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 México, D.F, C.P. 04510

Delegaci8n Coyoacin
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Edificio SCOP Cuexpoc "B" 4o, piso
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Director de Estudios y Planeacién
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M8xice, D.F. C.P. 04510 :
Teléfo;o §50-52=15 ext. 4477 ¥ 4482

fa en Investigacidn de



£l FNORIE DE SISTEFAS F¥ [ SECTOR TRANGPORTE

TEMA . DIA HORA PROFESOR
El Enfoque Sistémico 17:30 a 19:00 DR. OVSEI GELMAN.MURAVCHIK
' Lunes 27
' Agosto ] . .
Visién Sistémica del Transporte 19:00 a 20:30 DR. FELIPE LARA ROSANO
- Metodologia de la Ing. de Sistemas
en el Sector Transporte 17:30 a 19:00 M. en I. GABRIEL SANCHEZ GUERRERO
: - Martes 28 : o
) Agosto
rmétodos v Modelos en la Planeacidn - =
del Transporte Inter-Urbano 19.Q0 a ZQ..?O M.“ EN I. EUGENIO LOPEZ ORTEGA
Un modelo de simulacidén dindmica ‘ '
para la Planeacidn: Transporte 17:30 a 19:00 M. EN I. JORGE SILVA MIDENCES
: Miercoles 29 ’
" . g : Agosto
Fundamentos y Politicas Presupuesta . o
les en el Sector Transporte - - 19:00 a 20:30 - M., EN C. CARLOS MIER Y TERAN ORDIALE?
. Logistica: Procesos en el consumo 7
del transporte de carga : 17:30 a 19:00 - DR. JUAN PABLO ANTUN CALLABA
- ] ) Juevesso -] e o e
T Agosto
-Decisiones Bajo objetivos mOltiples ‘
en conflicto: Sector Transporte 19:00 a 20:30 DR. JOSE JESUS ACOSTA FLORES
Fundamentacién de Politicas e Imagen ' a _ - :
Objetivo del Sector Transporte : 17:30 a 19:00 |  ING. DANIEL DIAZ DIAZ
] Viernes 31
: . -Agosto ) -
El Transporte Rural : " - | 19:00 a 2D:30 ING. MARIANO CARREON GIRON
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TEMA DIA "HORA PROFESOR
El Transporte Carretero: Probleméti- _
ca global y perspectiva . 17:530 a 19:00 ING. MIGUEL ANGEL NAVA URIZA
- lumes 3 .
Septiembre
El Transporte por F.F.C.C. 19:0 a 20:30 M. EN I. FRANCISCO GOROSTIZA PEREZ
Desarrollo de la Infraestructura Ae-
roportuaria en el Marco de Racionali ' :
zacién y Optimizac. del Transporte 17:30 a 19:00 ING. JORGE DE LA MADRID VIRGEN
‘ - Martes 4 '
: ‘ Septiembre
Los Puertos: Interfase del Sistema :
de Transporte 19:00 a 20:30 M. EN C. JAIME LUNA TRAILL
El Transporte Intermodal en México . : 17:30 a 19:00 M. EN C. OSCAR DE BUEN RICHKARDAY
Miercoles 5 o o . ' :
‘ ) ‘ , Septienbre.
Planeacién del Transporte en la Cd. :
de México : .19:00 a 20:30 ING. LUIS DOMINGUEZ POMMERENCKE
El impacto ambiental de las obras :
PGblicas: Transporte - &Lalll a 18:00 -t . M. EN I. JORGE SILVA MIDENCES
. Jueves 6 7 . ' - .
Calidad del Servicio de Transporte Septiembre 18:00 a 19 %0 _2M7 EN 'I. ROBERTO MAGALLANES NEGRETE
Estudio p;ospectivo sobre’ 1las necési |
dades dé la Transportacibén Interregio .
nal de pasajeros 19:30 00

a 21:

M. EN I. BERNARDO FRONTANA CRUZ




TEMA

HORA

Planeacidn creativa del Sistema
de Transporte

17:00 a 18:30

" Algunas experiencias de Ing. de Sis-
temas sobre el transporte en México

Septiembre

18:30 a 20:00

MESA REDOMDA

20:00 a 21:30
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EVALUACION DE LA

.SU EVALUACION SINCERA NOS
AYUDARA A MEJORAR LOS

- PROGRAMAS * POSTERIORES QUE
DISENAREMOS PARA USTED,

ENSENANZA ' @
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TEMA -

EL ENFOQUE SISTEMATICO

RGANIZACION Y DESARROLLO

DEL. TEMA

0

|

|

GRADO DE PROFUNDIDAD
LOGRADO EN EL TEMA

H

GRADO DE ACTUALIZACION

LOGRADO EN EL TEMA
UTILIDAD PRACTICA DEL

TEMA

1
i

VISION SISTEMATICA DEL TRANSPORTE

METODOLOGIA DE LA ING. DE SIST. EN EL -
SECTOR TRANSPORTE

METODOS Y’ MODELOS EN LA PLANEACION DEL
TRANSPORTE INTER-URBANO ’ -

UN MODELO DE SIMULACION DINAMICA PARA LA
PLANEACION: TRANSPORTE

FUNDAMENTOS Y POLITICAS PRESUPUESTALES EN
EL SECTCR TRANSPORTE

LOGISTICA: PROCESCS EN EL CONSUMO DEL
TRANSPORTE DE CARGA

DECISIONES BAJO OBJETIVOS MULTIPLES EN
CLONFLICTO: SECTOR TRANSPORTE

FUNDAMENTACION DE POLITICAS E IMAGEN .
OBJETIVQ DEL SECTOR TRANSPORTE

" EL TRANSPORTE RURAL
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EVALUACION DEL CURSO

®

CONCEPTO

EVALUACION

APLICACION = INMEDIATA DE LOS CONCEPTOS EXPUESTOS

'CLARIDAD CON QUE SE EXPUSIERON LOS TEMAS

'GRADO DE ACTUALIZACION LOGRADO CON EL CURSO

CUMPLIMIENTO DE LOS OBJETIVOS DEL CURSO

CONTINUIDAD EN LOS TEMAS DEL CURSO

" CALIDAD DE LAS NOTAS DEL CURSO

GRADO DE MOTIVACION LOGRADO CON EL CURSO

i

! ESCALA DE EVALUACION DE |

A ©

—~



.




1. ¢Qué le parecid el ambiente en la Divisidn de Educacifén Contimia?

| MUY AGRADABLE

l AGRADABLE

DESAGRADABLE

‘ Al

4

Medio de comunicacién por el que se enterd del curso:

PERIODICO EXCELSIOR -
ANUNCIO TITULADO DI
VISION DE EDUCACION
CONTINUA

PERIODICO NOVEDADES
ANUNCIO TITULADO DI
VISION DE EDUCACION
CONTINUA

FOLLETO DEL CURSO

CARTEL MENSUAL

RADIO UNIVERSIDAD

COMINICACION CARTA,-
TELEFONO, VERBAL,
ETC.

3

REVISTAS TECNICAS

FOLLETO ANUAL

CARTELERA UNAM "LOS
UNIVERSITARIOS HOY' UNAM

GACETA:

3. Medio de transporte utilizado para venir al Palacio de Minerfa:

AUTOMOVIL 3

- METRO

OTRO MEDIO

PARTICULAR _

¢Qué canbios haria usted en el programa para tratar de perfeccionar el

curso?

i

L

5. iRecomendaria el curso a otras personas?

S1 | Mo

-
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10.

LW

{Qué cursos le gustaria que ofreciera la Divisi6n de Educacidn Continua?

La coordinacidn académica fue:

. EXCELENTE BUENA

REGULAR

MALA

Si estd interesado en tomar algln curso intensivo ¢Cudl es el horar1o
mds conveniente para usted?

LUNES A VIERNES | LUNES A

TONES, MIERCOLES

MARTES Y JUEVES

VIERNES DE 17 A 21 H.
SABADOS DE 9 A 14 H.

1
SABADOS DE '9 A 13 Y
DE 14-a 18 H,

DE 9 A 13 H. Y. | VIERNES DE | Y VIERNES DE DE 18 A 21 H.
DE 14 A 18 H. 17 A 21 H. | 18 A 21 H.
(CON COMIDAS) }

VIERNES DE 17 A 21 H. OTRO

¢Qué servicios adicionales desearia que tuviese la Divisidn de Educac16n

Continua, para los asistentes?

Otras sugerencias:




DIVISION DE EDUCACION CONTINUA
FACULTAD DE INGENIERIA U.N.A. M.

EL ENPUQUE DE SISTEMAS EN Ei, SECTOR TRANSPORTE

OBJETIVO GLOBAL

En este pr¢mer modulo se ofrecen la utilidad Y, aplicacidn de los fundamentos

sle) lcuftuales sistémicos enfatizdndose el porqué y el para qué, mis que el -
comb, las variables interactivas relevantes de cada modo de traslado, asi o
mo experiencias selectas en la problemitica del Transporte,

Palacio de Mineria Calle de Tacuba 5  primer piso Deleg. Cvauhtémoc 06000 México, D.F. Tal. 521'-40-20 Apdo. Pos!é! M-2285
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DIVISION DE EDUCACION CONTINUA

FACULTAD DE INGENIERIA U.N.A.M.

EL ENFOOQUE DE SISTEMAS EN EL SECTOR TRANSPORTE

EL ENFOQUE DE SISTEMAS

OBJETIVO: Descnibin Los conceptos bdsicos ded Enfeque de Sistemas, su
- papel como nuevo paradigma de La investigacidn en La clencda e mgeme
Aia, Alustrando su uso en La com&ucudn del objeto de e/.stud,w y plan

temzc,en/to de problemas .

Dr. Oused Gelman Muravehik

AGOSTO, 1984

Palacio de Mineria Calie de Tacuba § primer pisn  Deleg. Cuauhtémoc 06000 México, D.F. Tel.: 521-40-20 Apdo. Posn-l M-2285




INTRODUCCI ON

1

. Metodologia de la Ciencia e Tngenieria

de Sistemas

Planteamiento y solucién de problemas
complejos a través del proceso de

planeacidn

. Aplicacidn del enfoque sistémico para el

estudio interdisciplinario de desastres

Relaciones entre el sistema de transporte
Y su entorno




INTRODUCCION

El curso tiene por objetivo describir los conceptos bidsicos
del Enfoque de Sistemas y su papel como nuevo.paradigma de in
vestigacidn en la ciencia y en la ingenieria, ilustrando su
uso en la construccidén del objeto de estudio y el planteahieg
to de problemas. . ' ;
-Para ayudar al profesor‘a lograr este obhjetivo y a los alum-
';nqé'a comprender el tema fundamental durante una pléticé des-
°“§ra§i&daméhte breve, aSi como para darles elementos para una
reflexidn posterior, se optd por incluir algunas de las publi
caciones del autor. La seleccién, obviamente restringida por
el volumen de apuntes, se realizd bajo dos criterios que suf-7
gen del objetivo definido: por un lado, el de presentar la
postura especifica-del autof, que se caracteriza por elaborar
v enfatizar el aspecto operacional del ﬁnfoque de Sistemas en .
el plantcamiento y la solucidn de prqblcmas, y por otro, el de
dar algunos_ejemblos concretos de la fertilidad y eficiencia
del mismo .en su aplicacidén, en general y en el sistema de trans

porte, en particular. -

Cd. Universitaria, D.F., Julio, 1984

Ovsel Gelman

CIUDAD  UNIERSITARIA . MaiiaDd POSTAL T0-472, GOYOACAN 04510, MEXICO, D.¥. Tel: 550.52.156 [113652
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Abstract ' !
¥

The place of Methodolsgy in the dﬂ\elop-

.ment of Scicnce and ingineering is studied and !
presented together with -a supporting analysis
of different variants of Gerer¢l Svstcis Theo- !
ries, considered as apswers to a clain fora = !
new Methodolegy. The persistence of the claimy
.due to a p;o\ed zhsu‘f1c1eucv of the 1ntcrdls-‘
CJpllnar} responses, -is showny

A study of tbc coastrict'Systen’ ﬂnd the
"General Systoem' definition, cousuxuutgng the !
basis of the 9);g€ms Appreach, is nade as a g
centributicn to the new llethodolsgy, In the
frameverk of this approuch an analysis  of i
"Ccientific Theen'' &s a {uwictienal structure
is developed, | The results ghtained allow for
a preseatation of an offective logical fersat .|
t to planning Systems Enginecring “ro;chs.

t

J ' -
be mn o= aam o ome e ROSUTET- -

N RELE
S- presenta wn estudio del: p “ﬂl de la me
todolozfa en el desarrollo de laciencia y de
la ingenieria, apoyzdo con un anilisis de los.
origenes de. las variantes de tecrias gencrale<
do sisienas como respuestas a la Comanda por |
una rnueva netodologia.  Se muestra la persis- |
tencia del clanor debide 2 13 insufliciencia mal
nifiesta de las vespuestas de tipd interdisci-
plinario. .

Se contribuve a la nucva metedalogia con

| el estudio de "sistoma™, como fornu epistono-
légica, v con la definicitn de "sistent gene-
ral', bases del enfocue- sizidnico; wsando dstey
se desarrolla un andlisis de "teorfu clentiri-)
ca' comwo'unag estructura nuncional.  Los resul-
tados obtenidos penniten prosentar w fornato
1og1co oficuz para planificar proyestos on in-
genierla de sistemas. .

" INTRODUCCIQN: Metodologia v
- Ciencia_de Siztuanis

EL paved da La mit ot La cioncda i €a

cdelezia
1gendeia |

La poca populdllddu do la metodelogia co-

- 1a e.-:pcm{".udud de Tas actividades cienti-
ficas do wsmndy ol
“Jo (.t.‘ ;W‘L -

L o R R

Jos especial teing,
l'i y error !

L vaeidn,

e
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Instituto de Ingenicri _
Centro-de Investigacidn Prospectiva, Fundwzién Javier Barros Sierru |
.Facultad de Adninistracién de Impresas, Uﬂiver*idad de Tel Aviv, Profcsor Asociado (en licencia)
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macidn o trablac10w de los, meto;os conoci-
dos, etc
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: mctodologia como

una actividad menor v subordinada de la mis-
ma na;uzcﬂc a d" ldb Jn"estlc'acmue: ebDLCT_':.
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I 1a consideracién de la
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E— carencia de reportes aobre BCthledgb meto-
doldgicas
Un cierto retrazo on el desarro1Jo dn la
metodologia como resuitado de:

[y

- una dl\orbluiu de metodoloclas de c1o1;1as

:
E
I -
" especiales: meiddicas \ R
!- antecedontes filosdficos pobras, ingenuos y'g
.4 arcaicos de los especjalistus : ' 1
'
; !
i Pel enfouue "naturo- ‘1lo~of1co” al "teoril
co-cegnoscitive': - . ' i
. ..o ]
L= el parad:- de la actividad husana y dife-
—— wm.P e A= aea - — -
j reatcs mare L\ ocl metodL ador y el motoddlic:
in 'F" go-énelia (iig1, 2, 3) S
j B

Renovado interés en la metodolcoza. Claél
mor del pericdo Post-Industrial: :

- Bunge: es nacesario un ”L*ndo” en lo, cruce-
Tos y calleiones sin <a11da - -

- Bohr: llamado por una teoria "loca , como
© resultaodo de un LameO en ¢l estilo de pen-

saniento
- Winer ¥ Rosenblueth; bisqueda de nucvos con-;
ceptos :
- Ackoff: demanda por la Sistemologia come la

Jbusoe witqznl de fusitn de ingenieric indus-
trJal '\1“1NLT‘1CJUH (o] 1.1\.’Cbt1”3C10'1 dC’ (“)‘
racioneq

- Bertalanffy: llamado por la wnificacidn de !
las ciencias y blsqueda de ieyes isomdrficas
generales

Varduwtes de fa Tecria Genenal de Sdste-
mas come vdpucsia a fa bdseueda poa wna nucvi:
mciedelogda

Las raices de lu TGS ‘ |
!
j- un Mlasade para la unificacidn de la Ciencizd
la necesidad Joowr fenquiie general y deow
marce concepounl wmificado, sursides de a7
creencia on loaiversalidad v pencral tdad |
del mundo vosn
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- la' aparicién de nawvas y mds conpl icados ob-
.jetos de estudio !;d' anse de uan.sisplicidad

- 1la cibem3tica como un enfoque wnificado para
“el estudio de los fonGaenos ‘de control y comt
‘nicacién en anihales y miquinas (ricva presen
" tacién de' los objctos de estudio) X i

- investigacién de operaciones en sus primeras :

los especificos para resolver probleaas de
opt imacién y tGna de decisiones

- 1a TGS de Bertalanffv: creencia cn levcs iso-!
norficas generales dependientes de la estruc.
“tura ¥ la organizacifn de los sistenas e in

dependientes de-la sustancia del sistema {com

con-el modelo dc sistena abierto, etc)
~-1a TGS cam 0 una metateorza de modelado Kir

- la TGS como una teoria matcmética de sistema
abstracto. Mesarovic

|- 1a TGS como una teoria de modelos isondrii--
cos: Rapoport w10 PaNE LINT]

- la ingenieria de sistemas para los problemas
. de disefio y proyeccién de los sistemas de

" gran escala (Che;tnut, =all}, como medio de
plm11f1cac1on y organizacién de las diferen-
tes actividades, empezando con la definicién
¥. €l planteamiento del nroblema, su solucidn,

:-terminando-con surimplantaciénr Rt b

Dos conclusiones

- el dosarrol’o de todas estas variantes de la
TGS no ha d15n1nu;do, sine antes, enfatizado

la necesidad de estudiar metodolegfa en gene

- ral ¥y en particular, llevar a cabo estudios
especificos sobre qué es un sistema

+ el paradigna sistdnico como base de una nue-
va "revolucidn cientifica’ {Ruhn) csta de-
trds de todos estos desarrolles: foco de la
ciencia y la tecnologla contemporineos

“i,
Algunos resultados de estudios sabre

"teoria ClCHtlflLd y definicidn de
"sistoma

EL dnteady criedents ot el uu.dm de teo-

RIS cientzau,:u $2 dcb

- al Iugar espec141 en la cognicidn do 1
rias ¢n g;mexa!, v de las
,JHI'

as ‘teo
-t
TGS eon particu~

etapds cong un arte de construccidn de mode- |-

petencia, hemeostasis, cindtica generalizada

T0

b. el doble papel que jucgan las teorfas cienti

R . -

- ficas cono medio y, al mismo ticmpo, como Su

1
H
. p--orgunizida,-a travAsz de una-compleiidad no-oy - - “Jeto de las JnvcstlgaC1ones sistémicas ™ T
ganizada, a una co ﬁICJ‘Lad orzwizada: siste . 1T G VL NN .
- mas de v'aj cscala, hombre-md u1na sacial, e ..
etc) atan ' lagaing, ! La disufdeiencia de.conccinientes y espe-
' ’ iC4ﬁ¢cac¢ﬂ;as scbre qué clase de teenia es 0 |
- el desarrollo de probicmas nuevos v complejos. .debe de-sen :
formando sistemas interconectados l ' .
- nuevos rétodos: comsutadoras y simulacién, ma | n3n§2i9c§3d?§iizinsgﬁieufitﬁi :iargf,fnpzzf
temat:zaC1on de las ciencias, modelado ! J & , CyiAnaees SODre L4 Constiucelu :
] I la TGS, las preguntas alnm no han sido formu-i
La 1nsu.1c1ewc1a de ias respucstas 2 ladas.) estudiadas sobre SUJctos como !

+ Ia base y el sujeto de la TGS
+ foma y centenido -

+ especificidades y distinciones de otras
teorias no-sisténicas

+ vinculeos y relaciones con otras teorias
.+ métodos de confinmacidn y validacidn

;
!

E
!

{

e
I

o+ fuentces de generalldad } medios para ova-
luarla, etc -

Critica de La difundida <{dea de tecnia co.
mo win sL8ioma: un conjunto ordenado de proposi
ciones intercenectadas (axiomas, hipétcsis, )
postulados, leyes, ctc) como resultado de: _

. - : . |
- la tendencia dominante a.reducir los probla-
ras metodoldgicos al nivel v a las ooq‘bll‘f
dades de estud;o> 16gicos en ge eral los
“tudles han"enctitrddo Su C\perIOR en 21 in<
Uento porrépresentar una teoriz en la formy

de wn calculo 16gico 1nterpretaao (pruwor or;
den) . .

- utilizar inconcientemente el paradigmz espe-
cifico que constituye la basc del enfocue
"mecanicista y elementarista', buscando dedy’
cir las propicdades del. sishcna estudiado. so
lamente del estudio de proposiciones v sus
relac1ones 10Lalcs

.EE nsoblona de La defdndeibn de é&é;&ﬂ""
if La necddn de "sistema generad”

- critica del "convencionalismo"

- 1a necesidad de una dcf1n1c10n genexal

efec)
tiva y sencilla

-

- aspectos metodolépicos y esp15tomolov1co~ de
"la definicién

+ la distincidn entre el Mobjeto” y el
jeto" de estudio

+ ¢l papel de cnfoque de investivacidén (pu- =
radigna) en la confornacidn del "svrc*c ﬁ'
estudio', organizacidn de la expericncia

+ ¢l constructd como ¢l contenido uc 1 de-
finicién del concepto !

