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INTRODUCCION

La Ciudad de México es la entidad federativa mas pequeiia de los Estados Unidos Mexicanos
tomando en cuenta el territorio que cubre su extension, apenas el 0.1% del total nacional, su
territorio es de 1,495 km?; sin embargo el Distrito Federal (como se 1lamo la entidad hasta antes
de la promulgacién de la reforma politica que le cambi6 el nombre a Ciudad de México en el aio
2015) es el corazén econdmico de México, el centro politico de nuestro pais y la entidad mas
densamente poblada, por lo que su influencia al resto de la republica mexicana no solo es
econdémica y politica sino también cultural, la Ciudad de México es el corazéon de la Zona
Metropolitana del Valle de México, la conurbacion de ciudades més grande del pais, de entre las
52 zonas metropolitanas que existen actualmente y que son reconocidas por los organismos
publicos del Estado mexicano, hablamos sin duda de un hecho que es paraddjico y revelador sobre
la dinamica y la estructura de nuestro pais, el anteriormente llamado Distrito Federal es un espacio
geografico muy pequefio pero es el epicentro econémico de nuestro pais, lo que esto demuestra es
que el desarrollo econdmico y social en la nacidn mexicana se caracteriza por la concentracién en
unas cuantas zonas, hablamos de un pais desigual, por eso se afirma que este fenomeno
economico, politico y social es un claro ejemplo de la polarizacion como caracteristica de la
personalidad de nuestra nacion.

Una de las razones que explican este caso de concentracion econdmica y demografica es que
la Ciudad de México (CDMX)! es la capital politica de la Republica Mexicana, eso quiere decir
que aqui residen los tres poderes publicos de la Federacion, el poder Ejecutivo, el poder Legislativo
y el poder Judicial, la Ciudad de México tiene una historia muy antigua que por lo menos nos

remontaria a los ultimos quinientos afios, sin embargo, el estudio que se presenta es una

I A lo largo de todo el texto se alterna entre Ciudad de México y CDMX como la manera de referirse a la entidad
federativa que durante mas de 120 afios se nombr6 como Distrito Federal (DF).



investigacion que aborda un fenémeno de la actualidad, la movilidad de mercancias dentro de la
ciudad realizada en vehiculos automotrices, mas adelante se explica la razon de esta delimitacion.

En la actualidad la mayoria de la poblacion mexicana vive en zonas urbanas?, en consecuencia
a este hecho demografico la mayoria de la produccion de mercancias y la oferta de servicios se
realiza en centros urbanos, se habla de la historia reciente de nuestro pais, es decir, menos de cien
afios, la fisonomia de México no siempre fue asi, al comenzar el siglo XX se presentaba la situacion
inversa al presente, en aquellas décadas la mayoria de los mexicanos vivian en el campo, fuera de
las ciudades, las cuales no tenian las dimensiones que han alcanzado hoy, sucedieron muchos
procesos econdmicos, politicos y sociales durante todo el siglo XX para que nuestro pais
presentara el estado actual de las cosas en términos de la distribucion demografica y la
concentracion de las actividades econdémicas.

El crecimiento acelerado de las ciudades mexicanas se vio motivado en parte por el auge de
la industrializacién al consolidarse la Revolucion Mexicana, el crecimiento de las ciudades se
favorecio por una explosion demografica y la migracion del campo a la ciudad, el Distrito Federal
fue la ciudad que mas crecid durante el siglo XX en México, al grado que se desbordod y estimul6
el crecimiento de ciudades vecinas del Valle de México, el resultado de este proceso es que se
produjo la conurbacion de la zona urbana del Distrito Federal con municipios vecinos del estado
de México creando la que hoy llamamos Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM).

El analisis que se presenta es sobre el autotransporte de mercancias en la Ciudad de México,
no se trata de analizar el autotransporte de carga en la ZMVM por diferentes razones, la principal
de ellas quizas es que la ZMVM es una unidad de andlisis territorial y econdmica mas compleja

que el Distrito Federal, hacer nuestro analisis de movilidad sobre la ZMVM seria un ejercicio muy

2 De acuerdo con el Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI) las localidades urbanas son aquellas que
superan los 2,500 habitantes.



interesante y enriquecedor pero no se dispone del recurso mas valioso para emprender dicha tarea,
el tiempo.

Sin embargo, como la Ciudad de México (entidad federativa) forma parte fundamental de la
Zona Metropolitana del Valle de México y esta relacion de simbiosis economica es compleja, sera
necesario durante el capitulo I establecer claramente las diferencias entre la Ciudad de México y
laZMVM.

El crecimiento acelerado de la poblacion y las actividades economicas del Distrito Federal
durante el siglo XX fueron el resultado del proceso de industrializacion que se vividé en nuestro
pais después de la Segunda Guerra Mundial, cuando se menciona la industrializaciébn por
sustitucion de importaciones es en referencia a un modelo de crecimiento econdmico particular de
Meéxico, sin embargo, al mismo tiempo que en nuestro territorio las ciudades mas grandes e
industrializadas crecian, a nivel mundial ocurria algo semejante, las principales ciudades del
mundo también crecieron durante el siglo XX como consecuencia no solo del crecimiento de la
produccion, sino también, entre otras cosas al progreso tecnologico del siglo XX, el impacto del
progreso tecnoldgico se vio reflejado en la provision de los servicios basicos de las ciudades como
la Ciudad de México, de esta manera la expansion territorial y demografica de las ciudades se
acelerd como antes no habia sucedido.

Al hablar del papel de la provision de servicios basicos que hacen funcional una ciudad se
tiene en mente por ejemplo el servicio de agua potable a una gran cantidad de colonias, drenaje,
iluminacién eléctrica de las calles, abastecimiento de energia eléctrica a los hogares y las empresas,
asi como de un sistema de transporte eficiente que hace posible la movilidad de personas y de

carga de muy largas distancias.



En su libro “Estampas de Liliput” el soci6logo mexicano Fernando Escalante Gonzalbo apunta
que los factores indispensables para el funcionamiento de una sociedad son tan basicos que las
personas no nos damos cuenta de su existencia de tal manera que hasta que hacen falta reparamos
en su existencia. Se cree que esta idea es particularmente cierta para un fendmeno econdémico de
primera importancia para el funcionamiento de la Ciudad de México, la movilidad de carga que se

realiza todos los dias dentro del territorio capitalino y que hace posible que esta ciudad funcione.



PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

El problema de investigacion que se aborda es la movilidad de carga de la Ciudad de México,
se asume que el transporte de mercancias es posible gracias a la existencia de un sistema de
movilidad de carga en el Distrito Federal, el problema de la investigacion que se trata de resolver
es comprender como es la dindmica de un sistema tan basico para el funcionamiento de la
econdmica, pero al mismo tiempo muy complejo y por lo mismo tan importante para la actividad
econdémica de todos los dias en una de las ciudades mas grandes del mundo.

El problema que se plantea durante la investigacion serd indagar sobre la estructura del sistema
de movilidad de carga en la Ciudad de México, cuando se dice que se busca comprender la
estructura del sistema de movilidad de carga es en alusion a la necesidad de conocer el papel que
desempefian dentro del sistema de movilidad de carga las empresas especializadas del sector
autotransporte pero también el resto de las empresas que necesitan transportar sus mercancias.

El comercio y los servicios privados no financieros son las principales actividades econémicas
que se realizan en el Distrito Federal de acuerdo a la informacion de los Censos Econdmicos del
2014 realizados por el INEGI tomando en cuenta la participacion de estos dos grandes grupos de
la economia® en el empleo local de la Ciudad de México, sin embargo, la industria como sector
de la economia del Distrito Federal tiene una funcion clave en la dindmica de la entidad con el
resto del pais.

Para que todas estas actividades econdmicas se realicen es necesario un gran movimiento de
carga, el cual tiene impactos desde luego positivos pero también negativos en la economia y en la
calidad de vida de los habitantes de la CDMX. La Ciudad de México ha realizado enormes

esfuerzos en infraestructura carretera con la intencion de satisfacer la necesidad de movilidad de

3 Se habla de los grandes grupos de actividades economicas refiriéndose a la clasificacion tradicional de la economia
que la divide en sector primario o agropecuario, sector secundario o industrial y sector terciario o de servicios.



las personas que la habitan y de la carga de mercancias que le da sustento, la historia de los
proyectos urbanisticos del siglo XX da cuenta de ello, por ejemplo la construccion del Circuito
Interior o el Anillo Periférico, lo mismo que la construccion del Sistema de Transporte Colectivo
Metro.

Sin embargo, persiste la concentracion de las actividades econdmicas en las delegaciones
centrales* lo cual indica que el problema de movilidad de carga no ha quedado resuelto del todo,
la concentracion de las actividades econdmicas en micro territorios genera irremediablemente la
saturacion de la infraestructura carretera, basica para el sistema de movilidad de carga, al hablar
de la distribucion de las empresas como un elemento clave que ayuda a entender el problema de
movilidad de carga se da la pauta para desarrollar la investigacién y orientarla no solo a una
reflexion sobre el parque vehicular de carga, muy necesaria, sino también a comprender las causas
estructurales de la economia de la Ciudad de México que ocasionan que la movilidad de carga sea
lenta y que esta lentitud impacte en el ambiente de negocios del antes llamado Distrito Federal
pero también en la vida de los capitalinos.

Las ciudades historicamente han tenido una necesidad creciente de transporte de las personas
que las habitan y de las mercancias que demandan estas mismas personas, es fundamental
satisfacer la necesidad de transporte de las ciudades para asegurar su prosperidad econdmica en
largo plazo. Se resaltard durante la investigacion la necesidad de movilidad de carga entre todas
las demas necesidades que tiene una ciudad para su funcionamiento Optimo, el transporte en
general y el autotransporte de mercancias en particular son servicios fundamentales para vivir en

una ciudad prospera y eficiente, es prioritario que la administracion de las ciudades sea capaz de

4 Diferentes investigadores que han seguido de cerca la evolucion del Distrito Federal coinciden en afirmar la
existencia de un nucleo econdémico y demografico dentro de la entidad, histéoricamente las investigaciones desde
diferentes disciplinas sobre el fendomeno urbano de la Ciudad de México han encontrado que las delegaciones
Cuauhtémoc y Miguel Hidalgo son el corazén de la actividad econdmica en la entidad.



ofrecerles a las familias y a las empresas herramientas de movilidad para aprovechar las muchas
ventajas que tiene para sus habitantes vivir en la zona urbana.

A lo largo de esta tesina se desarrolla la idea de que una de las principales ventajas que tienen
las ciudades en materia de desarrollo econdémico es la cercania de los muchos recursos que
ofrecen para cubrir las necesidades de las empresas y las familias, las ciudades son atractivas para
los empresarios y para las familias por la diversidad en la oferta de bienes y servicios, los precios
que tradicionalmente se entiende que son mas bajos en los centros urbanos como consecuencia
directa de la cercania de los fabricantes. En este orden de ideas es necesario que en la investigacion
se subraye que una adecuada administracion del espacio es una de las principales demandas en
todas las ciudades, la administracion del espacio en la ciudad esta estrechamente relacionada
con la movilidad eficiente de personas y de carga.

OBJETIVO GENERAL

Derivado del planteamiento del problema el presente trabajo donde se explico que la
investigacion aborda el problema de la movilidad de carga en la CDMX, es necesario enunciar el
objetivo general que se pretende.

La tesina que desarrolla tiene como objetivo general conocer con mas detalle la estructura
del sistema de movilidad de carga de la capital del pais en términos de la organizacion de las
empresas que constituyen este sistema, es decir, empresas especializadas y no especializadas en
transporte de carga, asi como también se desea conocer la dinamica del sistema en la realizacion
de la distribucion de carga.

Para comprender la dindmica del sistema de movilidad de carga de la Ciudad de México
también se propone como parte del objetivo general conocer la distribucioén de las actividades

econdmicas en el territorio del Distrito Federal, asi mismo con la intencién de incorporar la



distribucion de las empresas en el territorio como un elemento clave que ayuda a entender los retos
y los aciertos del sistema de movilidad.

Descrito de esta manera el objetivo general de la tesina es tener una apreciacion de la
eficiencia de la movilidad de carga de la Ciudad de México, conocer los impactos positivos y
negativos en la vida de los capitalinos y en el ambiente de negocios, asi como identificar areas de
oportunidad del sistema para hacerlo mas eficiente a través de sugerir politicas publicas de
transportes pero también de ordenamiento territorial de las actividades econdmicas.

HIPOTESIS

La hipdtesis que se presenta para realizar la investigacion es que el problema de la movilidad
de carga dentro de la CDMX se explica en gran medida por la concentracion de las actividades
econdémicas en pocas delegaciones, como consecuencia de esta concentracion de las actividades
econdmicas la infraestructura carretera con la que cuenta la Ciudad de México se ve rebasada
constantemente, no solo por el parque vehicular de carga sino también por la competencia que
representa en el uso de la infraestructura carretera el parque vehicular de pasajeros.

Las delegaciones con intensa actividad econdmica, lo mismo que las zonas del Distrito Federal
con un ambiente de negocios importante ocasionan la convergencia de automoviles de pasajeros y
camiones de carga en un mismo tiempo y lugar, ello congestiona la infraestructura carretera y eleva
el tiempo de traslado de las mercancias.

Este incremento en los tiempos de traslado de carga en el medio urbano que experimentan
diariamente los camiones de carga se internaliza como un costo adicional al costo monetario en el
transporte de carga dentro de la Ciudad de México, el tiempo perdido por los camiones de carga
al enfrentar el transito lento de las zonas con mayor concentracion de actividad econdmica no es

un costo monetario directo, pero si se traduce como un costo de oportunidad elevado por el uso



sub-optimo del parque vehicular de carga, el impacto directo que tiene el incremento del tiempo
de traslado como un costo de oportunidad para la movilidad es que desincentiva el desarrollo del
mercado de transporte de carga urbano, es decir desincentiva la puesta en marcha de empresas de
trasporte de carga locales, en consecuencia las empresas no especializadas en autotransporte de
carga del Distrito Federal que pertenecen al grupo de las industrias manufactureras, el comercio
y los servicios privados no financieros histéricamente han tenido que resolver sus necesidades de
movilidad de carga adquiriendo su propio equipo de transporte.
PRESENTACION DEL CONTENIDO

La investigacion esta dividida en tres capitulos, en el primer capitulo llamado Autotransporte
de carga en la Ciudad de México se abordan dentro del apartado 1.1 El autotransporte de carga
como una actividad econoémica clave para el desarrollo de la economia local del Distrito Federal
las tres secciones: A) conceptos basicos, B) diferencia entre el autotransporte de carga federal y
autotransporte de carga local y C) las diferencias conceptuales entre Distrito Federal, Ciudad de
Meéxico y Zona Metropolitana del Valle de México, de esta manera el subcapitulo 1.1 sienta las
bases conceptuales que se utilizan a lo largo del texto, realiza también una primera caracterizacion
de la actividad econdmica que se estudia teniendo en cuenta el &mbito geografico y en seguida
una delimitacion geografica del area de estudio, se plantea la importancia que tienen la movilidad
de carga para la economia local. El apartado 1.2 es una descripcion de la clasificacion del
autotransporte de carga como actividad econdomica principal de algunas empresas con base en el
Sistema de Clasificacion Industrial de América del Norte (SCIAN). Se introdujo este apartado
porque es necesario para comprender el concepto de Empresa Dedicada al Autotransporte de
Carga (EDAC) que se utiliza mucho en el capitulo II con la intencion de describir la estructura

del sistema de movilidad de carga.



En el capitulo II se caracterizan las unidades dedicadas al autotransporte de carga en el
Distrito Federal y el equipo de transporte de las empresas que no pertenecen al subsector
(SCIAN.484) se explican porque las Empresas Dedicadas al Autotransporte de Carga (EDAC)
no son la pieza clave de la movilidad en la Ciudad de México, para ello se utiliza informacion de
la Estadistica de Vehiculos de Motor Registrados en Circulaciéon (EVMRC). Se comparan los
montos gastados en combustible con las cantidades gastadas en fletes como indicadores indirectos
del uso de vehiculos propios vs la contratacion de terceros para un grupo de empresas a modo de
un estudio de caso. Durante el apartado 2.2 se utiliza informacién del Directorio Estadistico
Nacional de Unidades Econémicas (DENUE) para hacer un andlisis de la distribucion por
delegaciones de las empresas que se especializan en autotransporte de carga.

En el capitulo III se hace un hace una reflexion tedrica sobre cuales son los son los principales
costos de la movilidad de carga, con ayuda de un estudio de caso se muestra como las diferentes
necesidades de las empresas en cuanto al giro de su actividad y al tamafio del mercado que cubren
las hacen elegir diferentes niveles de gasto en equipo de transporte, este analisis se realiza al nivel
de subsectores del SCIAN.

Asi con este guion tematico desglosado en tres capitulos se pretende verificar la hipotesis con
el objetivo toral de encontrar una solucion adecuada al problema de asimetrias identificadas entre
el crecimiento de la economia y la poblacion en el espacio fijo de la ciudad de México, en particular
la asimetria entre la infraestructura vial disponible y el trasporte de carga usado para la produccion,
distribucién, comercializacion y consumo de los bienes y servicios que demanda la poblacion local

de la CDMX.
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CAPITULO 1
AUTOTRANSPORTE DE CARGA EN LA CIUDAD DE MEXICO.

1.1 El autotransporte de carga como una actividad econémica clave para el desarrollo de la
economia local de la CDMX.

1.1.1. Conceptos basicos.

Palabras clave: actividad econémica, espacio geografico, espacio economico, economia local,
carga, transporte, autotransporte, movilidad, distribucion comercial, concentracion,
infraestructura carretera.

Las actividades econdmicas son realizadas por empresas grandes, medianas y/o por pequefios
establecimientos, los que de manera genérica llamaremos unidades econémicas como lo hace el
INEGI, las unidades econdémicas se encuentran establecidas en un determinado espacio geografico
o territorio, las relaciones espaciales que guardan entre si las unidades econdémicas que habitan un
mismo territorio es la distribucion geogrdfica de las unidades economicas, esta distribucion
geografica de las unidades econdémicas es la base para nuestro tema de analisis porque dicha
distribucion da lugar a fendmenos econdmicos y sociales de nuestro interés, el principal de ellos
la intensa concentracidn de las actividades econdmicas en el territorio y las repercusiones sociales
que se derivan de dicha concentracion en las ciudades actuales;

Desde hace casi 150 afios han surgido diferentes explicaciones tedricas sobre la distribucion
geografica de las unidades econdmicas en los espacios urbanos, muchas de las teorias sobre la
concentracion de las empresas tiene como eje de analisis las relaciones espaciales que desarrollan
las empresas entre si.

