cross-docking, transbordo de mercancías, intercambio 
modal, gestión de inventarios, etc. 

o Servicios de Complementarios - este presenta la condición de existencia 
de los servicios adicionales que se prestan, tales como: centro de negocios, 
restaurantes, bancos, etc. 

o Servicios de Información - este presenta la condición de existencia de los 
servicios de información, tales como: páginas de Internet, centro de 
telecomunicaciones, etc. 

o Modos de Transporte - dentro de este punto se describe la participación de 
cada uno de los modos de transporte (Autotransporte, Ferrocarril, Aéreo y 
Marítimo). 

::1 Tipos de Trafico - se describe la situación de las mercancías manejadas, la 
cual puede ser nacional y/o internacional; así como también el grado de 
partícipación de estas. 

o Inversión - en este aspecto se describe el tipo de inversión y sus esquemas 
de aplicación mas frecuentes; pudiendo ser una inversión pública y/o 
privada. 

o Aaentes del Proyecto - se muestran los agentes invoiucrados de manera 
géneral en el proyecto, como: gobiernos (federal! central, provincial! estatal 
y municipal! ayuntamientos), desarrolladores ínmobiliarios, operadores 
logísticos, grandes productores, etc. 
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SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA (SLP) 

o Usuarios! Clientes - se presenta la condición de existencia de los usuarios 
en un SLP. Dentro de estos se encuentran: operadores logísticos, 
empresas de distribución comerciaL empresas transportistas, ele. 

o Características del Terreno - se describe de forma general el tipo de 
propiedad, la condición de enajenación, las regulaciones para el uso de 
suelo, el impacto del terreno dentro del proyecto financiero y las 
dimensiones promedio. 

o Localización - se describe la ubicación con respecto a una zona especifica, 
a otra instalación, a accesos viales o a vías de comunicación. 

o SLP posibles de comprender- se establecen los tipos de SLP que podrían 
estar comprendidos dentro del tipo en cuestión. 

o Posibilidad de potenciarse a SLP - se establecen a los tipos de SLP que 
podría potencializarse el tipo en cuestión. 

o Infraestructura! Instalaciones - se describen las características de las naves 
y muelles; así como, la condición de existencia de los tipos de 
infraestructuras, tales como: terminales modales de transporte, almacenes 
en operación "in bond", centro de negocios, etc. 

o Diseño Urbano - se describe de forma general las dimensiones de las 
vialidades, el diseño de las supermanzanas, los accesos, los 
estacionamientos y las zonas verdes. 

También se presentan algunos ejemplos más representativos de SLP existentes 
dentro de nuestro país y en el ámbito mundial, lo que nos permite establecer un 
vinculo con la realidad operativa. 

6.1.2 Zona de Actividades Logísticas (ZAL) 

Una Zona de Actividades logísticas (ZAL) es un SLP localizado en un nodo de 
transporte con infraestructura intermodal relevante, el cual debe tener 
características de "gateway" y "hub". 

Para el éxito de este tipo de infraestructura deben existir ciertas condiciones 
básicas, las cuales se enlistan a continuación: 

o Su localización debe ser estratégica en términos de un "gateway" y!o un 
"hub". 

o La existencia de un embanderamiento por las autoridades centrales! 
federales, estatales y municipales. 
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SOPORTES LOGiSTICOS DE PLATAFORMA (SLP) 

Cl La existencia de un impulso por parte de Operadores Logísticos lideres, los 
cuales tienen un papel de empresas anclas. 

:::¡ La participación de desarrolladores inmobiliarios (municipales, bancos, etc.) 

FICHA DE CARACTERíSTICAS GENERALES 

'TIPO DE SERVICIO DE 
TRANSPORTE 
SERVICIOSI OPERACIONES DE 
ITRANSPORTE y LOGiSTICA 

SERVICIOS 
COMPLEMENTARIOS 

ISERVICIOS DE INFORMACION 

I 

[MODOS DE TRANSPORTE 

ITIPOS DE TRAFICO 

I 
:!NVERSIÓN 

i 

1 ' Descriptor 

'Servicio público y particular 

1-Almacenaje (SI) 

¡
2-crosS-dOCkln9 (SI) 
3-Transbordo de mercancías (SI) 
4-Consolidación y fraccionamiento de cargas 
5-lntercamblo modal 
6-Contratación de cargas 
7-Gestión de inventarios (SI) 

(SI) 

8-Almacenes de deposito bajo aduana! Zona Franca (SI) 
9-Preparación de pedidos y servicios de valor agregado (SI) 
1 O-Gestión de tráfico de distribución capilar en A. M. 
11-Servicios para transporte internaCional (SI) 

í-Centro de Negocios (SI) 
2-Restaurantes (SI) 
3-Bancos (SI) 
14-Centro de aoogida y servicios para tripulaciones y personal 

I

(hoteles, salas de descanso, bar, etc.) 
S-Asistencia a vehículos de carga 
6-Estacionamiento de vehiculos de carga 

1-Págmas de Internet con enlaces interiores y exteriores (SI) 
2-Centro de telecomunicaciones (SI) 
3-Correos (SI) 

i 

¡ 

¡4-Centro de documentación (SI) : 
IS-MenSajería (SI) i 

¡
El Autotransporte con junto con uno o mas de los otros modOs¡ 
de transporte (Ferrocarril, Aéreo y Marítimo) i 

¡INacional e intemacional, siendo de mayor participación el l 

,internacional al localizarse cerca de un puerto marítimo o aéreo ¡ 

IPrivada y Pública. 

I
caPital y propiedad privado, solo capital semilla del municipiO 
local, del estado o del gobiemo federaV central en la etapa del 
¡proyecto de inversión, así como incentivos de la autoridad 
¡nacionaV estatal de transportes y obras publicas. 
¡Este SLP es el que tiene una mayor participaCión del Goblemo 
IFederal o Central. 
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SOPORTES LOGiSTICOS DE PLATAFORMA ISLP) 

Descriptor 

AGENTES DEL PROYECTO ,1-Gobierno Federal o Central (SI) 
12-Gobierno Provincial o Estatal (SI) 

, 
! 

! 

USUARIOSI CUENTES 

CARACTERISTICAS DEL 
ITERRENO 

¡LOCAUZACION 

\ 

'3-Gobierno Municipal o Ayuntamientos (SI) 
!4-Desarrolladores Inmobiliarios (SI) 
i¡5-Autoridades Portuarias, Aeroportuarias y Ferroviarias (SI) 
6-0peradores logístiCOS (Ol) (SI) 
7 -Empresas de Transporte Modal (SI) 
S-Asociaciones de Transportistas (SI) 
9-Cámaras de Comercio 

11 O-Asociaciones de Industriales de sectores específicos 
1 í-Grandes Distribuidores Comerciales 
12-Grandes Productores 
13-Agentes Financieros (SI) 

1-0peradores logísticos (Ol) (SI) 
2-Empresas de Distribución Comercial (SI) 
3-Un:dades de Negocio de distribución de productos terminados 
o semiterminados de un fabricante. (SI) 
4-Empresas Transportistas 
5-Agentes Auxiliares de Transporte (SI) 
6-Agentes de Aduana (SI) 
7-Empresas de Operación de Taller 
8-0tros Usuarios del Centro de Negocios (Aseguradoras, 
Compañías de Inspección en Comercio Exterior, etc) (SI) 
9-Empresas Hoteleras [' 
1 O-Cadenas de Restaurantes (SI) 
11-Empresas de Transporte de personas dentro del SlP (SI) I 

Tipo de Propiedad-el terreno casi siempre es propiedad local y 
forma parte del capital semilla. 
Condición de Enajenacfón- no es enajenable. 
Regulaciones para el uso del suelo- se basa en una 
declaratoria de reserva de suelo para uso de SlP en servicio I 
públiCO y particular. 1 

Impacto en el diseño financiero del Proyecto- es prácticamente 
nulo y depende del esquema de incorporación dentro del 
proyecto financiero. 
Dimensión del Terreno- entre 70 y 100 ha en promedio. 
Su ubicación se encuentra vinculada a un modo de transportel 
no terrestre, como el aéreo y marítimo, por lo que debe estarl¡ 
cerca de un sitio estratégico de interface entre modos de 
transporte. ¡ 

¡Tiene una localización estratégica en relación a mercadosl 
,diferenciados y grandes cOFedoíes de transporte; así como, de, 
forma general se encuentra en un Gateway de importancia' 
nacional. 

SLP POSIBLES DE CIM, PL T Y SlCP 
COMPRENDER 

I
POSIBILlDAD DE POTENCIARSE No aplica 
ASLP 
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INFRAESTRUCTURAf 
INSTALACIONES 

:Naves-Ias medidas estándares son de 9,000 a 13,000 m<. con ! 
'una altura libre de 10.5 mts (en las naves logísticas hasta con I 
'20 mts). La carga admisible de 5,000 kg/m 2 ! 
'Muelfes- en las naves de tránsito con gran numero de puertas I 

'y rampas niveladoras en la parte delantera y trasera (adaptadas 1 
a las necesidades del cliente) I 

I 

¡DISENO URBANO 

(1-Terminales Modales de Transporte (TMD 
,2-Terminales de Transferencia Intermodal de Transporte (TIT) 
13-Almacenes con operación "Inbond" (SI) 
i4-Agencias púb!fcas (aduanas, control vegeta!, anima! y de 
¡alimentos) (SI) 
15-Centro de Negocios (SI) 
i6-Restaurantes (SI) 
;7 -Bancos (SI) 
IS-Centro de acogida y servicios para la tripulación y personal 
¡(hoteles, salas de descanso, bar, etc) 
¡9-Talleres 

I 
I
Dimens/ones de las via/idades- el ancho es de 10 Y 22 mis en 
promedio. 
IDiseño de las supermanzanas- la medidas estándares son de 
100x270 mts (27,OOOm') 
Accesos controfados- contemplan a camiones y autos 
(trabajadores y visitantes), operando las 24 hrs. y por medio de 
un control electrónico. 
IEstacionamientos- prácticamente no existen y su uso es 
1público. 
IAreas verdes- existen pero son reducidas 
, 

EJEMPLOS INTERNACIONALES iZAL de Barcelona, Distriparks de Rótterdam (Eemhaven. Botlek 
Iy Maasvlakte) y GARONOR-Aulnay Sous Bois en Paris. 

¡EJEMPLOS NACIONALES (No existen 
(Sl) Representa la existencIa de la condición o instalación. 
Fuente: Elaboración propia, 2000 
Tabla 6.1. Ficha de caracteristicas generales de una ZAL. 

6.1.3 Centro Integrado de Mercancías (CIM) 

Un Centro Integrado de Mercancías es un SLP orientado a la optimización de la 
ooeración del autotransporte; normalmente es un instrumento para trasladar las 
t~rminales del autotransporte del tejido urbano hacia la periferia, donde exista un 
fácil acceso a la red de autopistas. 
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Para el éxito de este tipo de infraestructura deben eXistir ciertas condiciones 
básicas, las cuales se en listan 3 continuación: 

:J Su localización debe ser estratégica en términos de accesibilidad a las 
redes de autopistas y carreteras de altas especificaciones 

:J la participación e impulso por parte de la autoridad regulatoria del 
autotransporte. 

:J la participación de la comunidad local. 

:J la participación de empresas de autotransporte lideres. 

:J la participación de algún Operador logístico clave en paquetería industrial. 

FICHA DE CARACTERíSTICAS GENERALES 

Descriptor 

¡TIPO DE SERVICIO DE Servicio público y particular 
¡TRANSPORTE 
¡SERVICIOSI OPERACIONES DE 1-Almacenaje (SI) 
¡TRANSPORTE Y LOGISTICA 2-Cross-docking (SI) 

3-Transbordo de mercancías (SI) 

i 4-Consolidación y fraccionamiento de cargas (SI) 

! 5-lntercambto moda! 
I 6-Contratación de cargas (SI) I 7 -Geslión de inventarios (SI) , 
( 

8-Almacenes de deposito baJO aduana! Zona Franca (SI) 
9-Preparación de pedidos y servicios de valor agregado (SI) 
1 O-Gestión de trafico de distribución capilar en A. M (SI) 
11-Servicios para transporte Internacional (SI) 

I , , 
:SER\lICIOS 1-Centro de Negocios 
;COMPLEMENTARIOS 2-Restaurantes (SI) 
I 3-Bancos (SI) 

4-Centro de acogida y servicios para tripulaciones y personal 
i (hoteles, salas de descanso, bar etc) (SI) 
I , S-AsistenCIa a vehículos de carga (SI) 

i 6-Estacionamiento de vehículos de carga (SI) 

¡SEKVICiOS DE iNFORilIiACiON i-Paginas de iniemet con enlaces Interiores y exteriores (SI) 
2-Centro de telecomunicaciones (81) 
3-Correos (SI) 
4-Centro de documentación 
r::. II.A ................ i ....... ; .... IC'I\ 
,.rlll'l<;;1 ,..,e;;¡j<;;1 le;;¡ "'J' } 

I 

I 
! 
I 

I 
I 
I 

, 
i 
I 

I 

I 

, 

MODOS DE TRANSPORTE Se desarrolla principalmente el Autotransporte pero podrial 
¡existir una mteracclon con otro modo de transporte I 
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'TIPOS DE TRAFICO 

INVERSION 

AGENTES DEL PROYECTO 
! 

¡USUARIOSI CLIENTES 

:CARACTERISTICAS DEL 
¡TERRENO 

!LOCALlZACION 

SOPORTES lOGISTICOS DE PLATAFORMA (SlP' 

Descriptor 

!Nacional e Intemaclonal, siendo de mayor participación e~ 
¡internaCional al localizarse cerca de un puerto maritlmo, aéreo o 
¡una frontera 
IPrlvada y Pública 
'Capital y propiedad privado, solo capital semilla del municipiO 

¡
'Iocal, del estado o del gobierno federal! central en la etapa del 
proyecto de Invension, asi como Incentivos de la autoridad 

¡nacional! estatal de transportes y obras publicas, 

l
Este SlP es el que tiene una mayor participación del Gobierno 
municipal o estatal, asi como de la comunidad local 

1

1 -Gobiemo Federal o Central (SI) 
2-Gobiemo Provincial o Estatal (SI) 
,3-Goblerno MuniCIpal o Ayuntamientos (SI) 
:4-Desarrolladores Inmobiliarios (SI) 
IS-Autoridades Portuarias, Aeroportuarias y Ferroviarias 
,6-0peradores logísticos (Ol) (SI) 
!7-Empresas de Transporte Modal (SI) 
'IS-Asociaciones de Transportistas (SI) 
9-Cámaras de ComercIo (SI) 
1 O-Asociaciones de Industriales de sectores especificos 
'1í-Grandes Distribuidores ComerCiales 
12-Grandes Productores 
13-Agentes Financieros (SI) 

11-0peradores logísticos (Ol) (SI) 
2-Empresas de Distribución Comercial 
3-Unidades de Negocio de distribUCión de productos terminados 
o semitenminados de un fabricante 
4-Empresas Transportistas (SI) 
,S-Agentes Auxiliares de Transporte (SI) 

1

6-Agentes de Aduana (SI) 
7 -Empresas de Operación de Taller (SI) 

I
S-Otros Usuarios del Centro de Negocios (Aseguradoras, 
Compañias de Inspección en Comercio Exterior, etc) 
19-Empresas Hoteleras (SI) 
¡10-Cadenas de Restaurantes (SI) 
,11-Empresas de Transporte de personas dentro del SlP (SI) 

¡Tipo de Propledad-€I terreno casi siempre es propiedad local y 
Iforma parte del capital semilla 

I
Condición de Enajenación- no es enajenable en general 
,Regulaciones para el uso del suelo- se basa en una declaratoria 
Ide reserva de suelo para uso de logístico. 
'l'lmpacto en el diseño financiero del Proyecto- es practicamente 
nulo y depende de! esquema de incorporación dentro de! 
IProyecto financiero, 
IDimensión del Terreno- entre 2S y 75 ha en promediO 

lEn las zonas periféricas de un área metropolitana de gran 
lextens;ón o de ün t6rritoíio con condiciones tüpogr¿f¡cas 
complejas. 
IAdemás, cuenta con accesos a la red de autopistas de altas 
lespecificaciones, , 
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SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA (SLPI 

Descriptor 

SLP POSIBLES DEPL T 
COMPRENDER ! 
POSIBILIDAD DE POTENCIARSEiZAL, si la localización es estratealca. 
A SLP ! -
INFRAESTRUCTURAI ;Naves-Ias medidas estancares son de 3,000 a 17.000 m' yen 
INSTALACIONES 'algunos casos podria ser mayor el ancho es entre 40 y 70 mIs, 
, !con una altura libre de 10 mIs en promedio, aunque es variable. 

ILa carga admisible de 5,000 kgím' 
IMue/les- en las naves de tránsito con gran número de puertas y 
[rampas niveladoras en la parte delantera y trasera (adaptadas a 
!las necesidades del cliente). 
I 
I1-Termlnales Modales de Transporte (TMT) (SI) 

¡
2-Terminales de Transferencia Inlermodal de Transporte (TIT) 
3-Almacenes con operación "in bond" (SI) 
4-Agencias públicas (aduanas, control vegetal, animal y de 
alimentos) (SI) 
5-Centro de Negocios 
'16-Restaurantes (SI) 
7 -Bancos (SI) 
8-Centro de acogida y servicios para la tripulación y personal 
(hoteles, salas de descanso, bar. etc.) (SI) 
9-Talleres (SI) 

¡DISENO URBANO 
I 

¡DimenSiones de las via/idades- el ancho es de 15 mts en 
Ipromedio. 
Diseño de las supermanzanas- las medidas estandares son de 
80x220 mts (17,600 m'). 
Accesos controlados- contemplan a camiones y autos 
(trabajadores y visitantes). operando las 24 hrs. y por medio de 
un control electrónico. 
¡Estacionamientos- tiene para camiones (400 plazas) y autos de 
¡trabajadores y visitantes. 
'Areas verdes- existen pero son reducidas. 

'EJEMPLOS INTERNACIONALES CTM de Madrid, CIM del Vallés en Barcelona, CTM de SeVilla YI' 
; Sogarls-Parls-Rungls. 
I 

:EJEMPLOS NACIONALES ¡Terminal Central de Carga Oriente 
'(SI) Representa la existencia de la condición o instalaCión. 
Fuente: Elaboración propia, 2000. 
Tabla 6.2. Ficha de características generales de un CIM. 

6.1.4 Centro de Servicios de Transporte y Logística (CSTyL) 

Un Centro de Servicios de Transporte y Logística es un SLP orientado al 
meioramiento de la competitividad logística de un sector industrial, facilitando el 
áesempeño de los Operadores Logísticos especializados. 
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SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA (SLP) 

Para el éxito de este tipo de infraestructura deben existir ciertas condiciones 
básicas, las cuales se enlistan a continuación: 

:J Su localización debe ser estratégica en relación con las cadenas de 
suministro y de distribución de un sector industrial especifico, el cual sea de 
cierta relevancia en ia zona. 

:J La participación de un Operador Logístico que tenga como clientes 
empresas del sector industrial específico. 

:J La participación de la comunidad local. 

:J La participaCión de una cámara y/o asociación de industriales del sector 
índustrial específico. 

FICHA DE CARACTERíSTICAS GENERALES 

Descriptor 

¡TIPO DE SERVICiO DE 
iTRANSPORTE 

Servicio público y particular 

ISERVICIOSI OPERACIONES DE 
ITRANSPORTE y LOGISTICA 

I 
! 
I 

1 , 

ISERVICIOS 
ICOMPLEMENTARIOS 

I 

'SeRViCIOS DE INFORMACiON 
1 

¡MODOS DE TRANSPORTE 

IT'POS DE TRAFICO 

I 

1-Almacenaje (SI) 
2-Cross-docking (SI) 
3-Transbordo de mercancías (SI) 
4-Consolidación y fraccionamiento de cargas (SI) 
5-lntercambio modal 
6-Contratación de cargas 
7 -Gestión de inventarios (SI) 
,8-Almacenes de deposito bajo aduana! Zona Franca (SI) 

1

9-preparación de pedidos y servicios de valor agregado (SI) 
1 O-Gestión de tráfico de dlstnbución capilar en A M (SI) 
'11-Servicios para transporte intemacional 

1-Centro de Negocios 
2-Restaurantes (SI) 
3-Bancos (SI) 
¡4-Centro de acogida y servicios para tripulaciones y personal 
I(hoteles, salas de descanso, bar. etc) 
5-Asistencla a vehículos de carga (SI) 
16-Estaclonamiento de vehiculos de carga (Si) 

'No existen geneía!mente 

I
se desarrolla principalmente el Autotransporte, pero podria 
lexistir una interacción con otro modo de transporte 

Nacional e Internacional. 
Generalmente, se tiene una mayor participación del nacional. 
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INVERSiÓN 

I 
!AGENTES DEL PROYECTO 

,USUARIOS! CLIENTES 

I , 
I 
I 

CARACTERISTICAS DEL 
,TERRENO 

iLOCALlZACION 

SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA ISLP) 

Descriptor 

,Privada y Pública. 
:Capital y propiedad privado, solo capital semilla del municipiO 
'local, del estado o del gobierno federal! central en la etapa del 
:proyecto de inverSión. asi como Incentivos de la autOridad 
:naclonal/ estatal de transportes y obras publicas 
:Este SLP es el que tiene una mayor participación del sector 
;industrial (camaras o aSOCiaCiones), asi como de la comunidad 
llocal. 

I1-Goblerno Federal o Central 
;2-Gobiemo Prol/lncia! o Estata¡ (SI) 
13-Goblerno Municipal o Ayuntamientos (SI) 
:4-Desarrolladores Inmobiliarios (SI) 
:5--Autoridades Portuarias, Aeroportuarias y FerroViarias 
16-0peradores Logisticos (OL) (SI) 
i7-Empresas de Transporte Modal (SI) 
IS-Asociaciones de Transportistas (SI) 
[9-Cámaras de Comercio (SI) 
¡10-Asociaciones de Industriales de sectores especificos (SI) 
'¡11-GrandeS Distribuidores Comerciales (SI) 
12-Grandes Productores (SI) 

i13-Agentes Financieros (SI) 

!1-0peradores Logisticos (Ol) (SI) 
!2-Empresas de Distribución Comercial (SI) 
:3-Unidades de NegOCIO de distribución de productos terminados 
lo semiterminados de un fabricante. (SI) 
'4-Empresas Transportistas (SI) 
!S-Agentes Auxiliares de Transporte (SI) 
16-Agentes de Aduana (SI) 
17-Empresas de Operación de Taller (SI) 
IS-Otros Usuarios del Centro de Negoc!os (Aseguradoras, 
¡Compañías de InspeCCión en Comercio Exterior etc) 
!9-Empresas Hoteleras 
¡10-Cadenas de Restaurantes (SI) 
111-Empresas de Transporte de personas dentro del SlP (SI) 

: Tipo de Propiedad- se tiene de distintos tipos como propiedad 
Imunicipal, expropiación, etc. 
¡Condición de Enajenación- existen de diferentes esquemas 
'como enajenable, no enajenable y mixto 
¡Regulaciones para el uso del suelo- se basa en una deciaratoria 
Ide reserva de suelo para uso de logístico. 
!Impacto en el diseño financiero del Proyecto- este depende del 
¡esquema de Incorporación dentro del proyecto financiero. 
lnjmon~irín rlaf Tarrc.nf"l_ entro ~ " 1 n h." "" .... '"' .. "' ..... Q..-li,... 
1~'" ."" ....................... ' ........... , . ..., '-', ", ..... "" J ,,-,, , ......... " ~'Vl' ,,,"v'''''. 

[Su localización es estratégica con relaCión a los centros de 
:distribución o los centros de producción 
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Descriptor 

SLP POSIBLES DE 
'COMPRENDER 

:No existen 

POSIBILIDAD DE POTENCIARSE,CIM 
, i 
ASLP , 
INFRAESTRUCTURAI ¡Naves- las medidas esta"dares son de 3 000 a 17,000 m', el 
,INSTALACIONES ,ancho es entre 40 y 70 ,.,-,ts, con una altura libre de 10 mts en 

Ipromedio, aunque es Ya~able La carga admisible de 5,000 
\kg/m' Generalmente solo existe una gran nave modular. , 
iMue/les- en las naves de tránSito con gran número de puertas y: 
Irampas niveladoras en la parte delantera y trasera (adaptadas a ' 
I'as necesidades del ciie:lte) 

i 

1

1-Termlnales Modales de Transporte (TMT) 
2-Terminales de Transferencia Intenmodal de Transporte (TIT) 
13-Almacenes con operación "In bond" (SI) 
14-Agenclas públicas (adl1anas, control vegetal, animal y de 
lalimentos) 
5-Centro de Negocios 
6-Restaurantes (SI) 
7-Bancos (SI) 
8-Centro de acogida y servicios para la tripulación y personal 
(hoteles, salas de descanso, bar, etc,) 
9-Talleres (SI) 

iDlSENO URBANO 
! 

¡DimenSiones de las vialidades- solo la penmetral con un ancho 
,promedio de 20 mts, 
IIDiseño de las supermanzanas- solo existe una tipica de 
medidas estándares de 80x225 mts (18,000 m') 
Accesos controlados- contemplan a camiones y autos 
I(trabajadores y visitantes), operando las 24 hrs y en algunos 
,casos existe un acceso para cada usuario, 

I
Estacionamientos- tiene para camiones y autos de trabajadores 
,y Visitantes, los cuales son mínimos 
!Areas verdes- no existen, 

:EJEMPLOS INTERNACIONALES ICSTYL de Mataró 

, EJEMPLOS NACIONALES iNo existen 
(SI) Representa la existencia de la condiCión o instalación. 
Fuente: ElaboraCión propia, 2000, 
Tabla 6,3, Ficha de características generales de un CSTyL 

6,1.5 Plataforma Logística de Interfase de Transporte foráneo/local moda! y/o 
intermodal (Pl T) 

Una Plataforma Logística de Interfase de Transporte foráneo/ local modal y/o 
intermodal es un SlP que permite desconsolidar unidades de carga del transporte 
foráneo en unidades de carga del transporte local-urbano metropolitano; y 
viceversa al apoyar el proceso de alimentación de enlaces troncales a partir de la 
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recolección de cargas en el medio urbano metropolitano. Además, se realizan las 
interfaces modales con carga unitarizada y la articulación de los niveles entre las 
redes troncales y alimentadoras. 

Es importante señalar, que GARONOR y SOGARIS (en París, Francia). 
inicialmente fueron concebidas como PL T, las cuales posteriormente se 
poiencializaron en una ZAL y un CIM, respectivamente. 

Para el éxito de este tipo de infraestructura deben existir ciertas condiciones 
básicas, las cuales se enlistan a continuación: 

:J Su localización debe ser estratégica en relación con las interfaces entre los 
enlaces interurbanos y las vialidades de acceso de penetración. 

:J La participación e impulso por parte de la autoridad regulatoria del 
autotransporte. 

:J La participación del municipio. 

:J la participación de empresas de autotransporte lideres 

FICHA DE CARACTERíSTICAS GENERALES 

'TIPO DE SERVICIO DE 
~TRANSPORTE 
SERVICIOSI OPERACIONES DE 
:TRANSPORTE y LOGISTICA 

SERVICIOS 
'COMPLEMENTARIOS , 

SERVICIOS DE INFORMACION 
I 

Descriptor 

Servicio público y particular 

1-Almacenaje (SI) 
2-Cross-docking (SI) 
3-Transbordo de mercancías (SI) 
14-Consolidaclón y fraccionamiento de cargas (SI) 
S-Intercambio modal (SI) 
6-Contratación de cargas (SI) 
17 -Geslión de inventarios (SI) 
8-Almacenes de deposito bajo aduana! Zona Franca (SI) 
9-Preparación de pedidos y servicIos de valor agregado (SI) 
10-Gestión de trafico de distnbución capilar en A. M. (SI) 
l1-Servlcios para transporte internacional (SI) 

11-Centro de NegOCIOs 
2-Restaurantes (SI) 
3-Bancos (SI) 
4-Centro de acogida y servicios para tripulaciones y personal 
(hoteles. salas de descanso. bar. etc.) (SI) 
IS-Asistencia a vehículos de ~rga (SI)" 
16-Estacionamiento de vehículos de carga (SI) 
I 

No existen generalmente 
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I Descriptor 

'MODOS DE TRANSPORTE 'Se presentan por lo menos dos modos de transporte: 
I [(Autotransporte. Ferrocarril, Maritimo y Aéreo) 
:"'T"'IP""O=S'D"'E""T"'RA=F"'IC"O"-----+,: N~a~c::i::o::na::l¡-:e:-:ln::t~e::m::a::c:::lo::n:::a~I,--::s:::,e::n-:;do-::-d-:;e-::-m=a:-:-yo::r:-:p:::a:::rt:::lc::ip~a::c:C,o-;C' n=---~el: 

¡,nternac,onal debido a que normalmente se localiza cerca o 
'dentro de un puerto maritimo, aéreo o una frontera 

INVERSION 
, 
'IPrivada y Pública. 
Capital y propiedad privado, solo capital semilla del municipiO 

¡
local. del estado o del gobierno federal/ central en la etapa del 
proyecto de inversión, asi como incentivos de la autOridad 
nacional! estatal de transportes y obras púbncas 
Este SlP es el que tiene una mayor participación de la 
autoridad nacional de transportes y obras públicas 

,AGENTES DEL PROYECTO 1-Goblerno Federal o Central (SI) 

I 

2-Gobierno Provincial o Estatal (SI) 
b-Gobierno Municipal o Ayuntamientos (SI) , 
i4-Desarrolladores Inmobiliarios (SI) 
¡S-Autoridades Portuarias, Aeroportuarias y Ferroviarias (SI) 
[6-0peradores logísticos (Ol) (SI) 

1

Y-Empresas de Transporte Modal (SI) 
S-Asociaciones de Transportistas (SI) 
9-Cámaras de Comercio (SI) 
1 O-Asociaciones de Industriales de sectores especificos 
11-Grandes DistribUidores Comerciales 
12-Grandes Productores 
13-Agentes Financieros (SI) 

¡USUARIOS! CUENTES ¡
1-0peradores logístiCOS (Ol) (SI) 
2-Empresas de Distribución Comercial 
i3-Unidades de NegOCIO de distribución de productos terminados I 
,o semiterminados de un fabricante I 

I 14-Empresas Transportistas (SI) 

I
S-Agentes Auxiliares de Transporte (SI) I 

, 

6-Agentes de Aduana (SI) 
IY-Empresas de Operación de Taller (SI) 
S-Otros Usuarios del Centro de Negocios (Aseguradoras, 
Compañías de Inspección en Comercio Exterior, etc) 
9-Empresas Hoteleras (SI) 
1 O-Cadenas de Restaurantes (SI) 
11-Empresas de Transporte de personas dentro del SlP 

i 
ICARACTERISTICAS DEL I Tipo de Propiedad- se tiene de distrntos tiPOS como propiedad 
¡TERRENO municipal, expropiación, etc. 
I ,Condición de Enajenacl6n- eXisten de diferentes esquemas 
I !como enajenable, no enajenable y mix10 
I IRegUlaciones para el uso del suelo- se basa en una declaratoria 

de reserva de suelo para uso de transporte y logística, donde 

I
I Ipredomlna un modo de transporte de alta capacidad. 

limpacto en el diseño financiero del Proyect~ este depende del 
I esquema de incorporación dentro del proyecto finanCiero. 

1'-___________ -'-O_im_e_il_s_ió_n_d_e_I_T._e_"'_e_n_o-_d_e_2o_o_ha_o_m_a_' s_. ________ -' 
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LOCAlIZACION 

SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA ISLP\ 

I Descriptor 

¡SU ubicación se encuentra vinculada a un SitiO estratégico de 
I,lnterfac.e entre modos de transporte 
IAdemas, en las zonas limite de un area metropolitana de gran 
extensión O de un temtorio con condiciones topograficas 
'complejas, asi como en una frontera 

SlP POSIBLES DE ,No existen 
COMPRENDER I 
,POSIBILIDAD DE POTENCIARSE¡CIM 
ASLP I 

'INFRAESTRUCTURA! Naves-las medidas estandares son de 3,000 a 17,000 m . el 
'INSTALACIONES ancho es entre 40 y 70 mts, con una altura libre de 10 mts en 

promedio, aunque es variable. La carga admisible de 5,000 
kglm'. Estas dimensiones pueden ser mucho mayores en 
lalgunos casos. . 
IMuelles- en las naves de transito con gran numero de puertas y . 
rampas niveladoras en la parte delantera y trasera (adaptadas a . 
las necesidades del cliente y de los modos de transporte) 

1-Terminales Modales de Transporte (TMT) (SI) 
2-Termlnales de Transferencia Intermodal de Transporte (TIT) 
(SI) 
3-Almacenes con operación "in bond" (SI) 
4-Agencias publicas (aduanas, control vegetal, animal y de 
alimentos) (SI) 
15-Centro de Negocios 
I 
¡6-Restaurantes (SI) 
'17 -Bancos (SI) 
¡s-Centro de acogida y servicios para la tripulación y personal 
I(hoteles, salas de descanso, bar, etc) (SI) 
!9-Talleres (SI) 

DISENO URBANO Dimensiones de las vlalidades- mayores a las de una CIM. 
debido a que se adaptan a las necesidades de operación 
ferroviaria. 
Diseño de las supermanzanas- con una superficie de 15,000 m' . 
o mayores, similares a las de una CIM 
'¡Accesos controlados- contemplan a camiones y autos 
,(trabaJadores y visitantes), operando las 24 hrs. y en algunos 
¡casos con control electrÓnico. 
iEstacionamientos- tiene gran cantidad de ellos, Siendo para 
¡camiones y autos de trabajadores y VISItantes. 
¡Areas verdes- no existen. , 

EJEMPLOS INTERNACIONALES linterporto de Rivalta-Scrivia, Interporto de Boionia y la Temmnal 
. Logistica del Boulou. 

EJEMPLOS NACIONALES Terminal Ferroviana del Valle de México y la Terminal de Nuevo 
,Laredo. , 

(S1) Representa !a existencia de !a condición o instalación. 
Fuente: Elaboración propia, 2000. 
Tabla 6.4. Ficha de características generales de una PL T. 
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6_1_6 Soporte Logístico Corporativo de Plataforma (SLCP) 

Un Soporte Logístico Corporativo de Plataforma es un SlP que tiene instalaciones 
para servicios logísticos de distribución física, estos son establecidos por grandes 
empresas industriales o de distribución comercial. Además, es un territorio 
preparado para instalaciones acordes con el caso_ 

Para el éxito de este tipo de infraestructura deben existir ciertas condiciones 
básicas, las cuales se enlistan a continuación: 

u Su localización debe ser estratégica en relación con las áreas del mercado 
donde realiza su distribución de productos, así como también con la 
accesibilidad de los centros de producción que alimentan al SLCP 
(equilibrio entre destinos y orígenes), 

u La participación de un desarrollador inmobiliario privado_ 

FICHA DE CARACTERíSTICAS GENERALES 

(TIPO DE SERVICIO DE 
!,TRANSPORTE servicio público local ' , 
:SERVICIOS! OPERACIONES DE 
!TRANSPORTE y lOGISTICA 
! , 

¡SERVICIOS 
¡COMPLEMENTARIOS 

l-Almacenaje (SI) 
2-Cross-docking (SI) 
3-Transbordo de mercancías (SI) 
4-Consolidación y fraccionamiento de cargas (SI) 
5-1 ntercambio modal 
6-Contratación de cargas 
7 -Gestíón de inventaríos (SI) 
S-Almacenes de deposITo baJo aduana! Zona Franca (SI) 
9-Preparaclón de pedidos y servicios de valor agregado (SI) 
1 O-Gestión de tráfico de distribución capilar en A. M (SI) 
ll-Servicios para transporte intemacional 

l-Centro de NegocIos (SI) 
,2-Restaurantes (SI) 
'3-Bancos 
4-Centro de acogida y servicIos para tripulaciones y persona! 
(hoteles, salas de descanso, bar, etc.) 
5-Asistencia a vehículos de carga 
6-Estacionamiento de vehiculos de carga (SI) 
I 
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SERVICIOS DE INFORMACION 

IIIIODOS DE TRANSPORTE 

¡TIPOS DE TRAFICO 

'INVERSION 

AGENTES DEL PROYECTO 

'USUARIOSI CLIENTES 
I 
I 

SOPORTES LOG1STICOS DE PLATAFORMA ISLP\ 

I Descriptor 

11-Paglnas de Internet con enlaces intenores y extenores 
12-Centro de telecomunicaciones (SI) 
¡3-Correos (SI) 
14-Centro de documentación 
15-MensaJería (SI) 

(SI) 

Se desarrolla principalmente el Autotransporte, pero 
existir una interacción con otro modo de transporte 

podria! 

I 
Nacional e internacional, Siendo de mayor participación el[ 
internacional al localizarse cerca de un puerto maritimo o aéreo. I 
Pnvada. 
Capital y propiedad privado, solo con ciertos incentivos de la 
autoridad nacional! estatal de transportes y obras publicas. 
Este SlP es el que tiene una estructura de 
pnncipalmente privada. 

inverslónl 

i 

1-Gobierno Federal o Central 
2-Gobierno Provincial o Estatal (SI) 
3-Gobierno Municipal o Ayuntamientos (SI) 
4-Desarrolladores Inmobiliarios (SI) 
5-Autoridades Portuarias, Aeroportuarias y Ferroviarias 
6-0peradores logisticos (Ol) (SI) 
7 -Empresas de Transporte Modal 
8-Asociaciones de Transportistas 
9-Camaras de Comercio 
1 O-Asociaciones de Industriales de sectores específicos 
11-Grandes Distribuidores Comerciales (SI) 
12-Grandes Productores (SI) 
13-Agentes Financieros (SI) 

1-0peradores logístiCOS (Ol) (SI) 
2-Empresas de Distribución Comercial (SI) 
3-Unidades de NegocIo de distribución de productos terminados 
o semiterminados de un fabricante. (SI) 
4-Empresas Transportistas (SI) 
5-Agentes Auxiliares de Transporte (SI) 
6-Agentes de Aduana (SI) 
7 -Empresas de Operación de Taller 
'8-0tros Usuarios del Centro de NegocIos (Aseguradoras, 
!Compañías de inspección en Comercio Exterior, etc) (Si) 
Ig-Empresas Hoteleras 
1 O-Cadenas de Restaurantes (SI) 
11-Empresas de Transporte de personas dentro del SlP 
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CARACTERISTICAS DEL 
TERRENO 

LOCAlIlACION 

SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA (SLPI 

Descriptor 

¡TIpO de Propiedad- generalmente en manos de un desarrollador 
inmobiliario. 
Condieió0 de EnaJer .ación- normalmente es enajenable 
Regulaciones para e uso del suelo- en caso de estar 
Involucra:ia la come-'dad local. existe una declaratoria de 
reserva de suelo Se tiene una regulación de usos dentro del 
SLCP. 
Impacto en el diseñe financiero del Proyecto- es generalmente 
:fuerte, aunque deper¡de del esquema de incorporación dentro 
'¡de! proyecto nnancie"U. 
'Dimensión del Terre·.,o- entre 40 y 80 ha en promedio 
I 

:Las condiciones se e:1cuentran sUjetas a un plan de 
:ordenamiento terntanal logístIco. 
'Además. se encuen:-a cercano a grandes accesos primarios ya' 
vialidades principales dentro de un área metropolitana 
;También depende de la ubicación de las instalaciones del 
¡corporativo 

¡ 
I I 

¡SLP POSIBLES DE I'No existen 
ICOMPRENDER . 
'¡POSIBILIDAD DE POTENCIARSE ¡Sala si existe una inversión en vialidades y otras, 
lA SLP ,infraestructuras, aS; como se realice un reordenamiento: 
I ¡territOrial urbano. i 
I ' 
.INFRAESTRUCTURA ¡Naves- las medidas estandares son de 7,500 a 22,000 m', el , 
'[INSTALACIONES ¡,ancho es 70 mts, con una altura libre de 10 mts en promedio. La: 
. :carga admisible de :; DDD kg/m' Los módulos son de 30x7D mts : , , 

(1,30012.500 m ). 
'Muelles- en las naves de tránsito con gran número de puertas y 
¡rampas mveladoras en la parte delantera y trasera (adaptadas a; 
'las necesidades del cliente) . , 

i1-Termlnales Modales de Transporte (TMT) 
¡2-Terminales de Transferencia Intermodal de Transporte (TIT) 
.3-Almacenes con operación "in bond" (SI) 
:4-Agencias publicas '. aduanas, control vegetaL animal y de 
.allmentos) (SI) 
,S-Centro de NegOCIOS (SI) 
:6-Restaurantes (SI) 
'17-Bancos 

¡
:8-Ce!ltro de acogIda y servidos para la tripu¡acióil y personal 
,(hoteles, salas de descanso, bar. etc.) 
¡9-Talleres 
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Descriptor 

,DISEÑO URBANO Dimensiones de las vlaildades- el ancho es de 15 mts en 
,promedio, similares a las de una CIM 
iDlseño de las supermanzanas- la medidas estandares son 
\SOx220 mIs (17,600m2), similares a CIM 
¡Accesos controlados- contemplan a camiones y autos 
l(trabaJadores y visitantes), operando las 24 hrs yen algunos , 
Ilcasos con control electrónico. Aunque pueden tener o no ! 

accesos. I 

¡
Estacionamlentos- tiene para camiones y autos de trabajadores ' 
y visitantes i 
IAreas verdes- no existen generalmente. I 

EJEMPLOS INTERNACIONALES ¡parc Loglstic de la Zona Franca de Barcelona, Mercazaragoza y 
Espacio logístico del Gran Saint-Charles. ' 

EJEMPLOS NACIONALES IAglomeración Informal en Cuautltlán y Tultepec (SEREDISA 
¡EXEL, WALLMART, USCO, etc.) j 

(S!) Representa la existencia de la condición o Insta!aclón_ 
Fuente: Elaboración propia, 2000 
Tabla 6.5. Ficha de caracterlstlcas generales de un SLCP 

6.1.7 Micro Plataforma logística Urbana (mPlU) 

Una Micro Plataforma logística Urbana es un SLP que permite realizar una 
distribución de productos terminados en una zona urbana con vialidad de acceso 
restringido (horarios, tamaño de vehículos). Además, con este soporte se busca 
que la distribución de productos alcance un nivel optimo de logística en flujos y en 
tipo de carga. 

Por otro lado, mPLU permite que se establezcan ciclos de operación en jornadas, 
lo que nos representa un adecuado suministro a los puntos de distribución, ya que 
el suministro es solamente en la cantidad requerida en un día. 

Para el éxito de este tipo de infraestructura deben existir ciertas condiciones 
básicas, las cuales se enlistan a continuación: 

Q Su localización debe ser estratégica en términos de su conectibi!idad 
primaria dentro de la zona restringida, así como con la accesibilidad del 
exterior a ia zona restringida. 

:l la existencia de un fomento por parte de la autoridad local. 

Q La participaCión de algún Operador Logístico especializado en distribución 
urbana y/o la unidad de negocio de una empresa productora de bienes de 
consumo masivo (frituras, refrescos, etc.) 
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Cabe señalar, que existe otro esquema de funcionamiento y localización de una 
mPlU, el cual consiste en ubicarse dentro de uno o más niveles inferiores de un 
centro comercial, donde solo existe acceso de vehículos relacionados con el SlP 
e inclusive se tienen de forma independiente los accesos a los estacionamientos 
de dicho centro comercial. Esto permite la potenciación de una área comercial, ya 
que no solamente se tiene al centro comercial como un punto de distribución sino 
también como un nodo de redistribución. 