+ difcrencia entre el prouadlmio.to p:r; o
mar el constiucto v ool do sy subsoegienty
tltd::un por-su delinicion

e nem—eda—— ¥ A aiiims—sam -
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AR 1-, el "'1s~ma ceneral' cono yn constructo } i tivo (regi¢én objetiva), rcconocimiento, ae! .
e ' 1 leccién y descripeidn, construccién d .
y i+ Ias.fv FL'S episteralégica -y ps:cologzcn de: i jeto -de id anesgl ac16n e1)1r§cadq el hu AR
*=~dos-represcatacioncs cspecificas det “suje-t 7 o< £ & R SR

Ty

-to de cstudio”. de la- lﬂV“SLlLdClén' la 1nte TIILh

1
BT el cstudxo e la estructura "externa" de la
"~ |, "teorfa coio fuente dec obtencién de sus obje- !
N

1. como el estu‘,m Y anallsls de

: 5unc.cona£ R
7 la teorfa bajo el enfoque zntegral' la idea

_gral y- la cn'"ponencml (figs 4, 5y 6) ] i

"el "sist \.c ma general" como {n constructo for'
mado pot cstas 'dos veprexcntaciones

:

La zeoua u.ewtq:.ca come una eslauctuta

de Ssu ce:conpoblc16n fUﬂClOﬂdl

tivos glob':le:, considerando el papel y lugar’
de 1a teoria, dentro de un sistema mis general
del conocimiento cientifico; objetivos tales-!

+ el comportariento (func1oranlento) Y propze:
, dades del o.)rto

+ sSu estructura - o7 - -

+ el corrporta:".mnto y propmcadﬂs de sus elc
- mentos o -corponentes . .

"+ cognicidn de los mecanisros y procesos Tes-]
ponsables del coportanicnto y de las pro-
piedades del sistema en su totalidad:

- estos fines son alcanzados a través de deter-i
'+ chtencién y descripeidn de heckos

+ organizaci6n de los hechos (selecci6n, uni-:
ficacién, sistematizacién, organizacién,
etc) '

inferencia  de prlnCIplOS y leyes emplricas
expllcacmn, prediccién y control

obtencién de nuevo conocimiento

+ + 4+ o+

recorendacién de esquemas efectivos para el
ciilculo y la solucidn de problemas

'+ construccidn de representaciones ontolSgi-
cas de la realidad

= ¢l estudio de la estructura "intema' y en
" particular de tma de sus posibles representa-;
‘ciones: la estructura funcicral agregacdo hi-
potético de subsisteomas interconectados tal i
~que su fuhcionaniento asegura, completamente,!
“el fuscicnamiento de la teeria en su totali-
. dad como un deteminado sistema donceprual,
Alcanzando asf este sistema clertos fines de |
actividad cogroscitiva dentro de un sistemn

!

|

1

mayor de ‘conocimiento cientifico (fig 8) i
Ia fonnulacién del ;

+ ''el ‘campo de estudio®':
problema, su traduccidn, reduccidn o wn
fonma estindar, =su QCHCYJll:dklﬁn o reduc-
cién, fonmlacifn de nucves protlemas, ctc !

I
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+ Vel €ampo objetive’™ » “suieto': para ex- {
traer wt fragmento definido del "ﬂdo obje-
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2ando especmlmente el objeto abstracto
i creado .

+ "base de la tcori’a"' suministro de las no-
formas gnoseold!zlcas - pamdlgms de’ Kuhn,

los ideales del orden natural de Toulmn,
plantillas de Lefebvre

= la fuente de la estructura de mdclado.
una totalidad de nociones h]potétjcas,
etc . : ,

= creacién ¥ suministro de mltltud de con~

niciones vy algunos elementos i objetos
prestados por otras teorias

+ "teorfa per se': para predecir v aportat
nucvo conocimiento, para explidar ¥ contro
-lar, para cl estudio del modelo, hallazgo
de le)e< e interpretacién de rcsultao.os a

i

nnel erpirico - i
entregar re-
leves v ecta-

+ "resul tados": para almacenar y
sultados en forma cspecifica:

minados_funcionamicntos de la teoria-como: -- - = .- — ciolles, nuevos-constructos; nociones v prin
: ' ' ¥ -_-';'Cl.p.IOS , recomendaciones pl‘dCthClS

provi-
-:16n cmntzfica, etc

+ "medios y métodos': para proveer a otros
subsistemas méiodos especiales, procedi-
mientos, etc.. ; :

.

Nuevos resultados

Estudios desarnolliades como base pam'-
- comparacidn de-diferentes definiciones de
sxstema su claa:hcatléﬂ

- clasificacién de teorlas cientificas: el es-
tudlo de su generalizacidn

|- perspectivas para 1a constmccxdn de teoria
de sistema generﬂ (fig 9)

Ap&ccacu it epsecdal en fa dngenderia de
sistemas del matce desarxedlade-

‘1
- ingenierfa cero wna actividad especial para |
1 construir (dizefio ¢ inplantacidn) i
' i

{

- especificidad de la ingenierfa de sistemns:
sistomas de gran cm.al.l (cu...pivjnl.ld Y i.oba
lidad) °

+ organizacidn v coordinacidn de 1 las clnwr*n-
tes- actividades: disens Ju pu\\ ceto” i.

H

sis y la sistematizacidn de hechos utili- -

'+ Ypodelot descripeidn por_medio del andli- |

4
1l
H

ciones bisicas sobre el mmdo objetivo: las

ceptos bisicos e iniciales, con sus defi-

= suministro de¢-términos 16gicos o !

0 organizadores de la experiencia de Ros,d'mov-

——

-
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+ definidicy do las chictives
+ elaboracidn del paradiyma

"+ conceptunlizacién o los sistemas

+ plantewnivinto de los prublemas -
v.especificividn de loa

sistemas {medicidn
de parismotras, etc) - :

+ estudio de Ios posibies soluciones (diseio:

neeves siscenas, redisein, optimacion) |

[]

Livas de los cstados;
cstratétiga

Jas alterna
nianificacidn

+ estudio de
descados:

+ estudio de los posibics sinderos para pa-
sar del eatado actual al ¢stado deseado

+ discho de las accicrnes concretas necesa-
Tias; pl‘xxi'c1L10n tdctica

L)

4 implantacién del proyecto con su consecuen !

te adapiacidn

Planes para-el futuro

Rmevodepturo&s

- Cstuuaos sobre

ia descomposicién de los pro-
yectos® o I

Ty

4 - clasificacién de los proyectos

disefic de proycétos estindar

-

b ———

- La comstruccién de La teceria de ¢45«u?a

gencaed como un proyecto de LIQQ“&&LQ‘

- anflisis de las varlﬁntes conoc1das de la
TS su tlpologla

- los problemas de la wnificacibn de-las teo-
rias
- disefio de tearfas con especificaciones pard
ser hecho por Lonputad01d

Etaboaaci&n de meddos Légice-metedelfal-
cos egectives para La descrdpeddn, el wmodeda
do y el estudde de sislaras . . :

cidn Jde constructos,

con énfasis especifico
en "sistena” . oL .

- andlisis de la relacidn entre el constructo
y el rodelo coro una diferencia entre las
finciones de representacién en ¢l pricero,
y de substit1c1on en el sepundo

- los probleras de 1la construccidn de modeles
con la utilizacidn del dlgebra moderna.
T Estudies del siskema de actividad fwrara
jeemo base ge fa metodelogfa medenna

KA IV IRC RN YR VA

LU

[ T T
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Procedinientos
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a‘ sy 3k 1
. Herramientas :
1
O -
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. Actéan‘e Sujeto de Resultado
tiansformacitn '
Proceso de transformacién
Fig 1 Paradigma de 1a actlvidad human (primera uproximucién) .
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- estudio de los procedimientos para la forma-!
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metodizador

(proveedor de la nmetddica)
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ig 2 Papel del metedizador.en el paradignma de
la actividad hurana

Fig 4 Representacién "C'" del sistema
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] Fig 5 Representacién "W' del sistenma
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tFig 3 Papel del metod6logo en el paradigrma
| de la actividad Inmuana ‘
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PLANTEAMIENTO Y SOLUCION DE PROBLEMAS COMPLEJOS A TRAVES DEL
PROCESO DE PLANEACION

Dr. Ovsei Gelman* y M. en I. Gonzalo Negroe*

El andlisis de ciertas deficiencias en las areas de investiga?

cidén de operaciones y de 1la administralibn provocadas por la prio
ridad dada a las técnicas y herramientés matemiticas, que desz
man la visualizacifn de los problemas Teales en vez de plantear
los anticibadamente y después buscar laé.técnicas adecuadas pa
ra su solucibén (1, 2, 3, 4). Las mismés dificultades se presen
tan en el proceso cientifico de administracién (5) dedigado a

identificar ﬁatrones de solucibn de problemas a través del estu

dio empirico de toma de decisiones por los administradores sin

tomar en cuenta la nece51dad de anallzar la etapa de planteamlenf

to de problemas como una actividad cognOC1t1va decisiva e 1mp1£-

cita en el proceso de administracibn (&, 7).

Lo anterlor ha mostrado la nece51dad de considerar un proceso

para conceptuar los problemas como una etapa fundamental para

su solucidn. Al respecto se ha considerado (8, 9) que al inter -

prétar la problemdtica como la representécién'de fenbmenos y ‘ma
nifestaciones de ciérta$ causas y relaciones ﬁrofundas, se dis- -
tinguen dos tiﬁos de problemas: los reales, que existen y se re-
presentan'en la problemidtica, y los configurados (planteados) a
través del andlisis de dicha problemﬁtica (fig 1). Esto implica

contar con dos tipos de ‘estudios: uno empirico que describa la

"ThsT1TUto d& Ingenieria, Universidad Nacional Auténoma.de México, Ciudad
Universitaria, Apartado Postal 70-472, Delegacidén Coyoacan, 04510, México,
D. F. México.




problematica y el otro tebrico para conceptuar los sistemas invo
lucrados con el fin de interpretar la. problemitica, configurar

los problemas (constructo) y deducir los pfoblemas reales.

La visualizaci6bn de los sistemas involucrﬁdos requiere del uso del
procedimiento de construccidn 51stém1ca por descomp051c16n func1o
nal (10, 1]), esto es, deflnlr el papel del sistema en su supra-
sistema y el de cada subsistema que lo conforma. Dichos papeles

se infe}ﬁrefén como objetiﬁos a cumplir por‘el sistema y subsis-
tema;. ConlBase en la.coﬁspruécién realizada se disfinguen tres
tipos de objetivos: los que'ei sﬁbraéistema impone al sistema, iqs
propios del sisteﬁa;'y los que sus subsistemas ésignan‘ai sistema
(12); ellconflictohentre éstos y los impedimentos para su logro
originan los problemas (8, 13) La solucidn de los problemas de
los 51stemas soc1o ~econfmicos se da medlante el proceso de conduc
cién (gestibn) el cual se identifica en'la relacidn entre los sis
temas conducente y objeto conducido; y se visualiza a:fravés de
dos'péradiémaS‘ conduccibn correctiva y'piénificada (9, 11) (flg 2).
En el prlmero se trata de mantener al sistema conducido en un .
cierto estado o mejorarlo localmente; y en el otro se,prestabléée
un estado deseado y se determinan las actividades organizadas para.
lograrlo. " Es asi que el prdceso'dé conduccién se define coﬁo un
proééﬁo de cambio controlado (o no cambib) dé un objeto, partes del

sistema socio-econbmico, para lograr ciertos objetivos, -a través

“de actiyvidades y medios que lo garanticen,

i




- 3.

El sistema conducente se visualiza a través de su descomposicibn

.fundional a partir del subsistema Iomm'de decisdiones. Este sub

51stema se apoya en el de pﬁaneacLJn que proporc1ona un marco de

referenc1a y criterios para tomar decisiones, define los Objetl.

‘-.

vos del proceso-de conduécibn, identifica acciones factibles y:
pfevé sus ﬁosibles consechencias. Las ligas de estos subsiste-
mas con el obJeto conducido se dan a través del subsistema Lnéon
'maQLGn que capta Y procesa los datos relevantes sobre su estado,
el otro vinculo se realiza a través del ‘subsistema &mpiantaC¢6n

"de las acciones resultantes de la toma de decisiones (fig 3)

El sistema objeto conducido se define mediante el estudio de su
papel en el suprasistema y de sus relaciones -con otros sistemas
del mismo nivel, para conocer su contenido y evolucién, asi como

-sus funciones y estructura (7, 8).

El estudio del papel de la planeacidn en el proceso de conducéiéh
permite definirlo como un nuevo instruménfo para planfear_y solu
cionar problemas reales, (1, 9);pero existe una gran divefSidad.
de tlpOS y estructuras del proceso de planeac1on que en su mayo-
ria son 1ncompat1bles por la falta de un marco conceptual que los
ubique e integre. Ante ‘este: hecho se ha desarrollado un esque-
ma generél de planeacidn, a través del procedimientoc dechnstfug
cibn sistémica:por déscomposiciéﬁ qué permita explicar y clasifi
car diversos esquemas cmpiricos (8).

En este esquema se identifican cuatro-subsistemas funcionales:

‘
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diagnéstico, prescripcién, instrumentacién_y control {fig 4).

El diagn6stico detecta, define y plantea los problemas a resolver.

'Con el estudio del objeto conducido se conoce su estado anterior

Yy a;tuéi, cﬁya comparacifn con un estado ﬁOImafivo pe}mi;e deteg
tar y evaluar discrepancias y analizar sus causas; adigionando‘él
an&lisis de causas de fufuras discrepancias‘eﬁtre el prondstico -
del slstema y un ‘estado deseado, se 1dent1f1can y plantean 16s.°
problemas actuales y futuros. En el proceso_de conduccibn se de
tectan tres clases de problemas: una de ‘tipo interno producido-
por la organizacién del ﬁroceso, esto es, por las relaciones entre
el sistema conducente y'el objeto conducido (); 1as>ofras'dos
externos, uno de ellos debido a las relac1ones del obJeto conduci

do en su supra51stema (rn), v el otro por las relac1ones del sis-

tema conducente con su suprasistema (III), (9, 11) (fig S).

En la prescrdipeibn se da solucién al problema planteado, mediante

el an8lisis de-alternativas factibles para logrér un estado desea

- do; se construyen modelos para obtener y simular soluciones, habién

dose definido restricciones y. formulado criterios, y se-evalfian las

alternativas.

Por medio de la {nstrumentacidn de la sélucién se formulan de ma
nera explic1ta los objetivos de la conducc16n y las politlcas y
programas de act1v1dades con su a51gnac16n de recursos. Los ele-
mentos de la p1aneac10n se establecen de manera jeriarquica median
te una planeacién adecuada: los idealcs por medio de la normativa,
los objetivos por la estratégica, 1as.metas por la tactica, los

medios por la operacional y de los recursos.

T
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Con el control se realiza el segulmlento de la 1mplantac1on de

“los programas, se evalfia su ef1c1enc1a y determlnan las medldas

adecuadas para actualizar y adaptar los planes y programas.

Los cuatro subsistemas interrelacionados constituyen el proceso-
continuo de planeaci6n, parte fundamental del proceso de conduc
cibn, que permite identificar los problemas reales del desarro-

1llo de sistemas socio-econfmicos, y resolverlos mediante activi

dades organizadas anticipadamente,
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APLICACION DEL ENFOOUE SISTEMICO PARA EL

ESTUDIO INTERDISCIPLINARIO DE DESASTRES

Dr. Ovsei Gelman* e Ing. Santiago Macias*

La elaboracidon de un marco conceptual, esto es, un sistema de conceptos
bdsicos que permita plantear los problemas y un conjunto de métodos ade-
cuados para resolverlos, es una etapa crucial en 1a-planeaci6n, desarro-~

1o y realizacidn de cualquier estudio en general, y partibularmente para.

los interdisciplinarios. Co

En el caso concreto del estudio de desastres, la disponibilidad de un mar
co conceptual general suficiente cobra especia]ire]evancia en virtud de’
que, por un lado, el uso prdctico de muchos estudios técnico-cientificos
de alta calidad se dificultd por la falta ae.una orientacién a problemas
_red1es, debido a 1la pobre'comdnicaciﬁn entre investigadores.y personé] de
energencias; y por otro, la carencia de este marco y, por tanto, de una
. terminologia y enfoque comin, dificultan la comprensién y transferencia
de métodos y resultados entre diferentes dreas y especialidades 2},

Segtin la metodologia moderna’®), el desarrollo de un marco conceptual 'se
basa en ciertos paradigmas; entendiéndose por paradigma una forma episte-.
molégica que, como instrumento cognoscitivo, permite diferenciar la reali

dad e identificar y escoger ciertos fragmentos de la misma, con el fin de _l

def1n1r el objeto de estudio que, a su vez, es sust1tu1b1e por un modelo
en los siguientes estudios. Es asi que el paradtgma determina todo el pro
" ceso cognoscitivo, que busca descubrir las regularidades caracteristicas
de los fendmenos("’S) .

Entre otras muchas funciones, el paradigma sirve también para plantear el
sistena de problemas a. traves de 1la 1nterpretac16n de la problendtica, con
siderada como 1a man1festac1on exterior de ciertos fenmnenos que producen

los problemas realesfs\

* Instituto de Ingenieria, Universidad Nacional Auténoma de Hexnco,
Ciudad Universitaria, Apartado Postal 70-472,
Delegacién Coyoacdn, 04510, México, D.F., México.
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Para elaborar el paradiama fundamental del marco conceptual para el estu-.
dio interdisciplinario de desastreé, es nece§ério seﬁalarvque tradicional
mente los desastres se han concebido como eventos que afectan los asenta-
' miento; humanos produciéndo‘daﬁos, tanto humanos como materiales. En mdl-
-'tip1es;pcasiones se han orientado esfuerzos a definir los.desastres*; sin
-anbargo, en la mayoria de los casos se'me;cla el evento que desequilibra,
tdn los estados mismos de dafio. La distincidn ehtre los eventos perturba-
dores y los estados de dano constituye el punto:inic{a1 para la elabora-
cion del paradigma. o )
Para definir claramente esta distiﬁcién, se 1laman cafamidadgé a los even
tos que pueden provocar estados de dafo, reseryéndo el_férmino desastre
para caracterizar al propio estado de daho. ‘

De esta forma, los estados de dafio se consideran como un subconjunto de
TOS_posib1es.estad05 del éibtema aﬁeciaﬁﬁe-(SA), que'resu1tan de una eVeg
Atua] interaccidon con el sistema peniuibddOn (SP), el sistena.capaz de ori
ginar. calamidades. Se .entiende como sistema afectable cualquier sistema
integrado por el hambre y los bienes que necesita parq-sﬁ subsistencia’®).

Por qtfo_]adp, el enfoque de sistemas enfatiza la. necesidad de analizar
las interrelaciones y de visualizar la estructura interna de los sistemas.
Ahora bien, dado que 1a$‘ca1amidades se comportan como sistema, esto es,
estdn interrelacionadas, en muches casos Su ocurrencia, intensidad, ex-
tensidén, etc pueden verse modificadas por otras calamidades. Por ejemplo,
la licuacién del suelo puede ser provocada por un sismo, y por el contra-
rio, la lluvia puede colaborar a apagar un'incendiq. Por ptra_parte, el
estado del sistema afectable pdede activar o reprimir al sistema pertuﬁbg
dor; por ejemplo, las .plagas ocasipnadas por malas condiciones sanitarias
o, en el caso contrario, cuando en una zona inundable es evitada la cala-

midad, gracias a adecuadas medidas de defensa.

' . . . 47
* Un resumen reciente de-los trabajos al respecto fue hecho por Dworkin! ‘
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De igual manera, el propio‘sistéma afectable puede influir sobre su esta -
do, de tal forma que puede abandonar o forta]ecer el estado normal y agra-
var o aliviar el de desastre.

La visualizacion realizada bajo el enfoque sistémico de Tos dos sistemas
involucrados 'y sus interrelaciones, constituye la base inicial o primera
aproximacidn del paradigma en elaboracidn (fig 1).

A pesar de su caracter preliminar, el anilisis del paradigma propuesto per

" mite observar la posibilidad de reducir la gravedéd de los desastres, por
medio de dos tipos principaTes de actividades; por un 1édo, el contFo1 de
los mecanismos del sistema perturbador, para impedir la ocurrencia de las
calamidades, 1o que constituye el objetivo de pnguencidn, y por otro, ami-
norar los dafios probabTes en el sistema afectab]é, que es el objetivo de
mildgacién. Ambos objetivos se incluyen en uno mds géneral;‘11amado de
protecesdn (fig 2).

