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a globalizacion, ha puesto en

evidencia que la economia

funciona con la logica de los

modelos de  crecimiento
enddgeno y con una nueva geografia
global, el cuédl se basa en la
concentracion acumulativa en las
regiones con mayores ventajas
competitivas (areas metropolitanas)
y en las que se disponen de recursos
exportables.

Con la aparicién de las innovaciones
tecnolégicas en transportes vy
telecomunicaciones, se genera un
escenario de apertura en el comercio
y se relacionan con la emergencia de
una economia mundial, dominada
por Norteamérica, Europa y Japén 'y
el establecimiento de una &rea de
libre mercado en Norteamérica para
el desarrollo de grandes corredores
de transporte.

La desregulacion y la privatizaciéon
de las operaciones y de las
infraestructuras  de  transporte,
constituye otro de los elementos
mas significativos. El desarrollo de
economias de mercado en Europa
Central y del Este y la emergencia de
las democracias en los paises en vias
de desarrollo, se erige como otro de
los hechos relevantes.

Con esto, el crecimiento de las

movilidades  diferenciales, por
razones de renta y género; los
grandes proyectos de

infraestructuras de transporte; el
crecimiento de la congestion
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urbana; y finalmente, el uso de los
€scasos recursos energeéticos, junto
con el incremento general de
conocimientos medioambientales en
los estudios de transporte, se
afladen a las caracteristicas
espaciales dominantes, a lo largo de
los afios noventa.

Durante las ultimas dos décadas la
politica econdmica en México sufrio
importantes cambios de orientacion,
principalmente como consecuencia
de periddicas crisis, muchas veces
determinadas por causas externas
internacionales, pero también por
procesos internos tanto econdmicos
como politicos.

A partir de 1983, durante el periodo
presidencial de Miguel de la Madrid
Hurtado, con la caida de los precios
del petréleo 'y el fuerte
endeudamiento que lo antecedio, la
caracteristica principal de los
cambios politicos y economicos fue
el adelgazamiento del aparato
gubernamental, la desregulacion de
las actividades econémicas y mayor
participacién de la iniciativa privada
en campos antes exclusivos del
estado, asi como una mayor
presencia del capital fordneo. Una
particular atencion mereciéo la
politica de estimulo e incentivo a las
exportaciones con el objeto de
contrarrestar la enorme deuda
externa.

Florian Rosa Martinez Perdomo



Tales cambios se hicieron sentir con
mas enfasis en los sexenios de de
Carlos Salinas de Gortari (1988-1994) y
Ernesto Zedillo Ponce de Ledn (1994-
2000). Es asi que durante el siglo
pasado, los modelos econdmicos
primario exportador y de sustitucién
de importaciones contribuyeron a
acentuar los desequilibrios regionales
de nuestro pais, destacando el historico
proceso de concentracién demogréfico,
econodmico y politico en la Ciudad de
Meéxico.

Bajo ese proceso de descentralizacion
econébmica se considera que las
estructuras territoriales en Meéxico
estan registrando cambios sustanciales
que se inscriben en una fase de
organizacion espacial dentro del
territorio, lo cual genera un proceso
dialéctico de
concentracion/dispersién, en las
infraestructuras 'y  servicios de
transporte que han desempefiado un
importante papel, en donde la region
como concepto constituye una unidad
geografica y econdmica adecuada para
el andlisis de la problematica del
transporte en la parte central del pais.

La infraestructura de los sistemas de
transporte constituye para la Ciudad de
México un elemento fundamental de
largo plazo para la  eficacia del
metabolismo y funcionamiento de las
tareas metropolitanas. Actualmente en
la Ciudad de México existen severos
problemas en el sistema de transporte
particularmente el que se refiere a la
movilidad de mercancias.

Se considera que la Ciudad de México
cuenta con infraestructura,
equipamiento y servicios de toda
indole. Sin embargo en un anélisis
geografico de sus vialidades y la
intensidad de sus flujos que en ella se
registran nos brinda imagenes claras
sobre las desigualdades territoriales y
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las disfuncionalidades operativas que
registra el transporte terrestre en su
interior.

El impacto que tiene en la actualidad el
transporte de carga en la ciudad es
ambivalente, puesto que por un lado
contribuye al desarrollo econémico y
por otro provoca serios problemas de
congestionamiento y altas emisiones
contaminantes, ya que si un vehiculo
realiza un viaje extra incurre en un
costo por lo que procurara no hacerlo,
por lo tanto, los vehiculos de carga van
de sus origines a sus destinos y no a
donde no tienen operaciones, ya que
eso representa un incremento de los
costos.

Sin embargo, en la préactica es comdn
que dichos vehiculos tratando de
encontrar una ruta de sus origenes a
sus  destinos  atraviesen zonas
habitacionales, también se encuentran
vehiculos de carga en puntos donde no
debieran ser sus origenes y destinos y
son utilizados como estacionamientos.

Por otra parte, es visible el activismo
de las entidades territoriales en
materia de proyectos estratégicos Yy
acciones concretas de desarrollo
endogeno. Es decir, el desarrollo
economico local es un proceso de
crecimiento y cambio estructural de la
economia de una ciudad o region.

Actualmente, los sistemas de
transporte tienen enfoques vy
metodologias multidisciplinarios con

tendencias posmodernas que
caracterizan el desarrollo de otros
campos de conocimiento en las

ciencias sociales, que conducen a
introducir nuevos conceptos.

El andlisis y la planificacion de los
transportes debe ser interdisciplinario
por naturaleza, pues afectan a
ingenieros, urbanistas, economistas,

Florian Rosa Martinez Perdomo



planificadores administradores
publicos, gedgrafos entre otros. Parece
l6gico pues que, ante aportaciones
procedentes de diversas disciplinas, el
resultado sea mas bien plural.

Sin  embargo, dos caracteristicas
singularizan especificamente los
estudios de transporte respecto de
otras tematicas De un lado, estos
estudios presentan una relacién muy
estrecha con los datos empiricos y con
el uso intensivo de técnicas analiticas.
Del otro, los trabajos muestran una
tendencia aplicada que busca y analiza
la eficiencia de los movimientos y, por
tanto, proporciona un conjunto de
conceptos para el andlisis de
mercancias, personas e informacion, y
genera estrategias y politicas de
transporte.

Es por ello, que el analisis de los
transportes y de las politicas publicas
es una tematica que focaliza los
impactos de los cambios politicos en
los sistemas de transporte; los
mercados supranacionales; las
democracias en los paises en vias de
desarrollo; las tipologias en las
politicas de transporte; y, finalmente,
la desregulacién, privatizacion e
inversiones y sus efectos que ello
implica en las redes.

Para el caso que nos ocupa, el punto
central en la investigacion sera el
transporte de carga en el periodo de
1994-2000, debido a que durante esa
etapa se incrementaron
considerablemente las operaciones de
la circulacion de vehiculos pesados en
la Zona Norte de la Ciudad, teniendo
aforos de salida alrededor de 100,000
vehiculos anuales de la Terminal
Ferroviaria del Valle de Meéxico y de
Pantaco.

El transporte de carga en la Ciudad de México
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Para el afio 2000 se incrementaron las
salidas alrededor de 600 000 unidades
anuales aproximadamentel. Esto ha
generado diversos problemas a la
poblacién debido al alto volumen de
transito y estacionamiento de vehiculos
pesados, en calles y avenidas.

Considerado como un  sistema
complejo que integra las distintas
formas para movilizar carga: carretera,
ferroviaria, maritima y aérea; es una
especialidad relativamente nueva para
el movimiento de carga entre dos
puntos o0 una cadena de ellos (salida,
trdnsito y destino) en donde la
infraestructura del transporte en
México no estd suficientemente
desarrollada, ya que eso ocurre con las
carreteras, los puertos, aeropuertos y
ferrocarriles.

Pero es evidente que actualmente en el
pais la red de transporte para el
movimiento de carga no esta integrada,
lo que exhibe la debilidad de la
economia ante la creciente
competencia externa de los mercados
mundiales y resta atractivo a las
inversiones extranjeras.

En Estados Unidos, asi como en
algunos  paises europeos estan
funcionando las redes de transporte
multimodal con una base material y
tecnologica cada vez mas grande,
eficiente y sofisticada. Sin embargo, se
observa que no es suficiente firmar
acuerdos comerciales con otros paises
y regiones, ya que es imprescindible
fortalecer el sustrato competitivo de la
economia mexicana en el mercado
norteamericano, asi como en términos
globales para aprovechar el uso de los

! Hernandez Rivero Maria de la Paz y Cafaggi Félix JesUs.
(1999) “Riesgos relacionados con el Puerto Intermodal
PICAL-PANTACO, Direcciéon General de Protecciéon Civil.

Gobierno del Distrito Federal, México.
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recursos disponibles y
geogréafica del pais.2

la posicion

En este contexto, Meéxico tiende a
perder las ventajas econdmicas con que
cuenta, debido a los crecientes costos
de transporte y la ineficiente

integracion de su sistema multimodal
de transportacién de carga, tanto en el
mercado interno como hacia Estados
Unidos, ya que el comercio total ha
crecido a tasas promedio anuales de
12.3 por ciento en el periodo de 1990 a
2003, convirtiéndose en el séptimo
pais exportador en donde cada vez el
traslado de carga es mas caro en
relacion con Estados Unidos.

Cifras del Instituto Mexicano de la
Competitividad sefialan que la tarifa
por kilometro para movilizar una
tonelada de mercancia es mas elevada
en relacién a los costos de

Estados Unidos, ya que en
autotransporte es de 20 por ciento méas
cara; el transporte maritimo es de 12. 6
por ciento y el ferrocarril 4 por ciento.
Estos costos podrian resolverse con
una mayor integracion del sistema
carretero, ferroviario y maritimo, ya
gue actualmente esta situaciéon ha
llevado al pais a pésimos niveles de
competitividad frente a las naciones
desarrolladas en donde ocupa el
noveno sitio.3

Por lo anterior, se observa que la
infraestructura de transporte en
México no estd suficientemente
desarrollada, eso ocurre con las
carreteras, los puertos, aeropuertos y

2 Cordera Campos Rolando, Tello Macias Carlos (1981)
México: La disputa por la nacion, “Las opciones del
desarrollo nacional” Siglo XXI México

® La jornada “Transporte Multimodal” reportaje, 6 de junio
2005 pag. 3
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ferrocarriles. Pero ademas la red de
transporte para el movimiento de carga
no esta sistematizada.

Esto exhibe la debilidad de la economia
ante la creciente competencia externa
de los mercados mundiales y resta
atractivo a las inversiones.

Para realizar el andlisis de la presente
investigacion se utilizard la Teoria de
Sistemas va a facilitar el marco teérico
de referencia. Uno de los principales
estudios que se tomardn como base
sera el realizado por el investigador
Ludwing von Bertalanffy, quién ha
intentado establecer una metodologia
integradora para el tratamiento de
problemas cientificos.

Florian Rosa Martinez Perdomo
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Para ello, emplea como instrumento,
modelos utilizables y transferibles
entre varios continentes cientificos,
toda vez que dicha extrapolacion sea
posible e integrable a las respectivas
disciplinas y se basa en dos pilares
bésicos: aportes semanticos y aportes
metodoldgicos4

De igual forma, este autor define como
un sistema a un conjunto organizado
de cosas o0 partes interactuantes e
interdependientes,

* Bertalanffy von Ludwing (1996) Teoria de Sistemas,
Grijalvo, México, 258 pp.

El transporte de carga en la Ciudad de México

que se relacionan formando un todo
unitario y complejo. Cabe aclarar que
las cosas o partes que componen al
sistema, no se refieren al campo fisico
(objetos), sino mas bien al funcional.
De este modo las cosas o partes pasan a
ser funciones bésicas realizadas por el
sistema, los cuales se definen como
entradas, procesos y salidas.>

Sostiene que las entradas son los
ingresos del sistema que pueden ser
recursos materiales, humanos o
informacion y constituyen la fuerza de
arranque que suministra al sistema sus
necesidades operativas. Las entradas
pueden ser: en serie con el resultado o
la salida de un sistema anterior con el
cual el sistema en estudio esta
relacionado en forma directa. Pueden
ser aleatorias es decir, al azar, donde el

® Ibid. Pag 201

Florian Rosa Martinez Perdomo



termino "azar" se utiliza en el sentido
estadistico. Las entradas aleatorias
representan entradas potenciales para
un sistema. De igual forma la
retroaccion es la reintroduccién de una
parte de las salidas del sistema en si
mismo.

Los sistemas sociales -que son los que
nos preocupan esencialmente- no se
producen en el vacio, aislados
completamente de otros fendmenos,
por el contrario, los sistemas tiene un
entorno, es decir, estan rodeados por
otros fendmenos que usualmente
incluyen a otros sistemas. Como dicen
Rodriguez y Arnold, explicando a
Luhmann, "El sistema se constituye en
su diferenciacion del entorno. Se
puede decir que el sistema es su
diferencia respecto del entorno™®

Por su parte, la teoria de sistemas
construida por Nicolas Luhmann parte
de asumir la complejidad siempre
creciente de las sociedades
contemporaneas como una realidad
insoslayable que pone contra la pared a
las clasicas concepciones de la
sociedad. Su pretension es ambiciosa
en el sentido de intentar elaborar una
teoria general que no se limite a una
teoria de la sociedad sino que tenga
aplicaciéon en otras esferas, aunque
paralelamente, 'y como  primer
evidencia quizés de lo paraddjico de su
pensamiento, puede afirmarse que
resigna inclinaciones totalizantes al
incorporar la  temporalidad, la
contingencia y el caos (en oposicion a
la tendencia "natural” al equilibrio)
como componentes intrinsecos de su
teoria.

® Ibid. pag 241
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El nucleo de la teoria de Luhmann son
las sociedades contemporaneas.
Incorpora los avances recientes de las
teorias de los sistemas para explicar la
complejidad creciente de las
sociedades modernas. Para Luhmann
existen basicamente tres sistemas
(vivos, psiquicos, sociales) que se
diferencian por su propio tipo de
operacion y el modo en que reducen la
complejidad. Para reducir la
complejidad los sistemas utilizan la
diferencia como principio orientador y
principio de procesamiento de la
informacion. La reduccion de la
complejidad se realiza a través de una
estabilizacion interna/externa. Para
sobrevivir un sistema debe establecer
una relacién concordante entre su
propia complejidad con la del medio
ambiente.

Los sistemas para Luhmann son
cerrados sobre si mismos, es decir, son
autoreferentes y autopoliéticos, en
tanto son capaces de crear sus propias
estructuras y componentes. Esta
caracteristica de los sistemas
cuestionan la relacion todo/parte para
incluir una nueva diferenciacién
sistema/entorno. Por otra parte no
existe como en Parsons jerarquia entre
sistemas en funcién de las relaciones
de control de uno sobre otro. La
relacién entre sistemas en Luhmann es
contingente.

El evento comunicativo tiene tres
momentos: informacion, participacion,
y comprension. El cierre de cada
evento comunicativo se da con el
altimo paso. Este proceso constituye la
operacién que define al sistema social.

A lo largo de este esbozo de la teoria de
Luhmann pueden encontrarse varios
puntos de encuentro y desencuentro
con la teoria estructural funcionalista
de Parsons. En principio identificd las
siguientes similitudes:

Florian Rosa Martinez Perdomo



Partir del concepto de funcion para
necesitar el concepto de sistema y
utilizar el concepto de sistema,
(Parsons) para estructurar, definir y
explicar la accibn humana, y en el caso
de Luhmann para explicar la
supervivencia.

Por otro lado, Adam Smith inici6 el
analisis del problema del crecimiento
economico, el cual lo desarrollo en su
famoso Libro 1V, donde adelanté la
tesis de que la libertad dentro de una
sociedad llevaria a la maxima riqueza
posible.

En muchos sentidos, el argumento se
basa en The Theory of Moral
Sentiments, en el cudl explica que
debido a que la armonia social que
exponia dependia, en muchos sentidos,
del delicado equilibrio de los motivos
en conflicto del hombre. La busqueda
para satisfacer el propio interés
beneficiaria a toda la sociedad y estara
limitado por el propio interés en el
préjimo. Los productores intentan
obtener el maximo beneficio pero, para
lograrlo, deben producir los bienes que
desea la comunidad. Ademas, deben
producirlos  en las  cantidades
adecuadas, de lo contrario, un exceso
daria lugar a un beneficio y precio bajo,
mientras que una oferta demasiado
pequefia originaria un aumento del
precio y finalmente un aumento de la
oferta.

El delicado mecanismo de la "mano
invisible" entraba en juego también en
el mercado de los factores de
produccion, asegurando la armonia
siempre que los factores buscaran las
rentas maximas posibles. Se
producirian los bienes adecuados a los
precios adecuados y el conjunto de la
comunidad obtendria la maxima
riqueza posible mientras rigiera la libre
competencia; sin embargo, Si se
restringiese la libre competencia, la

El transporte de carga en la Ciudad de México
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"mano invisible" dejaria de funcionar y
la sociedad cargaria con las
consecuencias.

Es asi que durante el siglo pasado, los
modelos econémicos primario
exportador y de sustitucion de
importaciones contribuyeron a
acentuar los desequilibrios regionales
de nuestro pais, destacando el historico
proceso de concentracion demogréfico,
econdémico y politico de la Ciudad de
México donde las mercancias se
mueven cada vez de modo mas
articulado para acrecentar la eficiencia
de la distribucion.”

Es asi que los cuellos de botella en el
transporte limitan las posibles ventajas
del comercio exterior, incrementan los

costos, exponen los productos al
deterioro o a los robos, en fin
constituyen un factor de la caida

general de la competitividad.

Ante este marco de referencia, se
desprenden las siguientes preguntas de
investigacion:

Por qué no existe una regulacion
integral de los diferentes modos de
transporte.

Por qué que existe una
descoordinacion en los diferentes
niveles de gobierno para instrumentar
programas que permitan reducir los
altos costos en la movilidad de
mercancias, ya que en el sistema
carretero los sobrecostos son hasta por
20 mil millones de pesos anuales
mismos que absorbe el gobierno y los
transportistas principalmente.

Se observa que la distribucion modal
del transporte de carga continla

" Hirsch, Joachim (2001), Estado Nacional de competencia
12 edicion, UAM “Estado, Sistema de Estados y
Democracia” México 27-69
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siendo ineficiente, porque el Estado
privilegia un modo de desplazamiento
caro, como lo es el autotransporte
sobre el ferrocarril, tanto para el
transporte de carga como para el
transporte de pasajeros y la
articulacion intermodal es
practicamente inexistente.

Lo anterior, es reflejo de una
planeacion que tradicionalmente ha
sido de caracter unimodal, soslayando
la naturaleza sistémica del transporte.
De hecho la politica de éste
implementada en cada uno de los
modelos econémicos por los que ha
transitado nuestro pais se ha
caracterizado por ser mas reactiva que
creativa, mas modal que sistémica, con
mas énfasis en la construccién que en
la gestion de los servicios y mas de
corto plazo que visionaria, lo cuél ha
favorecido el proceso de concentracion
demogréafico, econdmico y politico de
la region centro.

Esto implica dejar de considerar al
sistema de transporte de manera
parcial y sesgada en funcién del nivel
juridico-administrativo (local,
municipal, estatal y federal), en donde
las l6gicas de operacion y circulacion
de vehiculos compiten en
determinados momentos por el uso de
las mismas vialidades, dado que se
trata de un sistema urbano regional
sumamente complejo y dinamico.

Como objetivo general de esta
investigaciéon se plantea enunciar las
razones por las que el Estado al asumir
su nuevo papel descentralizador,
privilegia un modo de desplazamiento
caro, como lo es el auto transporte
sobre el ferrocarril.

Los objetivos particulares estudiaran si

existe descoordinacién en los
diferentes niveles de gobierno para

El transporte de carga en la Ciudad de México
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crear programas de reordenamiento de
la circulacion de vehiculos de carga.

Citar porqué no se han resuelto las
deficiencias del transporte urbano en la
Ciudad de México, faltando la creacion
de instancias ejecutivas que resuelvan
los conflictos del transporte de carga y
tener una imagen objetiva de los
megaproyectos de transporte en los
que deberian estar involucrados todos
los sectores representativos de las
entidades.

Por lo anterior, se plantea la siguiente
hipdtesis: la falta de planeacién y
politicas publicas, asi como el uso
predominante del autotransporte de
carga para la movilidad de mercancias,
ha generado conflictos viales en la
ciudad evidenciando la falta de un
sistema integral de transporte de carga

La investigacion centrara su analisis a
través del método cualitativo, ya que
permite  privilegiar un  anélisis
interpretativo dentro del contexto de la
globalizacion econdémica para tratar de
identificar la naturaleza profunda de la
estructura dindmica del transporte de
carga en la ciudad.

Este método pretende favorecer la
comprensiéon, mas que la explicaciéon
del proceso y evoluciéon del transporte
de carga cuyas particularidades
interpretativas serdn enunciadas a lo
largo de la investigacion con el objeto
de dilucidar los problemas a que se
enfrenta.

El contenido tematico de la

investigacion se ilustra en la figura el
cual comprendera cuatro capitulos.

Florian Rosa Martinez Perdomo



CONTENIDO TEMATICO

LA CIUDAD DE MEXICO Y EL
TRANSPORTE DE CARGA

_—

En el se ubica al

capitulo uno,
transporte de carga ante el proceso de
globalizacion, la globalizacion en las
ciudades y su impacto en el transporte,

el transporte vy el territorio, el
transporte como configurador regional,
el binomio ferrocarril/autotransporte,
el transporte de carga en México y los
problemas del comercio de carga entre
Meéxico y Estados Unidos

El capitulo dos describe las
caracteristicas urbanas de la Ciudad de
Meéxico, los instrumentos juridicos en
las politicas del transporte, el
transporte de carga, las Instituciones y
politicas para la planeacion del
transporte asi como la movilidad y los
desplazamientos.
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En el tercer capitulo se abordan las
caracteristicas del transporte
multimodal y la movilidad de
mercancias, las situacion actual de las
Terminales Intermodales en México, la
operacion del transporte multimodal,
los Sistemas Inteligentes en el
Transporte de Carga, un Analisis
comparativo en los  diferentes
transportes, el Funcionamiento de los
servicios ferroviarios y tiempos de
recorrido de ambos, las Estadisticas de
Carga Transportada por el
Autotransporte  Federal y la
Administracién General de Aduanas

Finalmente se definen las conclusiones
y los alcances de esta investigacion.

Florian Rosa Martinez Perdomo
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“Hoy dia, si no
superas, Si no

adelantas o)
saltas la valla,
no existes.

Arriesgandome a
no existir, Yo
prefiero

resistir"”
Giovanni
Sartori
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1.1  Laglobalizacion en las ciudades y su impacto en el transporte

Desde mediados de los afios ochenta y durante la década de los noventa, las
economias latinoamericanas han estado poniendo en préactica un proceso de
liberalizacion que se expresa esencialmente en una apertura econOmica, una
reduccién de la ingerencia del Estado y un mayor énfasis en los comportamientos
mercantiles de las economias.

La implementacion de este tipo de politicas estuvo marcada por la necesaria
transformacion de las economias en la adopcion de un nuevo modelo de desarrollo en
reaccion al agotamiento del modelo keynesiano. Ello implico la puesta en marcha de
procesos de transformacion, en el marco de la libertad de mercados, tendientes a
reducir el papel del Estado, que significé al menos un ajuste hacia la baja del empleo
fiscal, la abolicibn de las practicas de subsidios bajo todas sus formas y la
privatizacion de las empresas de propiedad publica. Los mercados, por su parte,
conocieron la libertad de precios y la promocién de facilidades arancelarias, entre
otros, como una modalidad de ajuste econémico para la nueva fase.

El reajuste estructural de la economia tuvo su primera expresion, a nivel del
transporte a traves de la liberalizacion de la actividad. De manera muy coherente con
las practicas econdémicas, el transporte en general se sometié a politicas que
redujeron las regulaciones del sector, llegando en algunos casos emblematicos a la
total desregulacion, En lo sustantivo, en las ciudades latinoamericanas se facilitaron
la expansion de la oferta -a menudo deficitaria en las épocas de fuerte regulacion- y el
reajuste tarifario, se establecieron menores o mas flexibles exigencias en cuanto al
parque automotor y se abolieron todas las formas de subsidios que aun existian en
algunos paises!.

Los paises en vias de desarrollo, si bien todavia se benefician de una mano de obra
mas barata, tienen que aprender a depender menos de los abundantes recursos
naturales y del acceso a las comunicaciones y al transporte internacionales, a la
calidad de la infraestructura local y a normas mas adecuadas para competir en el
mercado mundial.