Las empresas que habitan un mismo territorio establecen diferentes relaciones comerciales,
intercambio de insumos para la produccion, comercializacion al por mayor y al por menor de
mercancias para el consumo final, actividades que constituyen la distribucién comercial de ciertas
mercancias y que promueve la oferta de servicios especializados en los espacios urbanos, las

interacciones entre las unidades econdmicas se dan en el espacio geografico, para que suceda esta
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interaccion espacial las empresas tienen que superar la distancia entre ellas, la consecuencia
inmediata es el necesario uso de medios de transporte, el uso del transporte para mover la carga
de las empresas requiere a su vez de un plan de movilidad, es decir de estrategias que hagan
eficiente el desplazamiento de las mercancias por las carreteras.

La relacion que existe entre el transporte de mercancias que realizan las unidades econémicas
con una ubicacion geografica diferente y los problemas que surgen para realizar este cometido han
sido uno de los topicos que mas han analizado los estudiosos de la economia para explicar la
distribucion geografica de las unidades econémicas en los espacios urbanos.

Asi el espacio geografico entendido como el territorio natural donde suceden las interacciones
humanas es el sustento de otras categorias conceptuales sobre el espacio que se usan para el analisis
de las ciencias sociales, por ejemplo el espacio politico y el espacio econdémico, el primero se
refiere a las demarcaciones territoriales que los diferentes paises construyen en un sistema
organizado para ejercer el gobierno, en cambio el concepto de espacio econémico remite a la
relacion que se establece mediante la interaccion de empresas y familias realizando actividades
economicas como la produccion, distribucidon, comercializacion y el consumo.

(Como se debe definir el espacio econdmico? Esta categoria es una abstraccion del territorio
natural y del espacio politico, entonces es conveniente preguntarse /cual es el criterio que permite
hablar de limites entre un espacio econdémico y otro que no sean los limites politicos?, no es facil
ofrecer una respuesta cuando las actividades econdmicas se realizan en espacios urbanos que a
menudo superan las demarcaciones politicas.

Al respecto Mennes, Timbergen y Waderbur (1980) sefialan la conveniencia de utilizar los
costos de transporte para delimitar el espacio econémico, la definicion de espacio econdmico

basada en los costos de transporte asume que esta es una categoria que trasciende el espacio
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juridico: “Hay que admitir, sin embargo, que el aspecto espacial mas importante de las cuestiones
economicas es la existencia de costos de transporte. Por eso creemos que la mejor medicion
economica del espacio debe basarse en el nivel de los costos de transporte para una serie de
productos”

Los costos de transporte son la herramienta que ayuda a incorporar la problematica del

espacio en el andlisis de las actividades econdmicas que realizan las empresas y la interaccion

que tienen estas con las familias. Los costos del servicio del transporte varian mucho dependiendo

del tipo de transporte utilizado y de la distancia recorrida; como se vera adelante existen diferentes
medios de transporte, los mas significativos son el transporte aéreo, el transporte por ferrocarril,
el transporte por agua y el autotransporte. Entonces se tiene presente que la manera de concebir el
espacio econdmico es por el costo de transporte de las personas o de la carga al recorrer distancias,
para la investigacion interesa definir el espacio econdmico en funcion de los costos de transporte
de la carga por eso se pone énfasis en este segundo tipo de desplazamiento.

Cuando se habla del autotransporte de carga se esta pensando en el transporte de mercancias,
el autotransporte en general tiene otras modalidades como el transporte de pasajeros o el transporte
turistico, en cuanto al autotransporte de carga se refiere a la necesidad de las unidades econdmicas
de transportar las mercancias que comercializan o de los insumos que necesitan para sus
actividades econdmicas. Al respecto en la monografia El transporte publico en México (INEGI,
2012) se senala:

“En la industria, se transportan las materias primas que se requieren para la elaboracion de

productos que a su vez se pueden hacer llegar al consumidor intermedio y final; en el

comercio, se transportan todas las mercancias para la reventa; en los servicios, se trasladan

los materiales y equipos que se requieren para poder satisfacer necesidades o deseos de los
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clientes que los demandan, en fin, sin el transporte, no se completaria el ciclo economico pues

no habria distribucion.”

El autotransporte de carga forma parte esencial de la distribucién comercial, es decir de la
circulacion de las mercancias en el espacio econémico de una ciudad por ejemplo, la distribucion
comercial es un tema de investigacion en si misma bastante complejo e interesante, el fenomeno
ocurre porque no siempre los productores encuentran eficiente encargarse ellos mismos de la
comercializacion de su produccidn, una de esas razones por las que los productores no siempre
comercializan directamente su producciéon son los costos de transporte y almacenamiento
vinculados a la distribucion comercial.

El surgimiento de empresarios especializados en la distribuciéon comercial tiene por meta
minimizar estos costos asociados, al respecto del problema de transportar la carga en el espacio
los especialistas en distribucion comercial buscan:

“El objetivo primordial es la minimizacion de los costes de transporte buscando el equilibrio
entre velocidad y coste. Para ello hay que tomar decisiones acerca de la conveniencia o no
de tener transporte propio, la rentabilidad del alquiler frente a la compra de vehiculos, la
optimizacion de cantidades a transportar, el método de transporte a emplear”. (Martinez
Loépez & Maraver Tarifa, 2012)

Es necesario hacer una precision sobre el concepto de movilidad de carga que saldré a relucir
en los subsecuentes capitulos, en el Distrito Federal existe actualmente un mercado de renta de
inmuebles para ser usados como vivienda de una importancia considerable, esto es consecuencia
entre otras razones de la creciente migracion de la poblacion del resto del pais a la capital, como
consecuencia de lo extendido del habito de renta de viviendas entre las familias que habitan la

CDMX hay un constante cambio de domicilio de las personas que rentan, atendiendo mejores
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condiciones de alquiler, problemas de inseguridad de las colonias entre otros, esta movilidad de
las familias que rentan su vivienda en la Ciudad de México ha motivado el crecimiento de empresas
que ofrecen el servicio de mudanzas, este servicio de mudanzas es contemplado por el Instituto
Nacional de Estadistica y Geografia como parte del servicio de autotransporte de carga, sin
embargo teniendo en cuenta que el presente andlisis de movilidad de carga pretende comprender
los problemas de transporte que enfrentan las empresas para distribuir sus mercancias o adquirir
insumos para su produccion, la mudanza de una familia que cambia de domicilio esta fuera del
interés de la investigacion, por lo tanto estas empresas, (muchas de ellas con un solo camioén de
mudanzas®), aun cuando son numerosas e importantes para la vida del Distrito Federal quedan
fuera de nuestro analisis de la movilidad de carga.

1.1.2 Diferencia entre el autotransporte de carga federal y el autotransporte de carga local.
Conceptos clave: infraestructura carretera, comercio.

El uso generalizado del autotransporte de carga para resolver los problemas de movilidad de
las empresas en muchos sectores de la economia hace necesario introducir una primera
clasificacion, de las muchas que existen, sobre esta actividad econdmica, a continuacion se explica
cuales son las diferencias entre el autotransporte de carga federal y el autotransporte de carga
local en México y se argumenta por qué es importante establecer esta diferencia, para ello es
necesario tener en cuenta el concepto de espacio econéomico. El autotransporte de carga es una
actividad que utiliza la infraestructura carretera para poder ser realizada, actualmente esta
infraestructura es bastante extensa en nuestro pais y lo cubre por completo, sin embargo la
geografia fisica y econdémica de México es extensa y diversa, existen regiones del pais mas

industrializadas que otras, como el norte y el centro, mientras que otras regiones son mas rurales,

> La Secretaria de Comunicaciones y Transportes a este tipo de empresas de un solo propietario y un solo vehiculo
de carga las llama “empresa hombre-camion.
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en alusion al sur sureste, la vida econdmica de nuestro pais hoy es posible gracias al comercio
nacional, la produccion industrial, por ejemplo la producciéon de la industria de alimentos
procesados y enlatados llega a las principales poblaciones mexicanas gracias al comercio y por
supuesto al transporte, un aspecto importante a considerar es que aun cuando tenemos un extenso
litoral en el Océano Pacifico y el Golfo de México, las principales poblaciones se encuentra lejos
de las zonas costeras, por ejemplo las ciudades de Puebla o la San Luis Potosi, como consecuencia
el transporte terrestre de las mercancias es necesario para el comercio nacional, por otro lado, una
vez que las mercancias industriales y los productos agropecuarios llegan a los principales centros
de poblacion del pais la tarea de distribuirlos en vehiculos continua hasta que los bienes son
comprados por los minoristas o vendedores al detalle, incluso algunos de estos comerciantes se
encargan de llevar las mercancias vendidas al domicilio de sus clientes, por ejemplo el comercio
de muebles de cocina en tiendas departamentales de electrodomésticos.

Cuando se trata de comercio entre centros urbanos diferentes que no pertenecen a una
aglomeracion continua, ya sea que estos se encuentren dentro de un mismo estado o sea necesario
atravesar el territorio de més de una entidad federativa para conectar a los productores con los
consumidores se trata de autotransporte de carga federal porque el sistema carretero que se usa
es de caracter federal, en el lado opuesto si los comerciantes o los consumidores no tienen que
trasladarse fuera de la poblacion donde se encuentran para poder vender sus mercancias o adquirir
los bienes que necesitan entonces se trata de autotransporte de carga local.

Las autoridades que reglamentan el autotransporte de carga en M¢éxico pertenecen a dos
ordenes de gobierno principalmente, el gobierno Federal, que es representado por la Secretaria
de Comunicaciones y Transportes (SCT), mientras que los gobiernos estatales son representados

por las diferentes dependencias estatales en materia de transportes, para el caso del Distrito Federal
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hablamos de la Secretaria de Movilidad (SEMOVI) antes conocida como Secretaria de
Transporte y Vialidad (SETRAVI) como la institucién que representa al gobierno local.

(Por qué existe esta diferencia legal en la administracion del autotransporte de carga? Porque
los 6rdenes de gobierno en México se han organizado y han distribuido sus competencias fiscales
sobre el sistema carretero nacional dividiéndolo de manera general en carreteras de jurisdiccion
estatal y carreteras de jurisdiccion federal, el autotransporte de carga hace uso de la infraestructura
que representan las carreteras y caminos de diferentes jurisdiccion.

Dependiendo de la infraestructura carretera que utilicen los autotransportistas de carga
deberan acudir a alguno de los dos 6rdenes de gobierno a solicitar autorizacion legal para hacer
su actividad y trabajar dentro de la legalidad, ;Cémo saber qué tipo de autorizacidon se necesita
para trasladar mercancias en el espacio econémico? La respuesta depende de la infraestructura
carretera que sera necesario utilizar, si el espacio geografico que abarca el mercado de una
empresa no va mas alla de la ciudad donde se encuentra dicha unidad econdmica, algunas de ellas
tienen un mercado local limitado a algunas ciudades o alguna zona metropolitana pero sin salir de
estas demarcaciones la infraestructura carretera de las ciudades es de jurisdiccion estatal.

En cambio otras empresas necesitan mover su carga a lo largo de varios estados de la reptiblica
para encontrar un comprador, o dentro del mismo estado pero salen del espacio urbano de la ciudad
donde residen para ir a otra poblacion, para ello necesitan utilizar el sistema carretero federal, las
carreteras de jurisdiccion federal forman la Red Carretera Nacional, su principal caracteristica
es que comunican casi todas las regiones y comunidades del pais.

“Algunas carreteras estan a cargo del gobierno federal y constituyen los corredores
carreteros, que proporcionan acceso y comunicacion a las principales ciudades, fronteras

y puertos maritimos del pais y, por lo tanto, registran la mayor parte del transporte de
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pasajeros y carga. Algunos tramos son libres, es decir que circular por ellas no tiene costo,
otras son de cuota, en las que se debe pagar un peaje para utilizarlas.

Ademdas de las carreteras federales, estan las carreteras estatales, que como su nombre lo
indica, son responsabilidad de los gobiernos de cada entidad federativa e incluyen
carreteras pavimentadas y revestidas; caminos rurales y brechas”

(Por qué se escogio el autotransporte de carga dentro de la CDMX, es decir en el
autotransporte de carga local?

Como se ha dicho la movilidad de la carga es una caracteristica basica de las economias de
mercado, sin embargo la movilidad de carga no es una actividad exenta de problemas para su
realizacidon, como se verd en los siguientes capitulos las empresas dedicadas al autotransporte de
carga asi como aquellas empresas que se encargan de sus propias necesidades de movilidad se
enfrentan a la decision de elegir el mejor sistema de transporte de sus mercancias teniendo en
cuenta el costo monetario de dicha actividad, la distancia y el tiemplo empleado en realizarlo.

Los problemas que enfrentan las empresas para mover la carga en el espacio economico local
son diferentes de las necesidades de transporte de carga nacional o inter urbano, (la manera en que
se puede referir dos centros poblacionales dentro de una misma provincia pero separadas
geograficamente). De igual manera los centros urbanos tienen una dindmica propia donde
diariamente no solo el transporte de carga utiliza la infraestructura carretera sino también el
transporte de personas, las distancias son mas cortas dentro de las ciudades, la competencia por el
uso de la infraestructura carretera con otros vehiculos es menor en el autotransporte de carga
federal, todos estos factores hacen de la movilidad local un problema distinto.

La Ciudad de México tiene un problema de movilidad vehicular particular, consecuencia de
la magnitud de la poblacién que lo habita, sumado a la integracion con la Zona Metropolitana

del Valle de México. Por ese motivo de movilidad particular sélo se quiere conocer las
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necesidades de transporte de carga dentro del Distrito Federal. Al respecto como los principales
activos de una empresa dedicada principalmente al autotransporte de carga son los vehiculos
automotrices, no interesan para la presente investigacion las empresas dedicadas al
autotransporte de carga foraneo que tienen su domicilio fiscal en la CDMX porque el parque
vehicular que tienen registrado estas empresas como su propiedad no es utilizado dentro de la
Ciudad de México diariamente, entonces estas empresas no forman parte del problema de
movilidad de carga local. No se niega que las empresas que realizan el autotransporte de carga
federal y que radican en la entidad participan en el crecimiento y desarrollo de la economia local
del Distrito Federal porque satisfacen la demanda de muchas mercancias que no son producidas
localmente y que son traidas del interior de la republica, sin embargo quedan fuera del objetivo de
la investigacion por las razones arriba apuntadas.

1.1.3 El Distrito Federal, la Zona Metropolitana del Valle de México y la Ciudad de México.
Conceptos clave: conurbacion, zona metropolitana, centralidad.

Se ha dejado claro que nuestro tema de estudio es el autotransporte de carga dentro de la
entidad llamada Distrito Federal hasta el afio 2015, para ello se recurre a los conceptos de espacio
economico y movilidad, sin embargo, queda un punto pendiente por aclarar antes de continuar con
el analisis de esta investigacion, como se hace referencia en la primera parte sobre los conceptos
basicos el espacio econémico es una categoria conceptual que rebasa el concepto de espacio
politico o demarcacion administrativa, sin embargo, ambos conceptos se influyen uno en el otro,
la situacion que existe en la Zona Metropolitana del Valle de México es un ejemplo tipico de
este fendbmeno, por eso a continuacion se distinguen entre estos tres conceptos.

En términos juridicos la CDMX es una de las 32 entidades federativas de los Estados Unidos
Mexicanos. Hasta el mes de diciembre del 2015 no era un estado como lo son Nuevo Leon o Jalisco

porque carecia de la soberania como las otras 31 entidades federativas que si la poseian, de esta
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manera el depositario de poder ejecutivo en esta entidad es el Jefe de Gobierno, mientras que en
los estados la figura respectiva corresponde a un Gobernador del Estado, otra diferencia que resalta
es que el antes llamado Distrito Federal se divide en 16 delegaciones, que no municipios como los
que lo rodean, pertenecientes al Estado de México.

El fenémeno que resultd de conurbacion entre las delegaciones del Distrito Federal y algunos
municipios del Estado de México es fuente de complejidad y confusion en el analisis de las ciencias
sociales en algunas ocasiones, la referida conurbacion es importante no solo para analisis
econdémicos, sino también para analisis demograficos, politicos o ecoldgicos, consecuencia de esto
es que los investigadores utilicen los conceptos que mdas se adapten a sus necesidades
profesionales. El Estado de México y el Distrito Federal son dos entidades federativas vecinas, el

primero rodea al segundo, como se puede apreciar en el siguiente mapa®.

Mapa de la Zona Metropolitana del Valle de México

¢ Mapa de la Zona Metropolitana del Valle de México tomada de la pagina web
https://es.wikipedia.org/wiki/Zona Metropolitana del Valle de M%C3%A9xico
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Sin embargo, de acuerdo a los expertos en urbanismo como Luis Unikel que en la década de
los 70 del siglo pasado fue de los primeros en analizar y definir el fendmeno metropolitano en
Meéxico, el crecimiento de la mancha urbana a partir de la década de los 40 del siglo XX propicid
que las ahora delegaciones del norte del Distrito Federal se conurbaran con los municipios
colindantes del Estado de México, es decir se extendieron unas sobre otros hasta quedar fusionadas
en una sola mancha urbana aun cuando pertenecen a demarcaciones politicas diferentes.

No obstante, es preciso decir que no toda la entidad ahora llamada Ciudad de México es una
zona urbana, las delegaciones del sur principalmente conforman una extensa zona rural, se habla
de las delegaciones Tlalpan, Magdalena Contreras, Tlahuac, Xochimilco y Milpa Alta, dichas
delegaciones de la CDMX también forman parte de la ZMVM pero son una area rural
principalmente, las delegaciones del sur son importantes por los servicios ecologicos que brindan
sus bosques, purifican el aire y captan el agua que abastece a las delegaciones urbanas del norte,
por ese motivo algunos investigadores distinguen entre la Ciudad de México refiriéndose con este
concepto solo a las delegaciones urbanas del centro y norte del Distrito Federal para separarlas del
resto del Distrito Federal, basicamente el sur rural.

Se puede decir que una de las razones por las que el norte de la CDMX fue la regioén que se
fusiond en un primer momento con los municipios del Estado de México en la década de los 40
del siglo XX y después dicha expansion continud al sur es que el sistema de ferrocarriles que
impuls6 la economia de México durante el porfiriato a finales del siglo XIX conectaba
principalmente los estados del norte de México con la capital, asi que las terminales ferrocarrileras
de las lineas férreas que venian de Sonora o de San Luis Potosi se localizaron en los municipios

del Estado de México que son contiguos de las delegaciones ubicadas al norte del entonces Distrito

21



Federal, al ser el norte del pais hacia donde estaban orientadas las principales vias férreas que
unian al resto de México con su capital.