Sin embargo, dado que en ocasiones no podra impédirse la ocurrencia de las
calamidades, ni ]a reducc1on ‘total de los dafios, " es necesario afrontar los
desastres. En estos casos, se busca pr1or1tar1amente el objetivo de hesca-

e (salvar vidas y bienes, ‘rehabilitar servicios de soporte de vida e impe

dir la 'extensién del deésastre) y, finalmente, 1bgrar la reconstruccién y
‘mejoramiento del sistema afectado, camo objetivo de recuperacitn. Ambos se
incluyen en el objetivo mds general de nestablecdiniento (fig 2).

Para cumplir con los objetivos de proteceldn y aeaiabﬂecimiento; es necesa

rio contar-con un sistema de apoyo! ' %, que conduzca 1os sistemas

pgrturbadbr y afectable y que, basdndose en la informacidn sobre su estddd,
planifique y ejecute las acciones pertinentes, lo que permite plantear el

paradigma en su‘seQUnda aproximacidn (fig 3).

Este paradigma constituye la base fundamental para el desarrollo del marco .

conceptual necesario para e] estudio interdisciplinario de desastres, al
definir el objeto de estudxo perm1t1endo visualizar y diferenciar las d15
tintas dreas en la Teoria e Ingenierfa de Desastres (fig 4), facilitando

A
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la separacifn, clasificaci6n, planeacién e integracién de las diversas in-
: vest1gac1ones, procurando adands e1 tras]ado y adaptac16n de técn1cas ¥ me
todos tradicionalmente desl1gados.

E1l enfoque sistémico que sirvié de base para la elaboracidn del paradigma
y el consecuente marco conceptual, permite también visualizar la ciudad -
como. un sistema compuesto bor 105‘subsistena5'que garantizan-la subsisten-

- cia de su poblacién, asi como 1dent1f1car y def1n1r sus 1nterre]ac1ones y

estructura interna, 1o que orienta y facilita tanto la rea11zac1on de estu
dios para determinar su wulnerabilidad ante las ca1am1dades, cano la def1-
nicion de las adecuadas medidas de reforzam1ento

Es importante seﬁaldﬁ_ﬁue:eilharco planteado fue uti1iiado'péra‘rea]izafwel-
disefo. del Sistema de Proteccitn y Restablecimiento de 1a Ciidad de México
frente a_Desastres*-(SIPQOR), que se encuéntra qctUa]mente,én periodo de
implantacidn. De esta forma la Va1idei'y vigencia de este marco conceptual

se comprobd en la practica ",

En conclusién, la difusién y uso del paradigma desar?o]]ado y el marco:con-
ceptual planteadd,_bdsadds en el enfoque sistémico, para el estudio'inger-
discip]inahio de desastres,'ﬁuede constituir un factor fundaﬁenta} paréing
jorar Ta situacidn actual de los asentamientos humanos, al conjuntar los
diferentes‘esfuerzosutendientes a garantizar la continuidad del desérro]1b
econdmico y social de-la comun1dad, sa]vaguardando1a frente a 1a ocurrenc1a
de las ca]am1dades ' '

* Una vista panoramica del disero de! SIPROR se presenta en esta misma con-
ferencia, en una ponencia bajo el titulo: “Salvaguarda de los sistemas
urbanos frente a desastres: el caso de México''. Una lista de las publica
ciones realizadas sobre este disefo se da en la referencia 11.
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catamidad es el acontecimiento
que puede impactar al sistema
afeétable y transformar  su.

estado normal o deflclente en
uno de desastre.
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desastre en la ciudad es toda
perturbacion de la actividad
social 'y econdmica normal que
ocasione perdidas extensas &
graves. i
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RESUMEN - ~

Partiendo de una concepcibdn de planeacibdn, se establece una
heuristica para el planteamientoc de problemas y su solucién Yy
se formula una investigacién'orientadé'a-caracterizar relacio

nes del sistema de transporte con su entorno.

Se utiliza el enfoque de sistemas para configurar un paradigma
de conceptualizacibn, de valor para la comprensién cabal de

entornos de relevancia para la planeacifén.

Aplicado al transporte, el paradigma propuesto permite identi
ficar componentes generales de éu eﬁtorno,.tales éomo_sus
supra51stemas relevantes y su descomp051c16n funcional, la
naturaleza de la interac=ién entre suprasistemas®y-transporte
y el reconocimiento de clases de relaciones entre ellos. Esta
explotac16n del paradigma proporciona la base para la formula

cibn de las dlferentes clases de tareas de la 1nvest1gac16n.

———— e e — e e —

v
Aunqué el marco teérico_delconceptualizacién propueéfo se egl
foca a aspectos del entornc_del transporte, es dégi;, a cues
ticnes de estructuia sistémica externa, el paradigma puéde
ser explotadé también para propbdsitos de dilucidacién de sﬁ
estructura interna; posee la potencialidad de ;ér usado como
mafco global cocherente para'refereh;iar, unificar e integrar
las diferentes investigaciones orientadas a éontgibuir a la

planeacién del transporte. -
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1. INTRODUCCION

A. PROBLEMATICA BASICA: ENFOQUE DE REPRESENTACION POR SISTE
MA Y ENTORNOS PERTINENTES |

Planeacion como marco de referencia

-

El significado -0 misi6én Gltima de un plan es el de intervenir

e influir eficazmente, segin esquemas prefijados, en el compor

tamiento de objetos de interés. Sea cual fuere el nivel.de de

talle en lé elabdfacién de un plan, este deberd contenef, al-
menos, cbnsideraciones sobre objetivos, asi comerstrategias
y-politicas para alcanzarlos. . Lds ijetiﬁog‘pueden Vefse como
un-estado‘p situaciéﬁ deseqble a lograr, y laé éstrategias; co
mo las vias generales para élcanzarlos, partiéndo de la situa-

c¢idén actual. Las politicas delimitarin las estrategias vidlidas
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70‘faﬁtibles,.oreSpecifiCafén critérios'ﬁara-seleccionaflas.
Un plénteamieﬁto'realista de 6bjetivos 0 estrategias ﬂo-pug
de elaborarse en'forma'vﬁlida sin algﬁn conoﬁimiento dél ob
jeto que se quiefé difigi};. 'La bosibiiiddd de-influir efi'
fiaﬁmente Sdbre'algﬁn'objeto_esfé condicionada, entonces, por
1la disponibilidad de algln grgdo de-conocimientq de la natu-
traleza .y caracteristicas de éste. Entre mejor:se conozca al
objeto, mayores serén.las posibilidades de intervencidn exi-
'tésé. Di;hd cdﬁocimientoﬁse pbdré-tradﬁci; en la percepcifn’

y planteamiento adecuado de problemas.

Representacién por sistema del objeto de interés

Conocer un dbjeto de inférés_conlleva, antes.de todd, la nece
;éidad'dé.definirio ‘distintamente. .Un enfoque péttichlaf de
defiﬁicién(Jrépfesént;cién,coﬁ fines gnoseoldgicos. de un ob-
jeto de interés (sobre todo apropiado para aqﬁellbs de'graﬁr
complejidad y escala), es la reﬁresentacién por sistema. En
€1 se parte de_qﬁe éf objeto nd ﬁuede ser définido en forma
‘aisiada, yrsélo_adquierelsentidoren uné definicién que consi-
.dere. su ugicacién en un emtérno, éeﬁtro-del cual muestra, o

le corresponde, una funcibn especifica.
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Una dificultad que Tesulta de inmediato, asociada a este enfo-
Que, es la de la postulacibn del en%orno perfinente qsociado'al
objetqrdé interég. Por pertinente se mﬁéndeﬁi aquel entbrno_que
-permifa plantear y manejar,‘en fofma prictica, problemas rele%
vantes al objeto de interés. La conceptualizacién del objeto en-
relacién con su entornb, asi como la visualizacifén de los pro-
blemas, estaran Sﬁgeridas exblicifamente poT él paradigma* domi-

nante.

Elféstudio'del transporte; bajo un enfoque sis#émico, también de
be éstar sujeto‘al inevi£able'examen de la definiéién ég objeto
de interés, esto es,-el éistema_de fransporte én rela&iﬁn coﬁ su
eﬁtorno. ~Una buena parte de la proﬁlemétjéa del;transporte se.
pucde ubicar en es£e dominio. De ahf la iﬁpqrtanci; de su consi

deracién explicita en una planeacién adecuada del mismo.

B. LA ATENCION AL ENTORNO DEL TRANSPORTE. BRéVE PERSPECTIVA

HISTORICA

Las préicticas o técnicas particulares de planeacidén del .transpor -
te estan relacionadas con la mancra como son percibildos los pro
blemas del mismo. Por ejemplo, a fines dc la década de los 50

y principios de los 60, el transporte fue entendido usualmente

como un problema de trdfico, relativo al movimiento de vechiculos,

“Para definici6n de paradigma, cdnsﬁ]tesefaref 1, padgs 96-97 .



que sé ménifjesta'en congestién, hora pico, jorﬁada al tiébajo,
accidentes, ruido, etc. Posteriormenté_vinieron etapas que
mospraron un brusco incremento en ei nimero de vehiculos y el
estéblpcimienté de nuevas escalas de‘valorés-sociales,‘qué se
tfadujeron en un cambio en la forma de pefcibir problemas. Es
to y las transformaciones en 10s procesos politicéé, adminis-
trétivos Y técnicos (creciente imporfanci&,en el uso .de modelos

matemiticos, computadoras, etc), contribuyeron a un cambio en

'1a metodologia de la plancacién. En la década de los 60 comen

z6 a introducirse y difundirse una nueva corriente de andlisis,

conocida como ‘'enfoque de sistemas'.

"E1l camblo fundamental en actlfud que se produ;o fue ¢l de se‘
parar el tranonrte de otras componentes del sistema urbano y
regional, c0n51derando al ultlmo como parte del ambiente gene-
ral que_éctuqba sobre y .configuraba el sistema de transporte”
(ref 2, p 14). | | '
Sin-embargo, a ﬁcsar de‘la'denominécién infroducida,de 'tfans{
porte y uso del suelo'’ para ios procedimientos de anﬁlisi; (co
nocidos como cstudios de trahﬁpofte de 1a p}imerj generacién),
.. .el papel y tratamiento del uso del suglo.én cstudios de
fransporte se restringié a su influencia sobre el franspbrfe.
El efecto reciproco fuerignorado pricticamente. .. Lé gontribgl

c16n realmente significante de 105 estudios de los 60,.. fue la
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de ejercer presibn para lograr una mejor integracién entre trans

porte y uso del suelo" (ref 2,'§ 98).

En otras palabras, a pesar de que en esta época se tomaron en

cuenta algunas de las influencias del entorno sobre el sistema

via no se alcanz6 a caracterizar satisfactoriamente la natura-

de transporte, en la formulacién del objeto de planeacién, toda

leza y el papel decisivo de la interdcpendencia'entre el siste-

.

ma de transporte y su entorno.

.

. La

Un breve asomo a la parspectiva histérica muestra, pues, una

‘tendencia a la incorporac}én explicita de entornos pertinentes

A oJ L} *

en los estudios de planeacién sobre transporte. Este desarro-

~ 110 ha estado conectado con las cambiantes maneras de visuali-

zar el sistema de transporte y de -sus problemzs, y con la evo-
lucién de nuevos métodos de andilisis, particularmente el enfo-
que de sistemas. Este enfoque'particular de 1inquirir la rea-

lidad podria conducir a una dilucidacidn conveniente de aspec

tos sociales, econdmicos, ambientales, administrativos y poli-

ticos, cuya necesidad de atencidn explicita cobra cada vez mis

importancia-en la.planeacibén del transporte. = -
g § ,

TRANSPORTE BAJO EL ENFOQUE SlSTEM!CO

C. JUSTIFICACION DE LA DEFINIC [ON DEL OBJETO DE PLANEACION DEL

La percepcidén actual de la naturaleza de los problemas de trans
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porte exige la coﬁsideracién y conceptuélizacién del objeto de
" planeacidén en un marco sisfémico: el objeté en ;elaCién explici.
ta con su entorno. _ﬁos planes destinados a atacar probiemas 56
lo podrin sef gealmente‘éficaces,.en 1a'medida.én qué se.apoyen
.en un enfoque suficieﬁteménté incluéivoly, ai.misﬁo tiempo, pragl

ticable, que considere el mayor nlmero posible de sistemas rela-

“

cionados dentro del entorno.

Si bien ia impoftancia de esta necesidad se puede ﬁercibirlﬁi
analizar la tendencia de planeaciﬁn en la literatura de trans-
porte, se dﬁscrva;,por otroilado; que nojha'sido‘desarrollado
un marco sistemitico de estudio parallograr una conceptualiza
cidén y caracterizacidén de las relaciones entre el transporte y

su éntorno, de valor para la planeacidn.

Aunque se ha dado'éfeciente atencidén a asﬁeétos gconéﬁicos y
sociales relacionados con la demanda dé transporte; se ha des
cuidado, ‘hasta ciérto punto, la importangié de 1é parte del
entorno due corresponde a los problemas administrativoé‘del
transporte, tales-cbmb de toma de deciSioﬁes'y e1ab0rgci6n,
implantacién y responsabilidad institucional de planes. Se
precisa de'uﬁ concepto mids completo, que permita articular en

forma estructurada ambos dominios. relevantes.

Lo anterior apunta a concluir que se justifica la necesidad
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de una invcstigacién, sustentada poT una metodologia del enfo

que de sistemas, que permlta avanzar €n 1a dilucidacién de la

problematlca de caracterlzar -con flnes préctlcos de elabora

c16n de planes- relaciones relevantes entre -el 51stema de

transporte y Su entorno. El disefio de dicha investigacidn se

-

aborda como una primera etapa, en el presente trabajo.
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2. MARCO TEORICO

A. ALGUNAS. TENDENC IAS REC-IENTES EN LA CONCEPTUALIZAC 1ON DE UN

ENTORNO SISTEMICO DEL TRANSPORTE

4.

" No puede negarse que la investigacidn sobre transporte ha confe

rido, y confiere recientemente, una cada vez mayor importancia

a consideraciones y estudios de caracterizacién de un entorno

- .correspondiente, en ausencia del cual -la actividad del transpor

~te no puede ser cémprendida ni planificada cabal yﬂadecuadamen—

te.

Hay un consenso generalizado y patente de que el transporte re-
prcsenta una actividad ‘ubicada dentro de los propésitos dc otros

sistemas, que le imponcen o restringen c¢l descmpefio de determina
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das funciones. EIl transporte se'concibe'fecienfementé;como uﬁ
sistema satisfactor (o "servidor™) {ref 3) dé necesidades de |
desplazamiento en sistemas econfmicos y de actividad social.
Por otra parte, debido a que las‘instalgciones del transporte
poseen atributos de bienes de capital, a saber: larga Qidafﬁtil,
indivisibilidad, inmovilidad y elevados costos de inversidn,
entre otros, la disponibilidad de las facilidades acttia de una
manera restrictiva y de oportﬁnidades en el perfil de los'patrg
nes de distribucidn de viajes de naturaleza éconémica y social.
:PUede afirmarse entonces que el transporte es a'la vez servi-
dor’y configurador de la‘esfrubtﬁra de 1la aefividad~eépacia1.
@a.fig 1 muestra de manera ilustrativa un posibile desarrollp'
dinimico de asehtamientos,influbnciaéo_Vpor Ia existencia de

vias de transportaci6n).

Resumiendo: al transporte puede pos;ulérsele una funcidn pri

mordial a cumplir en un suprasistema, sin embargo, 1a influen-
-——--_———r_amcia;de_eiectos_noﬁperseguidosﬁ“o_no_preyisxosﬂ SObrﬁfeimsépa;*__de__
cio son de tal magnitud; que éctﬁan como restricciones u oportu

nidades posteriores al suprasistema originalmente supeditante o

subordinante.

La percepcidn de los sefialamientos arriba anotados ha contribui
. do a la aparicién, reforzamiento y consolidacidn de nucvos enfo.

-



FIG 1 EFECTO ‘ESTRUCTURANTE’ DEL TRANSPORTE.

ques y ‘corrientes de investigacidn, que se han traducido.en ten
dencias reclentes de reorganizacién, en diversos organismos de

investigaci6én sobre el transporte.

Algunas de las manifestaciones mds notoria$ de esta ‘reorganiza-

cidn se refiersn a continuacién.

En junio‘ae 1974 ei ”Conséjo de Investigacién en—Car;éteras"
(nghway Research Board), organlsmo denendlente del Consejo
Norteamericano de Invcst1gac16n Nac1onal y de la Academla Na
cional de Ciencias, cambi1d |, después de 43 afios, su designa-
cién por la de "Consejo de fnvesfigdcién'sobfe el Transporfe”
(Transﬁortation Rescarch Board), con cl fin de Iégrar”... una
cobertura més'amplia” en su propbsito de-"... estimular la in

vestigacidn relacionada con la naturaleza y desempefio de los
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sistemas de transporte (!), divulgar la informacién que la in-
vestigacidén produzca y apoyar la apiicacién.de reSulfqdos‘de

la investigacibn'".

E1l mismo cambio_dg-denominhcién se dio para los fdrog'dé divul
gacidn: ”Hiéhway Research Re;ord“, "Traffic Engineéring" y
"Highway Research Circular", y sus publicaciones.regulares, 165
que'se.modificaron a ”Transﬁortation Researéh Record", Transpor
tation Engineering" y'Transportatlon Research Circular", resPeg
tivamente. o ‘ L

Esta reorganlzac1on y reor1entac16n de 1a 1nvcst1gac1on sé exﬁll
ca basicamente por el convenc1m1ento de estudlar él transporte
carretero en un marco amplio, que toéase en cuenta las interde-

-+ pendencias ‘con otros modos'y otros aébecﬁos determinantes. - N

En los encuentros regulares del Consejo Norteamericano de Inves-

tigacidn sobre el Transporte, de aprox1madamente 1970 a la fecha,

las contr1buc1ones de los part1c1pantes se organizan en un mar-
co que intenta englobar un nfimero y tipo cada vez mayor'de proj
blemas relacionados. En los Gltimos afios las contribucliones son

agrupadas en tres dominios bdsicos con los tfitules generales:

1) . Planeacién y administracién de sistemas de transporte
2) Disefio y construccién de instalaciones de transporte

3) Operacidn.y mantenimiento de instalaciones de transporte.

s
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La problemitica de las interrelacicnes del transporte con su
.entorno se encuadra'y discute en el primer grupo. Asi lo

muestra una seccién titulada "Factores sociales, econbmicos y

~ ambientales del transporté", con subencabezados del tenor de:

"Transporte y desarrollo del suelo", ”Impuéstos,'financiamieg

to y precios en el transporte', o "Caracteristicas del trans-

" porte de carga y pasajeros", etc. (una lista completa de seccio

ries y ‘subsecciones del‘grubo se da en el Suplemento 1).

B. . OBSERVACIONES CRITICAS L | ‘

La atenéi@n explicita é‘un asﬁecto imﬁbrtantg_de'hn fénéméno
‘esgsin'duda ya un avanceé y una contribpcién dé valor eﬁ.la com
prgnsién cabal del mismo. -Sin émbafgo, iahsolajatéﬁqién_no
garantiza que se dé asimismo la forma correcta de-enffentar y:
entender la problemitica asoéiada. éomo Ya fue-seﬁalado;eﬂ'

la introduccidn, la‘descripcién.de una preblemidtica y el plan-
’téémientb de problemas resﬁecto a un objetofde.intérés,rsﬁcede-_
a la elaboracidn de un paradigmalde conceptualizacién.‘,Dicho
marco de conceptualizacién no se muestra pafchte o explicito en
los esfuerzoé recientes de incorporacién .del entorno socioccond
miéo, ambiental y administrativo del transporte. Los esquemas
“propuestos ‘de invéstigacién asoéiadbs con estos'dominios_(ver
Suplemento 1), pueden’cpnsidérarse dictados bésicaﬁente por cri
terios intuitivos e implicitos. Como consecuencia de elle, no

+

puede evidenciarse una. organizacidén coherente y conexa en los
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contenidos -y en la orientacidn de los esquemds ‘de investiga-

cidn propuestos para la comprensibn y caracterizacidn apropia

das de las relaciones del transporte con su entorno. La per-

"cepcibn de esta deficiencia sugiere simulti&neamente -que seria

de gran utilidad e importancia su correccidn.
Debe aclararse que este bosquejo de diagnéstico esti basado en

un andlisis relativamente somero de un conjunto muy limitado

de la investigaci6n desarrollada sobre el transporte,. lo cual

restringe el grado de certidumbre de su validez y dcbe tomarse

con .reserva. Su corroboracién exigirfa una asignacidn méds di-

-latada de tiempo y. esfuerzo para el examen de la literatura.