FICHA DE CARACTERíSTICAS GENERALES 

TIPO DE SERVICIO DE 
'TRANSPORTE 
ISERVICIOSI OPERACIONES DE 
¡TRANSPORTE Y LOGISTICA 

¡ 

I 

I 
I 
ISERVICIOS 
¡COMPLEMENTARIOS 
'SERVICIOS DE INFORMACION 
I 
IMODOS DE TRANSPORTE 

i 
¡TIPOS DE TRAFICO 

I 
I 
!INVERSION 

I 

I 

Descriptor 

Servicio público y particular 

1-Almacenaje (SI) 
2-Cross-docking (SI) 
3-Transbordo de mercancías (SI) 
4-Consolidación y fraCCIonamiento de cargas (SI) 
5-lntercamblo modal 
6-Contrataclón de cargas 
7 -Gestión de inventarios (SI) 
S-Almacenes de deposito bajo aduana! Zona Franca 
9-Preparación de pedidos y servicios de valor agregado (SI) 
1 O-Gestión de tráfico de distribución capilar en A. M. (SI) 
11-Servicios para transporte internacional 

¡NO tienen 

No tienen 

Se presenta el Autotransporte 

NaCional. 
Las mercancías con origen inicial internacional que se manejan.! 
se internaron al pais en algún otro SLP. por lo que se conSidera¡ 
tráfico nacional. I 

Privada y Pública. 
Capital y propiedad privado, solo capital semilla del municipio 
local! estado en la etapa del proyecto de inversión, así como 
,incentivos de la autoridad estatal de transportes y obras 
públicas. 
Este SLP es el que tiene una mayor participación del Gobierno 
municipal o estatal. así como de la comunidad local 
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I Descriptor 

¡AGENTES DEL PROYECTO 'l-Gobiemo Federal o Central 
2-Gobiemo Provincial o Estatal (SI) 

I 

USUARIOS! CLIENTES 

CARACTERISTiCAS DEL 
ITERRENO 

ILOCALlZAC!ON 

SLP POSiBLES DE 
COMPRENDER 

3-Goblemo Municipal o Ayuntamientos :SI) 
4-Desarrolladores InmobiliariOS (SI) 
,5-Autoridades Portuarias, Aeroportuarias y Ferroviarias 
16-Operadores logisticos (Ol) (SI) 
17 -Empresas de Transporte Modal 
IS-Asociaciones de Transportistas 
19-Cámaras de Comercio (SI) 
líO-AsociaCiones de Industriares de sectores específicos (SI) 
111-Grandes Distnbuidores Comerciales (SI) 
12-Grandes Productores (SI) 
13-Agentes Financieros (SI) 

1-0peradores logisticos (Ol) (SI) 
2-Empresas de Distnbuclón Comercial (SI) 
3-Unidades de NegOCIO de distribución de productos terminados 
o semitenminados de un fabricante. (SI) 
4-Empresas Transportistas (SI) 
5-Agentes Auxiliares de Transporte 
6-Agentes de Aduana 
7 -Empresas de Operación de Taller 
S-Otros Usuarios del Centro de NegOCIOs (Aseguradoras, 
¡COmpañías de Inspección en Comercio Exterior, etc) 
¡9-Empresas Hoteleras 

1

1o-cadenas de Restaurantes 
11-Empresas de Transporte de personas dentro del SlP 

irestringidas, come en zonas de centros históricos.: 
¡Normalmente localizadas en la periferia de estas zonas. 

No existen 

¡POS;S;UDAD DE POTENC!ARSE¡No aplica 
¡ASLP ¡ 
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INFRAESTRUCTURA! 
INSTALACIONES 

,DISENO URBANO 
I 

SOPORTES lOGISTICOS DE PLATAFORMA 'SLP' 

I Descriptor 

¡Naves- son vanadas debido a que dependen de las 
Icaracterístlcas del terreno o en algunos casos del Inmueble re-

¡utilizado 
,Muelles- son pequeños y eXiste una vanedad grande. prodccto 
ide condiciones de cada caso 
¡(ninguna de la relación) 

1

1-Terminales Modales de Transporte (TMT) 
2-Terminales de Transferencia Intermodal de Transporte (TIT) 
3-Almacenes con operación "in bond" 
14-Agenclas públicas (aduanas, control vegeta!, animal y de 
alimentos) 
5-Centro de Negocios 
6-Restaurantes 
17-Bancos 
8-Centro de acogida y servicios para la tnpulaclón y personal 
(hoteles, salas de descanso, bar, etc.) 
9-Talleres 

DimensIones de las vialldades- no se aplica, ya que se trata de 
la misma vialidad urbana. 
Diseño de las supemnanzanas- no se aplica 
Accesos controlados- Pueden tener o no accesos En caso de 
los ubicados en subsuelos existe acceso controlado. 
Estacionamientos- no eXisten. 
Areas verdes- no eXisten. 

'EJEMPLOS INTERNACIONALES Centro comercial L'lle en Barcelona y Centro Urbanos del 
! ID¡stribUCiÓn en Monte CarIo, Dinamarca y Alemania. ~ 

:EJEMPLOS NACIONALES lEn el Centro Histónco de la Ciudad de México (Bimba, Sabntas 
I Iy Pepsi) 
(SI) Representa la eXlstencia de la condición o InstalaCIón. 
Fuente. Elaboración propia, 2000. 
Tabla 6.6 Ficha de características generales de una mPLU. 

6.1.8 Organización de la gestión de operación 

La gestión de operación puede estar a cargo de agentes privados o públicos, por 
io cual se tiene una variedad de esquemas de organización grande e inclusive se 
establece un esquema de forma especifica para cada soporte logístico de 
plataforma, dependiendo de las circunstancias del entorno físico, político y social. 

Lo anterior puede ser observado en los SLP que se encuentran en operación en 
las diferentes regiones del mundo, como lo observamos en la siguiente tabla. 
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SOPORTES L031STICOS DE PLATAFORMA ISLP) 

FICHA DE CARACTERíSTICAS GENERALES 

Soporte Logístico de Plataforma 

GARONOR. Francia 

, Sogaris, Francia 

Entidad Gestora 

':l GARONOR SA 
':l Holding pl1Vado 
o SOGARIS 
:J Sociedad ",¡xta 
:J Al ¡n'CiO prvado 

; L'AnJoly- Vllroiles, Francia ':l Camara de ComercIo y EPAREB 
O Semipubllca 

; GAROLOR. Francia :J GAROLOR S A Y Camara de ComercIO , 
O Mixta Y mayoria pública 

I Rívalta - Scnvía, Italia 
i 

O Rívalta Sc,-jyía SPA (privada) 
o Posible paso a mixta I 

Bolonia,llalía O Interporto Bolonía SPA (mixta) 

Fuente: Elaboración propia, 2000 
Tabla 6 7 Gestión de operación en distintos SLP europeos. 

En algunos casos como el Centro de Transporte de Madrid, se ha presentado 
inclusive un cambio en la gestión de operación, ya que inicialmente era pública en 
su totalidad (Comunidad Autónoma y Ayuntamiento de Madrid) y actualmente es 
mixta con una mayoría privada por parte de la banca. 

6.2 Experiencia nacional e internacional 

6.2.1 Panorama general 

Los Soportes Logísticos de Plataforma aparecen en varios países alrededor del 
mundo de forma distinta, los cuales se desarrollan con base en las características 
de cada uno de ellos y de cada situación, tanto interna como externa (la 
información de los SLP se encuentra en el apéndice 3). En algunos casos las 
iniciativas son públicas o de asociaciones como Cámaras de comercio, 
agrupaciones de transportistas, etc; y en otros, se trata de iniciativas totalmente 
privadas, tal es el caso de GARONOR, Francia, Además. se presentan casos de 
iniciativas mixtas, o en ocasiones, lo que comenzó siendo una iniciativa pública 
pasa a manos privadas (Colomer, J; 1997). 

Por otro lado, se aprecian diferencias en cuanto a los servicios que proporcionan, 
los impulsos gubernamentales existentes y las legislaciones que regulan su 
creación y operación. Inclusive, se presenta una diferencia considerable entre 
regiones y en ocasiones entre países, tal es el caso de Europa, donde se han 
desarrollado de forma sustancial este tipo de infraestructuras, las cuales guardan 
cierta semejanza, producto de la Comunidad Europea. Estas diferencias se 
observan de manera más clara en el apéndice 2 y sus direcciones de Internet 
dentro del apéndice 3. 
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SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA ,SLP, 

6.2.2 Plataformas Logísticas (PL) 

Se ha presentado en el ámbito mundial un concepto llamado "Plataforma 
Logística", la cual consiste en un territorio equipado con una serie de SLP. así 
como de terminales modales, tales como aeropuertos y puertos marítimos. Estos 
territorios generalmente se encuentran vinculados a un gateway. 

Este nuevo concepto se originó inicialmente en Francia, ya que se busco 
desarrollar regiones con una potencialización mayor en términos de los servicios 
logísticos existentes. Posteriormente, en España se ha venido manejando también 
este tipo de concepto, tal es el caso de Barcelona Centre Logístic. 

6.2.3 Zonas Francas (ZF) 

Con relación a las Zonas Francas, existe un potencialización para convertirse en 
SLP, debido a que estas cuentan con infraestructura dentro de ellas que puede ser 
adecuada (almacenes y producción industrial para exportación) y en algunos 
casos existen las conexiones con vías de comunicación importantes, tales como 
autopistas y vías férreas. 

Por otro lado, se tiene que esta infraestructura en algunos países como Brasil y 
Uruguay es la base de los puntos de conexión con las redes mundiales de flujos 
de productos. 

6.2.4 España 

En los últimos años, se han desarrollado considerablemente las infraestructuras 
vinculadas al transporte, las cuales han ampliado su oferta en relación a los tipos 
de servicios. Se puede observar como nodos importantes dentro de España ha 
sufrido esta transformación fuerte, ya que se han convertido en "gateway" y "hub" 
de gran envergadura, tal es el caso de Barcelona y Madrid. 

Adicionalmente, en este país ha existido una fuerte inyección de capitales. 
producto de su incorporación a la Comunidad Europea, lo que ha ayudado al 
desarrollo de este tipo de proyectos y la existencia de lineas de investigación. 

El principal impacto ha recaído en las infraestructura vinculada con e! 
autotransporte, debido a que continua siendo el modo de transporte de mayor 
participación en el movimiento de cargas. 

Dentro de los tipos de infraestructuras más desarrollados, se tiene a !os Centros 
lntegíados de Mercancías, los Centros de Transportes, las Ciudades de 
Transporte, las Zonas de Actividades Logísticas y las Zonas Francas, los cuales 
se muestran en la siguiente tabla. 
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SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA ',SL? 

INFRAESTRUCTURA LOGíSTICA 

¡ 
Nombre 

Barcelona Centre Loglstic 
: Port de Barcelona 

Autotermmal 
Zona de Actividades Logistlcas (ZAL) de Barcelona 

Aeropuerto de Barcelona 
, Centro de Carga aérea el Prat Barcelona 

, Consorcl de la Zona Franca de Barcelona 

Poligono Industrial Zona Franca 

Zona Franca Comercial 
, Parc Logistic de la Lona Franca 
: MERCABARNA 
: Centro Integrado de Mercancías (CIM) Valiés 

: RENFE Cargas 
:Prologis Parc Saint Boi 
~entro Comercial L'lIe 
Centro de Servicios de Transporte y Logística (Matará) 
,Centro Integrado de Mercancías (CIM) Lleida 
<Oirona Centre Logistic 
consorcio de la Zona Franca de Vigo 
!Depósito Franco de Bilbao 
~entro de Transporte de Ugarte - Bicacobo-Aparcabisa 
:Centro de Tranportes de Mercancias de Navalmoral de la Mata , 
:Centro de Tranportes de Mercancías de Cartaya 
Ciudad del Transporte Castellon 
Depósito Franco del Puerto de Santander 
¡Depósito Franco de Algeciras 
'.Depósito Franco de Vitoria 
:Centro de Transportes de Vitoria 
Centro de Transportes de Mercancías (CTM) de Sevilla 
:Oepóslto Franco de Sevilla 
pepósito Franco del Puerto de Alicante 
,Depósito Franco de la Coruña 
ioepósito Franco de Gijón 
:Centro de Transportes de GiJon 
¡Gran Europa 

Zona de Actividades Logísticas (ZAL) Azuqueca de Henares 

Parque Logistico Alovera 
:Centro de Transporte de Mercancías, Málaga 

'Oepósito Franco del Puerto de Cartagena 

Ciudad del Transporte de Pamplona 
pla-Za Logística 2000 
: Mercazaragoza 
, Ciudad del Transporte de Zaragoza 

Depósito Franco de Zaragoza 

: Aeropuerto de Zaragoza 
1 SpainZaz 
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País Ubicación 

España Barcelona 
España Barcelona 
España Barcelona 
España Barcelona 
España Barcelona 
España Barcelona 

España Barcelona 

España Barcelona 

España Barcelona 
España 1 Barcelona 
España Barcelona 
España , Barcelona 

España Barcelona 
España , Barcelona 
España 1 Barcelona 
España Malará 
España Lleida 
España Girona 
España I Vigo 
España I Bilbao 1 

España : Bilbao 
España ! Caceres 

España 1 cartaya , 

-Espana Castellon 
España Santander 
España ! Algeciras 
España Vitoria Gasteiz 
España Vitoria Gasteiz 
España Sevilla 
España Sevilla 
España I Alicante 
España ¡ La Coruña 
España Gijón 
España Gijón 
España Guadalajara 
España Guadalajara 

España i Guadalajara 
España I Málaga 
España Cartagena 

España Pamplona 
España I Zaragoza 
España Zaragoza 
España Zaragoza 
España I Zaragoza 

España Zaragoza 
España Zaragoza 



SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA (SLP) 

I 
I 

País 
I 

Ubicación Nombre 

Zona de Actividades Logísticas (ZAL) de Valencia España Valencia 

Puerto de Valencia España Valencia 
Depósito Franco de Valencía España Valencia 
Centro de Transportes de Madrid España Madnd 
Centro de Transportes de Coslada España Madnd 
Depósito Franco de Madrid España Madrid 
Centro de Carga Aérea de Madrid Barajas España Madnd 
Centro de Transportes Aduana de Burgos S A España Vlllafria Burgos 
Centro de Transportes lrun, Zalsa España Irun 
Centro de Transportes de Benavente España Benavente 
Centro Integral de Mercancías de Valladolid I España Valladolid 
Ciüdad del Transporte del Poniente España Almería 

Fuente Elaboración propia. 2000. 
Tabla 6 8. Infraestructura Logistlca en España. 

6.2.5 Francia 

Con lo que respecta a la infraestructura logística dentro de Francia, se aprecia un 
desarrollo considerable, debido a que los objetivos nacionales han sido el 
potencializar zonas con características de "gateway" o "hub" e inclusive es en este 
país donde se ha creado el concepto de plataformas logísticas. 

Adicionalmente, se presento para algunas de las ciudades francesas (París), una 
restricción en el acceso de vehículos con grandes dimensiones, lo que se convirtió 
en un factor para la creación de SLP. 

Las empresas GARONOR y SOGARIS son las principales impulsoras de este tipo 
de infraestructura e inclusive GARONOR a establecido instalaciones en otros 
países (Alemania). La situación dentro de este país se puede observar en la 
siguiente tabla. 

INFRAESTRUCTURA LOGíSTICA 

Nombre País Ubicación 

Garonor-Aulnay Sous Sois Francia Paris 
Garonor-Cergy Francia París 

Garonor-Sénart Francia París 
Garonor-Le Havre i Francia Le Havre 
Garonor-Europort Vatry I Francia Vatry 
Europort Vatry I Francia Vatry 
Garonor-Annecy Francia Annecy 
Garonor -Marseiiíe-L' anjoiy -Vitroiies !-rancia Marsella 
Garonor-Nice ! Francia Nice 
Sogaris-Paris-Rungis Francia Rungis 

Francia ROlssy Sogaris-Roissy-Centro logistico de carga aérea 
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~ombre 
I 
$ogans-Le Grand Lyon 
,Sogarls-Bayonne 
Sogaris-Garromanche 
I 

'IBordeaux-Fret 
Garolor 
Centro Rouen-Multimarchandlses 
Eurofret Strasbourg 
Plate-forme Lagislique Clesud á Grans-Mirarnas 

"Gard Indus/nes 
I Plataforma Logistica Kilométre Delta 

1 El polo aeroportuario de Nimes-Garons 

i Area Industrial de Beaucaire 

1 Area Industrial y Portuaria de la Ardolse 

SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA (SLP) 

País Ubicación 

Francia Lyon 
FranCia Bayonne 
FranCia Outreau 
FranCia Burdeos 
Francia Metz 
Francia Rouen 
FranCia Strasbourg 
FranCia Marsella 
FranCia Nlmes 
Francia Nimes 
FranCia Nimes 
Franc!a Beaucaire 
Francia Ardoise 

IMantpelller Séte Mediterranee i FranCia I Montpellier -Séte ! 

, Puerto de Séte Francia Séte 
Aeropuerto de Montpellier Medlterranee Francia Montpellier 

I PI t f E ogare a a orma ur , F anc'a I r I , M t !I on pe ler 

" Areas de transporte combinado Francia Montpellier Séte 
I 

¡ Zona de actividades: Mas Combe! ! FranCia Montpellier 

:Carrefour D"OC I FranCia Bézlers 

Port la Nouvelle t-rancia Nouvelle 
'Area de Sézlers: Capiscol, Béziers-Ouesl, la Galiberte y Mercoren! Francia Bézlers 
Area de Narbonne. Croixsud, Saint-Genmain, Malvezy y la Coupe , FranCia Narbonne 
Aeropuerto de Béziers-Agde-Vias I FranCia Séziers 

Zonas con enlace ferrocarril I Francia Bézlers 
iplataforma Multimodal Pirineos Mediterráneo Francia Pirineos 

Terminal logistico del Boulou FranCia Boulou 

Puerto de Tránsito de Frutas de Port-Vendres FranCia Vendres 

I Terminal aeropuerto de carga Perplgnan-Rlvesaltes 
, FranCia Perplgnan 

I Estación internacional Cerbere-Port Sou Francia Cerbere 

i EspaCIO Logistico del Gran Sainl-Charles FranCia Saint-Charles 

¡ Espacio Mediterráneo de Empresas FranCia Rivesaltes 

Fuente: Elaboración propia, 2000. 
Tabla 6.9. Infraestructura Logistica en Francia. 

6.2.6 Alemania 

La infmesiructura existente dentíO de este país, presenta particularidades propias 
de! perfil ideológico de la población, ya que una gran cantidad de SLP se 
encuentran vinculados a empresas alemanas importantes, tal es el caso de 
Volkswagen, la cual se ubica como impulsadora del Soporte Logístico Corporativo 
de Plataforma en Wolfsburg_ Además, sus instalaciones se encuentran 
concentradas en una región muy delimitada, de manera similar al concepto de 
Plataformas Logísticas manejado en Francia. 
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SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA ISLP) 

INFRAESTRUCTURA LOGíSTICA 

I 
l'Jombre 
I 
.Garonor-Berlin 
Garonor-Kóln 
GVZ-Entwickiungsgesellschaft, Bremen MBH 

GVZ-Emsland 
GVZ-Erfurt 
GVZ-Glauchau 
~VZ-Emscher 

GVZ-Leipzig 
GVZ-Hafen Nurnberg 
I 
¡GVZ-Rheine 
'Entwicklung der Hansestadt-Rostock 
~ogistsches Dienstleistungszentrum-Well A. Rhein 
¡GVZ-Berlin-Brandenburg 
'f2,VZ -Dresden 
Stadtverwaltung FrankfurtfOder 

k;VZ-AugsbUrg 

~VZ-Trier 
GVZ -Magdeburg 
, tadtverwaltung Koblenz 
EGVZ -Osnabruck 
IEGVZ -Wolfsburg 

EGVZ-Salzgitter 
Stadt Góttingen 
jHRG-Hannover 
'(3VZ-Wustermarlk 
GVZ -GroBbeeren 
!HLZ-Freienbrink 

Fuente: Elaboración propia, 2000. 
Tabla 6.10. Infraestructura Logistica en Alemania. 

6.2.7 Italia 

País 

Alemania 
Alemania 

! Alemania 
Alemama 
Alemania 
Alemania 
Alemania 
Alemania 
Alemania 
Alemania 
Alemania 
Alemania 
Alemania 
Alemania 
Alemania ¡ 

Alemania 
Alemania 
Alemania 
Alemania 
Alemania 
Alemania 

i Alemania 
Alemania 
Alemania 
Alemania 
Alemania 
Alemania 

Ubicación 

Berlln 
Kaln 

Bremen 
Meppen 

Erfurt 
Glauchau 
Emscher 
Lelpzlg 

Nürnberg 
Rheme 
Rostock 

WeilA. Rhein 
Berlin 

Dresden 
FrankfurtlOder 

Augsburg 
Trler-Hafen 
Magdeburg 

Koblenz 
Osnabnuck 
Wolfsburg 
Salzgitler 
Gattingen 
Hannover 

GroB Gllenicke 
GroB Glienlcke 
GroB Glienlcke 

Dentro de este país se encuentran contemplados los distintos SLP en el Plan 
General de Transportes, el cual establece para los mismos una clara 
jerarquización y planificación, ya que los clasifica con base a su grado de 
complejidad e importancia (de menor a mayor grado). La clasificación es la 
siguiente (Colomer, JV; 1991): 

:::1 Autoporto - principalmente para Autotransporte. 
,:::¡ Autoporto de confine - función principal la de tipo aduanero y 

Autotransporte. 
CJ Terminal de contenedores - enfocada a transporte combinado. 
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:;¡ Centro de mercancías - transporte mono o plurímodal (Autotransporte y 
ferrocarril). 

:;¡ Almacén general - funciones aduaneras y públicas 
:;¡ Interporto - interacción intermodal y las funciones vinculadas con el 

transporte. 

Como se puede apreciar en la siguiente tabla, el tipo de infraestructura 
predonimante es el llamado Interporto, el cual tiene un mayor grado de 
complejidad e importancia; así como engloba la mayor cantidad de servicios y 
siempre considera la interacción entre dos o más modos de transporte. 

INFRAESTRUCTURA LOGíSTICA 

rombre 
I 

País Ubicación 

;.Interporto de 8010gna Italia Bol09na 

Interporto de Rivalta-Scrivia Italia Tortona 
.centro interportual Merci CIM Italia Novara 
:centro Padano Interscambio Mercl SPA-CePIM Italia Bianconese di 

Fontevivo , 
Consorzio ZAI-Interporto di Verona-Quadrante Europa Italia Verona 

Interporto di Padova- SpA Italia Padova , 
!Interporto Campano di Nola Italia Nola 
,Interporto Toscano A Vespucci SPA Livorno-Guasticce Italia Livorno 
¡SITOSPA Italia Torino 
llnterporto Milano Sud SpA Italia Milano 

Fuente: Eiaboración propia, 2000. 
Tabla 6.11. Infraestructura Logística en Italia. 

6.2.8 Otros países europeos 

En algunos otros países 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 información detallada de los SLP 
comprendidos en "Europlatforms". Un ejemplo de lo anterior se tiene en Holanda, 
donde existen tres SLP dentro de la zona del puerto de Rótlerdam, colocándolos 
en los primeros planos con relación al manejo de mercancías. 

Por otro lado, en Dinamarca existe una asociación que comprende este tipo de 
infraestructuras, lo que las coloca con una uniformidad en sus características 
físicas y operacionales; el nombre de ésta es "Asociación de Centros de 
Transporte Daneses" (FDT). 
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SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA (SLPI 

INFRAESTRUCTURA LOGíSTICA 

¡Nombre Pais Ubicación , 
IoTC Danmarl<s Transport Centre 
I 

Dinamarca Vejle 

Dinamarca Taastrup ¡HTC Hoeje-I aastrup Transport Centre 

iNTC Nordic Transport Centre D!na-narca Aalborg 

!PTC Padboro Transport Centre D:"amarca Padborg 

¡ TC Taulov Transport Centre DI"amarca Taulov 
:HITC Herning Ikas! Transport Centre Dinamarca Hernlng 

[Terminal Multimodal Do Vale Do Tejo Portugal lisboa 

Eurocentral Scotland Escocia Mossend 
, an ,,_ ._, _ .- . ,.l~ . , : , ...... ,'-', 
l' 
Willesden EurotermlOal Inglaterra I Londres I 
D istnpark de Eemhaven Ho\anda :, Rótterdam 

Distripark de Botlek Holanda i Rótterdam 

Distripark de Maasulakte Holanda I Rótterdam 

Fuente Elaboración propia, 2000 
Tabla 6.12. Infraestructura Logístíca en Dinamarca, Portugal, EscOCla. Inglaterra y Holanda 

6.2.9 Latinoamérica y el Caribe 

Los países en la región del cono sur de América con infraestructuras de 
características semejantes a un SLP, son principalmente Brasil, Uruguay, 
Argentina, Chile y Colombia, destacando de manera clara el concepto de Zona 
Franca, lo que convierte a estas instalaciones en zonas ancladas al tíafico 
internacional, así como de oferta de servicios muy concentrados en este tipo de 
operaciones. 

En lo que respecta a Brasil, se tiene una figura de SLP con el nombre de 
"Plataformas Logísticas de Exportación", los que de igual manera que las Zonas 
Francas concentra su estrategia en mercancias de ccmercio exterior, tanto de 
importación como de exportación. 

INFRAESTRUCTURA LOGíSTICA 

I 

iNombre 
I 

Iplataforma Logística de Exportación en Río de Janeiro 
¡Plataforma Logística de Exportación en Floríanopolis 
¡Plataforma Logística de ExportaCión en Sao Paulo 
IPlataforma Logística de Exportación en Vitoria 
Plataforma Logistica de Exportación en Salvador 

Plataforma Logistica de Exportación en Reclfe 
Plataforma logística de Exportación en Sao Luis 
'plataforma Logística de Exportación en Belem 
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País Ubicación 

Brasil I Rio de Janelro 
Brasil 

, 
Florianopolis 

Brasil Sao Paulo 

Brasil Vltoria 

Brasil Salvador 

Brasil Recile 

Brasil Sao LUIS 

Brasil Belem 
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SOPORTES lOGISTICOS DE PLATAFORMA (SlPl 

.Nombre 

Zona Franca de Manaus 
Zona Libre de Curacao (Harbar y Atrport) 

Zona Franca de Rivera 
Zona Franca de Montevideo 
Zona Franca de Florida 
Zona Franca de Colonia SUiza 

Zona Franca de San Jose 
Zona Franca de Colonia 
Zona Franca de Nueva Palmira 

Zona Franca de Fray Bentos , 
Terminal Portuaria Exolgan SA 
¡Zona Franca Bioceánica de Comodoro Rlvadavia 

Zona Franca Santalesina 

Zona Franca La Plata 
Zona Franca Justo Daract 
zona Franca de Iquique 

ona ranca e un a ren s Z F dPtAa 
zona Libre de Industria y ComercIo Santo Tomás de Castilla 
Zona Libre Metro 
zona Franca Cochabamba 
!Zona Libre de Colón 
Zona Franca de Manabi 
¡Zona Franca Industrial de Barranquilia 
Zona Franca Industrial de Bienes y Servicios de Cartagena 
Zona Franca Industrial de Bogota 
:Zona Franca Industrial del PaCifico 
Zona Franca Industrial de Rionegro 
Zona Franca Industrial de la Candelaria 
Zona Franca Industrial de Palma seca 
zona Franca Industrial de Santa Marta 
Zona Franca Industrial de Cúcuta 

Fuente' Elaboración propia, 2000. 
Tabla 6 13. Infraestructura en Latinoamérica y el Caribe 

6.2. í O México 

País 

Brasil 
Antillas 

Holandesas 
Uiuguay 
Uruguay 
Uruguay 
Uruguay 
Uruguay 
Uruguay 
Uruguay 
Uruguay 

Argentina 

Argentina 

Ubicación 

Manaus 
Curacao 

Rivera 
Montevideo 

Flonda 
Colonia SUiza 

San Jase 
Colonia 

Nueva Palmira 
Fray Bentos 
Buenos Aires 

Comodoro 
Rivadavia 

Argentina 1 Villa Constitución 

Argentina i La Plata 

Argentina ! San LUiS 
Chile Iqulque 
Chl le I P unta A renas 

Guatemala Izabal 
Costa Rica i San José 

Bolivia I Cochabamba 
Panamá ! Colón 
Ecuador I Eloy Alfaro 
Colombia L Barranquilla 
Colombia ! Cartagena 
Colombia i Bogotá , 

Colombia El PaCifico 
Colombia Rionegro 
Colombia La Candelaria 

Colombia Palmaseca 
Colombia Santa Marta 
Colombia Cúcuta 

Como resultado de la incorporación dE! nuestro país al mundo de la globalización, 
se han presentado una serie de cambios en las actividades económicas, lo que ha 
ilevado a las empresas nacionales e internacionales a la contratación de empresas 
de operación logística, con la idea de concentrar sus objetivos en ias actividades 
centrales del negocio. 
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En la mayoría de los SlP que se han desarrollado en el país se encuentran 
involucrados Operadores Logísticos, grandes productores o distribuidores 
comerciales, los cuales manejan toda la información de sus instalaciones de forma 
confidencial, por lo que es prácticamente imposible la obtención de ésta. Dentro 
de los Operadores Logísticos más importantes están USCO y EXEL, quienes 
manejan las operaciones logísticas de productores de gran envergadura, tajes 
como Volkswagen, Proc!er & Gamble, Novartis. etc. 

Adicionalmente, existe una Terminal Central de Carga Oriente dentro de la ZMVM, 
cuyo objetivo principal es la movilización de las empresas transportistas que 
ooeran en la colonia Lorenzo Boturini, debido a los constantes conflictos entre 
e;"presas y residentes. Un mayor delaiie se tiene en el apéndice 1. 

Por otro lado, en el panorama nacional se tienen infraestructuras con 
características muy cercanas a los SLP, los cuales son producto de empresas de 
transporte modal que con anterioridad manejaba el Estado, tal es el caso de las 
Terminales Ferroviarias, las Terminales Portuarias y las Terminales Aéreas; así 
como también los puentes fronterizos (principalmente en la frontera norte). 

Finalmente, en el Zona Metropolitana de! Valle de México se han presentado una 
serie de problemáticas, como resultado del crecimiento incontrolado, lo que ha 
!levado a la posibilidad de desarrollar proyectos que ayuden a esta situación. Un 
enfoque útil para la resolver esto es la búsqueda de un ordenamiento territorial 
logístico por medio del instrumento de los SLP. Además, existe la situación en la 
zona del centro histórico, que de manera natural presenta una condición cada vez 
más compleja en la distribución de mercancías e inclusive se prevé a corto plazo 
una restricción mayor en la circulación de vehículos. 

INFRAESTRUCTURA LOGíSTICA 

I 
! (Nombre ¡ País Ubicación I I I 

, 
~entro de Distribución, Quaker, P&G, Gerber, Novartls ¡ México Distnto Federal i 
l,;entro de Distribución, Quaker, P&G, Gerber, Novarlis I México I Guadalajara I 
,=,-entro de Distribución, Quaker, P&G, Gerber, Novarlis México I Monterrey I 
L-entro de Distribución, Quaker, P&G, Gerber, Novarlis i México I Mexicall J 

l,;entro de D'Istribución, Quaker, P&G, Gerber, Novarlis México Torreón 
,=,-entro de Distribución, Quaker, P&G, Gerber, Novartis ¡ México I Mérida 
\ ..... entro de Suministros, Vo!kswagen I México I Puebla 

Centre de Distribución. USCO i México i Estado de MéXICO 

,l..entro de Distribución, USCO ! México Distrito Federal I , 
'-'entro de Distribución, USCO ¡ México Monterrey 

l..entro de Distribución, USCO ! México Guadalajara 
t....entro de faGjiidades al comercio intem8cional {Cefci) de ¡ México I Colombia , 
Colombia ! I ¡ 

Fuente: Elaboración propia, 2000. 
Tabla 6.14. Infraestructura en México. 
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7 Bases técnicas para el diseño de un Centro de Servicios de 
Transpone Y Logística (CSTyL) en la ZMVM 

Resumen 

Dentro de este capítulo se describen primeramente las características generales 
de un CSTyL, así como los factores críticos que deben establecerse para 
garantizar el éxito de su implantación y operación. Además, se plantea la 
importancia de la existencia de un impulso económico y político para la realización 
de un proyecto de este tipo, ya que si estos aspectos no presentan condiciones 
favorables, el desarrollo contaría con poca probabilidad de éxito. 

Posteriormente, se presenta la metodología para el estudio de la factibilidad de un 
CSTyL, así como se establece un panorama de los escenarios posibles para su 
diseño, los relacionados con la organización del proyecto y con sus características 
físicas. 

Como resultado de su implantación, se tienen una serie de impactos referentes a 
la distribución de mercancías en la ZMVM, por lo que en la parte final del capítulo 
se presentan éstos, lo que permite visualizar sus beneficios. 

7.1 Conceptos básicos de un Centro de Servicios de Transporte y Logística 

Como parte de los Soportes Logísticos de Plataforma con objetivos 
especializados, se tiene al Centro de Servicios de Transporte y Logística, el cual 
se encuentra orientado a la búsqueda de un mejoramiento en la competitividad 
logística de un sector industrial. Además, facilita de manera considerable el 
desempeño de los Operadores Logísticos especiaiizados, cuyos clientes 
demandan servicios logísticos semejantes. 

Para la realización de un proyecto de este tipo se presentan tanto la inversión 
pública como la privada, ya que es necesario la existencia de ambas para 
garantizar el cumplimiento de los objetivos en ambos intereses. La participación de 
la inversión pública principalmente se desarrolla por medio de la inyección del 
capital semilla, e! cual consta generalmente de los terrenos donde se ubica este 
tipo de infraestructura. También en la etapa de proyecto, los gobiernos (Estatal, 
municipal, etc.) y la autoridad nacionaV estatal de transportes y obras públicas, 
estructuran una serie de incentivos que buscan facilitar e impulsar la realización 
de! mismo. 

Dentro de los diferentes tipos de SlP, es en éste donde se presenta una mayor 
participación por parte de! sector industrial, debido a que se busca establecer una 
mejor competitividad empresarial. Para cada una de las regiones o poblaciones 
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existen cámaras o asociaciones dentro del sector industrial que son producto de 
su fortaleza, por jo que es conveniente involucrar a las de mayor peso especifico 
en el proyecto, Además, existe una gran participación de la comunidad local, ya 
que los beneficios que conlleva a ésta son grandes. tanto en términos económicos 
como comerciales, 

Es en la etapa de proyecto donde deben involucrarse los agentes adecuados para 
su realización y posterior operación, tales como: Gobierno provincial! estatal, 
Gobierno municipal! ayuntamiento, desarrolladores inmobiliarios, operadores 
logísticos, empresas de transporte modal, asociaciones de transportistas, cámaras 
de comercio, asocíaciones de industriales de sectores especificos, grandes 
distribuidores comerciales, grandes productores y agentes financieros. 

Por otro lado, un CSTyL proporciona tres clases de servicios: los principales 
(involucrados con las operaciones de transporte y logística), los complementarios 
(vinculados con la administración de los negocios y el apoyo a los vehículos) y los 
de información (de almacenamiento y flujo de la información), 

Con respecto a los principales se comprende fundamentalmente al almacenaje y a 
la gestión de los inventarios, debido a que estos servicios son primordiales dentro 
del perfil general de un SLP. Además, se tienen dentro de este grupo los servicios 
de "cross-docking"; transbordo de mercancías; gestión de tráfico de distribución 
capilar en el área metropolitana; consolidación y fraccionamiento de cargas, los 
cuales proporcionan beneficios en la distribución física de mercancías. En caso de 
ubicarse en puntos de penetración a un país o de recibir productos provenientes 
de otros países, existe la posibilidad de establecer almacenes de depósito bajo 
aduana! zonas francas. Otros servicios principales que puede comprender son los 
de valor agregado (preparación de pedidos, etiquetado, etc.l. 

En los complementarios se tiene la existencia de un centro de negocios, el cual 
contempla las oficinas de los diferentes usuarios del CSTyL; así como, otros que 
se encuentran involucrados en servicios adicionales (aseguradoras, compañias de 
inspección en comercio exterior, etc.). Dentro de este tipo de servicios se 
contemplan bancos y restaurantes, ya que su existencia es producto de la 
operación diaria en el CSTyL. Además, se presentan los servicios vinculados con 
las unidades de carga, tales como el estacionamiento y la asistencia en general. 

Es importante señalar, que no se presentan generalmente en este tipo de 
infraestructma los servicios de información, ya que cada usuario maneja este 
requerimiento con sus propios recursos. 

Derivado de los servicios proporcionados, se tiene la presencia de los siguientes 
usuarios: operadores logísticos, distribuidores comerciales, unidades de negocio 
de distribución de productos terminados, empresas transportistas, agentes 
auxiliares de transporte, agentes de aduana, cadenas de restaurantes y en 
algunos casos empresas de transporte de personas dentro del mismo SLP. 
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INVERSION 
PUBLICA 

CSTyL 

SERVICIOS 

P.-.ivERSION 
PRIVADA 

(SECTOR P.<DCSTRlAL) 

PRINCiPALES ----1 DE C'---- COMPLEMENTARlOS 

-ALMACENAJE 
-CROSS-DOCKING 
-TRANSBORDO DE MERCANCIAS 
-GESTION DE INVENTARIOS 
-PREPARACION DE PEDIDOS 
-SERVICIOS DE VALOR AGREGADO 

Fuente: Elaboración propia. 2000. 

lNFORMACION 

-~O EXISTEN GENER>\L\!ESTE -CENTRO DE NEGOCIOS 
'CADA IJSUARlO T1E--"E PROPIOS -RESTAURANTES 

·8A.'iCOS 
'ASISTENCIA A VEHICULOS DE CAAGA 
-ESTACIONAMIENTO DE V. DE CAAGA 

Figura 7.1. Conceptualización general de un CSTyL.. 

Por otra parte, se tiene que el autotransporte es el que generalmente se presenta; 
sin embargo, existe la posibilidad de interactuar con otro modo de transporte, de 
acuerdo a su localización y a las características del sector industrial. 

Entre las características más relevantes del terreno de un CSTyL, están los tipos 
de propiedad, los cuales son muy variados debido a que cada caso cuenta con 
circunstancias particulares; inclusive existen algunos casos donde el terreno se 
secciona en superficies con diferentes regímenes de propiedad. Con lo que 
respecta a la condición de enajenación se tiene la misma situación, ya que 
también depende de las circunstancias existentes en cada proyecto. Finalmente, 
se tiene que la dimensión promedio es de 3 a 10 ha. 

7.2 Factores críticos para el éxito de un CSTyL 

Como resultado de la experiencia en la implantación de SLP, se ha detectado la 
existencia de ciertos factores que se tornan indispensables de considerar, ya que 

Uno de los principales aspectos a considerar es su localización, debido a que un 
CSTyL debe estar plenamente inmerso en las cadenas de suministro y distribución 
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del sector industrial en específico. Cabe señalar, que debe ser buscado un 
equilibrio óptimo entre los beneficios de cercanía a sus consumidores y a los 
productores en términos de los aspectos relevantes dentro de dicho sector 
(económicos, laborales, viales, etc.). 

I EQUILiBRIO DE BENEFICIOS I 

CSTyL 

"'-----) 
Fuente: Elaboración propia, 2000. 
Figura 7.2. Equilibrio de beneficios por localización de un CSTyL. 

Esta localización estratégica permite la reducción de costos logísticos, así como 
otros beneficios de menor impacto, por lo cual las empresas usuarias de este 
equipamiento tienen acceso a ventajas competitivas considerables y a economías 
de escala producto la conjunción de procesos. 

Es importante considerar, que se debe plantear el desarrollo de CSTyL vinculado 
con sectores industriales relevantes en la zona, ya que se busca incrementar la 
competitividad de ésta y establecer un reordenamiento territorial logístico. 

Por otro lado, se tiene que la participación de ciertos agentes dentro del proyecto 
de un CSTyL es factor crítico, tal es el caso de un Operador Logístico que tenga 
como clientes a empresas del sector industrial específico, ya que es éste un fuerte 
interesado en concentrar sus actividades y en incrementar la oferta de sus 
servicios logísticos. Además, la experiencia del operador logístico en el sector 
industrial permite la elaboración de un proyecto mejor, producto del conocimiento 
de los procesos logísticos clave y de soporte. 
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Derivado de las circunstancias territoriales en la región y de la normatividad del 
uso de suelo, la participación de la comunidad local se convierte indispensable, ya 
que es ésta la única que puede establecer un panorama adecuado para el 
desarrollo del proyecto. Por consiguiente, el mejoramiento de la competitividad 
empresarial presenta beneficios indiscutibles a la comunidad, convirtiéndose en un 
foco atractivo de inversión a nivel nacional e internacional. 

Adicionalmente, se debe contar con la participación de la cámara y/o asociación 
de industriales del sector específico, para contar con el impulso y la difusión que 
permitan un mejor proyecto, en donde la fuerza de convocatoria se convierte en un 
aspecto importante e indispensable. 

7.3 Impulso económico y político: base para su desarrollo 

Para la realización de un proyecto de este tipo generalmente se requiere una 
importante cantidad de recursos económicos, por lo que el primer aspecto a 
resolver es la integración de impulsores del mismo. 

Como se mencionó en el punto anterior, uno de los participantes fundamentales es 
la comunidad local, la cual de manera general inyecta recurSDS por medio del 
otorgamiento de los terrenos. Esta participación es de gran importancia, ya que el 
terreno representa una fuerte inversión y en caso de comprenderlo en el diseño 
financiero del proyecto, influiría considerablemente en la decisión para realizarlo. 

En la mayoría de los SLP la propiedad de los terrenos está en manos del sector 
público (diferentes esquemas de administración), lo que da lugar a que este sector 
sea necesariamente el más importante impulsor de un proyecto de este tipo. Cabe 
señalar, que un CSTyl no solamente tiene incidencia en los aspectos puramente 
empresariales (mejoras de productividad, mejores instalaciones, etc), sino que en 
la mayoría de los casos figuran objetivos dentro de los aspectos sociales, por lo 
que es indispensable la presencia del sector público. 

En relación con el financiamiento, es importante mencionar la importancia debido 
a los volúmenes que implica un equipamiento de este tipo, inclusive es 
recomendable la participación conjunta de todos los interesados en el CSTyL. 
Además, la implicación de una entidad financiera puede resultar muy conveniente, 
ya que logra establecer la base en lénminos financieros, así como representa un 
,espaldo en la imagen del proyecto. 

Un fmpulso económico considerable penmite la ejecución de un proyecto sin 
limitaciones, ya que la falta de recursos puede dar lugar a un CSTyl insuficiente 
con respecto a las necesidades y expectativas del sector industrial específico, lo 
que disminuye las probabilidades de éxito. 
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Por otro lado, se encuentra el aspecto político como un punto fundamental para el 
désarrollo de un CSTyL, por lo que el involucramiento de la comunidad local 
vuelve a ser clave, ya que ayuda en el establecimiento de las condiciones 
necesarias para realización. Además, existen dos figuras que tienen presencia 
dentro del ámbito político y el empresarial, lo que los coloca en una posición 
privilegiada y de gran ayuda en un proyecto de este tipo. Dichas figuras son las 
cámaras de comercio y las asociaciones de industriales vinculadas al sector en 
cuestión, las cuales dependiendo de! pais, región o sector tienen diferentes pesos 
específicos; esto lo observamos en Francia, donde las cámaras tienen una mayor 
representatividad, un ejemplo es la Cámara de Comercio de Bordeaux-Fret, la cual 
fue la principal impulsora del SLP en la región. 

Dentro de las condiciones poiíticas necesarias más relevantes se tienen: 

o Incentivos por parte de la autoridad de transporte y obras públicas. 
o Proyectos de infraestructura de transporte en el entorno del CSTyL. 
o Regulación clara y firme de los usos de suelo en la zona, los cuales deben 

tener un enfoque logístico. 
o La existencia de un programa de ordenamiento territoríal logístico urbano 

por parte de los gobiemos. 
o Eliminación de posibles escenarios con asentamientos humanos 

irregulares. 
o Garantía de seguridad pública en la zona. 

Adicionalmente, la fase de promoción siempre presenta un nivel de complejidad 
elevado, ya que durante la misma aparecen diversos problemas de índole 
administrativo, en cuanto a permisos, cumplimiento de la legislación nacional y 
local existente, obtención de los terrenos necesarios, etc. Es por esto, que en un 
número importante de SLP, la promoción tiene carácter público, o al menos, una 
fuerte participación del sector público (Colomer, J; 1997). 

7.4 Metodología para estudiar la factibilidad de un CSTyL en la ZMVM 

Como resultado de la experiencia en el desarrollo de CSTyL, se ha planteado una 
metodología para la realización de los estudios de factibilidad, la cual comprende 
el siguiente esquema: 

1. Identificación del área de oportunidad 

En la primera etapa se realiza un análisis general de los sectores económicos 
(industriales) que tienen lugar dentro de la ZMVM, para así localizar el sector 

• • _ ~ _ _ .• _...1 ............ _1; ......... I ... ~ ; ....... +,.., ................................. '''''' .......... ,..,.."....i+i .. ; ... n Iln~ rY'\o.il"\l"-::::a on I~ aonae ~e ¡JUt:::UCiII Cli-"lIvC:l1I IV;:) 1I1.;:)t.¡ UIIIGI HVi:t '11.<1'C 1 .. 11;::::;1 IIIIUIICU I U.ICol l' , ..... J ..... 1;.4 ..... 1' '0;...0. 

competitividad logística locacional; este sector se le denomina "coreo. Cabe 
señalar, que la ZMVM, producto de su dimensión y de su importancia nacional, 
tiene una gran cantidad de sectores económicos (industriales) inmersos en sus 
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actividades, tanto como generador y consumidor de mercancías, por lo que existe 
una posibilidad importante de la implementación de instrumentos para tener 
mejoras competitivas logísticas dentro de ella. 

Derivado de lo anterior, se tiene que la posición de la ZMVM como gran 
consumidor de mercancías y región importante en distribución, posibilita también 
la conceptualización de una área "core" de mercado, debido a que su 
representatividad dentro de los diferentes sectores productivos es importante y 
prácticamente para algunos podría ser dominante. Este otro concepto permite la 
exploración de un mayor panorama de oportunidad para la utilización de 
instrumentos que pueden mejorar la competitividad empresarial. 