Derivado de la distribucidén econémica de las estaciones ferrocarrileras y las naves industriales
en el norte del Distrito Federal, algunos municipios del Estado de México proximos a esta zona y
que ademds correspondian a la anterior ubicacion del lago de Texcoco fueron desecados
progresivamente, con ello aparecio la oportunidad inmediata para el asentamiento de la poblacion
originalmente campesina que fue atraida del resto del pais por el desarrollo industrial del centro,
los campesinos que llegaron del resto de México pronto se transformaron en poblacion obrera o
empleada en la prestacion de servicios, esos municipios del Estado de México fueron la alternativa
para muchos mexicanos que llegaron de varios de los estados de la republica y que no tenian dinero
para comprar terrenos y poder construir una casa.

Hoy la ZMVM es concebida como una extensa region que abarca tres entidades federativas:
las 16 delegaciones de la CDMX, el Estado de México con 59 municipios de los 125 que
conforman esa entidad y 1 municipio del Estado de Hidalgo, sumando un total de 21 millones
321 mil habitantes, esa es la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM). Esta
delimitacion es resultado del trabajo conjunto de la Secretaria de Desarrollo Social
(SEDESOL), el Consejo Nacional de Poblacion (CONAPQO) y el Instituto Nacional de
Estadistica y Geografia (INEGI).

Esta megalopolis desarrolla una intensa actividad econdmica, principalmente comercial y de
prestacion de servicios, para hacerlo posible, todos los dias es necesario un sistema de transporte
de personas y transporte de carga que conecte a los productores con los consumidores tanto de

mercancias para consumo final, como de aquellas mercancias que representan el consumo
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intermedio de otras industrias o actividades econdmicas. La mayoria de la poblacion de la ZMVM
trabaja diariamente en el Distrito Federal

La Ciudad de México se distingue por la concentraciéon sobresaliente de las actividades
econdmicas, las fabricas y las empresas que prestan servicios se concentran en las ciudades, una
de las actividades con mayor presencia en las ciudades es la actividad comercial: mercados,
tiendas, corredores, centros comerciales, etcétera. Sin embargo el comercio es posible
precisamente por la disponibilidad de un servicio complementario, el transporte de mercancias,
las personas compran y venden mercancias principalmente en las ciudades, pero necesitan
trasladarlas a sus hogares para poder consumirlas o para poder venderlas, los almacenes ayudan a
los comerciantes a acumular las mercancias de manera que estén disponibles para ser vendidas en
el momento que sean necesarios, los comercios grandes y en menor medida los pequefios se
distinguen por tener dos tipos de establecimientos, los primeros son donde se exhiben la
mercancias para su venta y los otros establecimientos es donde se almacenan grandes cantidades
de las unidades para poder satisfacer los mercados, los almacenes grandes generan economias de
escala en el almacenamiento, lo mismo que el transporte de mercancias en grandes volumenes
genera economias de escala, la produccion a gran escala requiere de estos servicios.

El interés de la investigacion se concentra en revisar cual es la relacion que guardan las
relaciones comerciales entre las diferentes unidades economicas, es decir las empresas, con el
transporte de mercancias dentro de la CDMX, si bien en el comercio mundial los servicios de
transporte como el maritimo o el aéreo son significativos para explicar el crecimiento del comercio
internacional, al interior de las ciudades el autotransporte de carga es en la actualidad casi el

tinico medio de transporte de mercancias que existe’, las ciudades siempre han sido los principales

7 Pensemos que en efecto existe la distribucion a través de tuberias de algunas mercancias en las ciudades como el
gas metano para uso doméstico e industrial pero el papel de las tuberias se limita a solo unas pocas mercancias.
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centros de comercio, en este sentido el éxito en su crecimiento como epicentros del comercio
regional y nacional depende de la capacidad que tienen para almacenar y distribuir mercancias de
manera eficiente dentro de su territorio.

Como el proceso de reforma politica que cambia el régimen juridico del Distrito Federal esta
ain en curso se cree apropiado mencionar a lo largo de toda la obra al Distrito Federal como
Ciudad de México asi como utilizar las siglas CDMX para referirse a la misma entidad, en
ocasiones aparece el nombre Distrito Federal como una manera de aludir al pasado reciente de la
entidad, ademas de que mucha de la informacién que se utiliza en la investigacion es de afios
anteriores a la promulgacioén de la reforma politica por lo tanto el nombre que aparece en esas
fuentes es el del Distrito Federal. Queda asi explicado que la investigacion trata sobre la movilidad
de carga dentro de la Ciudad de México pero por ser el presente un momento de transicion
ocasionalmente aparece el nombre Distrito Federal o CDMX, en los tres casos se trata de la misma
entidad federativa.

1.2 El autotransporte de carga en el Sistema de Clasificacion Industrial de América del Norte
(SCIAN) México 2013.
1.2.1 El Sistema de Clasificacion Industrial de América del Norte SCIAN México 2013.

La presente investigacion se propone analizar la relacion que existe entre la movilidad de
carga en el territorio de la CDMX y el desempeiio de la economia local, el analisis que se emprende
es exploratorio, se parte de la aceptacion de que existe una relacion entre el transporte de
mercancias y el desempefio de la economia, lo que se realiza en el capitulo II de la presente tesina
es tratar de describir la forma en la que se da esta relacion.

Para hacer el analisis de la movilidad de carga en el territorio se considera clave conocer la
estructura econdmica de la capital de nuestro pais, se debe tener presente que el movimiento de

carga es el resultado de la interaccion comercial entre las empresas que habitan el territorio de la
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capital y los hogares, la movilidad de carga en el ambiente urbano es consecuencia inmediata que
se deriva del ambiente de negocios que existe en el territorio, la diversidad de actividades
econdémicas que se realizan en las ciudades hace que estudiar la estructura de la economia urbana
sea una labor bastante ardua e interesante, compleja, para dar coherencia al andlisis de la estructura
econémica en México hace décadas que las empresas grandes y pequefias se comenzaron a
clasificar teniendo en cuenta el criterio de la actividad econémica principal desempefiada por
estas unidades empresariales, asi los encargados de hacer estadistica de la economia nacional han
utilizado diferentes clasificadores de actividades econdmicas. Sin embargo, se realiza esta
investigacion utilizando el catadlogo de actividades econdmicas que actualmente utiliza el INEGI
y que se llama Sistema de Clasificacion Industrial de América del Norte al que en adelante
llamaremos SCIAN México 2013 o simplemente SCIAN.

El Instituto Nacional de Estadistica y Geografia es la institucién oficial encargada de
realizar el levantamiento de informacion estadistica en nuestro pais, por eso nos cefliremos a la
clasificacion de las actividades economicas que el INEGI utiliza para recuperar la informacion
estadistica de las empresas mexicanas, dada la importancia que tendra para nuestra investigacion
el uso del SCIAN al tratar de conocer las necesidades de movilidad de las empresas en el Distrito
Federal consideramos conveniente detenernos un momento a ofrecer una explicacion mas
detallada de este instrumento de clasificacion estadistica de las actividades econdmicas.

El SCIAN surgio durante las negociaciones entre México, Estados Unidos y Canada para
celebrar el Tratado de Libre Comercio de América del Norte en 1994, los tres paises

homogenizaron sus criterios de clasificacion de actividades econdmicas manteniendo una
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estructura en comun, y al mismo tiempo sosteniendo flexibilidad para poder dar cabida a las
particularidades de la economia de cada uno de los tres paises, el resultado es el SCIANS,

Este catalogo de las actividades econOmicas se organiza en varios niveles que se van

desagregando, por el momento hablaremos de los dos niveles mas grandes, los sectores y las
divisiones de estos llamadas subsectores, es necesario saber que la organizacion en los diferentes
niveles y subniveles que realiza el INEGI se hace teniendo en cuenta un criterio de organizacion,
este criterio es la funcion de produccion de cada actividad econémica o conjunto de actividades,
es decir, la organizacién de los factores de la produccion que tiene una empresa para producir sus
mercancias u ofrecer los servicios, asi en el sector 11 ( segun la clave del SCIAN) se clasifican a
todas las empresas cuya actividad econdmica principal corresponde a la Agricultura, cria y
explotacion de animales, aprovechamiento forestal, pesca y caza, mientras que en el sector 21
se clasifican las empresas que tienen que ver con alguna de las vertientes de la Mineria.
Para comprender el criterio clasificador del SCIAN del que se habla arriba es necesario entender
conceptos basicos como unidad econémica y actividad econémica, son estos conceptos la base
de la clasificacion de las empresas grandes, pequefias 0 micro en nuestro pais, por a continuacion
se recuperan las definiciones que al respecto utiliza el INEGI: “Una unidad economica es una
entidad productora de bienes o servicios. Y una actividad economica es el conjunto de acciones
realizadas por una unidad economica con el proposito de producir o proporcionar bienes y
servicios” (2013).

Los conceptos de unidad econdmica y actividad econémica que se manejan en el SCIAN son
utiles para la ejecucion de los proyectos de generacion de informacién econdémica mas importantes

del INEGI, en concreto el evento de los Censos Econémicos que se realiza con un antigiiedad

8 Antes de disefiar el SCIAN en México se utilizaba la Clasificacion Industrial Internacional Uniforme CIIU.
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desde 1930 afio en el que por primera vez se realizéd el censo de actividades econdomicas en México,
sin embargo, aquel primer censo Unicamente captd la informacion de 48,500 establecimientos
manufactureros.

Se hace esta breve remembranza sobre la historia de los Censos Econdémicos en México
porque se pretende explicar la manera en la que estos eventos han ido reconfigurando edicion tras
edicion los diferentes catdlogos de las actividades econdmicas que se realizan en México, hasta
llegar al actual SCIAN, un aspecto clave de esta evolucion en el ordenamiento de la informacion
econdémica es que el concepto de unidad econdémica no es uno solo para todos los Censos
Econoémicos, al observar las actividades econdmicas es facil notar que existen grandes diferencias
en cuanto al tamafio de los establecimientos fisicos, las relaciones con otros establecimientos de
la misma razon social distribuidos en todo el territorio y los procesos de produccion que se realizan
en los diferentes sectores, como respuesta a la diversidad de la realidad econdmica que hay en
México el concepto de unidad econdomica cambia entre los diferentes sectores de la economia,
principalmente existen dos categorias de unidad econdmica, el establecimiento y la empresa.

Para el caso del sector que engloba a las unidades econdmicas dedicadas principalmente al
transporte el concepto de unidad econdmica se refiere a una empresa y no a un establecimiento,
esta decision fue tomada por las autoridades encargadas de recoger la informacion estadistica
porque la naturaleza del transporte en general como actividad econdémica hace imposible que se
remita a un establecimiento, recordemos que una empresa de transporte ofrece el servicio de
traslado de personas o de mercancias de un punto a otro.

Por ejemplo, para el caso de una empresa de autobuses las terminales de donde salen los
camiones con pasajeros o las terminales a donde llegan no son sus activos pero sin embargo son

esenciales para poder ofrecer el servicio de transporte de pasajeros a lo largo de las 32 entidades
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federativas, si bien una empresa de autobuses de pasajeros puede tener entre sus activos terrenos
y edificios donde poder resguardar sus vehiculos, no podemos decir cuales camiones pertenecen a
un edificio en concreto o a una terminal.

El SCIAN clasifica a las empresas o a los establecimientos teniendo en cuenta el concepto de
actividad econdmica principal, es necesario hablar de una actividad econdémica principal porque a
menudo una empresa o establecimiento realiza varias actividades econdmicas, en ocasiones
integradas verticalmente a un proceso productivo, aunque no siempre es asi, al existir las empresas
que realizan mas de una actividad econdémica es necesario tener un criterio para definir la actividad
econdmica principal y entonces poderla clasificar en el SCIAN.

En este orden de ideas, el autotransporte de carga es una actividad econémica principal

cuando la empresa en cuestion obtienen sus ingresos principalmente por hacer este servicio,

sus activos fisicos v su personal se emplean en trasladar la carga de las empresas o las familias

y a cambio obtiene un ingreso, de realizar otras actividades que reporten ingresos pero en menor

proporcidn que la actividad econdmica principal, como por ejemplo el alquiler de vehiculos o el
almacenamiento de carga, dichas actividades seran consideradas como secundarias y no seran el
criterio que determine la clasificacion de la empresa en el SCIAN.

El SCIAN clasifica a todas las empresas de autotransporte de carga en el subsector con clave
484 el cual a su vez esta dentro del sector 48-49 llamado “transportes, correos y almacenamiento”,
la idea de distinguir a las empresas de autotransporte de carga del resto de subsectores esta fundada
en la diferencia en el proceso de produccion

Las empresas clasificadas dentro del subsector 484 no se dedican la compra/venta de
mercancias, no son empresas distribuidoras de mercancias porque las empresas distribuidoras son

por definicidon propietarias de la mercancia que distribuyen, tampoco son empresas que alquilan
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vehiculos, las empresas de autotransporte de carga tienen su propio parque vehicular que utilizan
para transportar las mercancias propiedad de terceros, su responsabilidad es cargar los vehiculos
que poseen con las mercancias que trasladaran, encargarse de que estas no se maltraten durante el
traslado para que lleguen al lugar de destino en el tiempo y las condiciones establecidas en el
contrato de la prestacion del servicio

A continuacion, presentamos la tabla I que permite ver los diferentes subsectores en los que

estd dividido el sector Transportes, correos y almacenamiento (SCIAN. 48-49).

SUBSECTOR NOMBRE
481 Transporte aéreo
482 Transporte por ferrocarril
483 Transporte por agua
484 Autotransporte de carga
485 Transporte terrestres de pasajeros, excepto por ferrocarril
486 Transporte por ductos
487 Transporte turistico
488 Servicios relacionados con el transporte
491 Servicios postales
492 Servicios de mensajeria y paqueteria
493 Servicios de almacenamiento

Tabla I

En el sector 48-49 se clasifican las empresas dedicadas principalmente al transporte de
personas y de carga, a proporcionar servicios especializados, relacionados directamente con el
transporte, y almacenamiento de bienes. En virtud de que las actividades de las oficinas postales y
de las mensajerias consisten en transportar bienes, estas actividades también fueron clasificadas
en este sector. Dentro del sector transporte la desagregacion se establecid segun los diferentes
modos de transporte: aéreo, ferroviario, por agua, autotransporte de carga, autotransporte de

pasajeros, por ductos y turistico.
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Para el desglose de correos se diferencia el servicio postal tradicional, generalmente operado
por el Estado, de los establecimientos de mensajeria y paqueteria. Por su parte los almacenes y las
bodegas estan subdivididos seglin el tipo de instalaciones con que operan. Una caracteristica
comun a la mayoria de las unidades econdmicas de los subsectores de transportes y de correos es
el hecho de que estan estructuradas como redes, con instalaciones, trabajadores y actividades,
distribuidos a lo largo de extensas areas geograficas.

Se consideran como servicios relacionados con el transporte a los servicios especializados de
apoyo para cada modo de transporte en particular, como los servicios de navegacion aérea,
administracién de puertos y muelles, administracion de centrales camioneras, o bien pueden ser
establecimientos que sirven a distintos modos de transporte, como agencias aduanales, servicios
de intermediacion para el transporte de carga. Asimismo, en los servicios relacionados con el
transporte se clasifica a los servicios de reparacion y mantenimiento de equipo de transporte, como
actividades de limpieza exterior de aviones en el aeropuerto, de vagones y locomotoras en una
terminal ferroviaria, o servicios de reparacion, mantenimiento y conversion de barcos y yates que
requieren tripulacion.

Como podemos ver en la tabla 1.1 son 11 subsectores, algunos de estos subsectores son menos
comunes pero muy importantes como el subsector Transporte por ductos (SCIAN.486),
hablamos por ejemplo del transporte de petréleo y gas dos mercancias claves para el desarrollo de

la economia.
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CAPITULO 11
LAS UNIDADES ECONOMICAS DEDICADAS AL AUTOTRANSPORTE DE CARGA
EN EL DISTRITO FEDERAL Y EL EQUIPO DE TRANSPORTE DE LAS EMPRESAS
QUE NO PERTENECEN AL SUBSECTOR (SCIAN.484)
2.1 El mercado de autotransporte de carga local en la Ciudad de México. Las empresas
especializadas de autotransporte para mover la carga dentro de la CDMX.

En la movilidad urbana de las mercancias los vehiculos de carga son el principal activo que
utilizan las empresas, por las caracteristicas de infraestructura vial y densidad vehicular de la
Ciudad de México existe una reglamentacion sobre el uso del parque vehicular de carga, de esta
legislacion que tiene por objeto hacer mas eficiente el trafico vehicular se encarga la Secretaria
de Movilidad (SEMOVI). Para conocer como esta estructurado el sistema de movilidad de carga
primero es necesario conocer el nimero de empresas especializadas dedicadas al autotransporte
de carga local, sus caracteristicas, su tamafio, con la intenciéon de conocer su contribucion en el
sistema de movilidad de carga del Distrito Federal.

Para comenzar este segundo capitulo se investiga cuantas son las empresas que ofrecen el
servicio publico de autotransporte de carga local a empresas de los otros sectores de la economia,
conocer cudntas de estas empresas existen en la Ciudad de México y cuales son ayuda a inferir el
tamafio de la oferta de este servicio teniendo como primer indicador el nimero de empresas
especializadas, so6lo de esta manera se puede determinar la existencia de un mercado de este
servicio especializado a las empresas, para realizar esta actividad se revisan los resultados de los
Censos Economicos del 2014 sabemos que dichos Censos clasificaron a todos los establecimientos
que realizaron una actividad econdémica en la CDMX aquel afio teniendo en cuenta el criterio de
actividad econodmica principal. Las empresas que en el 2014 hayan declarado realizar como
actividad economica principal el autotransporte de carga local en la Ciudad de México debieron

ser clasificadas dentro del subsector 484 del SCIAN, enfatizaremos que son estas empresas del
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subsector (SCIAN.484) las que definimos como Empresas Dedicadas al Autotransporte de
Carga (EDAC)’.

Los resultados definitivos de los Censos Economicos del 2014 reportan que en la CDMX
fueron censadas durante el afio 2014 un total de 602 Empresas Dedicadas al Autotransporte de
Carga EDAC, a su vez estas 602 empresas se distribuyen entre dos ramas, por un lado la rama
autotransporte de carga general (SCIAN.4841) y por el otro lado la rama autotransporte de
carga especializado (SCIAN.4842). Teniendo en cuenta que el interés de la investigacion es el
problema de movilidad de carga en el territorio que comprende la entidad Ciudad de México, con
especial énfasis en la zona urbana es necesario subrayar que el total de 602 empresas que
pertenecen al subsector 484 del SCIAN y que se reportaron con actividad en el Distrito Federal no
son en el grupo de empresas que con el que se desea trabajar para entender el sistema de movilidad
de carga local, es necesario filtrar este grupo, la razén es que las operaciones de algunas de estas
602 empresas son realizadas fuera del CDMX aun cuando su matriz este domiciliada segun los

Censos Econdémicos del 2014 en la capital de México.