Sin embargo parece ser una conclusién innegable, que poco se
han exﬁlotado‘las‘posibi}idades y enfoque de Teoria de Siste
mas para 1a~posfu1acién y conceptudizacién de un. entorno re-

levante y comprensivo al transporte.

il

"C. UNA CONC EP{TUAL:IZACION PARA EL ENTORNO DEL TRANSPORTE

- -— _— .

. Algunos aspectos. basicos. del_.enfoque sistémico

Uﬁ sistémq‘sé.EOHSiderarﬁ tptalmcntercspecificddo conociendb
su entorno, conjunto de component.e's Yy C‘StI‘LICtUTa (ref '4j . El. p'rOF:e-‘
dimiento ‘de especificacidn parfiré_de la postulacién -de ijgﬁ
tiﬁos; propdsitos o papel que deba cumplir en un'siétema‘mﬁs

amplio.- Lla clarificacidén de un esquema de objetivos a diver
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S0Ss nlveles y la determ1nac16n de la naturaleza de sus 1nterre

laciones se deberd poder traducir, o podré ser equ1valcnte al

conjunto de componentes, estructura y entorno, que SOn.reque

ridas para la especificacién de un sistema.

El conjunto de componentes que resulten asociadas al esquema.de

objetivos podrdn-mostrar en ‘general, efectos o actividades adi-

cionales a 1as de contr1buc10n a los obJetlvos po%tulados.',Di—

_ ¢ha pOtGﬂClalldad Lendra repercu51oncs tanto dentro del siste-

ma dqnde‘se ubican, :como en el'entorno;

Emnleando el enfoque de representac1on por 51stema, y el proce
dlmlento de espec1f1cac16n del mismo. descrlto arrlba, se dis-
tinguiré él objeto de 1nterés ; el :istema de transporte me -
dlante la ad3ud1¢ac16n de prop051tos 0 papel que desempena den
tro de un domlnlo mas ampllo.. ia fomulac16n de pr0p651tos se

realiza.a través de la consideracién exp11C1ta del entorno.

E1 entorno se con51derara compuesto, a un pr:mer nlvel general

dcrcaracterlzac1on, de un supraslstcmd detcrmtnante que in-

i »

cluye como uno de sus sistemas (ademas‘dc otros, etc) al Ob]CtO

de- interés, y de un conjunto de factores relevantes, que no ne

‘cesariamente se entenderdn como componentes de ‘un sistemd espe

cifico (fig 2). Una primera espec1f1cac1on (demarcac1on) del
qupr351stema se puede intentar también medlante la Dostulac1on

de prop6sitos u objetivos que le puedan ser ad;udlcados.
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Postulacién de
propésitos o
funciones

—

fuprasistema

F16 2 CONCEPTUALIZACION DEL TRANSPGRTE COMO SISTEMA

Las flechas entre SIStemasdcl supra51stema de la fig 2 prec1
san de una expllcaC1on ad1C1onal Como se ha aflrmado mis
A o
arriba, un sistema quedara_e;pec;ficho por pn_gopjun;o‘ég_
comppnentes; por su estructura y entgrno; equivalentes'o-cog

patibles con un esquema identificado de objetivos. En un sis

tema, por otra parte, por definicidn todas las componentes son

- ——— L
——— —_— ——

1nterdcpcnd1cntes Cualquicr agrupacidn que pucda asociarse”
a la realizacién de funciones especificas, dCbCTd scgu1r mante
nlendo esta propledad es decir, los aﬁrupamlentoq (normalmen-

te entcndldos como subblstemas) deberan segulr siendo 1nter-

dependientes. Si se representan conjuntos de ‘relaciones R me- -

diante fléchas, entonces dos Jub51stemas cualesqu1e1a 51 yfsz
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deberdn mostrar la pareja de conjuntos de relaciones RS]/SZ y
RSZ/Si? como muestra la'fig 3. Es aéi_due toman‘seﬁtido los pa.
‘tes de flechas en la fig 2, entendiendo los sistemas del supra

sistema como subsistemas.

- .
5178,

FIG 3 INTERDEPENDENCIA ENTRE SUBSISTEMAS
Concepto de'conducpién

Para muchos 51stemas puede postularse la existencia de dos

tlpos badsicos de funC1ones d15t1n0u1b1es en. su naturaleza

1)} Las funciones que producen directamente los com-
portamientos concordantes .con los propdsitos ge-
nerales, las que se designardn como funcionés pro-

ductivas directas;

2) aquéllas asociadas a actividades consclentes que po
sibilitan la creacidn, operacidén y desarrollo de la

funcién productiva directa, contribuyendo asi al lo
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gro eficiente de los propésitos del sistema.- Se'dg_
nominan funciohesAde gestidén, administraciofi-o de
ﬁonduccién. En esta terminologia, las funciones pro
ductoras directas pueden ser-denominadAS‘fuﬁciones

conducidas.

Cada una de estas funciones, que coactdan para.el logro de los
propdsitos, determina un subsistema correspondiente; a saber:
subsistema de gestidén o conduccidn y subsistema conducido- (fig 4).

Un entorno particular podra ser ascociado a cada uno de estos sub-

-

sistemas .

.- . L - Funciones

Conducentes

Postulacion
de Funciones

Nive! QObjeto

Conductor (A)

Funciones

Conducidas

Nivel Objeto
Conducido (B)

FIG iy CONCEPTUALIZACT ON DE SISTEMA POR OBJETO CONDUCIDO
CO\DUCTOR Y ENTORNO
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En la fig 4 1a'f1echa Rereﬁresenta las relaciones mediante las

cuales las decisiones dél nivel A son transmitides al nivel‘B,
con contribucidn de las cugigs el nivel B puede producir los
eﬁectos concordantes con los ﬁroﬁésitos_buscados. ‘La flecha
R; representa flujos de informacién provenientes de B, los cua

les alimentan el proceso de realizacién de funciones conducen

tes.

Proposicién de .un entorno para el transpcrte

Al proponer un conjunto de objetivos o papeles del tranSporte;'

simultdneamente se estaridn demarcando en términos generales as

‘pectos del entorno y, por lo tanto, al sistema.

Si se conviene que al transporte pueden adjudicarse.las funcio

nes de:

1) Satisfactor de necesidades de desplazamiento genera
das por actividades econémicas y soclales al nivel

de asentamiento humano (papel relacionado con el uso

del suclo);

\

2). Satisfactor de necesidades de desplazamlento gencra-
das por actividades econdmicas y sociales a nivel

regional (papel relacionado con la organizacidn te-

R e T S S .
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rritorial);

3) Factor de configuracibn de las actividades econé-
micas y sociales en el espacio urbano (papel rela

cionado con uso del suelo);

4) Factor de configuracibn de.las actividades econd-
. micas y sociales en el espacio regional (papel re

lacionado con el ordenamiento territorial).

Se habrad detcrminado asimismo, que el entorno pertinente del
transporte se ubica en 1los procesos ccondmico-sociales de na -
turaleza espacial, y particularmente en los niveles espacia-

‘les urbano y regional.

Dentro de las funciones 1 y 2, el transporte es entendido como

un servicio a una actividad espacial con estructura dada (ref

5, p 17), mientras que en 3—§ { serdenota como instrumento pa = -
ra configurar la estructura de la actividad espaciéi'(efecros
estructurantes). En este dbble papel se especifica el sistema

de transporte: a) las relaciones del-sistema urbano y reglo-

nal sobre el transporte, y B) las relaciones del tranéporfe

sobre el sistema.urbano y regional.
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Si se aplica el constructo de la fig 4 al caso.del trahspo;
te, para el ‘cual se ha considerado él ambiente regional como un
entorno relevante, a través'de la bostulacién de.funciones, se
obtendrd una primera caracterizacibmn estructural del sistema Yy
su.entofno (estructura exte?na). Al nivel ael subsiétema con;
' ducente, se asociaié la actividad de planeaci6bn régidnal, don
de se ubica la planeacibn dé las actividades del transporte;
al nivel del objeto conducido, 1os.sistemas\50brglioé due'la
planeacidn reg%onal tendri injerenci? 0. competencia. :Un siste
ma- particular seri el que componen 1as_éctiﬁidades productoras

~del transporte (fig 5).

Planeacién Regionél

Plancacién del
Transporte

Actividades del
Transporte
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"El constructo revela de inmediato varias categorias o dominios

de estudio, dentro de los cuales podrin plantearse problemas

orientados a lograr un mayor grado de profundizacién en la compo
sicidn y estructura del sistema de iransporte con su entorno
{(estructura externa). Se distinguen asj las categorias genera

les denotadas Por Nys N,, R Ri’ R ', R.'" que serin sujetas en

e’ e 1

n

lo ;iguiente a un examen de esﬁecificacién mis pormenorizado.
Los conjunFos de relacioneszN1 y Rg I& y h y los siste-
1«2 o1 o2 i s -

mas-S1 ,S] . S2 ,.S2 , e;empllflcados en la flg 5, representan
componentes de los entornos para 1los subsistemas gestor y
conducido.postﬁlados ﬁara el transporte. "Ciertamente las cate-
gorias R1 y R2 ﬁo pueden ser considérﬁdos comqirelaciones dé'
entorno para el 51stema global de transporte ya que repreSgn-
tan relaciones de descomposicidn interna bajo la postulacién de
funciones de conduccién y'conduciaas.. Sin'embargo, si pueden
ser vistas 6omo relaciones de entorno, cuando se anéliéa cada

unc de los sub51stemas func1ona1es es por separdado.
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3. PLANTEAMIENTO DE TEMAS DE INVESTIGACfON

A continuacidén se describen de manera resumida un conjunto de
conceptos generales de metodologia, que serdn observados como

lineamientos para plantear explicitamente la- investigacidn

que deba abordar el ﬁroblema de caracterizacién del transporte

con su entorno. Un desarrollo mis pormenorizadc ¥y coherente

de estos conceptos puede encontrarse en las refs 1 y 6.

A. PROCESO DE PLANTEAMIENTO DE PROBLEMAS Y DE SU SOLUC ION

Una situacidn enfrentada se interpreta como una sifuacifn phro

beemdtica,si se desca pasar de un estado percibido A, en un objeto de interés,
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a un estado deseado B, normalmente distinto de A, y el cual no
es alcanzable sin algln tipo de intervencibn consciente. Usual

mente se puede identificar mis de una manera de alcanzar el es

tado B.

Por estade se entiende un grupo de valores asociados a varia-

bles e indicadores descriptivos de un ohjeto de interés, ihclg

. yendo las asi llamadas variables de flujo o de tendencia; que

son particularmente importantes en sistemas. dindmicos y carac

.terizan cambios en el tiempo de parimetros bésicos.

Seéﬁn lo anterior, blantear problemas conlleva . identificar

los estados actuales y los deseados para un objeto de'interéé.
El grupo de valores correspondientes;al'estadu deseado répre-:
senta ﬁﬁa primera aﬁroximacién de la formulacidn de dbjetivos

buscados.

La percepcidn o planteamiento particular de objetivos, por otra-

parte, viene a ser el resultado de un proceso gnoseolfgico sub

yacente. Una concepcién particular propuesta de manera impli-
cita o explicita para el objeto particular a través de un para
digma, sugerird y restringird la percepcidn - 'primaria’ de un

conjunto de objetivos.

Dichos objetivos 'primarios' se podrdn profundizar o modifi-

car frecuentemente a la luz de la investigacién de las .causas
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de las discrepancias percibidas entre los estados actuaiés‘o
pronosticados y los objetivos inicialmente postulados. Los
objetivos configurados o resultantes qUé constituyen el estado
objetivo, junto -con el estado perciBido actual y élguna_compreg
sidén sobre las causas de las discreﬁancias a corregir, son.elg
mentos necesarios para el-pﬂﬁntéam{ento de probfemas. Las acti
vidades que conducen al planteamiento- de problémas sg‘éngloban
:bajo la denominacidn de fase de diagndétiéo. El proceso de -
pﬂanieamiento de so0fucdién de problemas, es déqir, la manera de
llegar al estado objetivo‘enﬁraﬁa la proposiqién de medidas ca
paces de cerrar las'diécrepancias entre estado: objetivo y esta
.do actual, que es-elgnop&ﬂioﬁe'la sigﬁienté etapa denomiﬁadaifé

se de prescupeidn,

Dcbe observarse que la fasc dé planteamiento de soluciones pue
de también contribuir a reformular objetivos: Los procesos de
planteamiento de problemas y de su solucién son interdependien
tes.

El proceso de plantcamiento de problemas y -de su solucidén com-

pone la esencia y misién del proceso de planeacidn.

Planeacidn
Por planeacién sc cntenderiin los procesos orientados a la for-

mulacién conscicnte de estados descados para un objcto de inte

e LT . N
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rés (esquemas normatives), asi como-a la formulacifén de las
vias y las acciones para lograrlos (planteamiento y seleccién
de soluciones). Las dos tareas anrcriores son interdependien-

tes.

La plancacién entrafia pues, aparte de la configuracién de lo

deseado, una actividad de planteamiento y seleccién de solucio
nes para alqahzar objetivos'propuestos. La formulacidn de con
tenidos normativos, aéi como la de‘los caminoslo vias de con-
duccibn, puéden_ser muy variados;_lo cual genera s{tuacdones
de toma de decisiones,

Los estados deseables pueden ﬁostularsc como realizables a
determinados horizontes de tiempo: corto, mediano y iargo
plazos. . Los objetivos a un horizonte menor éstardn condicig

nados pdr los postulados a mayor plazd.

Planeacién, correccidn y conduccidn

Dentro del proceso de planteamiento de problemas y de su so-
lucién es posible distinguir dos casos bisicos. En algunas
situaciones percibidas como problemas, por razones de premnu-

ra de accién no puede estipularse cabal y satisfactoriamente

el planteamiento dc los problemas y de su solucién. Sin eim-

bargo, algln tipo de respuesta sec configura y realiza para
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enfrentarias. A estas éituaciones que selcaracterizan poTr ac
cione§ configuradas con informacién incompleta y‘bﬁscando la rea
lizacién de objetivos inmediatos y sin apego a un horizonte

de maydr plazo, se denominan situaciongs de connecediln o sin pla
neacdLén. Cuando el planteamiento se realiza de manera cabal

Y satisfédtoria,_y la solucidn ée esbecificaAén formardé etapaé
0 pasocs eSpecificbs a realizar en el tiémpo, selhablafé de un
proce56 de planeacidn propiamente dicho. Tanto el proceso de
planeacién, como el de correccion involucranisituaciones'de to

ma de decisiones.

Los procésos de.planeacién vy de COTTﬁKﬁﬁn' requiereh_ser_auxi-

liados 'de 1la particiﬁacién de sistemas de informacién y de e¢je
cﬁcién, en el-procéso de planteamiento de prOblemas y de‘su S0
lucidén, asi como de la realizacidn de esté.ﬁifima. Las activi
dades de tapfacién de informacién,.cofrecién, planéaéiénly eje
cucidén involucradas en el proceéq de ﬁlénteamiento y sbluciéﬁ

de problemas se denominari en lo sucesivo proceso de conduceidn

(fig 6).
Planeacidn y Administracidn
£l proceso de planeacidn se confunde frecuentemente con el

. de administracién. Aqui se considera al proceso de adminis

tracién como un proceso subordinado a los procesos mds gene
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PLANEACION

CORRECION ]

i
INFORMAC | ON EJECUCION

. FIG 6 LA PLANEACION DENTRO DEL PROCESO DE CONDUCCION:

rales de planeacidén y correcidn. El campo de interés de los
procesds administrativos consiste en la elaboracién y aplica .

cién de reglas concretas de organizacién y acciones, bajo

restricciones de recursos disponibles,rpara-el iogro eficien
te de un fin dado. En-este'sentido; 1élcomﬁcfencia dé la
administracidn se encuentra mis bien en la esfera de ejécucién
de soluciones'y no en el‘ae planteamiento de-problemas y su

solucién.
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B. TEMAS DE INVESTIGACION PARA CARACTERIZAR EL ENTORNO DEL

TRANSPORTE
Los conceptos introducidos en la seccién anterior servirin
de base para el planteamiento de clases de problemas funda

mentales para la presente investigacién.

.E1 estado percibido, en 1la ﬁresente-situacién problemitica,

quféspondé‘a un entorno del transporte insuficientemente co
nocido . {objeto de inteqés);_ El-eétado descado seria una
caracterizacién del mismo que permita describir las interfe-
laciones con el sistema de transporte y revele Simulténeamente
posibilidades y caminos para influir en el miémo, ' Es decir,
que proporcione criterios ﬁara el‘planteamionto de-sﬁluciones‘
a probleﬁaslespecificos sobre el transporte.

y M T ‘ - ) .

La conceptualizacidén del objeto de interés éé.la propuesta en
la fig 4.7 Dentro de élla, se entiende el objetivo dé;caraci
terizar el transporte eon su entorno, como equivalente.a ideg
tificar y_espeﬁificar las relaciones del sistema.de trdnsporte
con un suprasistema particular, asi como con otros factores
determinantes. Este planteamiento se encuentra dentro del do
minio de especificacibén de estructura exférna en una concep-

tualizacidn por sistema.
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El plantemienté de una solucibn estratégica para 16grar el obje
tivo (problema) de caracterizacién'del transporte cbn su entor
no, se estipula aqui como la determinacién de un conjunto de.
temas (subobjetivos y ﬁor ende problemas) de investigacidn. E1
planteamiento de 1los subobjeti?os estafé_sugerido pﬁr la concep
tualizacién del objeto de interés_ﬁfcﬁuesta en el constrﬁcto

de 1la fig 5.

Se espera que 1a.caracterizacién del ST, en relacidn con su en-
torno, a través de los resultados de larsiguienfe formulacién
de investigacidn, proporcione un marco de referencia de valor
fundamental para otros proyectos de inyestigacién sobre el
transporte, abocados al planteamienfo de problemas y de su so
lucién dentro de su estructura internai p&rticularmenté dentro
del propésito de planeacién del sistema interurbano'plurimodal
troncal. Por tal razén; el planteamiento definitivo de los
temas y su alcance, deberid ser el résultado de un proceso de

coordinacidén de lo aqui propuesto con las necesidades percibi

das por los proycctos cnfocados al conocimiento y especifica-.

cién de la estructura interna del transporte,
Categorfa N7 (Nivel conducido)
Objetivo global: Caracterizacién de las relaciones del Subsis:

tema productivo de tran5pofte‘con,otros,sub-

sistemas productivos.




Subobjetivos:

4 et mvmeme e omiaean g e e

1.

3.
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Postulacién del ﬁaﬁel del sistema prodﬁctivo de trans
porte en el 4mbito de 1a actividad regional. -
Identificdéién'ae subsistemas productivos en el dmbi
to del suprasistema de actividad regional. P. ej.
produccion industrial, produccién de alimentos, ﬁohg
pruccién, mine}ales, etc, y descripcién dé sus pape-

les relacionados con el transporte.

Andlisis y conceptuacibn, por su manifestacidn y na

turaleza, de las relaciones pntre>lé acfividad del

transﬁorte ylotros subsistemas productives ((RN y

R', ). !

NT

3.1. Tipificacidén de las fclacibnés por su.manifég-
tacidn, Por ejemplo cuando iqs relaclones se
manifiestan a través de tfahsacciones ecqnémi
cas entre sectores diversos y transporte: Ser
vicio productivo del transpofte a 1os otros sec
tores, y transéccibnes.del sector industrial,
de_vehiculos,.maquinarias, sector de construc-

cién, etc. al transporte (Relaciones lineales

de una matriz insumo-producto regional).
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3.2. Conceptuacibén de las relaciones por Su natu
raleza. Por ejemplo, esciarecimiento de 1los
atributos restrictivos de las rélaéiones, al
iaentificar-las condiciones.o mecanismos a -
través de los cuales el tfanspdrte restringe
o norma la actividad del suprasistema: E1
fransporte como criterio de localizacién in

dustrial o inductor de demanda.
Categorfia Ny {(Nivel conducente).

Objetivo: Caracterizar relaciones del subsistema de planea-
cién del transporte con otros subsistemas de pla-’

neacidn regional.
Subobjetivos:

1) Postular el papel de 1a blaneaéién del transporte

en el ambiente de la_plaﬁeacién regional;

2} Identificar Subsistemas (organismos) de conduccién
con .funciones de planeacién'della actividad regio
nal: SPP, SAHOP, grandes usuarios (nacicnales y
extranjgros), iniciativa ciudadana, etc y su pa-

peél relacionado con la planeacién del transporte;
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3) Analizar y concepfuar‘posibles relaciones entre
subsistemas de planeaci6n de la actividad regio
nal y el subsistema de planecacibn del tranépol

te;

3.1. Tipificacién de.relaciones por su manifes
tacibén. Por ejemplo, que se manifiestan:
por las determinaciones de los tomadores

de decisiones;

3.2, Counceptuacibn de relaciones por su natura-

leza. Por ejemplo, relaciones de subordi-

nacidén o de control (legal o factual);

4) Bosquejar la articulacién del subsistema de pla-
neacién dispersa®del transporte;
4.1. Reconocer la naturaleza de las relaciones .

entre Srganos de planeacién del trapsporte;

-Identificar drganos de planeacién en orga-
nismos de conduccién con alguna injerencia
directa en el transporte: CFE, SAHOP, SARH,

grandes usuarios, etc.