Los paises llamados desarrollados se han adaptado a estos cambios y contintdan
avanzando en la integracion de sus economias e instituciones y mejorando sus redes
de transporte y comunicaciones. Dentro de las esferas que el proceso de globalizacion
ha impactado en el sector transporte, se encuentran las siguientes:

e Comercio exterior. La participacion del conjunto de paises en desarrollo en
el comercio mundial aumento del 19% en 1971 al 29% en 1999. La composicion
de las exportaciones de estos paises también es un factor importante. El mayor
aumento se ha producido, por amplio margen, en la exportacion de bienes
manufacturados, en tanto que ha disminuido la participacién en el total
mundial de las exportaciones de productos primarios --entre ellos los

! Carrion, Francisco (2001). "Politicas de desarrollo y politicas de transporte urbano. Coherencias y contradicciones”.. La
ciudad construida. Urbanismos en América Latina. Quito: FLACSO.
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alimentos y las materias primas--, que en general provienen de los paises mas
pobres.

¢ Movimientos de capital. La inversion extranjera directa ha pasado a ser la
categoria mas importante. La inversién de cartera y el crédito bancario
aumentaron, pero han mostrado mayor inestabilidad, y se redujeron de
manera abrupta a raiz de las crisis financieras de finales de los afios noventa.

e Migraciones. En el periodo de 1965-1990 la mano de obra extranjera
aument6 alrededor del 50% en todo el mundo. La mayor parte de las
migraciones se produjeron entre paises en vias de desarrollo. No obstante, la
corriente migratoria hacia las economias avanzadas probablemente de lugar a
una convergencia de los salarios a nivel mundial. También es posible que los
trabajadores regresen a los paises en desarrollo y que los salarios aumenten en
estos paises.

e Difusion de los conocimientos (y la tecnologia). El intercambio de
informacion es un aspecto de la globalizacién que a menudo se pasa por alto.
Por ejemplo, la inversion extranjera directa da lugar no s6lo a una expansion
del capital fisico sino también a la innovacion técnica. Con caracter mas
general, la informacion sobre métodos de produccion, técnicas de gestion,
mercados de exportacion, transportacién de mercancias y politicas econémicas
esté disponible a un costo muy bajo y representa un recurso muy valioso para
los paises en desarrollo.2

De acuerdo a los puntos anteriores, vemos que son varios los factores que inciden en
los procesos productivos internacionales los cuales se refieren principalmente a la
revolucidn tecnolégica que ha reducido los costos de comunicaciones y transportes, a
las transformaciones en el entorno econémico y las politicas gubernamentales que se
vieron obligadas a reaccionar en consecuencia.

FIGURA 1. PROCESO DE LA GLOBALIZACION

CRECIENTE COMERCIO Y
GLOBALIZACION

AVANCES
TECNOLOGICOS

! '

ECONOMIAS DE ESCALA
(alianzas, fusiones, grandes bugues y mayor uso de transbordos)

DESREGULACION

FUENTE: Elaboracién Propia

2 Fondo Monetario Internacional. (2000) Perspectivas de la economia mundial. Mayo, 25 péag.
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En la figura se muestra este proceso, donde los avances tecnoldgicos y la
desregulacion llevan a las economias de escala para integrar alianzas en grandes
bloques econémicos.

En materia financiera, imper6 una crisis que fue determinante para que
disminuyeran las operaciones de todo tipo, pero se recuperaron gracias a la demanda
de efectuar adquisiciones y fusiones de empresas principalmente en Estados Unidos y
otros paises industrializados ya que la inestabilidad financiera se origina
fundamentalmente por las fluctuaciones de los tipos de cambio, de los flujos de
capital y de los precios de los activos financieros. 3

Los efectos de la globalizacion significan riesgos generales de exclusion que significan
que no se cuente con las instituciones e instrumentos de insercion adecuados
guedando marginados de las redes productivas mundiales y de los flujos de capital, lo
cual representa un desastre social mucho mayor que cualquier forma de integracion
subordinada.

Para analizar el impacto de la apertura de mercados se tiene que estudiar el sistema
de produccion que permite a las grandes empresas locales usar eficientemente los
factores productivos, generar economias de escala y aumentar la productividad a
niveles que permiten mejorar la competitividad en los mercados.

De esta manera, en México el aspecto sociocultural en la que el sistema de relaciones
econdmicas y sociales, las instituciones locales y los valores sirven de base al proceso
de desarrollo, se pueden observar en el cuadro siguiente:

® Rivera Rios, Miguel Angel (1997) México: Economia Global “Globalizacién y Regionalizacién del Capitalismo”, UNAM-ICLA-
Jus
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FIGURA 2 ,
NUEVAS ORIENTACIONES DE POLITICA REGIONAL EN MEXICO

PLANO POLITICA ENFOQUE

POLITICO Descentralizacion y Il Empoderamiento de los
construccion de la || territorios subnacionales
institucionalidad regional J| nueva gerencia publica:
cooperacion publico-privada
Modernizacion de la gestion e EI ciudadano
publica como cliente

Economias de
aglomeracion y
ventajas
competitivas
regionales
Distrito Industrial
Medio Innovador
Clusters

ECONOMICO Desarrollo enddogeno
integral

Plantacion estratégica
e Intervenciones
selectivas
Pluralismo en los
modelos de
gestion

AWIEIISNZALE Ordenamiento ambiental

Desarrollo sostenible

FUENTE: CEPAL-SERIE GESTION PUBLICA 2006

En la Figura 2, se observan las tendencias de la gestion publica en los diferentes
niveles en los que impacta la globalizacién econdmica. Cabe sefialar que los riesgos de
marginacion que enfrentan los paises de América Latina son en la medida en que la
nueva tecnologia le asigna una importancia decreciente a la mano de obra no
calificada produciéndose una fractura en el sistema de division internacional del
trabajo industrial surgido a partir de la industrializacion del fordismo y las
plataformas de exportacion.

Un aspecto importante de la integracion comercial entre México y Estados Unidos se
relaciona con la agenda de temas comerciales planteada en el capitulo XII del Tratado
de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN). EI comercio transfronterizo de
servicios, uno de los puntos mas importantes es el transporte de carga.

Desde 1994, afio en que entrd en vigor el TLCAN, ambos paises han discutido la
eliminacidon de las fronteras internacionales para el servicio de carga, compromiso
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aceptado por los tres paises firmantes en el Anexo 1 del Tratado. Ello tiene gran
importancia econdmica y social por el efecto en el libre comercio con Estados Unidos
y en el sector de servicios de transporte de carga en México, el cudl representa una
actividad econdmica compuesta por numerosas micro y pequefias empresas, muchas
de las cuales constituyen en realidad en el campo de operaciones de trabajadores
independientes que prestan servicios de transporte de carga a otras empresas.4

ABX

ABX LOGISTICS

Foto. Muestra la movilidad de mercancias en la Aduana de México con sede en la
Ciudad de México

Las discusiones alrededor de la eliminacion de las barreras al comercio en esta
materia tocan fibras sensibles de sectores de la sociedad que no suelen participar en
temas como la globalizacion y la integracién comercial, como es el caso de las
empresas y los trabajadores de los servicios de carga.

Meéxico tiene un profundo interés por el libre comercio del transporte de carga. Se ha
podido observar que existe un consenso entre los inversionistas del ramo de que el
pais obtendra grandes beneficios con la eliminacion de las barreras al flujo de
transporte.

Sin embargo, el objetivo de reducir los costos de transporte es un asunto que interesa
a todos los agentes econdmicos, incluidos los reguladores comerciales de los servicios
de carga. Esto es asi debido al claro vinculo entre los costos de transporte y la
dindmica de las exportaciones, en particular cuando se trata de bienes voluminosos.

Es decir, los costos del transporte estan determinados por la distancia entre los
centros de produccion y exportacion y los centros de consumo. No obstante, también
la regulacién cumple una funcion crucial porque puede incrementar el valor de las
inversiones necesarias para el transporte y generar obstaculos al paso de los
vehiculos, lo cual se traduce en sobrecostos que frenan el desarrollo del comercio.

Los costos y los beneficios originados por la eliminacién de las fronteras al comercio
de servicios de carga no se han hecho suficientemente explicitos y por tanto ain no se
definen los beneficios netos para los participantes. Por intuicién se cree que, en si
misma, la eliminacion de esa barrera no arancelaria al comercio internacional traera
beneficios a la actividad exportadora. A 10 afios de vigencia del TLCAN Ila
liberalizacion de los servicios de transporte aun no se resuelve.

* Mendoza Cota Jorge Eduardo (2003) “Obstaculos al comercio en el TLCAN: el caso del transporte de carga” Revista
Comercio Exterior, VOL. 53, NUM. 12,
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En los afios de privatizacion del sector publico, el adelgazamiento de las
dependencias gubernamentales y la reduccion presupuestal, “recomendados” a partir
de los 80'’s por los organismos financieros internacionales y que se extendieron hasta
mediados de los 90’s, fueron la respuesta neoliberal para resolver los excesos
intervensionistas del Estado benefactor, en terrenos en donde se considerd que el
mercado podria hacer mejor las cosas.>

Dadas estas reformas, el Estado se vio en la necesidad de rectificar una serie de
cuestiones que tuvieron que ver con la modernizacion de sus aparatos
administrativos y sus tradicionales formas de gestion centralizada, monolitica y
piramidal apegada a la racionalidad de las organizaciones burocréaticas analizadas
desde principios de siglo por Max Weber.6

Las mismas agencias gubernamentales y su sector paraestatal ligado a la accién
publica, sin interesar su naturaleza organica y orientacion propositiva, fueron
sometidas a un régimen de privatizaciones, liquidaciones o reduccion de

patrimonio, recursos fiscales y de disciplina presupuestal pasando por la rendicién de
cuentas para verificar su eficacia, eficiencia, el valor agregado por sus unidades
administrativas y la calidad de sus productos y/o servicios, esto es tener en el centro
de la accion gubernamental la relacion costo-beneficio.”

Esas olas de modernizacion y reformas del Estado alcanzaron a México a partir de
mediados de los ochenta y han continuado, aun a principios del siglo XXI; sin
embargo como lo han afirmado una buena parte de los estudiosos de la
globalizacién,® mas alld del adelgazamiento del Estado y de las propuestas de
desregulacion, éste sigue teniendo que cumplir funciones centralizadas de poder
politico que no se pueden cumplir desde el mercado o alguna otra corporacion social;
ademas el Estado mantiene el monopolio de la ley y es la fuente de legitimidad del
sistema dominante en el conjunto de la sociedad; la definicion de lo publico, lo
privado y lo social, sigue siendo una cuestion que se moldea desde las instituciones y
los marcos y procesamientos juridicos que aporta el Estado.

Otra tendencia corresponde a la recomposicion del mapa del poder a nivel nacional y
local. En muchos paises se observa el surgimiento de las autonomias regionales y la

® Una vez mas la vieja polémica sobre ;qué fue primero: el individuo que se tuvo que avenir a la vida colectiva para resolver
sus problemas materiales o el grupo el que hizo posible la sobrevivencia del individuo?; en los 80’s se opta por el paradigma de
la racionalidad del mercado, oponiéndose en el extremo con los planificadores publicos que optaban mas por la racionalidad
social y consideraban siempre que la racionalidad del mercado podria operar dentro de los limites legales disefiados para
defender el interés colectivo. En la préctica, lo que estd pasando en la mayoria de los paises, es que los programas
gubernamentales con orientacién publica se sostienen sélo cuando son verdaderamente compatibles con los intereses del
capital corporativo. Fridmann, John, (2001) Planificaciéon en el ambito publico, Madrid, INAP. (pp 45-47)

® Weber, Max, Economia y Sociedad, México, Fondo de Cultura Econémica, 2002.

" Nos referimos a las nuevas practicas implantadas por el paradigma posburocratico que se basa en una gestién flexible
intergubernamental y/o interinstitucional, transparente, eficaz, eficiente, con mediciones de la relacién costo-beneficio, valor,
calidad, evaluacion y legitimidad en términos de impacto y percepcion de los beneficiarios-usuarios. Por lo mismo se preocupa
mas de lo interorganizacional que por lo intraorganizacional. Barzelay, Michael y Babak J. Armajani, (1999) Atravesando la
burocracia, en Shafritz Jay M. y Albert C. Hyde, Clasicos de la Administracion Publica, México, Fondo de Cultura Econémica,

p. 962)

Immanuel Wallerstein afirma que la relacion entre Estado moderno y mercado es incuestionable y tiene sus origenes en los
Estados absolutistas europeos. El problema es determinar en qué medida los capitalistas manipulan a los Estados para que
éstos sirvan a sus intereses, o0 si los Estados son actores autdénomos que se relacionan con ellos y con muchos o varios grupos
mas, a los que tienen la capacidad de imponer ciertas politicas contrarias a sus intereses. Con el surgimiento de las empresas
transnacionales y la globalizacién de la economia, hubo muchos que empezaron a dudar de la autonomia del Estado, pero
luego se marcé la diferencia entre los Estados fuertes, los de poder intermedio y los débiles. Wallerstein, Emmanuel
(2002)Conocer el mundo. Saber el mundo. El fin de lo aprendido. Una ciencia social para el siglo XXI, México, UNAM-Siglo
XXI, (pp. 69-70)
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busqueda de esquemas descentralizadores como reivindicacion de los grupos sociales

ante los poderes centrales. En la figura 3 se muestra el proceso de globalizacion y su
impacto en el Estado.

FIGURA 3. CRISIS DEL ESTADO EN LA GLOBALIZACION

Globalizacion

Crisis de —» Crisis estructural
gol sernabilidad +— del Estado

Fxelhusion social Kl Estado Pérdida de poder

Cambio en las Responsabilidad local
reglas del juego de las actividades

FUENTE: Elaboracién propia

Con ello, se observa que en el sector transporte, se dieron tales cambios que una
tendencia a la integracion econdmica mundial serd sin duda, la gran metropoli de la
ciudad de México. A la par de la confrontacion politica, se refuerza desde el gobierno
central, el papel concentrador de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México, no
solo porque ahi se crean las condiciones para enfrentar el nuevo contexto
internacional sino porque también se van ampliando la conurbacion funcional y fisica
entre el &rea metropolitana.

Es asi que la region centro del pais muestra una notable concentracion del empleo
manufacturero y terciario entre 35 y 40 por ciento del pais. En esa zona se esta
gestando actualmente un proceso de “dispersion concentrada” hacia ciudades medias
y pequefas que se empez06 a consolidar en la década de los ochenta.

A este proceso se le ha denominado “reversion de la polaridad”, es decir el proceso
urbano se ha vuelto mas complejo en términos de interacciones entre sus elementos y
la intensificacion de los flujos inter e intrarregionales permitird la formacioén de
subsistemas regionales cada vez méas consolidados.

Con la internacionalizacién de la economia y la eliminacién de barreras comerciales,
se han llevado a acabo transformaciones territoriales producto de un sistema urbano
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mas disperso y a la vez mas interrelacionado a traveés de flujos e intercambios con una
organizacion mas flexible, de acuerdo con la nueva “légica” del comportamiento de
las empresas.®

Por ello, se observa que la globalizacién y la nueva economia mundial exigen mejoras
en los procesos logisticos internacionales, en donde el transporte de mercancias es
una parte importante de la cadena logistica internacional, formando parte del
proceso econémico.

La globalizacion ha cambiado radicalmente el volumen y las modalidades de
movimiento de carga y de pasajeros y ha generado nuevas exigencias a los servicios
de transporte nacionales e internacionales. Las empresas industriales se vuelven cada
vez mas internacionales.

Han establecido centros de produccion en todo el mundo y gran parte de su carga
consta de productos semielaborados que envian de un punto a otro de la misma
empresa, mientras que los productos terminados se envian a los mercados de todo el
mundo. Las telecomunicaciones son esenciales para el comercio internacional de
servicios, ademas de servir de diferentes formas al comercio de mercancias.

Dentro de 25 afios la proporcion del comercio internacional en la produccion
econdmica mundial habrad superado ampliamente el29% actual. Sin una cuidadosa
planificacién, los sistemas internacionales de transporte y los servicios nacionales
intermodales asi como los de recoleccion y distribucion se veran gravemente
saturados.

No s6lo los sistemas que sirven al comercio mundial, sino también la infraestructura
urbana que respalda la industrializacion y el nivel de vida deben reconstruirse. Los
problemas generados por la contaminacion y el crecimiento no planificado afectaran
el perfil de un pais como destino de inversiones y su posible aceptacion como socio
comercial. Para conservar su nivel de competitividad, los paises deben mejorar el
rendimiento de sus sistemas de transporte, invertir en nuevas tecnologias y
modernizar las instituciones.

Si bien, aunque el transporte es una condicidn necesaria pero no suficiente para la
promocion del desarrollo social y econédmico, también es cierto que constituye un
elemento clave para la estructura y funcionalidad de las regiones econdémicas.

El transporte no solo permite la reproduccion jerarquico econdmica del espacio
(objetivo de servicio) sino también actla en la creacién de un nuevo orden y en la
modificacion del existente (objetivo de configuracion territorial) a través de lo que se
define como fuerza de estructuracion territorialo

Bajo este enfoque, el desarrollo del sistema de transporte se encuentra en la base de
la estructura regional de México y su papel para evaluar y reestructurar a la Ciudad
de México, resulta relevante.

° Chias Becerril Luis, (2003) Urbanizacion, Cambio tecnoldgico y Costo Social. El caso de la Regién Centro de México, UNAM,
Mexico pag. 276
19 por fuerza de estructuracion territorial se entiende la capacidad que tiene todo medio de transporte para modificar a partir
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La crisis de las soluciones “planificadoras” al sistema de transporte en México ha
afectado especialmente a los ambitos metropolitanos. La fragmentacion politica de
los mismos y la no existencia en la mayoria de los casos de una institucion politica
fuerte y representativa ha creado un vacio regulador en el territorio que més lo
requiere, sea cual sea la dimensién considerada.

El planeamiento sobre el transporte de carga hoy es un desafio tanto institucional
como conceptual, no puede ser simplemente una repeticion a escala mayor del
planeamiento regulador urbano tradicional. Se requiere una planificacion territorial
estratégica, que combine normas basicas sobre los usos del suelo con decisiones
publicas claras que den certidumbres a los diferentes actores sociales.

1.1.1 Transporte y territorio

Para Patricia Mische fundadora de “Global Education Associates USA” establece que
una alternativa de estos nuevos tiempos para establecer que el ser humano debe
manejar su presencia en la tierra por su relacién con la Tierra, con los demas seres
humanos, con el gobierno y la economia, es a través de una ética ecoldgica y
ambiental a nivel global, con la que estaremos asegurando la posibilidad de la
permanencia humana en el planeta.

En este sentido se pueden mencionar multiples ejemplos de esta relacion hombre
naturaleza; sin embargo, dicha unién no siempre es armoénica. Al crecer el poder de
una civilizacién, la ciudad de la cual ya mencionamos sus caracteristicas, como es el
caso del Imperio Romano, adquiere una nueva dimension al convertirse en la urbe,
ciudad por excelencia, la capital del imperio, lo que origina nuevas modificaciones del
territorio como son:

La infraestructura (vias puentes, acueductos, lineas fortificadas etc.), las divisiones de
los terrenos en fincas cultivables y la fundacion de nuevas ciudades (dependientes del
gran imperio). El transporte es considerado como un buen indicador de desarrollo, de
ahi que la difusién de las inversiones en este tipo de infraestructuras genere efectos
directos e indirectos en la mayor parte de sectores economicos. Sin embargo, ello
depende también de diversos factores locales o estatales, de tipo medioambiental,
historico, tecnoldgico, politico o demografico, asi como de las complejas politicas
internacionales.

El Libro Blanco del Transporte Europeo (2001) es claro al respecto, pues presenta la
politica de transportes como fundamental en el fortalecimiento de la cohesion
econodmica y social de los paises de la Comunidad Europea. Contribuye a reducir las
disparidades regionales, mejora el acceso a las regiones insulares y periféricas y tiene
un efecto positivo en la creacion de puestos de trabajo, al fomentar las inversiones en
infraestructuras y favorecer la movilidad de los trabajadores. La siguiente gréfica
muestra los costos externos por modos de transporte y tipos de costo: Transporte de
mercancias en 1998

El Transporte de Carga en la Ciudad de México 25 Florian Rosa Martinez Perdomo



Urhanksm CAPITULO I. EL TRANSPORTE ANTE EL PROCESO DE
GLOBALIZACION

FIGURA 4 TRANSPORTE DE MERCANCIAS 1998
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Como sefala Castells, los conectores de comunicacién, como aeropuertos, estaciones,
sistemas de autopistas, pasan a ser los centros de actividad social privilegiada y en
este sentido Graham y Marvin han mostrado como el desarrollo de la infraestructura
metropolitana y de los equipamientos de conectividad siguen una logica de
competitividad econémica que segregan territorios y sus habitantes en términos de su
funcionalidad para las redes globales de poder y riqueza articulados en torno a los
nodos metropolitanos. De ahi que, prosigue Castells, la conectividad de transporte y
de telecomunicacién sea una prioridad del desarrollo urbano

Sin embargo, en el ultimo decenio, pero sobre todo, en el Gltimo lustro, no podemos
obviar el que se haya estructurado un modelo de crecimiento en el que el fuerte
consumo de suelo para el transporte y la elevada contaminacién que éste genera,
estan comprometiendo el equilibrio medioambiental.

Por ello, aparecen nuevos planteamientos en el binomio clasico, transporte =
desarrollo. Visto asi, sin un andlisis en profundidad, cualquier politica de desarrollo
de infraestructuras y potenciacion de los diferentes modos de transporte apareceria
justificada, pero desde la economia ecoldgica, el desarrollo indiscriminado de los
sistemas de transporte presenta connotaciones claramente negativas.

! Castells Manuel, (1977) La Cuestion Urbana, Siglo XXI, México Pag. 55
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La congestion y el colapso circulatorio, el cambio climatico, las lluvias &cidas, la
ocupacion del suelo, la pérdida de biodiversidad, o el posible agotamiento de los
recursos no renovables, como el petroleo, sobre el que se basa, casi en exclusiva, la
movilidad motorizada actual, constituyen el reverso del desarrollo de los transportes.
Por ello, desde mediados de los noventa se introduce el concepto de sostenibilidad
econdémica y medioambiental en la planificacion de las redes de transporte y se
fomenta un uso mas racional y equilibrado de los diferentes modos de cara al
horizonte

Las redes de transporte, si responden a criterios correctamente disefiados, pueden
contribuir eficazmente a conseguir la cohesion regional, que se busca en el actual
proceso de construccion de la unidad europea, salvando los problemas derivados de
las diversidades y desequilibrios regionales, asi como los vinculados a las evoluciones
del Sistemma de Asentamientos, de los Ejes de Desarrollo, del avance de las nuevas
tecnologias y de las demandas sociales a niveles locales y regionales.!2

1.2 El transporte como configurador regional

El papel del sistema de transportes, a través de la configuracion de una red, permite
hablar del concepto de accesibilidad y de como ésta influye en la localizacion
geogréafica de las actividades, o en la alteracion del equilibrio previo que pudiera
existir, en el aprovechamiento del espacio y sus recursos, para las actividades
economicas.

Los transportes y las comunicaciones son la funcion mas relevante en la Optica del
desarrollo regional, en relacion con los problemas de localizacién y posicién de las
regiones en el contexto internacional, favoreciendo procesos de concentracion.

Pero hay que recordar que ninguna red de comunicaciones garantiza por si misma el
desarrollo y la articulacién de un territorio, y que no s6lo debemos fijarnos en los
aspectos comerciales, economicos o de mayor velocidad y rapidez en los contactos y
relaciones, entrando en juego otros aspectos sociales, culturales, ambientales y de
bienestar, que han de ser tenidos en cuenta desde un punto de vista integral.