Empresas del subsector (SCIAN.484) del Distrito Federal 2014 (nivel
surbrama de actividad economica)

200 267
200 140
150 62 100
100 33 -
50 ] S ]
48411 48422 48412 48423 48421 MUDANZAS
AUTOTRANSPORTE ~ AUTOTRANSPORTE ~ AUTOTRANSPORTE ~ AUTOTRANSPORTE
LOCAL DE CARGA LOCAL DE CARGA  FORANEO DE CARGA FORANEO DE CARGA
GENERAL ESPECIALIZADO GENERAL ESPECIALIZADO

Grifica 2.1.
Elaboracion propia con datos de los Censos Econémicos 2014.

9 Se decidid acufiar el término EDAC como la manera de abreviar Empresa Dedicada al Autotransporte de Carga
para el desarrollo de la investigacion porque como se vera en el apartado 2.1 es necesario distinguir entre los dos tipos
de empresas que forman el sistema de movilidad, las EDAC son las que declararon pertenecer al subsector
(SCIAN.484). Lo que se busca demostrar durante el desarrollo de la investigacion con la introduccion del término
EDAC es afirmar que las empresas que NO SON EDAC son las empresas que en realidad mueven el mayor porcentaje
de carga dentro del sistema de movilidad en la Ciudad de México aun cuando no pertenecen al subsector (SCIAN.484).
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Lo que nos muestra la grafica 2.1 es precisamente la distincion entre las empresas cuyas
operaciones de movilidad de carga son dentro del territorio del Distrito Federal autotransporte
local de carga general (SCIAN.48411) y autotransporte local de carga especializado
(SCIAN.48422), por otro lado las empresas que no realizan operaciones de movimiento de la carga
local (SCIAN.48412) autotransporte forianeo de carga general y (SCIAN.48423)
autotransporte foraneo de carga especializado.

Para explicar esta importante distincion que se realiza a detalle se presenta la tabla II, en la
cual se observan las cinco sub-ramas del subsector (SCIAN.484) organizadas en dos grupos, las
cinco sub-ramas han sido reagrupadas de manera distinta a como las organiza el SCIAN porque
asi conviene al andlisis que se realiza, en el cuadro se observa una agrupacion de las empresas
en funcion del territorio donde las empresas censadas realizaron sus operaciones de

movimiento de carga, es decir dentro de la Ciudad de México (grupo 1) o fuera de la entidad

(grupo 2).
GRUPO 1 GRUPO 2
Autotransporte de carga dentro del Distrito Autotransporte de carga fuera del Distrito Federal
Federal. y mudanzas.
48411 Autotransporte local de carga general. 48412 Autotransporte foraneo de carga general.

48422 Autotransporte local de carga especializado, | 48421 Servicios de mudanzas.
excepto mudanzas. 48423 Autotransporte foraneo de carga especializado,

excepto mudanzas.

Tabla II
Sub-ramas del subsector autotransporte de carga (SCIAN.484)

Para conocer la estructura del sistema de movilidad de carga de la Ciudad de México solo se
toma en cuenta las Empresas Dedicadas al Autotransporte de Carga EDAC en la movilidad de
carga dentro del Distrito Federal es decir al grupo 1, en cambio en el grupo 2 se decidio que
quedaran las tres sub-ramas restantes las cuales no tienen relevancia en la movilidad de carga

interna o local. Relacionando la tabla II con la grafica 2.1 se aprecia que el grupo 2 estd integrado

33



por 507 empresas (incluidas las que se clasificaron como mudanzas'®). Entonces las empresas del
grupo 1 que si son relevantes para el andlisis de movilidad de carga local suman apenas 95
empresas.

Es necesario recordar que los Censos Econdmicos en materia de transportes utilizan una
unidad de captacion de la informacion estadistica diferente al concepto de establecimiento que si
se usa por ejemplo en la actividad comercial, la unidad de observacion para el INEGI en materia
de transportes son las empresas, la georreferenciacion!! se realiza teniendo en cuenta la direccién
de la casa matriz de la empresa, por eso es que en los Censos Econdémicos del 2014 se registraron
en el Distrito Federal 507 empresas que en realidad tienen a sus vehiculos de carga utilizando la
infraestructura carretera federal en el resto de la reptblica o que se dedican a las mudanzas dentro
de la CDMX.

Es necesario dejar claro que al hacer esta clasificacion en ningin momento se niega la
importancia que para el desarrollo de la economia del Distrito Federal tiene la existencia de esas
507 empresas del grupo 2 porque en efecto la importancia del comercio nacional que realiza la
Ciudad de México con el resto de ciudades y localidades del pais tiene un impacto directo en las
actividades econdmicas locales de la entidad.

2.1.1 Distribucion de las empresas de autotransporte de carga foraneo con domicilio en la
Ciudad de México.

Para explicar porque la actividad de empresas pertenecientes a las sub-ramas autotransporte

foraneo de carga general (SCIAN.484812) y autotransporte foraneo de carga especializado

10 Es conveniente recordar que la razon por la que las EDAC que se dedican a las mudanzas dentro de la CDMX no
son contempladas para el andlisis de la movilidad de carga interna es porque el traslado de los muebles de las familias
como resultado del alquiler de viviendas no es considerado una actividad econémica que impacte en la distribucion
comercial de mercancias o en la produccion de otras industrias.

! La georreferenciacion es la ubicacion de una empresa o unidad econémica en el domicilio donde fue censada, la
consecuencia inmediata de georreferenciar es que toda la informacion de esa empresa por ejemplo el numero de
empleados o el valor agregado sera referida a una unidad territorial concreta, una localidad, un municipio o un estado.

34



(SCIAN.48423) tiene un menor impacto en la movilidad local de carga es conveniente revisar la
distribucion de estas empresas en el territorio de la entidad CDMX para comprobar que en efecto
se encuentran en las zonas periféricas de las delegaciones que no son el centro de la entidad, estas
empresas se localizan fuera de las delegaciones centrales porque su funcioén no es contribuir a la
movilidad de carga interna de la Ciudad de México sino mas bien son responsables del
aprovisionamiento de mercancias como alimentos, combustibles y manufacturas por citar solo
unos ejemplos que no se producen en la entidad.

Se encontraron en el Directorio Estadistico Nacional de Unidades Econémicas (DENUE)
425 empresas de la sub-rama autotransporte foraneo de carga general (SCIAN.84812) es decir
58 empresas mas que las registradas por los Censos Econdomicos del 2014, la cual es la fuente con
la que se ha trabajado hasta ahora, al respecto es necesario hacer una aclaracién por esta
divergencia en los datos, por un lado el INEGI solo ha ofrecido los resultados de los Censos
Econémicos del 2014 hasta el nivel geografico de Area Geoestadistica Municipal (AGEM) el
cual corresponde practicamente a la division de los municipios o delegaciones, no hay resultados
de los Censos Econémicos del 2014 al siguiente nivel que es el Area Geoestadistica Basica
(AGEB)'2,

Por eso se recurre al DENUE, aunque este producto se nutre de la informacion de los Censos
Econoémicos del 2014 se trata de un producto independiente en su confeccion dentro del mismo
INEGI, la consecuencia es que el DENUE si ofrece informacion sobre la localizacion de las
unidades econdmicas a nivel de AGEB es decir una referenciacion en una escala menor a la

municipal. La segunda razon de la diferencia se puede atribuir a que los resultados del DENUE

12 para la elaboracién de los Censos Econdmicos, Censos de Poblacién y otros eventos estadisticos el INEGI ha
desarrollado un sistema Unico de referenciacion geografica de la informacidn estadistica recuperada, este sistema
se llama Marco Geoestadistico Nacional MGN el cual cubre todo el territorio nacional y se divide en tres niveles
llamadas areas geoestadisticas: estatal AGEE, municipal AGEM y basica AGEB.
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se actualizan anualmente con lo que hay variaciones por empresas que se den de alta o que se
hayan dado de baja, en este sentido la informacion del DENUE con la informacion de los Censos
Econoémicos muestra una diferencia que no obstaculiza que se pueda utilizar en este momento ya
que se emplea para tener un panorama de la distribucioén geografica de las empresas de la sub-rama
(SCIAN.84812), de esta manera la informacion estadistica de ambos productos en lugar de ser

contradictoria resulta complementaria.

Empresas de (SCIAN.48412) autotransporte foraneo de carga
general del Distrito Federal 2015
Gustavo A. Madero 97 | Alvaro Obregon 11
Venustiano Carranza 70 | Coyoacan 11
Azcapotzalco 63 | Tlalpan 10
Iztapalapa 61 | Cuajimalpa 3
Cuauhtémoc 29 | Tldhuac 1
Miguel Hidalgo 26 | Xochimilco 1
Iztacalco 22 | La Magdalena Contreras 0
Benito Juarez 20 | Milpa Alta 0
Tabla I1I

Elaboracion propia con informacion del DENUE, INEGI.

La tabla III muestra que en efecto las empresas de autotransporte foraneo de carga general
que suman un total de 425 se concentran en las delegaciones periféricas del norte-oriente de la
Ciudad de México, asi vemos que 73% del total de este grupo de empresas equivalentes a 313
unidades econdmicas se concentran en las delegaciones Gustavo A. Madero, Venustiano
Carranza, Azcapotzalco, Iztapalapa e Iztacalco mientras que las delegaciones del sur de la
Ciudad de México tienen un papel marginal en cuanto a la localizacion de empresas de
autotransporte foraneo de carga general.

Ahora se continua con la revision de la distribucion geografica para las empresas de la sub-
rama) autotransporte foraneo de carga especializado (SCIAN.48423), lo primero que se

observa es nuevamente la diferencia que ya se explico entre las dos fuentes de informacion que
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manejamos, por un lado los datos del el Directorio Estadistico Nacional de Unidades
Economicas (DENUE) mientras que la otra fuente son los Censos Economicos 2014, asi en esta
sub-rama los Censos Econdmicos nos reportan 100 empresas en el Distrito Federal mientras que
la informacion de DENUE muestra la direccion de 112 autotransporte foraneo de carga
especializado, lo se observa es que existe una menor cantidad de las empresas de autotransporte

foraneo de carga especializado, recordemos que son 425 empresas en la tabla III.

Empresas de (SCIAN.48423) autotransporte forianeo de carga
especializado del Distrito Federal 2015
Azcapotzalco 19 | Tlalpan 5
Iztapalapa 17 | Coyoacén 4
Gustavo A. Madero 13 | Alvaro Obregén 3
Cuauhtémoc 12 | Tldhuac 2
Benito Juarez 11 | Cuajimalpa 0
Miguel Hidalgo 11 | La Magdalena Contreras 0
Venustiano Carranza 9 | Milpa Alta 0
Iztacalco 6 | Xochimilco 0
Tabla IV.

Elaboracion propia con informacion del DENUE, INEGI.

No obstante que hay un nimero menor de este tipo de empresas, el patrén de distribucion de
las empresas de autotransporte foraneo de carga especializado es similar al del transporte
foraneo de carga general, el 74% de las unidades econdmicas de esta subrama se concentran en
las delegaciones Azcapotzalco, Iztapalapa, Gustavo A. Madero, Cuauhtémoc y Benito Juarez,
mientras que las delegaciones Cuajimalpa, La Magdalena Contreras, Milpa Alta y Xochimilco no
registran ni una empresa de este tipo, en las delegaciones Alvaro Obregon y Tlahuac apenas se
registraron 3 y 2 unidades respectivamente.

Queda confirmado de esta manera nuestro razonamiento de que las empresas de autotransporte
de carga foraneas que radican en el Distrito Federal se han localizado estratégicamente en las

delegaciones periféricas de la entidad con la intencion de hacer mas fécil la carga y descarga de
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los camiones que transportan las mercancias que vienen del resto del pais y las que salen a los
demas estados de la republica, la ubicacion de estas empresas en delegaciones como Gustavo A.
Madero, Azcapotzalco e Iztapalapa por citar un ejemplo busca evitar el problema logistico del
transporte al atravesar el centro de la entidad, de esta manera se comprueba porque el estudio de
las empresas de las subramas (SCIAN.84812) autotransporte foraneo de carga general y
(SCIAN.48423) autotransporte fordneo de carga especializado no tiene relevancia en la
explicacion de la movilidad de carga local.

Retomando las cifras que ofrecen los Censos Econémicos del 2014, trabajando solo con las
empresas del grupo 1 de la tabla 2.1 se verifica que el nlimero de empresas de autotransporte de
carga que ayudan con operaciones de movimiento de carga dentro del Distrito Federal son apenas
95 unidades econdmicas.

Es inverosimil creer que 95 empresas que ofrecen el servicio publico de autotransporte de
carga local puedan satisfacer las necesidades de las 415,482 unidades econdomicas que en total
fueron captadas en la capital del pais por los Censos Econdmicos 2014. Hasta este punto las
reflexiones sobre como esta integrado el sistema de movilidad de carga se han basado solo en la
cantidad de empresas especializadas del sector (SCIAN.484) y su distribucion dentro del Distrito
Federal, no se ha revisado con detalle el parque vehicular que utilizan estas 95 empresas, sin
embargo se ha logrado por el momento el primer objetivo que es conocer de acuerdo al Sistema
de Clasificacion Industrial del América del Norte el tamafio de la oferta de este mercado, la
oferta es muy pequeia se tiene la conviccion de que 95 Empresas Dedicadas al Autotransporte
de Carga (EDAC) son insuficientes para cubrir la necesidad de movimiento de carga de la ciudad

mas grande de México.
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Estimar el tamano de la demanda de movilidad de carga de las unidades econdmicas de la
CDMX para dejar manifestado los problemas a los que se enfrentan 95 empresas especializadas
que en teoria tendrian que atender las necesidades de movilidad de carga de 415,482 unidades
econdmicas esta fuera de los alcances de la investigacion porque no se dispone informacion de las
toneladas que se transportan diariamente por citar un ejemplo. Por otro lado es necesario tener en
cuenta que el universo de empresas-establecimientos que trabajan diariamente en la capital de
México y fueron captadas por los Censos Econémicos del 2014 no tienen las mismas necesidades
de movilidad de carga atendiendo su tamafo y la actividad econdmica a la que se dedican, por ello
se considera que es mas viable retomar el caso concreto de un grupo de empresas cuya actividad
econdémica depende en gran medida del movimiento de carga para su realizacion, este analisis de

casos de la industria se debe realizar con ayuda de SCIAN.

2.1.2 Las empresas EDAC contribuyen de manera marginal al sistema de movilidad de
carga urbana de la Ciudad de México.

En seguida se realiza un andlisis detallado de las necesidades de movilidad de carga de
algunos casos de mercados mas delimitados de la economia de la CDMX, no se pretende con esos
estudios de caso generalizar conclusiones sobre los problemas de movilidad de carga de todas las
empresas de la Ciudad de México, mas bien se propone este ejercicio con el objetivo de hacer
mas ilustrativo el andlisis de los problemas de movilidad de la carga para la economia local.

Para realizar el andlisis de un caso sobre las necesidades de movilidad de un grupo de empresas
concreto se desciende al nivel més simple del SCIAN, se trata de la “clase de actividad
economica”, hasta el apartado anterior se habia trabajado hasta el nivel de sub-ramas del
subsector 484, ahora es necesario sefialar que estas dos sub-ramas se dividen en seis “clases de

actividad economica”.
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Al descender al ultimo nivel de desagregacion en la clasificacion del SCIAN se hace mas facil
comprender de una forma mas clara que el problema de movilidad local de carga en el Distrito
Federal no lo han resulto ni lo pueden resolver 95 empresas que se han llamado EDAC, en la
siguiente grafica podemos observar la distribucion del nimero de EDAC por clase de actividad
econdmica de las dos sub-ramas que nos interesan (SCIAN.48411) autotransporte local de carga

general y (SCIAN.48422) autotransporte local de carga especializado, excepto mudanzas.

Empresas de autotrasnporte de carga local Ciudad de México2014 (nivel
clase de actividad economica)

OTRO AUTOTRANSPORTE DE CARGA LOCAL GENERAL [l 50

OTRO AUTOTRANSPORTE LOCAL DE CARGA

ESPECIALIZADO I 15
AUTOTRANSPORTE LOCAL DE MATERIALES Y RESIDUOS
PELIGROSOS I 10

AUTOTRANSPORTE LOCAL DE MATERIALES PARA LA
CONSTRUCCION

s

AUTOTRANSPORTE LOCAL CON REFRIGERACION [l 3

AUTOTRANSPORTE LOCAL DE PRODUCTOS AGRICOLAS SIN m:
REFRIGERACION
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Grafica niimero 2.2.
Fuente: Elaboraciéon propia con informacion de los Censos Economicos 2014, INEGI.

La grafica 2.2 es bastante elocuente, muestra la distribucion por clase de actividad de las
empresas del grupo 1 con las que se ha trabajado, se observa que existen solo 3 empresas EDAC
para mover los productos agricolas sin utilizar refrigeracion en una economia que tiene mas de 8
millones de consumidores de alimentos que no se necesitan refrigerar, el mismo nimero de
empresas que se ofrecen para mover la carga local utilizando refrigeracion con la intencidon de
evitar que se afecte la calidad de los productos transportados, piénsese de momento solo en

aquellos alimentos que se consumen diariamente en la Ciudad de México para reflexionar sobre la
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posibilidad que tienen 3 empresas EDAC para cubrir eficientemente la necesidad de movilidad de
carga de jamones, jugos, yogures y leche en toda la CDMX.

La grafica 2.3 muestra que existen 5 empresas EDAC que mueven material para construccion,
siendo la construccion uno de los sectores mas dinamicos en la Ciudad de México, continuando
con el andlisis de la misma grafica se identifican 10 empresas EDAC que se responsabilizan del
trasladando materiales y residuos peligrosos, sobresalen aquellas empresas que fueron
catalogadas de manera muy general en “otro autotransporte de carga local general” las cuales
suman 59 unidades econdmicas, podrian estar transportado cualquier tipo de carga que no necesita
un cuidado especial durante su traslado, por ultimo la grafica muestra que se clasificaron como
“otro autotransporte de carga especializado” son un total de 15 empresas, de igual manera la
generalidad de estos conceptos no es de mucha ayuda.

Se ha verificado que el nimero de EDAC registradas como empresas locales en una zona
geografica con una actividad econémica tan intensa como el Distrito Federal no corresponde con
las necesidades diarias de movimiento de carga de la Ciudad de México, esto permiten afirmar que
el mercado de autotransporte de carga local es casi inexistente, en el entendido que la oferta es
insuficiente, lo cual queda confirmado por el nimero de empresas, se entiende que la contribucion
de las empresas que definimos como EDAC al sistema de movilidad de carga es irrelevante o

incipiente por decir lo menos.

2.1.3 Estudio de un caso de movilidad de carga en la CDMX, el transporte de material para
la construccion en la Ciudad de México.