“Por subsistema de plancacidén dispersa se entederd aquel en que
sus componentes se encuentran ubicadas como parte de dlversos
organismos de conduccién (ref 7, pags 249 y sigs).
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-Identificar y delimitar componentes de 8rga-
nos de planeacibn que désempeﬁan funciones

conectadas con el transporte;

~Establecer los tipos de actividad quec desem-
pefian en la. elaboracién de planes y proyectos
de construccién, mantenimiento y operacién de

instalaciones de transporte;

-Indagar el tipo y caracteristicas de estas TE
laciones que limitan las funciones, capacidad-
y posibilidades de los 6rganos del subsistema

de planeacidn dispersa sobre el transporte;

-Describir el mecanismo de coordinacidén expli- -
ta o implicita del subsistema de planeacidn

3 .
dispersa;

-Describir los canales que utlizan componentes
del subsistema de planeacitn dispersa para el
procesamiento coordinado de propuestas o pro-

yectos individuales de planeacién,
, _ . .
Subcategorias Re Y Re

Objetivo: Describir subsistemas y mecanismes de ejecucidn di-

recta o indirecta sobre el sistema de transporte
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a) Ejecuci6én indirccta

k)

Subobjetivos:

1) Identificar organizaciones de planeacibn regional,
‘cuyas propias ejecuciones afecten la actividad del
transporte (planeacidn-industrial, sistema alimen- .

/
tario, etc.)

2) Establecer y evaluar el impacto sobre la aétividad
del transporte de las acciones sobre ,sistemas espe-

cificos de actividad regional

-Describir el impacto en términos de: 1) 1la demanda
asociada de viajes e instalaciones de- transporte y
de los atributos de éstos (estdndares de inffagstrug
tura y equipos, etc.); 2).aspectes de legislacién,

financieros y de operacién del transporte.
’ -

b) Ejecucidn directa’
Subobjetivos:
1) 1ldentificar componentes ejecutoras sobre el transpor

te ec¢n organizaciones de conduccidn regional pbli-

cas o privadas.
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2) Describir la composicidn, alcance y competencia ins

titucional de accién de las componentes ejecutoras.

- -Distinguir- las actividades directas de cons-
truccibn, operacidn o mantenimiento de faci-
lidades de transporte, de las contratadas, con

cesionadas o coordinadas.

-Establecer su importancia relativa en la rea-
lizaci6n de transacciones financieras (inver-

siones) sobre distintos modos de transporte.

-Distinguir inversiones por tipo de obra de in-
fraestructura y equipos, y por incumbencia re-
- gional.

-

Subcategorias R. vy R% _ I

Objetivo: Identificar y describir los mecanismos de informacidn

generada a nivel de actividades productivas que ali-
mentan directa o indirectamente al sistema de planca

cidén del transporte.

a} Informacidn indirecta
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Subobjetivos:

1

2)

Identificar los tipos de informacibén generados al
nivel de actividad productiva de sistémas_regiong
les distintos del de transporte, que resultaane
relevancia para la planeacién de éste. |

L]

Reconocer la manera en que el sistemd de planeacidn

dispersa del transporte recoge y considerd la infor

‘macidén -generada: elaboracién propia de proyectos y

decisiones de accidn o proposicibn de ejecucién de

‘proyectos a otras dependencias.

b} Informacidén directa

ny

2)

3)

Describir la naturaleza y caracteristicas de los me
canismos de observacién y captacidén de informacidn

para la planeacién del tranéporte.

Identificar la manera en que los &rganos del subsis

tema de planeacidn dispersa obtienen o procesan in

formacién: por captacibn propia, por banco central

de informaciébn, etc.

Calificar el grado de suficiencia (insuficiencia) de

la calidad y fipo de 1la informacidén para la planea-
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‘cidn del transporte.
€. OBSERVAC IONES

Debe quedar claro que el planteamimnto de investigacién arriba
desﬁrito, répresenta una formulacién preliminar indicativa. Nue
vas subcategofias, o agregacién de categorias en supracategorfias,
y por ende nuevos problemas, pueden ser definidos dependiendo

de perspectivas diferentes de percibir y priorizar problemas de

planeacidn del transporte.

E}‘pulimiento f adecuacidn de la formulacidn aqui presentadé'reg
pecto a los_requerimientos de los otros estudios que se efectian
en el marco de lu claboracién del Plan nggrél Indiéafivo sobre
el Transporte Interurbéno Plurimodal Troncal en.México? deberd
poderse realizar ejércitandé una coordinacién pe;manente y siste’

midtica entre proyectos individuales.

/
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4. PLANEACION DE LA INVESTIGACION Y RECURSOS

El planteamiento y lé.clasificacién de problemas por catego-
rias y subcategorias descritos en el inciso anterior pfopdrr
ciona tambiéh-un criterio‘bara‘identificar etapas en la rea-
iizatién de la ;nvestigacidn corféspoﬁdieﬂte;v De acuerdo con
ei constfuctolde la fig 5 y la fbrmqlacién del capitulo 3,
se propone aqui la siguiente secuencia de etapés en'la reali-
_zaciéh de la investigacibn:

Etapa 1: Categoria N;

Etapa 2: Categoria N,

Etapa 3: -Subcatégorias Re Yy Ré

Etapa 4: Subcategorias R; y R';
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El resultado que se espéra obtener en 1as.etapas secfialadas es .
al menos una aproximacibn de caricter cualitativo y explora-
torio a loé objetivos proﬁﬁestos en las mismas. No se consi-
dera qué resultados de caricter formalcﬁdefinipivos sean obte

nidos al término de 5 meses de investigacién.

o

" La informacién necesaria y el planteamiento de las tidcticas de

ataque para los subobjetivos planteados se determinari en la fa

se de realizacidn.

Recursos

-Personal de investigacién requerido:

1 Investigador & tiempo completo, con formacibn en In-
-genieria de Sistemas

1 Iﬁ&estigédor a medio tiempo; especializado. en Siste

maspcon"ggliggqnggpye'de participante y asesor

——————— .

1 Ayudante de investigador a.tiempo completo con expe-
riencia en Plancacidén del Transporte

1 Becario para apoyo técnico
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" SUPLEMENTO 1. ESQUEMA DE CLASIFICACION DE TEMAS EN'LA INVES

GRUPO 1,

Seccidn A.

Seccidn B.

1.

2.

3.

-
i

TIGACION DEL.TRANSPORTE .

PLANEACION Y ADMINISTRACION DESISTEMAS DE TRANSPORTE
Organizacidn y Administracién

Organizaéién y Admiﬂistracién
Administracién de reéursqs humanos
Servicios piblicos |
Resefia en administracién

Planeacifén y administracién de la seguridad.del trané

" porte

Factores Sociales, Econdmicos y Ambientales

Transporte y desarrollo del suelo

Caracteristicas de transporte de carga y pasajeros

Factores sociales, econfmicos y ambientales del trans
porte

Planeacifn, programaci6n y.evaluacién del transporte
Pfcéios, finanzas e impuestos |
Aplicaci6n del an#lisis econdmico a probiemas de trans
porte

Movimiento urbano de carga

*Ref B, pags 54-57
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'8. Participacibén ciudadana en la planeacién del transpor

te ]
9. Estrategias de implantacién para transporte coordinado
y desarrollo del suelo

. Seccidén €. Pronéstico de Transporte

1. Digeﬁo-ae sistemas de transporte
2. 'Pronﬁstico de deman&a de viajes de pasajerqs;_
3. Sistéﬁas de informacibn sobre trahSporge & rgqueri-
'mieﬁtos de datos . |
4. ‘Comportamiento y valores en Viajeg
5. Sigfemég de actividad urbana
5.1 'Potencia de actividad (Task forcé) en grificas

interactivas
Seccién D. Planeacidn e Innovacidn en Sistemas de Transporte
1. Tecnologia y nuevos.sistemas de transporte
2. Relaciones intergubernamentales
3. Planeacién del transporte multimodal Estatal
4. TInnovaciones scbre servicio de transporte urbano

Seccidén E. Transporte piblico

1. Carriles y rutas de autobfs
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2. Planeaci6n y desarrollo del transporte pidblico
2.1 Definiciones
2.2 Transporte ptGblico rural
2.3 Admjnistrdcién
3. Facilidades de transferencla intermodal

4., Planeacibn y desarrollo de sistemas de rieles

Seccidn F. Calidad ambiental y conservacién de recursos

1. Conservacién de energia y,demahda de. transporte

2. Proceso de atencién ambiental en el transporte
2.1 Ruido

2.2 Aire

43,



EL ENFOQUL DL STSTEMAS EN EL SECTOR TRANSPORTE

VISTON SISTEMICA DEL TRANSPORTE

OGIETIVO: Hacern que el asistente .integre un modelo conceptual del trans-
perte que ubfque a dste de acueade con:-al Las funciones que desempeila
en el sastema socdo-ceondmico naclonal en su conjunto. bl Las aelaclones
que establece con vtnos sectores ceondmicos i sociales. ¢} Las relaclo-
nes que establece con sus subs:istemas, tales come La (nfraestuucticia poa
mode, el parque vehiewlar y La operaeddn medat,

P, Felipe Lara Rosano
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1. INTRODUCCION

El andlisis sistdrico (total system analysis) consiste en la
percepcidn global de la estructura deAun fendmeno y de las in-
terrelaciones e intercambios de toda indole que realiza con
la porcibén del universo mis préxima a él, a la cual se le lla--

ma medio ambiente.

El an3lisis sistémico fué introducido ‘inicialmente en los Esta-
dos Unidos como un medié de mejorar decisiones militares, pero
ha sido'ya extrapolado a la planeacifén gubernamental no militar

e inclusive a la administracifn de empresas privadas. Las ven-

tajas que se obtienen del andlisis sistémico de un fenbmeno son
. | L]

cuantiosas pero para nucstros. fines destacaremos sdélo su apego

a ia realidad. - -
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El an$lisis tradicional se funda en aislar el fenbmeno de la

. .
realidad que lo envuelve, muchas veces cortando todo inter-

cambié del fenbmeno con su ambiente, para obtener de tal fe-

‘ndmeéno conclusiones abstractas que luego se tratan de generali

zar a otros fenbmenos.

El anflisis sistémico,'pOr el contfario; impiiéé h#cer un es-

tudié' tanto del fenbmeno en si co'r:.fo de sus intéfrélaciones con

sulqedio ¥ del medio,miémo. Como no ihtereéé abStraef princi-

piﬁs:generéles, todos y cada uno dé_los factores Qpe afectan

el féhémenolson_considerados v aéi_a veces sé observa que fac-
: ~ _

tores 'que en un andlisis tradicional se desecharfan como irre-

]

levantes, resultan ser, al analizarlos sistémicamente, los de

mayor importancia e imgacto en el desarrollo del fendmeno.
Este apego a la realidad es lo que hace del andlisis sistémico
una de las herramientas méas valiosas para el planificador y el

tomador de decisiones que necesitan~chocimientos y criterios con-

cretos para resclver problemas concretos.

Por estas razones se decidid hacer en este estudio un anilisis
sistémico de la red de transporte. Para ello,' se addpté una
metodologfa de anflisis global del sistema consistente en:
1.'Definic16n de dimensiones de.an§lisis de la red de transpor-
 .te y de su medio ambiente Y determinacién de_ﬁariablgs que

afectan o son afectadas por la red de transpofte



2. Caracterizacidn del escenario en el que se desenvuelve

la red de transporte.



bl-—lLa-dimensién—econbmica— —— -

2 DEFI‘\IICION DE DIMENSIONES DE ANALISIS Y VARIABLES RELACIONADAS

En relacién con la definicién de dimensicnes de andlisis de la

red de transporte y su medio amblente, se decidib efectuar el

anéllsls en cuatro dlmen51ones 0 aspectos generales, a: saber.

a) La dimensién pécnicé

'c) La diménsién sbcial"

d) - La dimensidn politica

Y
)

por considerar que todos estos son aspectos importantes en la

- evaluacién de alternativas y.en la toma de decisiones y que la

omisién de uno o varios de ellos sesgaria los resultados y, por

lo tanto, el valor prctico de lé investigacién.
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En relacifn con la definicibn. de variables, se determinaron

las variables de tipo técnico, social, econdmico y politico que

" pueden incidir en la red de transporﬁe Y en Su contexto nacio-

nal con el fin de conocer mis a fondo el problema y generar al- -

‘taérnativas viables.

Después de analizar varias alternativas, se adoptaron las si- .

guientes variables como aguellas que afectan o son afectadas

por_iarred_de transporte'

-
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VARIAELES TECNICAS RELACIQNADAS CON LA

'RED DE TRANSPORTE

T 1. Flujo
i,Lbienes (cbnsumos o insumos) -
- '2. personas
T 2. mddo
Ii;"infraest¥uctura'
1, carreteras
1. autopistas de cuota
2. fcde;ales. |
3. vccinaleé
. 4. rurales
2. ferrocarriles
2. v@hiculbs
1. c#rretéras‘
1. éutomévilés

2. autohuses

3, camiones

5. ferroviarios
1. fuerza tractiva
2. coches

3, carros

o 3; capacidad

‘1, personas/dia
2. carga/mes

. l.peso
- .. 2.volfimen



. T 4;"§ist§ncia (Kﬁf

© 1. corta 10 - 50
2. media 50 -~ ;00

3. larga 100 « 1000

4

. ultralarga > 1000

T 5. " velocidad (Xm/h)
1. baja 10 - 50
2. media 50 - 100

.3. al£a>100

1T 6 suministro enercético.
1. red de transmisidn de energfa al.vehiculo -
2. eficiencia de conversidn energética g -

3. tipo de energético .
. T 7. tecnologia del transporte terrestre
1. tecnologia actualmente empleada en Mékico
2. tecnologlia empleada en otros paises pero no en México
. 3. innovaciones tecnoldgicas futuras'

f 8. seguridad |

T 9. topologfa de la red de transporte
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" VARIABLES ECONOMICAS

- RELACIONADAS CON LA RED DE TRANSPORTE

E 1 éostos de vehiculos e infraéstructura
1. de construccién_de infr;estruétura
‘;"1; airéctbs.

: 1. maguinaria
2. insumos : 1”:‘-
3. mané de obra.
2, Indirectos o
1. administra&ién
2. financiamiento
.3;-impreﬁistqs
4. utilidad
2. de adquisiciéh de ‘vehiculos.
1. costos de produccidn
2. costos de tréns}addi
3. financiamiento -
4, impuestos

ST'hfiildﬁa — = T N ;_*ﬁ‘f;ﬁ"f;"-";?gf__'_”_"“'

3. de inversidn de véhiculo;‘élinfgaestructura
1. depreciacién de capital
- 2. Intercses de capital
3. mantenimiento de infraeén
‘tructura.y vehiculoﬁ-
4. de operacibn

1. consumos .




. 2, operadores
3. sequros
: - ‘ 4; iméuestos
E 2. beneficios econémicos del transpérte '
1. apoyec a la produceidn -
2. apoyo al Eonsuﬁa
E 3. estructura econdmica
. Ii. gxistencia y'tésa ac‘utilizacién;de recursos
1. tierra | |
2. agua
A3{.depésitos minerafes
4. recursos naturales renovables
5. capital |
6. fuerza de trabajo
7. crédito externp.e interno
"2. sectores ecoﬁémicbéA
1. agro
2. industria
3. ser?icios
_3..va16r agrggad6 
1. trabajé
2. caéital
-3y de?reciacién
4. iméuestoé-indirectos
4. deétino_de la produccién
| 1. conéumo‘intefmedio
2.'¢oﬁsumo final
1, ﬁ@blico

:2¢,privad6



o . 10

3._ihvérsién:
1. fija
1. pdlica
2. privada
2. onventarios
4. exportaciopes

5. zonificacién geoecondmica

6. estructura de los preclos




S

s

2.

VARIABLES SOCIALES
RELACIONADAS CON LA RED DE TRANSPORTE

demeografia

1. poblacibn

2. crecimiento demogrifico

3. migracién

1 4. desarrollo urbano

estructura social

1. clases sociales .

. 2. tensién social

3. aceptacién del gobierno

. sogloecononia

1. contribucién a.la sociedad
- 1. empleo |
1. distribucidén de empleo’
2. generacién de empleo
2. carga fiécdl ‘
2.-rcmuneraci6n
1. ingreso |
2;rprestaciones sociales
1. educacidn
2. vivienda
3. servicics médicos y asistenciales
4. distr;bucién dé-biene§ de consumo
5- informacién | |
6. esparcinicnto
7

. financiamicnto



12

8. proteccibn
1. legal
2: finanéiera . o ' . |
8. orientacidn
| 1, téénicé '

2. filos6fica

S 4 - cultura

1. intelectual
1. nivel de conocimientos
- 2. capacidad de comunicacidn

3. creatividad intelectual

' 2. 8tica
1. escala de valores
2. tradicilonalismo

3. religlosidad
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VARIABLES POLIT;CAS
_ RELJ\C-IO:'EADP.S CON LA RED DE TRANSPORTE
3  P:i.V-DistribuciGn del poder '
| . penetraciéﬁ extranjera en el éoder

. distribucibn clasista del poder

1
2
3. distribucidén facciosa del poder
4. concentracidn individual del poder
5. grado de caudiliaje |
6. distribucién geogrdfica del podér
? 2. Tipo de poder |
1. sgbre las pefsonas*‘
1. sobre las ideas.
2. sobre los actos
1.Tecon6micos
1. de Produccién
2. de-inversién
3. de consuwmo
2. sociales
1. de rep;dducéién
2. de cémpnicaciéﬁ'
3. de Sérvicio'.'.
4. dclictivos
3. polfticos
1. legales

2. iiegales

"~ 2, sohre la estructura social .
l. estructura familiar
2. clascs sociales



3. trad1CLonallsmo
4. aceptac16n del goblerno
3. sobre la econonfa
1. sobre los recursos’
1. tiempo

2. tierra

5. recursos no renovables
6. recursos reﬁovables
7. capifal |
8. crédito
2. sobre las ex port@c10nes
3. sobre el desarrollo geoeconémico
4. sobre la estructura de los precios -
5. ébbfé ia contribucién social
i. empleo )
1. distribucibn ?c.empleo_
- 2. generaéiéﬁ de enpleo

2. carga fmscal

e 6~ sobre_ia_renuncrac16n de la. SOCledad

- V'IJf - 1& ingreso-
2. prestaciones sociélés-

1. educacidn

2. vivienda

3. servicios médicos y asi;tenciales
4. distribucidn de bienes de consumo
5

. informacidn




" P 3.0bjetivos del poder

1.
2.
3.
4.

6. esparcimiento
7. financiamieﬁto
B. érotecciﬁn»'
'1; legal
2: financiera
9. orientacién
1; técnica
2: filosbfica
4. sobre el gobiérno.
1. sobre la.distribucién del poder
1. ﬁenetracgén extranjera
10 eh el ?cder |
2. distribucidn clasista del poder
3. distribuciéﬁ-faccidsa'del poder
coﬁcentraciéﬁ individual del poder
5. gfado ac caudillaje
6. distribucién gédg;ﬁfica del poder
2. sobre los actos de poder
1. normas juridicas

2. actos de gobiernd

personales a) ccondmicos
de faccidn b) sociales
de clase «¢) politicos

nacionales
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3. CARACTERIZACION DEL ESCENARIO

- Una vez determinadas las variables gue afectan o son afectades
por el transporte, se procedid a investigar las interacciones
y conflictos que se¢ establecen entre.ellas y que determinan el

escenario en el que se desenvuelve la red de transporte.

Después de ensayar varios métodos de representar cualitativa

pero claramente las interacciones entre las variables, se adop-

__Eéila representécién désarrollada:por K.C. Bowen, jefe de inves-
tigacibn, Defence Operational Analysis Establishment, Ministry

of Defence, Gran Bretafia. (ref

En .estec tipo de representacién, cada variable a cierto nivel es~
té sumergida en un medio ambiente, a través del cual interaccio-

na con otras variables de su nismo nivel.



-4

. o
Las interacciones se pueden producir con variables de diferen-
te nivel, bero por intermedio de variables de igual nivel. .

Asi.por ejemplo, en la fig. 1l

t : . :

FIG 1.

la vériable A puede interactuar con la variable B a través del

medio M y con la variable C a través del medio M y de la varia-
ble B.