También es cierto que en el nuevo escenario de competitividad espacial, a escala
internacional, el papel de las redes de transportes supera la concepcion de
estructurante de mercados, economias y sociedades de caracter nacional, al tiempo
gue se hace patente la relacion entre regiones de diferentes estados
en la configuracion de un nuevo espacio de dimensiones europeas,
gue exige redes de transportes adecuadas. La eficacia, utilidad y
: == rentabilidad de las acciones que se hagan en el sistema de
=~ transportes estan en funcion de la extension y densidad de la red en
Jﬂ.ﬂ la que se integran, y no en la yuxtaposicion de iniciativas
descoordinadas. 13

2 Dematteis, G. (1998) Suburbanizacion y peri urbanizacion: Ciudades anglosajonas y ciudades latinas, Barcelona pp. 556

'3 Soler Domingo, C.(1998), “Las Infraestructuras viarias y la ordenacién del territorio”, en Congreso Europeo de Ordenacion del
Territorio, Valencia.
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Los ejes de desarrollo o ejes de conexiones, favorecen la difusién de las innovaciones
tecnoldgicas y las relaciones entre centros de produccion y consumo en el marco del
mercado unico. Es esencial el considerar el papel de las nuevas tecnologias, e insistir
en que las infraestructuras de transporte no determinan procesos de desarrollo
regional, si faltan otros factores como la incentivacion empresarial, la innovacién, el
mercado de trabajo, la formacion profesional, etc., pero también teniendo claro que el
impulso del desarrollo exige unas redes de transportes adecuadas, y que podrian ser
el factor para afianzar el criterio de competitividad territorial en un espacio europeo
integrado.

Como todos los sistemas, el de transportes estd compuesto de un conjunto de
elementos, atributos y relaciones. Hay que sefialar tres elementos: el componente de
infraestructura, el mdévil y lo organizativo. Es importante distinguir entre
infraestructura de transporte, que define una capacidad potencial, y equipamiento,
gue determina aspectos concretos de la oferta real.

El sistema de transportes, dentro del sistema territorial, cubre tres funciones:
accesibilidad espacial, conexion del sistema productivo y la actividad productiva
gue genera por si mismo. En la accesibilidad, hay que tener en cuenta la interrelacion
entre los elementos del espacio, con independencia de la demanda de comunicacion
entre los mismos (accesibilidad potencial) y la del concepto de accesibilidad como
factor de interaccion entre los nudos del territorio, en base al poder de atraccion de
cada region, lo que posibilita unir los factores de transporte, los de localizacion y los
usos del suelo, reflejando las ventajas comparativas de una region respecto a la
friccién que supone el espacio y su distanciamiento de otros espacios regionales

Hasta hace poco tiempo el transporte se consideraba de manera mecanica como un
contribuyente fundamental del bienestar colectivo. Recientemente se cuestiona su
participacion conforme se acumulan los factores negativos asociados a la gran
demanda de espacio requerido para las infraestructuras, los problemas implicitos a la
construccion y operacion de complejos sistemas de transporte, el creciente consumo
de energéticos, el monto de las inversiones y sus consecuentes externalidades:
contaminacion, horas hombre perdidas, segregacion social, accidentes, deterioro del
patrimonio etc. La participacion del transporte estimula incluso los desequilibrios
regionales y dado que participa en la desigual redistribucion de los recursos, se
encuentra en la base de serios problemas de equidad y justicia social.

Esto significa que el papel y funciones del transporte ha transitado desde una
actividad terciaria improductiva, hasta un proceso de produccion o centro generador
de ganancias, o bien desde una funcién basicamente técnica hasta su actuacion como
posibilitador politico. En la figura 4 se muestra la estructura territorial de la Ciudad
de México, que permite dar cuenta de la infraestructura vial:
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FIGURA 5. ESTRUCTURA TERRITORIAL DE LA CIUDAD DE MEXICO
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En la planeacion del transporte se destaca generalmente su objetivo de servicio o
funcién econdémica, que consiste en asegurar que se satisfagan las necesidades de
traslado de personas y mercancias. Sin embargo, también cumple otro objetivo que se
deriva del potencial que posee cualquier modo de traslado sobre la configuracion
espacial de la actividad productiva y de los vinculos sociales.

Cuando se trasciende el caracter técnico econdémico y se concibe al transporte como
un producto social, se advierte el potencial que tiene como un regulador politico a
diferentes escalas incluida la global por lo siguiente:

e La infraestructura del transporte se caracteriza por su rigidez temporal y
espacial, esto significa que cada vez se construyen, sectorizan las relaciones
socioeconomicas con la misma intensidad que lo permiten las condiciones
técnicas de las obras y servicios puestos en operacion

e La vectorizacion del territorio bajo el efecto de las infraestructuras y servicios
del transporte, incide significativamente durante largos periodos.
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e La red ferroviaria del porfiriato, construida en la segunda mitad del siglo XIX,
sigue funcionando hasta la fecha con leves modificaciones técnicas y casi la
misma estructura morfologica de la red, situaciéon que demuestra el efecto
histérico que tiene el transporte como pesada herencia para la integracion
socioeconomica regional.

e Cada medio de transporte tiene sus propias capacidades econdmicas y
territoriales dependiendo de sus caracteristicas técnico-operativas. El
ferrocarril por ejemplo, tiene mayor capacidad de carga que el autotransporte;
el medio maritimo permite el desplazamiento de puerto a puerto, mientras que
la cobertura y flexibilidad del automovil hizo factibles los servicios puerta a
puerta.

e Las carreteras libres estimulan territorialmente su uso, a lo largo de la vialidad
(posibilitando un desarrollo de area) mientras que el ferrocarril y el transporte
maritimo y aéreo lo hacen a partir de sus principales puntos de acceso,
estimulando desarrollos puntuales.

Por lo anterior, se puede afirmar que si la expresion concreta del transporte se
manifiesta directamente sobre el territorio, esta es factible de medirse. La
reconstruccion histérica de una red de transporte constituye un relevador de los
procesos de apropiacion territorio, es decir, el proceso histérico de construccion

nos permite identificar con relativa claridad fases de exploracion, explotacion,
doblamiento y apropiacion territorial propiamente dicho, cuyo proceso se puede
medir a través de la direccion, densidad, cobertura y uso (transito) de la red
construida histéricamente.

El transporte juega un papel capital en la interpretacion de las interrelaciones fisicas
y socioeconomicas entre individuos y grupos, en la sociedad. Los analisis de los
movimientos de mercancias, personas e informacion; la exploracion morfométrica y
funcional de las infraestructuras, con el objetivo ultimo de relacionar las restricciones
espaciales y los atributos, con el origen, extensién, naturaleza y propésito del
movimiento.

El espacio (geogréafico) y movimiento (desplazamiento, intercambio, relacion), los dos
conceptos basicos expresan el fendbmeno del transporte, de los cual se desprenden
tres consideraciones espaciales que debemos examinar con detenimiento. En
primer lugar, las redes de transporte, su estructura y organizacion espacial. En
segundo lugar, la demanda espacial de los servicios de transporte. Por ultimo, los
sistemas surgidos en la compleja dialéctica redes-demanda-espacio.

Desde un punto de vista funcional, puede afirmarse que las redes de transporte
constituyen el sistema arterial de la organizacion regional. Vienen definidas por la
estructura de las rutas de carreteras, de ferrocarril o los corredores maritimos y
aereos, entendiéndose como ruta la simple relacion o arco entre dos nodos que son
parte de la red. Los nodos constituyen los focos de generacién y atraccion de flujos y,
éstos ultimos, los elementos transportados a traves de las redes (personas,
mercancias, informacion).
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La heterogénea distribucion de los focos de emision y de recepcion de flujos marca
profundamente la red. Seran estas diversidades locacionales, ademas de la propia
variedad cualitativa de las vias por las que transcurren los flujos, tanto como la
desigualdad de éstos, los factores que, finalmente, jerarquizaran los territorios, y
contribuiran al desarrollo de los centros de poder y decision.

Las redes, en su mas amplia concepcion, conforman, junto con los aspectos
economicos de gestion y relacién funcional reciproca, lo que se denominan sistemas
de transporte. La siguiente figura muestra la orientacién estratégica macroregional de
los corredores principales del autotransporte

FIGURA 6 .ORIENTACION ESTRATEGICA MACRO-REGIONAL
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Dada la multiplicidad de elementos que conforman los sistemas de transporte, su
analisis presenta una complejidad de temas y aspectos, tales como la localizacion de
los recursos, como factor generador de movimientos; la escala en que se producen
los movimientos generados por la actividad humana; la estructura espacial de las
interacciones entre las localizaciones espaciales; la distancia, esto es, la medida de
friccion del espacio cuando se producen los movimientos; los atributos geograficos, es
decir el conjunto de caracteristicas que se encuentran cercanas al lugar; y, finalmente,
las dinamicas evolutivas que explican los cambios producidos en los lugares que
pueden afectar positiva o negativamente

Con un punto de vista global, una de las caracteriticas que en estos Gltimos afios han
determinado la organizacién espacial de las redes de transporte se refiere al
transporte por carretera y viene marcada por un enorme incremento de la demanda
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de vehiculos, por una progresiva flexibilizacion de las redes, asi como por un
desarrollo notable del transporte urbano.

Algunos datos pueden ilustrar estas afirmaciones. Segun las ultimas cifras
disponibles de la Comision de Transporte de la Union Europea, en el afio 1997, en el
mundo, se comercializaron 190 millones de vehiculos. Méas del 60% de los
movimientos se produjo en las tres mayores areas economicas del mundo, la Unién
Europea, Estados Unidos y Japén14

Por otra parte, es importante sefialar la participacion del transporte en el Producto
Interno Bruto, aunque con pequefias variaciones, se ha mantenido entre los afios de
1980 y 1996 entre un maximo de 7.6% en 1980 y un minimo de 6.9% en 1992, lo que
explica que a excepcién de uno u otro afo su crecimiento medio anual haya estado
proximo al del PIB nacional.

Lo que llama la atencion es que si en las décadas de los sesenta, setenta y principios
de los 80, (1960-1982), el crecimiento medio anual del PIB del sector transporte
alcanzé 6.7%, en los sexenios 1982-1988 y 1988-1994 este crecimiento fue de 1% y de
3.4% respectivamente, reflejando tanto la crisis econdmica de los afios 80 y un
principio de recuperacion a partir de 1989, sin alcanzar el nivel de los afios anteriores
a 1982.

Aunque a partir de 1989 se hayan realizado grandes inversiones carreteras por parte
del sector privado, estas no fueron un factor dindmico para el crecimiento de las
empresas de transporte, si se considera su escasa atraccion vehicular, en particular en
el caso de los vehiculos de carga, dadas las elevadas tarifas que fueron autorizadas a
cobrar.

Efecto contrario tuvo la desregulacion del autotransporte, que si contribuy6 a un gran
incremento en el nimero de empresas dedicadas a la carga y que se analizara mas
adelante.

Durante el afio de 1995, como consecuencia de la crisis politico-econémica del afio de
1994, ocurrio un descenso del 7.7% en el PIB del transporte con una recuperacion de
8.8% en 1996, lo que para el conjunto de los afos 1995-1996 significO una
recuperacion del 0.2%. Durante todo el periodo 1982-1996 este crecimiento fue de
s6lo 1.9% al afio, aun asi, algo superior al 1.4% nacional®

% Vease en la Pagina Web http.//magic.hofstra.edu/Communities/frame

% |saac Scheinvar, (1999) Las Carreteras y el Sistema Portuario Frente A Las Reformas Econdémicas En México Lc/L.1196.
Abril-1999
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1.2.1 El binomio ferrocarril/autotransporte

El transporte por carretera y ferrocarril continuara llevando los productos desde sus
puntos de origen hasta los centros de distribucion, donde se los agrupa para ser
transportados hacia su destino final. La integracion econdmica regional, en particular
en América del Norte y Europa, le da una importancia cada vez mayor al transporte
internacional por carretera.

En el futuro, se espera un aumento de la demanda tanto del transporte internacional
a larga distancia como de los servicios locales de distribucion, y también se prevé una
agudizacion de los problemas de contaminacion, congestion, desgaste de carreteras y
retrasos para cruzar las fronteras. Sera necesario invertir en nuevas tecnologias para
controlar los costos y mejorar la calidad de los servicios.

Sin embargo, las soluciones tecnoldgicas pueden no ser apropiadas si no van
acompariiadas de un aumento de incentivos al transporte ferroviario e inversiones en
infraestructura de las vias férreas. La reglamentacion de operacién y los mecanismos
de financiacién también se deberdn adaptar a las nuevas condiciones del mercado.!6

En cada vez mas lugares la congestion del trafico urbano entorpece el acceso de los
camiones a las terminales intermodales. Asimismo, la congestién del transporte por
carretera y ferrocarril ocasiona retrasos en el acceso a los aeropuertos de los
transportadores aéreos de carga y pasajeros. Por ejemplo en
muchos de los principales aeropuertos de Estados Unidos también sufren retrasos
considerables en el control del tréfico aéreo y de terminales.

La solucion a este tipo de inconvenientes sera una importante tarea de politica
publica en Estados Unidos y otros paises que buscan competir exitosamente en la
economia mundial. Las politicas dirigidas a enfrentar estas dificultades deben
concentrarse en los puntos de enlace con las redes de viajes y comercio mundial y en
los servicios que hacen de una ciudad un lugar agradable y atractivo para vivir,
trabajar e invertir. La calidad de vida sera un ingrediente esencial de prosperidad
economica en el futuro, ya que la mayor movilidad laboral y su creciente importancia
como factor de produccion hacen que mas lugares en el mundo sean atractivos para la
inversion

El transporte ferroviario, destaca la instauracion y extension de las redes de alta
velocidad entre las grandes regiones metropolitanas —que sirven incluso a los
puertos-, asi como el incremento constante en el servicio de mercancias.

Otro caso seria el crecimiento de las lineas de alta velocidad en Europa, en los
altimos veinte afios, ha sido, en efecto, espectacular. De los 451 kilometros repartidos
entre Francia e Italia en 1981, se ha pasado a los 2.726 kilometros en el afio 1998,
distribuidos entre ocho paises: Bélgica, Dinamarca, Alemania, Espafia, Francia, Italia,
Sueciay el Reino Unido.

'® Rodney E. Slater; (2006) Secretario de Transporte de Estados Unidos El Transporte, Clave de la Globalizacién, Estados
Unidos
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De esta manera, en la Ciudad de México, el nivel regional es méas estratégico en
cuanto afecta a los planes de infraestructura, a la preservacion de espacios
“naturales” y agricolas, al repensar el urbanismo para la escala de la ciudad
“posindustrial” y debe implicar necesariamente a instituciones locales y regionales
casi siempre estatales.

Sin entrar ahora a delimitar los ambitos metropolitanos si que nos parece importante
definir algunos criterios que nos parecen comunes como son:

a) Optar por formas consorciales basadas en la adhesion de los municipios y en la
flexibilidad de competencias que asume el ente metropolitano, es decir evitar la
imposicion generalizada y el uniformismo. Incluso se pueden adoptar formulas
a la carta o que en cada caso se deba aprobar si un plan, programa o proyecto
es de interés “metropolitano” o de interés “local” (municipal)

b) Sin embargo parece necesario que en ambos niveles deba establecerse un plan
“estratégico” que represente un esquema director de coherencia que condicione
la aprobacion definitiva de planes locales y la confinanciacién de programas y
proyectos por parte de los organismos metropolitanos o los regionales y
estatales

c) En uno de los dos niveles, concretamente en el de la aglomeracion o &rea
metropolitana estricta, debe elaborarse mediante procesos participativos
amplios un verdadero proyecto de ciudad, en tanto que en el nivel regional de
geometria variable es preciso un acuerdo interinstitucional especialmente
sobre los grandes proyectos infraestructurales del futuro.

Es por eso necesario que los sistemas de transporte garanticen en si mismos el
desarrollo y la integracion de un determinado espacio, que establezcan una serie de
potenciales territoriales derivados de la accesibilidad, conexion e interrelacion,
capaces de crear una serie de ventajas comparativas territoriales que definen el
concepto de competitividad espacial, cada vez mas necesario para el escenario del
mercado, ya que ambos implican una nueva dimension del espacio que supera las
concepciones nacionales.

Por supuesto, también hay que tener en cuenta otros factores, ademas de las
infraestructuras, tales como la propia localizacion, evaluada en términos de
accesibilidad, los principales centros de produccion y consumo, las condiciones del
mercado de trabajo, y la estructura del sistema de asentamientos, pero esté claro que
la posibilidad de intervencién de los poderes publicos, a través de politicas de
infraestructuras, y en concreto las redes de transporte, puede cambiar situaciones
regionales que, en principio, no resultan tan ventajosas frente a otros espacios
regionales.

Como es conocido las infraestructuras son el soporte para las actividades productivas
y la organizaciéon del sistema de asentamientos, y la intervencién en las mismas se
identifica con la capacidad de un pais o region para estructurar y establecer un
modelo econdémico-territorial propio y diferenciado.
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En cada etapa del desarrollo de un espacio urbano son necesarias determinadas
infraestructuras, si bien deben relacionarse con otros factores, al margen de los que
dependen exclusivamente o se relacionan con el crecimiento econémico, y por lo
tanto, hay que relacionar adecuadamente el desarrollo de ese espacio con la dotacion
y utilizacion de las infraestructuras de que vaya disponiendo en cada momento.”

1.2.2 Transporte de carga en México

Una debilidad estructural del transporte de carga en México es la dispersion de las
organizaciones econémicas y la dificultad asociada a esta dispersién para brindar un
servicio homogéneo y cumplir los estdndares de servicio y la estricta regulacion
gubernamental.

En Meéxico el transporte de carga lo ofrecen tres agentes principalmente: las
empresas, las agrupaciones y los permisionarios, cuyas figuras asociativas responden
a la autorizacién gubernamental para prestar tal servicio. También es importante
distinguir dos @mbitos de operacion: el transporte de carga local, que requiere
licencias de servicios expedidas por las autoridades locales, y el federal. Esta
distincién influye en el tipo de unidades empleadas: las de mayor tamafio y mejor
estado mecanico tienden a operar con licencia federal, mientras que las del transporte
local, para recorridos cortos, tienden a poseer caracteristicas de menor disefio.

En los dos ambitos hay tres tipos de licencias: las de operacion, que se conceden a
una empresa, agrupacién o permisionarios para prestar los servicios de carga; las
destinadas a operar el servicio de carga, diferente de la autorizacion a las empresas, y
las otorgadas a operadores o chéferes de unidades autorizadas de transporte.

Tomando en cuenta el total de organizaciones que prestan esta clase de servicios en
los dos ambitos, de acuerdo con el Censo Econémico de Transportes del INEGI, las
unidades econdmicas organizadas mediante la figura del permisionario son
ampliamente mayoritarias: 86% del total.

En lo que se refiere a las empresas mercantiles representan apenas 9% y las
agrupaciones de transportistas el restante 5 por ciento. La participacion de la
iniciativa privada en el sistema de concesion carretera es parte de la politica de
privatizaciones llevada a cabo por el gobierno de México a partir de 1989 y que busco
interesar al capital privado en una inversién que deberia darle un margen de utilidad
totalmente satisfactorio en un plazo considerado razonable, a través de una tarifa
adecuada a este propésito y que los usuarios estarian dispuestos a pagar a cambio de
un servicio de buena calidad sin los defectos normalmente atribuidos a la
administracion gubernamental. EI motivo por el cual esta politica fue estimulada y
puesta en préctica, esta en los propios antecedentes del subsector carretero. Citemos
algunos de estos antecedentes:

7 Biehl, D (1989)., El papel de las infraestructuras en el desarrollo regional, en Politica Regional en la Europa de los afios 90,
Madrid, Ministerio de Economia y Hacienda, p. 401-432.
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La longitud de la red carretera durante 1983-1988 registro un débil crecimiento de
1.6% al afio. Se hacia necesario una ampliacion de la red troncal, que recibe en 1988
un transito vehicular de una red alimentadora 4 veces mas extensa y que en un 25%
de su longitud registraba un transito estimado del orden de los 3,500 vehiculos al
dia.!8

La insuficiencia de recursos para la conservacion se agrega el mayor peso de los
vehiculos y su mayor longitud, incompatibles con las especificaciones de las
carreteras antiguas, lo que repercute en la seguridad de los usuarios.

Todo lo anterior demandaba recursos cuantiosos que el gobierno no disponia y que
creia podrian ser aportados por la iniciativa privada. La practica del proyecto
concebido revel6 que en un gran nimero de casos este carecio del suficiente realismo
ya que encontré resistencia por parte de los usuarios y muy particularmente de las
asociaciones de transportistas ya que todos consideraron que las cuotas eran
demasiado elevadas.

En diciembre de 1994 las tarifas de las carreteras concesionadas eran 157% mas altas
para los automoviles, 154% para autobuses y 125% para los camiones que las que
cobraba, Caminos y Puentes Federales (CAPUFE), organismo gubernamental que
opera, conserva y amplia los caminos de cuota. En diciembre de 1995 la SCT acordé
una reduccién de cuotas en 28 autopistas concesionadas

Los bajos aforos de transito con relacion a lo esperado, muy especialmente de los
vehiculos de carga, motivados por las elevadas tarifas pero también por la retraccion
del mercado por la crisis de 94, fueron creando las condiciones para que se llegara al
término de la concesion en la mayor parte de las carreteras, aunque sin un analisis de
la evolucion del transito. La figura 5 muestra la infraestructura carretera en los afos
1990y 2000.

'8 Scheinvar Isaac. (2006) Reformas Econémicas. Las Carreteras y el Sistema Portuario Frente a las Reformas Econémicas en
México. SMT-IMT México p. 46-93
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FIGURA 7. INFRAESTRUCTURA CARRETERA Y TRANSPORTE DE
CARGA DE 1990 Y 2000

Red carretera 1990 2000 |[JVariacion

(kilbmetros)
Troncal federal 239 235 333912 39.6
Alimentadora estatal 47504 48 464 2.0
Caminos rurales 61108 64 706 59
Brechas mejoradas 97 503 160 185 64.3
Autotransporte federal 33120 60 557 82.8
de cargal

3482 7 880 126.3

Empresas
Personas morales n.d. 75 223 —
Personas fisicas 222983 || 372 263 66.9
Carga transportada
(miles de toneladas)2 314 675 || 413193 31.3

FUENTE: SCT. IMT 2000

Lo anterior conlleva a sefialar que la forma como se realiz6 el programa de las
carreteras concesionadas ha sido motivo de controversia, existiendo hasta la fecha
dudas con relaciéon a las politicas y criterios empleados. Cabe hacer algunas
observaciones sobre el tema:

En los titulos de concesion se establecian las tarifas iniciales y condiciones para su
cambio asi como, en muchas de ellas, una garantia de aforo y composicién del
transito. Las diferencias que finalmente ocurrieron tanto en el aforo como en el costo
de la obra no pueden ser atribuidas a la falta de experiencia en la materia, ya que
tanto el gobierno como las concesionarias la tenian acumulada por largos afios. Ni
siquiera la crisis de 1994 puede ser considerada algo totalmente novedoso, por las
experiencias en las crisis ocurridas en afios anteriores.
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En México, la construccion de una autopista de cuota es siempre una alternativa a
una carretera libre, por lo que esta Ultima pasa a ser una opcion para los que juzgan
gue la cuota establecida es muy alta. Gobierno y concesionarias no desconocian este
hecho.

Las condiciones establecidas en el concurso resultaron en ofertas poco claras o serias
para obtener la concesién. Asi, el tiempo de concesion era una de las exigencias.
Resulté que los concursantes victoriosos lo fueron con periodos extremadamente
bajos de alrededor de 8 afios. Para obras de inversion tan elevada, la aceptacion de
tan corto plazo de concesion determinaria niveles tarifarios fuera de la realidad y
debe ser considerado un aspecto poco claro el haber sido propuesto por concursantes
experimentados y estimulado y aceptado por las autoridades.

Todo indica que el plazo de terminacion de las obras fue establecido en funcién de
criterios politicos (término del sexenio presidencial), lo que repercutid en un excesivo
endeudamiento por elevados costos de capital.

Aunque los niveles del transito no correspondieron a las previsiones iniciales, el
desarrollo del mismo no parece explicar el "rescate” y consecuentes compromisos
asumidos por las autoridades. Examinemos algunos datos:

Como consecuencia de la crisis de 94 que afectd a todas las actividades del pais, el
transito vehicular se redujo en un 14 aproximadamente. Pero entre 1995 y 1996 el
transito crecié un 26% al afio, cuando en las autopistas administradas por CAPUFE
este fue de solo 7.3%. Entre 1996 y 1997 el crecimiento fue de 22.7%. 19 En la figura 6
se observa el mapa con la red federal de carreteras con la finalidad de ilustrar su
composicion en el pais.

¥ |bid pag 39
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FIGURA 8. MAPA DE LA RED FEDERAL DE CARRETERAS

RED FEDERAL DE CARRETERAS

SIMBOLOGIA
NUM. DE CARRILES
—

46 MAS
TIPO DE CARRETERA

= AUTOPISTA
== LIBRE

Lo anterior indica que con la reduccién de tarifas y en condiciones normales, el
crecimiento del transito tendia a recuperarse. TOmese en cuenta, por ejemplo, que
entre las garantias acordadas en el caso de la carretera Guadalajara-Tepic se incluia
un crecimiento de 4 al afio, porcentaje bien inferior a los arriba citados.