A continuacion se presentan dos ejemplos de mercancias que constituyen la carga que se
mueve diariamente en el Distrito Federal, se comienza por analizar el material para la

construccion.
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Empresas relacionadas con el comercio de materiales para la construccion
Ciudad de México 2014

GRAVA
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COMERCIO AL POR MAYOR DE MATERIALES METALICOS _ 363
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Grafica numero 2.3
Fuente: Elaboracion propia con informacion de los Censos Econéomicos 2014, INEGI.

La grafica 2.3 muestra cuantas unidades comercializadoras de material para la construccion
existen en la CDMX al mismo tiempo que aparecen las 5 empresas del grupo EDAC que de
acuerdo a los Censos Economicos del 2014 se dedican a mover este tipo de carga, en total las
comercializadoras de material para la construcciéon en la Ciudad de México suman 1,171
empresas que venden cemento, tabique, grava, madera, materiales metalicos y otros
materiales para la construccion, frente a estas 1,171 empresas solo hay 5 unidades econdémicas
dedicadas a la movilidad de esta clase de carga dentro de la CDMX.

Se eligi6 para el estudio de caso a este tipo de carga ya que es representativo de las necesidades
de movilidad diarias en la Ciudad de México, esto resulta claro porque el territorio de la entidad
experimenta una intensa actividad de la industria de la construccion.

Es claro que esas 1,171 empresas comercializadoras de material para la construccion de

ninguna manera tienen la opcidon de contratar a una de las 5 empresas EDAC y quedar satisfechas
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en sus necesidades, es mas acertado pensar que las 1,117 empresas comercializadoras de material
para la construccion se hacen cargo del problema adquiriendo equipo de transporte con el que
puedan realizar esta actividad. En el apartado 2.2 llamado Fletes de productos vendidos y equipo
de transporte se prueba esta hipotesis particular.

2.2 Fletes de productos vendidos y equipo de transporte. El caso de las comercializadoras al
por mayor de material para la construccion.

En este apartado lo que haremos sera analizar un caso concreto de las necesidades de
movilidad de carga para un grupo de empresas que se han seleccionado con la intencidn de ilustrar
lo que ocurre en cuanto a las estrategias que siguen los establecimientos de la CDMX para
transportar las mercancias que venden o que necesitan como parte de sus actividades econdémicas,
lo que se trata de lograr es ejemplificar la estrategia que han seguido las empresas como resultado
de laexistencia de un mercado incipiente de empresas EDAC con una participacion practicamente
marginal que ofrecen el autotransporte de carga dentro del espacio urbano de la Ciudad de México.

Las opciones que tienen las unidades econdmicas para la movilidad de sus mercancias son
contratar el servicio de un tercero, lo cual se traduce en el pago de fletes, o comprar equipo de
transporte y enfrentar todos los gastos que representan operar flotilla de vehiculos de carga, por
eso es necesario en este momento entender en que consiste el concepto fletes de productos
vendidos, para ello se recupera la definicion utilizada para el levantamiento de los Censos
Econdmicos 2014: “comprende los pagos realizados a terceros por los servicios de transporte de
productos vendidos, relacionados unicamente con la manipulacion, recepcion, entrega o
distribucion de productos, mercancias y bienes vendidos por la unidad economica, ya sea
mediante transporte terrestre local o foraneo, aéreo (nacional o internacional) y maritimo” .

El concepto de fletes de productos vendidos ayuda a estimar de una manera aproximada cuanto

pagan las empresas del Distrito Federal por recurrir a la contratacion de otras empresas para mover
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su carga aun cuando ya se vio que no hay muchas empresas del sector (SCIAN.484), en teoria
serian estas empresas de autotransporte de carga las primeras que se considera representan el cobro
de fletes de productos vendidos que pagan las otras empresas , se trata de las empresas que antes
se identificaron con el nombre EDAC, esto es empresas que Unica y exclusivamente se dedican al
traslado de carga, sin incorporar como parte de sus servicios el almacenaje, servicios logisticos, o
cualquier otro tipo de servicio complementario, sin embargo, teniendo esto en mente la variable
fletes de productos vendidos aporta informacion para saber en qué grado las empresas recurren al
mercado para resolver este problema.

Por otro lado las empresas que no gastan en el servicio de fletes para sus operaciones diarias
adquieren su propio equipo de transporte, de igual manera puede suceder que una empresa tenga
una estrategia mixta, es decir aun cuando contrata el servicio de movilidad de carga que ofrecen
otras empresas para ciertas operaciones, la estrategia que predomina es utilizar su propio equipo
de transporte por eso a continuacion se enuncia la definicion de equipo de transporte que se utilizd
en los cuestionarios de los Censos Econdémicos del 2014: “El equipo de transporte es el valor
actualizado a costo de reposicion el dia 31 de diciembre del periodo de referencia, del equipo de
transporte (vehiculos automotores, aviones, barcos, etcétera) propiedad de la unidad economica,
que utilizo para transportar personas o carga fuera de la misma”.

Lo que se observa es que el concepto anterior tiene dos caracteristicas que resultan en un
problema metodoldgico para la investigacion, por un lado el valor de equipo de transporte de
las empresas nos ayuda porque en efecto se contempla a los vehiculos automotores, sin embargo
no solo este tipo de activos fueron registrados en esa variable durante los Censos Econdmicos del
2014, aparecen bajo ese rubro del cuestionario que se utilizo el valor aviones, barcos u otro equipo

de transporte no necesariamente vehiculos automotrices, el segundo problema es que la definicion
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precisa que aquellos vehiculos registrados no necesariamente se utilizarian para mover carga sino
que dicha cifra también contempla el valor en equipo de transporte de personas.

En consecuencia no podemos afirmar que los valores registrados en la variable equipo de
transporte inicamente son vehiculos automotrices de carga, sin embargo, retomando el porcentaje
de los camiones de carga de servicio particular que encontramos en la Estadistica de Vehiculos
Automotor Registrados en Circulacion (EVMRC) se puede inferir que para las empresas de la
CDMX estos fueron registrados solo en esta variable del cuestionario de los Censos Econdmicos,
con ello queda justificado el uso de la variable como la aproximaciéon mas cercana que se puede
tener de la distribucion de vehiculos de autotransporte de carga por clase de actividad economica
de acuerdo con el SCIAN. A continuacion, se revisa como se comportan los gastos en materia de
transporte de carga para el mercado de material de la construccion con el que se ha estado tratando
previamente, en esta ocasion solo se trabaja con datos de las 2,244 empresas que radican en el
Distrito Federal y que se dedican al comercio al por mayor de material para la construccion,
como se ve en la siguiente grafica las empresas son clasificadas segun el tipo de material para la

construccion que comercializan.

Gasto en transporte de empresas comercializadoras de material para la
construccion en la Ciudad de México (millones de pesos).
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Grafica numero 2.4
Fuente: Elaboracion propia con informacion de los Censos Economicos 2014,



Lo que se aprecia en la grafica 2.4 sobre las cuatro clases de actividad econdmica relacionadas
a la comercializacion de material para la construccion que maneja el SCIAN es que las empresas
tienen en efecto dos estrategias de movilidad, las comercializadoras de este tipo de mercancias
escogen entre el uso de vehiculos propios para mover la carga y el pago del flete por productos
vendidos a terceros, en la grafica se comparan los millones de pesos que estas empresas
comercializadoras gastan en combustible contra los millones de pesos que gastan en fletes de
los productos vendidos, entendiendo que los vehiculos automotrices usan combustibles fosiles
para poder trabajar, porque se parti6é de la idea de que al tener equipo de transporte considerable
su consumo de combustible es proporcional a la flota, se estd hablando de que las
comercializadoras de material para la construccion no son productoras de mercancias y que en
consecuencia el combustible que consumen se utiliza principalmente para sus vehiculos.

Lo que se puede identificar sobre todo en las clases con clave comercio al por mayor de
cemento, tabique y grava (SCIAN.434211) y comercio al por mayor de materiales metalicos
para la construccion y la manufactura (SCIAN.434221) es que si bien las empresas
comercializadoras de este tipo de mercancia utilizan su propio equipo de transporte y el servicio
de fletes, las empresas eligen la estrategia que mas se adapta a sus necesidades particulares, por
ejemplo el grupo de las comercializadoras de cemento, tabique y grava son 1,104 establecimientos
en la CDMX, mientras que los establecimientos de comercio al por mayor de materiales metalicos
para la construccion y la industria son 363 vemos entonces que estos dos mercados tienen
concentraciones diferentes, las 1,104 empresas que son pequefios comercios podrian estar
atendiendo mercados que no van mas alla del territorio de una o dos colonias, en cambio las
comercializadoras de materiales metéalicos para la industria pueden estar cubriendo un territorio

que abarque varias delegaciones o todo la Ciudad de México.
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Empresas de las "clases" 434211 & 434221 Ciudad de México 2014.
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Grafica niimero 2.5
Fuente: Elaboracion propia con informacion de los Censos Economicos 2014, INEGI.

Al comparar la distribucion de las empresas teniendo en cuenta su tamano en funcion del
personal empleado se observa que la clases comercio al por mayor de cemento, tabique y grava
(SCIAN.434211) es mas dispersa que la clase comercio al por mayor de materiales metalicos
para la construccion (SCIAN.434221), en la primer clase suman 871 unidades econémicas o
empresas que emplean a 5 personas o menos, mientras que en la segunda clase apenas son 156
empresas en el mismo rango de tamafo, en el extremo opuesto la segunda clase de actividad
economica cuenta con 26 establecimientos que emplean de 31 personas hasta 100 sin embargo la
primer clase so6lo registra 12 unidades de este tamafio. Al relacionar el tamafio de las empresas de
una clase y otra con su consumo de combustible y el gasto en fletes se puede formular la hipotesis
de que al ser las empresas comercializadoras al por mayor de cemento, tabique y grava
(SCIAN.434211) un mayor nimero de unidades de menor tamafio la estrategia que adoptan es
utilizar principalmente su equipo de transporte para trasladar su carga ya que esta opcion es mas
eficiente para esta actividad econdmica ya que dichas empresas cubren menores extensiones
geograficas de la CDMX, por otro lado la actividad comercio al por mayor de materiales

metalicos para la construccion y la industria tiene una estructura mas concentrada, aspecto que
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es corroborado por la presencia de 13 unidades econdémicas que tienen entre 51 y 100 empleados,
estas empresas se encargan de segmentos de mercado de la Ciudad de México mas extensos, por

lo que es mas eficiente para ellas el uso de los servicios de fletes ofrecido por terceros.

Gasto en equipo de transporte y combustible de empresas comercializadoras
de material para la construccion (millones de pesos). Ciudad de México2014.
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Grafica numero 2.6
Fuente: Elaboracion propia con informacion de los Censos Economicos 2014, INEGI.

La gréfica 2.6 muestra que en efecto las empresas de comercio de cemento tabique y grava
gastaron 50 millones de pesos mas en equipo de transporte que las empresas de comercio de
materiales metalicos para la construccion y la industria, por otro lado la misma grafica representa
como el gasto en combustible de las empresas es proporcional a la inversion de las mismas en
equipo de transporte.

2.3.- (Quiénes realizan el autotransporte de carga en la Ciudad de México, vehiculos del
servicio publico o vehiculos del servicio particular? La Estadistica de Vehiculos de Motor
Registrados en Circulacion (EVMRC) del INEGI.

Conceptos clave: parque vehicular, transporte de carga particular.

Originalmente se buscaba analizar el problema de la movilidad de carga en el Distrito Federal
teniendo por unidad de analisis unicamente el mercado de autotransporte de carga de la entidad,
cuando se menciona el mercado de autotransporte de carga local es en referencia a las Empresas

Dedicadas al Autotransporte de Carga (EDAC) como actividad econdémica principal, se
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pensaba entonces que la investigacion sobre la movilidad de carga consistiria principalmente en
conocer cuantas de estas empresas EDAC trabajaban moviendo la carga dentro de la CDMX.

Es necesario decir que estas ideas sobre como funciona el sistema de movilidad de carga de
la Ciudad de México del cual el mercado de las empresas de transporte de carga EDAC es apenas
una parte muy pequefia fueron las primeras que se abordaron para la investigacion, entonces se
desconocia en gran medida como se articula el sistema de movilidad de carga en el Distrito Federal,
la idea era que este sistema estaba integrado principalmente por las empresas EDAC, es decir se
pensaba que el papel del autotransporte de carga como servicio particular era menor y que estaba
en segundo lugar de importancia respecto al servicio publico.

Esta idea erronea ha sido refutada en el apartado 2.1 utilizando en la argumentacion el nimero
de empresas EDAC y su distribucion en el territorio, como se dijo entonces no se habian
incorporado en las reflexiones la informacién sobre el parque vehicular que diariamente transporta
las mercancias en la capital del pais, sin embargo durante este apartado se supero aquella limitante
y se profundiza en el conocimiento de la estructura del sistema de movilidad de carga incorporando
informacion estadistica sobre los camiones que se usan.

En la busqueda de informacidén que permitiera comprender el sistema de autotransporte de
carga se encontrd la Estadistica de Vehiculos de Motor Registrados en Circulacion (EVMRC)
la informacion de esta fuente fue la prueba contundente de que la idea original que se considerd
sobre como estaba articulado el sistema de movilidad de carga en la capital del pais era
equivocada, la informacion estadistica sobre el parque vehicular que encontramos en la EVMRC
mostraba que en efecto el papel del transporte de carga particular era mucho mas importante de
lo que se considero en un principio de nuestra empresa de investigacion , fue entonces el momento

de incluir en el estudio de la movilidad de carga de la capital del México el papel de las empresas

49



que no son EDAC pero que como se ve en la Estadistica de Vehiculos de Motor Registrados
en Circulacion cuenta con un parque vehicular de carga muy superior al que tienen las empresas

especializadas en transporte.

2.3.1 La Estadistica de Vehiculos de Motor Registrados en Circulacion (EVMRC), un
registro administrativo del INEGI.

El Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI) tiene una larga tradicion en el
levantamiento de estadisticas econdmicas, geograficas y sociales en nuestro pais, tradicion que
heredé de la Direccién General de Estadistica, el INEGI posee series estadisticas de temas
econdémicos con mucha antigliedad, por ejemplo los Censos Econdmicos, al mismo tiempo que
genera otras series estadisticas nuevas acorde a las necesidades actuales de la poblacion mexicana
que cambian a una velocidad acelerada en algunos aspectos, y también actualiza las series
historicas de relevancia para nuestro pais, las demograficas por ejemplo.

Para realizar esta labor estadistica, las fuentes de informacion del INEGI son muchas,
principalmente los censos, las encuestas y los registros administrativos, parece que los mas
conocidos por los mexicanos son los dos primeros, sin embargo, los registros administrativos
constituyen una muy valiosa fuente de informacion que ademas de ser oportuna en el tiempo
reduce costos de captacion estadistica, si la informacion de los registros administrativos fuera
recabada a través de censos y encuestas entonces hacerlo representaria retos considerables en
términos logisticos y financieros para el INEGI.

El Estado mexicano cuenta para su funcionamiento con una compleja red formada por muchas
instituciones y dependencias de diferentes 6rdenes de gobierno que hacen posible la realizacion de
diversos tramites que las personas fisicas y morales necesitan realizar para actuar dentro del estado
de derecho, de esta manera los registros administrativos de esos tramites en instituciones publicas

se pueden utilizar para generar informacion estadistica, respetando desde luego en principio de
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confidencialidad que rige al INEGI, principio reforzado con la publicacion de la Ley del Sistema
Nacional Informacion Estadistica y Geografica promulgada en el afio 2008, en este contexto la
Estadistica de Vehiculos de Motor Registrados en Circulacién (EVMRC) es un insumo muy
util para conocer los problemas de movilidad vehicular en nuestro pais.

Como veiamos en el apartado 1.1.2 sobre la diferencia entre el autotransporte de carga
federal y el autotransporte de carga local, los vehiculos automotrices de carga tienen que contar
con la autorizacion de las diferentes autoridades para cumplir sus funciones, las autoridades ante
las que se tienen que registrar pueden ser federales o estatales, dependiendo del ambito geografico
de su trabajo, en ese sentido la EVMRC genera una base de datos cuyo objetivo es segun la
Sintesis metodoldgica ofrecida por el INEGI para este producto:

Vehiculos de motor que son registrados ante la Secretaria de Finanzas de los Gobiernos
Estatales, Tesorerias Municipales u Organismos Reguladores del Transporte en los
Estados. En el caso particular del Distrito Federal se considera la Secretaria de Transporte
y Vialidad.

Una de las dificultades que se enfrentaron al analizar el problema de movilidad de carga en
un area geografica concreta como la CDMX es conocer si el equipo de transporte que tienen
registradas las Empresas Dedicadas al Autotransporte de Carga (EDAC) que radican en la
capital de México esta siendo utilizado efectivamente en el territorio del Distrito Federal o circulan
fuera de la entidad. Ya se ha explicado que muchas empresas de transporte de carga tienen su
domicilio en la Ciudad de México sin embargo al ser empresas de autotransporte de carga federal
muchos de sus vehiculos de carga, si no es que todos, trabajan fuera del territorio y solo entran a
la capital para dejar su carga y volver a salir, contemplar los vehiculos de las empresas dedicadas

al autotransporte de carga federal para analizar el problema de la movilidad dentro de la Ciudad
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de México seria un error en la investigacion y las conclusiones que se obtuvieran no serian
adecuadas, sin embargo, no se tiene un registro estadistico del nimero de vehiculos de carga por
empresa especializada EDAC que opera dentro del Distrito Federal.

La solucion a este problema de escasez de informacion quedo resuelto con la Estadistica de
Vehiculos de Motor Registrados en Circulacion EVMRC, esta serie estadistica historica ofrece
la certeza de que los vehiculos contabilizados de carga son efectivamente de transito local, ya que
estan registrados antes las autoridades de movilidad de la Ciudad de México, usar la informacion
de la EVRMC ayud¢ a conocer el tamafio real del parque vehicular de carga del Distrito Federal
evitando el problema de sobre estimarlo al contabilizar los camiones de carga de las empresas que
tienen su domicilio en el Distrito Federal pero que su vehiculos trabajan fuera de él.

Los camiones de carga que registra la EVMRC se definen en la sintesis metodologica del
INEGI como: “Todos aquellos vehiculos destinados exclusivamente al transporte de carga, se
incluyen los vehiculos de traccion disefiados para el remolque como trdileres, auto-tanques, panel,
cabinas, pipas, redilas, volteo y gruas” (INEGI, Sintesis metodologica de EVMRC).