2. Investigación sobre fas prácticas logísticas 

En esta etapa se realiza una investigación de las prácticas logísticas que se 
llevan acabo en el sector económico "core", el cual fue identificado en la etapa 
anterior; dichas prácticas son detectadas dentro de la experiencia existente en el 
ámbito mundial. Además, se deben localizar prácticas logísticas que den lugar a 
un desarrollo sustentable de la ZMVM, ya que el objetivo fundamental es un 
beneficio global del área metropolitana. 

3. Exploración de las innovaciones logísticas 

Posteriormente, se extiende la investigación con el fin de localizar las 
innovaciones logísticas existentes en el ámbito mundial, cuya aplicación 
presentaría una oportunidad de mejoramiento en la competitividad empresarial 
dentro del sector económico "cere". 

4. Análisis de la oferta de servicios de transporte y logísticos 

Dentro de esta etapa se recopila información de las empresas que ofrecen 
servicios de transporte y logística para posteriormente realizar un análisis y 
obtener un diagnóstico de las características de la oferta de servicios, el cual 
permitirá una visualización clara del entorno de la oferta para la Zona 
Metropolitana del Valle de México. 

5. Evaluación de operadores logísticos y afianzas estratégicas 

En esta etapa se realiza una evaluación de la factibilidad del desarrollo de 
operadores logísticos, que manejen los servicios necesarios dentro del sector 
económico "ccre", ya que en general los servicios requeridos no son 
comprendidos por estos. Además, también se evalúa la potencialidad de la 
creación de alianzas estratégicas con las empresas industriales del sector 
económico en cuestión. 
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6. Exploración de la demanda 

Es en esta parte donde se realiza una exploración de la potencial demanda para el 
desarrollo de un Centro de Servicios de Transporte y Logística. Dicha exploración 
se basa principalmente en entrevistas con directivos de empresas industriales 
comprendidas en el sector económico "core"; así como también, dentro de 
cámaras de comercio y asociaciones de industriales del sector. 

7. Validación con empresas industriales "core" 

Adicionalmente, se realiza una validación con las empresas con respecto a las 
innovaciones logísticas que se proponen para su aplicación dentro del sector 
económico "core". También, se realiza un planteamiento de las potenciales 
alianzas entre los industriales y los operadores logísticos. 

Como resultado de lo anterior, se logra contar con un panorama mucho más claro 
del punto de vista de la demanda potencial, lo que nos posibilita el establecimiento 
de posibles estrategias de aplicación. 

8. Establecimiento de condiciones favorables 

Dentro de esta etapa se llevan a cabo reuniones con el sector público y el privado, 
con el fin de establecer las condiciones adecuadas para la implementación de 
estrategias relacionadas con las innovaciones logísticas. Estas condiciones deben 
contemplar la existencia de una promoción por parte de los gobiernos municipales 
para desarrollar Soportes Logísticos de Plataforma, donde los proyectos tengan 
una base en inversión privada y se acompañen de incentivos gubemamentales; 
así como también, la comunidad local debe participar de forma importante dentro 
del capital semilla del proyecto. 

9. Embanderamiento del proyecto con sector público 

Es en esta etapa donde se busca que el proyecto cuente con un embaderamiento 
por parte del gobierno municipal y sus agencias de planificación urbanística, por lo 
que deben enfocarse los objetivos particulares hacia el cumplimiento de los 
objetivos municipales, los cuales están dirigidos a un desarrollo socioeconómico y 
urbano. Dentro de estos objetivos pueden encontrarse los siguientes: 

• Reducción del congestionamiento vial dentro de zonas antiguas o con 
altos niveles de actividad económica (centro histórico, centro de 
Coyoacán, región de industrial de Vallejo, etc.) 

o Relocalización de las empresas de transporte local fuera de zonas 
antiguas o con altos niveles de actividad económica (colonia Lorenzo 
Bütü¡ini, centro histórico, etc.) 

• Refuerzo en las restricciones a la circulación según tipo de vehículos en 
ciertas zonas del área metropolitana. 
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" Estimulación de los procesos factibles de relocalización de actividades 
industriales en zonas antiguas o con altos niveles de actividad 
económica hacia polígonos industriales en la periferia de la ZMVM. 

e Mejoramiento de la competitividad empresarial del sector económico 
"core" vía innovaciones logísticas. 

• Mejoramiento de la competitividad empresarial de un sector industrial 
especifico por la distribución física en el área metropolitana, "core" de 
mercado para ese sector industrial. 

" Potencialización de las capacidades de innovación de los operadores 
logísticos. 

• Establecimiento de condiciones propicias para la implementación de 
estrategias de "postponement logístico" de las pequeñas y medianas 
empresas. 

10. Promoción del diseño financiero en la operación 

Dentro de esta última etapa se realizan actividades de promoción con empresas y 
organismos privados, con el fin de involucrarlos dentro del diseño financiero en la 
operación del proyecto, ya que es conveniente que la operación presente una 
mayor inversión por parte de la iniciativa privada. Es importante ofrecer 
condiciones financieras atractivas, así como la posibilidad de desarrollos futuros, 
con lo que el sector privado percibe oportunidades de inversión. 

METODOLOGIA DE ESTUDIO PARA FACTIBILIDAD DE UN CSTyL 

1 
Identificación del 

área de oportu:lldad 

2 
lmestigación sobre 
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9 
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Servicios de transp. y log. 

5 
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Fuente: Elaboración propia. 2000. 
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Figura 7.3. Metodologia para estudiar la factibilidad de un CSTyL.. 
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7.5 Escenarios para su diseño 

7.5.1 Generalidades 

Para la realización de un Centro de Servicios de Transporte y Logística es 
necesario la construcción de escenarios, ya que por medio de estos se logra 
desde el inicio visualizar aspectos generales y relevantes, los cuales impactan 
considerablemente el desarrollo y en algunos casos son críticos para su éxito. 

Dentro de ellos se pueden señalar por un lado, los relacionados con la 
organización del proyecto, tales como la propiedad del terreno, el financiamiento, 
la promoción, la gestión y la explotación; y por otro lado, los relacionados con las 
características de la infraestructura (localización y dimensiones del terreno, diseño 
urbano, tamaño de instalaciones) 

7.5.2 Organización del proyecto 

Se tiene que en la promoción, el financiamiento, la gestión y la explotación 
aparecen distintas fórmulas, las cuales deben ser planteadas desde la concepción 
de! proyecto por medio de posibles escenarios. 

En el proceso que media entre la concepción de un CSTyL y su explotación una 
vez construido es conveniente separar, desde el primer momento, la propiedad de 
los terrenos, inmuebles e instalaciones de la gestión del CSTyL que puede estar o 
no en manos de la misma entidad. Además, dentro de la gestión cabe distinguir 
entre la tipología de la entidad gestora y el sistema de explotación del centro. 

Propiedad de los terrenos 

Con lo que respecta a la propiedad de los terrenos, se tiene como uno de los 
principales problemas, la falta de disponibilidad de terrenos con superficies 
suficientes y con las características necesarias de un CSTyL, pudiendo esto 
afectar inclusive la etapa de promoción (Colomer, J; 1997). 

La forma que puede revestir la propiedad de los terrenos es muy variada: 
propiedad privada, propiedad pública que los cede a la empresa encargada de la 
promoción del centro a cambio de alquiler o, incluso, propiedad mixta. En 
cualquiera de los casos, lo que resulta necesario siempre, es que la empresa 
promotora y futura empresa de gestión, tenga autoridad sobre los terrenos del 
CSTyL para poder actuar, es decir, que la forma de propiedad no suponga 
inco:lveniente frente a la promoción del centro. 
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Financiamiento 

Las características de los recursos financieros necesarios para la realización de un 
proyecto de este tipo, plantean la participación conjunta de todos los interesados, 
desde el sector público hasta las empresas privadas, así como una entidad 
financiera. 

Fase de promoción 

Como fue mencionado en un punto anterior, esta fase inicial presenta un nivel de 
complejidad alto, debido a la serie de problemas administrativos, por lo que es 
importante e indispensable la presencia de la comunidad local. 

Es importante señalar, la diferencia entre la promoción de la posterior gestión del 
centro y la de la etapa inicial, ya que la promoción de la etapa inicial se define 
como la fase que va desde que existe una voluntad de realización de un CSTyL 
hasta que es posible iniciar las obras de urbanización del mismo, disponiendo de 
todos los terrenos, habiendo resuelto los problemas administrativos y buscando 
los recursos financieros necesarios para acometer las obras de urbanización 
(Colomer, J; 1997). 

Dentro de esta etapa, al igual que en el aspecto de la propiedad de los terrenos, el 
ente promotor puede ser privado, público o mixto y revestir distintas formas como: 
sociedad anónima, empresa pública, empresa mixta, ente local como tal 
(ayuntamiento), etc. 

Además en esta fase, se tiene que e! sector público de ámbito municipal y 
autonómico debe estar implicado en el proyecto directamente, como socio del ente 
promotor o, al menos indirectamente apoyando el proyecto. 

Fase de gestión 

La construcción del CSTyL, la venta o alquiler de naves, el establecimiento de 
concesiones de servicios, etc. requiere la existencia de un ente encargado de la 
gestión del centro. Dicho ente, puede coincidir, y de hecho es lo más habitual, con 
el que se encarga de la promoción del centro, aunque debe señalarse que una vez 
construido en su mayor parte y alquilado o vendido en una parte importante, la 
titularidad de las acciones puede variar. 

El ente encargado de la gestión, puede, al igual que en el caso de la promoción, 
adoptar distintas formas jurídicas, aunque debe señalarse que la propia 
complejidad de funcionamiento hace prácticamente necesario que el ente de 
gestión sea autónomo y que la gestión no dependa de un organismo con muchas 
funciones. 
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Fase de explotación 

Una vez construido y puesto en marcha el CSTyl existen una serie de servicios 
comunes que deben ser atendidos, entrando en la fase de explotación. En esta 
etapa también es posible encontrar distintas formas que van desde la gestión 
integral hasta la gestión únicamente de elementos comunes, siendo bastante 
habitual el encontrar situaciones intermedias. 

la sociedad de gestión integral, es en la que el ente gestor del centro explota por 
sí mismo todas las instalaciones y ofrece servicios directos a los usuarios. Por otro 
lado, la sociedad de gestión de elementos comunes, es en la que el ente gestor se 
ocupa de aspectos organizativos, mantenimiento de las instalaciones, vigilancia. 
limpieza, etc. y cede la prestación de servicios directos al usuario a otras 
empresas mediante el pago de un canon o arrendamiento por los activos 
materiales utilizados. 

7.5.3 Características físicas 

Otro panorama que debe establecerse para el planteamiento de un Centro de 
Servicios de Transporte y logística, es el relacionado con sus características 
físicas, ya que el conocimiento de los escenarios favorables para su desarrollo 
permite delimitar las acciones dentro de su proyección. Los aspectos más 
significativos son la macro y micro localización del terreno, las dimensiones del 
mismo, el diseño urbano y propiedades de la infraestructura. 

Localización del terreno 

Como se ha mencionado en puntos anteriores, la localización del proyecto es 
fundamental para garantizar el éxito, ya que un CSTyL es el soporte logístico de 
plataforma que se encuentra inmerso más claramente en la cadena logística tipo 
de un sector industriai específico, donde debe buscarse una ubicación estratégica 
con relación a los centros de distribución o los centros de producción. 

Adicionalmente, se debe tomar en cuenta la disponibilidad de terrenos con las 
características físicas mínimas necesarias para el desarrollo de un proyecto de 
este tipo. Cabe señalar, que otro factor necesario de análisis es la infraestructura 
vial existente alrededOí del terreno. 

Por otro lado, se tiene que plantear en los escenarios de localización una 
perspectiva a un nivel macro y a un nivel micro, debido a que cada una de estas 
perspectivas permitirán visualizar aspectos diferentes. 

Dimensiones del terreno 

Este tipo SLP es uno de los que requiere terrenos de menores dimensiones, ya 
que solamente concentra las actividades de un sector en específico. Los terrenos 
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tienen superficies que oscilan entre las 3 y 10 hectáreas en promedio, mucho 
menores en envergadura de lo que se tiene para una ZAL o un CIM. Además, es 
conveniente establecer un CSTyL en terrenos con características rectangulares, 
de tal forma que posibilite la colocación de naves y vialidades típicas, junto con 
una funcionalidad logística. 

Diseño urbano 

Dentro de los puntos fundamentales se encuentra el diseño de las 
supermanzanas, ya que las condiciones de operación deben ser respondidas de 
tal manera que las actividades sean optimizadas al máximo. Las típicas medidas 
estándares son de 80 x 225 mts, lo que presenta una superficie promedio de 
18,000 m2

. Cabe señalar, que estas supermanzanas deben tener las dimensiones 
suficientes para comprender las naves logísticas, los andenes o muelles; así como 
la zona de aparcamiento de los vehículos para maniobras de carga y descarga. 

Otro aspecto importante a considerar en el diseño es el dimensionamiento de las 
vialidades interiores, las cuales deben permitir la circulación fluida de los vehículos 
de carga y resistir los altos niveles de operación. El ancho promedio de las 
vialidades se encuentra alrededor de 20 mts, tanto para la perimetral como para 
las ubicadas entre las supermanzanas, ya que considera una doble circulación de 
unidades de gran dimensión (tractocamiones). Dentro de los vehículos que se 
movilizan dentro del CSTyl, no solamente se encuentran los de carga, sino los 
particulares que pertenecen 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 día, el cual comprenda la entrada y salida de las 
unidades de carga al CSTyL; así como los automóviles de trabajadores o 
visitantes. En algunos casos puede existir la posibilidad de contar con accesos por 
usuario, aunque esto debe ser analizado ya que implica un mayor costo de 
administración. 

Como resultado de las condiciones políticas y jurídicas en el ámbito ambiental, se 
deberá analizar la existencia de áreas verdes; en general existe un mínimo de 
superficie asignada a este tipo de uso. 

Propiedades de la infraestructura 

La infraestructura que contempla un CSTyL para la realización de sus operaciones 
abarca principalmente a las naves y los muel!es, cuyas funciones están totalmente 
vinculadas a las actividades logísticas que se desarrollan en e! centro. Es por esto, 
que es importante el planteamiento de sus características generales dentro de los 
escenarios a manejar. 

En las naves existen superficies estándares que oscilan entre 3,000 y 17,000 m2
, 

teniendo como ancho promedio de 40 a 70 mts. En el interior se tiene que la altura 
libre mínima es de 10 mIs, aunque puede ser mayor, ya que depende de las 
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necesidades y de las prácticas logísticas del sector industrial en específico. 
Además, se tiene que establecer la carga admisible en el piso de la nave, la cual 
nonmalmente tiene un valor mínimo de 5,000 kg/m2

. Cabe señalar, que de acuerdo 
a las dimensiones del terreno se tiene generalmente un número reducido de 
naves, inclusive puede contemplarse solamente una gran nave modular dentro del 
centro, lo que permite un ordenamiento interior sencillo, es decir, un mejor layout. 

Por otro lado, se tienen las características de los muelles, donde se debe buscar 
una condición favorable para la realización de las operaciones de carga y 
descarga. Normalmente, se cuenta a lo largo de cada nave con un gran número 
de puertas en ambos lados, lo que permite un mayor frente de uso y una 
modulación de las naves, así como un mejor layout. Además, los muelles deben 
contar con rampas niveladoras (hidráuiicas y/o mecánicas), escaleras, planchas 
elevadoras y otro tipo de dispositivos que permitan las maniobras de carga y 
descarga, Dicho dispositivos deben estar basados en las necesidades de los 
usuarios o clientes. 

7.6 Impactos en la distribución de mercancías dentro de la ZMVM 

La realización de un proyecto de CSTyL debe estar dirigida a establecer beneficios 
dentro de las empresas en el sector económico "core", así como también 
presentar extemalidades favorables dentro de la distribución de las mercancías en 
la zonas de consumo, tales como la disminución de congestionamientos, 
reducción de incomodidades a los residentes, etc, Otra clasificación de los 
impactos es cuando se tienen aspectos favorables en diferentes rubros, tales 
como los económicos, los operativos, etc. 

Uno de los principales beneficios económicos dentro de la distribución física de 
mercancías es el aprovechamiento de las economías de escala, ya que a las 
empresas les permite una reducción en sus costos logísticos. Esto es producto de 
la tercerización de procesos a un operador logístico, el cual logra dicha reducción 
agrupando los costos de sus clientes. 

Adicionalmente, este esquema de distribución presenta la posibilidad de utilizar ¡as 
innovaciones logísticas '1 tecnológicas dentro de las operaciones de las empresas 
del sector económico "core", lo que las beneficia desde un mejoramiento de 
procesos hasta una reducción de costos. Un ejemplo de esto es la utilización de 
, ' • r t d t rt' • I • d d' .. d ' 'd ti" Sistemas ¡n,e,igen.es e ranspo .. aClon \cen,ro e e,ecc!on e !nC!, en.es, paro ue 

ruta, administración de flotillas, rastreo de la carga, seguridad de vehículos 
comerciales y rastreo de vehículos comerciales), cuyas aportaciones benefician 
considerablemente a las empresas, tal es el caso que se observa en la 
disminución de costos extraordinarios debido a incidentes en las vialidades 
(rnarchas. bloqUeOS, accidenteS de vehícülos, etc.), los cualeS pUeden ser 
minimizados con la utilización de un centro de información vial. Cabe señalar, que 
lo anterior permite el aprovechamiento de las ventajas competitivas en el sector. 
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Por otro lado, se tiene la posibilidad de utilizar un esquema de distribución física 
centralizada, lo que presenta una concentración de las cargas basándose en la 
lógica de distribución, es decir, las mercancías se distribuyen en zonas delimitadas 
o regiones de consumo. Esto permite la disminución de vehículos de carga en 
circulación (menores flotillas), así como la utilización de unidades de carga con 
menores dimensiones dentro de las vialidades de la ZMVM, dejando en la periferia 
y en las carreteras a los vehículos de gran tamaño. Además. se pueden manejar 
unidades vehiculares más adecuadas para la circulación urbana (de uso con gas, 
de mayores rendimientos, etc.) y para las características de los puntos de 
distribución (andenes, muelles, patios, equipo de manejo de carga, etc.). 

Derivado de lo anterior, se presenta una disminución en el congestionamiento 
dentro de la microregión de influencia, lo que produce una reducción en los 
tiempos de recorrido dentro de ella y en general un beneficio vial. Este beneficio 
es relevante principalmente en las horas pico y en los limites de horario de las 
restricciones viales. 

Otro impacto económico y operativo considerable es el que si tiene con la 
disminución de vacíos 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 y lugar para las entregas a los puntos 
de venta, gracias a la programación de andenes y al aprovechamiento de las 
ventanas de entrega. Además, dicha mejora impacta directamente en la 
disminución de la saturación en los puntos de entrega tanto de vehículos como de 
mercancias. 

Como resultado del manejo de sistemas de información, se tiene una mejora en la 
respuesta de suministro y por consiguiente una disminución en los tiempos de 
ciclo de surtido, lo que penmíte contar una mayor existencia de mercancías en los 
puntos de venta. 

También el uso de sistemas de control de vehículos, posibilita la estructuración de 
rutas más flexibles y reduce los recorridos totales en la flota vehicular; así como 
aumenta la seguridad en los trayectos. Dicha versatilidad en las rulas es 
aprovechada gracias a la utilización de unidades con dimensiones menores, las 
cuales tiene una mejor maniobrabiiidad en las vialidades. 

A nivel sector se presenta un aprovechamiento general (empresas grandes, 
medianas y pequeñas) de las ventajas competitivas, resultado de la concentración 
de operaciones en un mismo punto y de la utilización de productos innovadores y 
diferenciados. 
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8 Proyecto de demostración de un Centro de Servicios de Transporte 
y Logística 

Resumen 

En este capítulo se presenta la aplicación de un proyecto de CSTyL para un sector 
especifico, por lo que primeramente se describe la etapa de identificación y 
selección del mismo. 

Como resultado de lo anterior, se selecciona al sector del calzado, ya que dentro 
de México tiene una importante relevancia al contar con grandes niveles de 
producción. Además, figura la ZMVM como una región de altos niveles de 
consumo para este sector, lo que la posibilita como área "care" de mercado. 

Posteriormente, se muestra un panorama general de dicho sector, así como el 
papel que juega la ZMVM como mercado y nodo de redistribución. Además, se 
describen las operaciones de manufactura y las prácticas logísticas, lo que permite 
identificar las oportunidades logísticas para una mayor competitividad sectorial. 

Por otra parte, se presenta una propuesta técnica de un proyecto de demostración 
de un CSTyL para el sector del calzado, el cual tiene como objetivo la distribución 
dentro de la ZMVM. Finalmente, se realiza una validación del proyecto para 
plantear su factibilidad y futura realización. 

8.1 Identificación y selección del sector industrial 

Para la implantación de un Centro Servicios de Transporte y Logística (CSTyL) 
dentro de la ZMVM, primeramente es necesario la visualización de los sectores 
que tienen una mayor actividad comercial en la zona, lo que implica acudir a la 
Cámara Nacional de Comercio de la Ciudad de México (CANACO). Dicha cámara 
tiene como objetivos principales: 

® Representar y defender los intereses generales del comercio 

" Ser órgano de consulta y colaboración del Estado para el diseño y 
ejecución de políticas, programas e instrumentos que faciliten la 
expansión de la actividad económica. 

<> Promover las actividades de sus empresas afiliadas en el ámbito de su 
circunscripción . 

., Defender los intereses particulares de las empresas afiliadas. 

'" Prestar los servicios que tenga establecidos en favor de sus 
afiliados. 

" Operar el Sistema de Infonmación Empresarial Mexicano (SIEM). 
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Derivado de lo anterior, se realizó un análisis del documento "Comportamiento de 
las ventas en el comercio de la Ciudad de México", el cual contiene cifras del 
primer trimestre del 2000 y se basa en encuestas realizadas por esta cámara a los 
siguientes giros: 

6 Abarrotes detallistas • Distribuidores de llantas 

• Art. Y Servo Fotográficos • Materiales de construcción 

• Artículos deportivos • Mercerías .. Calzado detallistas • Ópticas y aparatos para sordera 
.. Cigarros, cerillos y dulces • Pinturas 

• Discos y fonogramas • Refacciones para automóviles 
.. Electrónica • Loza, cristalería y regalos 

• Equipo de computo • Ropa en general 

• Farmacias .. Muebles para baño 
o Ferreterías • Librerías 
.. Joyerías • Muebles para el hogar 

• Jugueterías • papelerías 

" Material y equipo eléctrico • Gasolineras 

En este documento se muestra el comportamiento de las ventas en estos giros 
durante el periodo mencionado, donde se observa como 17 de ellos aumentaron 
este rubro con respecto al mismo periodo del año anterior. Estos giros se 
encuentran en el siguiente orden: 

1. Artículos deportivos 
2. Abarrotes detallistas 
3. Muebles para el hogar 
4. Art. Y Servo Fotográficos 
5. Jugueterías 
6. Ferreterías 
7. Equipo de computo 
8. Pinturas 
9. Electrónica 

10. Gasolineras 
11. Joyeífas 
12. Ropa en general 
i 3. Calzado detallistas 
14. Librerías 
15. Refacciones para automóviles 
16. Cigarros, cerillos y dulces 
17 . Farmacias 

Dentro de dichos giros se observan productos de diferentes condiciones de 
consumo y comercialización. Para la mayoría de ellos existe un manejo de 
suministros basado en grandes empresas productoras y grandes distribuidores 
comerciales) lo que conlleva a la existencia de centros de distribución 
corporativos, ios cuales tienen condiciones específicas y en su mayoría se 
encuentran operando en este momento. Para los giros comerciales que no 
cuentan con este tipo de apoyo, se tiene una situación de mayor posibilidad de 
crear un CSTyL; sin embargo, se deben identificar aquellos que sean en bienes de 
aran consumo Y que concentren un sector productivo, tai es eí caso de Ropa, 
Calzado y Libros. Con relación a las librerías se tiene la situación de que los libros 
no son productos de primera necesidad, por lo que este giro no fue contemplado 
para los posteriores análisis. 
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Adicionalmente, se tiene que la creación de un CSTyL contempla como objetivo 
principal 'el mejoramiento en la competitividad logística locacional", lo que deriva a 
la realización de un análisis de los sectores sobre la base de los siguientes 
aspectos: 

" La ZMVM como un gran mercado 
" La significación del sector industrial en la ZMVM 
e Condiciones de respuesta a la demanda V el manejo de inventarios 
" Distancia entre el productor y el mercado 
.. Sensibilidad de los transportistas u operadores logísticos que trabajan en el 

sector 

La ZMVM como un gran mercado- En este punto se tiene de forma clara como la 
metrópolis es un gran mercado para cada uno de los sectores en cuestión, ya que 
la población de ésta representa aproximadamente 18% de la total del país. 
Además, se obserlla en datos del INEGl como los habitantes de esta gran zona 
metropolitana continúan en aumento, aspecto que se vislumbra con mínima 
posibilidad de cambio (aunque en menores tasas de crecimiento que en el 
pasado). Además, se tiene que la ZMVM es para ellos de gran importancia, ya que 
ambos sectores presentan la situación de que aproximadamente el 60% de los 
negocios se realizan en dicha urbe, lo que muestra un anclaje de ellos a la ZMVM, 
no solamente como centro de consumo, sino también como centro de negocios y 
de fabricación; así como también, un punto de redistribución de mercancías. 

La significación del sector en la ZMVM- La actividad comercial que se lleva acabo 
en esta metrópoli, muestra como ambos sectores se ubican en los primeros 
lugares, tanto en sus operaciones monetarias como en su volumen de ventas. 
Además, existe una similitud en ellos en relación con sus puntos de venta, donde 
se tienen tiendas con giro específico y tiendas departamentales, las cuales se 
ubican en un gran número de puntos, abarcando completamente la zona 
metropolitana. y por consiguiente, que ambos presentan la posibilidad de 
establecer este tipo de soporte logísticos de plataforma para un mejoramiento en 
términos logísticos. 

Condiciones de respuesta a la demanda y el manejo de inventarios- En lo 
referente a la ropa, de manera general se presenta un nivel de riesgo, ya que se 
fabrican volúmenes con base a los píOnósticos del mismo fabricante (con 
respaldado del conocimiento de las grandes tiendas de distribución), 
estableciéndose un esquema de empujar la mercancía. Esto establece un manejo 
de volúmenes considerables de almacenamiento, lo que obliga a un control 
adecuado de los inventarios, para evitar perdidas y altos costos. Es importante 
señalar, que se realizan intercambios de mercancías entre tiendas, lo que 
posibilita la recanalización de los productos basándose en las demandas de los 
diferentes puntos de venta. Por otra parte, en el calzado se cuenta con una 
estructura de bajo riesgo, debido a que la fabricación se realiza bajo pedido, por lo 
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que los inventarios son mínimos (prácticamente son nulos). Es por esto, que se 
tiene una difícil respuesta a reposiciones y resurtidos, presentándose una 
imposibilidad de responder a los incrementos en la demanda para ciertos modelos, 
lo que implica una perdida de oportunidad y limitaciones en los niveles de servicio 
a cliente. Con lo anterior, se establece en el distribuidor comercial el riesgo de los 
volúmenes y modelos a fabricar, ya que prácticamente no existe la posibilidad de 
redistribuciones de zapatos entre puntos de venta; aspecto que frena el 
incremento de mercado. 

Distancia entre el productor y el mercado- Este punto es muy importante, debido a 
que establece la posibilidad de respuesta al mercado por parte del sector 
productivo. Se debe entender que la distancia no solamente se refiere al aspecto 
físico, sino en términos logísticos contempla la oportunidad de la respuesta del 
productor al cliente, es decir, el tiempo y el lugar adecuado con base a lo señalado 
por nuestra demanda. Para ambos sectores existe una alta concentración de 
fabricantes en la misma ZMVM, sin embargo en el sector de la ropa existe un 
amplio número lugares en la república donde se ubican fabricantes, mientras que 
para el calzado se presentan solamente otros dos principales polos productores en 
nuestro país, los cuales son Jalisco y Guanajuato; inclusive esta situación lleva a 
la existencia de tres cámaras de calzado (la Cámara Nacional de la Industria del 
Calzado, la Cámara de la Industria del Ca!zado de! Estado de Guanajuato y la 
Cámara de la Industria del Calzado del Estado de Jalisco). La distancia física entre 
los diferentes centros productores y la ZMVM, es un criterio que señala la 
oportunidad de un CSTyL, a lo cual se añade la complejidad en la distribución de 
mercancías dentro de la zona metropolitana. Por lo anterior, puede establecerse 
que la concentración de los nodos productores en el sector calzado es una 
condición más favorable para la instrumentación de un equipamiento de este tipo. 

Sensibilidad de los transportistas u operadores logísticos que trabajan en el 
sector- Es fundamental la existencia de sensibilidad en las empresas involucradas 
en la transportación de estos sectores para realización de un proyecto de este 
tipo, ya que los beneficios obtenidos deben ser percibidos, así como ser lo 
suficientemente claros y atractivos. Es por esto, que se realizó un análisis para 
visualizar esta condición en los dos sectores, resultando en el sector de la ropa 
una fuerte sensibilidad, debido a que la mayoría de los transportistas u operadores 
logísticos ya realizan actividades logísticas y cuentan con centros de distribución 
(en la mayoría son corporativos). Además, se presenta un esquema en donde los 
grandes distribuidores comerciales cuentan con centros de distribución propios. 
Con lo que respecta a! sector del calzado, se tiene una condición diferente, debido 
a que prácticamente no existe esta sensibilidad. Esta situación se debe a que en 
este sector no ha ocurrido una presión suficiente para obligar al mejoramiento de 
la distribución de los productos; sin embargo, en los últimos años se observa la 
presencia de esta condición, lo que ha obligado a los transportistas y a los 
operadores logísticos a büSGaí ampliar sus ser,¡icios y establecer nuevas 
estrategias de distribución para el sector del calzado. La diferencia entre los dos 
sectores es también resultado del ciclo de vida de las mercancías, ya que una 
mercancía de ciclo de vida más corto implica una mayor sensibilidad en la 
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oportunidad de las entregas (producto de la moda). Por consiguiente, la ropa 
cuenta con esta condición de manera más marcada, aunque en los últimos 
tiempos el calzado ha tendido a disminuir su ciclo de vida. 

Como resultado del análisis anterior, se estableció el sector calzado como el de 
mayor oportunidad, ya que en cada uno de los aspectos presenta una condición 
favorable; asi como también, dicho sector se encuentra en una etapa de 
reestructuración hacia los nuevos esquemas de operación y distribución de 
mercancías, los cuales contemplan manejos de inventarios y mejores niveles de 
servicio al cliente. 

8.2 Panorama del sector del calzado 

8.2.1 Generalidades 

Primeramente es conveniente señalar, que en datos y estadísticas por parte de 
diferentes organismos (los cuales se manejaran en este apartado) se contempla a 
la industria del calzado conjuntamente con la industria del cuero, ya que existe una 
fuerte relación proveedor - cliente, aunque existen diferencias sustanciales entre 
las mismas; mientras que la del cuero se caracteriza como una industria con 
importantes procesos químicos, la del calzado es eminentemente de ensamble. 

la importancia como actividad económica se observa en la participación de la 
rama de cuero y calzado dentro de Producto Interno Bruto (PIB) del país, siendo 
alrededor del 0.32% de! total nacional. Además, en este aspecto se ha presentado 
"n- -solo ... t..;I;"a,l en Ins u"'¡t;m"s añns t~l" I"'"",rnn se "hson'a on la Siru'"len'e nra" roca U Id c: lOUII"-I U ji IV I I IV IIV, l.Q1 1 """.JI!! ,.... v .......... ' "11 ...... " I 1~\,oI I~ :::JI 11 • 
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Fuente: SeN (ofe.1a y demanda global y PIS anual a precios constantes de 1980). Procesamiento de datos: 
Enfoque Empresarial SA de ev, 1997. 
Figura 8.1. Participación del cuero y calzado en el PIB total. 
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En términos absolutos reales el PIS de la industria del cuero y calzado pasó de 9 
mil 770 millones de pesos en 1989 a 6 mil 279 millones de pesos en 1995, lo que 
refleja una disminución considerable producto de situación económica del país; sin 
embargo, a partir de 1996 se presentó un ligero incremento, lo cual se muestra en 
ia gráfica. 

12,000 
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o 

¡: en 
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u Q) 
U-c 6,000 ::l Ifj 
"C Q) 

2 ¡: 4,000 /l..Q 
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O 

1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 

Fuente: SeN (oferta y demanda global y PIS anual a preclOS constantes de 1980). Procesamiento de datos: 
Enfoque Empresarial SA de ev. 1997. 
Figura 8.2. Evolución del PIS de cuero y calzado. 

Por otro lado, se muestra en la siguiente tabla la distribución del PIS al interior de 
la rama en el año de 1996; observándose que la mayor parte está representada 
por la industria del calzado, con un 63%; mientras que la industria del cuero solo 
aporta el 37% restante. 

DISTRIBUCiÓN DEL PIB DEL CUERO Y CAlZADO 

Cuero. pieles y sus productos 
Curtido y acabados de cuero 
Productos de cuero. pie! y materiales sucedáneos 

Calzado 
Fabricación de calzado de cuero 
Fabricación de calzado de tela 

2.878 
2,423 
455 

4,900 
3,724 
1,176 

37 
31 
6 

63 
48 
15 

Fuente: SeN (oferta y demanda global y PIS anual a precios constantes de 1980). Procesamiento de datos: 
Enfoque Empresarial SA de ev, 1997. 
Tabla 8.1. Distribución del PIS al interior de la rama del cuero y calzado. 
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Dentro de los principales países que se importa calzado, se encuentran Taiwán, 
China e Indonesia, los cuales representan más del 50% de las importaciones 
nacionales. Además, el tipo de calzado importado es principalmente el deportivo, 
ya que es en estos países donde se encuentran ubicadas las grandes productoras 
y marcas deportivas, tal es el caso de Niké. 

PRINCIPALES PAISES Y TIPOS DE CALZADO IMPORTADO 

Calzado deportivo con corte sintético o de 
cuero Calzado sintético inyectado. 
Sandalia de plástico. Calzado sintético en 
general. Calzado con corte textil. Calzado 
desechable. 
Calzado deportivo con corte sintético o de 
cuero. Calzado sintético inyectado. 
Sandalia de plástico. Calzado sintético en 
general. CalzadO con corte textil. Calzado 
desechable. 
Calzado deportiVo con corte sintético, de 
cuero o textil. Sandalia de plástico. 

Taiwan 

China 

Indonesia 

2,971,955 

1,779,359 

1,166,691 

3330 

1994 

13.07 

Fuente: Estadisticas de la Cámara de la Industria del Calzado del Estado de Guanajuato (CICEG), 1999. 
Tabla 8.6. Principales países y lipes de calzado importado. 

8.2.2.3 Tamaño de las empresas '1 ubicación geográfica 

En términos del tamaño de las empresas, en la industria de! calzado prevalecen 
de manera importante las microempresas, inclusive en cifras de INEGI se ha 
observado un aumento en su participación, llegando hasta 76.6%, tal y como se 
muestra en la figura. 

Cifras 1988 

Pequeña 
242% 

Mediana 
4.4% 

Grande 
1.6% 

Fuente: Censo Industria; de INEGI, 1989 Y 1994. 

Cifras 1993 

Figura 8.6, Número de empresas de la industria del calzado en 1988 y 1993. 
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Es importante señalar, que existe una clasificación para las empresas del calzado 
por parte de SECOFI, la cual las agrupa en cuatro categorías, con base a su nivel 
de producción. La microempresa (artesanal) comprende a las fábricas con nivel de 
producción de hasta 100 pares diarios, la pequeña empresa contempla a las que 
fabrican hasta 500 pares diarios, la mediana empresa agrupa a las de volúmenes 
de producción de 501 pares a i ,000 pares diarios y la grande comprende a las 
que tienen niveles de producción mayores de i ,000 pares diarios. 

Por otro lado, el sector del calzado se caracteriza por la fuerte concentración 
geográfica, la cual es congruente con la tendencia internacional del sector, ya que 
más de! 60% de las empresas se encuentran ubicadas en las entidades 
federativas de Guanajuato, Jalisco y el Distrito Federal. 

DISTRIBUCiÓN GEOGRAFICA DE LAS EMPRESAS DEL CAlZADO 

Guanajuato 
Jalisco 
Distrito Federal 
Yucatán 
Michoacán 
Estado de México 
Otras 

TOTALES 

Fuente: Censo Industrial de INEGI, 1994. 
Tabla 8.7. Distribución geográfica de las empresas del calzado. 

40.1 
11.2 
8.7 
7.9 
6.4 
3.6 

22.1 

En el estado de Guanajuato, las localidades más importantes en términos de su 
producción de calzado son: León y San Francisco del Rincón, distinguiéndose 
principalmente por la fabricación de calzado para caballero (hombre, niño y bota 
vaquera). En Jalisco, por su parte, las ciudades principales son: Guadalajara, 
Lagos de Moreno, Xalostotitlán, Arandas, Jesús María, Tepatitlán y San Miguel el 
Alto; las empresas de este estado destacan por su especialización en el calzado 
de dama, que representa airededor del 80% de ia producción del estado, 
principalmente de calidad extra fina. Por último, en el estado de México se 
concentra prinCipalmente en San Mateo Atenco. 

Con io que respecta a la produoción, también se presenta una concentración en 
los tres polos, ocupando el estado de Guanajuato la mayor participación, la cual se 
ha mantenido en los últimos diez años, tal y como se observa en la siguiente tabla: 
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Adicio~almente, se cuenta con datos por parte de INEGI, los cuales muestran 
como la gran mayoría de la producción en la industria del calzado se destina al 
mercado nacional, ya que alcanza más del 90% de sus ventas totales. Es 
conveniente destacar, que los volúmenes de exportación se concentran 
principalmente a Norteamérica, tal y como se muestran a continuación. 

Asia 
0.3% 

Europa 
0.8% 

Fuente: ENESTYC, INEGI, 1995. 

Nacional 
92.6% 

Sudamérica 
0.2% 

Centroamérica 
0.1% 

Figura 8.3 Destino de las ventas por regiones de la industria del calzado 

8.2.2 Características del sector 

8.2.2.1 Producción 

Nofteaméíica 
6.0% 

La industria del calzado genera una serie de productos para diferentes nichos de 
mercado, los cuales comprenden diferencias dentro de sus características de 
fabricación. Entre los principales productos que se fabrican se encuentran: el 
calzado de hombre con una participación de aproximadamente el 39% del 
volumen de producción total, el cual tiene una valor del 54% del total de la 
producción; el calzado para dama que representa un 20% del volumen de 
producción y tiene una valor de! 18%; y finalmente el calzado de niño, cuyo 
volumen representa el 41 %, pero solo tiene un valor del 28%, dado que es un 
píOducto con menor valOí unitario en promedio. 
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100% 

80% 

60% 

40% 

20% 

0% >'-------.--------------/ 

VOLUMEN VALOR 

--------
l!ilI Calzado para niño 

O Calzado para mujer 

El Calzado para hombre 

Fuente: EIM (Resumen anual 1994, INEGI), Procesamiento de datos: Enfoque Empresarial SA de CV), 1995. 
Figura 8A. Participación en volumen y valor de los principales productos del calzado. 

Otros de los productos que son fabricados por este sector, pero en un volumen 
inferior, son el calzado deportivo, el de seguridad y el catalogado como especial, 
en donde se encuentran los artísticos, los de danza, ortopédicos, etc. 

Por otra parte, en este sector se tienen los insumas como punto fundamental en la 
fabricación, ya que como se mencionó anterionmente es una industria 
principalmente de ensamble. El material más importante, tanto en volumen como 
en valor, es el bovino, el cual representa un volumen del 83% y un valor del 84% 
sobre el tola! de producción; sin embargo, cabe hacer notar que el valor de! 
calzado de ·otras pieles" es relativamente alto en comparación con el bajo 
volumen de producción, debido a que en ese rubro se incluye calzado de animales 
exóticos. 

2% 
3% 

VOLUMEN VALOR 

4% 

I!II Otros materiales 

I!II Otras pieles 

o Caprino 

!1lIBovino 

Fuente: EIM (Resumen anual 1994, INEGI), Procesamiento de datos: Enfoque Empresarial SA de CV), 1995. 
Figura 8.5. Participación en volumen y valor de los principales materiales del calzado. 
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La producción nacional de calzado, en términos del número de pares se ha ido 
recuperando de la considerable caída a inicios de la anterior década, aunque su 
incremento ha sido relativamente lento comparado con la velocidad de su caída. 

PRODUCCiÓN NACIONAL DEL CALZADO 

Ailo 

1987 
1988 
1989 
1990 
1991 
1992 
1993 
1994 
1995 
1996 
1997 
1998 

244.4 
245.2 
200.0 
208.5 
199.6 
193.3 
173.3 
172.4 
170.0 
180.0 
200.0 
210.0 

_ .. Uso de capacidad Instalada % 

645 
64.9 
52.6 
59.5 
58.7 
56.4 
55.9 
57.5 
55.7 
60.0 
66.6 
70.0 

Fuente· Estadisticas de la Cámara de la Industria del Calzado del Estado de Guanajuato (CICEG), 1999. 
Tabla 8.2. Producción nacional del calzado. 

8.2.2.2 Expoliación e importación 

Con relación al comercio exterior dentro de la industria del calzado, se ha 
presentado un incremento sustancial en los últimos años, donde se tiene para 
1995 un incremento de más del doble, ya que pasó de 5.1 millones de pares a 
11.6 millones de pares. Posteriormente se ha continuado con una tendencia a !a 
alza, llegando hasta 35 millones de pares en el año de 1998. Es importante 
señalar, que el súbito incremento de las exportaciones, más en unidades que en 
dólares, especialmente en 1995, responde a la oportunidad generada por la fuerte 
devaluación en el país, pues la tendencia de los años anteriores era a la baja. 

EVOlUCiO\\l DE LAS EXPORTACIONES NACIONALES DE CALZADO 

1987 
1988 
1989 
1990 
1991 
1992 
1993 
1994 
1995 
1996 
1997 
1998 

5.8 
8.2 
6.6 
7.9 
8.2 
9.7 
6.2 
5.1 

11.6 
19.3 
26.0 
35.0 
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Las importaciones, por su parte, han tenido un comportamiento inverso en los 
últimos años, ya que tuvieron su máximo histórico en 1992 y a partir de 1994 
disminuyeron drásticamente. 

EVOLUCION DE LAS iMPORTACiONES NACIONALES DE CALZADO 

~}!l.!'§lil'''i!\~m::;¡;;\¡¡~t,Mí!@íL.3«r~_a:t'!\i~1ti--$lM~á&T¡fóta{é.~F::t~j 

1987 0.2 0.76 
1988 5.5 23.23 
1989 23.5 8590 
1990 16.7 127.80 
1991 24.5 189.90 
1992 42.7 213.50 
1993 34.4 172.00 
1994 26.6 145.20 
1995 9.3 90.20 
1996 5.5 44.00 
1997 7.4 65.30 

Fuente: Estadísticas de la Cámara de la Industria del Calzado del Estado de Guanajuato (CiCEG), 1999. 
Tabla 8.4. Evolución de las importaciones nacionales de calzado. 

Por lo que se refiere al destino de las exportaciones, ya se mencionó que la 
producción destinada al mercado externo es pequeña con respecto a la destina al 
mercado nacional, aunque es conveniente analizarla de manera detallada. El 
principal cliente externo del calzado mexicano siempre ha sido los Estados 
Unidos, sin embargo se ha presentado una reducción en términos porcentuales y 
una diversificación de los mercados atendidos, ya que en 1994, E. U. A. alcanzó 
más del 80% y en estos momentos se tiene el volumen en un 70%. 

PRINCIPALES DESTiNOS DE LAS EXPORTACIONES DEL CALZADO MEXICANO 

EUA 13,051,964 76.34 
Canadá 658,623 3.85 

Cuba 627,392 367 
Guatemala 618,811 3.62 
Colombia 527,799 3.09 

Japón 506,831 2.96 
Chile 432,406 2.53 

Costa Rica 339,576 1.99 
Panamá 188,432 1.10 

Alemania 145,854 0.85 

TOTAL 17,097,688 100 

Fuente: Estadísticas de la Cámara de la !ndusma de! Cazado de! Estado de Guanajuatc (C!CEG), 1999. 
Tabla 8.5. Principales destinos de las exportaciones del calzado mexicano. 
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PARTICIPACION DE LA PRODUCCiÓN POR PARES CON BASE EN LAS ZONAS 

Guanajuato 40% 39% 39% 40% 44% 47% 50% 52% 52% 
Jalisco 26% 25% 22% 21% 25% 23% 22% 22% 22% 
ZMVM 23% 22% 25% 26% 20% 20% 18% 17% 16% 
Resto del pais 11% 14% 14% 13% 11% 10% 10% 9% 10% 

Fuente: Estadisticas de la Cámara de la Industria del Calzado del Estado de Guanajuato (CICEG). 1999 
Tabla 8.8. Distribución geográfica de la producción por pares con base en las zonas. 