En México el transporte carretero es el medio mas importante en el rubro de
pasajeros y carga movilizados a lo largo del territorio nacional; se comprende la
trascendencia estratégica que tiene para la economia del pais la conservacion de la
infraestructura carretera, y la necesidad de incrementar su longitud.

La eficiencia de esta red o sistema de carreteras, tanto en su estructura como en su
superficie de rodamiento, se debe mejorar a través de buenos disefios de pavimentos,
con la implantacién de sistemas adecuados de administracion que mantengan las
carreteras (por lo menos la red troncal) en condiciones de operacién satisfactorias. La
figura 7 muestra la evolucién de la red carretera entre 1990-1997.
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FIGURA 9. GRAFICADE LA EVOL’UCION DE LA RED CARRETERA POR
TIPO DE TRAFICO, 1990-1997
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Con el andlisis de esta gréafica, habria que considerar que en el area de las carreteras,
los analisis de capacidad y nivel de servicio son un punto importante en la etapa
estratégica de la planeacion por ser elementos primordiales en la toma de decisiones
en ampliaciones, construccion, mantenimiento, conservacion y operacién de las
mismas.

Por lo que es de resaltarse que es primordial el estudio de la capacidad vial en los
distintos tipos de vias, como instrumento basico para el anélisis del transito porque
permite comprender las posibilidades de los distintos tipos de infraestructura vial
para sobrellevar el transito con fluidez.

El concepto de capacidad se define como el valor de flujo maximo horario en el cual
en forma razonable puede esperarse que las personas y los vehiculos pasen por un
punto o un tramo uniforme de un carril o de un camino durante un periodo de
tiempo dado, bajo las condiciones prevalecientes del transito, del camino y de sus
controles. La definicion de capacidad asume que existen condiciones de clima y
pavimento buenos.20

% Gallegos Lépez Rafael (2004) Efecto de la regularidad superficial en la capacidad vial de autopistas y carreteras multicarril
mexicanas. SCT-IMT. Publicacién técnica Querétaro, México p. 66-189
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La regularidad superficial es la caracteristica més percibida por el usuario, ya que
afecta a la comodidad; desgaste de los vehiculos; consumo de energia; probabilidad
de dafar a las mercancias transportadas; y finalmente puede propiciar accidentes. La
comodidad depende principalmente del vehiculo, del alineamiento horizontal, y del
perfil longitudinal de la carretera. La mayor parte de los sistemas miden el perfil
directamente, y después se analiza para obtener un indicador de la regularidad
superficial.

En la figura 8, se presenta un cuadro con el tipo de unidades vehiculares de carga y
las toneladas transportadas entre el periodo comprendido de 1991-2001, lo que
permite observar que las toneladas de mercancia transportadas por kildmetro han ido
en aumento.

FIGURA 10. UNIDADES VEHICULARES DE CARGA
Y TONELADAS TRANSPORTADAS, 1991-2001

Unidades Unidades Toneladas Toneladas/km
motrices de arrastre [fftransportadas [fltransportadas
(millones) (millones)

209 060 67 865 124 924.0
224 913 78 233 134 297.8
232203 81307 140 229.4
198 273 93 827 158 319.5
204 117 96 638 162 827.2
212 909 102 409 170 838.3
178 332 92 999 154 082.8
201 587 110530 179 084.9
213292 122 619 184 637.1
227 847 144 425 194 053.2
235767 152 341 191 900.7

FUENTE: Direccién General del Autotransporte Federal de la SCT. 2000

Las cifras oficiales generan controversia. Para el INEGI y tomando en cuenta el
conjunto del sector del transporte, el nUmero de unidades aumenté 5% en promedio
anual durante los afios noventa, mientras que el sector del autotransporte federal lo
hizo en poco mas de 1%. Si esto fuera cierto, entonces el niumero de unidades de
transporte ajeno al &mbito federal tendria que haber crecido més de 800% durante
todo el periodo

El Indice de Regularidad o Rugosidad Internacional (IR1) se acepté como estandar de
medida sobre la regularidad superficial de un camino por el Banco Mundial desde
1986; su obtencion es posible correlacionarla con cualquier equipo de medicion de la
uniformidad de un pavimento.

De acuerdo a la desregulacion del transporte por carretera, en 1989, los camiones
mexicanos pueden mover carga libremente en todo el pais, ya que el pais
anteriormente estaba dividido en ocho rutas y no podian prestar servicios sino en la
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gue estaban autorizadas. Actualmente, las rutas internacionales que conectan con el
transporte de Estados Unidos a través de los pasos fronterizos pueden tener dos
destinos para los camiones mexicanos:

e Un almacén en la frontera, desde donde la carga es acarreada a través de la
frontera y cargada en camiones de Estados Unidos

e El transportista mexicano puede sacar un permiso por 24 hrs. y contratar un
seguro en Estados Unidos, hacer una cola de espera de unas 4 horas, por
ejemplo en Nueva Laredo, para atravesar el puente internacional. Al regreso,
conseguir carga no es un problema con el "boom™ de las importaciones.

La ruta entre la Ciudad de México y Nueva Laredo es larga, cara y peligrosa. Es larga
porqgue sélo para salir de la Ciudad de México se toma mas de 2 horas, en el mejor de
los casos. Es cara, porque para mantener las carreteras se ha recurrido a subir los
peajes, alcanzando valores considerados los méas altos del mundo (US$0,15 por
kilbmetro), unos US$150 en esta ruta. Es peligrosa, porque si el camion se detiene, es
muy probable que le asalten.

Sin embargo, la industria del transporte por camion esta en vias de mejorar su
organizacion y el Estado la infraestructura, (las principales debilidades), con lo que
su competitividad se vera fortalecida. Entre los principales cambios que se avecinan
se encuentran:

e EIl programa mexicano de mejoramiento de infraestructura vial, asegura un
mejoramiento sustancial en un plazo de 10 afios. Incluye sistemas de
concesiones a empresas privadas para construir y administrar la
infraestructura, con financiamiento via peajes.

e EI TLCNA, entre sus acuerdos contempla la libre importacién de vehiculos
norteamericanos, libre inversién de empresas de camiones norteamericanos
en empresas mexicanas y libre acceso a Meéxico de las empresas
norteamericanas y a Estados Unidos de empresas mexicanas.

e Acelerado aumento de acuerdos entre empresas mexicanas y norteamericanas;
entre los mas importantes se cuentan: Contract Freigter, una empresa de
transporte norteamericana que tiene acuerdos de operacion con 20 empresas
mexicanas de menor tamafio; Roadway y Yellow Freight, dos importantes
empresas que han establecido subsidiarias en México y J.B. Hunt, una de las
mas grandes empresas de camiones norteamericana, formé un acuerdo de
asociaciones con TMM.2

% Banco Mundial (1986). Transportes urbanos. Estudio de politicas del Banco Mundial. Washington. pp. 520
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Es decir, la competencia que enfrenta la industria del transporte en Norteamérica se
esta trasladando al sur del territorio mexicano.

1.3 Los problemas del comercio de carga entre México y Estados Unidos

El transporte de carga es una de las actividades mas reguladas de la economia por sus
repercusiones en el equipamiento de las ciudades, la infraestructura vial, la seguridad
de las personas y el cuidado del medio ambiente. Sin embargo, existen suficientes
evidencias practicas que muestran que entre México y Estados Unidos hay fuertes
asimetrias en los modelos de regulacion a los que se deben sujetar las empresas de
transporte de carga.

Esas asimetrias son el primer obsticulo para la eliminacion de las barreras al
comercio entre ambos paises. En Estados Unidos son multiples los sectores sociales
gue se oponen a abrir la frontera para los transportistas mexicanos: ambientalistas,
politicos, sindicalistas, competidores potenciales y grupos defensores de los derechos
civiles.

Antes de 1982 los camiones de carga con domicilio en México podian solicitar
autorizacion para operar en Estados Unidos mediante una solicitud presentada a la
antigua Comision Interestatal de Comercio.

Mediante la Ley de Reforma de la Regulacién de Transporte de 1982, el Congreso
impuso una moratoria de dos afios a la expedicibn de nuevos permisos de
autorizacion para la operacion de los camiones de carga con domicilio en los paises
vecinos. La legislacién autorizé al presidente a eliminar o modificar la moratoria
conforme al interés nacional.

La Ley obedecio a que ni México ni Canadd permitian a los camiones
estadounidenses el acceso a sus mercados, como lo hacia Estados Unidos. Mientras
que el asunto con Canadé se resolvié de manera expedita con la cancelacién de la
moratoria a los automotores de ese pais, el problema con México se atendid hasta las
negociaciones del TLCAN a principio de los afios noventa. Interpretaciones ejecutivas
y legislativas mantienen la moratoria para los camiones mexicanos desde 1982. La
moratoria ha respetado los permisos expedidos antes de 1982; sigue vigente el acceso
irrestricto a quienes cuentan con autorizacion, pero no se expiden nuevos permisos.

También tienen acceso ciertos camiones cuya operacion esta fuera de la jurisdiccion
de la Comisién Interestatal de Comercio. Estas unidades reciben certificados de
registro de la forma OP-2 que les permiten circular s6lo en las zonas fronterizas:
camiones de carga con domicilio en México propiedad de estadounidenses, camiones
de carga domiciliados en Meéxico propiedad de aquel pais portadores de bienes
exentos, y camiones mexicanos que solo atraviesan el territorio estadounidense para
entrega, o camionetas tipo pick-up de carga o pasajeros en Canada.

Los términos del anexo 1 del TLCAN prevén que Estados Unidos levantard de manera
gradual la moratoria a los camiones con domicilio en México para que éstos operen
mas alla de las zonas fronterizas. De acuerdo con la primera fase del TLCAN, el 1 de

El Transporte de Carga en la Ciudad de México 43 Florian Rosa Martinez Perdomo



. ____________________________________________________________________________________________________|]
— UN/M§
: tirtriaen CAPITULO I. EL TRANSPORTE ANTE EL PROCESO DE
GLOBALIZACION

enero 1994 el presidente modificd la moratoria y la Comision Interestatal empezo a
admitir solicitudes de autobuses de pasajeros con domicilio en México para conducir
unidades en contratos de flete o recorridos turisticos en el pais septentrional.

En diciembre de 1995 la Comision Interestatal de Comercio promulgoé una regla 'y un
formato revisado [forma OP-1 (MX)] para procesar las solicitudes de camiones de
origen mexicano, en anticipo de la segunda fase del TLCAN que autorizaba el acceso
de estas unidades a los cuatro estados fronterizos, y la tercera fase que permite el
acceso a todo el territorio estadounidense. 22

El 18 de diciembre de ese afio el Departamento de Transporte de Estados Unidos
anuncié la suspension indefinida de la aplicacion de las disposiciones del TLCAN
para el acceso de los camiones de carga. La corte fall6 en contra de la peticion de los
teamsters y mas tarde ordend mantener el caso en suspension hasta que se
decidieran los procedimientos para las solicitudes de camiones mexicanos que
desearan operar mas alld de la frontera. Alrededor de 190 camiones habian
presentado el Formato OP-1 (MX).

México impugno esa decision mediante lo dispuesto en la resolucion de controversias
del TLCAN, alegando que la decisién del gobierno de Estados Unidos negaba el
acceso futuro de camiones, autobuses e inversiones. En mayo de 2000 se constituy6
un panel de arbitraje de cinco miembros seleccionados por ambos paises para
resolver el caso, que devino en largas sesiones de consulta sobre temas legales y de
seguridad.

El panel establecid6 que la decision de ese pais de rechazar la aplicacion de lo
dispuesto para el acceso de camiones de carga no estaba en desacuerdo con que la
seguridad de los camiones fuera un objetivo regulatorio legitimo y que no limitaba la
aplicacion por parte de Estados Unidos de sus normas de seguridad a las unidades de
carga mexicanas previendo que éstas se apliqguen en cumplimiento de las obligaciones
impuestas por el TLCAN.

El panel también dispuso que Estados Unidos no esta obligado a tratar las solicitudes
de autorizacion de las empresas transportistas mexicanas de la misma manera que las
estadounidenses o canadienses, toda vez que las solicitudes se revisan caso por caso.
Establecio que en la medida que las licencias mexicanas y las inspecciones requeridas
no son como las de Estados Unidos, se justifica que éste utilice métodos para
asegurar que los camiones mexicanos cumplan con el régimen regulatorio
estadounidense que difiere del utilizado en el transporte de Estados Unidos y Canada,
toda vez que ese método es utilizado de buena fe para dictar medidas legitimas
conforme a las disposiciones del TLCAN.23

Asi, en marzo de 2002 se publicaron las reglas para los transportistas mexicanos que
deseen operar en territorio estadounidense: deberan portar un marbete expedido por
la autoridad del transporte; se someteran a rigidas medidas de seguridad que
incluirdn una intensa supervisién en México y Estados Unidos los primeros 18 meses
luego de recibida la autorizacion; sélo podran cruzar la frontera cuando haya un
inspector de seguridad en turno; deberan pasar las pruebas de alcohol y drogas, asi

2 |bid. pag. 49-59
% |bid pag 70-110
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como cubrir los requisitos de horas de servicio, los sistemas de manejo de datos y

seguridad adecuados y la cobertura de seguro con una compafiia registrada en aquel
pais.
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“La practica siempre debe ser
edificada
sobre una

buena teoria

Leonardo Da Vinci
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2.1 La Ciudad de México y su infraestructura vial

En lo que respecta a la Ciudad de México, el principal conflicto que genera el
transporte de carga es la permanente obstruccion del flujo vehicular, sea por su
lentitud, la invasion de carriles de alta velocidad o las maniobras de carga y
descarga en vias secundarias y en vialidades primarias. Sin embargo, la ciudad
exige la movilizacion de méas de 390 millones de toneladas anuales de insumos y
productos, lo que convierte al transporte de carga y su distribucion en una actividad
estratégica para el sostenimiento de la economia.

Este sector se integra por un parque cercano a los 436 mil vehiculos, de los cuales
80 por ciento corresponde a unidades de transporte urbano de carga mercantil, 15
por ciento al servicio federal -publico y privado- y 5 por ciento a unidades
registradas en el transporte publico urbano de carga.

En cuanto a los origenes-destino de la carga, se estima que de poco mas de 44 mil
establecimientos industriales ubicados en la zona metropolitana, 63 por ciento se
concentran en el Distrito Federal y el 37 por ciento restante en los municipios
conurbados del estado de México. Los centros generadores de carga para el
autotransporte presentan una alta concentracién en las zonas norte y oriente de la
ciudad de México principalmente en las delegaciones lztapalapa, Cuauhtémoc,
Gustavo A. Madero y Azcapotzalco

Aparte se registra mas movimiento de carga en las estaciones de ferrocarril, en las
cuales se movilizan unas 11 millones de toneladas cada afio, rubro en el que
destacan la delegacion Azcapotzalco y el municipio de Tlalnepantla, donde se
encuentran las estaciones de Pantaco y Tlalnepantla, respectivamente, que en
conjunto representan mas del 80 por ciento de la carga que se mueve por
ferrocarril.

Este transporte es por excelencia metropolitano y regional, por ello no servirian de
mucho medidas enfocadas a mejorar los servicios de transportacién si no contienen
una vision metropolitana. Igualmente, unidades de servicio federal circulan
continuamente en las vialidades del DF, incrementando, por la gran heterogeneidad
de las unidades de transporte y de su normatividad, serios problemas a la
infraestructura del Distrito Federal y sus sistemas de transporte que son utilizados
por los habitantes de toda la zona metropolitana.

El Distrito Federal cuenta con una red vial cuya longitud es cercana a los 10 mil 200
kilobmetros, de ésta cerca del 9% (913 kildmetros) corresponde a la vialidad
primaria, formada por las vias de acceso controlado (171.42 kilometros), los ejes
viales (421.16 kilometros) y las arterias principales (320.57 kilometros). El resto,
poco mas de 9 mil 269 kilobmetros, corresponde a la vialidad secundaria, como se
muestra en el siguiente cuadro:
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FIGURA 11. INVENTARIO DE LA
INFRAESTRUCTURA VIAL DEL DISTRITO
FEDERAL (KM)

Vialidad Totales

Distrito Federal 28,18
Periférico 58.83
Circuito Interior 42.98
Calzada de Tlalpan 17.70
Viaducto 12.25
Viaducto R. Becerra 1.87
Calzada | Zaragoza 14,12
Radial Aquiles Serdan 9.80
Radial Rio San Joaquin 5.46
Gran Canal 8.41
Subtotal 171.42
Ejes Viales 421.16
Arterias Principales 320.57
Total de la Vialidad Primaria 913.15

Total de la Vialidad Secundaria 9,269.06

Red Vial Total 10,182.21

FUENTE: Informe de Labores de la Setravi. 2000

Por otra parte las vias de acceso controlado son vialidades que satisfacen la
demanda de movilidad continua de grandes voliUmenes de transito vehicular,
cuentan con accesos y salidas a los carriles centrales en lugares de mayor demanda
y en su enlace con vialidades importantes, cuentan con distribuidores viales o pasos
a desnivel; son consideradas la columna vertebral de la red vial. Estas vialidades
satisfacen la demanda de movilidad continua de grandes voliumenes de transito
vehicular.!

Las vias Anulares son Anillo Periférico y Circuito Interior, éstas tienen la funcién
primordial, en la movilidad de la Ciudad, de distribuir el transito de largo recorrido.

Los Viaductos son vias de acceso controlado y flujo continuo cuya funcién es
comunicar altas demandas de viajes a puntos especificos de la Ciudad, éstos son el
Viaducto Miguel Aleman, Rio Becerray Viaducto Tlalpan.

'Programa Integral de Transporte y Vialidad en el Distrito Federal 2000-20006. Gobierno del Distrito Federal, México
2006.
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Las vias Radiales, son vialidades de circulacion continua que satisfacen la demanda
de viajes que tienen como origen o destino el Centro de la Ciudad. Las vias radiales
son Calzada Ignacio Zaragoza, Aquiles Serdan, Rio San Joaquin, Av. Gran Canal y
Calzada de Tlalpan.

FIGURA 12. INFRAESTRUCTURA VIAL DEL DISTRITO FEDERAL DE
ACUERDO AL PROGRAMA INTEGRAL DE TRANSPORTE Y VIALIDAD,

2001-2006
Anillo Periférico 58.83 Kilbmetros
Circuito Interior 42,98 kilbmetros
Calzada de Tlalpan 17.70 kildbmetros
Viaducto 12.25 kilometros

Viaducto Rio Becerra 1.87 kilbmetros
Calzada Ignacio Zaragoza 14.12 kilbmetros
Radial Aquiles Serdan  9.80 kilémetros
Radial Rio San Joaquin  5.46 kilbmetros

Gran Canal 8.41 kilbmetros

Subtotal 171.42 kilémetros
Ejes Viales 421.16 kilbmetros
Arterias principales 320.57 kilébmetros

Los ejes viales son vialidades semaforizadas que forman una reticula a todo lo largo
y ancho de la ciudad. Esta red fue disefiada con carriles exclusivos para autobuses
del transporte publico en el sentido preferencial y en contra flujo, permitiendo la
comunicacién directa al metro. Los ejes viales son 31, con una longitud total
planeada de 514 kilometros de los cuales, de acuerdo con el Plan Rector de Vialidad
de la Ciudad de México, actualmente hay construidos Unicamente 328.60
kilbmetros, que se distribuyen de la siguiente forma: 6 al norte, 10 al sur, 7 al
oriente, 7 al poniente y el eje central. El siguiente mapa la red vial de la Ciudad de
México.2

% |bid pag. 69
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Red Vial de la Cindad de México

En tanto las vias principales son las que por sus caracteristicas geométricas y su
capacidad para mover grandes volimenes de transito, enlazan y articulan gran
cantidad de viajes. Estas vialidades complementan la estructura de la red vial
primaria y se caracterizan por su continuidad y seccion transversal constante; este
tipo de vialidades varian en su trazo y condiciones de operacion de acuerdo a la
zona geografica en que se ubican.

Asi, en el oriente existe una amplia red, a diferencia de las zonas sur-poniente y
nor-poniente donde su nimero es reducido debido a la accidentada topografia. Y en
el sentido norte sur hay carencia de vias que faciliten la distribucion de los flujos
vehiculares, las existentes tienen una traza en sentido oriente-poniente (como Sta.
Lucia Centenario, Las Aguilas y Desierto de los Leones), que operan
deficientemente. Existe un total de 30 vias principales con una longitud de 205
kilobmetros.

La Red Vial Secundaria la componen las vias colectoras que enlazan a los diferentes
Centros Urbanos con la Red Vial Primaria, se estima en 9 mil 557 kilémetros de
longitud La Administracion de ésta red esta a cargo de las Delegaciones del Distrito
Federal. 3 Particularmente en algunas zonas presenta situaciones conflictivas por
las siguientes causas: Falta de continuidad, seccidon transversal insuficiente,

® |bid. Pag. 93
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reduccion de la capacidad por el estacionamiento indiscriminado, intersecciones
conflictivas o sin semaforos, topes excesivos y mal disefiados, mal estado del
pavimento, maniobras de carga y descarga de mercancias del pequefio comercio,
sin horario establecido, cierre de calles con plumas o rejas e insuficiencia de
sefialamiento.# En el siguiente cuadro se muestra el porcentaje del territorio por
delegacion en el Distrito Federal, asi como las intersecciones conflictivas.

FIGURA 14.- ESTRUCTURA TERRITORIAL POR DELEGACION EN EL
DISTRITO FEDERAL

DELEGACION % DEL TERRITORIO DEL

D.F.
Alvaro Obregén 6.50 %
Azcapotzalco 2.20%
Benito Juarez 1.80%
Coyoacén 3.60 %
Cuajimalpa de Morelos 4.70 %
Cuauhtémoc 2.20%
Gustavo A. Madero 5.90 %
Iztacalco 1.50 %
Iztapalapa 7.60 %
Magdalena Contreras, La 4.20%
Miguel Hidalgo 3.10%
Milpa Alta 19.20 %
Tlahuac 6.70 %
Tlalpan 20.70 %
Venustiano Carranza 2.20%
Xochimilco 7.90 %
100.00 %
Fuente: INEGI, Anuario Estadistico del Distrito Federal, 1999.

* 1did. Pag 73
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FIGURA 15. INTERSECCIONES CONFLICTIVAS EN EL DISTRITO
FEDERAL

SIMBOLOGIA
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Finalmente la red vial terciaria o local son vias no continuas que facilitan la
movilidad dentro las zonas habitacionales o predios particulares, su estructura no
esta diseflada para recibir transito intenso y pesado.

El mantenimiento para la infraestructura vial a través de la repavimentacién de la
red vial primaria y el mejoramiento de su mobiliario urbano son dos de las mas
importantes tareas de mantenimiento que actualmente se realizan.