Es necesario que se haga una aclaracion sobre la definicion de camiones para carga que se
ofreci¢ arriba la cual proviene de la Sintesis metodoldgica de la Estadistica de Vehiculos de
Motor Registrados en Circulacion (EVMRC) , la definicion contempla vehiculos de carga
pesados como traileres los cuales tienen una peso bruto vehicular elevado y en consecuencia
también poseen una gran capacidad de carga, estos vehiculos en la practica no forman parte del
parque vehicular que transita diariamente y a cualquier hora en las principales vialidades del
Distrito Federal para mover la carga de las empresas locales, grandes y pequefias. La SEMOVI
como representante del gobierno del Distrito Federal ha realizado convenios con los transportistas

como la Camara Nacional de Autotransporte de Carga (CANACAR) para que este tipo de
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vehiculos pesados ingresen al Distrito Federal solo en ciertos horarios, y en ciertos perimetros,
por lo general los horarios para los camiones pesados son vespertinos y nocturnos a fin de que su
impacto en el transito de la ciudad de México sea menor. Asi también la politica de movilidad del
gobierno de la Ciudad de México promueve el uso de camiones de carga de pocas toneladas o

menor peso bruto vehicular dentro del territorio capitalino para agilizar el transito vehicular.

2.3.2 Estructura conceptual de la Estadistica de Vehiculos de Motor Registrados en
Circulacion EVMRC.

En lo que respecta al tipo de servicio de autotransporte de carga que ofrecen los vehiculos, la
Estadistica de Vehiculos de Motor Registrados en Circulacion (EVMRC) distingue cuatro
tipos de servicios de carga: servicio oficial, el publico y el particular lo cuales se describen a
continuacion de acuerdo a la Sintesis metodoldgica de la EVMRC.

Servicio oficial: Es el transporte de pasajeros y/o carga que es utilizado por los organismos
gubernamentales para satisfacer sus propios requerimientos y/o atender las necesidades
urbanas o de la poblacion.

Servicio publico Estatal: Es el transporte que prestan las personas fisicas y morales al
publico en general, para el traslado de pasajeros, bienes o servicios dentro del territorio
nacional, utilizando para ello los caminos y puentes de jurisdiccion local. La concesion para
la prestacion de este tipo de servicio es otorgada por los gobiernos de los estados.

Servicio publico Federal: Es el transporte que prestan las personas fisicas y morales al
publico en general, para el traslado de pasajeros, bienes o servicios dentro del territorio
nacional, utilizando para ello los caminos y puentes de jurisdiccion federal. La concesion
para la prestacion de este tipo de servicio es otorgada por la Secretaria de Comunicaciones

vy Transportes.
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Servicio particular: Es el autotransporte de pasajeros y/o carga por cuenta propia, que se
proporcionan a si mismas las personas fisicas o morales con unidades de su propiedad.
La distincion entre los vehiculos registrados en el servicio particular y en el servicio publico es la
herramienta que se necesita para ponderar con certidumbre si las Empresas Dedicadas al
Autotransporte de Carga EDAC tienen un papel importante en la movilidad de carga del resto
de las empresas citadinas ahora considerando el parque vehicular.

También se apunta otra caracteristica de la informacién que proporciona la EVMRC, esta
serie estadistica no distingue entre las caracteristicas técnicas de los vehiculos, conocer las
caracteristicas técnicas de los vehiculos es de mucha ayuda para un andlisis que clasificara los
vehiculos de carga del servicio general y los del servicio especializado, sin embargo la informacion
recuperada por los registros administrativos de la SEMOVI para el Distrito Federal no permite
hacer esta distincién, en consecuencia sera necesario recurrir a otras fuentes del INEGI que
ofrezcan informacion cualitativa al respecto.

En cambio, una cualidad de la informacion que ofrece la Estadistica de Vehiculos de Motor
Registrados en Circulacion (EVMRC), es que se trata de una serie estadistica que tiene poco
mas de 30 afios, en consecuencia resulta Util para tener una perspectiva de la evolucion del parque
vehicular de carga en el largo plazo dentro del Distrito Federal. Que sea una serie de tres décadas
ayuda a conocer el problema de movilidad de carga porque hay una relacion directa entre la
dinamica del sector transportes y el crecimiento de las economias, de esta manera se espera que la
dindmica del parque vehicular durante 30 afos que rescata la estadistica EVMRC ayude a conocer
si en efecto existe esa relacion estrecha entre movimiento de carga y crecimiento de la economia.

La decision de utilizar el parque vehicular en el andlisis de la oferta del servicio publico de

transporte de carga se fundamenta en que hay una relacion directa y mas estrecha entre el nimero
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de vehiculos empleados en el transporte urbano y la capacidad de carga de las empresas, a medida
que aumenta el numero de vehiculos de carga que tienen las empresas también crece la capacidad
de carga que pueden ofrecer las mismas para auxiliar al resto de las actividades econdémicas
capitalinas.

El parque vehicular registrado por la estadistica EVMRC es un indicador mas fiel de la

estructura del sistema de movilidad v de los problemas que este enfrenta. Consideramos

entonces mas adecuado guiarnos por la estadistica EVMRC para desentranar los problemas

y las necesidades de movilidad de carga de la Ciudad de México en lugar de las empresas

EDAC que como va demostramos no son relevantes para esta actividad.

2.3.3 Parque vehicular de carga publico y parque vehicular de carga particular, dos opciones
diferentes en la Ciudad de México.

Como se puede ver en la grafica numero 2.7 la serie de la estadistica EVMRC 1980-2013
tiene dos caracteristicas que sobresalen facilmente, una es la inestabilidad de la serie durante los
30 afios, tiene un movimiento erratico, la segunda caracteristica es que muestra una tendencia

decreciente en el largo plazo.

Vehiculos de Motor Registrados en Circulacion Ciudad de
México (EVMRC)

250000
200000
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50000

Grifica 2.7
Fuente: Elaboracién propia con datos de la EVMRC, INEGI 1980-2012.

55



Sobre la volatilidad de la serie, en referencia a los saltos radicales de un afio a otro en el
nimero de vehiculos registrados ante la que fuera la SETRAVI y ahora se llama SEMOVI, se
debe sefialar que dichas variaciones abruptas en la serie son un elemento inesperado, se pensaba
que la tendencia que habria en cuanto al parque vehicular en los ultimos 30 afios seria creciente,
una vez mas el criterio utilizado es la teoria de la relacion directa entre las necesidad de movilidad
de carga del Distrito Federal y el desempefio de la economia, en otras palabras, al crecer la
produccion y el consumo dentro de la ciudad como consecuencia directa del crecimiento de la
poblacion de la CDMX se espera que también crezca la carga que se desplaza en el territorio
diariamente, en consecuencia se pronosticaba que esta serie podia mostrar un movimiento
ascendente y continuo, sin embargo afos como 1986, 1994, 2000 y 2012 muestran caidas muy
pronunciadas en el nimero de vehiculos de carga registrados en circulacion.

El fenomeno que puede explicar esta tendencia descendente del afio 2000 al 2013 del parque
vehicular de carga es la politica de transporte de los gobiernos del Distrito Federal en las tltimas
dos décadas la cual ha estado orientada a reducir el parque vehicular en general como una estrategia
para resolver los problemas de trafico y la contaminacién del aire.

Sin embargo, se considera que es necesario un analisis mas detallado de la inestabilidad de la
serie, pues aun cuando la tendencia descendente se pueda explicar por la politica de transportes
del gobierno local como se enuncid, las oscilaciones tan marcadas del parque vehicular llevan a
creer que la administracién de la movilidad urbana de carga llevada a cabo por la SEMOVI a
través de la figura legal de las concesiones a los vehiculos podria tener mayor importancia en los
sobresaltos de la serie. Por otro lado, al analizar la distribucion de los camiones para carga que
fueron registrados ante la SEMOVI entre el servicio publico y el servicio particular sorprende la

enorme brecha que existe entre ambas modalidades, como se puede observar en la siguiente tabla:
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EVMRC Ciudad de México servicio ptiblico vs servicio
particular
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Grifica 2.8
Fuente: Elaboracién propia con datos de EVMRC, INEGI 2007-2013.

El nimero de camiones para carga que se usan en el servicio particular es mucho mayor que
los vehiculos usados en el servicio publico de transporte de carga, esta diferencia en el parque
vehicular confirma que las EDAC que mueven la carga en el Distrito Federal no solamente son
realmente pocas, sino que también su parque vehicular les da poca capacidad de mover carga y
que entonces el principal movimiento de carga lo hacen las demas empresas que no
pertenecen a transportes con sus propios vehiculos. Mas adelante en el siguiente capitulo se
trata de verificar si es cierta la hipotesis de que las EDAC que trabajan dentro del Distrito Federal
suman una capacidad insuficiente para satisfacer la demanda de movilidad de carga de las
empresas locales, hipdtesis que cabe recordar hasta ahora solo hemos fundamentado por la
informacion disponible del parque vehicular distribuido en servicio publico y servicio particular,
de confirmarse que el nimero de EDAC es menor al que se necesita en la economia local sera
necesario ofrecer una explicacion detallada de las razones de por qué existen tan pocas EDAC
para el servicio local cuando se ha confirmado que hay una intensa actividad de movilidad de
carga de las empresas con operaciones locales, necesidad que han tenido que satisfacer con su

propio parque vehicular de carga.
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CAPITULO 111
LOS COSTOS DE LA MOVILIDAD DE CARGA EN LA CIUDAD DE MEXICO

Durante el capitulo III se conocerda la incidencia que tiene la actividad econdmica
autotransporte de carga local en el resto de la economia de la Ciudad de México. Para conocer
la incidencia de esta actividad econdmica considerada dentro de los servicios a la produccion de
la todas las empresas que trabajan en la entidad, se disefia una estrategia permita conocer por un
lado los impactos positivos en la economia de la Ciudad de México del sistema de movilidad de
carga, pero también se desean conocer los costos que se desprenden de esta actividad tanto
privados como sociales, con el fin de tener un balance integral al final del capitulo sobre la
incidencia en la vida economica del Distrito Federal que a su vez permita elaborar conclusiones
y proponer soluciones para resolver las ineficiencias y los inconvenientes que genera el sistema de
movilidad de carga local en el resto de las actividades econdmicas y en el bienestar de las personas
que habitan la capital.

3.1 Los costos de 1a movilidad de carga en la Ciudad de México.

La economia de una sociedad funciona a través del flujo de bienes y servicios, el intercambio
de mercancias incrementa el bienestar de las personas, sin embargo los lugares de produccion estan
separados de los lugares de consumo. El transporte de las mercancias del lugar donde han sido
producidas al lugar donde seran consumidas es una actividad que como el flujo monetario marca
el pulso de la economia solo que a diferencia del movimiento del dinero que se puede realizar a
través de movimientos en las cuentas bancarias, el desplazamiento de la carga es un acto fisico que
demanda infraestructura, vehiculos y organizacion que hagan posible esta interminable
movimiento de carga. El transporte de carga es una actividad principal para el desarrollo
economico y social de la Ciudad de México, un sistema como este que resulta vital para el

funcionamiento de la ciudad representa grandes inversiones y costos tanto desde el sector ptblico
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como desde el sector privado para su realizacion. El andlisis de los costos que implican el sistema
de movilidad de carga se realiza en este apartado.

Se propone como estrategia analizar los costos de la movilidad dividiéndolos en dos grupos,
en el primero los costos privados de las empresas, estos también pueden ser llamados costos
directos de la movilidad, estos cotos pueden ser fletes que pagan las empresas para mover su carga
o costos de operacion en los que se incluyen la compra de equipo de transporte, el consumo de
combustible y los salarios del personal que conduce y le da mantenimiento al equipo de transporte.

En el segundo grupo se analizan los costos sociales que se derivan de la movilidad de carga,
estos costos son sociales porque tienen un impacto indirecto en el bienestar de las personas de toda
la comunidad, repercuten no solo en las empresas que tienen que movilizar carga sino que impactan
en el bienestar social. Los tres ejemplos mas significativos de los costos sociales asociados a la
movilidad de carga de la ciudad son la contaminacion atmosférica que generan los vehiculos y
su impacto en la salud de los capitalinos; mientras que el segundo efecto es el la disminucion en
la velocidad de circulacion del parque vehicular total, no solo de carga, las consecuencias que
de ello se derivan y el tercero es la inversion publica en la construccion de infraestructura carretera.

3.1.1 El gasto en equipo de transporte de las empresas que pertenecen al sector industrial
(SCIAN.31-33) y al sector comercial (SCIAN.43-46) de la Ciudad de México de acuerdo a los
Censos Economicos del 2014.

En este apartado se habla de la manera en la que realizan el autotransporte de carga dentro de
la Ciudad de México las empresas que no pertenecen al subsector autotransporte de carga
(SCIAN.484) pero que tienen la necesidad de trasladar mercancias como parte de su operacion
cotidiana, para estas empresas que no pertenecen al subsector (SCIAN.484) el gasto en el equipo
de transporte que utilizan es un costo de operacion y no un activo de produccion ya que la

movilidad de carga no es su actividad econémica principal.
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A continuacioén se revisa el gasto en equipo de transporte que realizan las empresas de la
industria y el comercio, para ello se utiliza la informacion generada por los Censos Econdémicos
del 2014 correspondiente a la Ciudad de México. El interés en revisar como se distribuye el gasto
en equipo de transporte en los sectores industrial y comercial de la capital del pais tiene que ver
con la necesidad de complementar el andlisis de los datos de la Estadistica de Vehiculos de
Motor Registrados en Circulaciéon (EVMRC) que se reviso en el capitulo II.

En primer lugar se analiza la distribucion del gasto en equipo de transporte en el sector que
corresponde a las industrias manufactureras (SCIAN.31-33). Para revisar estos montos de gasto
se escogio realizar el analisis al nivel de subsector, por ese motivo se trabajan con 21 subsectores
de la industria manufacturera que son considerados en el catdlogo del SCIAN. A continuacion se
presenta la tabla V donde se muestra el gasto de cada subsector de la industria en la Ciudad de

México en equipo de transporte medido en millones de pesos.

GASTO EN EQUIPO DE TRANSPORTE DE LA INDUSTRIA MANUFACTURERA EN EL DISTRITO
FEDERAL 2013 MILLONES DE PESOS
SUB- EQUIPO DE
SECTOR NOMBRE TRANSPORTE
311 Industria Alimentaria 4,842.659
325 Industria Quimica 1,654.300
327 Fabricacion de Productos a Base de Minerales no Metalicos 528.000
332 Fabricacion de Productos Metalicos 519.700
324 Fabricacion de Productos Derivados de Petroleo y Carbon 512.300
323 Impresion e Industrias Conexas 417.300
315 Fabricacion de Prendas de Vestir 292.100
326 Industria del Plastico y del Hule 287.800
337 Fabricacion de Muebles, Colchones y Persianas 240.900
336 Fabricacion de Equipo de Transporte 199.300
312 Industria de las Bebidas y del Tabaco 190.000
339 Otras Industrias Manufactureras 158.300
333 Fabricacion de Maquinaria Y Equipo 125.900
Fabricacion de Accesorios, Aparatos Eléctricos y Equipo de Generacion de
335 Energia Eléctrica 115.500
Curtido y Acabado de Cuero y Piel, y Fabricacion de Productos de Cuero, Piel y
316 Materiales Sucedaneos 106.800
322 Industria del Papel 101.300
313 Fabricacion de Insumos Textiles y Acabados Textiles 90.100
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331 Industrias Metalicas Basicas 62.000
Fabricacion de Equipo de Computacién, Comunicacion, Medicion y de Otros
334 Equipos, Componentes y Accesorios Electronicos 36.300
314 Fabricacion de Productos Textiles, Excepto Prendas de Vestir 36.100
321 Industria de la Madera 31.100
TOTAL DE LA INDUSTRIA 10,547.759
Tabla V

La suma del valor del gasto que las empresas del sector industrias manufactureras reportaron
como equipo de transporte para el afio 2013 fue un total de 10,547.759 millones de pesos (mdp).
La tabla V muestra que la distribucion del gasto en equipo de transporte de los 21 subsectores de
la industria manufacturera es heterogénea, sobresalen la industria alimentaria (SCIAN.311) con
4,842.659 mdp, la industria quimica (SCIAN.325) con 1654.3 mdp. Mientras que los
subsectores que menos gastaron en equipo de transporte en la CDMX son la industria de la
madera con apenas 31.1 mdp y la fabricacion de productos textiles, excepto prendas de vestir
con 36.1 millones de pesos.

Si se toma en cuenta que el gasto en equipo de transporte de todo un subsector de la industria
manufacturera es directamente proporcional a las necesidades de movilidad de carga de las
empresas que componen este subsector se verifica que los diferentes subsectores de la industria
tienen marcadas diferencias de movilidad de carga atendiendo a los montos de gasto en equipo de
transporte reportados. Por ejemplo la industria alimentaria y la industria quimica que estan en el
top de la tabla V son subsectores muy dindmicos de la economia de la Ciudad de México, el gasto
en equipo de transporte que de estos dos subsectores refleja que el movimiento de carga para las
empresas que los integran es de vital importancia para sus operaciones.

Se puede relacionar el consumo de productos alimenticios transformados por la industria con
el elevado numero de vehiculos que se necesitan para su traslado en la Ciudad de México, de

igual manera la industria quimica es una de las actividades econdmicas que estan presentes en caso
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todos los productos que consumimos, no solo alimentos, sino también muebles, aparatos
electronicos etcétera de ahi que ocupe el segundo lugar en gasto en equipo de transporte.

A continuacion se incorpora al andlisis de este gasto el nimero de empresas de cada subsector
para tener un mayor acercamiento a las necesidades de transporte de carga de la industria teniendo

en cuenta la concentracion del mercado.

Gasto en equipo de transporte medio de las empresas de la industria, Ciudad
de México (subsectores) 2013 Millones de pesos.

FABRICACION DE ACCESORIOS, APARATOS ELECTRICOS
Y EQUIPO DE GENERACION DE ENERGIA ELECTRICA
FABRICACION DE INSUMOS TEXTILES Y ACABADOS
TEXTILES

ll 601,562.50
B 693,076.92

INDUSTRIAS METALICAS BASICAS | 837,837.84

FABRICACION DE PRODUCTOS A BASE DE MINERALES

NO METALICOS W 1,070,993.91

FABRICACION DE EQUIPO DE TRANSPORTE Ml 1,119,662.92

INDUSTRIA QUIMICA [l 2,525,648.85

FABRICACION DE PRODUCTOS DERIVADOS DE

| .
PETROLEO Y CARBON 25,615,000.00

0.00 10,000,000.00 20,000,000.00 30,000,000.00

Grafica 3.1

Al calcular los promedios sobresalen siete subsectores que no son los que en la tabla anterior
habian destacado en los primeros lugares de gasto, por ejemplo la indutria fabricacion de
productos derivados del petroleo y el carbon (SCIAN.324) tiene un promedio de 25.615 mdp
de gasto en equipo de transporte por empresa en el Distrito Federal, mientras que en la tabla
3.1este mismo subsector ocupaba el quinto lugar en gasto de equipo de transporte total; sin
embargo haciendo el ajuste por el numero de empresas el subsector de la industria quimica
conserva el mismo lugar de importancia, interesante es revisar que precisamente la industria del

subsector (SCIAN.336) fabricacion de equipo de transporte ocupa el tercer lugar en cuanto al
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promedio de gasto en equipo de transporte por empresa mientras que en la tabla de totales por
subsector su lugar es el puesto nimero 10, en el caso contrario el subsector de la industria de la
madera (SCIAN.321) y la fabricacién de productos textiles, excepto prendas de vestir
(SCIAN.314) también ocupan los promedios mas bajos de gasto en equipo de transporte 30,945.27
y 79,690.95 pesos por empresa respectivamente.