8.2.2.4 Principales organizaciones 

Como resultado de la gran cantidad de empresas y su concentración en ciertos 
estados, se presentó la necesidad de crear tres cámaras; siendo la primera la 
Cámara Nacional de la Industria del Calzado (CANAICA) con fundación en el año 
de 1942, la cual agrupa alrededor de 2700 empresas de toda la república excepto 
a las ubicadas en los estados de Guanajuato y Jalisco. Dicha cámara tiene como 
servicIos para sus socios: asesoría técnica, gestión y representación 
gubernamental, cursos técnicos, asesoría para la exportación, asesoría para la 
comercialización, negociaciones ante organismos internacionales y publicación 
periódica de artículos técnicos relacionados con la industria. Su sede se encuentra 
en la Ciudad de México. 

Posteriormente, se creó la Cámara de la mausma del Calzado del Estado de 
Guanajuato (CICEG) en el año de 1946, cuyos socios son alrededor de 1000 y en 
su mayoría corresponden a este estado. Los servicios que proporciona a sus 
socios son: información especializada sobre los socios, ayuda jurídica y laborai, 
servicio crediticio con clientes, registro de marcas, capacitación, seminarios, 
publicaciones, bolsa de trabajo, calidad total con el ICG, comercialización. La sede 
de ésta se ubica en la ciudad de León, Guanajuato. 

En ese mismo año también se creó la Cámara de la Industria del Calzado del 
Estado de Jalisco (CICEJ), la cual agrupa a 1200 empresas. Los servicios que 
proporciona son: información, publicaciones, representatividad ante diversas 
organizaciones tanto gubemamentales como no gubernamentales. Además, se 
estableció un instituto Tecnoiógico del Calzado (iTC), producto de la necesidad de 
contar con mano de obra calificada en la industria dentro del nivel operativo, 
mandos intermedios, así como capacitación a nivel dirección. Su sede se 
encuentra en la ciudad de Guadalajara, Jalisco. 

Estas tres cámaras interactúan entre ellas para asuntos de competencia nacional, 
por lo que se estableció una figura jurídica llamada CONCALZADO. En esta existe 
una presidencia con cambios anuales, correspondiéndole presidir a cada 

156 



PROYECTO DE DEMOSTRACION DE UN CENTRO DE SERVICiO DE TRANSPORTE Y LOGISTICA 

presidente de las cámaras durante un año, estableciéndose así una rotación 
permanente. 

Por otra parte, en el año de 1979 se creó la Asociación Nacional de Proveedores 
de la Industria del Calzado (ANPIC), debido a la necesidad de apoyos y 
consistencias dentro de los proveedores. Esta asociación cuenta con 130 socios y 
su sede principal se encuentra en la ciudad de León, Guanajuato; aunque también 
tiene oficinas en las principales ciudades productoras de calzado en el país. Los 
servicios que proporciona son: información, búsqueda de socios potenciales, 
asesoría laboral, bolsa de trabajo, búsqueda de proveedores potenciales, entre 
otros. 

8.3 La ZMVM como área "core" del mercado 

A través de la historia el sector del calzado siempre ha mantenido como la 
principal zona de consumo a la Ciudad de México, ya que la estructura 
centralizada del país ha sido la base para la concentración de la población en esta 
ciudad. Además, en estos tiempos se ha presentado un fenómeno de interacción y 
fusión entre el estado de México y la capital del país, constituyéndose una gran 
metrópoli; y por consiguiente, un mercado de gran dimensión, ya que la población 
de la ZMVM alcanza casi los 20 millones de personas, lo que representa 
aproximadamente el 18% de la población total del país. 

Aunado a lo anterior, se tiene en esta industria un alto índice de ventas en el 
mercado nacional, ya que se encuentra en más del 90% de la producción 
nacional, según datos del año de 1995. En el pasado dicha condición era mucho 
más predominante, debido a que el volumen de exportaciones prácticamente se 
encontraba a niveles muy bajos. Es conveniente señalar, que la apertura a nuevos 
mercados fuera del país, es resultado de los nuevos modelos económicos 
aplicados en el ámbito mundial, en donde la globalización ha sido una estrategia 
principal. 

En épocas pasadas el destino de las mercancías era en su mayoría la ZMVM, 
inclusive para algunas empresas alcanzaba hasta el 80% de su producción; sin 
embargo, esta situación ha cambiado, ya que dichas fabricas han reducido su 
volumen de ventas en la ZMVM a niveles entre 30% y 40%, diversificando sus 
mercados tanto nacionales como internacionales. A pesar de esta reducción en las 
ventas, la zona metropolitana continua siendo el principal mercado paia el sector 
del calzado, debido a que representa el 60% de las ventas según datos de !a 
CANAl CA, inclusive el número de zapaterías asciende a mas de mil. 

Con base en los registros de las estaciones ubicadas en los accesos carreteros de 
!a ZMVM (datos de la SeT), se pueden observar los movimientos de entrada y 
salida para los diferentes productos, en donde el capítulo que comprende al 
calzado es el N° 64 - "Calzado, polainas, botines y artículos análogos". Dichas 
cifras reflejan de manera clara como el volumen de carga que ingresa es mayor al 
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que sale, siendo alrededor de tres veces más (llegan 643.5 ton y salen 188.3 ton 
diariamente). Con relación al número de vehículos también se observa la misma 
situación, ya que ingresan 72 y salen 39 en un día. 

ENTRADAS Y SALlDAS DIARIAS POR ACCESO CARRETERO DEL CALZADO A LA ZMVM 

Norte 65 642.5 5,628,469 
Salen 12 789 709,834 
Entran 53 563.6 4,918,635 

Sur 15 76.2 532,317 
Salen 14 59.7 526,083 
Entran 1 16.5 6,234 

Este 11 44.3 255,782 
Salen 7 31.4 96,062 
Entran 4 12.9 159,720 

Oeste 20 68.8 799,610 
Salen 6 18.3 204,005 
Entran 14 50.5 595,605 

TOTALES 
Salen 39 188.3 1,535,984 
Entran 72 643.5 5,680,194 

Fuente: Publicación Técnica N' 125, INlT, SeT, con datos de 1995 y 1996. 
Tabla 8.9. Entradas y salidas diarias por acceso carretero del calzado a la ZMVM. 

Adicionalmente, se presenta un mayor movimiento en el acceso por la zona norte 
(Autopista México-Querétaro), en el cual predominan las entradas sobre la salidas, 
debido a que es por éste acceso donde ocurre el traslado de mercancías del 
sector del calzado ubicado en el estado de Guanajuato. En segundo término y con 
comportamiento similar, se encuentran los accesos de la zona oeste, ya que 
corresponden a las vías de comunicación con el estado de Jalisco. 

En los accesos de la zona sur se tiene un comportamiento contrario, siendo 
mayores las salidas de mercancías que las entradas. Esto se debe a que la zona 
metropolitana produce calzado para la región sur; así como también, cumple la 
función de redistribución de mercancías provenientes de Guanajuato y Jalisco, las 
cuales tienen como destino la región sur. 

No se cuenta con datos precisos de los flujos de mercancías provenientes de las 
empresas de calzado ubicadas en los 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 mercancías; así como también, es un punto de redistribución para otros 
lugares nacionales e internacionales. Con relación a este aspecto final, se 
presentaba con anterioridad mayormente, pero en los últimos años ha cambiado 
esta situación, ya que el calzado con origen y destino fuera de la ZMVM no 
requiere trasladarse por la capital durante su ruta de distribución. 

Por otro lado, la zona metropolitana cumple la función de centro de negocios, 
debido a que más del 60% de las operaciones del sector se llevan a cabo en ella. 
También, este aspecto era mucho más importante en épocas pasadas, pero se ha 
ido disminuyendo paulatinamente, debido al desarrollo en los estados y a la 
transformación de las empresas. 

8.4 Operaciones de manufactura 

8.4. i Panorama general 

En el sector del calzado se realizan procesos principalmente de ensamblaje, los 
cuales se encuentran vinculados a los diferentes estilos, materiales o destinatario; 
sin embargo, se presenta un perfil general hasta la etapa de armado, cambiando 
solamente en el grado de tecnificación de cada uno de los procesos. Las 
principales industrias de acuerdo el tipo de calzado son: Flexi, Emyco y Regina 
Romero para el calzado de alta moda; Americana, en calzado de seguridad; 
Coloso, Vavito y Zandac, para el de niño; '1 en el deportivo se tienen Panam, 
Garcis, Puma y Duramil. 

Con relación al grado de actualización tecnológica se destacan dos agrupaciones 
de empresas: las micros! artesanales y las pequeñas o mayores. En las primeras 
se tiene un proceso de fabricación a nivel artesanal del zapato, donde no se han 
presentadO cambios sustanciales, sólo algunas sustituciones de actividades de 
tipo manual por equipos y maquinaria, lo que se refleja en una mayor calidad y un 
menor volumen de producción. En !as empresas del segundo grupo se han 
modernizado y automatizado los procesos de manera más importante, mediante la 
actualización de equipos y maquinaria, principalmente en las etapas de corte, 
suajado, montaje y pegado, lo que incrementa los volúmenes de producción. 

Derivado de lo anterior, es conveniente presentar el flujo del proceso productivo a 
nivel general, ya que permitirá visualizar aspectos relevantes dentro del mismo. 
Además, dentro de este flujo la transportación se lleva a cabo en la mayoría de las 
veces manualmente, debido a que las distancias son muy cortas, por lo que no se 
describirá esta actividad detalladamente. Es importante señalar, que deben 
considerarse para cada caso la pertinencia de cada una de las actividades 
previstas, !a naturaleza de la maquinaria y equipo considerada. el tiempo y tipo de 
las operaciones a realizar y las formulaciones o composiciones drrerentes que 
puede involucrar cada producto o variante, ya que es en estos puntos donde se 
tienen diferencias. 
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Figura 8,7, Flujo de los procesos de producción, 

A continuación se presenta una descripción de cada uno de los procesos 
contemplados dentro del perfil general en la producción: 

1. Recepción, inspección y almacenamiento de materias primas- esta etapa 
consiste en recibir en el almacén las materias primas, las cuales son 
sometidas a una inspección para asegurarse de que tengan las 
características establecidas previamente; así como, se verifica que no se 
encuentren dañadas o que la calidad sea menor a la solicitada. Además, se 
realiza la ubicación de los materiales dentro del almacén con base a los 
requerimientos de producción. los principales insumos son el cuero, los 
plásticos y las telas. 

2. Sección de corte- en ella se inicia el control de los materiales, los cuales 
serán utilizados en todos los procesos. El corte se realiza manualmente o 
con maquina y con la ayuda de suajes, primeramente trazándolos '1 
posteriormente cortándolos. 

la piel utilizada proviene principalmente del lomo de la res y, en ocasiones 
se encuentra dañadas por diferentes motivos, siendo detectados estos 
defectos cuando se curte ia piel, por io que ei obrero encargado de reaiizar 
los cortes debe cuidar no incluir estas partes lastimadas al acomodar los 
patrones del modelo del zapato. 
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El procedimiento consiste en asignar la tarea de corte al obrero 
exclusivamente de ciertos números, para optimizar la producción. Iniciando 
con los números mayores para aprovechar al máximo la piel y evitar un 
gran desperdicio. 

Además, el corte de forro posee las mismas características que el de piel, 
excepto en los moldes o patrones, ya que tienen diferencias pequeñas que 
se notan en el momento de armado y montado. También se realiza el 
rebajado y dobladillado de las pieles por medio de equipo o manualmente, 
consistiendo en rebajar las orillas que se unirán para que no tenga bordos. 

Por otra parte, se realiza el íayado de la piel con un crayón o con molduras 
especiales para que el coser sea de forma pareja. 

3. Sección de pespunte- dentro de esta parte se integran los cortes y se 
cosen, uniéndose y biselándose los forros; así como se colocan las 
aplicaciones (hebillas o adornos) y se anexan las etiquetas en la planta. 
Además, se imprime en la parte interna del calzado el número, modelo y 
lote de fabricación correspondientes. 

4. Sección de suajado- en esta etapa se cortan con unos cuchillos llamados 
suajes las suelas de cuero, las plantas, los cascos y contrafuertes o 
contreorte (malla de material "celaste" remojado en tinner ° gasolina para 
que endurezca una vez que se colocan la punta y el talón); así como, los 
talones y las tapas. Además, se conforma y biselan las plantas. 

5. Montaje de puntas, lados y talón- el material trabajado se acomoda en la 
horma, donde se centran y clavan las suelas, desprendiendo el excedente 
de plantilla; se acomoda y mete el contreorte y casquillo; se centra y fija el 
corte a la horma en la punta, los lados y el talón, cuidando entallar la piel a 
la horma y que no queden pliegues o bolsas en la forma del zapato. 

6. Pegado y acabado de suelas- montado en la horma y colocando las suelas, 
el zapato se raspa y carda (hacer surcos) para que absorba 
adecuadamente el pegamento que se embarra. Unidos se meten a una 
prensa hidráulica o neumática, manteniendo una presión constante durante 
unos segundos. Finalmente se rebaja el excedente de la suela y se pinta el 
canto u orilla; así como, se pule la suela con una lija, hasta que quede lisa 
para poder pintarla. 

7. Preparado y forrado de tacón- el tacón seleccionado en altura, ancho, forma 
y estilo, se forra con la misma piel del zapato en elaboración y se pega 
adecuadamente. 

8. Fijado de tacón- en esta parte se integra y complementa el zapato, ya que 
el lacón se pega y se clava, obteniendo la forma del mismo. 
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9. Sección de acabado- se saca la horma del zapato, se rebajan las 
impurezas de los filos de la suela, se emparejan las tapas, se pintan los 
filos de la suela y el tacón, se cortan los excedentes del forro y, finalmente, 
se lava, pinta, lustra y pule el zapato. 

10. Empaque y afmacén- en esta etapa final el calzado es empacado en cajas 
por par, las cuales a su vez se colocan en las cajas de cartón grandes para 
su posterior distribución. Los volúmenes de inventarios son mínimos debido 
a que se trabaja por pedidos. 

8.4.2 Caso de estudio 

El caso de estudio corresponde a una fábrica de calzado para dama ubicada en la 
ciudad de León, Guanajuato. Dicha empresa cuenta con instalaciones de 
alrededor de 3,000 m2 y un número aproximado de 300 trabajadores; su volumen 
de producción es de 2,200 pares diarios en promedio, llegando a alcanzar un 
máximo de 3,000 pares diarios y un mínimo de 1,500 pares, dependiendo de la 
complejidad del modelo a fabricar. El horario de trabajo es de las 8:00 a.m. a las 
6:30 p.m., con un periodo de 45 minutos para los alimentos. 

Primeramente, se realiza un programa de producción por día basado 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 preparación del 
material a utilizar cada día por las diferentes áreas. Existe un jefe de almacén y 2 
personas a su cargo, los cuales llevan un control de entradas y salidas. Es 
conveniente señalar, que los cortadores son los que recogen su propio material, 
basándose en sus fichas técnicas de producción, es decir, no existe un 
abastecimiento al lugar de las áreas por parte del almacén. 

Posteriormente, se encuentra el área de corte, donde el personal está asignado a 
diferentes equipos, de acuerdo a su habilidad y capacidad de producción. Los 
equipos son dos en sintético y dos en forro, teniendo en conjunto una capacidad 
de 2,500 a 2,800 pares por día. La colocación de los equipos se establece de 
manera lineal, con el fin de disminuir los tiempos perdidos en los traslados. 
Después del corte existe personal que arma lotes con base en las características, 
buscándose concentrar el material por cliente interno y disminuir los movimientos 
de suaies. El sistema utilizado para entregas es el llamado mano en mano, donde 
el clieñte intemo recoge su material de trabajo del proceso anterior. Además, se 
realizan lotes pequeños, ya que con ello se tienen inventarios en proceso 
pequeños y se cuenta con una mayor fluidez del material. También se realiza el 
rayado para posibilitar el ensamblaje de las siguientes etapas. Enseguida se tiene 
la etapa de dob!i!!ac'o, la cual se divide en dos partes, una realizada a mano y otra 
a máquina, dependiendo de los modelos que se estén trabajando. 
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En la etapa de armado/pespunte se realiza el troquelado de la talonera y se 
rebajan las taloneras. Además, se cuenta con la máquina de aplicar termos, la 
cual se utiliza para los estilos cerrados. En esta parte también se coloca el forro 
que refuerza el modelo. Con relación a la organización dentro de esta etapa, se 
tienen 9 equipos, formados por tres personas cada uno, los cuales tienen gran 
versatilidad para realizar diferentes trabajos: sandalias, botas, cerrado, etc. 

El siguiente paso es el área llamada "las islas", en donde se lleva a cabo el 
embarrado del sintético y del forro, para enseguida ser trasladado 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 etapa de armado es necesario pasar el modelo al recortado, 
perforado, lavado y flameado; así como también es revisado de manera final. 

La posterior etapa es la de ensamblado, la cual cuenta con 4 máquinas de 
resacado para cortar los sobrantes, siendo su capacidad de 2,400 pares diarios en 
sandalias. Otra máquina que se tiene es la de termo a mano que se utiliza para 
ciertos modelos. Además, existe un área de lavado, en donde se limpian las 
impurezas, tales como pegamentos y cementos. 

Existe una área de revisión 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 configuración lineal. En dichas bandas se realiza la unión de forma, 
corte, planta y todo lo que lleva el modelo. Cada una de estas bandas tiene una 
clase de trabajo diferente, ya que en el riel "2" se trabajan los modelos más 
complicados, mientras que en el "1" se tienen los más sencillos. Además, existe 
una persona responsable de abastecer de hormas dichas bandas, la cual se 
apoya en las órdenes de producción. Existe otra banda de menor dimensión que 
se utiliza para la realización de suelas integrales y forrado de planta. 

Una vez terminado el recorrido del modelo en cualquiera de las bandas, es 
colocado en las cajas correspondientes a un par y entregado en el almacén de 
producto terminado. Existe un coordinador del área de producto terminado, así 
como dos ayudantes, los cuales realizan la preparación de los pedidos: 
etiquetando (las etiquetas son elaboradas por el área de logística), colocando 
flejes y realizando el embalaje. El manejo de las cajas es por medio de "diablitos" 
para la colocación en camiones y en el caso de la carga para exportación, los 
~ehículos cuentan con sus propios montacargas. 

Adicionalmente, existe un almacén de menores dimensiones, cuya función es 
contener las devoluciones o productos defectuosos, para posteriormente 
comercializarlos a menores costos (principalmente se venden al mismo personal 
de la planta). Así también se cuenta con productos enviados fuera de tiempo a los 
clientes, los cuales se busca reasignar. El manejo de este almacén se encuentra 
bajo la responsabilidad del área de ventas. 
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Por otro lado, se cuenta con una área para colocar los preparados de acabado 
(plantas, suela integral, etc.) que son enviados directamente de los proveedores. 

Como resultado de la utilización de maquinaria, se cuenta con un departamento de 
mantenimiento, a cargo de un responsable junto con un auxiliar. Dicho 
departamento se encuentra ubicado en un lugar estratégico dentro de la planta. 

Otro aspecto relevante que impacta las operaciones de manufactura es que, sobre 
la base de los pedidos, el departamento de logística programa la materia prima 
requerida; la cual es controlada en el almacén por el departamento de consumos, 
previendo los consumos estimados por modelo. Además, el departamento de 
compías es el encargado de las adquisiciones y el trato con los proveedores. 

8.5 Canales de comercialización 

8.5.1 Puntos de venta 

la forma de la comercialización del calzado comprende diferentes esquemas, los 
cuales cuentan con características particulares en sus procesos; así como 
distintas figuras en la venta. El primero es cuando el fabricante cuenta con sus 
propias zapaterías, siendo éstas el punto de venta de las mercancías. Dicho 
esquema permite el manejo de una imagen establecida por el mismo fabricante y 
un control por medio de promotores del mismo, lo que presenta una ausencia de la 
figura del agente vendedor. Dentro de las empresas más importantes y 
representativas en el ámbito nacional se encuentran Grupo Emyco, Sorrento, Los 
Vid al y Regina Romero. 

Otro esquema de comercialización es el de fabricante y distribuidor comercial, en 
donde el productor de calzado vende a un distribuidor comercial que cuenta con 
una serie de zapaterías, las cuales se convierten en los puntos de venta. la figura 
del distribuidor puede tener variantes, uno son las tiendas departamentales 
(liverpool, Palacio de Hierro), otro es el gran distribuidor comercial con un número 
considerable de zapaterías (El Borceguí, La joya, La Rivera) y finalmente el caso 
de distribuidores comerciales pequeños con un reducido número de zapaterías. En 
este esquema se presenta la figura del agente de ventas, el cual realiza el 
levantamiento del pedido, para su posterior fabricación y entrega. Es conveniente 
señalar, que un agente de ventas puede trabajar exclusivamente para un solo 
fabricante o puede manejar varias fábricas, inclusive de diferentes tipos de 
calzado (dama, caballeros, etc.). También existe la figura del promotor, que se 
encarga de controlar, mejorar e impulsar las ventas posteriormente de la entrega. 
Dicha figura ha tomado gran fuerza en los últimos tiempos, ya que abarca una 
serie de servicios adicionales en la comercialización, lo que ha mejorado la 
competitividad del sector. 
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Como resultado de lo anterior. se observan clararr,enle dos tipos de puntos de 
venta: las tiendas departamentales y las zapaterías (~randes cadenas y pequeños 
comerciantes). En las primeras se presenta una gran capacidad de 
comercialización, debido a que el calzado no es el ú~;co producto o el principal, lo 
que lo coloca dentro de una gran gama de mercancías manejadas por dicha tienda 
departamental. 

8.5.2 Características generales 

El sector del calzado trabaja de manera principal sc'::Jre pedido, debido a que los 
fabricantes no asumen riesgos y se respaldan e~ los requerimientos de los 
distribuidores del calzado. Esto nos lleva a que el producto es jalado por la 
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 mayoría de 
las empresas se maneja una venta semanal, ya que se busca no tener faltantes de 
surtido, siendo más marcada esta situación para el rrercado en la ZMVM. 

Los pedidos son levantados por los agentes de venta a lo largo del año y por 
medio de las exposiciones semestrales, las cuales son el instrumento inicial para 
la introducción de los modelos de temporada. Las exposiciones que se llevan a 
cabo en el país son las organizadas por las tres cámaras: SAPICA por parte de 
CICEG, la cual se realiza en León durante los meses de mayo (otoño- inviemo) y 
de octubre (primavera- verano); MODAMA por parte de la CICEJ, cuya realización 
es también durante los meses de mayo y octubre; y EXPOCALZA organizada por 
CANAl CA, la cual se lleva acabo los meses de abril y septiembre. 

Es importante señalar, que las exposiciones preserltan los modelos de calzado 
para el periodo siguiente; por ejemplo, en la exposición realizada en el mes de 
octubre se muestran los modelos a fabricar para el periodo de enero del siguiente 
año. 

El proceso general que se tiene para la comercialización y el establecimiento de 
los modelos, se inicia con la realización de visitas a exposiciones internacionales 
(Düsseldorf, las Vegas, etc.); así como también, se contrata una empresa de 
información de moda de calzado mundial. Es con ello que el área de diseño realiza 
los modelos iniciales, los cuales son agrupados por línea, para presentarlos en la 
exposición o exposiciones donde el fabricante participa. A dichas exposiciones 
asisten los distribuidores comerciales para levantar pedidos preliminares, donde 
se obtiene la demanda potencial de ellos y algunas :nodificaciones en detalles del 
calzado. Como resultado de esta etapa, se elimina aproximadamente el 20% de 
los modelos iniciales. Posteriormente, los agentes de venta realizan visitas a los 
clientes a lo largo de sus rutas, con el fin de confirmar pedidos y levantar nuevos, 
ya que los pedidos preliminares posiblemente contemplaban modelos que fueron 
dados de baja. Después de esta etapa, se lleva a cabo un segunda depuración, 
debido a que se requiere un mínimo de pares para la fabricación de un modelo, 
tomando ei criterio de ser costeable en su producción. Para el caso de estudio 
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este volumen mínimo es de 1,500 pares. Finalmente, se realiza un catalogo 
definitivo, señalando los modelos "camp60nes", el cual es informado a los clientes, 
lo que podría implicar algunos cambios en los pedidos (se dan opciones). 

Adicionalmente, existe la figura de los promotores, los cuales tiene la tarea de 
revisar y verificar las condiciones de venta en aparador para algunos clientes; así 
como también, las existencias en las zapaterías, con lo que informan a los agentes 
de venta las necesidades de resurtidos, siendo estos últimos los que levantan 
nuevos pedidos. 

La estructura del área de ventas en la mayoría de las empresas de calzado está 
constituida por un coordinador de ventas y otro de servicio al cliente, quienes 
tienen a su cargo los agentes de ventas y los promotores, respectivamente. 
Anteriormente, no existía la figura de servicio al cliente, por lo que las operaciones 
dependían plenamente del área de ventas, no teniéndose ningún stock de 
mercancías por parte del fabricante. 

Otro aspecto relevante para la comercialización, son los tiempos desde la 
operación de venta hasta la cobranza, ya que el mejoramiento en los flujos 
posibilita a las empresas a una mayor competitividad. Derivado de lo anterior, se 
describirán los tiempos para el caso en estudio, donde el periodo de tiempo total 
es de 30 a 45 días. Una vez levantado el pedido, se solicita la materia prima a los 
proveedores, quienes en promedio tardan 15 días en la entrega; enseguida se 
tiene la fabricación, que se lleva a cabo entre 2 días y una semana, dependiendo 
del volumen manejado; posteriormente se tiene la distribución o entrega de la 
mercancía a los clientes (distribuidores comerciales), la cual comprende 
aproximadamente una semana; hasta este momento las operaciones se realizan 
entre 22 a 30 días; mientras que la cobranza se encuentra con un periodo de 8 
hasta 30 días, dependiendo del cliente. 

Por otro lado, se ha iniciado la utilización del Internet como una herramienta de 
comercialización dentro del sector, aunque todavía se encuentra en una etapa de 
arranque, ya que el mayor uso por parte de las fabricas ha sido solamente el de 
mostrar los modelos. Por consiguiente son pocas las empresas que utilizan su 
portal de Internet para realizar ventas, debido a que la mayoría no cuentan con 
stocks de mercancías, lo cual es indispensable para el uso de este canal de 
comercialización. Sin embargo, las empresas en general visualizan este tipo de 
herramienta como un fuerte elemento de crecimiento y desarrollo para tiempos 
muy próximos, aunque aseguran que su utilización debe acompañarse de cambios 
en su capacidad de producción, de distribución y de respuesta al cliente. Derivado 
de esto, el desarrollo de los operadores logísticos especializados en el sector del 
calzado se ha convertido en un factor clave y en ocasiones crítico para 
mejoramiento de la competitividad. 
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8.5.3 Problemáticas 

Uno 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 
ambulantes a un menor precio. Además, se presenta la situación de que su forma 
de acceso al pais es por medio de contrabando, lo que coloca a las industrias 
nacionales en una posición de desventaja debido a la condición de competencia. 
Este fenómeno está comprendido en el tipo de calzado económico, por lo que se 
ha presentado una desaparición de industrias especializadas en este nicho de 
mercado. 

d· .. "''''1 I t I I " d + d . Otra con ¡Clan uldCI para el sac or, es que e ca zauo es ün pro UClO e pílmeía 
necesidad, por lo que su precio no puede elevarse demasiado y los márgenes de 
utilidad son reducidos. Además, se tiene que el zapato es una mercancía cara y 
con un largo periodo de durabilidad, lo que afecta directamente los flujos de venta, 
haciéndolos más lentos y largos. 

Existe también una resistencia al cambio por parte de los agentes de venta, 
debido a que su formación profesional y laboral está basada en un esquema 
antiguo, en donde la estructura de costos y operación prácticamente era 
inamovible, así como el servicio al cliente ocupaba una posición diferente y de 
poca relevancia. Además, el interés por capacitarse del personal de ventas es 
prácticamente nulo, lo que implica una falta de conocimientos y conceptos 
actuales. 

8.6 Logística de distribución física 

8.6.1 Canales de distribución física 

El recorrido de la mercancía desde el punto de su fabricación hasta el consumidor 
final es definido como el canal de distribución física, 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 distribución física: en el primero la mercancía 
se transporta del 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 distribución o bodega. donde se almacena cierto periodo de tiempo 
y posteriormente es transportado al punto de venta. Para este ultimo canal se 
puede presentar la condición de dos centros de distribución, uno en la zona de 
producción y otro en la zona de venta. dependiendo de las necesidades de cada 
caso . 

• ___ ;lo ........ ...i ..... ~ ..... <"lII"'!o~IO'I!:" n.o rliefrihllriAn fíC'i ..... ~ C'o. fionon rlifor.c.ny.oC' \1":I.i"'¡~nt.oC' o.n 
CI! t:;;:'lV:;) uv,;;;) ~I u;.u ..... .;! ""' ...... -..1 , .... u tI" ......... ''-', I " .... , ......... , ................ ,."', ...... " ..... , ................. ".' ..... 'u. 11 ......... VI' 

relación con las figuras que realizan cada una de las actividades, tal es el caso de 
la transportación de las mercancías desde el punto de producción al punto de 
lienta o el centro de distribución, en donde generalmente el fabricante es el 
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responsable de realizar esta transportación, aunque puede hacerlo de dos 
maneras: con medios propios o por medio de la contratación de una empresa 
transportista. Además, en el canal de distribución que contempla la entrega en un 
nodo de reenvío (centro de distribución o bodega), se presentan varías 
situaciones; una es que el centro de distribución sea manejado por una empresa 
de transporte, un operador logístico, un distribuidor comercial o el mismo 
productor. Con relación a la transportación del centro de distribución al punto de 
venta, se tiene diferentes posibilidades, la primera es que lo realice el distribuidor 
comercial con medios propios y la segunda es que una empresa de transporte lo 
haga, a su vez dentro ésta ultima parte puede realizarse por un transportista 
especializado en distribución local o por la misma empresa de transporte 
resDonsable del primer recorrido. La tercera posibilidad es la realizada por el 
mi~mo fabricante, en el caso de contar con zapaterías propias. . r,' "". , .... ,""" '=~. 

CANALES DE DISTRIBUCION FISICA I 
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Fuente: Elaboración propia. 2000. 
Figura 8.8. Canales de distribución fisica en el sector del calzado. 

8.6.2 Características generales 

Como se mencionó con anterioridad, este sector trabaja sobre pedido 
principalmente (se "jala" el producto desde el mercado), por lo que el 
almacenamiento de produCÍo terminado es prácticamente nulo, ya que la 
producción cuenta con envíos continuos y en ocasiones son envíos diarios. Es por 
esto, que el perfil general en los fabricantes es tener almacenes de terminados 
con volúmenes pequeños. 
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Con lo que respecta a las principales zonas de distribución en el país, se tiene en 
primer lugar a la Zona Metropolitana del Valle de México, cuya participación es del 
60%; el segundo plano se tiene la región norte, la cual comprende las ciudades de 
Monterrey y Chihuahua; en tercer lugar encuentran la región ~ntro, con las 
ciudades de León, Querétaro y Guanajuato; y la región del sureste, que 
comprende a las ciudades de Mérida. Villa hermosa y Veracruz, de manera 
principal. 

En la mayoría de las fábricas se presenta el esquema de !ercerización de las 
actividades de transporte y de la distribución fisica, ya que como se mencionó en 
puntos anteriores, las empresas del calzado son generalmente medianas o 
pequeñas, lo que limita su capacidad de inversión en equipo e infraestructura de 
ese tipo. Dentro de las principales empresas de transporte contratadas dentro del 
sector del calzado se encuentran: Castores, Julián de Obregón, La Alteña, Tibsa, 
Transportes Gutiérrez, Transportes del Bajío y Geoméxico. 

Es importante señalar, que las empresas anteriores son de gran dimensión y 
realizan el transporte en los grandes recorridos (trayectos entre ciudades), por lo 
que en distribución física local se ha presentado otro tipo de transportista, el cual 
se especializa en grandes metrópolis (la distribución capilar). En las primeras se 
utilizan principalmente los tractocamiones, mientras que en las empresas de 
distribución física capilar se cuenta con camionetas de 3.5 toneladas, de manera 
general. 

Otro aspecto relevante son los costos, en donde se tiene que los servicios de 
transportación se cobran por caja y para el caso de la empresa de distribución 
física local, en ocasiones se realiza el cobro por par. Además, para las empresas 
de transporte vinculadas con el sector no existe competencia por parte de 
empresas de paquetería como DHL, Estafeta y UPS, ya que los costos son mucho 
más elevados, aunque suelen utilizarse en condiciones de emergencia. 

Por otro lado, se presenta en la distribución fisica del calzado una variedad en el 
volumen manejado de acuerdo con la temporada del año, siendo las fuertes la 
temporada de diciembre, la semana santa y alrededor del diez de mayo. Esto se 
puede observar en la empresa de transporte de distribución fisica metropolitana 
para el caso de estudio, la cual maneja 50 cajas (de 35 pares) a la semana en 
promedio dentro del mes de enero y aumenta este volumen hasta 250 cajas 
semanalmente de febrero a mediados del mayo; después se reduce el volumen 
nuevamente durante la segunda quincena 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 agosto a 
mediados de octubre; y para la etapa final del año se incrementa un poco mas, 
iiegando hasta 200 cajas Semanales. Además, existe üii peiiodo CiftiCO en el 
horario para la distribución física en la ZMVM, el cual abarca de las 10:00 hrs. a 
las 14:00 hrs., e inclusive aumenta en temporada alta. 
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Con relación a los envases y embalajes, se tienen muy establecidos los 
estándares, ya que para un par de zapatos se utiliza una caja de cartón, la cual se 
fabrica de diferentes calibres de acuerdo a la imagen y tipo de calzado de cada 
fabricante. Además, existe para la transportación, una caja (embalaje) de calibre 
más resistente y de mayor dimensión, que puede contener desde 12 pares hasta 
48 pares, siendo el más utilizado el embalaje de 48 pares. Para el manejo de la 
mercancía no se requieren equipamientos especiales, como lo serían plataformas, 
debido a su baja relación peso-volumen, por lo que se utilizan "diablos" e inclusive 
en algunas ocasiones cuando el espacio es muy reducido, solamente es posible 
manejarlas a mano. 

El oroceso general que existe para la distribución física del calzado, se inicia en la 
fábrica dentro del almacén de producto terminado, ya que se tienen las 
mercancías preparadas en cajas para su entrega por cliente. La empresa de 
transporte recoge normalmente la carga en la fábrica por medio de camionetas y 
es entregada en la bodega del mismo transportista; para que se realice esta 
recolección es necesario que el volumen sea mayor a las 15 cajas (embalaje), ya 
que en caso de no alcanzar este volumen, el fabricante tiene que entregar la carga 
por medios propios a la bodega del transportista. Posteriormente, el calzado es 
transportado en tractocamión desde la bodega mencionada hasta el centro de 
distribución de destino (manejado por transportista o distribuidor comercial), 
siendo este proceso generalmente noctumo. Una vez ubicada la carga en el 
centro de distribución, es recogida por la empresa de distribución física local para 
su entrega en el punto de venta; dicha empresa es informada con anterioridad por 
parte del fabricante utilizando documentación vía fax, lo que posibilita una mejor 
programación de nutas y entregas. Para el caso de estudio, estas rutas de 
distribución física capilar se arman manualmente con base en la Guía Roji y en la 
experiencia del personal (zonas, horarios, etc.); así como también se consulta a 
fuentes de red vial para obtener la información de eventos que impacten (marchas, 
eventos festivos, desfiles, etc.). 

En caso de ser entregas a ciudades sin complicaciones en distribución física local, 
el mismo transportista que realiza el recorrido entre ciudades, generalmente se 
encarga de realizar la entrega de la carga al punto de venta, lo que permite ser 
más corto el periodo de envío. 

En la etapa de entrega la mayoría de los transportistas lo hacen a caja cerrada, 
principalmente cuando lo realizan a tiendas departamentales, tales como 
Liverpooí. Sears y Suburbia. Este tipo de entrega tiene como inconveniente qüe el 
personal de almacén le da entrada hasta el momento que abre la caja, lo que 
afecta directamente a la cobranza. Derivado de esto, algunos transportista han 
adoptado el colocar ellos mismos dentro de almacén la mercancía, de tal manera 

·t A 'd 'dAd'I" d t I que en ese ii1S an,e Se ,e e entra a., emas, .os dempos e en rega en .os 
puntos de venta son cortos, aproximadamente de 15 minutos, debido a que ei 
volumen manejado es reducido. 
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Sin embargo. para la recolección en el centro de distribución 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 día, 
por lo que se descarga del tractocamión y se carga directamente en la camioneta 
de reparto; la segunda situación es cuando la mercancía tiene fecha de entrega 
posterior. lo que implica que se almacene en el centro de distribución. 

Por otro parte, la frecuencia en las reposiciones varía principalmente por la 
capacidad de producción, llegándose a presentar como máximo un periodo de 30 
días. Además. los distribuidores comerciales realizan una solicitud de resurtido de 
un modelo aproximadamente 15 días después de la primera entrega, dependiendo 
directamente del comportamiento de ventas de dicho modelo. Esto permite al 
fabricante surtir en un mínimo de 4 días, aunque depende de la carga de trabajo. 
Otra situación relevante, es que los pedidos son surtidos parcialmente. debido a 
que se busca dar respuesta correctamente a todos clientes, lo que establece 
periodos de entrega cada tercer día. 

8.6.3 Problemáticas 

Dentro de la distribución un aspecto principalmente problemático es la 
inseguridad. ya que se ha presentado un volumen de 6 millones de pares de 
calzado robados al año. Esto principalmente se ubica en el periodo de 
transportación, debido a que existen una serie de momentos en donde la carga es 
vulnerable, tales como llegada al centro de distribución. las paradas durante el 
recorrido y principalmente en la entrega a los punlos de venta. Además, existe el 
robo por hormigueo. el cual ha impactado principalmente a los grandes 
productores. por lo que algunos han establecido la revisión por pares en vez de 
por cajas en las entregas (un ejemplo es la empresa Flexi). 

Las áreas críticas en inseguridad dentro de la ZMVM son Tepito y la colonia 
Morelos. Aunado a esto existe una situación particular, en donde algunos 
operadores de transporte en vez de corregir errores de entrega, prefieren 
desaparecer la mercancía y venderla por fuera, debido a que la prima del seguro 
por perdida asciende solamente a un 20% del valor. 

El centro histórico de la Ciudad de México presenta una alta complejidad para la 
distribución física de mercancías, debido a sus restricciones de tránsito y a íos 
altos niveies de congestionamiento, producto principalmente de la reaíización de 
manifestaciones. Dicha problemática comprende el gran riesgo para los 
transportistas de quedar atrapados en la zona. lo que impacta en retrasos para las 
siguientes entregas. 

Adicionalmente, existen zonas como la avenida San Cosme, en donde el 
ambulantaje invade totalmente las aceras y complica las entregas a las zapaterías; 
inclusive se corre el riesgo de tener conflictos con los ambulantes. 
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Derivado de lo anterior, los transportistas realizan urJa programación estricta de las 
rutas para la distribución física en la ZMVM, evitando las horas de alto nivel de 
trafico y entregando en horarios especiales durante el día; así como, entregar con 
tiempos máximos de 15 minutos. 

Otro problema de menor nivel se tiene cuando se realizan las entregas en los 
puntos de venta, debido a que no existen zonas para estacionarse. Inclusive para 
la zona del centro histórico de la Ciudad de México se tiene una regulación 
estricta, en donde las camionetas son inmovilizadas y se tiene que pagar una 
multa. 

Finalmente, se tiene el problema general del estacionamiento nocturno de la 
unidades de distribución física local, ya que la mayoría de éstos son guardados en 
los domicilios particulares de los choferes. 

8.7 Logística de proveedores 

Un aspecto crítico y delicado para el sector del calzado es la parte relacionada con 
los proveedores, ya que la posibilidad de respuesta a la demanda depende 
directamente de la calidad de la materias primas y la oportunidad de las entregas. 
Es tal el grado de importancia, que existe una Asociación de Proveedores de la 
Industria del calzado (ANPIC), la cual tiene cede en la ciudad de León y fue 
fundada en el año de 1979; sus objetivos principales son proporcionar infonmación, 
búsqueda de socios, asesoría y búsqueda de proveedores potenciales. 

Derivado del esquema de comercialización, en donde el calzado es jalado por la 
demanda al levantarse los pedidos, se tiene la implicación de una programación 
en la producción basada plenamente en las entregas de los proveedores. Dicha 
dependencia se ha reducido, debido a la implementación de un programa de 
desarrollo de proveedores por parte de los productores del calzado. inclusive 
algunos productores han sustituido sus proveedores, al no adecuarse a sus 
necesidades. 

No obstante del mejoramiento en el servicio proporcionado pOi los proveedores, 
íos fabricantes de manera general programan la producción con una holgura de 2 
a 3 días, a partir de la fecha de entrega señalada por el proveedor, con el fin de no 
oresionar dicha producción. Además, el periodo máximo de surtido en promedio se 
~ncuentra en los 22 días, aunque depende del tipo de insumo. 

También en el almacén de materias primas existe de manera general un manejo a 
niveles bajos de inventarios, por lo que los almacenes cuentan con volúmenes 
bajos de capacidad. Por esto, los inventarios se controlan normalmente con base 
en máximos y mínimos, estableciéndose un mayor cuidado en materiales críticos, 
tales como suelas, tacones, hebillas y sintéticos; así como, los provenientes de 
proveedores monopólicos y de origen extranjero. 
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Como resultado de la localización de los fabricantes del calzado, se presenta que 
la generalidad de los proveedores están ubicados también en las ciudades de 
Guadalajara, León y la Zona Metropolitana del Valle de México; inclusive los 
grandes proveedores cuentan con oficinas y almacenes en las tres regiones. 
Dentro de los principales se encuentran: Tenería Cuauhtémoc, Resistol, Plimon, 
Gusa, Avíos y Proxt. 

8.8 Identificación de oportunidades logísticas para una mayor 
competitividad 

El sector del calzado cuenta con un esquema de operación dependiente 
plenamente de la demanda del producto, por lo que se ha mantenido una rigidez 
dentro de sus actividades, figuras y formas, durante mucho tiempo. Por esto, las 
prácticas logísticas existentes pueden ser mejoradas por medio de la 
implementación de cambios en diferentes puntos de la cadena logística, creando 
oportunidades para el mejoramiento de la competitividad de las empresas 
involucradas en dicho 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 distribución, 
los cuales no solamente sean puntos para un cambio en la unidad de transporte 
de carga, sino que también exista un control de inventarios basado en el 
comportamiento de la demanda, lo que darían la posibilidad de empujar a la 
mercancía hacia el mercado. Dicho concepto de centro de distribución podría 
transformarse en un Centro de Servicios de Transporte y Logística (CSTyL), 
donde exista una amplia variedad de los servicios adicionales, lo cual daría 
beneficios al fabricante, al transportista y al sector en general. 

Como se ha comentado en capítulos anteriores, este tipo de instalación puede 
localizarse en el lugar de la zona de producción o en el área de consumo, creando 
así una mejoría en la respuesta al cliente. Para el caso de un CSTyL ubicado en 
la ZMVM, las ventajas inmediatas son una mejoría en el servicio al cliente por 
parte del productor, con entregas más rápidas y una mayor rotación de modelos 
en venta. Además, aumenta la respuesta en resurtidos y elimina la falta de 
entregas debido a la carencia de existencias; así como también, permite 
redistribuir las mercancías entre los puntos de venta de un mismo distribuidor 
comercial. Dichos beneficios ampiían los niveles de servicio al cliente y producen 
una mejor imagen del productor con sus clientes (distribuidores comerciales). 

Otra oportunidad que se presenta al establecer un CSTyL en el área de mercado 
de la ZMVM, es trabajar con un operador logístico especializado en la distribución 
física local, el cual presta un mejor servicio de entregas para el calzado, producto 
de su experíencia en dicha zona. Esto permite a los fabricantes visualizar de 
manera más transparente sus operaciones, así como los costos que implican. 
Además, el trabajo de un operador logístico de este tipo no solamente se limita a 
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la transportación, sino puede abarcar la gestión del CSTyL; en donde puede 
concentrar a productores y disminuir los costos de la operación del mismo; así 
como los relacionados con la distribución ñsica para cada uno de ellos, ya que 
integra en una ruta los productos de diferentes fabricantes (distribución física 
centralizada). 