Desde 1998 se han intensificado los trabajos de repavimentacién, al principio de ese
afio unicamente el 28% de la red primaria se encontraba en buenas condiciones de
rodamiento, para el mes de diciembre de 2001, gracias a la instrumentacion del
sistema de control y evaluacion de pavimentos y de la intensificacion en las
acciones de repavimentacion, se ha logrado tener, aproximadamente, el 66% de la
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red primaria en buenas condiciones de rodamiento, los tramos que requieren
mantenimiento correctivo bajaron del 40% al 10%, y los que requieren
mantenimiento preventivo de 32% a 24%, segun informacion de la Direccion
General de Obras Publicas (DGOP). En la siguiente grafica se muestra el estado
comparativo de repavimentacion de la red vial primaria realizada en el ejercicio
fiscal 2000 por el GDF

FIGURA 16.- REPAVIMENTACION DE LA RED VIAL PRIMARIA

Fatado comparative de repavimentacion de la ved vial primaria

O En buenaz condiciones de
rockmiento
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La administracién y mantenimiento de pavimentos esta a cargo de la Secretaria de
Obras y Servicios del DF, la cual cuenta con un Programa de Repavimentacion
Anual en el cual se establecen las acciones de mantenimiento y repavimentacion de
la Red Vial de la Ciudad. La meta alcanzada en el afio 2000, realizada por la
Secretaria, fue de 739 mil 028 metros cuadrados de pavimentacion o
repavimentacion. La figura 9 muestra la red asféltica por delegacion:
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FIGURA 17.- SUPERFICIE DE LA RED ASFALTICA POR DELEGACION

De I egac | én 1996 a2 1997 aaa 1998 aaa 1999 aaa
(m2) (m2) (m2) (m2)
Azcapotzalco 5762,672) 5762672 5762672 5762672
Coyoacén 8,200,947  8,200,947]  8,200,947] 8,200,947
Cuajimalpa 2,268,005  2,268,005]  2,268,005] 2,268,005
Gustavo A. Madero 10,780,633 10,780,633  10,780,633] 10,780,633
Iztacalco 6,082,26]] 60822611  6,082261] 6,082,261
Iztapalapa 11,100491] 1110049 11,100,490 11,100,491
[m. contreras 3,494,067]  3,494,067]  3494067] 3,494,067
[milpa Alta 1,054,007  1,054,007] 1,054,007 1,054,007
Alvaro Obregon 5,388,106) 5388106  5,388,106] 5,388,106
Tlahuac 2,55,005]  25551,008] 2551005 2,551,005
Tlalpan 6,423013] 6,423,013  6423013] 6,423,013
Xochimilco 4284733  a284733 4284733 4284733
Benito Juarez 14,977,023 14977003 14,977,023 14,977,003
Cuauhtémoc 14,026,405  14,026,405]  14,026,405] 14,026,405
[Miguel Hidalgo 9278613] 9278613 9278613 9,278,613
\Venustiano Carranza 9,828,019' 9,828,019' 9,828,019' 9,828,019
TOTALES 115,500,000] 115,500,000 115,500,000 115,500,000

FUENTE: Informe de labores SETRAVI. 2000

Sin embargo, de acuerdo con normas internacionales, el DF tiene un déficit de
aproximadamente 410 kilometros de vialidades primarias y 120 kilémetros de vias
de acceso controlado. la zona poniente de la Ciudad presenta una situacion mas
critica con un déficit de vialidad provocado por las caracteristicas topogréaficas de la
Zona, por el crecimiento desmedido de asentamientos humanos y por su acelerada
conformacion como un polo atractivo y generador de viajes.

Se estima, de acuerdo con informacién de la Secretaria de Transporte y Vialidad,
gue la superficie que ocupa la red vial primaria y secundaria en el Distrito Federal
se ubica entre 110 y 120 millones de m2, (de los cuales 17.5 corresponden a las
vialidades primarias); esto representa entre el 16% y 19% de la superficie urbana
(655 km2). Al respecto las recomendaciones internacionales indican que tal
proporcion deberia ubicarse en el 25%.

La articulacion de la red vial primaria con vias de acceso controlado (del tipo de
periférico o viaducto), asi como con la red vial secundaria es clave; su uso y
administracion pueden servir de base para el disefio de soluciones operativas de
bajo costo que disminuya el nivel de saturacién. Estudios de transito muestran que
Unicamente el 15% de las vias de acceso controlado presentan velocidades por
encima de los 30 km/hr, en los horarios de mayor saturacién llegan a presentar
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velocidades de operacién de entre 7 y 15 km/hr. El periférico y el viaducto, por
ejemplo, presentan los niveles mas altos de saturacion, con velocidades promedio
de circulacion que fluctdan entre los 13y 20 km/hr.

Por otro lado, la mayor parte de los ejes viales presentan también condiciones
criticas en horas de maxima demanda, con velocidades de operacién menores a 20
km/hr en la mayoria de los casos. Esta situacion se debe no so6lo a los altos
voliumenes vehiculares originados por la concentracion espacial y temporal de la
demanda, sino también a la operacién de vehiculos de transporte publico que hacen
paradas en lugares no permitidos, a la proliferacién de sitios de taxis no autorizados
(sobre todo en los acceso a las principales estaciones del metro), y a la invasion de
los carriles de contraflujo por vehiculos particulares y de servicios, entre otras
causas.’ La siguiente tabla indica el comportamiento del transporte de carga en
México

ENTIDAD

FEDERATIVA CAMIONES DE CARGA EN MEXICO
TOTAL SUMA OFICIALES | PUBLICOS PARTICULARES
6°890,300] 39,605 186,122 6,664,573

AGUASCALIENTES 104,440 1,299 394 102,747
BAJA CALIFORNIA * 278,924 1,611 277,313
BAJA CALIFORNIA SUR 98,629 152 2,842 95,635
CAMPECHE 38,881 2,811 810 35,260
COAHUILA DE ZARAGOZA * 201,232 530 2,285 198,417
COLIMA 65,207 907 346 63,954
CHIAPAS 122,977 3,203 2,802 116,972
CHIHUAHUA * 342,933 1,302 341,631
DISTRITO FEDERAL 244,852 - 72,361 172,491
DURANGO 138,805 673 2,782 135,350
GUANAJUATO 397,826 5,184 1,862 390,780
GUERRERO 185,688 738 12,682 172,268
HIDALGO 260,515 581 4,442 255,492
JALISCO 761,760 41 1,205 760,514
MEXICO 223,029 - 3,688 219,341
MICHOACAN DE OCAMPO 487,309 3,016 5,483 478,810
MORELOS 71,523 1,225 70,298
NAYARIT 108,278 - 1,201 107,077
NUEVO LEON 438,461 3,092 26,439 408,930
OAXACA 109,373 4,448 3,378 101,547
PUEBLA 256,407 2,927 1,301 252,179
QUERETARO DE ARTEAGA 88,831 834 3,360 84,637
QUINTANA ROO 37,053 172 500 36,381
SAN LUIS POTOSI 207,223 1,087 650 205,486
SINALOA 257,567 8,032 249,535
SONORA * 296,380 5,930 290,450
TABASCO 72,850 3,474 1,816 67,560
TAMAULIPAS 323,272 2,279 5,106 315,887
TLAXCALA 46,540 1,377 440 44,723
VERACRUZ I. DE LA LLAVE 328,027 4,070 323,957
YUCATAN 71,414 173 3,691 67,550
ZACATECAS 224,094 607 2,086 221,401

® Ibid pag. 88
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Estas practicas de operacion de los conductores, asociadas a la escasa cultura vial
gue impera en la ciudad, se agravan en ocasiones por deficiencias y fallas en los
dispositivos de control del transito.

A nivel de la red vial secundaria, uno de los principales indicadores de su
problematica es su invasion, debido a la privatizacién de calles, la colocacién de
reductores de velocidad (topes), comerciantes ambulantes y “mercados sobre
ruedas”, maniobras de carga y descarga de mercancias del pequefio comercio sin
horario establecido, estacionamiento en la via publica, localizacién de bases y sitios
de servicio publico; asi como la desarticulacion con la red primaria, pues fue
construida y operada en forma aislada de la vialidad primaria y de acceso
controlado.

Cabe sefialar que, en promedio, por cada kilbmetro de vialidad primaria existen 9
kilbmetros de vias secundarias cuyas caracteristicas fisicas y de operacion son
distintas, especialmente en zonas de bajos ingresos, por su deterioro,
discontinuidad, insuficiencia de sefialamiento y administracién sujeta a los recursos
de los érganos politico- administrativos del GDF.

2.1.1 Instrumentos juridicos en la politica del transporte

La normativa en materia de transportes es, por esencia, internacional. Sus origenes
se remontan al Derecho romano. A partir del Renacimiento, el derecho
internacional se elabor6 en parte en torno a principios que regulaban los
transportes, en particular el derecho maritimo. En los Gltimos dos siglos, el marco
normativo se ha desarrollado en organizaciones intergubernamentales, desde la
Comisién Central de Navegacion del Rin (la primera) hasta la Organizacion de
Aviacién Civil Internacional.

Este es uno de los motivos por los que a la politica comun de transportes le cuesta
encontrar su lugar entre la produccion de normas internacionales en
organizaciones bien asentadas y las normas nacionales que suelen proteger los
mercados internos.

El objetivo fundamental de estas normas mundiales es facilitar los intercambios y el
comercio y no tienen debida cuenta de los imperativos de proteccion del medio
ambiente, seguridad del suministro, asi como de determinados aspectos
industriales o sociales. Desde hace varios afios, esta situacion ha llevado a algunos
paises como Estados Unidos a aplicar normativas regionalizadas del transporte,
especialmente en el ambito maritimo o aéreo para fomentar la defensa de intereses
especificos. La Unidon Europea imité este impulso para evitar catastrofes maritimas
o liberarse de normas inadecuadas, por ejemplo en materia de lucha contra el ruido
de los aviones o de indemnizacion de los pasajeros en caso de accidente.

Por otra parte, el &mbito de los transportes - en particular, los sectores aéreo y

maritimo - deberia ser una Parte integrante de las negociaciones celebradas en el
marco de la Organizacion Mundial del Comercio para integrar estos servicios.
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En México, es preciso sefialar que el gobierno federal debe coordinar a los estados y
municipios para adoptar acuerdos en la resoluciébn de los problemas que
correspondan. Cualquier intento por explicar el fenomeno del transporte de carga,
que nos lleve a proponer soluciones en cualquier tema, necesita una vision integral;
esto exige contar con un equipo de trabajo en el que participen especialistas de
diversas disciplinas y represente los intereses o necesidades de los tres niveles de
gobierno.

Como se puede observar, se cuenta con un marco juridico que determina a las
politicas publicas. Partiendo del principio jerarquico de las leyes Mexicanas, el
instrumento rector es la Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexicanos
(1917), y de manera supletoria se desprenden todos los demdas ordenamientos
juridicos y legales de la nacién, como se esquematiza a continuacion, los cuales
tienen caracter federal (de manera complementaria y especifica para cada localidad
se aplican las constituciones estatales o reglamentos municipales) ©

FIGURA 19. ESQUEMA LEGAL DE ORDENACION JURIDICA

Constitucion Politica de los Estados Unidos
Mexicanos

\/

Internacionales

Leyes Federales

Reglamentos

® Montafio Salazar Rodolfo.(1980) Estructura Urbana de la Ciudad de México. Plan Rector de la Vialidad. México. Pag.
40
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La figura nos muestra de manera esquematica los instrumentos juridicos, sin
embargo su aplicacién aun es deficiente por la falta de precision y coordinacion
entre las instancias legislativas y administrativas, es comun el traslape en las
atribuciones de las distintas instituciones y niveles del gobierno.

Ademas existen diversos acuerdos y convenios como el Acuerdo de
Concertacion para el Desarrollo de Corredores Multimodales, firmado el
15 de junio de 2004, el cual es un instrumento para crear la infraestructura y los
servicios que requiere la distribucion integral de las mercancias. El propoésito de
este acuerdo fue vincular los centros de transformacién y consumo de manera mas
eficiente, segura y competitiva, coordinando la operaciéon de los diferentes
segmentos de las cadenas logisticas de transporte y distribucion de carga.

Sin embargo, no ha sido asi. La Asociacion de Transportistas se queja de que el
Comité Interinstitucional de Facilitacion para el Desarrollo de Corredores
Multimodales, en vez de analizar la probleméatica que inhibe la competitividad y
plantea soluciones que permitan mejorar los indices de competitividad, "opt6 por
privilegiar algunos participantes que poco o nada entendieron el sentido del
transporte multimodal".

Afiade que se ha perdido la orientacién original del acuerdo "al volverlo un
instrumento de solucion de conflictos operacionales locales, principalmente del
ferrocarril, y se ha preferido orientar sus trabajos hacia el beneficio de aspectos
minusculos y no del establecimiento real de acciones tendientes a la integracién de
los distintos modos de transporte".”

Aunque ya funciona el corredor transpacifico, que capta la carga que llega de los
paises de oriente por los puertos de Manzanillo y Lazaro Cardenas, mucha de la
cual se destina a Estados Unidos y al interior del pais, no han operado otros
corredores, a pesar de que el objetivo era que el gobierno y el sector privado
promovieran todos los medios de transporte en forma sincronizada para la salida y
entrada de mercancias.

Sin embargo, tiempo atras se abria creado, el 15 de enero de 1978 la Comision de
Vialidad y Transporte Urbano del Distrito Federal (COVITUR), que fue la
encargada de elaborar el Plan Rector de Vialidad y Transporte del Distrito Federal y
mas adelante en 1980, el primer Plan Maestro del Metro.

Derivado de este Plan la ciudad sufre una gran transformacion en su sistema vial,
ya que se construyen los Ejes Viales, los cuales reestructuran la vialidad en la
ciudad. Como es imprescindible en el aspecto de la planeacién urbana, contamos
con un marco juridico que delinea las politicas que hay que seguir. El tipo de
planeacion que regird en México lo establece el articulo 26 constitucional, en su
segundo parrafo: " La planeacion sera democratica, mediante la participacion de los
diversos sectores sociales recogera las aspiraciones y demandas de la sociedad para
incorporarlos al plan y los programas de desarrollo. Habra un plan nacional de
desarrollo al que se sujetaran obligatoriamente los programas de la administracion
publica federal".

" Tomado del Informe de Labores de la ATP 2000.
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En México, la primera ley en la materia, fue la Ley sobre Planeacién General de la
Republica, publicada en el Diario Oficial de la Federacion el 12 de julio de 1930, y
en 1933 se elabord el Primer Plan Sexenal .8

Algunos de los elementos normativos son inaplicables, y obsoletos, ocasionando la
duplicidad de atribuciones para diferentes Entidades, Instituciones o
Dependencias, el abuso en las facultades o carencias por la discrecionalidad que se
le confiere a la autoridad para la aplicacién o interpretacion de la legislacion en
materia urbana.

Lo anterior resulta de la falta de observancia de estas medidas por parte de la
poblacién, ya sea por la falta de educacion, que deriva en el desconocimiento de la
legislacion o por la poca importancia que se le atribuye a las obligaciones civiles.

En tanto en materia de transporte carga, los ordenamientos juridicos son
clasificados en leyes, reglamentos y normas oficiales. En un analisis de la legislacion
federal se tiene lo siguiente:

1. La diversidad de instituciones gubernamentales que influyen en la toma de
decisiones en la materia son principalmente las que se contemplan en la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes, las Secretarias de Economia,
de Hacienda y Crédito Publico, del Medio Ambiente y Recursos Naturales y
de Desarrollo Social entre otras.

A la fecha la Camara de Diputados contempla 235 leyes federales vigentes y 68
reglamentos federales en materia de transporte de carga federal tuteladas por la
SCT, las se desglosan en la siguiente tabla:

8 Consultado en el Diario Oficial de la Federacion el 12 de julio de 1930
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FIGURA 20. ORDENAMIENTO FEDERAL VIGENTE

LEYES REGLAMENTOS DEL SUB- REGLAMENTOS
FEDERALES SECTOR TRANSPORTE INTERNOS DE LA SCT

Ley Federal de Vias de | Reglamento de la Comisién | Reglamento Interior de la SCT
Comunicacién Técnica Consultiva de la Vias
Generales de Comunicacion

Ley de Caminos vy e Reglamento Interior para
Puentes, Puentes vy Terminales de Carga

Autotransporte Federal
¢ Reglamento de

Autotransporte Federal y
Servicios Auxilliares

e Reglamento para el
aprovechamiento de
derecho de vias de las
carreteras federales vy
zonas aledafas

¢ Reglamento sobre el peso,
dimensiones y capacidad
que transitan en los
caminos de Jurisdiccién

Federal

FUENTE: Estudio Integral Metropolitano de Transporte de Carga y Medio Ambiente para el Valle de
México.- Secretaria del Medio Ambiente del Distrito Federal-Instituto de Ingenieria UNAM 2006

A la fecha existen 1255 Normas Oficiales Mexicanas (NOM”s) declaradas
obligatorias por la Secretaria de Economia. De ese total 190 inciden en la materia.

Con relacion a las entidades federativas demograficamente continuas, el articulo
139 de la Constitucion Politica del Estado Libre y Soberano de México, regula las
materias y servicios sobre los cuales se deben coordinar el Estado de México y el
Distrito Federal, por lo que respecta a la zona metropolitana, asi también establece
gue el medio de coordinacién entre ambas entidades seran las comisiones
metropolitanas.

Por su parte, el Estatuto de Gobierno del Distrito Federal también regula la
coordinacién que debe prevalecer entre ambas entidades y la zona metropolitana
del Valle de México y sefiala de manera precisa las materias y servicios publicos en
los que debe versar esa coordinacién.
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El articulo 70 del mismo ordenamiento legal, establece las facultades que tiene el
Jefe de Gobierno en materia de coordinacién, siendo importante mencionar que
tambien se contemplan las comisiones metropolitanas como medio de
coordinacién.La regulacién del transporte de carga, est4 dada en primera instancia
por la CPEUM, especificamente en los articulos 44, 122 y 124 y después por la
legislacion en la materia del DF® asi como la Ley de Transporte del Distrito Federal,
y el Reglamento de Transito para el Distrito Federal.

Con esto se observa que el marco juridico y los reglamentos de transito y transporte
urbano de carga del Distrito Federal sefialan la facultad de la autoridad para
establecer restricciones de circulacion en vias, horarios y tipos de vehiculos
utilizados en el transporte de carga; asi como, restricciones de rutas de penetracion
en el transporte foraneo de carga. Los ordenamientos se determinan por medio de
acuerdo, que posteriormente deberan publicarse en la Gaceta Oficial del Estado.

En marzo de 1981 se publicé en la Gaceta del Distrito Federal un acuerdo para
regular horarios de circulacion y maniobras de vehiculos de carga en el circuito
interior. Dichos horarios se establecieron de las 21:00 hrs. a las 7:00 horas del dia
siguiente; los domingos no habia ninguna restricciéon. Quedaban exentos los
vehiculos que transportaban gas LP, gasolina y otros, y se sefialaban para los
vehiculos de carga, algunas rutas de penetracion y salida a la zona de la Merced.

Para Julio de 1989 se publicaron algunas restricciones a la circulacion diurna de
vehiculos mayores a 3.5 toneladas, en una zona confirmada por las Delegaciones
Cuauhtémoc y Benito Juarez. Asi mismo, se describian arterias de penetracion para
el transporte de carga durante las 24 horas del dia y las exenciones para vehiculos
gue transportaban combustibles.

A partir de 1990, la normatividad para el transporte de carga en el Distrito Federal
en un deseo de modernizacion, incorpord elementos que permitirian
preferentemente la conformaciéon de empresas o sociedades mercantiles de
transporte urbano de carga, sobre las concesiones a personas fisicas; también
promovid el funcionamiento de centrales de carga y bodegas consolidadoras o de
transferencia, y el cumplimiento de ciertas especificaciones técnicas a los vehiculos
de servicio publico. Sin embargo no se han definido los mecanismos o estrategias
para consolidar los diferentes aspectos sefialados.10

2.1.2 El transporte de carga en la ciudad

Debido a su gran concentracion de poblacién, la Ciudad de México demanda una
mayor movilizacion de un importante volumen de insumos y productos,
convirtiendo al transporte de carga y su distribucion en una actividad estratégica
para el sostenimiento de su economia.

® Estudio Integral Metropolitano de Transporte de Carga y Medio Ambiente para el Valle de México.- Secretaria del
Medio Ambiente del Distrito Federal-Instituto de Ingenieria, UNAM. 2006

° Consultado en pag web: www.antp.org.mx
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En los ultimos afios, y al igual que en todas las grandes ciudades, se ha
transformado el entorno econdmico con una tendencia hacia la disminucién de
actividades en el sector manufacturero y un aumento sustancial en el sector
servicios.

Se estima de manera conservadora que el volumen de carga movilizada para la
ciudad es de alrededor de 393 millones de toneladas anuales, esta estimacion (24
toneladas por habitante) es del orden de los volumenes manejados pér capita en
grandes metrépolis internacionales; por ejemplo para Nueva York se estima un
volumen de 30 toneladas por habitante.

Aunado a lo anterior, los vehiculos que transportan mercancias ocupan, después del
automavil y los taxis, el tercer lugar del sector transportes como fuente emisora de
contaminantes a la atmadsfera, participando con el 24% del total.

El transporte de carga se brinda mediante la movilizacion de un parque vehicular
total de 435 mil 788 unidades. De ese total el 80% corresponde a unidades
registradas en el Transporte Urbano de Carga Mercantil, el 15% a unidades del
Servicio Federal de Carga (Publico y Privado) y el 5% a Unidades Registradas en el
Transporte Publico Urbano de Carga.! En el servicio local de carga destacan
factores negativos como: La subutilizacion en el uso de la capacidad disponible del
transporte, la competencia desleal en el Transporte Publico Urbano de la Region y
el alto niumero de vehiculos con antigiiedad mayor a 15 afios de uso, sobre todo en
el servicio publico local.

El Transporte Federal con carga foranea se conforma por 68 mil 636 unidades de
transporte publico y particular, generalmente son empresas bien organizadas que
explotan razonablemente sus unidades.

El 44% son tractocamiones, el 30% camiones de 2 ejes y el 26 restante camiones de
3 ejes, generalmente utilizan diesel como combustible. La flota del Servicio Publico
Federal de Carga registra un promedio de 16 afios de antigtiedad.

El Transporte Particular de Carga Urbana cuenta con total de 344 mil 708
unidades, de estas el 52% pertenece al DF y el 48% a la zona conurbada del Estado
de México. El servicio que presta es local a pequefios comerciantes en vehiculos de
2 ejes (panel, van combi, pick-up) que utilizan gasolina como combustibles. La
antigiedad promedio de la flota es de 12 afos.

En cuanto al Transporte Publico de Carga Urbana, cuenta con una flota de 22 mil
444 unidades (2 ejes principalmente) con una antigiiedad promedio de 24 afios. El
78% tiene mas de 15 afios de antigliedad, por lo que no cumple con la normativa, el
96% utiliza gasolina como combustible, el 3% diesel y s6lo 1% gas.?? El siguiente
cuadro muestra la circulacion del transporte de carga en la ciudad de México por
tipo de vehiculo y la contaminacién que este genera:

™ Secretaria de Transportes y Vialidad. Informe de Actividades 2005. GDF México 2006.
“|bid pag. 76
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FIGURA 21. CARGA TRANSPORTADA POR TIPO DE VEHICULO EN EL
DISTRITO FEDERAL

Segmentos No de Participacion J Participacion j Antigiedad Participacion
de Vehiculos en en Carga de la flota Contaminaciéon

Transporte Flota Transportada

afio | afios
S
Transporte 68,636 16% 69% 43% § 57% 153,478 22
Federal
(Publicoy
Particular

Transporte 344,708 79% 29% 22% | 78% 538,341 75
Particular
de Carga
Urbana
Transporte 22,444 5% 2% 78% | 22% 24,258 3
Publico de
Carga Urbana

FUENTE: Informe de labores SETRAVI. 2000

Es decir, con estos datos se hace necesario evaluar el impacto de la concentracion
espacial de la carga y se requiere de un analisis profundo para conocer los
origenes-destinos de la carga.

Sin embargo, se puede calcular que de 44 mil 738 establecimientos industriales
identificados, el 63% se concentran en el DF y el 37% restante en los municipios
conurbados; los establecimientos registrados son 268 mil 472 y se comportan en la
misma proporcion.

Los centros generadores de carga para el autotransporte presentan una alta
concentracién en la zona norte y oriente, destacando las Delegaciones de
Iztapalapa, Cuauhtémoc, Gustavo A. Madero, Azcapotzalco, asi como los
municipios Conurbados de Ecatepec, Netzahualcéyotl, Naucalpan y Tlalnepantla.

Existen 2 mil 621 mercados y tianguis ubicados principalmente en las Delegaciones
Gustavo A. Madero e Iztapalapa y en los Municipios de Ecatepec y Netzahualcoyotl.
Centrales de abasto en la Delegacién Iztapalapa y en los Municipios de Ecatepec y
Tultitlan; asi como centrales de carga en Iztapalapa (central de carga de oriente que
no ha entrado en operacion) y en Azcapotzalco (central de carga de pantaco).

Aparte de los generadores de movimiento antes sefialados, habra que considerar las
estaciones de ferrocarril ubicadas en el DF, en las cuales se movilizan 11.8 millones
de toneladas anuales, 31.4 mil toneladas diarias. Destacan en este movimiento la
Delegaciéon Azcapotzalco y el Municipio de Tlalnepantla a donde se ubican las
estaciones ferroviarias de Pantaco y Tlalnepantla, que en conjunto representan 82%
del total movilizado por ferrocarril en la zona.3

2 |bid. Pag. 55
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Observando las anteriores cifras, nos podemos dar cuenta de la importancia y la
magnitud del problema que enfrenta el transporte de carga, siendo en general el
principal conflicto el que se genera por la constante obstruccion del flujo vehicular,
ya sea por su lentitud, la invasion de carriles de alta velocidad o las maniobras de
carga y descarga en vialidad primaria, que incluso cuando se realizan en vialidad
secundaria afectan el transito.