Con. estas aclaraciones,,presentamos a continuacién la estructu-
ra del escenaric de la red de transovorte representada mediante

'

diagrzmas de Bowen.
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MODO CARRETERO : - CONTENIDO
: t Vehicul

Carreteras | e |cu‘c->s [Consumos ]
. - Insumos l

Correteras de cuola ] [ Automoviles

- Personos
_ _'[Corretc:os Fe:."crulcs! __( Autobuses B
[(farre?cms Vec?ncles] _ { _Comiones J
IEnminos frales .

TECNOLOGIA

: » . [ " Ccpacidad I 1

MODQ FERROVIARIO : J
' Distancia ‘
Ferrocarriles Vehfculos Velocidad
. Suministro Energética
Maquinas J g

e ) ' [ Corros de. Carga ] l ’ —— |

L. — eguri !

.lCochés de Posoierosl l Toenies
éeni

TOPOLOGIA YCAF.ACT:RISHCAS GtOh.ETR]CAS DE LA R[D > DE
) TRANSPO:\TE - :

ESCENARIO TECNICO DE LA RED DE TRANSPORTE
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INFRAESTRUCTURA

COSTOS DE VEHICULOS Y DE

Costos do Corstruccion de
Infraestructuna

Costos de Adquisicion de
. Yehfeulos

Costos do  Inversién

ﬁc arceinegisn

1

R:o-.\‘c-l de Nantesimiento

[Infareses

Cottos de  Operacion

an.‘b‘l de Comsymng

r;:lcrics'd-: Qperadares

{Se;u:c:,

N N DU B DN ) T

[Im_puo:ros

TRANSPORTE

BENEFICIOS ECONONMICOS DEL |

[Apoya o fo Production

—J

[Apo)-o al Cemurmo

DE TRANSPORTE

ESCENARIO TECHICO DE LA RED

ESCENARIC ECONO
TRAN

EXISICNCIA Y UTIUZACION
DE RECURSOS v

[- Tl erra _I
[ Aguo ]
Eh-.cunm Mineroles J

Lﬁecunos Renovabies _]

'[C o p it a i ]
h‘uer:a de Treteio J

[crésdita ]

SECTORES ECONQMICOS

LA 9 ¢t o : |
[-Indus!rio ]
[Sefvilcios _]

VALOR
AGREGADO
[Tfobaia' J

[Copl?ol J
[_D_G‘}re'ciacién' J

[Imacnlm [ndirectos _]

DESTIND OF LA ,FRODLKCIOr]I

[Ccmu.—no Intermecio J

[‘Conwmo Firal - . '. J

Inversian

[1oversién Fitlico ]

[ Irversicn Frivodo _}

' fop;urlacionn J

ESTAUCTURA D& LOS FRECIOS,

MICO DE LA RED DE
SPORTE '
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DEMOGRAFIA

[Poblacisn |

Crecimiento Demografico §

Ei_g_rocién l

Desarrolle  Urbano

ESTRUCTURA SOCIAL

[ames St.-;cialel _J !

[Ten'.?ém $3ciol J

Acepiacién del Gotierao

CULTURA

Cultura Intelectual

[g;;;;j_ﬂ:,d de Ca-nvmjc-:cién l
Enalivir.'ad inteleztinl ]

[tivel de Coozimientar 1.

Cultura  Etica

L[;cola de ‘-’qlhres ]

(Ttcedicionatisvmo 1

[Fedigiosideod————J-

SOCIOECONOMIA

Contribucién  Socicf

Empiao
@]sl‘rihuc?én }
CGenerocion ]

-1 LCcma—Fism|M1~

Remunerocidn  Sccial

]

Llngrelo

:
Prestaciones Sociales
o ol

[-Edu‘cclci'én

i
]

.lel‘tnda

‘, Servicior Asistenciales

1
|

Distri bucion de tiénes pora.
consLTS

||nf‘ormaci6n

[E:mrcimicn:a )

{Fln'unCTamienPo

Proteccién

F‘:otcccién less

l Moteccion Fincnciera

"0 Flientacién

‘On’ch!ocién Teenien . T

b.—ienracién Filosdfien | ]

ESCENARIO ECONOMICO DE LA RID . DE TRANSPCRIE

ESCENARIO SOCIAL DE LA RED DE TRANSPORTE
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DISTRIBUCION OEL PCDER

|

l Penetrocidn Extroniero en ol Poder

Estructura Interna ~dal Poder

Distribucion Closista  del  Poder

Distribucion Facciosa del Poder

Disteib . individual del
Poder

Grado de Coudilloje

Distribycidn Geografica  del Pod-c_r

O2ETIVOS DEL PODER

[ personales |
|_de faccign ]
[Coe ciose ]
[ nocionalistas 7

ESCENARIO SOCIAL DE LA RED
DE TRANSPORTE :

TiPOS - DE | PODER

Poder sobro la‘s Personos

LP_oie_r satre oy ideas J

" Poder sobre los actos

P.sobce gcles econdmicos

[:ie produzeidn ]
]

[de . ContuTa

P.sobre acies socioles

|—de recrazuccion

|
[dc cj':rrgnic::Tér\ ) ]
|

[ée sCPViCio

a4

[ delictives

Poder 1obre actas poiiricasl

f. fezcles : ]
| ileasias . . ]

Poder sobte la estructura sacial

lsobre fa ertrucroas femilicr }

[_lg‘.‘_."e loy clzser 5azisles l

[s.ia gcentacida fel zobierno ]
18I0 Lol Zod!

[w'ofr el o ficizneiizmo

Poder 1ckre {3 _economia

Lf'ocf:-r 13tre los recunos

[_Por.‘eu setre bn exzarinciana

[f'o;‘cr fotre ei Joszreolio remiomal

].

]
]

)

[Pader ssbre la cstroctura 2 los crecios

Poder sobre lo conlribucion secial

ESCENARIOC POLITICO DE LA
RED DE TRAMNSPORTE

Poder sobre la remuneracisn sociol
{ Trnareso )
Lprc5!ccig_.'vg1___s__~:cio|l-s J

Foder sobre el golierno
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MODELO, METODO Y TUCNLCAS
EN LA PLAKEACION DEL TRANSPORTL

INTERURBANO DE CARGA.

Fugenio Loépez Ortega.



1. INTRODUCCION.

Para estudiar el papel que desempefian los conceptos de modelo,
rétodo y técnica dentro de la planeacidn del transporte de car
ga, es iecesarlio redlizar previamente un breve andlisis del

proceso de planeacidn en general y del significado de tales

conceptos.

Se puede decir que ¢l proceso de plancacidn se compone o se '

realiza a través de las siguientes etapas:

-'Reéonocimientq de las condicioncs histéricas y actuales
del fenbmeno a planificar.

- Istimacidn de las condiciones futuras (prospectiva)

- Prescripciénide soluciones.

- Instrumentacidn de soluciones.

Las dos primeras etapas corresponden al diagndstico del fendme
no estudlado en tanto que las-dos ﬁlfimas relacionan a los ob-
jetivos establgcidOS'(fufufo desecado) .y los resultados del digg
indstico, és decir, corresponden a las acciones que se deben
realizar para alcanzar los objetivos‘prestablecidos, cohsidérag

do que sc parte de las condiciones iniciales identificadas en

el diagnodstico.

Cada una de las partes descritas dentro del proceso de planea
¢idn, corresponde a una representacidn y manejo de la reali-
dad a través de una - idealizacidn de ella; e¢s decir, a través

de un modelo de la realidad. Por medio de dicho modelo, se i-



dentifican y delimitan a las diferentes partes que conforman

al fendmeno real estudiado.

Un mogelo, pér lo tanto,Aes una reproduccibn ideal ce um feﬂg
meno o pfoccso que se presenta (o se desea que se presente)

el la realidad. Esta reproduccidn ideal (modelo) de la reali-
ﬁud no necesariamente es dnica sino por el contrario son fre-
cuentes los casos en los que existen diversos modelos para Te

presentar a un mismo fendmeno o proceso real.

Por ejemplo, un modelo del proceso de plancacidn del Sistema
de Transporte de Carga] (STC) puede ser el que se muestra en

la figura no. 1.1, en tanto que otro modelo alternativo se

>

puede observar en la figura no. 1.2.

Il primer modelo corresponderia a un proceso de plancacidn
del 5TC eminentemente sectorial en tanto que el segundo co-.
S . . .

rrespoinderia a un modelo de tipo intersectorial.

Una vez establecido un model del fendmeno real a planificar,

se presentan diversas necesidades derivadas tanto de la vali-

dacidn propia del modclo como dcl conocimiento de algunos con

S ceptos o Cdtbborldb quc forndn partu dcl modelo

Para lograr tales conocimientos, se utiliza un método de inves

tigacidn. Por lo tanto, sc¢ puede decir gue un método, dentro

1) Se define como Sistema de Transporte de Carga, al conjunto

de infraestructura, parque vehicular, terminales e instala -

clones, opcraciones de gestidn, man1pulac1on y control de
la carga, que pernlten satlbfacer una necesidad de trasla-
do de¢ una mercancia entre un orlgeﬂ y un destino.



Fig wo 1.1 Esquema del Proceso de Planeacidn del Sistema de Transporte de

Carza (STC).
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Fig. No 1.2 ! Nuevo [Lsqueiia del Proccso de Tléneacidn del Sistema ue Transporte

ue Carga (STC).
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Uila, vez counentados brevemente los couceptos de nodelo, mé€to-

de un proceso de planeacidn, es el camino que se sigue para

resolver ua problema originado por la necesidad de conocer

' 4 " s - ) --2
una parte de la realidad o de su abstraccidn” (modelo) de un

fendimcno a planificar.

Al aplicar un mCtodo de investipgacidn, el conocimiento logra
do pucde ser directo o a través de las "formas™ en las que
s@-presentail et la realidad las difcerentes partes {catego-

rias, coaceptos, cte.) del modelo.

Pura lograr los conocimientos requeridos, ¢1 método puedc a-
poyarse eun €l uso de‘diversas'iégyicas. Dichas técnicas pue-
den ser dc¢ tipo universal y adaptarse a casos especificbs de
investigacidn o diseﬁarse ex;profeso,cggndo no existe infor-

macidn disponible y/o ninguna técnica existente es capaz de

proporcionar los conocimicntos requeridos.

2. APLICACION DI LOS CONCEPTOS MCODELO, METODO Y TUHCNICA BN
LA PROSTECTIVA DUL TRANSPORTL TWTLRURBANO Dii CARGA.

do y técnica, a continuacidn sc preseutan diciios conceptos

aplicados al caso de uaa prospectiva del transperte interrve-

sloial de carga.

2) bEn ocasiouacs ¢l probleio o resolver ceuslste preclisancnte
cii saber cbro se puede conocer a la realivad y cdomo cons-
truir su represeintacidn, tdeal.



2.1 E1 dodelo.

Para comprender -al transporte interregional de carga, primera-
mente se deternind culles otros tipos de transporte se presen-

‘tabun en la realidad. Se concluyd que tales tipos correspondian

al transporte intraregional y al transporte urbano o local.

Los tres tipos de transporte cumplen diferentes funciones den-
tro de la actual estructura en la que se desarrolla el fendme-
no el tTdHSpOTte de carga. Tal estructura es el resultado de

ula tenuonc1a hacia la espe c1allzac1on dei transporte 1a cual,

ca su vez, se fundamenta en la idea que a través de la especia-

“iizacidn.se logra una mayor eficieuncia-en el transporte.

De esta manera, la funcidn del transporte de carga consistente
en la realizacidn del traslado de una nercancfa entre un ori-

gen y uil destino, se descompone en tres subfunciones:

- la subfuncidn del transporte interregional de carga que
consiste en trasladar voldienes generalmente 1mportantes

de mercancias entre dos puntos bicn definidos y situados

difcrenteq—yenton Se. O

- ln:subfunéién'del traﬁsporte idffﬁregionai de cafgé {ué
consiste en la rccoleccién 0 distribucién de las diversas
nercancias: produc1das y/o consuiniidas dentro de-unz regidn;
este tipo de transporto pueue dlstlnrulrse del interregio
nal ae acuerdo a factores tales como: 'ia distancia reco-
rrida, la multiplicidad de origenes y/o destinos, 165 vo-

Iimenes transportados, ctc.

1



7.

- la sub-Tuncidn del transporte urbano o local la cual con-
siste eon distribuir y/o rccolectar una mercancia dentro

de una localidad o de una zona urbanamente integrada.

Comd se menciond arriba, estos tres tipos de transporte se
complementan para permitir la integrmgién de una cadena origen-
destino; es deccir, al integrar las sub-funéioncs que correspon-
den a.cada tipo de transporte, se logra que sca totalmente rca-
lizado el traslado origen-destino de un producto. La figura 2.1
muestra la integracidn de sub- funciones en el.proceso'de.trans-'

portacidn de mercancias.

Para lograr dicha integracidn, se rsquiere que existan luga-
res en el territofio en donde se articulen los diversos tipos de
transporte sefialados. En estos lugares (que selllamarén‘puntoﬁ
de articulacidn), sc redliza la transferencia fisica de la carga .

de un tipo de trausporte a otro.

A puntos de articulacién Correéponderén, por 1o tanto, las
centrales de carga, centrales de abésto, la mayoria de las esta-
ciones de.ferrocarril, almacenes de distfibﬁciénJ-etc.

Con basc én esta descomposicldn dé Ia funcidn del trunéporte dé
cdrga, el flujo fisico de mercancias se puede caracterizar de la
slguiente manera: ‘la pfoduccién_excodenté-de cada zona dentro de
una regidn, fluye hacia un punto de articulacion por medioc de un
transporte intraregional; a partir de este punto, el excedente
productivo de la regidn es trasladado, por medio de un transpor-

te interregional, hacia otros puntos de articulacidn ubicados en



@@D zona yrbana

transporte intraregional
transporte local o .urbano
transporte interrcgional.

O T

Fig No 2.] Descoimposicién del proceso de distribucién

cspacial de mercancfas.

8.



regiones que presentan déficit en la mercancia respectiva. Desde
estos Gltimos puntos de articulacidn, la mercancfia se.distribuye
al resto de la regidn a través de transportaciones de tipo intra

regional y locales o urbanas.

De esta caracterizacién se observa que los puntos’ae artlcu-
lacidn corresponden a los origenes y destinos del transporte in- - -
terregional de carga; por lo tanto, identificando tales pUntos

serd posible delimitar a este tipo de transporte de carga.

La identificaci6én de los puntos de articulacién del fenfmeno
del transpbrte de carga, involucra un proceso de fegionaliza-
cidén del terrltorlo sobre el cual se desarrolla dicho proceso.

Esta reglonallzac16n se dirige a encontrar una Jerarqulzac16n y

~n1ve1 de deendenC1a de zonas o.espac1os econémicos con relac16n

al transporte de mercancfas. De esta manera, los puntos de ar-.

ticulacién del transporte de cada regidén, corresponderin a-luga

res, que aqui llamaremos zonas centrales regionales, en donde

.se enlazan las subfunciones del proceso de transporte y por -

consiguiente estructuran a los enlaces origen-destino,

Es conveniente sefialar que el concepto de zona central reglonal
no se reflore a un centro geogrdfico, sino a una drea de atrac—

Llén de 1a producci6n regional y de distribucién de productos

consumidos en el resto de la regioén,



‘LSgicaméhte la identificaci6n ﬂe zohaslcéntrélés.regionales dp-r
be basarse ep“la‘cdnfiguracién_de lé inffaestrudtura'fisica.gi'
ﬁravésAQe 1a-cual"se'reaii;a_el transporte;de'mérdanéias} és'ﬁg
.cir, unatzpna central regional necegsariamente debe sef un 1u;j-
gaf de conjuncién de diversos niveles de redes. De'lo.contfa:z
rib, no seria posible afifmar-que uira determinada'éréa correé-‘
.ppnde a una zona central si en ella no existe una'inffaestfuctg
.ra péra el transporte la cual permita el acceso a las demés.
areas del territorio que conformanlza regién y ademds se enlazé
con otras zonas centrales regionales. Por 105tanto, una condi-
Aciéﬁ necesaria de una zona cenfral cbnsiste en qﬁe, a parﬁir de ';
ella, sea posible acceder al resto de la regiéﬁ.' |
bor otra pafte, es conocidorque al desarrollo dé la actividad
epoﬁémica ha correspondido un aéelerado cfecimiento de las areas’
urbanas. En estas areas se ha concentrado gran parte del.ﬁfdég
SO gconémico, tanté la produccién como la comerciali;aci6n yreL

consumo de mercancias.

Weo- 04 - e s e - - - P .

El transporte de carga, como parte integrante del proceso_econf.

'mico, también ha respondido a esta concentraqidn-estructurandé
sus subfuntiones en zonas eminentemente urbanas. Este hecho;es
'.fécilmgnte observable al constatar la ubicacién primordialmente
'urbana'dé las instalaciones tendientes a la,érticulacidn de sub.
‘funciones, tales como: centrales de carga, almacenes de distrif

ibucién, centros de acopio y almaccnamiento, etc.-
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1

Asimismo, la mayorfa de las dreas urbanas corresponden a lugares
en donde coﬁflgyon redes de diferente jerarqufa regional o, por
lo menos , a partir de los cuales es,posiblé acceder a todas las
demis zonas que integran la regidén. Es decir, en las dreas ur-
banas se cumple la condicién necesaria para ser un punto de ar--

ticulacién del transporte o zona central regional,

Las consideraciones anterioreé‘conduceﬁ a una regionalizacién.a
partir de localidades urbanas (o &reas conurbadas) las cuales
coﬁresponden a zonas centrales regionales. Esta regionalizacién
del pais permite hablar indiséintamente de transporte interregio’

nal o transporte interurbano de carga. ‘ '

Suponiendo que se ha desarrollado una regicnalizacidn del pais‘bg
sada ca localidades urbanas, poaria pensarse en utilizar el ante-
‘rior modelo del proceso de transporte dc mercancias para estudiar
la Fase correspondiente al transporte interregional (interurbano).
»‘Pafa ello, se requiere comprobqr'que 1@_conceptualizaci§n propues
ta verdaderamente corresponde al proceso real del transporte de
carga; e$ declr, es necesario verificar si en  verdad el excedén-

- te de la producéién regional de una_mercanciab”flﬁyc” hacia la
zona central de la regidén para que a partir de ahi se¢ transporte
hacia las zonas centrales de regiones‘deficitafias. Es posible
prever los casos en que dicha conceptualizacién del proceso de
‘transporte de mercancias no coincidir4 con el proceso real. Es-

tos casos pueden ser los sigulentes:



a) que una zona no central en una regifn sea auténoma en su

proceso de transportacién de mercancias.

.

b) que una zona no central en una regidn pertcnezca realmen

— - .. te_a_otra regién aledafia.

C) que la produccién o el consumo de ciertos productos en
una zona no central sean trasladados interregionalmente
sin articularse con otra subfuncién del transporte en la
zona central de la regién correspondiente.

Cada uno de estos tres casos se¢ muestran grdficamente en la i

gura No 2.2,

En el primer caso (a), la localidad 1 no depende de ninguna:zo
na central sino que ella misma representa una zona central re-
~gional, Por lo tanto, a partlr de la localidad 1 se orlglnan

o finalizan 105 flujos interregionales.. En el segundo caso (b},

la zona o localidad 1~ depende de~Ta—zona—central -B-y no-de—la-A.
Esto ocasiona que la produccién excedcntc de la 1oca11d1d 1 “Flg-
yva' hacia 11 zona central B y no hacia la A. Es claro que elaborando una .
regionalizacién adccuada del pais, se reducen las posibilidades

de caer cn csfos tipos de inadecuaciones entre la_conceptunlizg
cibn dél fen6émeno de transporte interfcgionalvde-éarga Yy su pro

ccso real,

12,




Fig No

2.

2

Posibles casos dc inzdecuacidn entre la con-
ceptualizacién del fenbumeno de transporte

interrcegional de carga y 21 proceso real.

fc).

135.
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Por el contrario, el caso (c), pone en duda la validez misma de
la conceptualizacién del fenbmeno de'tranSPOfte la cual conside
.ra que la articulacién de subfunciones en una zona central re-
gional permiten la posibilidad de un enlace origen-destino.
Aqu;, el enlace se establece directamente a partir del punto de
emisi6n y/o. de .destino del_fluio_in;grregiongl.__Enngstq caso,
a diferencia de los dos anteriores, no se trata de un comporta
miento diferente del flujo mayoritario de mercancias tranSportg
das.,, sino que solamente algunos productos présentan un comporta
miento "errdtico' conforme a la conceptualizacidn anterior. Es
to es evidente pues de lo contrario estariamos ubicados en los

casos (a) 6 (b) y no en el (c).

Este caso (c¢) gencralmente se presenta en los productos &e tipb
homogeneo® y cuya produccidn y/o conéumo se‘enCuentran concentra
dos y fuera de las zonas centrales regionaies.,?or lo tanto, el
nétodo propuesto para la realizacién de una'pfbspectiva del
transporte interurbano de carga, deberd considerar estos ﬁasos

‘de inadecuacidn dJel modelo con el proceso real..