Por otra parte, el operador logístico presenta una posibilidad de ampliación del 
área de consumo Y de clientes para el fabricante, debido a que puede impulsar el 
calzado del fabricante a otros puntos de venta (boutiques o zapaterías), donde él 
realiza entregas de otros fabricantes. Un aspecto importante de señalar, es que 
para un operador logístico es conveniente manejar calzado de fabricantes que no 
sean competencia directa entre ellos. ya que dentro del sector existe un celo por 
los modelos fabricados. El ideal de clientes para un operador logístico es manejar 
un fabricante por cada tipo de calzado, es decir, un productor de zapato para 
dama, uno para caballero, uno para niño, uno para deportivo, ele. 

Como resultado del manejo de un operador logístico, el fabricante de calzado tiene 
la posibilidad de aprovechar su capacidad de producción al máximo e inclusive de 
ampliarla; así como, la optimización de sus procedimientos y los niveles de calidad 
dentro la empresa. Además, el fabricante adquiere un conocimiento del mercado y 
del comportamiento 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, haciendo más eficiente la producción y 
reduciendo la complejidad de sus operaciones. Dicho beneficio se extiende al 
distribuidor comercial, ya que los pedidos y resurtidos pueden basarse en el 
conocimiento de las 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 cliente y además acerca al productor con el 
distribuidor comercial. Una alternativa que presenta ventajas adicionales es 
establecer las oficinas en el mismo CSTyL, ya que éste es el lugar donde se 
concentran los flujos de mercancías y se controla su distribución física, lo que 
permite al fabricante visualizar aspectos reales en la operación, los cuales 
nomnalmente afectan la proyección de sus modelos en el mercado. 

Por otro lado, el post-acabado que se puede realizar al calzado en la parte de 
distribución es prácticamente nulo, ya que el zapato sale de la fábrica totalmente 
iemninado e inciusive se coloca dentro de su envase primario (caja por par), ei cual 
cuenta necesariamente con una etiqueta de identificación (modelo, numero, 
cliente, etc.). Sin embargo, la corrección de errores en el etiquetado por parte del 
fabricante puede ser realizada por el operador logístico, lo que evita entregas 
incorrectas y el cambio de la mercancía posteriomnente, sin mencionar los costos 
que esto implica. 
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Adiciona!mente, las actividades de valor agregado que pueden aplicarse al sector 
son las vinculadas con servicio al cliente y con mercado, tales como entregas 
especiales, encuestas, investigaciones a clientes, investigaciones de competencia, 
reportes especiales (de modelos, tiendas, comparativos, etc.) y en general lodo 
tipo de estudio para el mejoramiento de las ventas. Esto convierte al CSTyL como 
un lugar estratégico en la comercialización de los zapatos. 

Por otra parte, los fabricantes son beneficiados al existir una especialización en la 
logística de distribución física por parte de las empresas de transporte u 
operadores logísticos, debido a que se mejoran las operaciones y los beneficios se 
incrementan para ambos, gracias al mayor entendimiento del sector por parte del 
operador logístico. Inclusive algunos productores han iniciado alianzas con 
empresas de transporte de distíibución física local (operadores logísticos), lo qüe 
los coloca con ventajas competitivas dentro del sector. 

Para los operadores logísticos existe la posibilidad de tener como clientes, tanto a 
los fabricantes como a distribuidores comerciales (con varias zapaterías o puntos 
de venta), aunque en cada caso se debe estructurar un perfil de servicio diferente. 
Sin embargo, se alcanza a visualizar un panorama de trabajo más sencillo para el 
operador logístico, cuando sus clientes son los fabricantes, ya que el celo de 
modelos en zapatos entre fabricantes es fuerte y puede presentar conflictos de 
intereses. 

Un aspecto que se ha manejado para mejorar la distribución física de mercancías 
dentro de la ZMVM, es la realización de las entregas durante horarios nocturnos, 
lo que ha sido poco utilizado por las empresas de transporte, debido a que las 
Drácticas logísticas en los diferentes sectores no cuentan con la infraestructura 
necesaria y con una operación adaptable, inclusive en algunos se produce costos 
adicionales y riesgos de robo mayores. Para el caso del calzado, existe poca 
posibilidad de realizarse, ya que los puntos de venta no cuentan con las 
condiciones necesarias; así como, existe una resistencia muy fuerte de los 
distribuidores comerciales. Sin embargo, la implementación de un CSTyL o de una 
micro plataforma logística urbana (mPLU) presenta la posibilidad de realizar este 
tipo operaciones nocturnas. 

Finalmente, se tiene la posibilidad de utilizar la comercialización del calzado vía 
Internet (e- commerce), la cual amplia el mercado por medio del acercamiento a 
los clientes. En este aspecto, la mayoría de los fabricantes cuentan con portal de 
Internet. aunque su uso general es solamente mostrar los modelos y no se realiza 
venta o levantamiento de pedidos. Además, se tiene que el comercio electrónico 
es factible principalmente en el tipo de calzado deportivo y especializado, ya que 
estos presentan condiciones de menor complejidad en su proceso de selección. 
Es conveniente señalar, que la utilización del comercio electrónico implica una 
capacidad de produc.ción mayor; así como estructura de distribución física 
diferente, debido a que los puntos de entrega no son fijos. 
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8.9 Propuesta técnica de un proyecto de demostración de un CSTyL para la 
ZMVM 

Con base en las oportunidades logísticas dentro el sector de calzado, se plantea el 
desarrollo de un CSTyL en la Zona Metropolitana del Valle de México, el cual 
atenderá las industrias ubicadas en el estado de Guanajuato, debido a que dicha 
entidad concentra alrededor del 40% de las empresas, según datos del INEGI. 
Además, la participación de las empresas de Guanajuato en la producción 
nacional de pares es de más del 50%. 

Para este proyecto deben contemplarse una serie de condiciones que se adapten 
a ias prácticas logísticas dentro del sector; así como también, implantar nuevos 
aspectos que proporcionen un mejoramiento en la competitividad. 

Localización 

Una condición critica para el éxito de un proyecto de este tipo es la localización, ya 
que es gracias a ésta como se atenderá de manera adecuada y óptima al mercado 
"core". El proyecto de un CSTyL debe ubicarse en la zona norte del Valle de 
México, debido a que es por donde entran principalmente las mercancías 
provenientes del estado de Guanajuato, utilizando la autopista México- Querétaro. 
El volumen de vehículos de carga que accesan diariamente asciende a 53, de 
acuerdo a las estadísticas de la SeT. 

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: Tultitlán o Cuautitlán; sin embargo, podría extenderse la zona 
de ubicación hasta Coacalco, Tultepec o Melchor Ocampo. El terreno debe ser 
cercano a la autopista de cuota México- Querétaro, ya que por medio de este 
importante acceso se llegaría al CSTyL y posteriormente se distribuiría a la ZMVM. 
Además, las vialidades de conexión deben cumplir con la geometría necesaria 
para permitir la circulación y maniobra de unidades de gran tonelaje, las cuales 
realizan el recorrido entre el estado de Guanajuato y el Valle de México. 

Es conveniente establecer dicho proyecto en zonas donde existan planes de 
construcción de infraestructura vial; así como, un impulso al desarrollo urbano y la 
implantación de industrias. Aunado a lo anterior se debe analizar otro criterio, el 
cual es la condición de adquisición del terreno, tanto en el régimen de propiedad 
de la tierra (regularidad jurídica de los terrenos), como el uso de suelo (puede 
basarse en una declaratoria de reserva de suelo para uso logístico). Como se 
puede observar, la determinación de la ubicación del CSTyL contempla una serie 
de criterios distintos, los cuales deben ser analizados en la etapa de planeación, 
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localÍ2~ación del CSTyL para el sector del Calzado en la ZMVM. 

177 



PROYECTO DE OEMOSTRACION DE UN CENTRO DE SERVlCIO DE TRANSPORTE Y LOGISTICA 

Lay-out 

En el sector del calzado se utiliza principalmente el autotransporte para el traslado 
de mercancias, por lo que el CSTyL se plantea con características y dimensiones 
vinculadas plenamente a este modo de transporte, inclusive se comprenderán los 
servicios requeridos por los operadores de los vehículos de carga. 

Como resultado de las circunstancias similares de este proyecto con el manejado 
en la ciudad de Mataró en España (Antún, JP, 1999), se utilizarán como base sus 
características principales. El proyecto estará compuesto de una manzana 
principal, una instalación para asistencia a los vehículos de carga, dos casetas de 
control de acceso y una zona para estacionamiento de vehículos de carga y 
particulares; así como también, una área verde, la cual proporcionará un equilibrio 
ecológico y presentara una adecuada imagen urbana. El conjunto de estas 
instalaciones ocuparán una superficie de aproximadamente 3 hectáreas, teniendo 
una poligonal cercana a un trapezoide, tal y como se observa en la figura 
siguiente. 
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Zona del CSTyL 
Manzana principal 

SUPERFICIES DEL CSTyL 

Estacionamiento, urbanización y vialidades 

Zona de asistencia vehicular, estacionamiento y control 
Instalaciones de asistencia a vehiculos de carga 
Estacionamiento, urbanización y viaildades 
Caseta de control 

Zona verde 
Instalación de seguridad, administración y restaurante 
Area verde 

TOTALES 

Fuente: Elaboración propia, 2000. 
Tabia 8. í O. Cuadro de superficies del CSTyL. 

Naves para almacén y preparación de pedidos 

10,950 
6,450 
4,500 

13,400 
400 

12,950 
50 

6,500 
150 

6,350 

La manzana principal estará constituida por cinco naves, en donde cuatro de ellas 
tendrán una superficie de desplante de alrededor de 1,200 m2 y la quinta debido a 
la geometría de! terreno constará de aproximadamente 1,650 m2. Las medidas 
aproximadas serán de 30 mts al frente por 40 mIs de fondo, lo que establece una 
profundidad corta, ya que los volúmenes manejados en el calzado son pequeños. 
Además, las naves contarán con una altura libre de 10 mts, debido a que se busca 
aprovechar los espacios de almacenamiento de manera vertical, siendo esto por 
medio de !a utilización de equipos modernos para el manejo de almacenes. 

Por otra parte, cada nave constará de accesos por los dos frentes, de tal manera 
que por uno se realicen las operaciones de carga y descarga de los 
tractocamiones, mientras que por el otro se operen las unidades para distribución 
física metropolitana (generalmente se utilizan las camionetas de 3.5 ton). Dichos 
accesos contemplarán muelles, los cuales tendrán las dimensiones y 
características, de acuerdo a las necesidades de los usuarios (rampas 
niveladoras, nivel fijo, conexiones especiales para unidades de carga, etc.). 
Además, las naves contarán con una importante área de almacenaje, en donde se 
tiene la posibilidad de establecer un ordenamiento modular, el cual permite una 
flexibilidad y facilita una óptima adaptación de diferentes esquemas de control de 
inventarios. También existin3 üna áíea dentío de cada nave para la realización de 
los serviciosl operaciones de logística, tales como: el "Cross-docking", la 
preparación de pedidos, el etiquetado, la consolidación y fraccionamiento de 
cargas, entre otros. 
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Derivado de que en los CSTyL no se contempla un centro de negocios, se 
establecerán oficinas muy completas dentro de las naves, las cuales tendrán las 
características físicas requeridas por los usuarios y los servicios necesarios para 
una adecuada operación. 

Fuente: Tomado de Antún. jP. 1999. 
Figura 8.11. Vista superior de las naves. 

Figura 8.12. Perspectiva de las naves. 
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Estacionamiento v vialidades 

En relación con las áreas de estacionamiento, se tendrá una zona principal en la 
parte central del terreno, entre las instalaciones principales y las de asistencia a 
vehículos. El estacionamiento contará con una capacidad de 27 lugares para 
tractocamiones y 42 lugares para unidades de menor dimensión (camionetas de 
3.5 ton), por lo que gracias a su capacidad podrá ser utilizado también como 
estacionamiento nocturno. Es importante señalar, que las vialidades dentro del 
CSTyL tendrán una geometría amplia (20 mts aproximadamente), debido a que la 
circulación de los vehículos debe ser fluida y debe permitir una circulación en 
ambos sentidos, lo que evita que se presente una saturación que impacte la 
adecuada operación del centro. 

Instalaciones de asistencia vehicular y control 

Adicionalmente, existirá una instalación para la asistencia a los vehículos de 
carga, donde se llevarán a cabo todo tipo de mantenimientos y reparaciones 
mecánicas, tanto para las unidades de gran tonelaje como las menores. Dicha 
instalación se encontrará ubicada en la parte posterior del terreno (en el frente 
contrario las naves principales) y tendrá una superficie de aproximadamente 400 
m2. Por otra parte, a un costado de la instalación para la asistencia de vehícuios 
estará la caseta de control de acceso y de seguridad del CSTyL, la cual tendrá 
una superficie de aproximadamente 50 m2. 

Area verde e instalación de seguridad, administración y restaurante 

En una zona latera! del terreno se tendrá el área verde, cüya süpeíficie será 
aproximadamente de 6,500 m2. Dentro de esta área y a un lado de las naves 
principales existirá otra instalación, la cual comprenderá una parte para el personal 
de seguridad y vigilancia, debido a que cada nave cuenta con accesos 
individuales; asi como también, se contemplarán las oficinas de la empresa 
responsable de la gestión del CSTyL. Además, en dicha construcción se podrá 
establecer un restaurante (de pequeñas dimensiones) que proporcione servicio al 
personal que laborará en el centro o servicio al público. 

Agentes promotores y financiamiento 

Un proyecto de este tipo deberá ser impulsado principalmente por el sector, lo que 
comprende fundamentalmente a las empíesas del calzado y a los opeíadores 
logísticos especializados en dicho sector, los cuales deberán contar con la 
experiencia en distribución física metropolitana. Para establecer una condición 
sólida, deberá existir también el impulso de los gobiemos, tanto de Distrito Federal 
como del Estado de México, ya que es necesario crear un marco jurídico que 
favorezca a la creacíón de un CSTyL; así como, se deberán estabiecer incentivos 
por parte de la autoridad. Además, alguno de los gobiemos estatales o los dos en 
conjunto, deberán proporcionar los terrenos como capital semilla para el proyecto. 
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Es importante señalar, la indispensable participación de agentes financieros y 
desarrolladores inmobiiiarios, los cuales proporcionarán un mayor impulso e 
inyección de recursos, dando un marco financiero sano y un panorama de 
negocio. 

Escenarios 

Como resultado de lo anterior, se tiene que los usuarios básicos de un CSTyL 
para el sector del calzado serán: operadores logísticos, empresas transportistas, 
fabricantes de calzado, empresa de operación de taller, cadena de restaurante y 
posiblemente distribuidores comerciales del calzado. 

Dentro del CSTyL se pueden presentar diferentes esquemas de operación, ya que 
las condiciones existentes varia n con respecto a los tipos de fabricantes de 
calzado, a los operadores logísticos, a las empresas transportistas y a los 
distribuidores comerciales. Uno de los posibles esquemas consiste en que un 
operador logístico de distribución físíca en el área metropolitana opere 
completamente una nave, en donde manejará y controlará todas las mercancías 
de sus clientes (fabricantes del calzado). Para dicho esquema es necesario que el 
volumen de pares manejados sea considerable, por lo que el operador logístico 
deberá contar con un número amplio de fabricantes medianos o pequeños. 

Otro esquema es que una nave sea manejada únicamente por un fabricante de 
calzado grande, el cual tenga diferentes empresas de transporte u operadores 
logísticos para su distribución física. Los volúmenes de producción diarios tienen 
que ser mayores a los 15,000 pares, por lo que las empresas que podrían manejar 
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Un tercer esquema de operación es que una empresa de transporte grande tenga 
una nave completamente y maneje un conjunto de fabricantes, pudiendo ofrecer 
un servicio de transportación puerta a puerta, lo que implicaría un mayor mercado 
para dicha empresa. 

Una variación de los anteriores esquemas es que una nave sea manejada o sea 
compartida por diferentes usuarios. Un ejemplo de esto, es que un conjunto de 
operadores logísticos comparta instalaciones en una nave, de tal manera que los 
costos de operación y administración sean divididos entre ellos, lo que implicaría 
una serie de ventajas económicas y competitivas. Además, existe la posibilidad de 
establecer combinacioneS entre tipos de usuarios, es decir, fabricantes junto con 
operadores logísticos, fabricantes junto con empresas de transporte, distribuidores 
comerciales junto con operadores logísticos, entre otros. 

Como resultado de las condiciones de operación y los volúmenes dentro de las 
industrias involucradas en ei proyecio, se pueden plantear arreglos diferentes en 
la manzana principal, como un mayor número en naves de menor dimensión, lo 
que implicaría una mayor posibilidad de acceso al proyecto por parte los diferentes 
usuarios de menor tamaño. 
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8.10 Validación de la propuesta técnica 

La perspectiva por parte de los diferentes personajes en el sector del calzado es 
muy importante para el planteamiento de un proyecto de este tipo, debido a que 
éstos visualizan aspectos que pueden ser fundamentales para el éxito de un 
CSTyL. Además, es conveniente analizar y contemplar el aspecto del clima de 
recepción al proyecto, tanto por los fabricantes como por los operadores logísticos, 
ya que éste debe ser favorable. 

El 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 proyecto en términos simples, de tal manera que sea muy claro. 
Esto también lleva a que los proyectos tengan un periOdo largo para su 
realización, ya que debe existir una confianza plena por parte de los fabricantes; 
inclusive algunos empresarios prefieren esperar a que su competencia lo implante. 
Además, existe entre los empresarios un gran celo de los modelos manejados por 
cada uno, ya que consideran que tienen riesgo de ser copiados por su 
competencia directa. 

En estos momentos existe dentro de! sector una aplicación de proyectos de 
calidad, por lo que prácticamente todas las empresas cuentan con certificaciones 
de este tipo. También se están realizando empresas integradoras, las cuales 
buscan tener fuerza basándose en la unión de pequeños fabricantes, lo que les 
posibilita el tener acceso a inversiones, tecnologías, etc. Dichas acciones 
establecen un clima adecuado para la implantación de otros proyectos, aunque 
cada uno implica un trabajo independiente de penetración entre los empresarios. 

Derivado de los anterior, se tiene que algunos empresarios del calzado han 
empezado a contemplar dentro de sus proyectos futuros, el establecimiento de un 
centro de distribución en los lugares donde se encuentra su mercado principal 
(para la mayoría es la ZMVM). El planteamiento no solamente contempla la 
existencia de inventarios, sino se enfoca principalmente al ámbito comercial, 
proporcionado un mejor servicio al cliente y dando mayores niveles de ventas; así 
como también, ampliando el mercado. Además, los fabricantes vislumbran que un 
CSTyL les permitirá contar con un stock adecuado en la zona del mercado, el cual 
debe ser manejado correctamente por medio de una transparencia en las 
existencias, ya que no deben presentarse compromisos incorrectos y modelos que 
queden rezagados. También existe una expectativa de reducción en los modelos a 
fabricar, lo que implicaría una menor complejidad de producción. 

Con relación a los costos, los fabricantes esperan que la implantación de un 
CSTyL no les !leve a costos adicionales importantes, inclusive algunos plantean 
que no existan estos costos adicionales .. A.demás, los empresarios que planean 
proyectos de este tipo no consideran de manera clara e inmediata una reducción 
en los costos, aunque creen que podría presentarse dicha reducción en un largo 
plazo, es decir, cuando su operador logístico les traslade estos beneficios. 
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En la implantación de un CSTyl para la ZMVM, se vislumbra por parte de los 
fabricantes la necesidad de aumentar su capacidad de producción, ya que con los 
niveles que se manejan sería insuficiente responder a las demandas del mercado. 
Es importante señalar, que la mayoría de las empresas del calzado trabajan 
prácticamente a su máxima capacidad, por lo que un involucramiento en un 
proyecto de este tipo plantearía al fabricante un crecimiento integral, tanto en la 
producción como en la distribución. Es por esto, que generalmente se requeriría 
una inyección de recursos en la producción. 

Como se puede observar, la recepción de un proyecto de este tipo por parte de los 
empresarios del calzado es favorable, aunque no se deben perder de vista los 
aspectos mencionados anteriormente. 

Para los operadores logísticos, responsables de la distribución física en la ZMVM, 
es de gran expectativa la creación de un CSTyL, ya que podrían manejar un 
mayor numero de clientes (fabricantes). Además, esto les permitiría reducir costos, 
debido a que manejarían un esquema de distribución física centralizada, es decir, 
distribuirían los costos entre sus clientes. 

Un aspecto que los operadores logísticos plantean, es la necesidad del impulso 
por parte de los fabricantes para estos proyectos, debido a que como se mencionó 
con anterioridad, la producción y la distribución van a la par. 

Adicionalmente, se vislumbra que los transportistas que no solamente realicen las 
entregas de mercancías, sino que ahora puedan contemplar otra serie de servicios 
vinculados con la comercialización, lo que beneficiaría al sector completamente. 

De primera instancia, los operadores logísticos plantean el manejo de un conjunto 
de fabricantes como clientes, concentrando empresarios de diferentes tipos de 
calzado y que 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 comerciales como clientes, lo que posibílíta una mayor 
oportunidad de desarrollo en la competitividad de dicho sector. Es relevante 
mencionar, que el manejo de estos dos tipos de clientes llevaría a dos conceptos 
separados, inclusive podrían realizarse en infraestructuras diferentes y con 
imágenes independientes, a pesar que fuera un mismo operador logístico. 

En cuanto a los distribuidores comerciales, también existe una buena recepción a 
un proyecto de este tipo, ya que estos serían beneficiados directamente en la 
reducción de los inventarios dentro de sus tiendas o puntos de venta. Además, se 
proporcionaría un mejor servicio en términos generales, comprendiendo una 
eficiente respuesta a pedidos y resurtidos oportunos, sin dejar a un jado la 
eliminación de pedidos en modelos con baja demanda, lo que concentra la 
canalización de sus requerimientos. Es importante señalar, que es necesario que 
los distribuidores comerciales sean involucrados en la planeación y operación del 
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CSTyL, debido a su visión del mercado y a que eilos serían los usuarios 
principalmente beneficiados. 

Por otro lado, han existido proyectos para el establecimiento de una bodega en la 
ZMVM, aunque no han tenido éxito. Uno fue la creación de una bodega por parte 
de un fabricante, en la cual se comercializó directamente el zapato, es decir, para 
venta directa al público; sin embargo, este proyecto fue contraproducente para la 
empresa, debido a que las ventas a distribuidores comerciales prácticamente 
desaparecieron. Dicha situación se debió a que los distribuidores comerciales 
ofrecían precios mayores al público, lo que dejó de ser atractivo para el mercado e 
inclusive provocó que los zapatos bajaran de nivel en su imagen y en el nicho de 
mercado de ventas. 

Otro de los intentos para establecer una bodega en la ZMVM, fue la conjunción de 
diferentes productos provenientes de la ciudad de León, tales como chamarras de 
piel, bolsas, calzado, entre otros. Con esto se buscaba comercializar de manera 
conjunta, concentrando las mercancías en dicha bodega. Este proyecto fue 
rechazado por los empresarios de calzado, ya que vislumbraron dificultades de 
operación y comercialización, producto de las diferencias en la práctica logística 
para cada uno de los artículos, sin dejar a un lado el celo entre empresarios. 

Adicionalmente, se realizó un centro de distribución por parte de un fabricante del 
estado de Veracruz, el cual ha resultado exitoso y ha provocado un aumento en 
las ventas dentro de la ZMVM para dicho fabricante. Este proyecto ha posibilitado 
un mejoramiento en el servicio a los clientes, principalmente por el manejo de un 
"stock" de los modelos de mayor venta. Sin embargo, dicho centro comprende 
solamente conceptos básicos, io cual puede ser ampliado y puede producir un 
mayor beneficio para los empresarios involucrados en un proyecto de este tipo. 
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9 Conclusiones 

Resumen 

En este capítulo se presentan una serie de reflexiones sobre la logística como 
herramienta, la situación en la ZMVM y sus problemáticas dentro del transporte de 
carga; así como también, las reflexiones de la utilización de Soportes Logísticos 
de Plataforma para la búsqueda de solución, 

Por otra parte, se establecen recomendaciones estratégicas para la solución de 
los píoblemas de transporte en la Z~JiVI\~. junto cen acciones que establezcan un 
mejoramiento en su competitividad por medio de un ordenamiento territorial 
logístico, 

Se plantean nuevas perspectivas en el transporte de mercancías dentro de la gran 
urbe, las cuales permitan visualizar un panorama más amplio de la problemática y 
sus posibles soluciones, Además, señala estudios necesarios para su realización 
en el futuro, permitiendo continuar con el desarrollo de la investigación, 

9.1 Reflexiones finales 

Esta disertación de tesis, revela que la utilización de la logística como herramienta 
para el mejoramiento empresarial ha tomado en los últimos tiempos un papel 
fundamental, ya que no solamente abarca la etapa de distribución, sino que 
integra también a la producción y el aprovisionamiento, buscándose el 
establecimiento de una sincronización de los flujos y los ritmos, 

Derivado de lo anterior y del adecuado manejo de instrumentos que mejoren la 
logística en las grandes ciudades, se pueden producir beneficios tanto 
empresariales (disminución de costos, acceso a tecnologías, etc,), como de 
transporte de mercancías a lo largo de la cadena logística (tiempos más cortos, 
disminución en la congestión, etc,), por lo que es conveniente su aplicación, 

La Zona Metropolitana del Valle de México es la más importante dentro del país, 
por lo que representa el mercado principal para la mayoría de las mercancías que 
se comercializan en el territorio nacional. Además, para el futuro se vislumbra un 
aumento en el volumen de mercancías manejadas en esta metrópoli, así como no 
se percibe un cambio en dicha tendencia de incremento, Una de ¡as situaciones 
que confirman lo anterior, es el aumento de la población concentrada en la zona 
metropolitana y la cada vez más amplia extensión de la mancha urbana, Es 
¡~n"rt"nt" ""ñ .. ¡ .. r nlle ",1 vnlumen de mercancías aue inaresan es mucho mavor "'.,... ........ _ .... _--_._._-"- -- --------_. -- .--- -- - , ...., .. 
al volumen de mercancías que sale, por lo que la ZMVM es un nodo concentrador 
de cargas, 
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Adicionalmente, la ZMVM cuenta con características muy complejas, lo que 
complica en gran manera la realización de la distribución física de mercancias, 
impactando principalmente en los costos y en la oportunidad de las entregas. 
Inclusive, existen algunas regiones dentro de la gran metrópoli que se han 
convertido en áreas de altos niveles de complejidad, ya que existe una gran 
dificultad de circulación, producto del congestionamiento y de la reglamentación 
existente, entre otros aspectos. 

Lo anterior, lleva a la reflexión de la existencia de un derecho de circulación por 
parte de las mercancías, ya que éstas deben llegar a todas las regiones de una 
metrópolis. Es relevante considerar, que cada lugar en una ciudad es un punto de 
consumo, por lo que la falta de acceso por parte de las mercancías 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 
logístico, el cual beneficiará la permanencia y el desarrollo de la competitividad 
locacional en las diferentes regiones. 

La implementación de un ordenamiento territorial logística exige varios 
instrumentos, entre los cuales se encuentran los Soportes Logísticos de 
Plataforma y los Corredores de Transporte de Carga. La experiencia internacional 
y nacional muestra que los SLP se encuentran entre los más eficientes, ya que 
impactan directamente e indirectamente en el territorio y su operación. Entre los 
beneficios que resultan al establecer un SLP en una metrópoli, se tiene que se 
redistribuyen los flujos de mercancías, de forma tal que ayudan a mejorar su 
gestión. 

9.2 Recomendaciones estratégicas 

Dentro de las recomendaciones estratégicas que se plantean producto de la 
realización de este trabajo, se tienen tres vertientes: las relacionadas con la 
ZMVM, las relacionadas con los SLP y las relativas al diseño de un SLP. 

Recomendaciones para la ZMVM 

Un aspecto que predomina en esta metrópoli es la saturación de la infraestructura 
vial, lo que produce una serie de problemáticas operativas y de funcionalidad. 
Desafortunadamente, el crecimiento de esta gran urbe ha presentado niveles muy 
superiores a los esperados; inclusive, algunos centros poblacionaies que se 
encontraban separados de la Ciudad de México, en estos momentos se han 
unidos operacionalmente y físicamente. Además, la insuficiencia de presupuestos 
y los problemas económicos dentro del país han provocado que no se lleven a 
cabo obras de infraestructura en esta gran urbe, presentándose un rezago 
considerable. 

Derivado de lo anterior, se deben implementar programas que busquen optimizar 
el uso de la infraestructura, ya que por medio de esto se logrará bajar los niveles 
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de saturación y optimizar la existente. Una alternativa es la creaclon de un 
programa para el ordenamiento territorial logístico en la ZMVM, el cual tendrá 
como objetivo el reorganizar las actividades económicas, lo que provocará una 
redistribución de los flujos por medio de una adecuada gestión. 

Con respecto a las rutas utilizadas en la ZMVM, exisie una limitación en la 
capacidad de las vialidades principales con base a la demanda, por lo que realizar 
un ordenamiento de las actividades económicas en términos logísticos permitirá 
establecer un mejoramiento en la utilización de la red vial y no solamente de las 
vialidades principales. 

Es conveniente señalar, que el mejoramiento en la gestión de los flujos de 
transporte debe ser resultado de un impulso al reordenamiento de las actividades 
económicas, por lo que debe ser atractivo para los diferentes sectores que tienen 
operaciones en la ZMVM (beneficios económicos, competitivos y de mercado). 

Adicionalmente, existe una marco jurídico limitado en referencia al transporte de 
carga dentro de la ZMVM, por lo que se debe establecer una reglamentación clara 
y congruente con las necesidades por parte de los transportistas que operan 
dentro de esta gran urbe. Inclusive dicho marco jurídico debe estar vinculado y ser 
parte del programa integral de transporte de carga, tanto de la Ciudad de México 
como del Estado de México (para los municipios conurbados), el cual debe 
establecer objetivos que la misma reglamentación impulse. 

Otro aspecto que presenta complicaciones considerables, es el perfil de las 
empresas de transporte, las cuales en general ofrecen servicios plenamente de 
tías!ado de carga, lo que las pone en una situación desfavorable y por debajo de 
las necesidades de sus clientes. Estas circunstancias establecen que las 
empresas transportistas se deben transformar en operadores logísticos, en donde 
los servicios proporcionados se amplíen hacia áreas complementarias de la 
distribución física de mercancías (servicios logísticos y hasta servicios de 
comercialización). Aunado a lo anterior, dichas empresas de transporte de carga 
podrán ampliar su mercado, disminuir sus costos e inclusive se presentará un 
aumento en sus ganancias; sin mencionar, que el no transformarse podría 
producir una desaparición en el mercado. También se produciría una renovación 
de las unidades de transporte de carga, ya que se requerirían con características 
más específicas para las mercancías manejadas. 

,!(ec-omendaciones para Jos SLP 

Como se mencionó en un punto anterior, los Soportes Logísticos de Plataforma 
son un instrumento eficiente para un ordenamiento territorial logístico, por lo que 
se recomienda crear un plan de desarrollo de SLP en la ZMVM, el cual debe 
buscar estabiecer un marco favorable para la implementación de este tipo de 
instrumentos. Dicho impulso no debe ser únicamente por medio de la 
reglamentación, ni teniendo un carácter de obligatoriedad, sino 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 permiten el manejo del esquema de distribución física 
centralizada, lo que produce un mejoramiento en la gestión de flujos para las 
empresas que operan por medio de estos y a su vez produce beneficios en los 
flujos dentro de la ZMVM. 

Es importante mencionar, que los SLP son más complejos que una central de 
carga donde solamente se realizan operaciones de consolidación y 
desconsolidación, ya que agrupan una serie de servicios adicionales. Es por esto, 
que para la realización de SLP en la ZMVM, se deben analizar de manera 
profunda las características de los futuros usuarios y los potenciales servicios a 
utilizar, sin dejar a un lado el entorno de la red vial y los impactos de la 
implementación. Además, este tipo de infraestructuras pueden manejar tanto 
tráfico local como foráneo, lo que las coloca como puntos de regulación en los 
accesos a la metrópoli. 

Por otra parte, se recomienda planear una red de SLP, en donde regulen de 
manera global los flujos en la ZMVM, beneficiando en términos económicos y 
operacionales en la red vial. Desafortunadamente, la realización de la red de SLP 
se tiene que reaiizar por etapas, por lo que es recomendable plantear 
primeramente el desarrollo de proyectos de menor envergadura (las micro 
plataformas logísticas urbanas y los centros de servicios de transporte y logística) 
o los que resuelvan problemáticas mas críticas (la zona del centro histórico y los 
accesos mas conflictivos a la ZMVM). 

Recomendaciones para el diseño de SLP 

El diseño de este tipo de infraestructuras debe comprender una serie de aspectos 
relevantes, ya que la falta de realización en algunos puede provocar un fracaso en 
los proyectos. El más importante aspecto es desarrollar una metodología para el 
diseño de los SLP en general, de la cual se derivaran las correspondientes para 
cada tipo de ellas. 

Dentro de la metodología para su diseño, un punto básico es identificar la 
oportunidad de desarrollo de un SLP, ya que en caso de no ser favorable podría 
establecerse una infraestructura que no fuera operada adecuadamente o inclusive 
fuera de impacto negativo. 

Adicionalmente, es indispensable la realización de un estudio en las prácticas 
logísticas de los posibles usuarios del SLP, debido a que las características de 
éste deben ser adecuadas, de tal manera que se permita un buen servicio. 

Por otra parte, debe establecerse un orden de prioridad para la ejecución de ios 
proyectos con base al tipo de SLP. Esta prioridad deberá ser producto de un 
análisis de los siguientes aspectos: capacidad de inversión en el proyecto, 
aceptación por parte de los posibles usuarios, sectores industriales con un clima 
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favorable, oportunidades logísticas, sensibilidad de los operadores logísticos, 
condiciones de territorio, clima político, impulso de las autoridades, entre otras. 

Derivado del resultado del proyecto de demostración manejado en este trabajo, se 
visualizan recomendaciones especificas para un CSTyL. Una recomendación 
estratégica es la utilización de la metodología planteada, la cual resultó adecuada 
en el proyecto de demostración, aunque podría sufrir algunas modificaciones, de 
manera que conforme se trabaje en nuevos proyectos dicha metodología se 
mejore. Dentro de esta metodología una etapa fundamental es la identificación de 
los sectores industriales que pueden ser beneficiados por la implantación de un 
CSTyL, ya que la ZMVM es una área "coreo para gran número de sectores 
industriales. 

Como cada sector industrial tiene diferentes prácticas logísticas, se recomienda 
analizar las oportunidades logísticas para cada uno, con el objetivo de mejorar su 
competitividad empresarial por medio de la realización de un CSTyL. En caso de 
presentarse una disminución 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 relación a la iocaiización de un CSTyL para el calzado, se presentan 
diferentes altemativas, las cuales dependen primeramente de los usuarios de esta 
infraestructura, ya que existen diferentes concentraciones industriales en el país 
(Estado de Guanajuato - León, Estado de Jalisco- Guadalajara y Zona del 
Sureste). Para el caso de las industrias del Estado de Guanajuato el acceso 
principal se lleva acabo por la autopista México- Querétaro, por lo que la 
localización de ün CSTyL Se íecomisnda en el entoíno de dicho acceso. En 
cuanto a las industrias del Estado de Jalisco, se tiene que la entrada de 
mercancías se realiza por las vias de comunicación de México- Toluca, siendo la 
zona de estos accesos la alternativa principal para ubicación de dicho 
equipamiento logístico. Para las industrias de la región sureste, es recomendable 
localizar un CSTyL en la zona de los accesos de las carreteras y autopistas 
provenientes de Puebla y Pachuca. 

Por otro lado, las superficies para un CSTyL del sector del calzado deben ser 
reducidas, debido a que los volúmenes de las mercancías son pequeños y los 
pedidos diarios no alcanzan dimensiones considerables, inclusive algunos pedidos 
de gran volumen son divididos en varias entregas parciales. Lo anterior se debe al 
esquero8 de operación, el cual Se basa principalmente en la demanda de! 
mercado, es decir, el producto es jalado. 

Finalmente, la presencia e impulso de los fabricantes del calzado en un proyecto 
de este tipo es fundamental, ya que la producción y la distribución física 
interactuan totaimente. inciusive el implemento de un CSTyL implica a los 
fabricantes un incremento en su capacidad de producción, por lo que sería un 
problema aumentar el mercado y no contar con la respuesta paralela por parte de 
los productores. 
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9.3 Nuevas perspectivas y futuros estudios 

La regulación de los flujos de transporte por medio de los SLP, es una herramienta 
muy eficiente y se vislumbra como una gran altemativa para la solución de la 
problemática en la distribución de mercancías dentro de la ZMVM. Además, 
desarrolla un ordenamiento territorial logístico, el cual establece un impulso al 
mejoramiento de la competitividad locacional. 

Derivado de que para gran cantidad de sectores industriales la ZMVM es un 
mercado "core", se plantea de manera inmediata el establecimiento de SLP en 
esta metrópoli, aunque también existe la posibilidad de desarroliar este tipo de 
proyectos en los lugares origen de las mercancías. Esta alternativa produce de 
igual manera una serie de beneficios en la regulación de los flujos y en caso de 
estar vinculado a un sector específico no solamente regularían los flujos que 
arriban a la gran urbe, sino también a los generados para otros destinos, lo que 
mejoraría la competitividad de este sector. 

Otra nueva perspectiva sería plantear un CSTyL que maneje como clientes a 
distribuidores comerciales, en vez de fabricantes, ya que en algunos sectores la 
importancia de los primeros es grande y prácticamente controlan las operaciones. 

Como resultado del análisis en la experiencia internacional de los SLP, se percibe 
que los CSTyL y las mPLU son los tipos de proyectos que deben realizarse 
primeramente en la ZMVM, ya que estos requieren de una menor inversión y su 
desarrollo involucra a menos actores, lo que establece una baja complejidad para 
llevarse acabo; sin embargo, su realización no tendría un menor impacto al de 
otros SLP, debido a que éstos también producirían un beneficio en el 
funcionamiento de la ZMVM y resolverían la problemática en la distribución de 
mercancías. Esta recomendación lleva al planteamiento de realizar mas estudios 
de factibilidad para CSTyL; así como, de iniCiar estudios para el desarrollo de 
mPLU dentro de esta metrópoli. 

Es importante señalar, que en cada uno de los nuevos proyectos de SLP debe 
realizarse un trabajo de validación, el cual se podrá llevar acabo por medio de 
entrevistas a los posibles operadores y usuarios de este tipo de instalaciones; así 
como, a las autoridades que sean necesarias de involucrar. 

Adicionalmente, conviene realizar las metodologías para estudiar la factibilidad de 
los tipos de SLP adicionales, los cuales no cuentan con alguna específica. 

Otro aspecto que debe ser estudiado es la localización de los SLP, en donde se 
debe reaiizar Un análisis mültic¡ite¡io, ya qüe pOí medie de éste se contemplarán 
los criterios críticos y fundamentales para su mejor ubicación. 
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Para establecer los lugares adecuados de su ubicación, es conveniente realizar un 
estudio de sus impactos dentro de los flujos vehiculares en la red vial. En dicho 
estudio pueden utilizarse herramientas de cómputo, tales como programas de 
análisis de redes, de simulación vial, entre otros. 

Por otra parte, deben realizarse investigaciones que permitan contar con 
escenarios de cuantificación al implantar SLP en la ZMVM en términos de ahorro 
de energía; así como, escenarios de mitigación de emisiones de gases de efecto 
invernadero y contaminantes. La realización de estos estudios también permite 
contemplar el impacto ambiental, producto del desarrollo de un programa de 
ordenamiento territorial logístico. 
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APE"IDICE1·TERMINAL CENTRAL DE CARGA ORIENTE 

TERMINAL CENTRAL DE CARGA ORIENTE 

Resumen 

Este apéndice consiste en un informe general de la Terminal Central de Carga 
Oriente, la cual se ubica como un equipamiento logístico para la Zona 
Metropolitana del Valle de México. Primeramente se presenta una descripción del 
proyecto y su situación operativa actual, lo que nos permite visualizar las 
características mas relevantes de éste. Posteriormente, se muestra los resultados 
de un análisis al proyecto, donde se establecen sus problemáticas y se realiza una 
evaluación del mismo, para así plantear sus perspectivas de funcionamiento. 

Esta información nos establece un panorama amplio de la experiencia nacional en 
estas infraestructuras. 

1 Descripción del Proyecto 

1.1 Antecedentes y localización 

Como resultado de los constantes conflictos en la colonia Lorenzo Boturini entre 
los residentes y transportistas, el Gobierno del Distrito Federal dio inicio en el año 
de 1989 a buscar una solución, la cual debía concertar los diferentes intereses en 
los sectores. 

___ ' Terminal Central de Carga Onente (TeCO) 

Figura 1. LocalizaCión general de la TCCO dentro del D F. 
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Posteriormente, en 1990 las diversas Asociaciones de transporte de carga 
constituyeron ante e! Banco Nacional de Comercio Interno un fideicomiso para la 
construcción de la Terminal Central de Carga Oriente, la cual se encuentra 
localizada en la calle de Transportistas de la Colonia Álvaro Obregón dentro de la 
Delegación Iztapalapa. 

Figura 3. Acceso a la Terminal por la calle transportistas. 

1.2 Características físicas 

Dicha terminal se encuentra en un terreno de aproximadamente 70,000 m2 y 
consta de ocho naves industriales, las cuales comprenden cada una 30 bodegas 
~r>. on ....... ') l1~¡ ..... il"\n-:!oII"Y"'l.ont.c ce ...... Ilo.nf-::l r'nn Iln'::l \/i:::dirl~rI nArimAtr~1 V Antno. !~c:. n::::nu::;:¡~ ue: VV 111":". ,,",U 1,",1' ... , ' .... H' ' ..... ' I~""') <oJ.., .................................... , .... , ........ ~ ................ ~ r-" ...... ". , .... ~. __ o } ..... , .~ ...... , ................... _---

se tienen las áreas de maniobras para el aparcamiento de las unidades en los 
andenes, logrando así la carga y descarga. Finalmente existe una área de 
estacionamiento, la cual es de 10,000 m2 aproximadamente. 
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.. In¡eii";r'd~"'~·partefrontal en la terminal 

Por lo que respecta a las instalaciones comprendidas en las bodegas se tienen las 
siguientes: luz, líneas telefónicas, fibra óptica y baños. Además cada bodega 
cuenta con dos puertas con cortina metálica, una de carga y otra de descarga; que 
a su vez presentan diferentes posiciones de aparcamiento, una perpendicular a la 
puerta y otra viajada, con el fin de reducir el área 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. 

1.3 Operación Inmobiliaria 

En el año de 1998, el Gobierno dei Distrito Federai procede a adquirir los derechos 
crediticios de la terminal de carga para impulsar y dar viabilidad a la misma, ya 
que no se desarrollo como lo planteado de manera inicial; solo algunas de las 
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bodegas se encuentran en actividad en estos momentos, por lo que el restante de 
ellas se encuentran en un proceso de comercialización. 

Es importante señalar, que una parte de las bodegas no son directamente 
comercializables debido a que sus créditos no han sido cubiertos en su totalidad, 
por lo que se buscara llegar a un acuerdo con los transportistas y así tener en 
operación la 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. 

Clfll,¡n"s de la empresa comercializadora, ubicadas en la nave H. 

1.4 Comercialización y ocupación actual 

Derivado de lo anterior, la empresa comercializad ora se planteo como objetivo el 
vender el restante de las bodegas antes del mes de marzo del 2000, por lo que se 
buscaron esquemas financieros accesibles a los transportistas interesados. El 
número de bodegas libres para su comercialización fueron 126, de las cuales al 
mes de diciembre de 1999 solo 54 estaban pendientes de venta; también se 
colocaron a la venta 29 lotes comerciales y 56 cajones de estacionamiento de 
pernocta. 

La ocupación de las instalaciones es muy baja debido a que la mayoría de las 
empresas transportistas continúan operando en la colonia Lorenzo Boturini, por lo 
que este proyecto deberá ser comercializado en su totalidad para büscaí daíle un 
mayor impulso. 
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Flg'ura 7. Panorama de una nave con poca ocupación. 

Dentro de las futuras instalaciones que se buscan implementar se encuentran: 
vasculas, deposito de basura, un edificio administrativo y una gasolinera; por lo 
que se tiene como perspectiva la adquisición de un terreno adicional de 10,000 
m2. 

2 Situación Operativa 

Como se menciono en el punto anterior, se cuenta con una vialidad perimetral y 
los corredores entre las ocho naves, que a su vez son los únicos patios de 
maniobras; además, se tiene un solo acceso sobre la calle de transportistas, el 
cual se encuentra custodiado por un servicio particular de vigilancia para lograr un 
control en el mismo; así como garantizar la seguridad. En la parte frontal de la 
terminal se encuentra un estacionamiento con un número reducido de cajones. 

Figura 8. Vista interior del acceso. Figura 9 Zona de estacionamiento 

Los flujos de carga que se manejan dentro de esta terminal son menores con 
respecto a los proyectados y es debido a la baja ocupación de los transportistas, 
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por lo que las unidades de transporte son de dimensiones menores en su mayoría. 
Los tipos mas representativos de carga son los productos diversos de la industria 
química, alimenticios y algunos manejados por las tiendas departamentales. 