Las medidas recomendadas, para mejorar la calidad en el Transporte Publico, asi
como para disminuir las emisiones de contaminantes, parecen un tanto limitadas
toda vez que estan enfocadas a realizar mejoras en los Servicios de Transportacion
del DF y no tienen una vision metropolitana.

El Gobierno de la capital, se enfrenta a esta problematica en un marco desfavorable
pues no recibe todos los recursos a los que tiene derecho y debido al gran nimero
de unidades foradneas que prestan el Servicio Transporte Publico y llegan a la
ciudad, se requiere de acciones en coordinacion con autoridades federales y de las
entidades vecinas, con el fin de lograr su regulacién y control ambiental .4

2.1.3 Principales instituciones y politicas para la planeacién del
transporte

A principios de la década de los setenta cuando el concepto de la Planeacién Urbana
adquiere una significacién considerable, precisamente como respuesta al rapido y
desordenado crecimiento de la ciudad de México, durante el periodo del desarrollo
estabilizador, que favorecié el asentamiento de centros industriales.

Por un lado, aprovechaban la concentracion de servicios y mercados en la capital
del pais y por el otro, centralizaban en éste mismo espacio y en zonas limitrofes del
estado de México una oferta de empleo que alentaban la inmigracién, asi como el
desfase entre la velocidad del crecimiento y la capacidad del Estado de satisfacer la
demanda que éste generaba en todos los terrenos.

Esta situacion determina la necesidad de racionalizar y regular el crecimiento de la
metrépoli, la cual se expresa en un conjunto de medidas que van desde la
reestructuracion de la division politica del Distrito Federal en las 16 delegaciones
gue hoy conocemos, hasta la emision de la Ley de Desarrollo Urbano del Distrito
Federal en 1976 y el decreto de un Plan Director en ese mismo afo, asi como la
creacion de diversos organismos dedicados a atender los rezagos en las areas de
transporte y regularizacién de la tenencia de la tierra principalmente.

 |bid Pag.. 68-92
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La perspectiva dominante reconoce la necesidad de concebir el espacio urbano
desde un punto de vista integral. Es asi como se emite el Plan Nacional de
Planeacion Urbana al que corresponden los programas de actividades industriales y
de la administracion publica.

Con ello, la proliferacion de leyes, planes, programas e instancias administrativas a
lo largo de las Ultimas dos décadas, asi como los breves periodos de su vigencia, son
sintoma de la complejidad del problema que abordan y de las cambiantes
circunstancias politicas y econémicas en que este proceso se fue desarrollando.

Es asi que para incorporarse al nuevo esquema comercial generado por el proceso
de globalizacién y estructurado en bloques comerciales, México tenia que cumplir
con una condicion béasica: modernizar y ampliar sus sistemas de transporte y
telecomunicaciones para garantizar la circulacion de pasajeros y de mercancias a
escala intra e interbloques. Bajo esta coyuntura, el gobierno mexicano revalorizo el
estratégico papel del sector, como quedd plasmado en el Plan Nacional de
Desarrollo 1989-1994 y los Programas Nacionales para la Modernizacién de la
Infraestructura y de los servicios de Transporte, documentos que delinearon las
condiciones necesarias para promover desde finales de los afios ochenta, un
profundo cambio juridico, administrativo y operativo que estad repercutiendo
significativamente en todo el sistema nacional de transporte.

Las acciones instrumentadas en ese sexenio estan modificando la estructura del
sistema de transporte convencional y su impacto ya puede advertirse con claridad
en algunos casos; en otros sus manifestaciones todavia se encuentran en proceso?s.

Pero en ambos casos urge realizar una reflexién sobre sus implicaciones, no sélo
econdmicas y sociales, sino también territoriales. Al respecto se puede decir que las
tasas de crecimiento medio anual correspondientes a la red carretera, registradas
entre 1970 y 1995 indican que después de una explosiva del 21.1 por ciento entre
1970 y 1980, el ritmo de crecimiento disminuyd hasta tasas cercanas al uno por
ciento (entre 1980 y 1990), para repuntar nuevamente en el ultimo quinguenio que
se revisO, con un ritmo del 5 por ciento, en el que el Programa Nacional de
Autopistas desempef6 un significativo papel.

En ese sentido, el Plan Nacional de Autopistas (PND) desarrollado durante la
administracion de Salinas de Gortari, pretendia darle a México infraestructura de
primer mundo. En sélo 6 afios se construyeron cinco veces mas autopistas que
durante 50 afios, sin embargo, se tienen elementos para afirmar que los resultados
fueron relativamente pobres, no sélo por los altos costos sociales y econdmicos
generados sino también por las implicaciones territoriales que se desprenden al
analizar los frutos del programa, en el cual se invirtié la mayor parte del
presupuesto de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes entre 1988 y 1994,

En la ciudad de México surgen reformas constitucionales al articulo 115 de la
Constitucion de los Estados Unidos Mexicanos6, en el cual se establecen 6

** Plan Nacional de Desarrollo 1989-1994. Presidencia de la Republica. 1990
'®E| 22 de agosto de 1996 se establecen reformas Constitucionales que dan vida a las comisiones metropolitanas que
estan actualmente operando

El transporte de carga en la Ciudad de México g7 Florian Rosa Martinez Perdomo



_____________________________________________________________________________________________________________________________|]
_ UN/M§;
' irtarnion CAPITULO 2. LA CIUDAD DE MEXICO Y EL TRANSPORTE
DE CARGA

comisiones metropolitanas para la atencion sectorial de los problemas
metropolitanos que sufre el Distrito Federal y su entorno inmediato.
Los nombres de las comisiones son:

e Comision Metropolitana de Asentamientos Humanos (COMETAH)

e Comision Ambiental Metropolitana (CAM),

e Comision Metropolitana de Transporte y Vialidad (COMETRAVI)

e Comision de Aguay Drenaje del Area Metropolitana (CADAM),

e Comision Metropolitana de Proteccion Civil (COMEPROC)

e Comisién Metropolitana de Seguridad Publica y Procuracion de Justicia
(CMSyPJ)

La Comisién Metropolitana de Transporte y Vialidad (COMETRAVI) fue creada el
27 de junio de 1994, en sustitucion del Consejo de Transporte del Area
Metropolitana (COTAM), organismo creado para coordinar acciones de transporte
en laZMVM.

Sus objetivos y avances en la materia se enuncian en el siguiente cuadro:
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FIGURA 22. PROGRAMAS Y CONVENIOS PARA REGULAR LA
CIRCULACION DEL TRANSPORTE DE CARGA

GRUPOS DE
|‘ OBJETIVOS TRABAJO LOGROS
- Establecer mecanismos para 1. Aspectos juridicos. - Programa para la
estudiar y resolver de manera regularizacion de los servicios
coordinada y complementarialos  |2. Normas Técnicas. de penetracion, “Placa
problemas relacionados con el [Metropolitana”. Se han
ransporte y la vialidad. 3. Operacion de los servicios. fentregado 15,222 placas, de un
total de 32,900 convenidas por
- Mejorar los servicios de transporte |4. Tarifas y aspectos D.F. y Estado de México.
la infraestructura vial. financieros.

- Convenio de zonas aledafias,
- Propiciar la homologacién de los 5. Supervision y vigilancia. [entre la SCT, Estado de México

marcos juridicos, disefio y y D.F.
aplicacion del Programa rector de  |6. Infraestructura.

ransporte y vialidad del area - Bases para la homologacion
metropolitana. 7. Ahorro de energiay de un marco juridico, “Ley

proteccion al medio Homologada de Transporte

- Aportar la informacion necesaria fambiente. para el Distrito Federal y para
para el disefio y aplicacion del Plan el Estado de México”y,
Rector de Transporte y Vialidad. 8. Transporte de carga. propuesta del “Reglamento de

Transporte de Carga”.
9. Programa rector de

transporte y vialidad. - Definicion de la Estrategia
integral de transporte y calidad
10. Prevencion de del aire de la ZMVM.
accidentes.
- Dictamen técnico del tren
11. Transporte masivo elevado.
eléctrico.

- Convenio de Medicina
preventivay Norma de
certificacion de operadores de
servicios publicos de
transportes de pasajeros.

- Se transfieren tramos
carreteros al control local.

- Estudios y acuerdos en lo
relativo a infraestructura vial
de las Zonas Poniente y
Nororiente.

- Dictamen Técnicoy
Financiero del nuevo trazo del
Tren Elevado.

- Programas crediticios de
Banco Mundial, BIRF y GEF.

FUENTE: SEDESOL. Cuaderno de Actividades 1999
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Finalmente del Programa Nacional de Desarrollo Urbano y Ordenamiento del
Territorio 2001-2006 (PNDUOT), surge en el afio 2003 a través de la Secretaria de
Desarrollo Social (Sedesol) el Programa Habitat, que tiene como objetivo principal
atender expresiones de la pobreza urbana en diferentes ciudades del pais de mas de
100,000 habitantes.

2.2.1 La movilidad urbanay los desplazamientos

La movilidad se define como el conjunto de desplazamientos de cierta poblacion
sobre el territorio que ocupa. A mayor capacidad real de movilizacion de los
individuos de una sociedad, mas capacidad de desarrollar las potencialidades de
estos individuos asi como de sus actividades y empresas productivas.

El término “accesibilidad” se refiere a la proximidad fisica y/o social de un bien o
servicio localizado respecto de la poblacion que lo demanda. Para solucionar los
problemas de movilidad y transporte, es necesario que exista una coordinacion
efectiva entre los gobiernos involucrados; anteponer el transporte publico al
particular y el transporte masivo y de mediana capacidad frente a los de baja
capacidad; asimismo, desarrollar sistemas para la intermodalidad, tanto en el
transporte de carga como en el de pasajeros.”

De igual forma, existe el término “movilidad sostenible” que es la manera de
desplazarse, de viajar, es una situacion en la que hay un minimo absolutamente
necesario de kildbmetros conducidos en un automovil, pero en la que también se
conjugan un respeto a los demas y unas velocidades mas contenidas.

Una movilidad sostenible es también un conjunto de viajes donde el costo
energético se minimiza, tanto en la eleccion del modo de transporte como
disminuyendo el nimero de viajes realizados y su longitud.

Para poder ejercer esta movilidad respetuosa es necesario que los modos de mayor
sostenibilidad tengan prioridad sobre los mas contaminantes y con un mayor coste
energético. Es necesario planificar las ciudades para que proporcionen suficiente
comodidad y seguridad en los movimientos de los peatones y ciclistas, en primer
lugar, y para los pasajeros del transporte colectivo, en segundo lugar.

La movilidad se refiere tanto a la demanda de viajes que requiere una poblacion
creciente y con empleos, viviendas y accesos a educacién, cultura y comercio y
abasto de mercancias, cada vez mas distanciados entre si, y por otro lado, a la oferta
de infraestructura vial de avenidas y calles, con sus intersecciones, asi como a los
diversos servicios que se utilizan para realizar los viajes, desde el auto particular, el
transporte publico de mediana y gran capacidad, como los autobuses y el metro, y
una creciente dotacion de transporte concesionado como los taxis y los microbuses.

 Luis Chias Becerril (1995) (comp.), El transporte metropolitano hoy, UNAM-CH-PUEC, Pag. 55
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Los problemas en la movilidad que son generadores de molestias cotidianas y
masivas, son un sintoma de un malestar mas profundo: el modo desordenado en
gue ha crecido nuestra ciudad con graves riesgos para la sustentabilidad. Por eso,
no sélo se debe evaluar la eficacia de las medidas para aumentar la velocidad en la
movilidad, sino a sus efectos para corregir o aumentar los desequilibrios del
crecimiento urbano.

El mundo contemporaneo precisa que el transporte cuya operacion se realiza en la
red vial, escenario espacial del funcionamiento de la estructura urbana como
articulador de las diversas actividades y sectores de la ciudad, estd directamente
ligado a su morfologia. El transporte y las alternativas de movilizacién urbana,
generan impactos directos sobre el territorio, el paisaje y el ambiente y se han
relacionado como factor asociado a la calidad ambiental de las ciudades y por
consiguiente a la calidad de vida de los ciudadanos

Algunas cifras del afio 2000 aseguran que en el pais existen del orden de 21millones
de vehiculos (66% automaviles y 1.4% de autobuses), en donde el incremento anual
de vehiculos es de 1.16 millones (7.45%)

Solo en la Zona Metropolitana del Valle de México habia en 2001 casi 4.5 millones
de vehiculos (cerca de 85% son automdviles) El incremento anual en la metrépoli
es del orden de 235 mil vehiculos (5.6%) Frente a esto la poblacion crece a tasas del
2% anual y la economia a tasas cercanas al 4%.18

Ante este escenario, es importante reflexionar preguntandonos ¢Porqué se
requiere una politica de transporte urbano integral y sustentable para
la ciudad de México?

Por lo siguiente:

1. Las grandes ciudades enfrentan una situacion critica de movilidad y en casos
cadtica de transporte los diferentes sistemas de transporte

2. Se carece de una cultura de movilidad
3. Los sistemas de transporte tienen muy baja calidad y muy mala organizacién

4. La economia urbana esté siendo afectada por la ineficiencia en la movilidad de
las personas y bienes

5. El transporte es un asunto politico que se puede desbordar

6. La contaminacién atmosférica y por ruido alcanza niveles criticos en las grandes
ciudades y metrépolis

'8 Fuente: Anuario de Transporte y Vialidad 2002-2003. Secretaria de Transportes y Vialidad del Gobierno del Distrito
Federal. México, 2004. P4g. 66

El transporte de carga en la Ciudad de México 7] Florian Rosa Martinez Perdomo



|--L|]wa1; E

I
CAPITULO 2. LA CIUDAD DE MEXICO Y EL TRANSPORTE
DE CARGA

En cuanto a las infraestructuras de transporte estas significan un importante
soporte y un elemento impulsor del crecimiento econdmico, contribuyendo
decisivamente a incrementar la capacidad de generacion de actividad del territorio.
De hecho, la insuficiente dotacion en infraestructuras ha sido tradicionalmente
sefialada como un condicionante de primer orden en el desarrollo de ciudades,
agravando problemas de atraso econdmico y social. En la siguiente grafica se
observa la distribucién del transporte por tipo.

FIGURA 23 GRAFICA DE LA DISTRIBUCION PORCENTUAL DEL
SISTEMA DE TRANSPORTE URBANO EN EL DISTRITO FEDERAL

Con los datos anteriores, se puede afirmar que el transito es uno de los principales
impactos espaciales del transporte, como afirma Litman Todd, especialista del
Instituto de Politica del Transporte de Victoria en Canada. Segun este criterio, la
construccién de nuevas vialidades urbanas so6lo soluciona temporalmente el
congestionamiento, pues quedan saturadas en un periodo de entre tres y cinco afios
por los viajes adicionales que resultan de su mejoramiento.

El trafico generado diversifica las posibles rutas y tiempos de viajes que el
autotransportista acostumbra a hacer, pero también promueve el trafico inducido,
es decir el incremento adicional de viajes debido a que las nuevas vias abaratan el
costo unitario del viaje y persuaden a nuevos usuarios que antes no utilizaban ese
trayecto. Ambos factores aumentan los flujos totales, reducen opciones e impactan
el uso del suelo.

Resulta que con el mejoramiento de las vialidades se produce una capitalizacion o
valorizacion del uso del suelo que esta en contacto con las vialidades ampliadas;
conforme el trafico generado incrementa artificialmente la movilidad en la zona, las
clases de menores ingresos son alejadas, por la via del mercado, de las principales
rutas de la movilidad urbana, una politica urbana viable requiere generar controles
entre el transporte y el uso del suelo urbano para contrarrestar las presiones del
capital inmobiliario que tendera a ocupar los nuevos espacios valorizados. Eso se
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logra mediante la atencién a la demanda de algunos sectores sociales para extender
los beneficios de esas politicas publicas.1®

2.2.2 Los Sistemas Inteligentes de Transporte (SIT).

Los sistemas inteligentes de transporte tienen aplicaciones de control operacional
que se caracterizan por gestionar informacién de infraestructuras de transporte en
tiempo real. Su objetivo es ayudar a la toma de decisiones a corto plazo. La
integracion SIG y SIT representa una de las mayores oportunidades para la
industria y los profesionales del Sistyema de Informacion Geogréafica. Los SIT
priorizan el uso de sistemas en tiempo real que implican la adquisicion de datos
mediante sensores remotos, comunicaciones interactivas, procesamiento y
computacion distribuida.

Una gran parte de la informacién procesada por los SIT corresponde a la
informacion dinamica espacialmente referenciada (volumen de trafico,
congestiones, incidentes, etc.), asi como la pertinente a la localizacion de
equipamientos e infraestructuras. Sobre estas bases se gestiona y optimiza el
movimiento de flotas de pasajeros o de mercancias .

La visualizacion de datos geograficos en tiempo real, a través de Internet,
incrementa enormemente las potencialidades de los SIG y de los SIT, al poder
acceder a las bases de datos geogréficas y a las funcionalidades SIG, de forma
remota.

Otras aplicaciones derivadas de la interrelacion entre los SIG y los SIT se enumeran
seguidamente, de forma sucinta.

» La planificacion de rutas y la intermodalidad. Una de las aplicaciones de
mayor difusién en el campo SIG-T, facilitan el desarrollo de rutas que
combinen distintos modos de transporte o que optimicen diferentes
criterios, como el tiempo de recorrido, el costo economico, el valor
cultural o ecoldgico de la ruta, etc.

» - Los Sistemas de navegacion asistida en vehiculos. La utilizacion de los
SIG conjuntamente con los sistemas de posicionamiento global, GPS,
permite un conocimiento de los viajes no sélo en el espacio, sino a través
de una variable temporal. Su utilizacion conjunta genera un eficiente
sistema para monitorizar a cualquier vehiculo. A este respecto el proyecto
NextMAP que la Unién Europea se ha realizado para definir, elaborar un
prototipo y evaluar el contenido de los mapas digitales requeridos para
los vehiculos con aplicaciones SIT.20

*® Thorson Ole, MEDIAM, 1999 Catalufia, Espafia pag 226
% ygase en Reformas estructurales y comportamiento tecnoldgico: Reflexiones en torno a las fuentes y naturaleza del
cambio tecnoldgico en América Latina en los afios noventa LC/L.1170), 1999.
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“Las

libertades de
conciencia, de
opinion y de
pensamiento son
aquellas que
permiten
expresar y
defender las
ideas propias y
criticar aquello
que se estime
conveniente, sin
sufrir por ello
reprimenda o
represalia por
parte de ente o
autoridad
alguna. Eso
ocurre en
democracia.
¢Estamos en
ella?”

Carmen Aristegu
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3.1 Caracteristicas actuales de las Terminales Intermodales en México y
la operacion del transporte multimodal

En el marco de desarrollo del proyecto de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes, SCT, denominado “Politicas y Plan Estratégico de Largo Plazo
2001-2006-2025", el Instituto Mexicano del Transporte, desarrollé el proyecto
“Esquema Director de Estaciones de Transferencia de Carga Multi e Intermodal”

En este documento se define como estaciones intermodales a aquellas terminales
cuya unidad de carga de transferencia entre modos de transporte, evita la
manipulacion directa de la mercancia transportada, (contenedores, remolques y
carros ferroviarios).

Como terminales multimodales, se consideraron las que requieren se manipule la
mercancia para su transferencia entre modos, mediante equipo especializado en flujo
continuo (terminales de trasvase de graneles sdlidos o liquidos). En la siguiente
figura se muestra un esquema de la composicién de las terminales de carga
multimodal y su relacion entre ellas:

FIGURA 24 INFRAESTRUCTURA DEL TRANSPORTE INTERMODAL

Tren Doble Extiba

Terminal Intermodal L TR e Terminal Partuaria

Ly -.__.__—_f

Transporte

e

Piggy BaskiTOFC ReoadRailer
Autotransporte Intermodal
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Es caracteristica comdn que las terminales interiores y portuarias que estén
vinculadas de algin modo con grupos empresariales, principalmente consorcios
nacionales o extranjeros pertenecientes al giro de transporte maritimo, ferroviario
y/0 de manejo de carga y con plantas armadoras de unidades automotrices. Las
terminales interiores, portuarias y depdsitos de contenedores tuvieron en promedio
26 empleados por instalacion.!

Respecto a las terminales intermodales del pais, el promedio general del volumen de
carga operado fue de 37,646 contenedores anuales, con una extension promedio de
11.7 hectéreas. Su productividad anual fue de 952 contenedores/empleado. En cuanto
al rendimiento del movimiento de contenedores por unidad de area fue de 3,215
contenedores anuales por hectarea. En el siguiente mapa se ubican las principales
terminales intermodales en la Republica Mexicana:

FIGURA 25.- MAPA DE LA UBICACION DE LAS TERMINALES
INTERMODALES EN MEXICO

TERMINALES INTERMODALES DE CARGA

O Terminales Interiores de Carga
¥r Terminales Ferroviarias de Carga
fh Terminales Portuarias

& Terminales Privadas Autometrices

TOTAL

! Pag. Web www.sct.imt.gob.mx
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Cabe sefialar que existe un alto porcentaje de salidas en vacio en todos los tipos de
terminales (terrestres particulares, 69.5%; terrestres publicas, 41% y portuarias
publicas, 35%), por lo que es viable abrir mayor competitividad de las exportaciones
mexicanas mediante la apertura de servicios intermodales que incrementen la
utilizacion de los contenedores que regresan vacios, a través de promover tarifas
reducidas.? La mayoria de las terminales intermodales, proporciona o concerta,
parcial o totalmente, la prestacion de servicios de transporte, y en algunos casos
(22.3%) de las terminales no estadn involucradas en la asignacion del transporte
terrestre. En algunos casos el acarreo de largo y corto itinerario se combina en un
solo servicio, con un unico responsable, la terminal, la naviera o la Intermodal
Marketing Company (IMC), lo que implica mayor integracion en la cadena logistica.

Comunmente, las terminales concertan los servicios de transporte de largo recorrido
con las empresas ferroviarias y navieras. En cuanto a la gestion del arrastre local o
regional, éste se realiza con autotransportistas propios o independientes. En la
generalidad de los casos, las terminales terrestres particulares contratan servicios del
tipo Puerta-Rampa directamente con la linea naviera en los movimientos
transcontinentales y con un IMC para su movimiento dentro de Norteamérica.3 La
siguiente figura muestra los corredores potenciales a corto plazo que se tienen
programados en el Programa del Gobierno Federal 2006-2012

Corredores Potenciales a
corto plazo:
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2 |bid. Pag. 74
® Ibid pag. 58
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° Coatzacoalcos-

FUENTE: Programa Nacional de Desarrollo 2006-2012

Por su parte, el Transporte Multimodal utiliza dos modos diferentes de transporte
por lo menos, en virtud de un contrato de transporte intermodal, desde un lugar
situado en un pais en el que operador toma las mercancias bajo su custodia hasta otro
lugar designado para su entrega situado en un pais diferente.

Este tipo de transporte permite la combinacion de los regimenes de carga completa y
de grupo, con el objetivo de ofrecer a los cargadores una mayor posibilidad de
combinaciones. Con ello se consigue atender la demanda de aquellos exportadores
gue no necesitan de la totalidad de espacio de un contenedor.

Se basa en una mayor cooperacién entre todos los modos de transporte, siendo un
puntal clave para la mejora de costos en la cadena logistica internacional, influyendo
en el precio final de las mercancias en los mercados de destino.4

Se caracteriza por agrupar las mercancias en “unidades de carga” para reducir la
manipulacion de las mismas, utilizando unidades normalizadas como los
contenedores, semirremolques o las cajas moviles de manera que se reduzcan los
posibles dafios, como robos, pérdidas, roturas y facilitar el trasbordo; traslado y
manipulacion de las mercancias de un medio a otros de transporte, evitando la
llamada “ruptura de carga” (breaking bulk)

La consolidacion de mercancia en unidades superiores de carga, conocido como

* SCT, “Politicas y Plan Estratégico de Largo Plazo 2001-2006-2025", Instituto Mexicano del Transporte. Pag 266
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“unitizacion”, tiene sentido econdémico, siempre que la nueva unidad de transporte
intermodal (UTI), creada a efectos exclusivos de transporte, conserve su integridad
durante la mayor parte de la duracion del mismo. Sus ventajas se han puesto de
manifiesto con la globalizacion de las economias aportando los siguientes beneficios:

» Reduccion de los plazos de transporte (Se utiliza la combinacién de
transportes que sea mas rapida en cada caso, con el objetivo de transportar la
mercancia a su destino)

» Reduccion de costos de transporte. (Se analiza la combinacion de transportes
mas econdmica en funcion de las caracteristicas de cada operacion)

» Reduccion de los tiempos de carga y descarga (Debido a la agrupaciéon de
cargas en unidades de transporte intermodal (UTI) se reduce en un 70% el
tiempo empleado en las tareas de cargas y descargas, a la vez que el numero de
estibadores también se reduce)

» Comodidad al usuario al tratar con un solo porteador en el transporte
Intermodal. (ElI Operador de Transporte Intermodal es el que gestiona toda la
operativa de transporte en los diversos modos)

» Proporciona precios previamente acordados para las operaciones puerta a
puerta. (Para la imputacion de costes, el exportador conoce, previamente, el
total del precio de transporte en operaciones CIF “puerta a puerta”, DDU y
DDP)

» Propicia nuevas oportunidades comerciales para exportaciones no
tradicionales, (Como consecuencia de mejores servicios de transporte. los
exportadores pueden posicionar sus productos en mercados de dificil
accesibilidad a precios competitivos).