Ahora bien se revisan los valores de equipo de transporte en los sectores comercio al por
mayor (SCIAN.43) y comercio al por menor (SCIAN.46), de igual manera el analisis se hara

hasta el nivel de subsector, de esta manera se trabajan con 16 subsectores del grupo comercio.

GASTO EN EQUIPO DE TRANSPORTE DEL COMERCIO EN EL DISTRITO FEDERAL 2013
MILLONES DE PESOS

SUB- EQUIPO DE
SECTOR NOMBRE TRANSPORTE
431 Comercio al por mayor de Abarrotes, Alimentos, Bebidas, Hielo y Tabaco 2,265.700

432 Comercio al por mayor de Productos Textiles y Calzado 107.000

Comercio al por mayor de Productos Farmacéuticos, de Perfumeria, Articulos
433 para el Esparcimiento, Electrodomésticos y Aparatos de Linea Blanca 869.500

Comercio al por mayor de Materias Primas Agropecuarias y Forestales, para la
434 Industria, y Materiales de Desecho 1,806.800
Comercio al por mayor de Maquinaria, Equipo y Mobiliario para actividades

435 Agropecuarias, Industriales, de Servicios y Comerciales 1,346.300
Comercio al por mayor de Camiones y de Partes y Refacciones Nuevas para

436 Automoviles, Camionetas y Camiones 66.700

437 Intermediacion de Comercio al por Mayor 22.500

461 Comercio al por menor de Abarrotes, Alimentos, Bebidas, Hielo y Tabaco 478.400

462 Comercio al por menor en Tiendas de Autoservicio y Departamentales 207.100
Comercio al por menor de Productos Textiles, Bisuteria, Accesorios de Vestir

463 y Calzado 291.300

464 Comercio al por menor de articulos para el cuidado de la salud 206.700
Comercio al por menor de articulos de Papeleria, para el Esparcimiento y Otros

465 Articulos de uso Personal 1,199.700
Comercio al por menor de Enseres Domésticos, Computadoras, Articulos para

466 la Decoracién de Interiores y Articulos Usados 1,855.600

467 Comercio al por menor de Articulos de Ferreteria, Tlapaleria y Vidrios 5,160.600
Comercio al por menor de Vehiculos de Motor, Refacciones, Combustibles y

468 Lubricantes 1,192.300
Comercio al por menor Exclusivamente a través de Internet y Catalogos

469 Impresos, Television y Similares 4.100

TOTAL DE LOS SECTORES COMERCIO 17,080.300
Tabla VI
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Lo que se observa es que el sector comercio report6 en los Censos Econdmicos del 2014 tener
un equipo de transporte mayor que la industria manufacturera, la diferencia que hay entre los
17,080.3 mdp del equipo de transporte correspondiente al grupo comercio respecto a los
10,547.759 mdp de las industrias es equivalente al 61% del gasto en equipo de transporte de esta
las industrias, una diferencia bastante importante que hace entender que la movilidad de carga en
el Distrito Federal esta principalmente en manos de las empresas del grupo comercio y Ia
participacion de las empresas de las industrias ocupa el segundo lugar de importancia en la
movilidad de carga. Ahora bien es necesario tener cuidado de recordar que se han consolidado los
sectores comercio al por mayor (SCIAN.43) y comercio al por menor (SCIAN.46) en un solo
grupo llamado comercio, sin embargo al realizar un analisis detallado de los dos subsectores de la
actividad comercial se encuentra que estos dos tipos de empresas no tienen el mismo peso en gasto

de equipo de transporte como se puede ver en la tabla siguiente.

GASTO EN EQUIPO DE TRANSPORTE POR SECTORES CIUDAD DE MEXICO
MILLONES DE PESOS
SECTOR NOMBRES EQUIPO DE TRANSPORTE
43 Comercio al por mayor 6484.50
46 Comercio al por menor 10,595.80
TOTAL 17,080.30
Tabla VII

Elaboracion propia con datos de los Censos Economicos 2014.

Como se observa en la tabla anterior el valor del equipo de transporte del subsector de
comercio al por menor supera el valor del equipo de transporte de comercio al por mayor, algo
que no se ha reflejado hasta este momento es el nuimero de unidades econdémicas de cada subsector
del comercio como ya se hizo con las industrias manufactureras, la experiencia dice que el
comercio al por menor en general se encuentra distribuido en un mayor numero de unidades
economicas, las cuales son de tamafno pequefio en su mayoria y que estas cubren una area

geografica del total del mercado del Distrito Federal mas pequefia que la zona geografica que
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llegan a cubrir los establecimientos del subsector comercio al por mayor, esto es importante al
hablar de transporte que se necesita cada grupo de empresas.

Lo que dice la experiencia es que las unidades econdmicas de del subsector comercio al por
mayor deben tener en promedio un gasto en equipo de transporte notablemente mayor al de las
pequefias unidades que caracterizan al subsector del comercio al por menor, para verificar esta
idea a continuacion se calculan los promedios de gasto en equipo de transporte por subsector de

la misma manera que se hizo anteriormente con los subsectores de las industrias manufactureras.

Gasto en equipo de transporte medio de empresas de comercio al por menor
Ciudad de México. Millones de pesos.

COMERCIO AL POR MENOR EXCLUSIVAMENTE A
TRAVES DE INTERNET ¥ CATALOGOS IMPRESOS, [l 48,235.29
TELEVISION Y SIMILARES

COMERCIO AL POR MENOR DE VEHICULOS DE MOTOR, _ 16237233
REFACCIONES, COMBUSTIBLES Y LUBRICANTES T

FERRETERIA, TLAPALERIA Y VIDRIOS ’ '
COMERCIO AL POR MENOR DE ENSERES DOMESTICOS,

compuUTADORAS, ARTICULOS PARA LA DECORACION [ 1:20190.32
DE INTERIORES Y ARTICULOS USADOS

COMCERCIO AL POR MENOR DE ARTICULOS DE
PAPELERIA, PARA EL ESPARCIMIENTO Y OTROS - 33,183.05
ARTICULOS DE USO PERSONAL

COMERCIO AL POR MENOR DE ARTICULOS PARA EL

CUIDADO DE LA SALUD . 19,738.35
COMERCIO AL POR MENOR DE PRODUCTOS TEXTILES, I 11318.78
BISUTERIA, ACCESORIOS DE VESTIR Y CALZADO T

COMERCIO AL POR MENOR EN TIENDAS DE - 69.333.78
AUTOSERVICIO Y DEPARTAMENTALES T

COMERCIO AL POR MENOR DE ABARROTES,

ALIMENTOS, BEBIDAS, HIELO Y TABACO | 576657

0.00 100,000.00 200,000.00 300,000.00 400,000.00

Grafica 3.2
Elaboracion propia con datos de los Censos Economicos 2014.
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Gasto en equipo de transporte medio de empresas de comercio al por mayor
Ciudad de México.

INTERMEDIACION DE cOMERCIO AL POR MAYOR [ 51136364

COMERCIO AL POR MAYOR DE CAMIONES Y DE PARTES

Y REFACCIONES NUEVAS PARA AUTOMOVILES, Dl 606,363.64

CAMINONETAS Y CAMIONES
COMERCIO AL POR MAYOR DE MAQUINARIA, EQUIPO Y

MOBILIARIO PARA ACTIVIDADES AGROPECUARIAS, [ 42283291

INDUSTRIALES, DE SERVICIOS Y COMERCIALES
COMERCIO AL POR MAYOR DE MATERIAS PRIMAS

AGROPECUARIAS Y FORESTALES, PARA LA INDUSTRIA, Y [ 28231250
MATERIALES DE DESECHO

COMERCIO AL POR MAYOR DE PRODUCTOS

rFARMACEUTICOS, DE PERFUMERIA, ARTICULOS PARA [ 52601331

EL ESPARCIMIENTO, ELECTRODOMESTICOS V...

COMERCIO AL POR MAYOR DE PRODUCTOS TEXTILES Y B 0296064
CALZADO T

ALIMENTOS, BEBIDAS, HIELO Y TABACO ™
0.00 200,000.00 400,000.00 600,000.00 800,000.00

Grafica 3.3
Elaboracion propia con datos de los Censos Econémicos 2014.

La dos graficas anteriores muestran que en efecto al calcular los promedio de gasto el numero
de empresas o numero de unidades econdémicas corrige los montos del gasto en equipo de
transporte por subsector del comercio en general y en consecuencia la importancia que tiene para
cada grupo de empresas comercializadoras, se observa que los establecimientos de comercio al
por menor (SCIAN.43) tienen valores promedio de gasto en equipo de transporte por unidad
econdémica menores que los establecimientos de comercio al por mayor (SCIAN.46). Solo el
subsector comercio al por menor de articulos de ferreteria, tlapaleria y vidrios (SCIAN.465)
tiene un gasto promedio de equipo de transporte cercano a lo que se observa en la mayoria de los
subsectores de comercio al por mayor (408,922.35 pesos).

La manera en que se pueden explicar estas diferencias es que en efecto el sector comercio al

por menor cuenta con un mayor nimero de establecimientos y en consecuencia el valor del equipo
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de transporte tiende a ser mayor que en el sector de comercio al por mayor, sin embargo, las
unidades econdmicas de comercio al por menor son mas pequefias y cubren territorios del
mercados del Distrito Federal menores por lo tanto sus necesidad de equipo de transporte por
empresas también son menores. Por otro lado sucede lo mismo con las empresas del Distrito
Federal que pertenecen a la industria manufacturera, si bien el sector) industrias manufactureras
(SCIAN.31-33 tiene un gasto de equipo de transporte con un valor menor, lo que sucede es que
por unidad econémica este gasto es muy superior al gasto promedio de los establecimientos del
sector comercio al por mayor.

3.1.2 Consumo de combustible para la movilidad de carga en la Ciudad de México y su
impacto en el medio ambiente.

El otro elemento importante en el movimiento de carga utilizando vehiculos motrices en la
ciudad de México es el combustible, a medida que aumenta el flujo de carga dentro de la ciudad
también aumenta el consumo de combustible, sin embargo se debe sefialar un aspecto importante
sobre el consumo de combustible para el traslado de carga en las ciudades, la consecuencia
inmediata es la contaminacion del aire por las emisiones de gases de los motores de combustion
de los vehiculos en general y por supuesto de los vehiculos de carga en especial

El autotransporte de carga en la CDMX representa uno de los principales retos para la salud
de los habitantes de esta ciudad, los vehiculos automotores que transportan mercancias consumen
combustibles fosiles que al ser utilizados por los motores de combustion interna generan
contaminantes que son enviados al aire alterando la inocuidad del mismo y con ello la salud le los
habitantes de la entidad.

Al respecto conviene tener en cuenta la informacion que ofrece la Organizacion Mundial de
la Salud (OMYS), la cual sefiala que la contaminacion del aire es un riesgo medioambiental latente

para la salud de las personas, la contaminacion del aire carga la morbilidad derivada de accidentes
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cerebrovasculares, cancer de pulmon y neumopatias cronicas. De acuerdo con estudios de la OMS
para el ano 2012 la contaminacidn del aire en ciudades y el campo de todo el mundo provoco 3.7
millones de muertes prematuras.

En la Ciudad de México y el resto de la Zona Metropolitana del Valle de México, las
fabricas de la industria y el autotransporte en general son unos de los principales emisores de
contaminantes del aire, por eso la OMS recomienda a los gobiernos de las ciudades y zonas
metropolitanas la puesta en marcha de politicas econdmicas-medioambientales para resolver el
problema.

Adopcion de métodos limpios de generacion de electricidad; priorizacion del transporte
urbano rapido, las sendas peatonales y de bicicletas en las ciudades, y el transporte interurbano
de cargas y pasajeros por ferrocarril; utilizacion de vehiculos pesados de motor diésel mas
limpios y vehiculos y combustibles de bajas emisiones, especialmente combustibles con bajo
contenido de azufre;

La medicién de la calidad del aire se realiza a través de muchos indicadores, uno de ellos son
las particulas suspendidas en el aire, se trata de particulas con un didmetro de 10 micrones o menos
cuya abreviatura es PM o, las cuales se miden segin los microgramos um suspendidos en un metro
cubico de aire m®, de acuerdo al portal web de la Organizacién Mundial de la Salud un limite
maximo tolerable de contaminacion del aire es 20 um/m’ de media anual, la tabla VIII es una
edicion propia realizada a partir del Anuario estadistico y geografico por entidad federativa 2013
del INEGI, esta tabla muestra las concentraciones promedio anuales de PM;jo registradas y
reportadas por organismos oficiales que proporcionan informacion al INEGI.

Se puede ver que las tres mediciones superan las concentraciones recomendadas por la OMS

como limites maximos deseables, corroborando que la CDMX enfrenta un severo problema de
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salud y medioambiental, de igual manera revisando algunas de las recomendaciones en politicas
publicas se encontrd en lo que toca al transporte interurbano de cargas, la propuesta de transitar
del autotransporte al transporte férreo, sumando al uso de vehiculos de motor diésel que
contaminen menos, también se puede afadir promover la eficiencia en el sistema de autotransporte
de carga local con la meta de evitar los embotellamientos y el trafico lento, causantes directos de

un incremento en el consumo de combustibles y la consecuente emision de contaminantes.

Valle de México ZMVM 2000, 2008 y 2009

Concentracion promedio anual de emisiones contaminantes de la Zona Metropolitana del

ANOS

Monoxido de
carbono
(Partes por
millon)

Bioxido de
nitrégeno
(Partes por
millon)

Particulas
suspendidas
(Microgramos
por metro
cubico)

Bioxido de
azufre ( Partes
por millén)

Ozono
(Partes por
millén)

2000
2008
2009

2.274
0.990
0.920

0.030
0.030
0.030

52.385
52.500
51.880

0.018
0.007
0.006

0.037
0.029
0.029

Tabla VIII

Al respecto el gobierno de la Ciudad de México ha encaminado algunas politicas con esta
meta, la mas recienta quizas es la firma de un Convenio en julio del 2014 entre el gobierno del
Distrito Federal y las principales camaras comerciales Confederacion de Camaras Industriales
(CONCAMIN) y de transportistas, Camara Nacional del Autotransporte de Carga
(CANACAR) con el objetivo de regular los horarios en los que podran atravesar el territorio
capitalino vehiculos pesados de autotransporte de carga que abastecen a la CDMX, al mismo
tiempo que sirve de medio para el comercio con el resto del pais.

“Es un convenio voluntario en su adhesion, pero una vez que se firma, desde luego existe la
obligatoriedad de cumplirlo”, dijo Rufino H. Ledn Tovar, secretario de Movilidad de la Ciudad
de México. El funcionario agregd que las restricciones aplican para cualquier vehiculo de carga,

de més de 3.5 toneladas, que porte placas locales, del Estado de México y de servicio publico
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federal. Le6n Tovar sefald que se trabaja en una segunda fase para que la distribucion final de
mercancias, dentro de la ciudad, se lleve a cabo Unicamente con vehiculos ligeros, que registren
menores indices de contaminacion.

3.2 El tiempo de traslado como un costo de movilidad de carga para las empresas.

3.2.1 La distribucion de las actividades econémicas en el territorio de la Ciudad de México,
el efecto de la concentracion de las actividades economicas en el territorio como causa del
incremento en el tiempo de traslado de las mercancias.

El problema de la movilidad en la Ciudad de México y el problema de la movilidad de carga
en concreto no es un fenomeno que este delimitado solo a la disponibilidad de medios de transporte
automotriz. La distribucion de las unidades econdmicas en el territorio y la dotacion de
infraestructura carretera que haga posible el flujo de vehiculos que transportan personas y
mercancias son las otras dos variables que tienen un papel muy importante en la ecuacion.

En este apartado se revisa como estan distribuidas las actividades econdmicas en el territorio
del Distrito Federal, el proposito es delinear la relacion que existe entre la concentracion de las
actividades econdémicas en zonas delimitadas de la Ciudad de México con la saturacion de la
infraestructura carretera que es usada por vehiculos de carga y vehiculos de pasajeros.
Cuauhtémoc y Miguel Hidalgo el centro econémico del Distrito Federal y el centro del caos
vial.

En el 2013 la CDMX fue la entidad federativa que tuyo una mayor participacion en la
produccion bruta total nacional de acuerdo a los resultados reportados por el INEGI de los
Censos Economicos 2014. Sin embargo las 415,482 unidades econdmicas que fueron censadas no
tienen la misma importancia en cuanto al movimiento de carga dentro de la Ciudad de México,
en el mismo reporte del INEGI se sefiala que el 93.3% de las unidades econémicas tienen un
tamafio que va de 0 a 10 personas empleadas, este grupo solo participd con el 10.8% de los ingresos

totales generados en la CDMX.
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En la antipoda se encuentran el grupo de las empresas que tienen un tamano que va de 251
personas ocupadas y mas las que participaron con el 54.5% de los ingresos totales generados en la
Ciudad de México. Estos datos nos demuestran que las actividades econdmicas que realizan las
empresas del antes llamado Distrito Federal son muy heterogéneas, en consecuencia directa los
movimientos de carga que pueden realizar un grupo de empresas de no mas de 10 empleados es
menor al movimiento de mercancias que ocasionan las actividades de una empresa con 251
empleados.

Para conocer la importancia que tienen las delegaciones de la CDMX en el movimiento de
carga asociado a las actividades que realizan las empresas que en ellas se ubican se cree que es
mejor indicador de dicha capacidad de movimiento de carga utilizar el personal ocupado
declarado por las empresas en cada una de las delegaciones. La idea se apoya en la relacion directa
que existe entre la productividad de un empleado y su produccion total generada, es decir aquellas
zonas donde se emplea un mayor numero de personas son regiones donde hay un mayor
movimiento de carga el cual se deriva de la intensa actividad que demanda el empleo de un gran
numero de personas.

Para esta reflexion se cuenta con la informacion proporcionada por el INEGI sobre el
porcentaje del personal ocupado en cada una de las delegaciones dividido en cuatro grupos:
manufacturas, comercio, servicios y el resto de las actividades economicas, a continuacion los
resultados.