Figura 10 Tipos de unidades de carga. 

Con lo que respecta al equipo para el manejo de carga en las maniobras dentro de 
las bodegas, se tienen en lo general equipos manuales como son los "patines" y 
"diablitos". 

3 Problemáticas 

3.1 Generalidades 

I 
-,- " 

!' : 
~ . 

• 
bodegas. Figura 13. Equipo para manejo de carga. 

La terminal se encuentra envuelta en una serie de aspectos inadecuados, los 
cuales dan como resultado una panorama poco alentador al proyecto, tal y como 
se había concebido inicialmente, por lo que agruparemos estas problemáticas en: 
organizacionales, políticas, económicas y técnicas. 
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3.2 Organizaciona!es 

Debido a que la terminal de carga conjunta una grupo de empresas transportistas 
con diferentes necesidades, se alcanza a percibir una falta de coordinación para 
todas las actividades dentro de ésta, desde su planeación hasta su operación. Es 
por eso que el Gobierno se vio obligado a intervenir para buscar primeramente 
ponerla en marcha. 

Adicionalmente, 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 momento una adecuada 
organización, por io que no ha existido un impulso interno. 

Existe una falta de figura administrativa en la terminal, la cual debe cumplir la 
función de entender a los usuarios e impulsar una serie de actividades adicionales 
logísticas que no cuenta en este momento. 

3.3 Políticas 

De manera inicial la terminal fue propuesta por el Gobierno para dar solución a un 
problema operacional pero desgraciadamente se involucraron aspectos políticos, 
como lo son la utilización de fechas de término de infraestructura para fines 
políticos y la involucración de los transportistas en la terminal sin ser parte de sus 
propios programas empresariales. 

En el entorno de los transportistas están inmersos un sin número de intereses 
políticos que solo buscan el obtener beneficios propios y dan lugar a una lucha 
constante, no lográndose los objetivos técnico - operacionales. 

Derivado de lo anterior, solo muy pocas empresas transportistas se encuentran 
operando dentro de esta terminal y las actividades que realizan son secundarias, 
lo que aparentemente es para mantener una presencia política y cumplir con 
compromisos establecidos con el Gobierno. 

Figura 14. Empresas con mayor nivel de operación (Express Sin"I"" 
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3.4 Económicas 

Para todo proyecto debe contemplarse su viabilidad económica, ya que sin ello se 
terminaran realizando un serie de actividades inoperantes, que requieren un gran 
cantidad de recursos financieros y la probabilidad de fracaso es muy grande. 
Lamentablemente en la Tenminai Central de Carga Oriente se presento una visión 
corta desde un punto de vista económico y no se involucraron a las empresas que 
buscaran darle una visión mayor en los servicios logísticos dentro de esta, para 
lograr la búsqueda de objetivos financieros. 

Por otro lado, la situación económica que vivió el país a lo largo de los años 
noventas fue base para el fracaso del proyecto en su plan inicial, ya que los 
financiamientos en los que las empresas transportistas se involucraron se tornaron 
difíciles de cubrir. Este problema persiste actualmente y es debido a que algunas 
de las bodegas no pueden ser comercializadas, por que los créditos no son 
cubiertos por las empresas originalmente comprendidas dentro del fideicomiso; 
esto se busca resolver teniendo reuniones con ios originales propietarios, y así 
darles la prioridad para la adquisición de las instalaciones, en caso contrario se 
finiquitara todo compromiso para tener la posibilidad de una nueva venta. 

En esta etapa se busca recuperar la inversión de las instalaciones existentes, pero 
en un futuro deberá contemplarse una inyección de recursos paía lograr una 
ampliación en infraestructura y servicios. 
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3.5 Técnicas 

El funcionamiento dentro de una terminal es indispensable para el éxito del 
proyecto, por lo que la existencia de insuficiencias muy probablemente presente 
conflictos difíciles de superar en operación. Es por esto que en la etapa de 
planeación debemos profundizar en nuestros estudios, buscando contemplar la 
diferentes visiones de los actores involucrados en el proyecto. 

En la terminal en cuestión se puede observar una serie de carencias, como lo 
serian la falta de áreas de acogida para los transportistas, de servicios a las 
unidades de carga y un edificio administrativo. En lo referente a las dimensiones 
de las áreas existentes, son reducidas, ya que para un funcionamiento a la 
capacidad máxima el estacionamiento de la parte frontal de la terminal sería 
insuficiente; así como, el único acceso por la calle de transportistas presentaría 
saturaciones excesivas que impactaría en la operación de la terminal y en los 
residentes de la zona, debido a que se construyo de manera reciente una zona 
habitacional frente al acceso. 

16. Vista exterior de la parte frontal en la terminal y la calle de transportistas. 

h'~"¡¡~;-;M~I Y del acceso a la 
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Por otro lado, las necesidades de los transportistas no son cubiertas en su 
totalidad ya que se presentan insuficiencias en las dimensiones de las bodegas, 
las cuales son de 90 m2; por lo que hubiera sido mas adecuado contar con un 
mayor tamaño. 

erA' ,,~~ 
-.,;\ ~ 

'-.,: ~ -

Adicionalmente, 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 situación 
prácticamente no se aplica en las nuevas terminales de carga en el mundo. 

Figura 19. Area de maniobras de carga y descarga. 
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4 Evaluación 

En base a las diferentes problemáticas mencionadas en el punto anterior. se 
puede mencionar que existen un gran número de insuficiencias, las cuales en su 
mayoría son producto de un mala planeación en el proyecto. Uno de los puntos 
medulares es la intervención de aspectos políticos y de diferentes intereses entre 
los transportistas. 

La búsqueda de una solución a los problemas de transporte en la zona de la 
colonia Lorenzo Boturini fue la razón principal para la realización del proyecto, 
pero de acuerdo a los resultados, podemos mencionar que su ejecución 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 podía ser dicho proyecto, ya que la puesta en 
marcha se dio de manera parcial y paulatina, lo que obligo a los transportistas a 
utilizar las instalaciones en actividades secundarias; así como, también dificulto el 
desarrollo de las futuras áreas de ampliación, debido 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 la 
terminal. en donde hasta este momento no se ha logrado establecer el volumen 
constante y creciente, resultado del poco interés por parte de las empresas 
ubicadas en la terminal. Esto ha tenido como consecuencia un circulo vicioso, ya 
que un bajo nivel de producción en la terminal presenta un pobre escenario para la 
inversión de nuevas empresas y esto a su vez no impulsa mayores nivel de 
productividad; por lo que el gobierno se vio obligado diez años 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 ayudaría a desarrollar una variedad de servicios logísticos para 
los clientes y daría una mayor solidez, por lo que es necesario que la 
comercialización de todas las instalaciones se logre realizar lo antes posible y se 
de paso al establecimiento de un ente administrador. 

Adicionalmente, es necesario la inyección de recursos 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 últimos veinte años en el 
n~íC' ~nn"'¡o r"\1'"6r-tif"'-:lrnt:lntc rl¡Qc.~::u""\!:lroriA 1-::::. nf"'lC'ihili~-:lrl ~~ ~rl,..., ,i .. i ......... ,.;,..¡¡.¡."..... na~,'a~ ,'"~,, !-" ..... ,'-', .... ' ... /1 , ......... 1'-" .......... ~I ...... '_U ......... , ,~ ...................... r-- ..... , .......... , ...... , ..... !'-' ..... ...."....,u, .... uu ...... \"" o.u'--jUIJ JI ...... ,"C'UILV,;:, r ..... 

empresas 
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Es importante señalar, que solo una empresa ha realizado instalaciones con 
mayor inversión e inclusive estableció oficinas para mejor control en sus 
operaciones. 

• ••• • 
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5 Perspectivas 

En la Zona Metropolitana del Valle de México se ha presentado la necesidad de 
crear terminales de carga en su entorno, para buscar aliviar la serie de 
problemáticas dentro de su funcionamiento. Es por eso que la Tenninal Central de 
Carga Oriente no solo tiene importancia para una región determinada, como lo es 
la colonia Lorenzo Boturini, sino que también puede ser parte de un plan de este 
tipo de equipamiento, donde se busca formar una red urbana. 

De igual manera, este proyecto forma parte de estrategias empresariales, las 
cuales consisten en mejoras para las cadenas productivas dentro de las industrias 
con intercambios en el área metropolitana, 

Como consecuencia de lo anterior, el Gobierno busca desarrollar este tipo de 
infraestructura e impulsar las existentes, además de crear un marco reglamentario 
adecuado. Una señal de esto, es su intervención en la adquisición de los derechos 
crediticios de la Terminal Central de Carga Oriente, donde una gran cantidad de 
fenómenos internos y externos impactaron en su adecuado desarrollo, por lo que 
el proyecto ha sufrido grandes cambios, 

Es indudable que la existencia de esta terminal de carga impacta de manera 
directa e indirecta a diferentes aspectos y se espera que en su conjunto sean 
favorables, Uno de ellos y el más significativo como se menciono anteriormente, 
es el resolver los problemas de tráfico en la colonia Lorenzo Boturini, movilizando 
los centros de tráfico hacia las zonas exteriores del Area Metropolitana y 
redistribuyendo los flujos de cargas. Adicionalmente y aunado a lo anterior se 
presenta otro beneficio, que es el tener un ordenamiento territorial, presentando 
una redistribución de ciertas actividades económicas, que en estos momentos 
continúan concentrándose en reducidos espacios y poco funcionales. 

Por otro lado, los segmentos de la demanda logísticamente evolucionados tienden 
a ser más sensibles a una mayor variedad de atributos cualitativos por parte del 
servicio de transporte. El transportista que atiende estos mercados debe 
responder confiablemente a los parámetros de volumen, tiempo, frecuencia e 
intermodalismo requeridos en las cadenas logísticas de producción y distribución. 
Es por esta situación que la terminal puede ser un elemento importante para los 
transportistas, que cada vez más buscaran responder con la producción de 
servicios más orientados al mercado. 

La Terminal Central de Carga Oriente da a los transportistas la posibilidad de 
aumentar los servicios ofertados a sus clientes, y con esto incrementar 
considerablemente sus ingresos, asi como la reducción de los costos logísticos en 
los servicios, 

Desde un punto de vista operacional, es importante buscar que el personal 
involucrado en estas actividades satisfaga una serie de necesidades primordiales, 
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ya que por lo general las anteriores terminales no contaban con las instalaciones 
necesarias o fueron superadas las expectativas. En este aspecto, se espera que 
la terminal logre dar solución a este tipo de carencias y provoque un mejoramiento 
en el ambiente laboral. 

Por último, se tiene una problemática ambiental muy fuerte dentro del valle de 
México, por lo que el Gobierno ha planteado dentro de sus próximas acciones, 
establecer mayores restricciones a la circulación del transporte de carga dentro de 
una regulación más estricta. Es por ello, que esta terminal participa de manera 
significativa en el mejoramiento ambiental, ya que este tipo de equipamiento se 
convertirá en un elemento indispensable para el adecuado funcionamiento de la 
ciudad, donde el flujo de mercancías es vital. 

6 Recomendaciones Técnicas 

Como resultado del accidentado desarrollo del proyecto, debe considerarse la 
realización de un nuevo estudio de planeación y análisis de alternativas para el 
desarrollo de la Terminal Central de Carga Oriente, ya que con dicho estudio 
podrán visualizarse aspectos que de un principio fueron incorrectamente 
planteados y en caso de ser necesario redireccionar las acciones. Además, se 
lograra con dicho estudio una proyección de los servicios que se requieren para el 
futuro, con el objetivo de proporcionar un mejor panorama a los transportistas; 
esto permite a su vez la adquisición de nuevos terrenos y la construcción de las 
instalaciones necesarias. 

Independientemente de la comercialización que se realiza de algunas de las 
instalaciones, es indispensable la consolidación de la comunidad en la terminal, 
para alcanzar una adecuada operación y metas superiores. Dentro de la 
organización 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 ocuparían tiempo y recursos necesarios dentro de su propio giro; así 
como el desarrollo de ésta probablemente sería a destiempo con respecto las 
exigencias del mercado. 

Por parte del Gobiemo debe existir una búsqueda en el desarrollo de los 
transportistas involucrados en la terminal de carga. por lo que un adecuado 
instrumento es la difusión de las nuevas perspectivas dentro del transporte y en 
especial el metropolitano. Para logrario la realización de talleres y cursos se 
convierten en elementos fundamentales, ya que por medio de estos se buscaría 
establecer una nueva visión y actitud en los diferentes personajes involucrados en 
una terminal de este tipo. No hay que olvidar que las nuevas estrategias en el 
transporte deben tener beneficios muy claros para los miembros de ia terminal, por 
lo que es necesario trasmitir principalmente la gran posibilidad en la reducción de 
costos y el aumento de utilidades. 
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DOCUMENTACIÓN DE LA EXPERIENCIA NACIONAL E 
II'><TERNACIONAL EN LOS SOPORTES LOGISTICOS DE 

PLATAFORMA 

Resumen 

En este apéndice se muestran imágenes correspondientes a la documentación 
existente de los Soporte Logísticos de Plataforma: así como a algunos puertos y 
aeropuertos de importancia mundiaL También se presentan imágenes de 
documentación relacionada al concepto de Plataformas Logísticas. 

Dicha información nos permite tener una visualización por medio de imágenes de 
la experiencia nacional e internacional dentro de estas infraestructuras, lo que nos 
proporciona un panorama mucho más claro de nuestro objetivo de investigación. 
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1 Barcelona Centre Logistic 

BARCELONA 

1.1 Localización 
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1.2 Puerto de Barcelona 

1.3 Zona de Actividades Logísticas 

1.4 Autofermina! 
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1.5 Terminal de Carga Aérea 

1.6 Aeropuerto 
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1.7 Sede Corporativa del Consorci 

1.8 Zona Franca Aduanera 
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1.9 Parc Logístico de la Zona Franca 

1.10 Polígono Industrial de la Zona Franca 
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1.11 Mercarbama 

1.12 G/M del VaJlés 

1.13 Transporte ferroviario de Mercancías 
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2 Puerto de Barcelona 

2.1 Localización 

+ Port de Barcelona 
'-$" 
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2.2 Características de Hinterland y distancias a otros puntos 

2.3 Características Generales 

super/id .. tlyt€s!te 
SJQ H·ect.are.as 

Ctibif!tto~ 163.000 1M:' 

O<;":ubiérlo: 2.lBUlOO (ti' 
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2.4 Vista de muelle 
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3 Autotermina! del Puerto de Barcelona 

3.1 Localización 

3.2 Vista superior 
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3.3 Estacionamiento de Almacenamiento 

3.4 Vista interior de los talleres 
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4 Zona de Actividades Logísticas de Barcelona 

4.1 Localización 

4.2 Mapa de fa ZAL 

D 
D 
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4,3 Accesos a la ZAL 

4.4 Vista Superior 
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4.5 Vista de las naves logísticas 

4.6 Vialidades interiores 
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5 Centro de Carga "El Prat" del Aeropuerto de Barcelona 

5.1 Localización 

5.2 Vista aérea 
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5.3 Perspectiva de la plataforma 

6 Consorci de la Zona Franca de Barcelona 

ELCONSORCI 
ZONA FR'\NC.4. DE BARCELONA 
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6.1 Vista superior 

6.2 Características generales 
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7 Parc Logístic de fa Zona Franca 

L:l6ó. 
Pare Logfstic 
de lo Zona Franca 

7.1 Localización 

7.2 Mapa 

1á FASE 2 a FASE 
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7.3 Vista Superior 

8 Centro Integrado de Mercancías de! Valles 

.~CIM-vaUes· 

8.1 Localización 
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8.2 Mapa 

8.3 Accesos de las naves 
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8.4 Muelles de las naves 

8.5 Vista superior 
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9 Prologls Pare Saint Boi 

roLogis Pare 
ant Boí PrOtzJ!ljS'pO:;FC:~8/JiBoi 

9.1 Localización 
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10 Centro Integrado de Mercancías Lleida 

10.1 Localización 

10.2 Características generales 

CARACTERÍSTIQUES GENERALS 

./ ~upcrfic¡c: total: 425,054 m2 

./ Superíkic naus: 68.492 rol 

./ Accés ¡i través del Poligon els Frares 

./ Recintc tancat 

Aparcament camíons 

Gasoiincra 
Rentat de camlons 

T allers Inecimics 

Restaurant-bar 

236 

CEl\'TRE DE CON'LROL 

Control d'accés de vehlcks 
Vigi¡i¡ncia amb camere;; TV 
Seguretat 
Vígihl.!lcia 
Alarmes contraincendis 
Alarmes contraintrussió 



APENDICE2-DOCUMENTACION DE LA EXPERIENCIA NACIONAL E INTERNACIONAL EN LOS SLP 

11 Consorcio de la Zona Franca de Vigo 

11.1 Vista superior 

CONSORCIO DE LA 
ZONA FRANCA 
DE VIGO 

11.2 Características generales 

poHgono dó B#ftJ,'dQS. En functon':H"¡t:nto dEsOe 19$9 es, con s.u superfk¡~ Ófi 1.000.000 m2., 
(d tn~lyO'< polig:1JflO del sur de Gélucla. f..\'berga emp!e>es como Citf~f)-t-i\"?ilt~¡a ~ \!\{h.-I"]3""" tGKt-l} 
:)ispone de af"'~nes gen€"a!es -C0f' una wp.e-rl~ie evbíett.a ~ 31.686 rr-2 Ólbt1nados pdr:dpaimente 
al sector de la a\JtoMc<:i6n. l~~ ernp,rcsa de <~H)rfill-ti~o \,figoAttiVo 5 A- 'Y el 8l.-tin€'$lnr~\'.atio[' 
(~~t::P:' f.~ ~;!!:{fa ¡¿(!f:bí~r; ~r: l;1fi(.¿tn -en el ~c¡¡gtino-. 

ArtJ~ Ccme-rd¡a! de Souzas: 144,O.JO m2. situados a pte de puerto '¡,' e'r: plénc !"or.~.r:.':H !k t;, 
(;\.;ri.trl. At~·¡Kefiaie en oc·Jpacon e:r."dllÚ'l5 O efl reglO1en Sf"r::eréil YQrtfdOO segun peso,. vo}urrrCn 
o sfJperf;::ie o<upaéa. 

Superfit.:¡é cubierta: 24.637 m2_ divl(jiúos t'ft Ú{lS ntJ\'~!i wn mJcl;es de carga cun:1?f1-os '1 
á(({')(l íMt><:to Ót' (¡¡:xioné'S. 5u~rt:tk- d~...cub1ett~: )5:000 m2. preparadcs paca !}rande,> 
\I~;úm('nC!í de (arg: .. l 

Otf;'l"¡ actit¡¡dade-s~ Ceme Agenda de De-sarroEO' Local ¡xomUf.'.'e ,r:...-"tua(Jon~ U(bdr.¡!t~¡(.'J,). ~.uc¡o 
:nd¡;stria:' Parque Tecnof6gicoy (entra{ de inte(~mb¡o de Me!l:.)n{¡~ '1 {'l S-1;tcmi:! d(! ¡~lorma6on 
fmpresari-a! ¡\rdán. ' 
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12 Deposito Franco de Bilbao 

12.1 Vista superior 

• DepOOiw 
Franco de 
Bilbao 

12.2 Características generales 

SUPERFloe TOTAL DE !.AS INSTALACIONES 47.000 m2. (Reconoddas por 
el london Meta' Exchange para el almacenamiento de metales no 
férricos). 

CANAL DE DElJSTO, 

... 1 ALMACEN DE TRES PLANTAS {12.000 ~,<,"2) DOTADO DE MUELLE PROP!O, 

SANTURTZI: 

• 10 ALMACENES CON 20.193 M2 

• TERMINAL DE VEHICULOS CON ¡ 1.366 M2 

• 30 DEPOSITaS METAlICOS PARA ALMACENAMIENTO DE TODO TIPO DE 
PRODUCTOS L1QUIDOS, CON UNA CAPACIDAD TOTAL DE 21,200 M3. 
CONECTADOS AL MUELLE REINA VICTORIA 

TODAS LAS INSTALACIONES ESTAN DIRECTAMENTE COMUNICADAS CON LA RED 
DE AUTOVIAS y FERROCARRIL. 
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13 Deposito Franco del Puerto de Santander 

13.1 Vista superior 

13.2 Características generales 

!NSTALAOONES: SuperfIcie total de 49,000 m2 

En Prolongación Antonio Lóptt2., sin , sobre 45.000 m2: 

" ,0 ulmacenes con 15.596 m2 

.. 7 tanqll~ metálicos para .almacenamiento de líquidos, como a<eltes vegetales, melazas 
-de ClZÚ(3f. etc. con una Gspaddad de '1 'LOSO rn3, y do'tados d~ dr,co t\.l~r¡as de caiga 
y descarga de 10 pulgada,>, a los muelles de Ma!lañO '1 Marge-n Norté. 

'" Sito para almacenam¡ento de cerea!e:s con Qpacidad de 27 000 Tn. dotado de torres 
neumátic.as de descarga c.on capacidad de 500 TnJHora 

.. tn<;.tal<'l("ión Frigor¡fica po¡¡v~!ente COi; n.coo m3 de tap.aC;dad. tún~; de ccr..geiación, 
(umpliendo normas de U.E. 

Instalación en Ciudad del TransportG dE! Sam.a~r: 

<) Almacén de 4,000 mZ con ac:ceso dire<to al nuevo Muelle ce R.aes y salida directa a 
'ed de autopistas. 
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14 Aldeasa 

Aldeasa 

14.1 Localización 

',-,.. ,.,.,-/~~ 

--- \IUiria "-L¿< 

Zaragoza 
D 

) 1\ladrid 
" 

14.2 Instalaciones 

'~».!hJi;nEk\~: . ··~'·",;;;;lc?,r·:,;~rVÁL¿~Ci':l'H:;;1¡:;<S~: " ... :'.' '. 
~i¡~,~~,,~: ' 11.'377 nr- il3Viifv'23300 m'z,,~!aa2da:': ,':~' . 6.000 m' ""ve y 1l.0~~ 

Muelle de IsIl! V~rdé; 
puerto"'de Algee-ira1/ 
11207 Algeciras (Cádiz) 

. Tel. 956157.26.29 . 
Fa:t 956,1SiJ)7.21" 
Contacto: D. Juan Canea 

~ 'IADRID: 
Naye- de 11.000 m1 

CenITQ de Transportes de ~l~~';M~', 
etra. \'illil'lerde~Van'e-ca. .. , Kml3.,s~, 
28053 !.\adrid . . . ¿: .. ' 
Tel. 911507.45.09 
Fsx 9lf5ü7:~.83,:: 
Contacto: D. José 'M" 

.i SEVIU.Á: ' 
,-Naye {le 3.006" 

. I'o!' l"d_r¡alJí;a::~i¡~ 

·;:t~~~;n:~~.d.se¿1ciOs~71,~ 
ré'i:%i36í .#;~1'; 
F~;:~6,~67_';~E~,8, " 
COhtado: D:.<:A,súndón Garzón' 

.ihr~~~{ 
de 4.006m,1 
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15 Centro de Transportes de Vitoria 

15.1 Localización 

15.2 Vista superior 

Cerllrc O!e TcanspOr1e de Viloria-Gasteiz_ 
1(itoria<~qst9'Z C?"ntro of Tr"An~·~"iJr1. 
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338.24 I :Vic!ros cuadrados 

338.241 Sqllare melres 

CIV: Punto de encuentro 

Cfl:- Jfeering {Joint 
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15.3 Características generales 

ZO~A LOGlSTfCA 1 
Ca:?! Ir-..t;¡,;í¡m~ rxrxta'..2.. ;:::-'!1l<ajcn"J.. ~.;. 

ZOXA LOGISTlCA:2 
(tNltín d:: :':':d;\" Jlr:"~l.:.:n~ ~E1!1::D.",~,~.:: 

ZO"A DE SER'lGOS 

blX:.k 6: ~,¡ .... 'D 
R<!'.:-1ffi(l~"\) 

lO:",," DESER\'iflOSA 'fRJPCL\C1ú.!\ES y \'¡'::H1C'L1.OS 
\' J fdJ~. A1',\RC'\YJlf~-rOS y 7.0S·\S nJiDF.S 

\t; 

67871 
i!SJ1~1 

67217 
17.il'Xl 
:',3.8::1 
3.~!7 

16.679 
15..5W 
69.M7 

16 Centro de Transportes de Mercancías de Sevilla 

16.1 Localización 

CE:-''TRO DE 1RANSPORTES DE MERCA1'lCÍAS 
DE SEVIllA, AA 
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16.2 Vista superior 

16.3 Mapa 

______ _ ___ Organización funcional y espacial 

~7'7"J 

7. '~"~'Y'#",· 
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16.4 Distribución de superficies 

SUPERFICiES CONSTRUIDM 

·NAVES . 

PREVISTAS 

33400 m' 

90GO m' 

75900 m' 

de 
SUPERFICIE NETA 

Área de 

Área 
ydé 

y 

16.5 Vista de las oficinas centrales 

,." , "-', ,-
-,'. 
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ACTUALES 

7000 m' 

2000m' 

10800 m' 
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16.6 Vistas de instalaciones de usuarios 
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17 Deposito Franco de! Puedo de Alicante 

17.1 Localización 

17.2 Vista exterior de almacenes 

246 
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17.3 Características generales 

INSTALACIONES: 

- Superficie total 34.000 m2 

- Superficie cubierta 11.000 m2 

. Almacén Frigorifico 10.000m3 

- Almacén para productos sensibles o delicados 900m2 

Depósito Fiscal para Tabaco y Bebidas Alcohólicas 

. Servicio de carga. descarga, etiquetado, reenvasado. clasificado. 
reacondicionamiento y otras manipulaciones de merGlndas. 

18 Deposito Franco de la Coruña 

18.1 Localización 

DEPOSiTO 
fRANCO DE 
L~CORUÑA 
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18.2 Vista 

18.3 Características generales 

INSTALACIONES. 

~';5 instalaciones del Depósito Fr<lnco de La Coruña, ac;tualmt'flte en V!il$ de ampliad6n. 

permitirán contar en oreV(! plazo con ""na, descubiertas y 4.000 m2 de a!macenaj(! en 
zonas cubiertas, así como con cámarilS frigorificas con capacidad para 3.000 m3 dI': 
r!1ercandas congeladoS, .además dél d$pósi"to ñV2! para rnercanda'S de !!entrepoi". todo 
ello ~ituddo en las instalaciones portuarias. 
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19 Deposito Franco de Gijón 

19.1 Localización 

19.2 Vista superior 
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APENDICE2-DOCUMENTACION DE LA EXPERIENCIA NACIONAL E INTERNACIONAL EN LOS SLP 

19.3 Características generales 

Depósito Franco de Gijón .. 
Puerto de Gíjó,," 33~ocilJÓN,TeL:S85 3203 46. Fax: 98532.0l17 

, ' I "~ " , 

20 Deposito Franco de Cartagena 

20.1 Localización 

DEPOSITO FRANCO 
PUERTO DE CARTAGENA 
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20.2 Vista exterior 

20.3 Características generales 

INSTALACIONES: 

- Superficie total 35.000 m2 

- 4 almacenes con 4.300 m2 

- í.~ Fase Centro de Transporte de Cartagena, con 98 plazas de 
cparcamíento, oficinas, punto de suministro de gasóleo, lavadeíO, etc. 

- Bascula de 60 Tn 

- Depósito Fiscal de Alcoholes . 
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21 Ciudad del Transporte de Pamplona 

21.1 Locaiización 

D DEL 
NSPORTE 

DE PAMPLONA 
Centro logístico Europeo 

• Ciudad defT"""'p"'rt" : 
de P;1.mpiona. / 

CIudad delTM""porte~ 
P<1mpJona I'roigñ' ~¡¡t.Og., 

j/,.{ 

4' 
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21.2 Vista superior 
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21.3 Mapa 
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P .. ,...,~ 

• 
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APENDICE2-DOCUMENTACION DE LA EXPERIENCIA NACIONAL E INTERNACIONAL EN LOS S~P 

22 Zaragoza - Ciudad Logística 

Zaragoza, 
c/(idaG"· /cJgIstk./'Cl 

--!": 'Yl~''''-::;n'a hoy :~¡ e, 1,' ,-(::1Y la. j '? 

Saragosse$ La ville 
'rJ""¡'lnt¡'O' j~~ dE' o'CtV,:O"ln • \. :::; ,,-;J '-.. j'''' 'i:, ... '", .. "~ • ..¿ 1 ':{;;;.!.. ~ • 

aujourd'hui 

Zaragoza, iornorrov¿s 
it:JgisiJc¿lf /r.lra:strl_",fctJJ:-e~ 
heretoday 
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22.1 Mercazaragoza 

MercaZaragoza 
~ :, 700.000m". 

34._"". 
, 10..-560' r&. 

6:3.000111'. 

'C', ','" .382:.451 m'. 
154,$.31 r!1~. 

" 4R870m-", 

-; s.~ 8,'::;~ m~. 

·~9.8:0 rr;<. 

, lCO.XOm'. 

34.B82 rrY. 

3B2.451 rnZ. 

t54..83r m:. 
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22.2 Ciudad del Transporte 

Ciudad del transDorte , 

,9.550~. 

, 32.500 n)"!" {SO) plaz3S para Wiféi).. 

93:)0"". 
," 

'/?,i,,--,": 11.213171". 

" ,r"c r : 2SO.686 171"; ,"'¡: 59,481 m', 
, ",~ vigif¡:mr;i~ C(mtror:l$lcondllCtOf"(h8b¡f3~ 

duch3's,. !:J.w:mdcrin ... tclQfonos., .), ageflci8S 00 CfJtg8S 

dJmpj~t:t!!i: ~Jlt!'rc-!';.l;n>~ .. , mst.;:tlfantgs, b2n~_, 

.' ~_7CCW. 
S55-0 ¡-rt":'. 

3:-¿,!:"~X! f"lY {50>~ p-I~$ ¡)r)·ur t!:a:¡¡~tsl 

9,.J,l;~;yf. 

" 2.070 flY-• 

. 1'L213 rr? 

~ ~:S~Jk.86 ro:> 
",:,,-,,,,"';¡;¡f'i(":I;", (!8i)ti€> dv (:t1flduct€".i: (,::'";.;;¡m¡;'.~~, 

::C>l!~::-~~, :;f'~'~n~, td,,::phDn(~'::_>'}l :;.t8:t~Of'\s. é~ ~""·.';;":~-='7~::n~~ 
::...::::-;:'-.:!~~~ - ;rt::-!J;::r,.., l.;l'.f"S,,!;,",>-, ~·,::;;t·s!"¡!'s;;:-:: __ b.3P(F-'~~.-, 

605,ifj() m'_ 

LtJ4.700 moz. 
S_-OCOm~ , 

32.500 nr: (500 tr:li.v._"·f" ~ccs:. 
9,X>jm', 

, 2,070ftr~ 

. 11.213~~ 

, :;ccus'*/. (friVsrlJ. centre (.rVD..-'iti,. ~weíS, 
J;wnar:/, t::Jc-r')!u;m·~ .. -Jr {pI¡' ft).,g-.'j .agencies ( .... 6p&:¡,. !?,~~s. 
::;;¡r->'>'71~hL rcsf;:}!..!r.:Jnf:;. b;mk.."g. __ _ 
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22.3 PLA-ZA 

APENDICE2-DOCUMENTACION DE LA EXPERIENCIA NACIONAL E iNTERNACIONAL EN lOS SlP 

PLA-ZL\ 

rrul,; de 3.tm.ooo w. 
7/_:/: /""''1,~: 2.. fOO.OOO ms. 
;:; "(/',~' 'j'/¡"r,r:/,,.,../ Z'/t).t;()O rrr, 

350 émpr'f:.!s;'J~ 

4.000 Ir.tbá~ 

5.0CJ0.otX) ~ckr.;J.,ño~ 

:"e-8L,.;),",,~10 ~::;¡!-j 55..l.'i!X) míf~ ® ps:setas. 

ti 300.000 m:. 

: ,./ 

r? .. "!; o"? s.C)r.":},í)QQ m~. 

Z,1!}~}jJO~m'_ 

/' , ; 27D.W') m!_ 

'l.E(',(l 0.'Xl n~7. 
-', /'. ,:/::. 1f:-Q,lfJO FP"l. 

35.0 C-mr~'1pri!O-~~ 
4.0;)Q k;,y;Ú,ír-!.'rt,-

5.f)r;o.00!} tt~-1$ ti n3"ri;'')('B. 

:;t'.CfJ¡) tr:.:¡¡J(;'f1-:' dE: p-='5;~!,;:¡s. 

c~r3.~.CCOd~ 

,-;~i 2.. ~OO.OfX) tif', 

2112.001 m-, 
1-!..co-rov nY, 

~.".; 7;:0 000 t7'r~. 

~A corr.p;mics.. 
4.()(J() emplcy.fl!CS..-

5.(;(XI.CQ.) tons.lyr:,,7:f'. 

~: • .::; :./ .. ~:!,.:&; ss.t.YA miH';Cr.(t pr:::.Jd;;;-:;. 
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22.4 SpainZaz 

SpainZaz 
Dós po,;!;!;,s p;lrn!d;Js longitud :tUS m y 3.000 m 

Am::humOOm 

'~ .. ;~: Cilpecfdftd CPCr¡JfivB !$S 24 ~ ~t dls. 

Equip8Jrlfer.olo de HarnJrlJ1i} p;Jr.s cu:J(quie. ... típt'l de .JC'EO.'l.:lvc.. 

P ~ Pu~to de ln.. .. ptiu;dQr¡ ~n;:mt!lF'i:lt) ,iJ!.<iQ.flZ-é.'do pc.r f8 
Unión EUfC:f..~. 
Pn:5xJrr.J ;tp~<tu." de :';''7., ta;mili~l dc: ¡j(m;~,r¡f"O'S-

70,000 i1? P8f3 la ampl1&ei6h ®I """Ir.> de e.srg~ y 
roseno,;t ~spt!do ~ futur.r$ ;unpliJCrones. 

DE'l)~ ;::tí~toSs p&B1!él% 4~ 3.715 fú d 3.;:1Q{i l]l, de !C11Q ~t 
de 6{) ro cJoe- t~rge. 

fq~.!'"~~"fll,..;nt~,!:* m.:::mut,,:nt«)11 pOjJl'" n'!mpc'I"'t:('; QIJB11)1:B 

tf;1'iion. 

':, Pr,..~tl djn:-~(:tlon Frnnt.;¡!';{'T ~l.rto.:,n~ pE''''' nJnl,-,r< 

E\r-o¡:~ln>? 

Proch;1Er:e utn'c:rturc d'::z;-~ t~,;mm;;¡ .::c- prodUi!:; 

P'8t1S2-3t:1-?S, 

'i'Oj)':() m 2 pour rflgr.::!m:i¡s,:;':":m';:::l~ en ccnm) a\''} 

,::¡~S'fl.;nl""n~ -':'1 rit-sF::tw {fu!') E'Sp.a'::0 :)(.l\t' ~ fut¡;-:-:.c 
;"1 qr~jf1 clh;:;.:::;r;¡-: ::-' ts. 

T>f,:) p;:¡r~¡!!J n.H~W~fS. S.718 ni ::;:;d 3.COO m (Qng ar;d 
."i.'1mwlm·~ 

"J .1'0'0 fO'.:UÁ.":Om1_ 

-' ~ ~ cF~r;:;t:vn ~4 hQu1'$ ~ d~}<; 

H.:t,"t(ff.'ry9 eqtJ-Jpft¡~Jit frj(' <$ny !}'pe- rj( a.-erópl:me~ 

,:- r.'T.;ntmF Jr¡~.pt¡<,:tian ~t ?./..hOl1~OO t'}c t¡;~ 'EV{O(X:.fIil 

UnwFt. . 

.Pcri~.b!b!c:; :am1in;J( .:?¡'x"!n;Fi$; -S!J.(lfl". 

70 OC>O rrtt f01 €<X))$!l~ñ!J t~€' t:81'!JO c.en1te snd et;~f 
.ré!;e!'v~f¡':;n for' fu'N,:ri!!' e~Y..p;:m!'.k;ns.. 
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23 Mercazaragoza 

mercazaragoza 

23.1 Localización 

23.2 Mapa 
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24 Zona de Actividedes Logísticas de Valencía 

ZONA DE ACTIVIDADES 

lOGISTICA 
24.1 Localización 

24.2 Vista superior 

ZONA DE ACTIVIDADES 

lOGISTICA 
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25 Puerto de Valencia 

25.1 Localización 

25.2 Vista superior 

AUTORIDAD PORTUARIA DE VALENCIA 
-...::Y-
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25.3 Situación del tráfico 

-:;;:¡,é,l0E:; 

:Qf'S:~,.~ ~A.:,:-i' 

, \AO;;':;:~~f;GEES 
e{lE1~?jE::f 

25.4 Vista de Muelle 
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26 CentíO de Tmnsportes de t'víadrid 

26.1 Localización 

26.2 Vista superior 

CEJli1RO DE TRANSPORTK" 
DE .MADRID, S.A. 
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26.3 Mapa 

26.4 Características generales 

26.5 Vista de almacenes 
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27 r'~..,frn rle Trans,,~rles rle r'oslada '>JCiI Hf V U 13 f I jJVl l U '-' I 

27.1 Localización 

27.2 Vista superior 
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28 r,... ..... ~ ......... urlA r-"""'''''a r/,..,I I\,... ........... p., ...... ...+,-.,...J ..... AJi ..... d-'d 
VO: fU U ..., va! 'd ut7¡ 11'01 v UC;;!.V UO fVIC1 ¡ ¡ 

28.1 Localización 

.,-
" 

:t-"-_4 

~ (~!'!~":'!f$ 
I!r:lSft'~"l1'~ 

, 

:-' ,'o 
~ .. ' :: 

" 
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r G) 1 

28.2 Vista superior 
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28.3 Mapa 

28.4 Edificio de Servicios generales 

s..-.~M",,~I\'tti:o Gr 
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28.5 Vista superior de fas ínstaiaciones de Iberia Cargo 

28.6 Vista interior de las instalaciones de Ogden Cargo 

29 Garonor - París 

PARIS . AUlNAY -SOUS0BOIS 
29.1 Localización 
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29.2 Mapa 

29.3 Vista superior 
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30 Sogaris - París 

30.1 Localización 

CENTRE lOGISTIQUE 
DE FRET AÉRIEN 

AIR FREIGHT 
LOGISTlCS CENTRE 

ROISSY-SOGARIS 

SOGARIS 

Great Brrt,¡in 
(Channel T unnell '1

e,ande.srelagne 
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A4 
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30.2 Mapa 

30.3 Vista superior 
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31.7 Plataforma Multimodal Pirineos Mediterráneo 

31 .7.1 Localización 

I! Puerto ce Port~V~n,jres 
mi Tefmrf4! aero¡>or!uar¡.o de carga 
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APENDICE3-RELACrON DE SlP EN LA EXPERIENCIA NACIONAL" INTERNACIONAL 

RELACION DE SOPORTES LOGISnCOS DE PLATAFORMA EN LA 
EXPERIENCIA NACIONAL E INTERl~ACIONAL 

,hlesumen 

En este apéndice se muestra una relación que contiene la información principal de 
los Soporte Logísticos de Plataforma; así como a algunos puertos y aeropuertos 
de importancia mundial. También se contemplan dentro de esta relación las 
Plataformas Logísticas, las cuales tienen como concepto básico la conjunción de 
SLP en ciertas regiones. 

Esta información nos establece un panorama amplio de la experiencia nacional e 
internacional dentro de estas infraestructuras; así como permite tener acceso a 
mayor información por medio de su conexión en Internet, lo que se presenta como 
un punto clave para futuras investigaciones. 
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APENDICE4-00CUMEi'iTACION DE LA EXPERIENCIA EUROPEA EN LOS SLP 

DOCUMENTACIÓN DE LA EXPERIENCIA EUROPEA EN LOS 
SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORl'\iA 

Resumen 

En este apéndice se muestran imágenes correspondientes a la documentación 
existente sobre los Soporte Logísticos de Plataforma en Europa, la cual esta 
integrada por medio de una asociación llamada "Europlatforms". 

Esta información comprende fichas técnicas de cada uno de los Soportes 
Logísticos de Platafonma ubicados en los países miembros, la cual se encuentra 
contenida en la dirección de Internet, siendo actualizada periódicamente. 
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1 Descripción 

APENDICE4-DOCUMENTACION DE LA EXPERIENCIA EUROPEA EN LOS SLP 

CENTl!OS DE TRANSPORTE EUROPEOS INTEGRADOS 
EN EUROPLATFORMS 

DAS WROPÁ/SCHE NETZ VER GÚTERVERKEHRZENTREII 
MITGLlEDER DES EUROPLATFORMS 

DE! EUROPAOISKE NETVAORK AF TRANSPORTCENTRE 
MEOl.EMMER AF EUROPLATFORMS 

RÉSEAU EUROPffN DES CENTRES LDG/STIQUES DE FRET 
ADHERENTS A EUROPLATFORMS 

RETE EUROPEA DEGLI INTERPORTI ADERENTI 
AD EUROPLATFORMS 

THE EUROPEAN NETWORK OF FRElGHT VII.LAGES 
MEMBERS OF EIJROP!.ATFORMS 

DEFINITION 01' A FREIGHT \litLAGE 

~A f"CJgn: ',IfH8ge t$ a áef.'ned afea withln which aU actsvities refatfng lo trdnsporL 
!og¡StiCS ano the dfstribution 01 goods. both for national and intomational transit 
a re carried out by ,,'arious ooerators. 

TheslJ ooer8COf$ can elther be owners or !enanls cf buífding"s ane! rae/Jales 
(w",ehouses, oreak'oulk centres, storage areas, offices, car parks. e/c._.) wlHch 
ha,'C beef' buil! ¡here_ 

A tse. in order to compfy wiZh free compeUtion ru¡es~ a freight viílage muS! af!ow 
access ro aH companies mvo!ved in the activities se! out aboye. A freight vifJage must 
a!50 be equipped ",i11> a/i ¡he public facilities lo carry out Ihe aoove mentioned 
operatlOns. 
if oossibic. ir Sf)ould afso inc!ude public sondees fo( the staf{ anó eQuiement of t!¡e 
users. 

ir; arder to encourage in!ermodal tránsport fOI (he handling of gaods, a frelghf 
village mus! preferablY be ser ved by a multipliCity of transport mades {road, rai!. 
deep sea, inland waterway. airJ_ 

rtnafly, it is imperative tllaf a freígh! village be fUI! by a single body, elther pua/le Or 
prjvate ". 
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2 Piano de Europa 

APENDICE4-DOCUMENTACION DE LA EXPERIENCIA EUROPEA EN LOS SLP 
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3 Dinamarca 

APENDICE4-OOCUMENTACION DE LA EXPERIENCIA EUROPEA EN LOS SLP 

Taulov ·.1_ .... "_ 

Padborg 

299 

Hoeje-Taastrup 



¿~!.-:5, ~(~:: ';¿;,c,',,i, ;;;,.,J 

;";€-:f";;:r,\).'\i;o. !J-" ~~ .. t'ectOl"$ 

APENDICE4-DOCUMENTACION DE lA EXPERIENCIA EUROPEA EN LOS SLP 

Henry Oyrlund, Managl.g Director 

liighway E4 S. Exit 5S 

323,000 m' 

adhoc 

Container - lo"y/lony 

.~·il"f\,,:;'~l::'~S IJ1L'1 :;:lt-rJ~ !1on~ 

,,~;e:a4.ri.f 

C'¡:O 5:Uf'$ ':';ta; aw; 
¿i·-(,!X\:l'f.\;:mé-.:1lN2l~ 

4.500 m' offlces 

125.000 m' 
Vlde...,ontrol¡ed P-area fe, ¡rd .... ~ 
A_1roe <>1 "ha". ~,~.<HnII .. ote. AlI "0'"' "'" BlIlmln __ 

<lO t, .... port componies ranglng havllo,.. ¡o"urdlnc-agenl$, ••• m.' ...... I<: •• he"'1'-duIy 
transport, afrfrelgtrt.. container t,affle. overse3$, nationai anci Intcmatlonal distribvtion 
componles. 

availabla 

"".lIa.l. 

ban~ insurallce ofHee, restauf3n1:~ cafetetfa. hotel. road~and-trafflc: jnformaltion office. 
tourlst-senotco, sfWwers. solarium. sauna. faundl')'-§&l"'Jf.c:e. ~ark.et. transpon 9Chocl, 
repajr-shop~ wash-arKk::19aft senice. 