» Disminucion sustancial de la tasa de robos y de los dafios. (La principal
consecuencia de la utilizacion de unidades de transporte intermodal es el
abaratamiento de las primas de seguro, favoreciendo la competitividad de los
exportadores y como consecuencia de ello, las primas de seguro.)

» Reduccion de los controles (Se realizan menos controles e inspecciones gracias
al precintado de los contenedores)

» Simplificacion documental en el transporte intermodal. (Aunque se utilicen
diversos medios de transporte, la documentacién no es la suma, sino que esta
unificada para todos ellos)

» Seguimiento de la mercancia (Se mejora el control de la mercancia en cada

momento gracias al control informéatico como el llamado intercambio
electronico de datos (EDI).
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Sin embargo, haciendo un comparativo con la Union Europea, segun datos de 1998
de la Comisién Europea, es el transporte por carretera el predominante en el trafico
de bienes, ya que de los 2.870 billones de toneladas/kilometro (20
toneladas/kilbmetro por persona al dia) son transportadas entre los paises que
conforman la Unién Europea.

En tanto, un 44 por ciento de las t/km, con el 80% de toneladas transportadas por
carretera y 41 por ciento, quedando como modos residuales el ferrocarril, con un
8%, y las vias navegables continentales, con un 4% del total de movimientos. 5

Por carretera, cada tonelada de mercancias se transporta aproximadamente en
promedio de 110 km, siendo la media, via maritima, de 1.430 km/t. y los Los
gasoductos y oleoductos, por su parte transportaron un 3% del tréfico total de
mercancias. 6

Este ha aumentado un 55% entre los afios 1980 y 1998. El transporte por carretera es
el que mas ha crecido, con un promedio del 3,9% anual, y, en pequefios barcos, un
2,6% de aumento cada afio; por el contrario, el transporte por ferrocarril y las vias
navegables han sufrido descensos (European Environment Agency, 2001).

En México se mueven mas de 750 millones de toneladas de carga al afo, cifra que
puede incrementarse con el desarrollo de los corredores multimodales de transporte.
A continuacion, en la figura se muestra la cadena de carga entre dos puntos del
transporte multimodal (salida, transito y destino).

® Corredores Multimodales SCT , “Las Rutas de las Competitividad” septiembre 2005, pag. 55

® potrykowski, M.; Taylor, Z. (1984) Geografia del Transporte. Barcelona: Ariel, pag. 104
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FIGURA 27.- Cadena de Transporte Multimodal

Cadena de transporte multimodal

Un ejemplo de ello se presenta en Espafia, donde la demanda generada por este tipo
de transporte se cuantifico, segun el Ministerio de Fomento, en 265.485 millones de
toneladas, movidas en su mayor parte por via maritima (un 53,7% de las salidas y
un 80,1% de las entradas). El transporte por carretera fue igualmente significativo
pues canalizo el 44% de las salidas y el 18,8% de las entradas.

Para el caso de México, el comportamiento de la movilidad de carga se puede resumir
en el siguiente cuadro:
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FIGURA 28. PRINCIPALES RUTAS COMERCIALES EN MEXICO

PUERTO / CORREDOR

LC-PANTACO
LC-QUERETARO
LC-SAN LUIS POTOSI

LC-ALTAMIRA/TAMPICO
LC-MONTERREY
LC-VERACRUZ
LC-NUEVO LAREDO
LC-TOLUCA

FUENTE: Transporte Internacional. Corredores Multimodales “Las rutas de la
competitividad” SCT septiembre/2005

Tanto la oferta como la demanda se han visto influenciadas por los cambios recientes
en los sistemas de transporte y por las tendencias que los caracterizan, lo que sélo
expresan la adaptacion y crecimiento de los mercados ante su inminente apertura
comercial.

3.1.1 Costos y movilidad de mercancias

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT) reconoce que la deficiencia en
el sistema carretero nacional causa un sobrecosto anual de 20 mil millones de pesos
en el transporte de carga. Un andlisis del Instituto Mexicano de la Competitividad
(IMCO) sobre el sistema de transporte mexicano asegura que se podrian ahorrar
anualmente 5 mil millones de délares. En el caso del transporte camionero hay un
potencial ahorro de entre 3 y 4 mil millones de dolares.

Estas cifras sefialan que el 55 por ciento de la oferta de transporte de mercancia en
camiones de carga estd concentrado en los llamados hombre-camion (empresas 0
personas con menos de cinco unidades). Aqui el asunto es que el equipo de transporte
del llamado hombre-camidn es obsoleto e incurre en altos costos de mantenimiento y
mayor consumo de combustible, por lo que la renovacion del parque vehicular
generaria ahorros de entre 95 y mil 100 millones de dolares.”

A este ahorro contribuiria que la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico ofreciera
facilidades de integracion a los transportistas. Ademas si se le permitiera al
transporte de empresas privadas con grandes flotas hacer fletes después de haber
descargado su mercancia en su destino y que no regresaran vacias, podrian ahorrarse
otros mil millones de délares. Por otro lado, debe recordarse que en la movilizacion
de mercancia mas alla de 500 kilémetros, el ferrocarril es el medio mas econémico,

' Cifras sobre el Transporte de Carga. Instituto Mexicano de la Competitividad 1999 Pag. 55
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con lo que la migracién a esta modalidad también reduciria costos. En el siguiente
cuadro se muestra la inversion realizada en el sector por modo de transporte:

FIGURA 29. INVERSION PUBLICA Y PRIVADA EN EL SECTOR

TRANSPORTE, POR MODO

( MILES DE PESOS DE 1999)

SUBSECTORES 1997 1998 1999
CARRETERG 13852704 | 8774519, 11,050.322
$8$£ENTAJE DEL 9370%| 72.94% 94.05%
FERROVIARIO 105,471.33 1’983’546% 161,741.50
R AJE DEL 071% 16.49%  138%
PR TN TAJE DEL 493%| 970% = 182%
'F\,"OAFE‘T"RA'VF'Q?{) 97,591.55 | 104,756.03 | 323,024.55
RS TAJE DEL 066%| 087%| 275%
TOTAL 14,784,326 12,029,350 11,748,846,
PORCENTAJE 100.00%| 100.00%| 100.00 %
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En cuanto a los puertos, el IMCO sefiala que el costo de los servicios en México son
mas elevados que en sitios importantes, como Hamburgo, Nueva York y Tokio.
Ademas de que el tiempo para despachar un contenedor en México es de 10 dias, en
Estados Unidos es de siete y la referencia internacional es de cinco. Lograr una
eficiencia similar significaria un ahorro de entre 75 y 105 mil millones de dolares. Si
se afiadiera una revision aduanera Unica de la Secretaria de Hacienda los costos
bajarian aun mas.

La aplicacion de las iniciativas generaria ahorros totales al afio por tipo de
transportacion de por lo menos 3 mil 120 millones de ddlares en el autotransporte,
879 millones en transporte ferroviario, 105 millones en transporte maritimo y
operacion portuaria y 200 millones por operaciones aduaneras. Esto equivale a una
reduccion de 11 por ciento los costos actuales de transporte que representa 0.6 por
ciento del PIB.8 En la siguiente grafica se muestra la movilidad de mercancias por
tipo de transporte durante 1997 en México:

FIGURA 30. CARGA MOVILIZADA POR MODO DE TRANSPORTE

PORCENTAJE DE CARGA MOVILIZADA POR MODO DE
TRANSPORTE (1997)
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'FUBNTE: Manual Bstadistico Instituto Mexicano del Transporte, 20005CT,

8 -
Ibid p. 55
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La regulacion vigente obstaculiza la integracion de los distintos modos de transporte
para crear un sistema multimodal que sea funcional en México, ya que, por ejemplo,
la actividad se rige mediante el Reglamento para el Transporte Multimodal
Internacional de 1989. En este reglamento de 21 articulos se establecen los requisitos
gue debe cubrir un operador de transporte multimodal para constituirse como tal y la
responsabilidad a la que esté obligado.

Sin embargo, no se previeron los alcances de la integracion de modos de transporte y
se incurre en errores conceptuales desde el punto de vista juridico. Pues sefiala que
en México existe una regulacion normativa para cada modo de transporte que impide
su correlacion e integracion.

En ese sentido, el autotransporte es regulado por la Ley de Caminos, Puentes y
Autotransporte Federal; el ferrocarril por la Ley Reglamentaria del Servicio
Ferroviario; el maritimo-portuario por la Ley de Navegacion y la Ley de Puertos, y el
aerotransporte por la Ley de Aeronautica Civil.

Ademaéas de sus respectivos reglamentos otras disposiciones de indole especifico
influyen en la operacion de cada modo (como, la Ley de Inversion Extranjera, Ley de
Vias Generales de Comunicacion, Ley de navegacion y Comercio Maritimo).

Los errores conceptuales se originan porque al existir un convenio internacional que
regula la actividad del transporte multimodal su aplicacion se inhibe, debido a que
cada modo de transporte cuenta con legislacién propia. En la ley de cada modo
existen preceptos que condicionan la competencia del tipo de transporte y no su
complementacion.

De acuerdo con cada ley o reglamento se exige la emision de documentos de
embarque con caracteristicas de cumplimiento irrestricto por cada modo de
transporte, y segmentan o prohiben la participacion de transportistas distintos a la
gue regula, e incluso se presentan absurdos como el establecimiento de reservas de
capital. Esto significa que en el pais el transporte multimodal tiene una limitante muy
grande en el marco juridico que regula las actividades del transporte.

Mientras no se superen los obstaculos para la creacién de infraestructura y los altos
costos de las autopistas o la ineficiencia en la utilizacion de puertos que encarecen los
productos y fomentan la desintegracion de los tipos de transportacion poco o nada
serviran los corredores existentes.

Por otro lado, se cuenta con una base de datos que contiene el peso, las dimensiones
de los vehiculos, el origen, destino y tipo de carga transportada, para méas de un
millén de vehiculos de carga en carreteras de la Red Federal. Asimismo, se esta
construyendo un sistema de interconexién, mediante un protocolo Unico, de las bases
de datos de control aduanero de puertos maritimos y cruces terrestres.®

® SCT, Instituto Mexicano del Transporte (2000)
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Asi, desarrollan al maximo las ventajas que los distintos modos de transporte que
ofrecen, basandose en sus condiciones geograficas y econdmicas. Por ello tienen una
estrategia comercial global para sus sistemas de transportes y los consideran
esenciales para el aumento de la productividad y la atraccion de inversiones.

De acuerdo con el IMCO, si las mercancias se trasladaran mediante los diferentes
tipos de transporte y con base en el desarrollo de las economias de escala, el sector
podria abaratarse y generar mayor competitividad frente a paises como China y
Brasil.

El transporte tiene que irse mudando equilibradamente del carretero hacia el
ferrocarril, ya que las tarifas por kilometro-tonelada son mas bajas. Hay mercancias
con valor de 35 mil 600 millones de ddlares que pueden ser enviadas por ferrocarril,
y hoy son movilizadas por el autotransporte.

Ante el desmantelamiento del sistema ferroviario del pais desde la década de 1990,
muchas empresas aun tienen desconfianza en su operacion, con el uso del ferrocarril
en distancias cortas se puede ahorrar apenas entre 5y 10 por ciento del costo, pero
hay mayor seguridad ante los robos. En tramos largos (mas de 500 kilometros) el
ahorro puede llegar hasta 15 por ciento.

Pero la complementacion entre los modos de transporte (maritimo, ferroviario y
carretero) no se ha logrado porgue la estrategia comercial se ha enfocado mas en la
disputa por las tarifas que en las bondades de la integracion de un sistema
multimodal de transportes.

3.2 El Sistema Ferroviario

El ferrocarril comienza a desarrollarse a principios del siglo XIX, es un sistema de
transporte guiado, es decir que normalmente los vehiculos no abandonan los rieles
gue los sostienen y guian. Como el rozamiento entre la rueda y el riel ambos de acero
es muy bajo, el costo de transporte por Tn/Km es de los menores, superior sélo al del
transporte maritimo. Esto lo hace el medio de transporte terrestre mas adecuado
para largas distancias y materiales a granel y de bajo valor agregado, como cereales,
piedra, cemento, petrdleo, aceites vegetales, y similares.

Con la llegada del neoliberalismo al pais se iniciaron las acciones gubernamentales
para hacer atractivos los ferrocarriles al capital privado. De ser una industria que el
Estado reconocia como estratégica para el desarrollo del pais y para la soberania de la
nacion, se le desvirtuo para ser una simple empresa prioritaria, con lo que se propiné
un golpe mas a los vestigios del Estado benefactor. 10

0 programa de Desarrollo de los Ferrocarriles Nacionales de México 1988-2010. 119 Pag
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El siguiente mapa muestra la infraestructura carretera de México:

/ Ruta Ferromex
w» Estaciones

Desde 1983, en el Plan Nacional de Desarrollo, se anunciaron las principales acciones
de modernizacion ferroviaria: La fusion de las empresas, la adecuacion del Contrato
Colectivo de Trabajo; la promulgacién de una nueva ley organica; la reestructuracién
contable, financiera, presupuestal y tarifaria la actualizacion de los sistemas
operativos y de mantenimiento, capacitacion y superacion del personal; reformas a la
organizacion y sistemas operativos, proyectos de construccion y modernizacion de
infraestructura.

Mas tarde se elaboré el Programa de Desarrollo de los Ferrocarriles Nacionales de
Meéxico 1988-2010 a mediano y largo plazo y que se convirtidé en el guion
fundamental de la reestructuracién ferroviaria. Sin embargo, las concesiones a la
iniciativa privada no siguieron un camino sin contratiempo.
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En el sexenio de Carlos Salinas de Gortari, hubo tres directores de Ferronales que no
pudieron lograr formalmente la privatizacion, aunque cada uno de ellos enfil6 sus
esfuerzos para lograr ese fin. Esta circulacion de élites administrativas nos indica lo
dificil de aplicar una politica privatizadora en este medio de transporte por el caos
administrativo imperante y por las condiciones técnicas a resolver sobre todo por el
enjambre de intereses creados existente, tanto sindicales como de los diferentes
funcionarios de la empresa.

Pero para 1992 se avanzO en la penetracion de la iniciativa privada en areas no
limitadas por la legislacion entonces vigente. El capital privado inici6 la construccion
de las terminales interiores de carga o Ferropuertos. La primera terminal de ese tipo
funciond en Torredn, Coahuila y le siguieron las de Celaya y Querétaro. EI mapa
muestra los flujos que se generaron con la apertura de esas terminales.
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También algunas terminales intermodales construidas por Ferronales han sido
equipadas y operadas por particulares. Para 1993 se acufiéo para la empresa el
concepto de "externalizacion™ mediante el proyecto de arrendamiento de talleres a
la iniciativa privada, aunque desde 1989 ésta habia empezado a participar
informalmente, por medio del aporte de equipo de carga.

Por lo que se refiere al mantenimiento mecanizado de via, después del retiro

voluntario de trabajadores de esta rama del servicio en 1992, la empresa encargada
ha otorgado diversas concesiones.
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Por ejemplo: en el Ferrocarril Pacifico-Norte, a la empresa ITISA; en el Noreste a la
constructora ICA; en el Sureste a un consorcio integrado por las empresas
Perforaciones especializadas, conservacion y construccion, servicio de apoyo
ferroviario e IBIZA. En cuanto a las telecomunicaciones, se informé que toda la red
de telecomunicaciones y sefiales del FNM se concesionara por separado. 11

Como hemos visto, todo ese avance privatizador se dio en la construccién y operacion
de terminales, arrendamiento de equipo de carga, talleres, reparacion de vias y
telecomunicaciones. Para la operacion del transporte ferroviario en ese sexenio, el
Programa de Desarrollo del Sector Comunicaciones y Transportes 1995-2000 del
periodo de gobierno de Ernesto Zedillo, expone que la prestacion integral del servicio
ferroviario como responsabilidad del Estado, por carecer éste de recursos suficientes,
no atendié los requerimientos de inversidén necesarios para su adecuado servicio y
operacion, lo que se tradujo en baja productividad, escasa confiabilidad y
entorpecimiento de la actividad econdmica, asi como en generacion de pasivos
financieros, laborales y ecoldgicos.

A partir de esta justificacion se explica que el cambio estructural en ferrocarriles
requirié reformas en el marco legal, y se alude a la reforma del articulo 28
constitucional y a la Ley Reglamentaria del Servicio Ferroviario, publicadas en
febrero y mayo de 1995 respectivamente, como hechos consumados.

La reforma al parrafo 4° del articulo 28 constitucional permite que a través de las
comunicaciones via satélite y la petroquimica, los ferrocarriles pasen de ser area
"estratégica” a ser "prioritaria”, con lo que cambia el papel del Estado, que ahora se
limita a ser rector del desarrollo del sistema y a garantizar la libre competencia.

Por su parte, las principales disposiciones de la Ley Reglamentaria establecen
concesiones por 50 afios para construir, operar y mantener vias férreas y prestar el
servicio publico de transporte, mismas que s6lo se otorgaran a personas morales
mexicanas. La inversion extranjera podra participar hasta con el 49 por ciento del
capital social.

Un sistema ferroviario operado eficientemente permite sacar de las rutas toda esta
carga y reducir la congestion de las mismas, causa de muchos accidentes y pérdida
innecesaria de vidas. Eso reduce también los costos internos de la economia y mejora
la competitividad de nuestro pais.

La fuerza de traccion es suministrada en general por un vehiculo automotor, movido
al principio por motores de vapor y en la actualidad en su mayor parte por motores
eléctricos, que pueden ser alimentados por un grupo electrogeno diesel transportado
a bordo del mismo (loc. diesel eléctrica) o desde usinas fijas que transmiten la
electricidad al vehiculo a través de lineas de transmisién situadas por encima o al
costado de los rieles y es tomada por el vehiculo a través de contactos deslizantes

1 SCT, Instituto Mexicano del Transporte, Manual Estadistico del Sector Transporte 1997, México.
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fijados en el mismo. En este caso de traccion concentrada en un solo vehiculo, este
remolca a los demas que pueden ser de carga o de pasajeros.

El proceso de reestructuracion de los ferrocarriles llegd practicamente a su fin,
después de un largo proceso de reajuste, concluye por el bienestar de las industrias. A
pesar de que cinco afios antes de la privatizacion el gobierno invirtié alrededor de
4,000 millones de pesos anualmente. Todavia hasta el afio de 1995 los ferrocarriles
trasladaban solo el 12.5% de la carga terrestre del pais contra el 25% que llegaron a
manejar a principios de los afios 70.

Actualmente el manejo de este transporte esta a cargo de las concesionarias, en
donde 7 de ellas son para empresas particulares, una para el gobierno federal y una
asignacion estatal al gobierno de Baja California. Estas inversiones son del orden de
10,500 millones de pesos, en los ultimos cinco afios se ha incrementado en un 21.5
por ciento del numero de locomotoras (de mil 318 a mil 600), en cuanto al equipo de
arrastre el incremento fue de 44 por ciento (de 24 mil 679 a 35 mil 500 unidades).

Actualmente al proceso de reactivacion de este importante medio de transporte ain
le falta, pero las inversiones esperadas para este afio son del orden de tres mil
millones de pesos y se han comprometido recursos a valor presente por méas de 13 mil
millones de pesos en los préoximos cinco afos, con lo cual se llevaran acciones de
modernizacion de infraestructura, equipos y sistemas.

Las transferencias por parte del gobierno federal han llegado a su fin y pese a esto se
ha generado una industria que provee cerca de 9 mil carros de diversos tipos tanto
para exportar como para abastecer el mercado local, asi como de 200 locomotoras al
afo, ademas de reactivar los talleres asi como la construccion de ejes y ruedas.

En la reestructuracion de esta importante industria es importante mencionar la
solucion que se le dio para resolver el ingreso de 57 mil jubilados de Ferronales para
el que se form6 un fideicomiso con un 73 % de los recursos derivados de la
privatizacion con una aportacion de 13 mil 530 millones; y en que para este afio el
fondo aumenté a 15 mil 530 millones de pesos. Y una parte fue recontratada en
mejores  condiciones aparte de las liquidaciones de  Ferronales.
Si bien se pudo realizar un mejor proceso de privatizaciéon hubiera podido hacerse
mejor, lo importante ahora es buscar soluciones a las diferencias que permitan llegar
a acuerdos con ciertas bases, pero siempre tratando de hacerlo con base en la
equidad.

En cuanto a FERROMEX la empresa destiné alrededor de 50 millones de ddlares en
la compra de maquinaria de via, asi como el esmerilado de riel a lo largo de 600
kilbmetros, con esto se espera que la compaiiia llegue en este afio con una inversion
acumulada de 506 millones con recursos propios, invertidos bésicamente en
infraestructura ferroviaria.l2

2 |bid. pag 67-230
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Por otra parte, Ferrosur, continuara invirtiendo, principalmente en infraestructura de
via y mantenimiento, ademas de otros rubros en la parte administrativa. Se
consideran que las expectativas de la compafia se reforzaran para este afio, dado que
se han reducido las diversas formulas, en tiempos de tréafico, tecnologia, desarrollo
del servicio ferromaritimo entre Coatzacoalcos y Mobile, Alabama, y mejoras en
condiciones de via.

Por otra parte el Ferrocarril del Valle de México, calculé que las principales
inversiones incluirdn varios millones de ddélares en infraestructura de via y el
desarrollo de sus terminales inter modales principalmente en la construcciéon de la
terminal de Los Remedios y el desarrollo de Pantaco

Sin embargo, la falta de disponibilidad de servicios aduanales en la mayor parte de
las terminales intermodales terrestres, representa una carencia importante, dado que
una de las ventajas tradicionalmente explotadas en estas instalaciones es acercar la
aduana a los centros de consumo o expedicidn de carga, y la eliminacion de cuellos de
botella en fronteras y puertos.

Esta situacion demanda revisar la Ley Aduanera, de manera que se facilite y fomente
el movimiento de mercancia in bond o en transito, asi como autorizar aduanas
interiores, dado que actualmente se consideran como excepciones estos apoyos, tal es
el caso de los flujos intermodales de partes automotrices, que son respaldados por
grandes consorcios multinacionales y de otra indole. Por su parte, en los servicios de
valor agregado, varias terminales no han incursionado aun en estas prestaciones. Su
ofrecimiento serviria para facilitar las tareas de los clientes.

Solo algunas terminales ofrecen servicios de consolidacion; esta prestacién permitiria
el acceso al servicio de transporte intermodal y, con ello, obtener tarifas
convenientes, entre otros, para el pequefio exportador.

La mayor parte de las terminales interiores no cuentan con instalaciones y equipos
para refrigeracion e inspecciones fitosanitarias. La presencia de servicios de
transportacion, almacenaje e inspeccion para cargas perecederas incrementaria la
competitividad de varios productos mexicanos en el mercado internacional.

En medio de profundos cambios econémicos y politicos se esta adecuando al mercado
del transporte intermodal entre Estados Unidos y México en conjunto con empresas
norteamericanas y empezar a lanzar servicios de trenes para usuarios especificos al
interior de México. Con ello, una nueva filosofia de orientacion al mercado.

Ferrocarriles Nacionales de México, es responsable por la operacion de 1.300
locomotoras y aproximadamente 15.500 millas de vias férreas. Tiene una
participacion de mercado de un 20% aproximadamente.

El objetivo de la empresa es crear un sistema intermodal ferroviario eficiente, que

permita enfrentar el crecimiento de los negocios internacional del pais y la creciente
sofisticacion de la demanda. Para ello, la empresa ha debido realizar importantes
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alianzas con otras empresas y licitar y sub-contratar servicios en las areas en las
cuales tenia mayores problemas y carecia de capacidad para enfrentarlos.