En cuanto a las manufacturas las delegaciones Cuauhtémoc y Miguel Hidalgo concentraron
el 20.4% del total del personal ocupado en las manufacturas en la CDMX, porcentaje inferior al
31.6% del personal ocupado en las manufacturas en las delegaciones Azcapotzalco ¢ Iztapalapa,

los datos de los Censos Econdmicos del 2014 demuestran que en efecto el grupo de empresas que
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pertenecen al sector (SCIAN.31-33) tienen una mayor presencia en las delegaciones periféricas
de la Ciudad de México, en relacion a las delegaciones centrales, esto como ya se habia observado
en el capitulo II cuando se revisd la distribucion de las empresas EDAC especializadas en
autotransporte de carga forianeo establecidas en el Distrito Federal es explicado por las
necesidades logisticas de estas empresas para poder vender su produccion manufacturera al resto
del pais e incluso al extranjero.

Ahora bien revisando la distribucion del personal ocupado correspondiente al sector comercio
se aprecia que las delegaciones Cuauhtémoc y Miguel Hidalgo participaron con el 38.5% del
total del Distrito Federal en relacion al 31.5% que sumaron las delegaciones Gustavo A. Madero,
Benito Juarez ¢ Iztapalapa, lo que se entiende al revisar estas cifras del personal ocupado es que
la actividad comercial estd mas concentrada territorialmente que la actividad manufacturera
descrita en el parrafo inmediato superior, pues si en el sector de las manufacturas dos delegaciones
concentraron el 31.6% tomando en cuenta que Azcapotzalco ¢ Iztapalapa no son dos
delegaciones colindantes geograficamente como si lo son Cuauhtémoc y Miguel Hidalgo.

Por ultimo en cuanto a las empresas especializadas en ofrecer servicios se repite la
concentracion observada en el sector comercio, mientras que las delegaciones Cuauhtémoc y
Miguel Hidalgo suman el 35.9% del personal ocupado total de este sector en el Distrito Federal
las tres delegaciones Azcapotzalco, Benito Juarez y Alvaro Obregén participaron con el 36.4%
del personal ocupado.

El andlisis por grandes sectores de la economia con ayuda de la informacion de los Censos
Econémicos del 2014 ha permitido confirmar la centralidad de las actividades econdmicas dentro
del territorio de la Ciudad de México, las delegaciones Cuauhtémoc y Miguel Hidalgo son la

principal zona donde se establecen las empresas comerciales y de servicios de la entidad, ocupan
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también un segundo lugar en relacion a las actividades manufactureras, aunque desde luego su
importancia econdmica es mayor al del resto de las 12 delegaciones.

Siguen en importancia econdémica sobre el personal ocupado las delegaciones Azcapotzalco
la cual sobresale en la participacion de las actividades manufactureras y la prestacion de servicios,
lo mismo que la delegacion Benito Juarez que destaca por la presencia de actividades del
comercio y los servicios.

Revisando los porcentajes de personal ocupado total, es decir incluyendo las actividades
manufactureras, comercio, servicios y el resto de las actividades econdmicas el nucleo de las
delegaciones Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo, Azcapotzalco y Benito Juarez participan con el
56.6% del total del personal ocupado en las diferentes actividades econdmicas que se realizan en
la CDMX.

Utilizar el personal ocupado por delegaciones de la Ciudad de México como un indicador del
nivel de actividad econdmica registrado y en consecuencia de las necesidades delegaciones de
movilidad de carga permite relacionar la problematica de la complejidad de los desplazamientos
propios de la produccioén y comercializacion en zonas urbanas altamente industrializadas con el
problema simultaneo que genera el flujo de personas que son empleadas en el mismo territorio.
El desplazamiento del personal ocupado hasta sus lugares de trabajo genera un impacto negativo
en el sistema de movilidad. Se debe recordar que tanto el movimiento de pasajeros como el
movimiento de carga utilizan la misma infraestructura carretera para desplazarse a la zona central
de la Ciudad de México lo que ocasiona la saturacion carretera y un flujo lento de vehiculos.

3.2.2 Consecuencias sobre el transito de vehiculos de carga de la infraestructura carretera
saturada.

Todas las mafianas en la Ciudad de México sucede un fendmeno de movilidad de personas y

de vehiculos de carga que desata un caos vial, la poblacion de la entidad se mueve a sus centros
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de trabajo, a los centros de prestacion de servicios publicos, a las escuelas y a los centros
comerciales para comprar lo bienes que se necesitan, como vimos en el apartado anterior en las
delegaciones Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo, Azcapotzalco y Benito Juarez se concentra la
mayor cantidad de estos lugares, en consecuencia, las personas que no tienen un vehiculo
automotor toman el transporte publico automotriz de pasajeros que los lleve hasta alguna estacion
del Sistema Colectivo METRO, sin embargo este medio de transporte funciona a su maxima
capacidad, hablamos segun reportes del gobierno de la Ciudad de México de 5 millones de
personas diariamente, el resto de las personas que no pueden viajar en METRO porque este es
utilizado por los ciudadanos a su maxima capacidad, entonces la estrategia opcional es utilizar los
vehiculos que tienen para trasladarse a esta region central formada por cuatro delegaciones.

El flujo de vehiculos es abundante y simultaneo, la consecuencia es que también se rebasa la
capacidad de las vialidades para manejar el flujo vehicular de manera eficiente en términos de
tiempo de traslado. Bajo estas condiciones de maximo aforo vehicular el transporte automotriz de
pasajeros en vehiculos publicos y particulares se convierte en una competencia en el uso de la
infraestructura carretera, como parte de la estrategia de los gobiernos de la Ciudad de México
para diagnosticar el problema de movilidad dentro de la CDMX se han levantado desde hace
algunas décadas las encuestas de origen destino que pretenden identificar esos patrones de
movilidad.

De igual manera en la academia se han impulsado investigaciones que modelan y simulan el
flujo vehicular para ver como se comporta el sistema de movilidad automotriz de la Ciudad de
Meéxico, al respecto destacamos la investigacion de Palomas- Molina & Alvarez Icaza, ambos
investigadores de la facultad de ingenieria de la UNAM, quienes sefialan la pertinencia de escoger

con apoyo en sistemas disefiados por la ingenieria los mejores puntos para la implementacion de
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proyectos de infraestructura con la intencion de aliviar los flujos vehiculares lentos que existen en

la ciudad, destacando para su investigacion 13 nodos principales:

Nodos viales identificados por Palomas- Molina &

Alvarez Icaza, 2010.
1) Eje 6 sur- Avenida Universidad
2) Copilco- Avenida Universidad
3) Canal de Miramontes- Acoxpa
4) Legaria- Periférico
5) Vallejo - Clave
6) Benjamin Franklin- Patriotismo
7) Eje 3 oriente- Taxqueia
8) Carrillo Puerto- Marina Nacional
9) Avenida de los Insurgentes- Manuel Gonzélez
10) Rio Churubusco- Cuauhtémoc
11) Avenida Tldhuac- San Lorenzo
12) Avenida Desierto de los Leones- Avenida Toluca
13) Rojo Gomez- Eje 6 sur

Tabla IX

La tabla IX muestra que en efecto los nodos vehiculares estan dispersos por toda la Ciudad
de México, se destacan en efecto vialidades principales como las avenidas y el periférico, sin
embargo, la zona central de la CDMX es la que tiene un mayor problema de saturacion por la
concentracion de las actividades econdmicas.

Entre las consecuencias del incremento en el tiempo de traslado de los vehiculos de carga en
las zonas mas congestionadas de la CDMX estd directamente el aumento de los costos de
transporte directos como el consumo de combustible por distancia recorrida, con las consecuencias
negativas antes expuestas del impacto ambiental por una mayor generacion de gases de efecto
invernadero, simultaneo al incremento en el consumo de combustible se eleva el costo de los
salarios de los conductores y ayudantes de conductores por volumen de carga transportado.
Aunado a lo anterior los vehiculos automotrices que permanecen con el motor encendido

avanzando distancias cortas durante largos periodos de tiempo experimentan un
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sobrecalentamiento del motor, lo que a su vez impacta en la eficiencia del mismo, por lo tanto se
eleva el gasto de mantenimiento del equipo de transporte de carga.

Socialmente el impacto de mayores costos de transporte tanto para los particulares como para
las empresas que son oferentes publicos del servicio de transporte de carga es que los costos de
algunas mercancias se disparen considerablemente en las zonas periféricas respecto a las zonas
centrales. La razon de que los precios de algunas mercancias con una demanda poco elastica se
eleven en las zonas periféricas a causa de los costos de transporte es que las familias de estas zonas
alejadas del centro prefieren pagar el excedente en los precios a invertir en un flete para trasladarse
a las zonas donde los productos son mas baratos, esto es asi porque las familias no solo estan
incorporando en su decision el costo monetario del flete, sino también el tiempo gastado en su

traslado, el cual representa un costo de oportunidad considerable.
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CONCLUSIONES

1.- En la busqueda de bibliografia sobre el tema de transportes y economia se encontré amplia
oferta sobre la importancia de los medios de transporte para la economia en libros y publicaciones
en internet no solo mexicanos, muchos libros consultados sobre el tema son ediciones espafiolas;
sin embargo, en cuanto al tema mas especifico del autotransporte de carga en México se encontrd
que la bibliografia se concentra principalmente en el autotransporte de carga federal. Se hizo
una busqueda en la plataforma de la Direccion General de Bibliotecas de la UNAM, llamada
TESIUNAM para conocer que tanto se ha interesado la comunidad universitaria en el tema y el
catalogo de tesis reveld el mismo fenémeno, predominan las tesis del autotransporte de carga
federal que tratan la polémica del autotransporte de carga transfronterizo que realiza México
con los Estados Unidos de América en el marco del Tratado de Libre Comercio.

Se comprobd que han sido pocos los investigadores de carrera, asi como los jovenes universitarios
quienes se han interesado por el problema del transporte de carga urbano en el Distrito Federal
ahora llamado Ciudad de México, por otro lado, los trabajos que si se encontraron sobre la
tematica de investigacion de trabajos han sido elaborados desde disciplinas como el urbanismo
y la ingenieria, desde luego ambos enfoques han incorporado las aportaciones tedricas de la
disciplina econdmica en sus investigaciones, pero no ha sido el criterio econdmico el eje rector del
analisis de la movilidad de transporte de carga urbano en la Ciudad de México.

La impresion es que hay un amplio margen de trabajo para seguir haciendo investigacion en este
tema por parte de los economistas, la movilidad de carga en ciudades como la CDMX es un tema
que impacta no solo en el ambiente de los negocios, en el ambiente ecologico, sino también en la
calidad de vida de los ciudadanos que habitan las zonas urbanas del pais y que en la actualidad

esta poblacion representa una mayoria en relaciéon a la poblacion que vive en zonas rurales. El
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proceso de crecimiento de las ciudades parece que no se revertira en el corto ni en el mediano
plazo, ello es un incentivo para afrontar con mas frecuencia 'y con mayor profundidad el tema de
investigacion que se abordo en este trabajo.

En efecto el autotransporte de carga federal y el autotransporte de carga local son actividades que
pertenecen al mismo sector del Sistema de Clasificacion Industrial de América del Norte
SCIAN, pero se comprobd que se tratan de actividades econdémicas con funciones de produccion
notablemente distintas, el autotransporte de carga federal es una actividad que genera economias
de escala por el volumen de carga transportada y las distancias recorridas, mientras que el
autotransporte de carga urbano carece en muchos casos de estas economias de escala por los
volumenes de carga de menor tamafo que son transportados en distancias cortas, ello sumado al
problema de transito que existe en la Ciudad de México hace que las economias de escala que se
aprecian en el autotransporte de carga federal se desdibujen para el autotransporte de carga
urbano.

2.- La consecuencia inmediata de estas diferencias entre la existencia de economias de escala en
uno y otro tipo de actividades de movilidad de carga han hecho que en el mercado urbano de
movilidad de carga existan pocas empresas particulares que ofrezcan el servicio de movilidad; el
transito lento dentro de la Ciudad de México es el responsable de una utilizacion de los vehiculos
de carga por debajo del 6ptimo funcionamiento, la movilidad de carga en la ciudad sufre los
mismos problemas de transito lento que la movilidad de personas, ello es asi porque ambos grupos
de vehiculos utilizan la misma infraestructura carretera de la ciudad, generandose con ello una
competencia entre los vehiculos de carga y los vehiculos de pasajeros.

3.- La convergencia de zonas de comercio con lugares de trabajo es una de las razones que agrava

el problema de movilidad de carga, la consecuencia de la subutilizacion optima de los vehiculos
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de carga por el problema del transito en la Ciudad de México ha hecho que las empresas locales
hayan tenido que hacerse cargo de sus propias necesidades de movilidad de carga. Lo que
predomina entonces en la economia de la CDMX es la reproduccion del problema de transito de
pasajeros con ¢l movimiento de carga, asi como en el movimiento de pasajeros la libertad que
tienen las personas para el uso del coche particular ha fomentado la subutilizacion de los vehiculos
tal que solo transportan a una sola persona, agravando con ello el problema de movilidad.

4.- Se utilizd como el mejor indicador del problema de la movilidad de la Ciudad de México el
parque vehicular registrado en la estadistica EVMRC, esta conclusion se apoya en la evidencia
mostrada en el capitulo II sobre el papel poco relevante de las empresas EDAC. El andlisis de la
movilidad de carga basado en el comportamiento del parque vehicular de todas las empresas que
poseen vehiculos automores y que se registraron en la estadistica EVMRC es un mejor
acercamiento a las necesidades de movimiento de carga de la economia capitalina.

5.- Las empresas de transporte de carga publicas y privadas tienen un fuerte impacto en el territorio
y la economia local, en virtud de que limitan la velocidad en el espacio vial por la elevada
concentracion de las empresas en las delegaciones Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo, Azcapotzalco
y Benito Juarez, con ello aumenta la contaminacion del aire y se incrementan los costos de
mantenimiento como los gastos servicio de fletes que cobran las primeras.

Asi su impacto en la economia es muy significativo por el lado de los costos que el gobierno
realiza via proyectos caros como el bacheo, ampliacion de vialidades, mayor monitoreo de la
calidad del aire, etc.

6.- Derivado de lo anterior puede decirse que la manera actual de transportar la carga incide en la
economia mas por el lado de los costos en infraestructura que por el por el lado de los beneficios

que proporciona: empleo, salarios, etc.

79



Ello indica que aumentan los gastos publicos sin que aumenten las economias de escala y de
aglomeracion de estas empresas.

7.- Ello conlleva al replanteamiento de la politica del sector que se indica con programas de
estimulo para el transporte publico, pasando por la simplificacion administrativa, mayor control
de sus contaminantes hasta créditos blandos para su sector.

8.- Aunque no se disponen de cifras del INEGI sobre los costos de la infraestructura carretera en
la Ciudad de México recientemente el gobierno de la ciudad hizo publica la peticion al gobierno
federal de crear un fondo de 5,000 millones de pesos con los cuales se estima podria mejorar la
infraestructura carretera en la CDMX. Aunque el jefe de gobierno de la Ciudad de México no se
refiere solo a mejorar las condiciones de transporte de carga sino la movilidad en general, como
quedo manifiesto la competencia existente por el uso de la infraestructura entre vehiculos de carga
y vehiculos de pasajeros permite afirmar que una mejora en el transporte de pasajeros impactara
en la movilidad de carga.

9.- Entre los costos sociales de la Ciudad de México por tener un sistema de movilidad con
muchas deficiencias que se caracteriza por su lenta fluidez se contempla el impacto en la salud de
los capitalinos. Esto fue particularmente contundente con la declaracion de la contingencia
ambiental en la CDMX los dias 14, 15, 16 y 17 de marzo del 2016. En respuesta a este problema
de la calidad del aire el gobierno de la Ciudad de México ha decido implementar nuevas medidas
de control de la circulacion de vehiculos, en concreto la ampliacion del programa Hoy no circula
a todos los vehiculos que se registran en la capital. Como una medida para incentivar el uso del
transporte publico el gobierno de la CDMX aprobo la exencion del pago de los servicios de

transporte RTP, Trolebus y Tren ligero, con lo que se ha estimado que el costo de esta medida
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durante los cuatro meses que se aplicard tendra un costo para el gobierno capitalino que oscila

entre los 90 y los 120 millones de pesos.

RECOMENDACIONES
1.- Las soluciones que se propongan para resolver el problema de la movilidad de carga en la
CDMX tienen que ser de corte regulacioncita, es decir organizar la circulacion de los vehiculos
en general, seguir pensando en que la solucion a la movilidad pasa unicamente por ampliar la
infraestructura carretera de la entidad es caer nuevamente en una solucion temporal que en realidad
tiene caracter de paliativo, tan pronto la demanda de infraestructura para la movilidad vehicular
rebase la oferta el problema volverd a aparecer en el CDMX.
2.- La Ciudad de México ha crecido mas alla de los limites ecologicamente sustentables, es
necesario entonces resolver este problema imponiendo un freno a su crecimiento demografico. Es
necesario descentralizar las actividades econdmicas, la planeacion urbana en la CDMX debe
orientarse a una ciudad policentrica, un concepto del que ya se ha hablado pero que no se ha
impulsado con fuerza, redistribuir las zonas comerciales y los centros de trabajo fuera de las
delegaciones Cuauhtémoc y Miguel Hidalgo.
3.- Las soluciones al problema de la movilidad de carga de la Ciudad de México estan
intimamente ligadas a las soluciones para el problema de movilidad de las personas, el transporte
de carga en vehiculos compiten con el transporte de personas en vehiculos, reducir el
congestionamiento de las arterias viales de la CDMX a través del impulso del transporte publico

de pasajeros tiene un efecto directo en los tiempos de traslado de carga.

4.- Parte de la estrategia para resolver el problema de transporte de carga en la Ciudad de México

es el crecimiento del uso de vehiculos de carga con menor peso bruto, los camiones pesados son
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mas lentos, tienen menor capacidad de maniobra en el espacio urbano, por eso su circulacion esta
restringida en las zonas de mayor trafico vehicular.

5.- Se propone reforzar el monitoreo de las empresas para que sus transportes de carga operen
realmente con base en la normativa establecida teniendo en cuenta que deben ser vehiculos que
agilicen la movilidad, para ello tienen que ser vehiculos de menor peso bruto vehicular, se observa
que algunas empresas han impulsado la compra de automotores con estas caracteristicas, los cuales
tienen la cualidad de ser mas flexibles.

6.- La solucion al problema de movilidad urbana tiene que ver con la descentralizacion de las
empresas de las zonas con mayor densidad de actividades econdmicas, desde luego el proyecto
de descentralizar los las zonas con mayor densidad debe ir de la mano con la oferta de los servicios
necesarios para que las empresas puedan desarrollar sus actividades en el resto de la Ciudad de

México.
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