N9 affieist first .mIel 

Iolepbones. l ••• Iolex, Illl'/l-IWRUI NET 

10131 .,e •• 1 buU<!1og. oddo up lo 32.000 m'. 
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:-~e--... "':0.'31 .-?J.' C:'r"f'.!"C:'~'iS 
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!.itaIlG"alle 4 
011.-2830 TAASTRUI' 
lEl., {4S) 99 • 311 ()Q Og • fAX (45) \le - 30 00 01' 

Ertlng Eibelg 

same- 3i a~ 

1.000,000 m' 

SOO.OOOm.i 

dir9ct 1St! a:nd road connectiOM to tha maJor Eu~an elties 

'''':;'''--t.;,...~-5 r;<:i1.1:Á"Ó ;~>: .. ~lsW nene 
;;c.. -:g N:-

,;o:V s:c-'t$ ~' 3fei!' 
:j.~ OY'-::~¡o:;!!d 113"e."'~5 

11),000 m' 

4,500 m' 

pacl<.g¡ag ami labolllng 

2,500 m' 

not i!wailab:le 

no! anUable 

post offtO&, Metro statlon 

Mtel 
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Grolllalldslill VIUliI 
P.O. Box S500 
1>11·9220 AALIIORG 
TEl... (45) 99·30 20 10 • FAX (45) $9·30 :lO 11 

~:i'_:"'$~>:,; íi'~¡:.:;,"'if¡ ,Kv rail connectioM to Rlaln European emes 
"('~!?"'0:,u'8¡ rh .. : t.:lrftctl.'\% 

I'.'"....e~:::...t¿s ~;.~ ror·! f,J:G 

~';f,¡"Jfg$ 

(: .. ~ a;:::::1?-S ,::r..31 itea,; 
.a;'-C;::."I:!1t,4-:<;?:1 ¡r¿$\\:.t$e$ 

28.000 m~ 

3,700 m' 
28,000 m~ 
2,000 m' slo,oge hote! .'1<1 s,m ",2 '.,. ... 1 =i!'Q tei'm1"oI 

S,OOO m' 

.andll.g ano lo",.",!,!: of o!1!y¡>U ol~. A_ tIIId ~9"'Mt f\>r 11«0 handling of 
goou al <!Vayslde. 
Craf'les 3M other kHu':Iing tmd unk>sding eqtaipmem for shlps' CBrgOofS. Diesel flUing 
.tati •• 

Ene!o..,d ••• lIIumlnal" ¡wIIlftg 'reas tor Iorrlü .mI 'ralle<$ 

10 Rational 2nd intsmatlonaf tran!liport companias. freiglrt forwatdef'5 and sh!ppfllg 
agencies 

Bvallab(e 

dtgttat teta,none: ~1..t{pm~ ~NoMe.rn 1'elvA~ - ~~.{R; .. , ~J~ !)l.l. Oata ~~':;l¡pn'"~rrt. 
fOl !nternaf and extemaf C"O«'.munie:rtions {POS) 
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lIaeneJen 11 B. Bo", 
1I!(·63311 PADBORG 
nl.. (46) 74 • 67 27 02 • FAX (45) 74·11740 l!3 

;;~:,."55;:'- ~ ~-:-"'(C::i,;,AS 3. dlrec:t acces-ses to the E.45 (ptoloogation of the German A"{ motorwayj. 
10 mlnlrte. lo the Por! el Flensbu'll ID) ",,6 25 minutes to l/>e port 01 Aben ••. 
150 Km ~ t/>e dly of Hamburg. 30 minvt .. l. Ihe ¡irports el \'ojens 3nd S.codcrbocg 
and 60 minutes to Bflh.md intematíonal alrpe.rt 

"st~ ."'"K' :'.;p:;ra',,'lC dilset faH c.ormcrc.tlons to alt majo.f EutOpooan c1tles 
·~~r";~I::.r..Jl nill C(I'"ift":-:-I¡;'''5 

/..i'e.~...:;:¿s -v-'f,'; ra'~ 
,\·-!er,"'~ 

cC'.tI ~r.."E$ :fJfat.;;rm 
a~·c:'U1t',j"'.e-a W3~~ 

40,000"" 

ss _ •• "",paol~ Incllldlft¡¡ 15 iI1Il<I¡: .1$11$, 9 ",pal, ohc¡¡s. 4 cafetet!.s, 5 _ 
- umts. S 241>oilr ~ ~~d parldng. Allsonóee5 .""" around t/>e dock. 

50.000 m: p.stklr.:g ~uea~ abWt 70 ~ m ñeayY nh4c'~ f§ld ro rABees fui um... 
11>0 "11016 a,oa '* vfd& .. mOllltore/l 

llO transport eompan/ •• 

... /labl. 

restaurant. bar. showars. ban5t, insur.mee companíoes 

1\ '."e el, lreigllt lonnlna' ~ a!tuat&d lit Plldboig ."d it e<>ntalns an Inl.modal "'l! 
te""!,,,,! Irlth ~ ~a9~!tJ ~ SO.OOC _ ¡ .... 
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~"'r,7ct" 
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IJciYikllagsgru ppen 
Dsnmarksfacle 2 A 
1)1(·1000 F'REDERICfA 
TEL. (45) 7S • 9i 48 00 I 51 33 33 • FAX (45) 75·933$ 32 

.. "' ... -
dlre-ct aeeeu to the fcllc\!rlng toad¡: lE20 East {Scsl'ldlna\fia. SalIUe}, E20 Sorrth 
{t.ermany. $CCJtham-Easmm Europa), E20 {noi'tlt} eOMeeted ~o the intamationa! raHway 
netwotk 
15 minul .. road link lo I'l'aderlela, Do_'. larges! por! 
80 minutes road link 10 Eo,*,,, Di>nmarl<', port <OMe<:t1o" 101M UK 
60 minutes foad link to AarhuG, feadlng feedlng por! to onf'Sca-s coni'Mlction:s In 
»amburg.1Id Rotterdam 

1,200,000 ro' 

dlreel ",11/- connocti<ln l. m'j"" cltles In E'~/Baltle 

"ii~('Io¡:::~Sl?'$ ;t"t\'Vf"d (tJlT: ,a.'sa:i no~flI: 
6!':(~:'15 .0.=.\1 

1.':':::e}lCVs.eS .,,'r,O: iJlf·,Ot!C 
,(I!'\"'ctJn;ge 

cc,b S:Cff'S !t:::l! arre! 
Ao.f-('.(:fÓ,rWiN <l'3f9l">...~~s 

2,500 m' 

P<lckag¡ng ond laboning faclUtie., • .m"" statlon. batlt ",,,miles 
r.""It/"b1Il1d ",",!<sllop, _ wor1<in!i 1selIItI •• 

9,000 m' Iros 01 charge Io ... y pafl<, lUu",tnoted lI!>d "Mu .u~ 

:11 n3ttoi'lal and ínf:emaUoru1f dl5tribution eoAtpalsi$So SI!¡rm:e cO'1"1pames. f~e!:M 
it>maniers • ..::al tram,porl e<m'l!panms 

3'dsUable 

Oh site 

not 01'1 eJte 

mi, CED! 

304 



APENDICE4-00cUMENTACION DE LA EXPERIENCIA EUROPEA EN LOS SLP 

4 Francia 

305 



'~'5::.'f'-::~ 3(.0 .llrr.rn'.~7rwl'e 
;.,.;!, 
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_,_.,-~: ;;.';:' ,'~\1r;t;-.;:L~r;~ Me. #:.63. t\6l. 
raiJ eonneetlon al-ong ttle SOnk:1:1tlx-t@ 'V4m:Ion Ra1e 

~"$':t"$~\."O i'.at~1 a'lO U t-t3Yfe. Mars.elUe. A.n1~ Rntt0mm an6 oUie-r mal« EufOpoon ei'l:bs wa:¡, groupage 
~=e"2:,cr\~1 ,'i!ll C(v:t'e'~M/¡S of frolgttt at: Sordeaulit 5tatlon 

r'f.J'~':O,¡5~ lj,)t~ ra-,lrC'aJ 
:-:¿>'':-,'l3fl.gt.? 

~JL:;' stores tarar él'P2J 

:i> CV""",o-tIOr~W l\o;re!"¡Q,'Se." 

49,107 m' 

10,000111' 

""'iglli.g; !>O.tal"", ,epa/rlog, ea, .M lo", ",.shfl>g """ SIII"" ... alftt"".ne$ .. e 
I'0palrlng 01 MaV)' wIllclH 

5,000 ID' .,,, .nd '0"'1 poll<: tilo ""'" Is *"" al dia1gé. m_lMIed and ",arded 

S4 ... tlonal .nd Irlamatlo.all",.spori compsole$. 

avanable 

ool ... nable 

hosplt.l "".lI>y 

!he sita is ..,.., to. A", 1'10_ 

!he ._ """""""od".' !he Borde,,, .. F!\!t lis"", Asoodo!l<l •.•• lodu,tria! medlel". 
se\"t1ee~ 'fr~ hlG."Y c~""'"St Coo~~ 
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reg.'5~~:j 3"1C a:é';l .. l":!S:rati·i~ 
¿:tt,c!" 
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UYONHE MIYACEF 

Kate! de Vme 
". 64100 IIAYOIUiE 

~:::.;.t ~$ .)f ',~¿, ;"'¿,gr¡ ;'ll,'og:: BayonL'l(¡! CEF 
.-64990 MOOOUERRE 

,<,~,::-.:v ~,,] ... ,-,,:'-(\.~"'f'5 A63 {Paris-Sord&a!!X·irun} ami AS4 (Toutcsc-8ayol1ne) motorw2y' 
S Km taH fink to the- 8orduux~run and Bayonne-Tol:fouse r~Uwa-y lines 
S Km distance to Bayonne Port and 10 Km distante te Biaf?itz Parme airport 

.~ft'-·,""©j fJcll!t'tS priYate faeiHtlc& foi loading &nd unl03dlng of wago.ns and traifl shunUng 

6~Jl:\,$."'~ r.afA:i,c! a..,¡} pam. Stoekholm, s.t'glUm~ Gemany ano Eumpean ~awa1 neh;0l'Í'i 
.~b··,\3:x;r.a' RI" Cl..-'\'t'if\.'jlC-os 

W<:lrt.'V .. ..-ss.s pr-..N:oe11fi.~· re.soo non!! 
d:)ct!''1..~ ::.,\, 

W8'e ... "1..~S f/!J/'l ~ 
''?~!<rrr:3'i't~ 

aiO 5tC(~ t!C(aÍ ~I 
;;:r-:onc.'!iO:'!ro ware~ 

3,000 ." 

",._0<1"" IlaDdilni!, pDbU" ..,Mce 01_ routl.g. 
,.ikaad good. b ••• hlpment 

I>flYate parking ..... 

8 natlonal 2nd Intem.attonal transpon eompaa[fl 

maR Md dcll,"'1' _ .nI! gen" .. ' communal •• _ 

.. 1 "",¡/tiblo 

.. sil. 

¡:rl,¡t", WJe,T"'~'" e<¡<Jípm...t 

• reo. mil! .r _out rallllnl< "",Uo!>la .., ~ 
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~'5Ie'?J ¡r:c ::"''11~1S.''''3r.-·/~ 
;;'iC¿' 

APENDICE4-DOCUMENTACION DE lA EXPERIENCIA EUROPEA EN LOS SlP 

CIENTR!! I.OGIS'I'IQIJI! DI! I'Rn UIIII!:I\I ROISSV·SClGAFlIS 

Sogarls 188 
¡:·9"l654 ItUMGIS-l:EI>EX 
TEl.. (33) 1 • 45 U 12 00 • FAX (33) 1 • 45 12 72 99 

"::;':·~$5 e :~¿ L'el~r; \"I¿-€~ Ag.rgport Charles de Gaulle· ZoIW' de Ffet N. S 
¡:'932tO mEMBLAY-EN-FI!ANCe 

I?S!attS~C r.r..c.,;;J ,ir'" sir e.onncttions to aI1 0Ytf1 the world: raif c:oonedfons lo th~ EUIClpcsn raHway nstwotit 
["!e,"'1\;! ,~'1",' ~ COfl,'1i:t."t~~ 

1. ~fel::;.'Se¿¡ ;¡? ·cee .... 'x le-m ~OOO nr 
,JG<;" r.§: (lJi 

';C~J S!C'.'('S ,1;",.¿! arsii: omF'~ 

~,,{;;). .. ~t::;¿~ ¡.~"{I~i'Se$ 

4.000 m' 

g-.al eommuno¡ ~. lelo ... ln" ma/-.,. ud C.iYd1ng). !l!, frolgh! waIOllouso 
.. mee. 

3.700 m' ea, park (2ge opaces) 
4.800 m' ¡udlng a"d unloadlng yards 

21 >Ir cago comp •• les. nall<> .. 1 sn<! I!rtenutlonsl fr&lgM lorward ... "nd ~.t",. 
ope-rators 

0._ 
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APENDICE4-DOCUMENTACION DE LA EXPERiENCIA EUROPEA EN LOS SLP 

Chambra de Commercl!I et d'!ndg"trie de ROllen 
I'alllls des C(HIs"I •• 10, Qua! de la lIourse 8.1'. 841 
76007 ROUEH CEDEX 
iEL. (33) 35 • 14 37 37 • FAX (33) 35 . 70 80 92 

~::-::',s~ ,~I :.~>? "~E f,~:" ~~ Centre Rol.!en Muttlm9:fCf'landi-ses 
Rve Mtenel Poulm.1rcll 
,-76800 SAlIIT ETlENNE O~ ROUVRAY 

",.0",,' ::".:' :::-:.-.,?:: '-:'"'; aeeess tht()!Jgh the Parfs-Caen and Psns-Cal¡¡is highways 
raH connectlon to the Rouen·Parls Une 

ti':;-J"s-e:" ,,~¡r::r5í ,'ir,;" France and European l"~Hway net:wo-rn. 
-;''7''.~' C."::l tiJ.'! CJ~~~,('-~S 

=v::: ::;!"'C~ 1é!~ ;¡r&;: 
3'"'-(o.":7,t·:f~~ ri-iUf'l<J!lSe-s 

".:. . __ ;, :. ¡ ~ '~1: 

5,000 In' 
1,000'" 

23 transpon companJes co'Vering a number of servlees 

$v21llablc 

not a.~·ailable 

POS! offlce •• ~¡.I and medica' _ 

catering sei'Vice, fue! station 
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EUROFRET SfRASBOIIRG 
Centre Pllu;moda! de TranspG'ts Internatlonalllt 

'f-~S~!."·cC ';-:118-.i'1:,;1'~:[J('.f. Port Autaftome de Stl'Bsbcutgf 
,"",: 25, rile de la Nuée IIfeue 

lIP 407 1r/2 
1'·67002 SIRASI'I(IURG CEOEX 
TEL. (33) 88·211414 • FAX (33) 88·2356 57 

~:¡;~:::; ;.0J ~-:H:Wj~;;- ~CCéü. to tite A4 and A35 moiorways throu~ht the RN4 state road; 
.co ... lo the Gorros. mQtór.var <)'SI.m !hrottgh !he a28 highway. 
Strasbourg fs located atong the foliowing ralJway Unes: Parf-s:·StrasbGurg-Muníeh·Wien, 
Amsterdam-Srussels-Sttasbourg-BaseJ-Milan-Rome, londo-n-Catais-UUe-Sbasbourg-Sasel-­
MU.n. Strasbo.,g-tyon·M.,s.eme 

.~:e,,,,~d;¡1 fa:.,t.~l~S 100,000 m~ contajner temtlnaf (not lncludéd in thé total sUrfacc arca}. 
Tba terminal i!i loe:ated clase. tú tbe Par! af Strasbourg and. can pn~.",tdé intermsdat 
faelllties lo. raMo 10"" •• ea ano Inla"<! watorway tl.n$p~rt 

¿S:5t: s1ec ('ar.l::lr;¿I20'!~¡' Parls j lyón. Wfé. Brusstls. AItI~U:tda:m, Basel. MUan. Rome-~ M'uniel'i. VJcnna 311d 3rt the 
j.<;~~',~.~¡!(lr:a~ f<ill [.1;""~¡:i.'1.; Evropean lalfWay network 

-,-?,',,¡,-,:I)se:;. pr¡;mdr;., mr,~ ra;set' 18,000 ml 
'':('-:'td:">g ce, 16,000 nt warenouse equipped \\11th riveT doc~ 

\~'~l\'l!.ses Yt.t;r.. f.'ll!.:oad 127,000 m:' (afwhieñ 10,080 m' pubUe warchouses) 
'1¡:!'Or;:¡-81j~ 

cr:d st:;{ts (!C{.:i ,,<(,JI 

2.~-c.c;r.C.!fi(lJ¡~ WIm::fi\."\%!:'s 

10.000 .. ' 

wareoousin&:t stoc.kingt tedistribl.ttion, freight fo1wardlng 

pubUe. free oí charge 50,000 m~ lo"y park 

15 natJona! and tntetrtatlonal transp-ort eompa:nles ~ 7 re<lbtributlon companles 

not availabte-

oot available 

not svaifable 

hOtel. 1esttnnant. $erviet staticn.,. tralrung cent~e for tt.suUers. road traHe? Mrlng sen.'lce. 
tyre rapa Ir sncp .. 

not 01\ slte 

not or't Sltc 

iI'IINITEL., FRANCe TELECOM ""mor!< 
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; 'é:SS '~: ... y~e: 
".;:of5;f""{':J <.~ ... -:i ilG'·71.\'lISt rJ!,'\.f 
r;¡f:":t 

GarOllor 
B.I'.780 

APENDICE4-DOCUMENTACION DE LA EXPERIENCIA EUROPEA EN LOS SLP 

"-93614 AULNAY·$OUS·I!OIS CEDEX 
TEL. (33)1· 48 14 SS SS 'FAX (SS} 1 - 48 1111 :In 40 

~\:t:vsS ,,';'::; \.'el·'(-...,:!l~(·':' dlrect acccsS to tt'ta Al and AS motornays. 
dlracl raH conneetion to the SNCF l'3!lway netwodc. 
1() Km ' •• d .... actlon lo Rol •• y-C1tartes de G.ulle Into",atlo.ol al'llor! 

-:2~,:'J.' srE'O ... ~tl:;f'al a::a atJ France and European tailway network 
'<;(~("c:,lX1.:¡:' (l:,; CCr.(\?;:,::O.'1S 

':,'~,·e1!~~'-'f~"'$ ;;·.~\:,j;C1;'.~h rm'sro SSO,OQ() nY 
c0.":.~·ln~ ~~'f 

1','¿J~-fj':l:';SCS Mth ,"''?,;·r;;",l.! 
',:r¿~,:,.~¿'l,~.;-

'.;.}\'J st(t-e:s 'W(¿.I e,"f$; 
';:;-,;¡:lr,C:;¡ú'ICí.( w¿:.r~I¡.!:{¡S(:S 

315.000 m~ 

60,000 m' 

communal sN\'ices te transpon compan.les (5urveUfance, waste coUedion and disposa1. 
green areas maintenance) 

free of ern.rge guarded ano Uluml •• t •• lo"Y pari< 

150- uansport companies inctudlng natlona1 and inte-rnatlonal fraigl1t forwardss, 
natfonaf -e-.anfers. fast courion". clearing agents and goods atorage companies 

publl. tra .. por! .. ",1 .. (3Ilnes), """t oIfic •• A.N.P.E. ¡omployment agency). t .. allle< 

hotels, restaurants. shops. bank and Insurance offic:es., bavef ageocy. tony and llft truck 
rentlng $ef"llce. service station 

3vaitai}1e- on site 

ao.nference han. profc5slonaI tl"3ln!ng 

311 



¡¿'g·:.:~'·t'~ r:\-':} ':'1,""',:.$;',;I:,:f, 
::".::: 
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GARONOFl Cli!RGY 

Garcncr 
IIP 180 
"-93614 AlJlNAY-SOIlS-1I0IS 
lEI.. (33) 48 -14 55 55 • I'tI" (SS) 411 • 65 30 40 

;.~ ~ ,,~:: :,. ',"-:" ('t·f"í '""a;i? Par<: d'aclhiit.es des BeUevues. a:~t 3-
F-$5614 CERGY POlIT01SE 

,~~ ,7 .")'i~r."(:'~tS dI rect aucss tó toe A1.S rnotorway 

~(-',~' ;~:l!.~': .~' "re3J 
,s-:c.::r;,;¡.r',;:l':';;;; o\'3f'&t;'(:.~~~ 

c(}nn~tion \'llth fue natronal SNCF rnJlway netwolk 

25,300 m' 

6.000 m' 

communal S6MCé$ te transport c::ompanlea (a;fuveUíance, waste eofJeethm and dlsposat. 
gtee11 ateas maintenance) 

free 01 ellarge-. guatded and U1uminated fel'ly palk 

7 national ilnd intemetfonal transport and goods storage c:ompanie:s 

avaiiable 

not avaifablt-

¡:lublic transpon ~l'IIiee 

can\-ee-n 

avaUable on site 

FRANCE TElECOM O1etworn 
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+;,~~':::'!I$tJ:';; ,'!~'~r¡;"\¡¡! .:.Ir.(! 

r ·t'f;'?·u:~"3; fa,:,: .('~r;N?c¡,f:l'lS 

',¡;,,:.-c':':.::.$.'$ ("1j1: jt;¡~!0.a:J' 

,r-t::f::-r,Sr:g¿ 

;~:d 5,!Cff:i. ,t0<:81 afee! 
¿:"'-::::r,111L'-,:¡r¡('d W¡¡i~by..Js&S 

APENDICE4-DOCUMENTACION DE LA EXPERIENCIA EUROPEA EN LOS SLP 

Galono! 
Si> 780 
F·93S14 AUI.NAY·SOUS·SOIS 
TEl.. (33) 43· 14 55 55 •• Al( (33) 4$ • S5 30 40 

?:3re d'¡}etlVités Parisud 
Soulel'Ot1! a'HOlie· sat, 6 
F-n127 UE1lSAIIfl 

dlrect acteS$ tQ the .4104. A5 motorwaYSJ 
dltect conne-ctlon te. tho SNCF rallway notwom 

120.000 m' 

50,000 In' 

Va[~t'1tcm terminal 

al! Frat\ce 3nd EUlOpean raUway lletwot\l. 

5,700 m' 

communaf $cervIces to transport eompanies ($urvtillance. wastc Cil!1t1eflan: and dfsposat, 
g'reen ~re3S ~!!."!te!'l..<1!r!ce) 

fre.e of charget guarded tmd iUum~n&te.¡f tOffY psrk 

S natfonal and. InterDatlcna! tranSIJort and gooos storage compa-n[es 

not 3vailabf.e 

pubHc transport SEl~ 

a\'allabie on s¡te~ 

fRAileE TEUCIlM .-.rk 
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:;,?,sr-:"~i ?J;;C' ,~-::i"~'''1~~(.?t~.·e 
S'l.c::, 

".'~,tJ/)i"::'~ff) r;3fÍ):,<¿J ~;"l$' 
>."1\~'t;:;fx::;'rJ} red C,,'1'h'1..~iws 

i.1.J'f:f{R;:,ts ),\',;1, ~.@;':;~6:1 
''!~2'~·.1;:.~.gt 

APENDICE4-DOCUMENTACION DE LA EXPERIENCIA EUROPEA EN LOS SLP 

G:ARONOR IIITROU.ES 

Gafenoi' 
SP 180 . 
"·9361.4 AULNAY ·SOUS·laOIS 
TEL. (33~ 48 • 14 55 80 • FAX fU} 48 • 65 30 40 

2! tos ~$ttou~!"".,. 
~104.1S 3éme •• en.o 
F-13127 VITllOlLES 

d/red .aCee5$ to the A7 rQ4Jd conne-etlo~ to u .. ~ SNCF raltway netwo* 

SO,OOO m' 

70,000",' 

,ombined.nd eont.1Mf!ór",inal <IOlle'o tite e;,.ot .t~tlo. 

an Fnmce and European rai1ws)" nem'Ork 

16,800 m' 

;::¡f:;:srO'fS ,'L?-'.1f sreií} norte 
5'! ,:'{t.1I1,'I)'ls11r.Z':afwi.$(.'s 

commtmal services to bansp01t companle& (stm'emanc~. waste coUeétion arnJ dlsposal. 
gleen areM mslnten'ance-) . 

001 av.itable 

not avsilable 

.canteen. beavy '¡ehicle:s maintenance Sltop 

.e' on slt. 

not on sito 
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APENDICE4-DOCUMENTACION DE LA EXPERIENCIA EUROPEA EN LOS SLP 

GARROMANCHE-SOGARIS 

l L rue Roger Salengro 
81' 39 
1'-$2130 OUtREAU 
TEL. (33) 21· 80 40 20 ' FAX (33) 21 • 81l 42 SO 

C"::~'<;2r i::'::i~';.ir:~ ";i.''iig'!l'- Antoine lo-gie 
Soufogne Sur Mer Oe\'efoppement 
5 Place d'Angle!<>lr. 
BP6U 
F,62321 BOUlOGNE S ¡MER CEDE]( 
TEL (33) 21 99 44 50 

'.y<~' ~Jr~.;:~ ,=:.'e-3 120.000 m' (with 30.000 m1 buiídings. 300 ni' offiees and 1.155 ro' coveted platform) 

::,=J~D"sr;ej ,-::;::(:'i'':;,' 2~C 

'r;:e"<!'IC'-"'.'ii '2.: '::,<:I'Or",,:'¡-;o.'1:; 

raiijroad mtdtimodal pJaHorm 

'.', 'l,!?J..:;.:.:-.-..:;...<; ;::<l'I'.Y?d ~,:.~I; ,,:;J::EC 4.500 m:" + 12,500 ni wa rehouse¡ 
;).,c~.'l.f,· C3Jt 

;{'J't.',':;f.'$!'!i o!!i'l rllif'''0J!1 17.000 mi 
,"~í: .. c.l:""arg:!'; 

~"ot:J -S.!i;\C&.s frof&,! ~(~.' nene 
.. r<IX'~;ti'::l~~~· Jt'lli'OI'Xt:tS!o"S 

300m' 

5.000 m' free 01 char¡¡ •• "¡¡"a,ded J."y 1>81'1< 

1 t:ansport t:ompa1'lia$ 

not avaifab-Ie-

llot 3vaUable 

bar, restaurant. Sñows!S 

not en g.(te 

G<!itTomanctle-Sógaris offcrs:!he ehoice- o;J servius of an ¡ntematlonal multimodai pl.atfutm 
for freigM·rcrwanHng. 
Furtbermore lt fs 'oe&ted wlthln a divef"5ffied industrial" afea. at: 15 mlnute d¡S"tsne~ from 
~he Channel Tunnel. ; 
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APENDICE4-DOCUMENTACION DE LA EXPERI~NCIA EUROP~ EN LOS SLP 

PLATE'FORME lOGISTiQUE MULTlMOIIAlE DE GRÁNS·MIRAMAS /---, 
I F' Chambre de CommerclI et d'hul!lst,le MarseIHe.¡>,evllncs'~ 

¡¡!recth>n d&s TJanSlIorts 
Pala;s de la 8curse • B.P. 1856 
"·13222 MARSElllE CEDEX 01 
Tel. (33) 91 • 39 34 21 • FAX (3al 91 • 39 34 30 

B. Jumen 

direct access ta the .ftlgh:ways wnnlng NortJ1..So¡rth (A7} and East·West (A54} via tbe 
MIl.m •• Nortl> Ju"ello, (AS6); 
eontlectlon tó thG ralfwa)' Une MarseíIJe-Lyol\o?aris and: to- ths mejor SNCF network. rlgbt 
we:U to the- Miramas marsftalllng yard 

2,000,000 "" 

;;:~~v:,.;,t¡~t\ 1'¡21:¡Y'le-.' ~:i aU F"fance ami EUfop.ean raJJwA)' network 
i.'1re.'¡l;;¡;';ma,' ra!.! ¡;:1ji",'l&"Ct\!lr.s 

/t¡j'!'á"m¡¡'S::s pr~.roed ' .... :tí¡ !'81stO 
ccck}r,g b.~y 

-:0;'0 5~Grf'S fttXili a"C'c:l.I 
a. .. ·xtu'Va1M W,g,¿lJjCC$!!S 

A compretlenslve tango of servfees offered by 2.000 tral'ltoort and logistics serviees 
e-cmpan!es iocatGd in tba Bouch.eSrlJu·Rhon8 departmsrtt ' 

g.amad parking orea 

avaífable 

Advaneed. tclccommufircation centre, meetrng. rCQm.$~ a.ommG~c{a¡ offices, nOctel. 
rcstaurant1 Ghopsj bankir,g s.ervices and relaxitlUcn afBas 
EntJrefy ancfosed zone with reuno tJkl clock acooss surve!J!.ance-, servle:e st3t1on. washing 
statlon, mainteaal't(:e ano repair workshops 

?roldmlty lo the fIIat$Oflle-FG.~orl. lile I&adíng port l. France .nd in lhe Madile" ••••• , 
ano to MarselHe-Provcnc:e i!frpori:j the seeoná b<fggest French airport ror frelglrt. 
The freight \"iHilgl!l _in be oper~1it:;!I'!.a! in the !'!:fJ2! !~t!!re. 
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APENDICE4-DOCUMENTACION DE LA EXPERIENCIA EUROPEA EN LOS SLP 

POLE I.OCISTlQIlE DE I.A 'JUI.EE DO !lIIONE 

lIalence 5 Major 
50, rue Denis Fa,!n 
F·26COO VALENCE 
TEL. (33) 7$ • 81 30 30 • FAX (33) 'iliS • 40 92 22 

J::25:; ",,~c :::;.r.N~;(~~"5 A7 2nd A49 motórway-s áno state m-ad M. 1 
rall connectron to the lyon-Mgt$eiUe une 

~:\?~I'st·.:':: ::~':IC"lú: "na the site has a majar frefght stat!<m eonnectC<l to the SNCF rs¡¡wa)( network tilrough the 
r"'~;',¿¡!".)·l;'¡,' rD.'; :"~"'M:::jk¡r:s Paris. MarsefUe nne and El.lropean rflilway nemork 

;f':<:t,.Y.R¡S • .lS cí:::.i'ed v,i'th ,'3LSf.l7 

:;'o~;;¡ng ~aF 

Ware!\)l.:5&S w,:!(,- :l,'.L,'óJ,j 

-"lWC.I1Jf!;(' 

(>JI:;! SfO'éS ;'\{'.r~ &'e-?l 

,'if-L\\%'.~IC'{~$Ó WJfé'NlIi$"CS 

10,000 m' lo "'~ por!< 

11 transport eomparnes 

a"ailable 

110t 2\'ailable 

not on s-Ite 

not o«t ,lte 
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APENDICE4-DOCUMENTACION DE LA EXPERIENCIA EUROPEA EN LOS SLP 

SOGAJUS·RIIHGIS 

Sogaris :1.06 
1'.94514 RUNGIS CEDE){ 
TIlL. (33)1·4512 7200 ' FAX (3a) 1. • 45 12 12 99 

Sáme as above-

A6, Al0. ASS motorways; RN.1. RN16S statt1 r()adS~ ne de FraMe rai!way line 

5S0.()()0 m' 

!'10M 

t;lj!·road combinad tenninal 
Grty air t-crminai at 2 km d¡;stane~ 

Toutcuse. MarseWe, 6ordeaux.. Palr. Tarb-&s, Dax and Europea" I".ai!way network 

;;;;'i·:-.'!:';:'st~ l.l:':;\íi:~:;· .. wt~ ¡SiSeé 183.000 ni 
::<':;CA,'."',g" b.;y 

~':3"f!",CV&,.s 'fI'ifl ;811 ¡"05'.'! 83,000 nY 
.'líC':cr:"<lr;g:!' 

.;\.,,\\:' ~!C>'¡;:: t:t;~';j' ,life<>J 
,">~--CCOlt".,r¡OO \',·.;!f!!:IiO<JS.!:!S 

14.700 rrf 

2ü.OOO m~ 

warehcl,l$lng and toglsth;:s semCl1llt hea\"1 orahtcles matnte.nance 3M elumng. bondOO 
wa:rehoU'Sós. survsmanee 

43,200 m~ parking area for can~ anel lomes. The ama is UltJminated: and gaarded al.!¡io on 
w...,..,ds 
63.000 m' loadlng :md .'loadlng yard. 

8l. national and intematlo.ftaf t rsnsPOrt comPZftfes. dit;tributors. logfstics operatofS.~ 
goods storage compoanles 

avai1ab~. Regional DJstrfct on slte 

not 3\'altable 

Cedes. A.N,P.E. {cmpto)'ment agGrtgy}, social ami med!cal centre. Post otnce and bank ín 
tM nsar "Marc:f:lé d'lntérét National'· centre-

011 site 

001'1 sfte 

Rung¡~ !Ogi$llC" ptatforrn- ts close to tite- "Marche d'timerii Nefional" de !=l:ungis, the 
largllOl fr.neh fo.d and lt"""" wIt.f",al. m •• ket 
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5 Italia 
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,t'8::1X::';::it\S hit~ .'<:,:,'·{C@ 

:rí~Érc,l-¡i'.,:ge 

CCI'[ srtle:: ft.:'!?r 8fe.;], 
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APENDICE4-DOCUMENTACION DE LA EXPERIENCIA EUROPEA EN LOS SLP 

CENTRO INfEIl'P'ORTUALE MERel C.I.M. 

Plana Garlbaldi, 2 
!·28100 NOVARA 
TEl.. (3~) 321 • 39 02 11 • "'Al( (39) 321·390195 

wa rehousfng 

rlol'le 
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APENDICE4-DOCUMENTACION DE LA EXPERIENCiA EUROPEA EN LOS SLP 

CENTRO I'AIlANO iNTERSCAI\IS¡O MERe! S.P.A. - Ce.P.I.M. 

Intarporto di Palma· Loc. ¡¡!al'lconase 
1·43010 SIANCONESE Di I'ONTEVIVO (PI'I) 
iEl.. (39) ~21· 61 57 11 • FAX (39) 521· S1 8119 

,-:,:\;'SS ¿'-:;'C.c:¡~I:':\~~'G(S ~15 Parma·La S¡.¡ezla and Al. Mnsn·P.ome motorwa)'S,"Vr3 Emllia" state reató 
raii connectfon to tñe Milan-Sófogna and la Spezia-Parma iines 

c-ombh,ed ano container terminal; 180.000 mI 
o!her (aclHtI;,s, 100,000 m' 

Seandinavia. Franca. United Kjngdom, southem Italy 

;..;rt.~t""::'~ i).'t'fY.leO I',~t~ tC:5:."'<.>j SvO\)O ni 
:;( ~');¡(-g .:!8J 

~,,";,~';J!..-;-e5 'N!c raU .. 'c.;}j 81000 m l 

,<:tf'--:,ta1;ge 

':.[::0 ::fc~·:.'S ':tot.:J1 ares,l 
E."-{;;,,j'6:rneJ' w::lrtto:¡ses 

2,500 m' 

wareholJsíng, loglstles senlces, dlstributioft, intern'lodal servfees. handling ami 
temporsry parking 01 intormodal transport unlts. freight fG~·.atd¡ng. eust-oms 3"d 
eleanlAg se/\'leos 

60,000 In' lo"y park, IUuml.oted on; free 01 chargo, 
$()1000 mz ~,ar storage 3,«1a. (bcnde11 s.pace a'faUabl& b'j anangem-entj 

12 intemationai trans.portcompan!es 
8 distributiOn .ompanl .. 
4 transport servicG cómpanies 

no! avaUable 

tefephones. bankv maU bo.x t ptJbIie weigh bridge 

restaurant. bar, shcwers, newsagent cigarette. sh-op, flning stadon 

not on sIte 
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APENDICE4-DOCUMENTACION DE LA EXPERIENCIA EUROPEA EN LOS SLP 

CONSOIWO ZAI • imRi'OIlTO DI illSRCNA • QIJJ\!lRAI\IYE EUROPA (T--') 
Corso Porta Nllova, 4 ,~ 
1·37121 \lERONA 
'!'El. (:tI9) 4$ • 59 6$ 17 • FAX {aS) 45 • SOl) 99 10 

Raffa.no Vineo. Ni.oIa 8.,,,,111. Michels Meri<> 

Vla Sommacampagna. 61 
~37131 VERONII 
fEL (39) 45·862 20 60 • FAX (39) 45 - 862 2219 

,1.22 mototway. to.fl statioo Verona·N~rd, Uuough lhs Varona b)"'psss load 

2.2(1),000 m' 

350,000 m' 

Germany. Oenmark, Sweden. Selglum~ the Ne~h&t13nd$. Luxembour!it Sicily 

¡}~r!'h:J::s;s rf':H'<~ ¡¡,;th (Jis~ non8 
::!r.d:i,p'" (;'5;' 

í1':tt'<~C~Sé$ ,,"",!r. rJ(I.,'CM' 

i<'lrt\"l~i:'aljg$ 

:"t~ 5~~(5S ¡ror,3.! Meai 
-;1:(~~tiO:led ~á~('J¡~S 

20.000 en' 

as,ooo m' 

20.000 m' 

handling. loglstics ...... Ices, wa,ehou$lng 

1.6,000 en' e •• tol.", "".k, 30,000 rn' ""m¡.trollers a.d SW~I' bO<iI •• p •• k. 70.000 "" 'o.d 
¡'.'n p.rk 

63 transport companjes Inclucflng intemationat fréigfrt forwarders, fogistics operators. 
ami dcmestte carne,,,. 
Anotber 40 transport eompan.k)s maka thé[r affices !et the ;¡.~at índuati'tat ajeO! 

ehemi.a! .,.¡ ... tOlÍn"'l' !,,,",nlo!)' on $i!& 

~ .. t cffiw 

hanK.s. h'lSlJ¡ranCe eompanles, ff1l1l1g station. bar 

IOn slte 

5 warel1ous.es w¡tn faH-foad Int~'ee~attga are ander devalopm-ent: fol' 3 total arca of 
30,OOGm~ 
no 811. 1 ... 11ld •• 1 .. loglstlcs cemr. 01 Aulag .. rm. (lbe II.¡¡ •• dl$t,lbutor 01 Volkswagen. 
S.at, SkO<ia. Audl) 01150,000 m' (50,000 en' .ov"'.d .",.) 
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!NTERPOIUO SOLOSNA SPA 

lIia IlIdipendenza, 2 
¡·4G121 BOLOGNA 
TE!.. (S9) S1 • 22 8S 34 • FAX (39) 51 • 2a 15 OS 

:0_"';: ss 2":C ~~"',"'(::::' ... \;S A.13 BiJlogna-Padua mQWrway (tol! !ótatiOt'l Bologna h'lter;l4rto), 
dlre-c'f raU conneetion to the BoJogna-Padua fine 

1:'.:.:.;':'11:'-",;;' 'jF,;(I,¡;>" ¡;;".;i Sleily. Sardlnia. Apulia and th~ Pons of Gcnca, l.tli Spezía nnd leghom. 
»~'':::,'\:¡¡:<1_'i:.,' ',;;:~ C.!;,-.,<;:¡:~klr..s Oireet faU eonnectlen tQ lueheck:, Helsi-nki. Hoeje-1'áastrup. Héttingbóf'g, Cepentl"get'\, 

M.tt·S.bl.~ a.d Soulhe",ltaly 

,\ ~,'er.c .. ~ .f,fV'I1J'¡¡..:;1 ¡¡'lil~ r;;:s-:.'i 438-.800 mt {83.2GB ni- e:OVefed. areal 
.Ja-::': r ¿ b<7~' Under d({VEl~opment:: 4$,400 m~ (22.040 m' eo,,'ered area) 

)~,=i.-~;-.:J:¡ses ;','.ir. r':.l'l{03:l .22t 200 nY (5,314 nY covafed ares)· Undef dl!'tofopmcltt:~ 52.200 (16,1$.0 eove-red area) 
"'rfr~.?;ar¡ge 

>~-_:,C sl:;rss !rotal ¡i'¡t<t.' 
iOr-,:or,¡;.ljf,'O}!E·j' Y<'ar!'f:w9.\S 

na-ne 

27.591 m' -Undo, okvelopmenl: 3,764 In' 

,.arehou.lng, .torage for el.arad and DlICklal$d ,,,,D. h""dl1ng 01 go04sdlreetly from 
.,agon. to warehous •• IuIlloglstles se_es, stOtage for co!d ... Its. inl.mod.1 load unit 
shlpment. flfial destlnation tran:sp4Ht. container tnspection. aamage estimate and topair¡. 
good$ de-livety managcrnent1 r.niWay .set\lices. (cfearinl 81'1G'Carrfage note compliation). 
11,000 m' deposlt fo. bazard gOOdi . 

16.000 In' iIIumlnat.", guarde<l,lenced loff)' park availabla wilh sn en!tance lee. 
382.538 In' fre<> 01 oh.oge Ore3 for i_g, unloadlllland pa,l<lng 01 bes,<\, v.bie[es .nd ca .. 

61 lnternaUonsl fOfwa:rdelS, intermodal transport operators. cle2lt¡ng a;gents. ¡¡oad 
haunets. nationat eatriers. distrfbutlon and moving companios: alr freIgt!t transport 
companJM~ transport af valuabJes 

s\'aUable. the sita accommodatcs tho Customs Otstrkt and the 8ologna Customs 
Authorlty 

post <lfflce. "bite teiephonas t bus service to and from tnc city cenUe 

c-ank offiC-e. Bot-ogna Ch3mber of Commerc:e Qffice. bar,. restaurant, service statio.n wlth 
~,¡'l';: ano lorry eleaning: f3cl¡itl~ 

loeat, nct 00 $líe 

IIOt on .ite. Fore G •• "", can reach the !acllity i~ • lew mlmnos. 

AIf buUdlngs~ includlng titase Jn project. are: connscted throtlgb an optica! ñbrc tc!ema1ic 
systcm, The rtetwork M~I}I% tt,~ (:t;Il!'!~nj€!s ~atlJg h~ the frE~ YIHáge -t~ e%ch:~!!g9 
ñata, USé E-maU servlcos. havO' aCCe!3$ both to data- banks and !nformaUon s.er~·¡c&s 
prnvlded by !he leca! pubUe _¡ni<!rallan (!pe.bole·lntem<>t lor Bologna .nd the EmUlo· 
ROMagna region), centraHze the SE!curity systems and alarms and chec-K an lordes 
1 .... log !!le site Ihan •• to tlte ope ... 1 '1ntOfP<!$$" sys1em 
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INtERPORTO 1:11 PADOlfA S.p.A. 

Gallerla Spagna, as 
¡·35127 "ADOVA 
lE!.. (39) 49 • 810 01 44 • FAX (39) 49 ·Ino 04 so 

.'0',:-::%.$ .::-:c ~cr;í.'t":.'·,c\'1.S a 4 km raíl track c;onne~s tM terminal container te- tne raUway IInes Ttieste. Tu~it1 attd 
?adua~Rome 

A4 Venlce·Tuffn motQrway. totl staUon Padova·Ut; A13 Padua·Bo!Qgna m<ltonnay. to!1 
,tallon Padova Industriale 

~:':~'¡I s;.:r;':;~ e,e 1.0.00.000. m2-. The ftalgilt ,,¡llaga is locilte:d withfn an industrial park of about 
11,000.000 m' willt 150 campani ••• nd 20.000 .mpl0l· ••• 

'''''''".- ,[@ Ih. sita lo plannad lo be e.pandad to 1,500,000 m' by 1991 .nd l. 2,000.000 m' In a 
luture time. 

¡tSn¡cca, fa:,'.',::If"S 70.000 nf tt.mtinaJ container with 10,000 nr parking area~ (address~ ~rso $pagna, 1.4} 
provided with f.aclUties for block tralns. 36-,000 m1 container, sto-rage a:nd matntonanec 
te ... ,!na!. 153,000 11I',lnt .... 0.,81 terminal ¡addreas: lJla del Ploppo, 3S) ¡in>.láed wi!h an 
Itall •• R.II",.ys frólglrt .¡allon and 21&ot 01 reoopllo. and dal!vef)' .rdlngs 

es:¡;v;:;'1~d ¡,ari.;¡,¡¡s,! ;:;1:;.' Regular rail scrvic-&s fa- the ports of La Sped;ill, Genoa, Leghorn. Btemcrh3.vcn. 
r~::r'lp-tlO':-.1/ r:lI! W1..'i~~~r.S Ro'tterdam t le Mane, Ifamburg and to MO$cOW (onc-e i1I weekj for tbe transpon cf 

oootaln ... and t. S.ari, Cat •• I. 3M Palo,.,. fo/ transpon of seml-lran.", elld swap 
I!od¡ •• 

~'a'Cf.tt.<re:i p'0'r.j::3L1 (titf.! r~1Í 1$1,000 nf' 
~.,:.~:i'r:g lJ~( 

",~",,,,:<S,, "'t~ te'; _ 42.000 m> (+ 32,000 m' onde, eonsttllCtl •• ¡ 
,r.:etCh¿·{'g~~ 

C.Cú1 srores l:t:\{i1' .'l~eaJ 
?:~:n!l;;'l~!:;I"e-d 1t'é',..€1'-OlJ$t.-S 

30,000111' 

handling, wan:tbouslnl!. cJeaning. maintenance and lepalr o-f IntermodaJ loadlng units 

19.000 m' paH<ing ."'. f., semi-t,aflérs. ¡ORle. and t01lI015 (300 spaces)_ 
!he are.a is fénced, iIIumil1atad and availabfe with al't entrance lee. 