3.3 Carga Transportada por el Autotransporte en México y la Aduana de
Meéxico en el DF

Al cierre del afio 2000 se contaba con una flota vehicular cercana a los 452 mil
vehiculos, de los cuales cerca de 57 mil corresponden al transporte de pasajeros y
alrededor de 395 mil al de carga. Ese afo se transportaron 2 mil 660 millones de
personas y 413 millones de toneladas de carga.

Por la forma en que estan organizados, los prestadores del servicio de pasajeros son,
en su mayoria, empresas; en el caso del autotransporte de carga, aproximadamente el
55 por ciento esta constituido por microempresas y hombres-camion (conductores y
al mismo tiempo propietarios de la unidad).

FIGURA 33. Transporte de carga, 1990-1997
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Sin embargo, los autotransportistas enfrentan un entorno de reglas claras, de mayor
competencia y de responsabilidades bien definidas. Sin embargo, subsisten
problemas afiejos, estan surgiendo nuevas exigencias y se plantea un interesante reto
para los proximos afios. La apertura de la frontera norte para el autotransporte, la
reforma fiscal y una demanda menos dindmica ejerceran presiones sobre un sector
gue necesita allegarse recursos para crecer, modernizarse e incrementar su
competitividad para enfrentar con éxito la competencia externa.
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La Administracion General de Aduanas es la autoridad competente para aplicar la
legislacion que regula el despacho aduanero, asi como los sistemas, métodos y
procedimientos a que deben sujetarse las aduanas; intervenir en el estudio y
formulacién de los proyectos de aranceles, cuotas compensatorias y demas medidas

de regulacion y restriccion del comercio exterior; dar cumplimiento a los acuerdos y
convenios que se celebren en materia aduanera; ordenar y practicar la verificacion de
mercancias de comercio exterior en transporte; la verificacion en transito de
vehiculos de procedencia extranjera; determinar los impuestos al comercio exterior y
otras contribuciones de conformidad con lo establecido en la Ley de los Impuestos
Generales de Importacién y de Exportacion, la Ley del Impuesto al Valor Agregado
(IVA) y otros ordenamientos, asi como el valor en aduana de las mercancias con base
en la Ley Aduanera; establecer la naturaleza, estado, origen y demas caracteristicas
de las mercancias, determinando su clasificacion arancelaria.

La Administracion General de Aduanas, con el fin de llevar a cabo las tareas que le
son encomendadas por la ley, esta organizada de la siguiente manera:

I T T 1
Admon. Central Admon. Central Admaon. Central Admon. Central
de Operacian de Invesiigacion de Fiscalizacion de Contabiidad
Aduanera Aduanera Aduanera y Glosa
T T T 1
Admon. Cenral "'d-:'mc“m d':d"""hc‘_mt’“'? Adman, Ceniral
de Visitaduri; Flaneacion Seguimiento de Desfino de Bienas
. Aduanera Evaluacion Adusnera
T 1
Admon. Central Admon. Central
de Laboratoric y para la Inspeccion
Senvicios Cientificos Fical Aduanera
Aduanas del pais

En la Ciudad de México las operaciones de la Aduana se realizan en Pantaco, que
estd ubicado en la parte norte de la Delegacion Azcapotzalco, cerca de los limites con
el Estado de México y con el de la Delegacion Gustavo A. Madero, en donde se
almacena mercancias a granel y empacados. La unidad ocupa una superficie de
558,187 metros cuadrados y alberga 112 bodegas de distintos tipos y medidas, que
ocupan un &rea construida total de aproximadamente 266,800 metros cuadrados.

Cuenta con 13 vias de ferrocarril con una longitud de 19.2 km y vialidades internas

con una superficie de 177,000 metros cuadrados y es considerada la Unidad de
Almacenamiento mas grande del pais en su tipo, contando con una capacidad de
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750,000 toneladas y cuenta con todos los servicios de agua, drenaje, electricidad,
transporte urbano, red telefénica, etc.13

Tiene acceso para ferrocarril y para camiones. Las bodegas miden entre 1,800 y
5,800 m2. Pical Pantaco cuenta con todos los servicios de agua, drenaje, electricidad,
transporte urbano, red telefénica, etc.14

FIGURA 35. MAPA DE LA ESTACION PANTACO EN LA CIUDAD DE
MEXICO

FUENTE

El Servicio de Administracion y Enajenacion de Bienes actualmente esta llevando a
cabo el proceso de venta de las bodegas propiedad del Gobierno Federal, para que el
comprador invierta y modernice las instalaciones para un centro logistico.

Es una empresa de interconexién con las companiias: Transportacion Ferroviaria
Mexicana, Ferrocarril Mexicano y Ferrocarril del Sureste, para reordenar y distribuir
la carga nacional e internacional que llega, se remite o intercambia dentro de su zona
de influencia. La terminal intermodal de Pantaco cuenta con oficinas para
documentar embarques, secciéon de aduanas, proceso especializado de carta y

% pag. Web www.sae.gob.mx
“ Ibid
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descarga de contenedores y/o cajas remolques, &reas para almacenar contenedores y
servicios de limpieza, fumigacion y reparaciéon de contenedores, entre otros.

__________________________________________________________________________________________________|
FIGURA 36. MOVIMIENTO DE CONTENEDORES Y CAJAS REMOLQUES
EN LA TERMINAL DEL VALLE DE MEXICO-PANTACO
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FUENTE: SCT. IMT 2000

En un nivel competitivo de 10 naciones en términos de infraestructura logistica
México ocupa el noveno sitio y los transportistas cumplen con el 88 por ciento de los
casos con las entregas a tiempo de mercancias; contra 97 en Estados Unidos y 98 por
ciento en los paises europeos.

Con una economia con un flujo comercial (exportaciones e importaciones) anual de
335 mil millones de dolares, cuya ubicacion geografica representa una ventaja
competitiva potencial, el sistema de transporte significa un alto costo de operacion
gue limita el creciente intercambio de mercancias.

El transporte de carga en la Ciudad de México 96 Florian Rosa Martinez Perdomo



_ UN/Mg4
CAPITULO IIl. TRANSPORTE MULTIMODAL Y
MOVILIDAD DE MERCANCIAS

Importadores y Exportadores de la Republica
Mexicana (ANIERM) indican que 58 por
ciento del movimiento de carga se concreta
mediante el autotransporte, una tercera parte
por mar; 10 por ciento por ferrocarril y apenas
0.1 por ciento en avion.

El efecto adverso sobre la competitividad es tal que México ocupa el lugar 54 entre 75
naciones que analizd el World Economic Forum en lo que respecta a su
infraestructura fisica.

Sin embargo, se observa que los principales problemas en las vias primarias se deben
al insuficiente mantenimiento de las superficies de rodamiento, asi como la
instalacion anarquica de topes (reductores de velocidad) que no obedecen a
problemas de circulacion vial. Por otro lado el esquema de sefialamientos es
deficiente ya que no es respetado por los automovilistas.

Es importante recalcar que de acuerdo al Programa General de Desarrollo Urbano del
Distrito Federal 1997, la Delegacion Azcapotzalco contiene el 37.4% del uso del suelo
industrial de toda la ciudad, aporta el 3.4% del empleo industrial productivo, genera
el 19.19% del total de equipamiento existente en el Distrito Federal.

En forma adicional, contiene areas con potencial de desarrollo como los terrenos del
ExRastro de Ferreria, los Almacenes Nacionales de Deposito y la Terminal Pical
Pantaco, las cuales suman cerca de 150 hectareas.

En el periodo 1997-2000, de acuerdo al proceso de privatizacion que emprendio el
Gobierno Federal en lo que se refiere al sector ferrocarrilero, en la Delegacion
Azcapotzalco se vive esta problematica con mayor intensidad, debido a que el acceso
principal de la Estacion de Carga Pical-Pantaco se encuentra dentro de la zona
habitacional compuesta principalmente por la Unidad Cuitldhuac, Unidad Hogares
Ferrocarrileros y la Colonia Jardin Azpeitia, considerada con alta densidad de
poblacién.

En ese periodo se incrementaron las operaciones de la Estacion, teniendo aforos de
salida alrededor de 100,000 vehiculos pesados de la Terminal Ferroviaria del Valle de
Mexico y de Pantaco, se estiman unos 30 000 camiones al afio, que hacen un total de
130 000 unidades de transporte anuales. Para el afio 2000 se triplicé a 600 000
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unidades anuales aproximadamente!> Esto ha generado diversos problemas a la
poblacion que habita en la demarcacion, debido al alto volumen de transito y
estacionamiento de vehiculos pesados, en calles y avenidas siendo inadecuado e
insuficiente.

% Hernandez Rivero Maria de la Paz y Cafaggi Félix Jesus. (1999) “Riesgos relacionados con el Puerto Intermodal PICAL-
PANTACO, Direcciéon General de Proteccion Civil. Gobierno del Distrito Federal, México.
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3.5 Conclusiones y consideraciones finales

Los cambios en la politica econdmica que ocurrieron en Meéxico en las dos ultimas
décadas se realizaron en medio de crisis politicas y econémicas causadas tanto por
factores externos como por procesos internos. Tal circunstancia contrasta con la
relativa estabilidad politica y econémica que durante un largo lapso prevalecio
después del periodo armado de la revolucion.

Como consecuencia de lo anterior el sector transporte registra importantes cambios
en su orientacion a partir de 1982, implementando una politica abierta a los
mercados privados durante el sexenio 1988-1994. Tales cambios forman parte de la
politica general de adelgazamiento del aparato gubernamental, desregulacion de las
actividades econdmicas y mayor participacion de la iniciativa privada, inclusive
mayoritaria, en actividades tradicionalmente en manos exclusivas del Estado.

1.-La aplicacion de la nueva politica econdmica al sector transporte es el resultado, en
lo fundamental, de los siguientes factores:

» Pérdida de la capacidad de inversién del Estado.

» Estructura anticuada y burocratizada de la administracion gubernamental en
varias areas.

= Desarrollo del sector empresarial con condiciones de invertir en el sector
transporte, incluso asociado al capital foraneo.

= Un "clima" internacional favorable a la reduccion de la participacién del
Estado en la actividad econdmica.

2. A partir de 1983 el desarrollo del sector transporte sufri6 una importante
desaceleracion motivada por la crisis econ6mica del pais para retomar su crecimiento
a partir de los aflos 90 como consecuencia de las medidas desregulatorias y de la
participacion privada en nuevas areas como la concesion carretera, la conservacion
de laredy en la actividad portuaria.

Al mismo tiempo, en este Ultimo periodo, es cuando se registra el mayor déficit en la
participacion del transporte en el balance de pagos, principalmente por Ila
obsolescencia de la flota naviera nacional y por la llamada "bandera de conveniencia"
en el periodo de auge del comercio exterior. En 1995 como consecuencia de la crisis
de 1994 el sector transporte se ve impactado negativamente como resultado de la
desaceleracion de la actividad econémica.

3. Las actividades transportistas relacionadas con el comercio exterior constituyen
una excepcion, dentro de los procesos de crisis que impactaron negativamente al
transporte, como consecuencia de la priorizacion de la politica de exportacion y en
particular por la devaluacion de la moneda. En 1999, las toneladas de carga del
autotransporte motivo del comercio exterior, se incrementaron en 16.4% con relacién
a 1998.

Contrariamente a lo ocurrido en la actividad exportadora, la actividad transportista
interior, de pasajeros y de carga, ha tenido entre 1982 y 1998 tasas de crecimiento
inferiores a las de periodos anteriores, reflejando la realidad de un mercado interno
deprimido.
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4. Por el monto de las inversiones que implicd, el programa mas importante
relacionado con el sector transporte durante el sexenio 1988-1994 fue el de las
carreteras concesionadas. La decision de desarrollar un programa para la
construccion de carreteras de altas especificaciones refleja la carencia de recursos del
gobierno federal para realizar las obras de mejora y ampliacion del sistema vial,
motivo por el cual apela a la iniciativa privada.

El porcentaje de kilobmetros de autopistas, en relacion con la totalidad de la red, llego
a ser en 1994 muy cercano a de los paises mas adelantados, por lo que no se puede
considerar que este tipo de obra sea una prioridad en las condiciones
socioecondmicas de México. Sin embargo, de no ser a través de un programa de
carreteras de cuotas (peaje) no se podria contar con la inversion privada.

La cancelacién de 23 concesiones carreteras con 3,431 km indica el fracaso del
programa cuyas causas todavia no estan suficientemente aclaradas. No se entiende,
por ejemplo, la razébn por la cual se establecieron plazos de concesion
extremadamente cortos para obras de tan elevado costo; por razones, aparentemente
politicas, se establecieron plazos de construccion menores de lo que seria
recomendable y todo indica que no hubo un efectivo control sobre los costos que
resultaron el doble de lo que se considera razonable.

Tampoco queda suficientemente clara la cancelacion de la concesién bajo el pretexto
de un bajo aforo vehicular, cuando con una reduccién en la tarifa y pasado el periodo
mas critico de la crisis de 1994 el crecimiento anual del mismo ha sido muy elevado.

5. Ejemplo positivo parece ser la participacion de la iniciativa privada en la llamada
conservacion periédica de las carreteras, constituyéndose en uno de los cambios
importantes introducidos en el subsector, con lo que se redujo fuertemente el aparato
gubernamental correspondiente y no se hizo necesaria, por parte del gobierno, una
fuerte inversidn en equipo, ya que los existentes tienen un porcentaje razonable de
obsolescencia.

Con la participacion de la iniciativa privada se ha estimulado la formacion de
empresas locales y a través de contratos multianuales se busca impulsar la inversion
en equipos. Por otra parte, la llamada conservacion rutinaria seguird en manos del
gobierno, ya que la experiencia de la participacion privada, hasta el momento, no ha
sido positiva.

La descentralizacion de la jurisdiccion del sistema carretero puede ser un elemento
positivo si a las entidades se les proporciona asesoria técnico y se les garantiza en
caracter permanente los recursos financieros para enfrentar la problematica de la
conservacion y ampliacion de la red que se les asigna. De no ser asi resultara en la
simple transferencia de los problemas del gobierno federal a los estados y no ayudara
a que estos puedan planear su desarrollo.

6. Es importante que las entidades sean consultadas en la seleccion de las carreteras

que deben ser transferidas, principalmente las que por su caracter regional afectan a
varios estados.
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7. Los procesos de desregulacion del autotransporte ayudaron a romper privilegios,
contribuyeron a la reduccion tarifaria y estimularon la formacion de nuevas
empresas. Sin embargo se hace necesario que la rectoria del estado, al mismo tiempo,
contribuya a evitar la multiplicacion desmedida de empresas y la consecuente y
peligrosa reduccion de carga de las mismas, lo que puede conducir a la ruina de
muchos. También es importante contar con medidas de control y vigilancia para
evitar la competencia desleal de unidades irregulares.

Problema al cual no se puede dejar de buscar solucion es el financiamiento para la
renovacion del parque de autotransporte para las necesidades internas y frente a la
aplicacion de lo establecido en el TLC.

8. La organizacion de las Administraciones Portuarias Integrales (API) establecid
nuevas bases para la operacion y desarrollo de los puertos en la medida que los libero
de una administracién centralizada, burocratica y con una estructura sindical
privilegiada, que ha significado, subsidios del gobierno y una explotacion de
trabajadores no sindicalizados, con una repercusion negativa en la eficiencia y
productividad de los puertos.

La idea de que la actividad portuaria se estructure para estimular la competencia,
para ofertar un servicio eficiente y asegure justos pagos por los servicios es positiva.
Pero debe ser observada y controlada para evitar que por circunstancias particulares,
como puede ser una diferencia entre el nivel de aplicacion tecnoldgica entre los
prestadores de servicios resulte en un desmedido incremento del mismo para los
usuarios que no pueden prescindir del nivel tecnoldgico y para los cuales la
competencia deja de existir. Es importante que el gobierno en su funcién normativa y
de supervision se apoye también en la opinion de los usuarios de los puertos, para
gue la nueva politica refleje los intereses globales del pais.

9. La aplicacion de la nueva politica econdmica al sector transporte contribuy6 a
iniciativas exitosas, pero al mismo tiempo revel6 deficiencias en el caracter rector del
Estado y de su capacidad de normar y controlar la actividad del sector transporte. La
idea de que la participacion privada es vélida para todos los casos, sin tomar en
cuenta que no siempre se puede conciliar la deseada retribucion al capital invertido
por la iniciativa privada con las condiciones del mercado, puede conducir a reveses
como en el caso de las carreteras concesionadas. En este sentido la diferenciacion
hecha en los trabajos de conservacion carretera entre tareas transferibles a la
iniciativa privada y las que todavia no maduraron, es un ejemplo de criterio a ser
tomado en cuenta.

10. La puesta en practica de nuevas politicas, asi como su aplicacion, debe estar
acompafnada de una amplia discusion, para evitar que presiones politicas, a veces
hasta personales, que no estan acordes con la realidad, prevalezcan sobre criterios
técnicamente recomendables y politicamente viables. La transparencia de criterios,
costos, condiciones y recursos invertidos, son elementos importantes y bésicos que
no siempre han coexistido.

11. Cualquier proceso de modernizacion debe reflejarse en una mayor productividad
del trabajo, lo que con el proceso de privatizacién significa la reduccién del nimero
de empleos, aumentando el contingente de desempleados y agravando la
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problematica social, hecho que debe merecer especial atencion de las autoridades. El
transporte no es una excepcién a la regla.

12. El transporte es un sector que esté presente en todas las actividades econémicas y
sociales, impactando los costos y constituyéndose inclusive, a veces, en factor decisivo
para viabilizar un proyecto. Por tal razon posee una importancia estratégica. La
rectoria del estado debe considerar esta circunstancia, evitando los efectos negativos
de los monopolios y promoviendo la adecuada competencia en los servicios de
transporte, para que estos puedan ejercer su funcion de facilitar y estimular el
conjunto de actividades del pais. Intervenir para evitar que esta funcidon sea
desvirtuada es obligacion de las autoridades gubernamentales.

Si existieran rutas con caracteristicas adecuadas para el autotransporte entre los
principales origenes y destinos de los mismos no tendrian por que circular en otras
zonas. La buena informacién y una buena sefalizacion harian posible concentrar a
los vehiculos de carga sobre las vialidades especialmente disefiadas para soportarlos.

Esto conlleva a sefialar que no existe un sistema articulado como lo establece la teoria
de sistemas, debido a que se carece de un conjunto organizado de cosas 0 partes
interactuantes e interdependientes, que se relacionan formando un todo unitario y
complejo.

De igual forma, vemos que actualmente la movilidad del transporte de carga no se
cumple de acuerdo a los postulados planteados por Adam Smith sobre “La Mano
Invisible” los cuales establecen que los diferentes productores intentan obtener el
méximo beneficio pero, para lograrlo, deben producir los bienes que desea la
comunidad. Ademas, deben producirlos en las cantidades adecuadas, de lo contrario,
su exceso daria lugar a un beneficio y precio bajo, mientras que una oferta demasiado
pequefia originaria un aumento del precio y finalmente un aumento de la oferta,
asegurando la armonia siempre que los factores buscaran las rentas maximas
posibles, lo cual en la Ciudad de México no existe por los graves desequilibrios de su
sistema de transporte.

De acuerdo a la hipotesis planteada en la investigacion y al analisis de las diferentes
variables, se comprueba que la falta de planeacién y politicas publicas, asi como el
uso predominante del autotransporte de carga para la movilidad de mercancias, ha
generado conflictos viales en la ciudad evidenciando la falta de un sistema integral de
transporte de carga en la Ciudad de México

Por lo que es urgente que la implementacion de corredores de transporte de carga, los
cuales cuenten con caracteristicas adecuadas para la circulacién de vehiculos pesados
haria que el impacto de ellos disminuya y contribuiria a mejorar la circulacion de los
mismos sin interferir en el desarrollo econémico del Distrito Federal.

Para el establecimiento de los corredores es determinante la unificacion de
caracteristicas fisicas y operativas de los mismos a lo largo de vialidades de ingerencia
federal, local (DF y Estado de México) y municipal asi como de las leyes y
reglamentos de transito aplicables.
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El mejoramiento de las vialidades debe consistir en amplias secciones en las vias,
cambiar el disefio geométrico de las intersecciones, mejorar y unificar la sefializacion
de transporte de carga y mejorar el pavimento entre otras.

En cuanto a las funciones y tareas de los gobiernos locales y el federal, cabe sefialar
gue se tendria que revisar a detalle la legislacion actual y elevar a rango de ley el
sistema del transporte de carga en la ciudad, ya que no se han realizado
modificaciones sustantivas en la actual Ley de Transporte del Distrito Federal por el
organo legislativo local representado en la Asamblea Legislativa del Distrito Federal.

Se debe evitar privilegiar el autotransporte sobre el transporte ferroviario, ya que por
ejemplo actualmente en Estados Unidos este representa un 40% del transporte total
de mercancias, frente a un 8% en la Union Europea. El ejemplo estadounidense
demuestra que no es una fatalidad inevitable el declive del ferrocarril.

Sin embargo, el ferrocarril sigue siendo, dos siglos tras sus inicios, un modo de
transporte con muchas posibilidades y de cuyo renacer depende el éxito del
reequilibrio entre modos de transporte. Este proceso supone la adopcion de medidas
ambiciosas que no solo dependen de las normas europeas: este nuevo impulso debe
corresponder a los protagonistas del sector, donde pueden darse los siguientes
beneficios a corto plazo:

e Aumento de la cuota de mercado del 8% al 15% del trafico de mercancias
e Triplicar la productividad del personal de las empresas ferroviarias

e Mejora del 50% de la eficacia energética

e Reduccién del 50% de la emisidon de agentes contaminantes

¢ Aumento de la capacidad de la infraestructura correspondiente a los objetivos
de trafico establecidos

Asi pues, es necesaria una auténtica revolucion cultural del transporte ferroviario
para procurar que este modo encuentre un nivel de competitividad satisfactorio que
le permita seguir siendo uno de los protagonistas principales del sistema de
transporte en México y en la Ciudad.

Para ello, la prioridad ha de estar en la resolucion de los problemas que impiden su
desarrollo: insuficiencia de infraestructuras adaptadas al transporte moderno, falta
de interoperabilidad entre las redes y los sistemas, necesidad constante de
tecnologias innovadoras de fabricacion, falta de transparencia en materia de costes,
desigualdad de la productividad y fiabilidad dudosa de un servicio que no responde
de forma satisfactoria a las expectativas.

La realizacion progresiva de una red interoperable y la expansion prevista del trafico
requiere revisar la organizacion de las redes con una auténtica perspectiva
transeuropea para una mayor integracion. En efecto, el mercado ferroviario tiene un
potencial de crecimiento mas alentador en los trayectos de largo recorrido. El éxito de
esta nueva organizaciéon supone un mayor aprovechamiento de las capacidades
existentes.
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La reactivacion del transporte de mercancias requiere la asignacion de franjas
internacionales eficaces al mismo. Una medida semejante dificilmente puede
decretarse a corto plazo a escala comunitaria, pero todas las medidas nacionales
deben tender hacia este objetivo. La realizacion de la red de lineas de alta velocidad
también contribuye a su consecucién. En efecto, la puesta en servicio de las nuevas
lineas permitird la transferencia de parte del trafico clésico hacia las nuevas lineas,
creando asi una capacidad adicional en las lineas que anteriormente se utilizaban
para todo el trafico.

El reequilibrio entre modos de transporte requiere medidas que, ademas de dar a
cada modo el lugar que le corresponde, garantice la intermodalidad. El eslabén
perdido esta en la falta de un vinculo estrecho entre el transporte maritimo, las vias
terrestresy el ferrocarril.

Se deben contemplar una serie de medidas que permitan un sistema equilibrado del
transporte intermodal como las que se enuncian a continuacion:

1. Identificacion de corredores potenciales entre centros industriales y
puertos y fronteras.

. Identificacion de giros y cadenas logisticas para cada corredor.

. Desarrollo del trafico direccional equilibrado.

. Localizaciéon de puntos estratégicos para el intercambio modal.

. Identificacion de proyectos por corredor.

. Incremento de la eficiencia, la seguridad y la confiabilidad del usuario.
. Estrategia para la consolidacion de empresas de transporte intermodal.

NOoOOMWN

En resumen, es urgente la creacion de un sistema de transporte multimodal
equilibrado en la Ciudad, que permita un mayor impulso para el transporte
ferroviario sobre el autotransporte en la distribucion de mercancias lo que implicaria
la reduccion de costos tanto econdmicos, financieros y ambientales.
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