* Sc entiende por productd nomogeneo a la mnercancia o grupo de
mercancias que satisfacen una misna gemanda y cuya prodgccién
y/o consumo alcanzan vollmenes anuales.superibres a las
500,000 toneladas. -



¥

2. z E1 Método.

El transporte de carga corresponde a un fendmeno que se produce
en un e¢spacio y en un tiempo dado., Por lo tanto, una mctodolo-
gfa tendiente al estudio de dicho problema, necesariamente debe

rd definir un manejo especifico de ambos aspectos.

Al proponer, cn el punto anterior, una delimitacién del trans-
porte interurbano de carga y una regionalizacién del pais, de

hecho se .eStabIece una proposicién de manejo del aspecto esﬁa-
éial dél problema de transporte de carga. Por lo tanto, en es-
ta seccién se contempla b&sicamente el manejo del aspecto tempo

ral ﬁel_problema.

Asimismo, las proposiciones cmanadas de esta seccibn se refie-
ren Ginicamente al transporte interregional de productos conside

rados como homogéneos.

La.éxistencia de una necesidad (demanda) de transporte de carga
en un lugar y en un momento dado, prescnta diversasicausas,y
efectos. Al presentarse una capacidad espaciél y .temporal para
satisfacer dicha necesidad, el efecto inmediatp consistird en
la aparici6én de flujos de transporte; dichos flujos, porflo,taﬂ

to, representan €l volumen de necesidades de t(ransporte que se ge-



neraron en un espacio y tiempo dados y que fueron satisfechas.

Por su parte,llas causas de 1a demandé de transporte dé carga
se encuéntfan ligadas a la especializacién econémica del espa-
cio; esta especializacién origina la.presehcia de excedentcs y
déficits de prqduccién en las diferentes fegioncs del territo-
-rio.. Tal desequilibrio. espacial de la produccién h_g}‘consumo'

regionales ocasiona una tendencia al equilibrio temporal el

"cual se logra a través del transporte.

Por lo tanto, el estudio del aspecto temporal del fenSmeno del

transporte se puede plantear a partir del andlisis de las modi-

ficaciones que sufran sus causas (excedentes y déficits regiona

les) .o sus efectos (flujos interregionales de carga).

1 estudio a través de sus efectos requiere suponer que en cada.

perfodo se ha alcanzado un adecuado equilibrio'fegional de 1la
produccién y el consumo y por lo tantoe, en un pcriodo siguiente
se mantendrd la ‘misma estructura de flujos la cual perm1t16 una

adecuada sat15facc16n de la .demanda de transporte de carga.

_Por el contrario, el cstudio del fenémeno a partlr de sus cau-

sas no ‘requiere suponer que la demanda de transporte de carga

generada en un tiempo dado fue adecuadamente satisfecha. - En eg

te caso, los flujos de mercancias representarin solamente la
forma en que fue satlsfecha una demanda originada por los ‘dese-

qulllbrlos regionales en un tlempo dado.

—a

Ch
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Tomando en cuenta 16 anterior, se prescntan dosfopciones me todo
'légicgs-pard estimar la estructura de flujos fu;uros interreéig
nales de mercancias. Una de ellas, a la qué podriamos llamar
tendeﬁcial, estaria basada en el establecimiento de una tenden-
cia histérica del volumen de los flujos interregionales conside
rando que su estructura relativa original permanece sin altera-
ciones de impdrtancia..‘La otra, a la que podriamos llamar cau-
sal, estimarfia los flujoé interregionales futuros a pértir del
estudio de los cambios previétds e€n sus aspectos causales. La
figura No 213 presenta en forma esquemdtica el desarrollo de
cadaAuna de_estas'oﬁciones métodoldgicas. o |

E1l punto dé parfida del método fendencial‘corre5ponde a una es-
tructu?a-interregional de flujos hist6ricos de mercancias. Es-
ta estructura esta fpfhada por todos los flujos totales que se
registraron en uno o varios périodos‘pasados; genepalmente se
presenta por medib de una matriz llamada de origenrdestino (#ég.

se el punto 2.3 adelantej-

A partir de dicha estructura base, utilizando técnicas de actua

lizaci6én matriciall, se obtiene una estructura interregional de

El término "actualizacidén de matrices'" se refiere aquf al
traslado de una matriz correspondiente a un perfiodo dado
hacia un perfodo subsecuente. Este tGltimo periodo puede
ser el actual o también un perfodo futuro. '
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- flujos futuros de mecrcancias.

'En ocasiones no se cuenta con‘informacidnlestadistica de los
flujos de carga la cual permita construir la estructura histé
rica sefialada. En estos casos se rcquiérg efectuarluna esti-
macién de dichos flujos; esta estimaci6n puede realizarse de Hi
versas formas dependiendo del tipo de-informacién.estadisticé
disponible. Por ejemplo, si solamente se conoceé una parte de
‘los flujos interregionales de carga, se puede recurrir-a una
técnica de regresién para encontrar una relacidn entre dicﬁos
flujos y un conjunto de pardmetros éonqcidos; uara vez estableci
da tal relacién, ella se utiliza-para estimar la parte de los
flujos no conocida ﬁ partir de lés‘valores de dichés pardmetros.
Algunos .trabajos se han desarrollado para estimar flujos de car-

ga a partir de conjuntos de datos especificos.

Por su parte, el mé;édo causal tambiénlrequiere-de una estructura intcrfegig
nal de flujos hist6ricos de mercancias. 'Esta estructura es uti.
“lizada para identificar una funcién {aquf llamada funcibén trans.
ductora) que permita coﬁocer los flujos de mercancias a paftir

de condiciones especificas de sus factores causales, es decir

z Véase por cjemplo: Dfaz Mora, E., Metodologfia para elabo-"
rar matrices origen-destino, informe interno. Instituto
de Tngenierfa, U.N.A.M. 1981,

En este trabajo se plantea una metodologfa para generar
flujos interrcgionales ‘de carga a partir de los resultados
de las encuestas origen-destino que realiza actualmente 1la
S.C.T. .
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los déficits y excedentes regionales.

Conocida esta funcién, la cual generalmente es identificada uti
-lizando técnicas de tipo empirico (principalmente técnicas de
regresifn) , es necesario estimar las condiciones futuras de los

Aquéfigixs'y_excedentes,regionéles.

Esta Gltima estimacién dependeri del tipo.dé mercancia estudia-
da y;de la informacidn existente. Podrén existir casos en 10; "
que la informacidn disponible indique ampliamente las COndiciog
nes futuras a‘cortb y mediano plazo que presentardn las produc-
ciones y consumos regionales, Otras veces seri necesario recu-.
rrir.al uso de diversas'técnicas para obtener una estimacién de’

dichas condiciones.

Una vez estimadas las condiciones futuras de las producciones y
‘consumos regionales y conocida la funcifn transductora, se gene

ra una estructura interregional de flujos futuros de mercan-

Como" se mencion6 anteriormehfe, la funcién Efans&ucfofa'es esii—
mada.a partir de las relaciones hist6ricas observadas entre la
variable dependiente (flujos interregionales) yflas variables
independientes (condiciones régionales'de produccidén y consumo) ..

-Sin embargo, es posible utilizar una funcién transductorano funda-



mentada en el proceso histdérico observado.

_En
no
va
(o

en

Es

este caso, la estructura eétimada de flujos futuros de carga
reproducirf la racionalidad histérica observada sino una nue
facionalidad tedrica la cual sc¢ considera Que se presentard

deberd presentarse) en las decisiones de transporte de carga

un perfiodo futuro.

claro que en tanto el método tendencial admite un manejo

agregado de la carga transportada, el método causal requiere de

una estimacidén desagregada por producto ya que debe partir de

una estimacién de los excedentes y déficits regionales futuros?.

De

lo anterior se desprende que estimar los flujos futuros de

transportacién infcrurbana de carga por medio del método tenden

cial, puede ser vidlido cuando sc¢ trata de una prospectiva a cor

to plazo; esto se debe a que en dicho plazo es poco probable

que la estructura interregional de produccibén, consumo y compe-

titividad sufran modificaciones de importancia. Sin embargo,

su

20

utilizacién cn prospectivas que consideren el mediano y lar-

plazos puede originar errores de importancia ya que presenta

poca’ flexibilidad para tomar en cuenta cambios eh_las estructu-

ras econdmicas recgionales,

El déficit de un producto en una regidén (por ejemplo ce-
mento} no podria ser sustitufdo por un probable excedente
-de otro producto (por cjemplo limoncs).
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2.7 Las Técnicas. : : : g

La forma mias usual de¢ representar fiujos ‘interregionales de

transporfe consiste en utilizar una matriz 1lamada de origen-des
fino;jen esta matriz, cada renglén corrcsponde a una regidn emi—.
sora de carga (productora neta) y cada columna representa una Te

gi6n receptora (demandante neta).

Asf, el valor fij correspondiente a cada casillero de la matriz,’

indica el volumen de mercancias transportadas cntre la regin

emisora "i" y la regién receptora "j".

r

"Este tipo de matrices origen-destino pueden ser construfdas para

perfodos hist6ricos, a partir de informaci6én estadistica directa,.
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Matriz Origen-Destino

En ocasiones esta informacién no existe! 1o que hace necesario

recurrir a diversas técnicas para su construccién indirecta?.

En el caso de una prospectiva de flujos interregionales de carga,
se presenta la necesidad de utilizar alguna técnica que permita

- la estimacién futura dé tales flujos.

1 La existencia de datos estadisticos origen-destino depende,
en el caso dc México, del modo de transporte involucrado. -
En el modo ferroviario la disponibilidad de informacién
origen-destino es muy abundante. Por el contrario, para
el autotransporte, esta informacidn €S muy escasa.

Z Estas técnicas, generalmente .van dirigidas al autotranspor
te dada la falta de informacién que cxiste en .este nodo.
Un cjemplo de esto lo constituye la metodologfa que Dfa:z
Mora, E. propone para generar matrices origen-destino a
partir de cncuestas origen-destino realizadas por SAHOP v
actualmente por SCT. Véase: Diaz Mora E., Metodologia pa-
ra la claboracién de la matriz origen-destino. Instituto
de Ingenierfa, 1981, :




Esta técnica pucde consistir de un sihplc manejo algebrdico de

una matriz origen-destino base; del establecimiento de una repre
sentacién matemitica adecuada de la relacién entre los flujos de
transporte y sus principales factores causales: de la determina-
cién de los flujos a través de lés cuales se logra un gasto mini

mo de recursos en el proceso de transporte, etc.

A continuacidn se

mencionan y describen brevemente las técnicas mis comunmente uti

lizadas .en el establecimiento de flujos futuros de transporte..
Para este fin se han identificado 7 técnicas:
-

1)) Estimacién  directa

2) .Intercambio Regional

3) RAS ’

4) Regresidn

5) Gravitacional

6) ?rOporcional

7) Optimizaci6n..

Estimacién directa

Cuando el nfimero de regiones emisoras y recceptoras es reducido,
es posible realizar una eStimacidn directa de los flujos futu
ros sin necestdad de recurrir a alguna otra técnica que involu-

cre un manejo matemitico,
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Para hacer esta estimacién , se recquiere conocer las produccio
nes 'y demandas netas futuras de las diversas regiones involucra-
das, asf{ como también las facilidades de transporte que existen

~entre ellas.

Un caso en donde serfa posible la cstimacidn directa es
Laquel en donde tanté_la produccién como el consumo de la mercan-
cfa en estudio se realiza en forma concentrada y los centros de
producc16n y consumo involucrados no SOn numMerosos.

. 1
Lﬁ estimacion  directa de flUJOS 1nterreg10na1es de transporte_
puede tener una base empirica (a partir de flujos hlstérlcamente
observddos) 0 una base normativa ("obligac¢idn' de que una regibn
emisora éétisfagé'la demanda de un conjunto definido de pegiones

receptoras?).

Intercambio regional

Esta técnica se fundamenta en la existencia de una matriz origen
-déestino base. A partir de ella se calcula, para cada regidn‘rg
ceptora, la proporcién de su demanda que es satisfecha por cada

gi6én emisora o, por el contrario, se calcula para cada regifn

3o Ejemplo de este Gltimo caso podria ser la producc16n y con
sumo - de mineral de hierro. Algunas de las cmpresas mine-
ras reparten su produccién en funcidn del porcentaje de
part1c1pac16n que tiene cada empresa siderGrgica dentro de
su cap1ta1 social.



cmisora, la proporcién de su produccién excedente (neta) que flu
ye hacia cada una de las regiones reccptoras que se abastecen de

la primera.

En el primer caso se tiene una matriz regional de satisfaccién
del consumo mientras que en el segundo caso, se puede hablar de

una matriz reglonal de distribucién de 1a producc16n.,

De esta manera, la matriz origen-destino base, se convierte en
una matriz de coeficientes de intercambio en donde cada uno de

sus elementos estari dado por:

a.. = £../D. en la matriz regional de satisfac--
ot 3] cién del consumo [A]
..o fi./Pi en la matriz reglonalude distribu-
1] cién de la produccién |B|

en donde:

aij 'f cocficiente de igtercambio_de las regiones receptoras
' (comsunidoras netas) . — e s s —
b.lj = c6éficientc dc-intéréambio de las regiones éﬁiéoras
(productoras netas).
fij = fluio de transporte de carga enlla matriz_origcn-dééti-

no base, entre la regidén emisora "i" y la regibn recep-

tora "j",



"3

J"

o
i1

demanda neta en la regién receptora

g
]

produccién neta cn la regién emisora "i',

Esta técnica permite realizar.proyccciones'de la matriz origen-
des;inoibase; a partir del conocimiento de un vecfor de demandas,
.regionales futuras Dj para el caso dé la matriz regional de sa-
tisfaccidén del consumo, o de un vector de producciones regiona-
‘les futuras P! cuando se utiliza la matriz regional de distribu-

cién de 1la prodﬁcciﬁn; es decir:

£, a.. . D!
J

1 %43
6
'.=b., ., Pl
f1J 1} J
en donde :
fij . = nuevos flujos de transporte de carga desde la regién

"i'" hacia la regibn ”jﬂ,‘

'Esta técnica presupone que los coeficientes de intercambio a;: 6

]
bij permanecerdn constantes en el tiempo y por consiguiente los
flujos fij cambiardn en ¢l futuro en la misma proporcidén en que

se¢ modifiquen las demandas o las producciones regionales,

Asimismo, los resultados de la utilizaci6én dc esta técnica sélo
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podrin ser coherentes con un vector de produccidnes fufuras (s1
se utiliza una matric: iBl}, o con un vector de demandas futuras
(51 setutiliza una matriz |A|), pero no necesariamente con ambos
.vectores. Ls decir, si_lé proyeccibn de una matriz origen-desti
‘no se efectua a partir de un vector de¢ produéciones regionales
futuras {y por lo tanto-se utiliéa una matriz regional de distri
;bucién,de la produccién |{B|), los resultados obtenidos coincidi-
rin con las nuevas producciones regionales pero no necesafiameﬁ-i
te con el vector corréspondiente a las deﬁandas regionales futu-
ras -(a menos que la demanda de cada regién receptora se modifica
ra eﬁ la misma proporci6én en que lo hicieran cada uno de los flu

jos que la satisfacen).

"Esta técniqa, al i1gual que 1afanterior,'permite la proyeccién de
una matriz origen-destino base. Sin embargo, la técnica RAS per
mite obténer la coherencia completa entre los vectores de produc
ci6n y demanda regionales futuros y la nuevaImatri;‘prigeﬁjdesti-

ho obtenida @ partir de—ellost—— - —

—_———————— - -

‘De lo anterior se desprende que la técnica RAS requiere para su
aplicacién con fines prospectivos, del conocimicntode ambos vecto
tes de produccidén y . demanda regionales futuras y no, como cn la

técnica de intercambio regional, de sélo uno de c¢llos.
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La coherencia produccién-demanda futuras se logra a través de un

proceso iterativo cuyas etapas son las siguicentes:

1

2)

Cilculo de los flujos futuros a partir del vector de'pfo-

ducciones regionales futuras Pi

i) cdlculo de aij(1) = P{/Pi..- en donde se agrega a

aj ; la indicacién (1) para precisar que se trata de

la primera iteracién.

- » ' , " =

ii) célculo de fij(1}. aij(1) . fij
culo proporciona una nueva matriz origen-destino

.- este Gltimo cél

|Fi5(1)| cuyos renglones '"i'" tienen totales iguales a
las producciones regidnales futuras del vector Pij;
pero- cuyas columnas tienen. totales distintos a las’ de

mandas rcgionales futuras del vector Dj .

Cdlculo de los flujos futuros a partir del vector de deman

das regionales futuras Di

1

i)  cdlculo de b..(2) =-D!/D,
ij it

i

ii) cdlculo de fij(Z) b..(2) . fij(T) .- este Gltimo

1)

-cdlculo genera una nueva matriz drigen~déstin0 ]F{j(Z)I
la cual trata de cumplir tanto con la restricci6én de
1gualdad de la suma de flujos que llegarin a la re-
gi6én receptora "j" con su demanda futura neta corres-

pondiente, como con la igualdad de la suma de flujos

que saldrin de la regién emisora "i" con su produccibn



futura neta,

.3) Se rcpiten las fases 1} y 2} con la nueva matriz origen-
destino obtenida en cada iteracidn inmediata anterior. .El
procedimiento converge relativamente répido Congiderﬁndose
como alcanzado el equilibrio cuando la diferencia entre la
suma de los renglones (suma de producciéncs_regionales) Yy
la suma de las columnas (suma de dcmandés regionaleﬁ) al-

canza un valor prefijado.

La técnica RAS representa un procedimiento mencs rigido que la
técnica de intercambio regional al permitir adécuar, tanto las
condicionegs de produccién como las de demanda regionales futuras

a los nuevos flujos de transporte de carga.

Sin embargo, csta técnica repite la 16gica de reproducir en pé-
riodos futuros la estructura de” flujos interregioﬁales que pre-
senta 1a-matriz»origen-destinp_base; por este.motivo, esta técni
.ca no proporciona una adecuada flexiﬁilidad pafa considerar cam-
bios importantes en la estructura original de flujos interregio-

nales de carga®,

Esta técnica es ampliamente utilizada en-la actualizacién
de matrices insumo-producto. Los cocficientes técnicos de
este tipo de matrices -en general no presentan cambios impor
tantes en el corto vy mediano plazos por lo que el uso de

la técnica RAS no presenta problemas mayores.



'Regresidn

Al igual que las dos técnicas anteriores, la de regresién Tequie

‘Tre de una matriz origen-destino base.

La'técnica de’ regresién suﬁone que los flujos de tranqurté'de
carga que se establecen entre una regibn origen "i" y una regibn
‘destino "j", son cauéados pof diversos factores existentes'en di
‘chas rtegionmes. 'Asi, los flujos.‘fi__i pueden ser explicados por

una funcién de tales factores, cs decir:

fij_; g(x1, Xgy ears xn)

en donde Xq5 Xp, +.., X  SON los factores o caracteristicas re-

gionales de las cuales dependen los flujos fij'

La funcidén g puede relacionar a 105'flujos_fij'con una sola ca-
racteristica regionatl X, {regresifn simple), con varias caracte-
risticas (regresién mﬁltiple); puede ser una funcién lineal o

también una no lineal (logaritmica, exponencial, etc.).

la utilizaci6n de 1a técnica de regresi6n se puede plantear en

tres fascs:

1) Identificacién de las variables independientes.- En esta
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fase es necesario identificar a les factores aque son cau-

santes de la existencia de los flujos interregionales de

carga o que pueden explicar su comportamiento. Esta iden-

tificaci6n generalmente se realiza plantcando hip6tesis

acerca de las causas que originan al fendémeno estudiado o

que explican su comportamiento?,

Identificacin y validacién de la ecuaci6n de regresién.-

La ecuacidén de regresifn indica la forma en que la varia-

ble dependiente fij se relaciona con la(s) variable(s) que

hipotéticamente es(son)} la(s) causante(s) directa(s) del

fendmeno,

Para su establecimiento, se requiere contar con un conjun-

to congruente de datos estadfisticos, tanté de la variable

. dependiente (en este caso de los flujos fij proporcionados

por la matriz origcén-destino base) como también de 1a(s)

" variable(s) independiente(s).