55 n:ational amf inte-rnatlonal tral'lsport eompantes. inclUd.tng freig;ht fOfwarders. 
!ogJsUcs operators. c:arrlers 

available. Assistance ¡s abo guaranteed for 50me [mport-export hade o.peratl-ons 

avarlab-le 

proGt ()fflce~ Scientific. Inno\'ation Parn provldmg company "erv[ces sl;Icn as infMntation 
te~hno!ogy fabo!'sto!}l. bU5lnes5 c.of!5u!tlr.g &r'~,tratí!mgt Laea! A~e& M$tW'c-tk 

not en sita 

no,t on site 

TRAMITE. ¡"RlTlR d.tabank 
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APENDICE4-DOCUMENTACION DE LA EXPERIENCIA EUROPEA EN lOS SLP 

INnRI'ORTO IiiARCI¡U~I$E·NOI.A 

CDRSO'Z!O inte'lIIod .. lita oIella Camltania 
CIS Viale Centrale-Edificlo Triangolare Ol'/OM 
¡·S0035 NOlA í NA} 
TEt (3S) 8:1. - 5:1.0 137 51/510 SS 44 
FAX (SS) 81 - 5:1.0 89 21 

Giancar!o Viggian[ 

POLO NOLA 
iNTERPORTO CAMPANO SpA 
Piau:a Nleola Amore¡ 10 
1-80136 NAPOll 

motOfways: A2 (Naples-Rome}. Al.6 (Naplss­
B.n), AS (Salemo-Reggi. Cal.brla), A3() 
(Cascrta·Salemol. Dlrect connecUon wlth 
the nationaJ raiIway natwork 

¡ 'omm.so Vlttl 

POLO MARCIANISE 
INTERPORTO SUD EUROPA 
Vi. Ruggle,o, 53 
1'&.100 CASERlA 

motq.I'W{I:YS: Al.. {Nap~¡lan), AS (Satemo-. 
R~ Ca!abria), A30 (ca~.""o): 
strtc roods If 1, n~ 265. p" 87. 
Connection- witb the natlonaf ralt\.Clj' Oát«ork 

1.700.000 m' lincl.ding th. e~p.""I .. .... ) 3.$00,00() m' (includifig fue ex~" ",.,,\ 

250,000 m' Int.modal te""i.al. Inclucfll1g a S15.000 m' te,,,,lnal dlreotly nnlt.d lo the 
f,.Igl!t ral1way slation wlth eleWio traction Marcia.lso ",arahalllng ya,. 
equlpment. dlreot!y Iinked tu t~e notlona' 
rail netwMk under delte{optt'U!rtt 

no services ba\lc bOOn started yet no !5ervlces lwWO- been sw,te:d. yet 

LVt:,.; Wf-;:~té?!,$i'$ljl:~m' a"&I, 80,000 ro: rait·nnked warehoustls ttn4e:r ! ~OOO m' warenouses connected by faU l~k 
eonstruction tQ tile mar!Úlaiiing yaró are in project 

.~:,6-'i:::l.S¡;:; p,-:;\o;Üe::;' dr: .~'seo 100.000 nY 
i .. '':';;:<;t''g cG'( 

t\'a=:-.Jt.::es: ,':.{)J ::J:.'(¡,'-"'iJ 
1"~~fc.r.a"Jie 

;;;);, $~~rt'S ',·;)[31 f;(f'r:! 
~·--=::r:'jJr,;cr.('j' war6f\,'\;¡..<;!;:;i 30.000 m2 ttnder déflolopmeirt 

l,SOO ni offtce S¡:Iace ~'1ailab18-
+ 1.,400 m~ In (;onstructlon 

308,000 m' 1m projectl 

77,00() ""lln projeo!) 

42.000 m' (In "'*'*) 
2.000 m' (In pt<>Iectl 

40,000 ni fencad 3iid iUumlnated lOil'Y paril: ~OOO mt f~ &l1.G watcb6é ca. ~nd 10"'1 
100.000 m' cont.ln .. pa" ondar d ... ,.¡"p ..... t par!< (in PfOio<tI 

pI •• nod. Th. Custom. shod 01 l(),¡¡OO m' 
is und0r development 

200,000 ml seNlce ares fitted with ha •• 
restaurant, shOP~. botel, bar~ kindatgalienf 

fl mng s.tat{ot1. audftorium 

cn slte 

""ti-!MIt. 3otH.!",.I"" _ ..-.. ,,,,,!ro! 
deviccs undor de.'t'elopment. 

\!re sit> ~ ? Km """"' .!!d :1.00,000 m' 
green.area 
• 20,000 rrr .hO<! f« _ngtermln.¡ 
ope.-ratlons is 8vallabr-e 
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planned. n.o Cus!oms shod 0/18,000 m' l. In 
project 

J>Oit o!!ice, to~. f>(l!Ie. Sllltlon, 

34.000 mi" serv¡ce are-a fitted ,,'itb banks. 
restaurant. shOps. hotel, bar, kindergarten. 
flmngotati.n " 

1

, flrsta14~;.unbt«~oo Gits 

""oito 

¡ !lOrl ... lVt IIl<)IIItQring tI!e lotMno&!1 termina; 

j
..," Ibe eonWM" ..,ó lorry pari< accoss gatos 
are In po~ect 

214,000 m.i" wareholJ$e$ fo! storagC' ¿zf'ld 
msnufaeturing <Pf s\Q.'t3te and co.mm.erci.al 
ootlvllles_ Roads ..,.¡ !alg. gree<> ....... 



!l'glS;!:,'~C :in,:! M.Ij,¡¡.o:,;::;,-,¡~,~..;' 

;:>!(¡'c." 

APENDICE4-DOCUMENTACION DE LA EXPERIENCIA EUROPEA EN LOS SLP 

iNTERPORTO MILANO SUD S.p.A. 

li"lazzale Cadorna, :14 
1-20100 MILANO 
TEl.. (39} 2·864 5005 • FAX (39) 2 • 864 50 297 

P •• l. Bort'lotií (Oirector) 

,(]';:';:$.S ;:-l ~':f fre,s,': \, \3;': Foro- 80nap3ue
r 

51 
20100 Mi.,n" (MI) 

link with tlle 41 MHan-BoJogna motofwa}' and the- A7 MUan--Genoa mototway through 
the MUan by-pass road. Crose te; tha Vmamaggiore fa!lw3)' staUon on tito Mllan-G..enoa 
IIn. 

L600.000m' 

~ . .;ra::'I$l~., ~¿ll~(J¡ ,,,,,pe eentrat atld S()!.Ithem Ital}'1 central and i'iIorthem Europe. wftlt tl'!e exe.ep-tion of eastem 
'1ip.t"\3'.t\1.:" -:j.¡' CJ'l{l«::!\,,;'lS cQuntd.C-t 

á5¡2,~v.ie5 ;"'tt¡l,;tlrll\lrJ'J r<l'Std 54.000 m.:{to ba- buift) 
'::C\,"1;I:lg >~t!' 

W~7e¡"'L'Se$ ~{j; .':;;;.1 rr-.... "<J 
'rl~{?!'C.r,a1g'B' 

W/d :;t:)r!Js ifo!¡,' ar.;a,! 
ar":,.or¡c.:tior:\I~:: Ga"e!1{¡ttS~ 

184.000 m' (lO b ••• lft) 

2.000 "" (lo be bual) 

20.000 m' louy park .lId ~4.j)l)O "" ca. pa'k (1" be de.elOped) 

none 

plsnne6 

not planned 

planned 

ptanned 01'1 sJte 

In protecl 

the ¡,eight rillage l. !>lanne<! to be op¡lrntlonal sta,lng ¡,om 1/1/1991 
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APENDICE4-DOCUMENTACION DE LA EXPERIENCIA EUROPEA EN LOS SLP 

INTERPORTO RIVALTA SCRI1IIA S.p.A. 

Strada Savonesa 12·16 
1·150110 RIVALTA SCRIVIA ¡AL) 
TEL. (39) 131 • 82 1111 • FAX (39)131 • 8S 09 20 

:::":¿55 ar:c :":'-f,'fCl:o·,s Turln-Brescfa A21 (ErO) motorway. Génoa-Mllan Al (1:25)- nwtorway. ton statlol'i To-rtons. 
Otrect connec:tlon te: Rlvalta ScrMa raitway statiGn slfuáted: on the MHanc-G-enoa tlne 

I;'S!.~:lf!:;."\2C '7.;::;0.'1:;.' <ir.,'j Genoa Votbl, la $pe~;a~ S3\'cfts-Yado, ""eI1ot Rita. Padua. Modcrta. S. Stefano Magra, 
(·'6'(r3r;,)'1~' 'o'! C~·\'1$\'lr¡$ te tiavte. Rotterdam. Mars.eiUe. Hsmburg 

'l. Yf"r[.{ .. 5f.5 ;n7i':;.1'W j~m' ~.'Eev· 2.000 m; + 10.225 nf spec:la-li)' e<BQip~a warehoU$e5 for ffoning. wrapping in eeJlophane 
dr:O:I';g .~j", bags and automatical1y hanging elothes 

~·ia"Er.o-;.¡seE WilJt ;;~..i: .... cad 11.000 ni 
'_,;(erc!':a'1g"e 

~':J:~ 5w!"<~$ ifO:8} ~1'i.1¡1} 
.=r-.".'"O,'i¿.;~:(l,1ro wYe.likt.'~'s 

3 j OGO m~ 
31200 m1 

1,900 m' 

«lIeetlo., ,!orago, processing .,,~ dI.!rlb~tl". '" goods. Pallottlng, (abelUng, ¡>a.kl." 
Dog-<:utling. $1100 '''''drng, we'g11lng wlln ¡ssulng ol ce.tlllcatOS ""11 shípping 01 gooll$ 
¡. speclal cootalnc,. o.eh as ron.tafnel$, bo'iI8l1ol. etc .• 

1 trC1nspott c:ompany 

BvaUable 

... U.bl. 

not avaiisole 

on sfte 

no-t 01\ srte 

nene 

Mettll"lg piants tor vegetabJeo fats and fCOD pradaéts aro en site 
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illlTERPORTO TOSCANO A. VESI'UCCI S.P.A. UVORNo-GlJASTlCCE 

I."rgo Strozzi 1 51123 
I-!j1123 llVORNO C.P.129 
TE!.. (39) 586·82 10 11 • FII.X (3!!) !isa • 88 OS 01 

~-f:;·.S:>- S',_,-' 1,000,000 m' 

.::;';,-.-,[-~~; r¿'l'LY l,;,' ¿,\:; nortnem Europc al1d southem ItaIythrough the main rallway Une-
,~~¿:f·'j:.)·:}: '.J" r;;r:!f\:'·.;r. ... 

,',c";;··~~.z;: ~"~\.:.\~':; " .. :, -';{5(-'d 22~OOO m~ 

::':-J."r; e,.:l:. 

10AOO m' 

:~~ .: ,,':::''53 ,::r.~: 2r;;'~} no-ne 
.~"-:C';~: j ·J":;:,1 '!',:¡(~r.t", !...'::i, 

1,300 ro' 

40.000 m~ 

tran.sport (;Ompanres havo st.lrted thair offlces early In 1996 

b~ .arrangeme-nt 

not avaHable 

post affica. tewphooe5 

cn site 

on site 

the: terminal will be dlrectl)' eOMecteú to the ñndust:rfat area oí P!sa-leghom-CoHesalvettL 
lo the Pis. !Xl,! á'nd Int.rn.nona! a¡'Port. 
Connectlon 'Ncrks wm he comp.leted by1S9S 
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S.I.l.0 S.P.l!.. 

Via Giolitti. 41 
1-10123 fORiNO 
TEL (39) 11 • 397 S9 15 I 397 5113 • FAX (39) 11 • S97 5'1' 15 

Tang. Sud Km 20+&00 . 1" strada, 2 
1-10043 ORBASSANO (TO, 

Mr$. Mimm! GiradO' 

~,',,'~ :::. ,~. ;'~ " ~ : , .... ,~>~,-' Tang. Sud Km 20<-500 • 1 sttada . .2 
1·10043 ORBASSANO (TOI 

f-:::·F.:i'S~·% .";':!::"" ¿J-;C' 

"-::.:r':c~:,::'l~, :,s," ::,~.r;'1;::::\:ri:: 

,', a:f. -,::-:.í~e$ ".~,: ;(..":·{C""J 
i,'~~¡,:;r,c~"'€,1? 

tite site ís tinked to the Frejus Tlmncl. the Mont BliH'lc t the Simplon pass. Cn!as5o. 
Brenner and Tarvisl0 

2,800,000 m' 

1,500,00 nf 

terminal contziner to be de\'oloped 

Franca 

s.aCOm' 

16,000 rW (8.500 m' alreadY oceupled or avaifable) 

loglstlcs scrvle:es. ca.!rtalner malnton3:nce and ¡epafrlng 

lIIumlnated and free o! eh.rgo lorrr pari< of 18,000 m' 
1!1uminated ¡::¡aniy rODmd car park oí 4,000 m¡ 
Thc park is 3vallable with an "rtttanee fce-

52 transpClrt companie-.s 

provided 

buS serviee to and from the c:ily centre; a post office ls pJanood to be buUt 

restaurant. banks, lnsurance offices. fItling stat!on, bar ~:md hotel to be eompleted 

not on s-ite 

not en sita 

congres~ (;entre. eonterencl3" hat!o nallport (under con:stlTuction) 
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5 España 
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APENDICE4-DOCUMENTACION DE LA EXPERIENCIA EUROPEA EN LOS SLP 

filIKAKOBO·APARKABI$A /-E----' 
Bizl<aiko Kamloe Kokaleku Borbatllak, IU~.) ,.; 

iAParcamiento DIsu3sorio de Camiones de lIizltaia, S.A.) "-._~~/ 
el Barrio El Juncal, sIn 
\fALLE DE TRAPAGA-TRAPAGARAN 
lE- 48510 BIZKAIA 
TEL. (34) 4 - 4780721/ 4382900 • FAX (34) 4 • 4382726 / 4386601 

Teobaldo Guerrero Lobo t Genanlf Director 

close tu Ugaldebieta motonl't3Y 
connected. to thl! naUonal anó lnternationa! toad: system 

1S0,COO m' 

44.000m1" 

none 

the fteight v1Uag-e has no direct raH connceticms 

¡'¡d~rl\',J5i'S w:1j ra,'-maj none 
·1¡.~r':"2'iá"t 

S,25Om' 

S.060m' 

loodlng .lId unloadlng, logl.tJ •••• Mees, wa,eMU.ing. storage a.d di.tribu!ion 

tnere are three difrereni. kinds of parking afeas. vne sized 33.000' ne is desíglled f~ 
l1l11uslllal veni.'"" •• d !s I\!umlnate •• monlto!o. by • o1osed-ci,cuit carnera "yotem 3.' 
available with Bn entranco-fée. One $rzed 1,800 m' is a clearing afea designed fer g-o-od~ 
golng !hrougb tilo Customs. 0IIIer p.rkIng facilities featuring a totar area 01 3.200 m'." 
... ¡!.!lbl. "" ""''', .¡.Ito-rs aruI .laIf caN\o 

14 n3tlonal aná intsmatlon31 ¡,.¡gIl! fe,w',ders 

avaUablc 

píant, animal and be3!th control provided en s.ito 

pUbllc teiaphones 2nd maU box 

sbQwers. bar, restau.rants (1,055 mI}, rcpair shop lo! industrial ysnfcles, bank 3rl' 

insuranee offlces 

not en sité' 

the installation of tetemat~ equlpmcnt. is under study 

200' m~ conference naIf¡ 2: cl3S5 rooms desigMé far truck drivers profes~onaI traiñing; 
2,000 m' boodo<! """"h<>....,. wafgMK\<tge 01 59 ton. capa<ily 
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APENDICE4-DOCUMENTACION DE LA EXPERIENCIA EUROPEA EN LOS SLP 

CENTRO DE CARGA AÉREA MJU.lRID/BARJUAS, S.A. 

General Pardlñas, 116, So planta-
E·2800S MADRID 
TEl... (3411·411 513 82/83 • FAX (34) 1· SSl 3S 44 

O. Molsé. Cchén Wahnón (ConseJe", Deleg.to) 

dlre'Ct a'CeC$$ to Madrid-Barcelon3 motorway; M40 ana M50 highw.ays. 

3QO.<IOO m' 

100.000 m' 

2 olr Irelgh! ""ntainer temí .. l. (m!)'S) 

No rail cQnneetions. Ah' connec:üons wltb- all t"he wottd 

~ ... .:,,:: :,cl~U\J:''!ie,; '::::=: ';J2.;¡1 12.000 ml (of ""hiel:¡ 2S~O()O ttf undcr construction) designed for handling operations. 
Mor-eovf;f, tnere are 40.000 m:t av,ai!abJe for cou.rfers MeS airtinss- with s-eH-h-arufUng 

,',,:;~:Y( ':';:':'5 ~.~,M:tC t.1fh ~a:&!-':; 109\5S4 m~ with rosd/a!r eonnecUcn 
¡; :':::I,;:'i ~i:;¡ 

,'/:¡"f:il:':.JSf'.=: ,~':'; t(:,t.((/l:t} nene 
·~:;f;."'?,'1p'f. 

fue centre !eatutes. 3 tlum-ber el hezingt re1rigerated and airoconditioned fooms 

14,000 m' omee ¡pace in • manag."",n! tenue + 
24.00G m~ offle/! space in warehouse 

h.ndllng, warchou.lng, distri~uti.n, transport, el.ssificatl ••• br •• k·bulk. labelllng • 
• oding and p •• ki.g. 

1.101000 rn2 pandng spaces: adjaCGiit to tne waretivuses. Eaeh cústomer has. his Qwn 
prlvate parking area '«1tich may be used for bea'\r'Y \tt:hiclcs. cars Qr airfrelght mcitUe 
equipmertt 

1.3S transport companle$, fl1cludlng handling and logistJcs. OPérator&. fa-st couríers. alr. 
¡",¡gol .ompanl.s. 
Another 65 campanles .r. estima!e<! to settle In te slt. by th. end of 1996. Spaco lo 
availabls for 1.00 more companfe:s 

Customs offlees provlding diff&rént 5eMCeS such as agricultura. heaJtil. plant and animal 
contlol ate on sito 

províded 

tron1e centre wl'! bsnks, C"~f~terlas. re.st.uJ.r;:::nts ,Mogf shOllS. 
Vehicl.e repair shop. 

onsite 

on sita 

s powerfl.il optícai fibre ¡;ystem iinking all the Centre allows voiee and data tmsmissi-on. 
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CENTRO DE TRANSPORTES ADUANA DE BURGOS, S.A. 

Ctra. Madrid-bún, km. :145 
10-09192 VILI..AI'RIA BURGOS 
TEL (34) 41 ·483210;11 • FAX (34) 41 • 48 54 14 

Sr. O. G:onzalo AnsoOlteguí Unestarszu 

_'._'C_~:· ,:.': ;t,··r~~·:~.~ Ni. Madrid-lrilo, N620 Burgos-Sslamanca-P{)r1ugucse ftontler. N623 Burg(H;·S~nt¡)!'lder. 
N12.2 Saragoza-Portugal. N625 Surgos--Bilbao. NllO Logro-ño-Vlgo. N232 Vinarol·V¡tori~· 
Santander. ~2:34 Sagunto-Surgos. N611 P<l:Ie-ncia-Sal1tanétlr, Madrid-Irún fa.ilwa)'line 

container terminal and combined terminal, A raU·roaó·air comblncd tfansport pT{)j~t 1s 
under study In order to link the neatby airport and raiIway faciUties 

,::,_..;;r~::, 3.1fC ca.! ,J~d ,,:':; nono 
··i,'~'.í·;:·7I.::;¡ rf,f: CC'"¡;é"C:,C1~::; 

.:'.::: ;;1:1r:'$ ;[0r,;.\' ;JiU, 
,;,-::c:rd;!:D"lro w,:m.'r~ .. ~X'::; 

600 m' 
3,000 m' 

1,300 m' 

hal"ldfing operations 

48,000 rrr tony J)ark. The park 15 iUucninated. watched and m.onitorcd by a ciosed-circ~it 
eamera system. An cntrance lee lis I'aquested. Car park Viith 400 parking spacc!:>. 
The park IS iUuminated. wátchoo. mo.n[tored by a cJo-sCÓ'clreult camera system and {too. 

i7 distriblJUot\ companies 
4 fuil togistics sel"11ees eOMparues 
l11ransport com~anics spc-cílJElllng on fullload 
1. tr:Jnsport companies associCltk>n (1.600 vehlcles} 
1. tran!\;póri. ádmin1sti'atilfe assistiance- oHlee 

3\o'allab(e 

¡post office 

21 room botel, ~howers. 2 banhs~ 1lnsurance company, bar, rcstaul:m1 wlth 200 seats. 
ñlling statíon. d1were sho¡:;. eensult!ng services fo~ trat'lsport compañics 

MIl/riEL 

4.000 m1 electrlcal aM machani~ repair shop, 24 !1 survemartGC and genefai communaJ 
5emces to on-:sne II;Qmpanies 
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APENDICE4-DOCUMENTACION DE LA EXPERIENCIA EUROPEA EN LOS SLP 

CENTRO DE TRANSPORTES DE CaSUCA 

e;. Luxemburgo, sin 
1:·28820 COSLADA • MADRID 
TEL. (34) 1·6709068 • FAX (34):1.·610 SO 71 

direct aecess to M40 motom':a)' 3!}d Madrid·Barcelona h¡gh,,'ay 

830.00 m' 

58.000 m' lorry pa'" 

provided 

thc sita is located c!ose te ~ttala$/Mád!'id hrtematiQ.'"H,l a:rSiQrt: ~1i:d te t.t.¡s ¡n¡;¡n;.hamng 
raH station of Vicálvaro 

334 



APENDICE4·DOCUMENTACION DE LA EXPERIENCIA EUROPEA EN LOS SLP 

CENTRO DE TRANSPORTES IIE IHUN, ZAlSA 

Plaza de Euskadi, 49 
E· 2tllD$ ¡HUN 
TEL. (34) 43·63 Oi 30 • FAX (34) 43 • SS 38 n 
José Manuel Eldus)'en 

,~::-;'.,' .. ; ::Y,-¿::,,:.~'i cx!t no.1 oí the A.S MotOf'Hsj'. C-onnectioi\S- with 8ehobja frontis! (Ni), thc Frcl'Ich irelitier 
íNl0). and Pamplona (N121) 
the sne is locat.ed 5 km from thC RENFE and SNCF i3ilway statlon, 1,0 km from Mercante 
?assl~s port, 5 km hom Hondarribla airport. 15 km ftom aiarritl airport 

'.=:~":'!,.--=f-:: ;:'D',t:rf::' ~'::" <i.l~<'\:.i 24.5(10 rol waretlouses already a\'allable 
~:::,::...,~<~ ji:.1 1.0,000 nY w3rebousi-ng facUitles are andel' dsvslopment 

l~j:::-;c.;!:;c·S .\,[" \':': '.:;.~ nena 
":::';'.:~¿.'ig" 

10.seo m' 

100 I)'JbUc !on')' parking spaces. 2CO bondad iony parking spaces. 435 undergwuftd cat 
paildng $paces. (monthly rate: 1,000 Pts). 200 outdoor sir CM parking spaces. 
AH p.<!:rkings are guarrled. 

80 han sport campanEes co~ering al! setviccs te- tran:!iport. induding packing. and 
spec:ializlng in ¡ntematlonal deHvS¡iss. 

available 

:wal!able 

ca! and lorry overhaut setvice.. transport snd Commerce msUtute. telephones. m.all·box. 
ta" and ¡ncome offlc-s fo: import.eltp-ort trade. 

fH~ing-station. 2 b:mks. 6 s.ho-p.s, 2 bars, 2 restaurants, mone)' <chango offico. Spill and 
sauna. ShOW:lTS. ofñce furnihlre and equtpment shop, survelilanee. 
SGS tRU inspections. Hotel and ropair $t'l0P in project. 

Red Cross. first aid 24h. Ambulance. 

between 1992 and 1994 imptementation of PRODAT p;rciect fot communication with h>tf)' 
ddvt:tS via sateUite. A pri'e'ate telecomm!!ti!ca:üon network project c.a11e-d PUN.ET is under 
stud)'. 

In January 1.9906 the C~niré ['¡¿-¿; staited :!'s~·~!o~!'.g ?!"!~se 2: ;;¡nrl e;r¡:panding the height 
\,mage with new W~!irehOllslng facilities. 
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I:TlI, CENTRO DE TRANSPORTES DE \/ITOIIIA, S, ... , 

el !.ermandabide, S (Poi, hui: lIindill) 
E· Ga95 VITOIUA·GASTEIZ 
TEL. (34) 45· 2904 U • FAX (Sil) 45 • 29 01 S9 

Al and ES ñlgbways: ran connectc-d wlth tl'ie Madrid--It(¡n Ht'le, *ith access at Júnd¡z 
termirral 

338.240 m" 

none 

.hindil. combined terminal amI 1i,000 mI contain.ef terminal 

aH Spaln artd !Europa via.lrun 

in prole<:l 

5(2.SO ni 

containe-r fillng al\d emptying, intermodal opel'atfons, fOfWsrdlng. transit ano air caIgo 
operations. express deUverlcrs. pcrmanent ex&Jbitlon 8l'1d sale of vebie!es,. sf'l'\'iee staUorl 
and V. T.t. (vehieles technieal inspection) 

24.222 ro' iorry Il"rk. 
Tlle park !s il!um[na1e<1. guardad. a ... atlable with an entranee fae and fitt&d with toU'Bts, 
showers and teJeptJons!i, free Cár paf1(. wJth 750 SpacM 

1.0 tral'isport companies am! 3 ioglsUes Gpe~atol"S 

post office. telephones 

"SEX" bank: repalt i1rni maintansnce vehick! shop. 
Bar. festaurnnt 3nd l\cte! wl1l be o!)eratro!131 s-ooo 

n-ot on slte 

Got CIn site 
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ZONA FRANCA DE BARCELONA 

Consorcio de la ZOl'l8 Franca de Barcelona 
C/SO sector A 
E-OSO 40 BARCELONA 
TEL. (34) 3 - 263 8111 • FAX (34) 3 - 223 4114 

:- ~:'f:~ -. >.~ r,¿,~, .. : ',I;,R.~'; e/S sector e 
3~ Sub Zona Franca 
[.1)8()4() BARCELONA 
TEL (34) 3 • 263 81:.1 • FAX (l4) 3 . 263 21 4S 

112.04 A 7 hlghwal'S. 830 ","d. 
CónMét~d to the raÜW3Y ttetwork. 
Connected tOo tli~ intematlonal Airpo{)rt and Port of Ssrce~on~ 

180.000 In' 

350.000 In' 

avaHable 

Madrid. UsbOn. Rctterd3M, Sayona, MSllnheim 

30.000 m' 

3,000 rn' 

warcltou8~ng. teadl:ng and un¡oading. merchandisc ciassificatiO{'!, c:on:solldatl6n aftd de­
COD50Hdatiofl. ¡lu~NMime pieklng .. stock cootrol 1 handling operations authorfzéd by the 
European Union. wc1ghing.qvatlty control 

45.000 m' parking area 

7 transport companies 

3'f3Uable 

on slte 

on $.lte 

no-ne 

warehouses ane! &"'~aJ depots f01 coffe~ and co.coa. cotton. alcO'hoU(; De"?'crages. motor 
Y€>h¡<::rs$ with pre-deIlYer)' rn-s.pection $emce. 
High security go06s: Jevt@:lry. gems. gQtd. sUlfe~ 
ImJustrial fefrlgenrtion. security srstams. 
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Willesden 

London -c-........... 
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EUROCENTRiU SCOH.A.!I!D 

Ralifrelgttt Distrlbllt¡ort 
lEurocenlral Scotland. Mossend 
UK·IIELLSilILL UNARKSHIRE MU iU 
TEl... (44) 1698" 25 62 U ' FAX (44) 1698 - 2S 62 98 

L "Misan (Ma-r.a~e~) 

Milan. Port Bou, Mulzcn/Ouisberg. ~oisy, Valenton. L)'o~. A"¡gnon, Perplgnan 

iHide. d:e"'e~e:pme¡"¡t 
II!'IOOr devetoprttent 

raU/road lntl!ltehange with fretght \'lItage undel de\lelopment 

un4er devetopment 

not 8\'aUable 

nCt ","vall,able 

i,ocal. not en s.it& 

tOtal. not 0..0 slte 

I\O~ on slte 

SRIT!SH TELECOIl'l 

'ihe frelglrt \lítlage op.erate-s 1., conjunc:Uon with RFD raU ser~ice 
The E-M.ilo)'Stem ¡" no! ~!I ... l yO! .. 1\ !s belng ¡asted lo' com¡>atlbllity wlth RFD'. 
own intema! Micrc-..'líaU systam 
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!'&ANCHESTER EIJROTEIU\'1INAI. 

RaHf.elght Ilist.lbutlon 
Manchaster Ellfotermln,,1 
World Freight centre 
Westlnghouse ROSd1 Traffcml Park 
UK·MAIiClfESTER, MJ. 'l' lE\.! 
TEL. (44) 161· 22S 41 70 • FAX (44} le1 • 228 42 08 

,S-.:~,?:"_.,,..,:;; ~¿>·.o.1¡¡': :;1"'(1 MU~H'. NO\'8Ul. Oteggio. Port 8ou. Muizsn!Duisberg. Noisy. Va10ntcli. l..yon. AvignlJn, 
".:~;( ;I:.l.} ~¡;; '.311 ::-::f\1!:~-:'-:;<;: Pcrpignan 

.:,)¡15~,::'e'5 rr,'~i'<¡ arE-~.;' 

e:Y';O%-;I:)";$O ¡¡.·,y-e.llc1..'re5 

pfl'Yate facilities 

by arrangement 

rsll/toad lnterchange 

by artangement • 20 'Oi'ry spares 

3 Intermodal operators 

not avallabte 

not svallabia 

not on sita 

SRITISH TE!.ECOM 

th~ f.reig,'rt vUlag9 ope~atGS in conjijnctl~n witl'l RFO rail servíce 
The E-Mail s)'Stem ts nol oparatlonal )'S~ as it is being tssh':ld f()t corrtpatibmtl' i#ith RFO'.¡; 
O,*i'i ¡Mem~ m¡e~...s11 srst~ 
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WILLESDEIt EUROrERMII'IAi.. 

1I11i1freigllt Dlstrlblltlon 
Wmesden Elfrotermlnal 
Cltall"el Gate Rod 
UK·1.0IlDON NW10 en . 
'\'EL. (44) 1S1· 963 e5 71 • FAX (44) 18:1. • 963 SS 16 

f::\Ol;" ~ .. ~: ';,;)(,1¡¡-i y,) Milan, NO~<llfa+ Oleggio-, Port BQm~ MulzenjOuisberg. Nol$.YI Valcnton. tyon. A:v¡gnon. 
'~:f". "'~:':'~ ;:,' '';'' ;-.Y':·l~'tr·:1r" Perpignan 

.1.0' -tO,·-::,.s~ ¡)':;\:"O-!'-::' ,-,'<17 j';'ySi..'iJ none 
éO~~~'r g 2;'~ 

:::,\::í s::;ti;5 ft;f3:i Z{f:¿} 

S<;~:J:)':'C::',~,,:e,j '113ref:o~!::-3$ 
MM 
none 

b~' snangemeflt 

rail/road interchang$ 

by artangement • 30 (cny Bpaces 

.l!IvaUab{e 

lo-eal. not on sit~ 

BRITISH TELECOM 

tite helght ",mage ope:~ in conjunetron Yilith RF!) rait se-fVice.. 
The E-Mail system is nat opatatiortai yat as i:t 15 ixHng tested for e01npat1blnty wtth RfO's 
\:!W5i i;¡t~rna~ M!c!o-MaU system 
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GUIONES DE ENTREVISTAS 

Resumen 

Dentro de este apéndice se muestran los guiones de las entrevistas a diferentes 
informantes clave del sector de la industria del calzado (cámara nacional de la 
industria del calzado, productores, distribuidores y transportistas! operadores 
logísticos), que se utilizaron como base en el proceso de la obtención de 
información primaria(practicas logísticas, situación del sector, perspectivas de 
proyecto, etc.). 
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Guión para entrevista con Cámara Nacional de la Industria del Calzado 
(CANAl CA) 

Datos generales 
1) Nombre y puesto del entrevistado 
2) Dirección 
3) Años de eXistencia 
4) Socios 
5) Objetivos de la camara 
6) Area de influencia 
7) Vínculos (otras camaras, asociaciones, etc.) 
8) Publicaciones 

Características del sector 
9) Importancia en el pais (PIS, empleados, etc.) 
10) Localización de industrias y nombres de los principales 
11) Tipo de infraestructuras y equipamientos 
12) Productos principales 
13) Volúmenes de producción de empresas (micres, pequeñas, medianas y grandes) 
14) Localización de proveedores y nombres de los pnncipales 
15) Localización de zonas de consumo y nombres de los principales distribUidores 
16) Nombres de las principales empresas transportistas y/o operadores logisticos 
17) Estructura típica de costos 
18) Distribución de ganancias entre actores 
19) Estrategias futuras en el sector 

Operaciones del sector 
20) Característícas de las instalaciones 
21) Esquema de producción 
22) Principales insumos 
23} Almacenamief1to y manejo de inventarios 
24) Perfil general del proceso de venta (desde orden de pedido hasta entrega) 
25) Canales de comercialización (fenómeno de empuje o Jale del producto) 
26) Canales de distnbución 
27) Tecnoiogías utilizadas 
28) Características signiñcativas del sector 

Problemáticas 
29) Laborales y operativas 
30) Distribución y comercialización 
31) Políticas y reglamentarias 

Proyecto de CSTyL 
32) ¿Se han realizado algunos proyectos para el mejoramiento del sector? (expenencias 

exitosas y malas, junto con sus condiciones) 
33) ¿Existen algunos proyectos futuros? 
34) ¿Cuál es la circunstancia de la ZMVM como área "core" del mercado para el calzado? 
35) ¿Cuál seria la perspectiva para un CSTyL? 
36) ¿ Qué aspectos senan importantes de considerar? (localización, impulso. agentes, 

actividades, etc.) 
37) ¿Cómo repercutiría en el sector un CSTyL? 
38) ¿Existe la posibilidad de realizar actividades de valor agregado en el CSTyL? 
39) ¿Qué practicas logísticas se tiene en el sector? 
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Guión para entrevista con productor! fabricante de la industria del calzado 

Datos generales 
1) Nombre y puesto del entrevistado 
2) Empresa 
3) Dirección 
4) Años de existencia 
5) SOCIO de cámara 

Características generales de la empresa 
6) Superficie de instalaciones (fabrica, almacenes. bodegas, etc.) 
7) Número de personal (directivos, administrativos, obreros, etc.) 
8) Volumen de producción 
9) Tipos de productos 
10) Diferencias con respecto a compelidores 
11) ¿Cuentan con controles de calidad, auditarlas o alguna supervisión periódica? 

Operación 
12) Características de las instalaciones 
13) Tipo de infraestructuras y equipamientos 
14) Principales insumas 
15) Localización de proveedores y nombres de los principales 
16) Esquema de producción 
17) Almacenamiento y manejo de inventarios 
18) Estructura típica de costos 
19) Distribución de ganancias entre actores 
20) Capital de inversión 
21) Tecnologías utilizadas 
22) Estrategias futuras (proyectos, Inversiones, nuevos mercados, etc.) 
23) Principales problemas en la operación 
24) Tiempos (puntos críticos por perdida) 

Comercialización 
25) Principales clientes y proporción de ventas 
26) ¿Cómo esta estructurada el área de ventas?(personal, etc) 
27) Canal de comercialización 
28) Desarrollo de comercio vía Internet (e-commerce) 
29) Perfil general del proceso de venta (desde orden de pedido hasta entrega) 
30) ¿Cuál es el tiempo de los procesos? (preparación de pedidos, Transp, entrega y cobranza) 
31) ¿Se empuja o se jala el producto? 
32) Principales áreas de consumo (nacional e internacional) 
33) Posición de ZMVM como area de consumo 
34) Principales problemas en la comercialización 

Distribución 
35) Canales de distribución 
36) ¿Utiiiza medios propios de transporte para su distribución o t6rcenza? 
37) Numero de unidades propias y tipo 
38) Criterios de asignación de vehículos 
39) Nombres de las empresas transportistas y/o operadores logísticos 
40) ¿Existen días u horariOS especiales de entrega para distribución? 
41 ) ¿Tienen distribuidores exclusivos? 
42) ¿Tienen centros de distribución propiOS? 
43) ¿Considera que la logística de distribución debe especializarse para caca canal de 

comercialización? 
44) Características de envases y embalajes 
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45) Principales problemas en la distribución (rechazo de mercancías, maltrato, etc) 
46) Tiempos (puntos criticas por perdida) 

Provecto de CSTvL 
47) ¿Se han realizado algunos proyectos para el meJoramiento? (experiencias eXitosas y 

malas, junto con sus condiciones) 
48) ¿Existen algunos proyectos futuros? 
49) ¿Cuál es la circunstancia de la ZMVM como área "core" de! mercado? 
50) ¿Cuál seria la perspectiva para un CSTyL? 
51) ¿Qué aspectos serian importantes de considerar? (localización, impulso, agentes, 

actividades, etc,) 
52) ¿ Cómo repercutiria en su empresa un CSTyL? 
53) ¿Existe la posibilidad de realizar actividades de valor agregado en el CSTyL? 
54) ¿Algún transportista u operador logistico ha planteado un CSTyL? 
55) ¿Qué practicas logisticas se tiene? 
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Guión para entrevista con distribuidor de !a industria del calzado 

Datos generales 
1) Nombre y puesto del entrevistado 
2) Empresa 
3) Dirección 
4) Años de existencia 
5) Socio de cámara 

Características generales de la empresa 
6) Superficie de instalaciones (a!macenes, bodegas, estacionamientos, etc.) 
7) Número de personal (directivos, administrativos, trabajadores, etc.) 
8) Volumen de distribución 
9) Tipos de prcductos 
10) Diferencias con respecto a competidores 
11) Alianzas con otras empresas 
12) ¿Cuentan con controles de calidad, auditorias o alguna supervisión periódica? 

Operación 
13) Caracteristicas de las instalaciones 
14) Tipo de Infraestructuras y equipamientos 
15) Esquema de operación 
16) Almacenamiento y manejo de inventarios 
17) Localización de proveedores y nombres de los principales 
18) Distnbución de ganancias entre actores 
19) Capital de inversión 
20) Tecnologías utilizadas 
21) Estrategias futuras (proyectos, inversiones, nuevos mercados, etc) 
22) Principales problemas en la operación 
23) Tiempos (puntos crítiCOS por perdida) 

Comercialización 
24) PrinCipales clientes y proporción de ventas 
25) ¿Cómo esta estructurada el área de ventas?(personal, etc.) 
26) Canal de comercialización 
27) Desarrollo de comercio via Internet (e-commerce) 
28) Perfil general del proceso de venta (desde orden de pedido hasta entrega) 
29) ¿Cual es el tiempo de los procesos? (Pedidos. preparación de pedidos, transporte, entrega 

y cobranza) 
30) ¿Se empuja o se jala el producto? 
31) Principales areas de consumo (nacional e internacional) 
32) Posición de ZMVM como area de consumo 
33) PrinCipales problemas en la comercialización 

Distribución 
34) Canales de distribución 
35) ¿Utiliza mediOS prop¡os de transporte para Su distribución o terceriza? 
36) Numero de unidades propias y tipO 
37) Criterios de asignación de vehiculos 
38) Nombres de las empresas transportistas y/o operadores logistlcos 
39) ¿Existen días u horarios especiales de entrega para distnbución? 
40) ¿Son distribuidores exclusivos? 
41 ) ¿Tienen centros de distribución propios? 
42) ¿Considera que la logistica de distribución debe espeCializarse para cada canal de 

comercialización? 
43) Caracteristicas de envases y embalajes 
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44) Principales problemas en la distribución (rechazo de mercancías, maltrato, etc.) 
45) Tiempos (puntos críticos por perdida) 

Proyecto de CSTyL 
46) "Se han realizado algunos proyectos para el mejoramiento? (experiencias exitosas y 

malas, junto con sus condiciones) 
47) ¿EXisten algunos proyectos futuros? 
48) ¿Cual es la circunstancia de la ZMVM como area "core" del mercado? 
49) ¿Cual sería la perspectiva para un CSTyL? 
50) "Qué aspectos serian importantes de considerar? (localización, impulso, agentes 

actividades, etc.) 
51) ¿Cómo repercutiría en su empresa un CSTyL? 
52) ¿Existe la posibilidad de realizar actividades de valor agregado en el CSTyL? 
53) ¿Algún transportista u operador logístico ha planteado un CSTyL? 
54) ¿Qué practicas logísticas se tiene? 
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Guión para entrevista con transportistal operador logístico 
de la industria del calzado 

Datos generales 
1) Nombre y puesto del entrevistado 
2) Empresa 
3) D¡íeCción 
4) Años de existencia 
5) Socio de camara 

Características generales de la empresa 
6) Superficie de instalaciones (almacenes, bodegas, estacionamientos, oficinas, etc) 
7) Número de personal (directivos, administrativos, choferes, etc) 
8) Volumen de distnbución 
9) Tipos de productos y volúmenes 
10) Diferencias ccn respecto a competidores 
11) Alianzas con otras empresas 
12) ¿Cuentan con controles de calidad, auditonas o alguna supervisión penódlca? 

Operación 
13) Caracteristicas de las instalaciones 
14) Tipo de mfraestructuras y equipamientos 
15) Esquema de operación 
16) Almacenamiento y manejo de inventarios 
17) Servicios de valor agregado 
18) Tipo de vehiculos y marcas 
19) Capital de inversión 
20) Tecnologias utilizadas 
21) Estrategias futuras (proyectos, inverSiones, nuevos mercados, etc.) 
22) Prrncipales problemas en la operación 
23) Tiempos (puntos criticas por perdida) 

Comercialización 
24) PrinCipales cllentas 
25) ¿Son distribuidores fisicos exclusivos? 
26) ¿Cómo esta estructurada el área comercial?(personal, etc) 
27) Desarroiio de comercio vía Internet (e-commerce) 
28) ¿Cómo cobran sus servicios? 
29) Tipos y niveles de servicio 
30) Perfil general del proceso (desde orden de pedido hasta entrega) 
31) ¿Cuantas ordenes se procesan al dia? 
32) ¿Cuál es el tiempo de los procesos? (Preparación de pedidos, transp, entrega y cobranza) 
33) Principales áreas o rutas de trabajo (nacional e internacional) 
34) POSición de ZMVM como área de trabajo 
35) ¿Existe alguna zona que considere con problemas? 

Distribución 
36) Cadenas de transporte 
37) ¿Utiliza unidades propias de transporte o terceriza? 
38) Numero de unidades propias y tipo 
39) Numero de unidades subcontratadas y tipo 
40) Cnterios de asignación de vehiculos y rutas 
41) ¿Existen horarios, dias y temporadas espeCiales de máxima o mínima carga de trabaJO? 
42) ¿Varían rutas por cuestiones extraordinarias? 
43) Causas de las demoras 
44) ¿Existe una carga que considere preferencial? Y ¿Porque? 

351 



APENDICE5-GUIONES DE ENTREVISTAS 

45) Número de clientes por itinerario 
46) ~Podria hacer sus entregas a otra hora del día? 
47) Proceso y tiempo de la mamobra de carga y descarga 
48) Principales problemas en la distribución (rechazo de mercancías maltrato, robo, etc.) 
49) Tiempos (puntos críticos por perdida) 
50) ~Cual es la frecuencia de reposiciones en función al tipo de comercio? (minorista, 

supermercados, etc,) 
51) ~Cómo se mantiene un control de rutas y trabajadores? 
52) ~ Tienen centros de distribución propios? 
53) Caracteristicas de envases y embalajes 
54) ¿Considera que la loglstica de distribución debe especializarse para cada canal de 

comercialización? 

Provecto de CSTyL 
55) ¿Se han realizado algunos proyectos para el mejoramiento? (experiencias exitosas y 

malas, junto con sus condiciones) 
56) ¿Existen algunos proyectos futuros? (Equipamiento, infraestructura, servicIos) 
57) ~Cuál es la circunstancia de la ZMVM como área "care" del mercado? 
58) ¿ Cuál seria la perspectiva para un CSTyL? 
59) ¿Qué aspectos serian importantes de considerar? (localización impulso, agentes, 

actividades, etc) 
60) ¿Cómo repercutiría en su empresa un CSTyL? 
61) ~Existe la pOSibilidad de realizar actividades de valor agregado en el CSTyL? 
62) ¿se ha planteado un proyecto de este tipo a algún cliente? 
63) ¿Qué practicas iogisticas se tiene o se podíian tener? 
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