Un estudio prospectivo de la Infraestructura del Transpor
te Terrestre cn ¢l afio 2000, realizado por la Fundacidn

"Barros Sierra, utilizé 6 variables que hipotéticamente po-

drfan explicar los flujos interrcgionales de carga y pasa-

jeros; ellas cran: poblacién econbmicamente activa en el

sector industrial, en el sector de servicios, nimero de ve
hiculos automotores existentes, capital invertido en el
sector industrial, produccién agricola y poblacién total,
Finalmente, despues de varios andlisis dec regresidn, se
adopt6 una funcién que rclacionaba los flujos de transpor-

~te de carga y pasajeros con la poblaci6n total de la re-

gidn,



Con este conjunto de valores, es posible calcular los coe-
ficientes de regresibn By, B,y ...y ALY la constante k
lTos cuales servirfn para representar matemiticamente la re
laci6én que existe entre la variable dependiente (flujos

fij) y la(s) variable(s) independiente(s), es decir®:

= a

£.. X, + a.,X, + ... + ax_ +k
o ij 1 2 nn

1 2

en el caso de una regresidén lineal
En esta fase se calcula también el cqeficiente'de determi -
nacién r2 cuyo valor corresponde al resultado de la si-
guiente.rélaciﬁn::‘ B

rZ _ variacién explicada por 1la ecudcibn de regresidn
~variacibn total de 1a variable dependiente:

Por 1o tanto; r? indiéa la fraccién de la variacién total

de la variable dcpendiente que es explicada‘por la ecuacién
" de regresién calculada,. Si-la_varﬂuﬂén total de la varia-
ble dependiente se gxpliéa coﬁpletamentg por 1a ecuacidén
de'regresién, es decir si rz = 1, se dice que existe una

correlacién perfecta; por el contrario, si la variacién to

Para méyor informacién sobre el .cilculo de los valores' de
los coeficicntes de regresién véase: Spiegel, R. M. Proba-
bilidad y Estadistica. Edit. Mc Graw-Hill, México, 1978,

)



tal de la variable dependiente no se¢ pucde cxplicar en me-
dida alguna por la ccuacidén de regresidén calculada, enton-

ces r2 = 0,

Generaci6én de una nueva matriz origéﬁ-destino.— En ia fa-
se¢ anterior, la ecuacién de regresién ha sido calculada y
aceptada (a partir de su correspondiente valor de-rzj como
una expresidn adecuada para explicar 1aAvariaci6n de los
flujos interregionéles de carga en relaci6n a las variables
independiente. El siguiente paso consiste en generar una

matriz origen-destino que' exprese flujos futuros de carga.

~Para ello, es necesario conocer los valores de las varia-

bles independientes Xy, X5, ..., X para el perfiodo . en ek

cual se desea obtener la nueva matriz origen-destino.

Cuando esta matriz es generdda por una ecuaci6én de regre-

siﬁn cuya r2 es menor a 1 (lo que serfa el caso mis prdba-
ble), entonces en general no se logra que la suma de'los
nuevos-flujos‘que salen de una regién emisora sean ‘iguales
a su produccién neta estimada, ni que la suma de los flujos
que llegan a una regi6n receptora concﬁerdc con su suma ne’
ta, Para solucionar esta digcordancia, es posible aplicar
a la ﬂueva matriz origen—destino'diversés manipulaciones
(como por ejemplo la técnica RAS) pero siempre manteniendo
1a misma estructura relativa de flujos obtenida a través

de la técnica de rcgrésidn.
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Finalhbntc, cbnvicﬁe mencionar que la técnica dé regresién posce
una mejor capécidad de adaptacién a los posibles cambios en la
'estrucfura de flujos en comparacién con las dos técnicas anterio
res, La técnica de regresidn no se desarrolla a partir deiuna‘-
estructura de flugos 1nterreg10nales base sino que se fundamen-
.ta en la identificacidén de la relacidén entre el fen6meno de trans
porte y los factores regionales que.lo originan. .Es;ablegida tal

relaci6én, los flujos de transporte dependeridn del comportamiento
rd . .
futuro de estos factores.

Gravitacional.

ista técnica deriva su nombre de la similitud que presenta con
la ley de la gravitaci6n de Newton. Considera que los flujoé in
tcrrégiopales de transﬁorte de carga se¢ incrementan si la produc
- cidén de la regidn emisora y/ovlé demanda de la regién feceptora
aumenta, y se reducen al ser mayor la separacién .entre ambas re

giones; es decir, para el caso del transporte de carga se tiene’:

I’ara el caso de transporte de pasajceros, esta técnica es
utilizada sustituyendo 1la produccién y la demanda por
otras variables tal como el ntmero de hdbltdntes en cada.
una de las regiones.
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cnldoﬁde<

Pi ¢s la produccidén de la regifn cmisora "i"
Dj ¢s la demanda en la regién rceceptora "j"
di. es la separacibn entre las rcgiones "i" y "j' medida
] en kilbmetros, tiempo o costo de transporte o una com
‘binacién de estos factores. FEsta separacién depende”

de las facilidades de transporte GYlStCﬂtCS

k es un parfmetro que equivale al inverso de la "fuerza
de friccién" cntre las dos regiones

a, b, ¢ son las elasticidades produccién-transporte, demanda-
' transporte y separacibn-transporte respectivamente.

La expresidn anterior ¢s la clésicamente adoptada por la técnica
gravitacional; sin embargo puecden existir algunas variaciones
respetando siempre l1la 16gica fundamental que expresa la' forma

cldsica®.

- £l procedimiento de solucién de esta tccnica, corrcsponde al de-
finido pard la técnica de regresién. DPor esta razén y en una
forma estricta, es'posible considerar a la técnica gravitacional

- como un caso e5pcc1al de la de regresldn

Un e¢jemplo de variacién se refiere a la forma en que la se
paracién entre regiones se relaciona con los flujos de car
ga; entonces puede encontrarse la siguiente expresidn:,

-cd. .

. =%k p2 pP e 1J
1) 1)
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De esta mancra, la ecuacién de gravitacidén se puede tratar como

una ecuacidn de regresibén lineal de la siguicente forma:

Ln £.. = alnP. +blnD. *clnd.. + Lnk
: ij i j ij

en donde es necesario determinar los valores a, b, ¢ y k (coefi-
cientes de regresién), haciendo uso de los procedimientos corres

“

pondicntes a la técnica de regresién.

Como caso especial de la técnica de regresién, la técnica gravi-
tacional presenta las nismas caracteristicas mencionadas para la

primera,

Proporcional -

J.La técnica proporcional se puede considerar como una combinacién

de la técnica gravitacional con la de intercambio regional,

Utilizando la expresién cldsica de la técnica gravitacional, la

técnica proporcional se reprecsentarfa de la siguicnte'formaa:

pP /s a¢.
f.. =D, A 1] 5. £..=D. . a..
ij j b e : ij j ij
. p[Pi/di.]
i ]

Utilizando otra expresidn de la técnica gravitacional, la
. técnica proporcional se podria definir por:

~cd. .

1) j i [P? e-Cdiﬂ



Es decir, los flujos interrcgionales de carga se calculan a par-

tir de los coeficientes de intercambio de cada regidn receptora:

- La suma de estos coeficientes para cada rengidn receptora debe

ser igual a 1.

A diferenéia'de la fétnica.de intercambio regional, los‘coefi-
cientes de intercambio aij no corresponden a los que presenta la
matriz origen-destino base, sino que son calculados utilizando 1la
l6gica de la técnica gravitacional; es decir, el coeficiente de

intercambio “aij” corresponde a:

" La técnica proporcional evita la incongruencia surgida entre la

suma de flujos que llegan a una regifén receptora y su demanda es

timada cuando dichos flujos son calculados con una técnica de re

gresi6n (inclufida la gravitacional),

l.a utilizaci6n prictica de la técnica proporcional requiere de
una definicidn.de la distancia mixima (costo o tiempo miximo}
dij en la que es posible la generaci6én de un flujo de carga ge
cierto producto entre la regién ﬂi”‘y la regi6n "j". Esta defi-
nicién permite la limitacién del ntGmero de coeficientes de inter

cambio para cada una de las regiones Treceptoras.
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Optimizacibn

"Es claro que las 5 Gltimas técnicas descritas ée basan en un en-
foque eminentemente empirico; es dec;r, tratan de lograr una re-
presentacién del fen6meno de transportacién de mercancias é par-
‘tir de su comportamiento histéricamente observado. A su vez, cs

ta representacifn.es la que sirve para calcular flujos futuros,

Por el contrario, 1la técnica de optimizacién no pretendé repre-
sentar al fen6meno hist6rico, sino establecer su comportamiento
futuro necesario para que sus resultados alcancen 6ptimamente al

gln objetivo previamente estipulado,

De 1o anterior se desprende que la técnica de'cptimizacién ﬁo'rg
quiere una matriz origen-destino base. Conogiendo lqslcaraéte;‘
ristica§ futuras de produccién, demanda y facilidades de trans-
porté interregionales, la aplicacién della.técnica de optimiza-
cidn genera una‘matriz‘érigen;ﬁestino cuyos'flujos:fij correSpoﬁ
den=a.los necesarios para lograr la minimg cantidad de toneladas
-kilémetro (o cl minimo costo de -transporte o el minimo tiempo
de distribucién,.etc.),:consqmidas en el transporte interregional
de una mércancia.' |

%sta'técnica cstg ﬂasada en un modelo de.pfogrémacidn lineal-de
la férma:

Min., 2z = E -E Ci' f..
i i Y



sujeto a:

& if.. = P,
. 1] 1
J
It.. = D,
i 13 i .
FPl = ;Dj
1 J

en donde:

c.. = costo del transporte de una tonelada de cierta mef-

1)
cancia entre la regién "i" y la regién "j".

Las restficciones-cofrcsponden a la igualdad entre la suma de
los flujos que salen dé una regién y su produccién neta; a la
igualdad entre la suma de los’ flujos que llegan a una regién y

" su demanda neta vy, finélmente, a la igualdad entre la suma total

de los prdducciones netas y la suma total de las demandas netas,

Al aplicar esta técnica a la funcién "z'", se obtienen flujos de
transporte de carga cuya suma de costos, distancias 6 tiempos es
la mfnima factible respetando las restricciones dadas.

]
Es claro que la técnica de optimizacién presupone un comportamien
to cconfmicamente racional por parte de los que deciden la forma

de cjecutar el transporte de un producto en una empresa. Sin em
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bargo, algunos criticos dé esta técn.ica consideran que la racio-
nalidad ecqnémica de los decisores ﬁucde situarse en un nivel su
périor‘al simple costo dg transporte. Por ejemplo, considefacig
nes de comerciélizacién tales como un esfuerzo para lograr una .
mayor penetfacién en el mercado nacional, pueden significar que
‘el minimizar el cosfo de transporte de un producto juegue un pa-

pel secundario en la toma de decisiones de una empresa,
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. 1. CONCEPTO DE LOGISTICA

1.1. De La circutacibn a La Logisidica: contfol de flujos

Légica, circulacién y logfstica

La 16gica es la ciencia y el arte de discernir los pensa-

mientos y conceptos.

Lo légico es lo que pertenecec o lo relativo a la l6gica.



También, se dice comGnmente que una consecuencia natural y

" legfitima es légica.

La logistica, en su acepcién mis amplia, es la disciplina

_que_tfata de formularde un modo riguroso la Légica.

Tradicionélmente, la logistita'es,_también,-el arte mili-
‘tar que estudia el movimiento, transporte y estacionamien
to de las tropés fuera del campo de batalla;' E§ la‘refe-:
rencia més antigua de la logistica como un control de flu-
jos (el de los recursos ﬁara la batalla).

La significacién de la logistica coﬁo formulacién de uﬂé 16
gica, y en particular.de una racionalizacién de 1la cénduc-
¢ibén de flujos, conduce a la acepcién moderna de la logfsti
ca en la empresa como regulacién de flujos fisicos de mercan
cfas,

Asf, la logistica es concebida como técnica de control y de

]
gestién de flujos de materias primas y de productos desde
sus fuentes de aprovisionamiento hasta sus puntos de consumo

(Magee, J. F., 1968),

El an&lisis del costo dol-transpofte (L'Huillier, -D., 1969)

como una componente de. los costos de transferencias, revela



los cosfos aﬁexos, que constituyen la primera etapn hacia .-
la elaboracién de costos 1ooist1cos que engloba todos los
gastos asociados a la intervencién sobre 105 ritmos de emi
sién, transmisién y recepcién de mercancias en las difércg:

tes fases ddlAaprovisionamiento, la produccién y la distri
bucidn.-'Empiéza entonces a percibirsé que 1la légicg de los

" gastos capitalistas de la circulacién es 1la logistica;

El'enfoque de distemaé aplicado a la comprensién de la cir
cuiaci§n (Kolb, F., 1972) conduce a 1a concepc16n de la 10
gigtica com6‘Sistema. Asi, 1la satlsfaCC16n de 1la demanda

es el oﬁjetivo de la construccidén del sistema 1ogisticq'de
"la empfesa; directa.o_indirectamente marca el ritmo de los
prqcésos'dé distribucidn, produccién y aprovisionamiento;

la regulécidn d? los fiuj&s de materias primas y de produc
tos se bésa en la previsién de'ldldemahda{ el control de

. inventarios y. 1la programacién de la produccidn1.

De acuerdo ‘a los objetivos de la empresa, el horizonte adop
tado para las previsiones es mds o menos lejano., - La adecua.
cién de la capacidad de produccidn, que implica inversiones
importantes, necesita previsiones a largo término. (segdn la
empresa y el tipo de productos, de dos a diez ados). La elas
boracién de un programa de produccidn teniendo en cuenta las
tendencias y fluctuaciones estacionales del mercado depende
de previsiones a.-medio término {(de algunos meses a dos anos) .
Por otro lado, la gestaon de inventarios y el control de ni-
veles de produccnon requieren previsiones de corto plazo (del
orden de algunas semanas).

Los inventarios juegan ufn doble rol de volante de inercia y
de correa de transmisidn. Por un lado sirve para desconec-
.tar momentdneamente los ciclos de distribucidn, de fabrica-
cién y aprovisionamiento; y por otro, el control de sus nive
les permiten marcar el ritmo éptimo de fabricacidn {programa,.,
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La implantacidén del sistema iogistico contiene una cstructura conduci

da (en general los medios logisticos: almacenes, transportes,

cquipo informitico y de comunicaciones) y otra conducente, o

de gestidn (en general la organizacién coporativa de gestién) .

La ASLOG (Association des Logisticiens d'Entreprises-Francia)
define la logistica como el conjunto de actividades que tie-

nen por objetivo la colocacién al menor costo de una cantidad

de producto. en el lugar y en el tiempo donde una demanda ekig

te. Entonces, la logfstica involucra todas las operaciones

que determinan el movimiento de productos: localizacién de -

‘unidades de produccién y almacenes, aprovisionamiento, ges-

ti6n dé flujos ffsicos en el proceso de fabricacién, embala

je, almacenamiento y gestidén de inventarios, manejo de pro-

4

ductos en unidades de carga y preparacién de lotes a clien-

tes, transportes y disefio de 1la distribucién ffsica de pro-

ductos.

Por su parte, la SOLE (Society for Logistics‘Engingeys-USA)

expresa que . la logfstica es el arte y la ciencia -de 'la gcg

...de fabricacidén, mezcla de linea de productos, regular la-
carga de trabajo en los talleres de fabricacidn) y de apro-
visionamiento (decisores de compra, transporte, interés al
capital sobre inventarios).(Kolb, F., 1972)

Para una discusidn tedrica sobre estructurasl(subsistemas)-
conducido y conducente en sistemas con propdsito, véase
Gelman, 0., Negroe, G.; 1982



+de la empresa.

tién, de la organizacién y de las actividades técnicas, re
lativas a las necesidades, a_la concepcién y a los medios
de aprovisionamiento y de manejo de cargas, que sirven de

soporte a los objetivos, las previsiones y la operacién

.

~Logfstica: dc laggestiﬁn del desplaczamiento {fsico al con-

trol de 1la «c¢irculacién

La significacién de la logistica en la empresa ha evolucio

~nado segdn la elaboraci6n del concepto de desplazamiento

(Colin, .J., 1981).

" .Si el desplaiamiento es concebido de una manera "pasiva',

La 10gisticaﬁes‘determinqda como una fase obligada del en

“samble produbc@én-distribucidn. En este caso la logistica

se orienta a la gestién de las operaciones de transporte
para rteducir al minimo los.costos (de transporte) -que mer-

man el margeﬁ de utilidadé

3 ' . Cal ; .
El transporte es considerado como una operacién producti-

va (L*'Huilljer, D,; 1969) que asegura la realizacidn de
desplazamientos en la fase necesaria produccién-distribu~-
cién, donde estas dos actividades lo determinan.

Las operaciones de transporte son tomadas a Cargo'por una
unidad funcional de la empresa segdn dos modalidades prin
cipales: el servicio de transporte particular {con trans- ..




En cambio, uﬁa concepcidn ”5ctiva” del dcsplaﬁsmicnto, trans
forma €ste en una opcidn estratégica phrd_ld'cmprcsa: cl des
plazamientb es un 'momento' del proceso produccién-distribu-
cién (en este caso un gasto éapitalista en un costo auténomo
pucde transformarse progresivamente en un polo gencrador de
_ganancias sobre el conjunto del proceso capitalista de produc
cién) . E1 aQSpla;amicnto no se concibe mis como determinado
por las nccesidades extcriorésldél prbcéso'de produccién-dis -
tribucién, y el andlisis que Se hace del proceso de produc-

c16n toma simultéineamente en cuenta los parémetros'técnicos4

b...porte “"'propioc'", en propiedad y/o en gestidn de renta a
largo plazo) y el servicio de transporte pidblico de un pres
tataqio-(en_este caso la unidad funcional es "compradora'
de transporte, y el control de los prestatarios, que en ge-
neral se realiza mediante ciertas pautas de contratacidn,
genera un primer estadio para la consti-tucidn de una unidad -
funcional logistica). : R o

Los pardmetros técnicos del proceso productivo son los de pro
duccién {(proceso de produccién: costos unitarios en funcidn
de diferentes variantes en el ritmo de produccién y en la
dimensién de lds seriesdé produccién; voldmenes econdmicos

de produccidn, etc.,} y los locacionales {proximidad a las
fuentes de materias primas, mano de obra y mercados 'de consu
mo ) " o ‘
Los pardmetros dindmicos del desplazamiento son los de alma-
cenamiento (niveles y costo de ‘inventarios de materias pri-
mas, productos semiterminados y terminados; nivel de servi-
cio a clientes y costo de ruptura de ‘inventarios) y los de
transporte propiamente dichos {seleccidn modal; estructura
cién de cadena de transporte; capacidad de la cadena; rapi
dez y costo; modalidades de explotacién; etc) -
Colin, J.; 1981)



del p}occso productivo y3dinﬁmico ch deﬁplaiémieﬁto;-pcrmi
tiendo claborar varios modclos del proceso de producéidn
que integran las diferentes lip6tesis cn rclacidﬁ a.cada
uno de esos pardmetros: una empresa'puedé cscoger una confi
guracidn que. asocia una divisién espacial y técnica,_dondev
las unidades de produccidn-distribucién son puestas en rela
cién por un sistema de transporte interno”(a la empresa)
flufdo, de capacidad adccuada e inmédiatamente disponible,
que permite niveles de inventarios.bajos‘recpnstitpibles en

poco tiempo. (Bakis,; J; 1977).

Para'pasar-de una opcidn estratégica al campo de‘la$ rcaliza
:cioneﬁ,,la empresa desarrolla més que uﬁa unidad fqncionaL~'
de transporte un verdadero servicio corporativo logisticd
que.;nterviene en .los problemas de circulacién de mercancias
(materiasrprimas, productos semiterminadéé y términados),
~gestidén de inventarios y definicién de'ritmo de prqducﬁién,
mediante el establecimiento dg-una ve;daderaL‘TCQ de medios.
de infraestructura y gegtidn (entre éstos el manejo de 1la
informacién) que asoﬁia las unidades producfivas, las fueg_

-tes de aprovisionamiento y 1la distribucién.

Asf, la logistica como l6gica de la circulacién es, simul-

tineamente (Colih, J, 1981):
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6Singularmente'imporfante es el caso de las empresas multina

-Una opcién fundamental de integracién del control
de la circulacidén ffsica de mercancfas ¢n 'la estra

tegia global de la empresas’ﬁ ,

-Un esfuerzo permanente de_concepcidﬁ y organizacién
" de gﬁ'§istema de circulacién de flujos-ffsicos per
fectamente regulados hacia'arriba_(produccién—apro-
visionamiento) y hacia abajo (produccién-distribucién),
cuyo disciio y realizacién es plenamente'ejercido por

la empresa, Yy

-Un modo de gestidn de operaciones de circulacifn de
mercancfas, ya sca .con medios propios o subcontrata-

dos, que asegura su control por la empresa.

Nétese gque esta opcidn no solo concierne a una necesidad pa
ra atenuar los efectos de la tendencia general a la dismi-""
nucidn de la tasa de ganancia (sin realizar inversiones su-
plementarias), sino para poder implantar estrategias de di-
visién técnica, social y espacial del trabajo {(gue obviamen
te ;esultan de objetivos de mejorar la misma tasa de ganan-
cia). :

—

cionales, Al respecto, véase Palloix, Chr, 1975 y 1977;
Davies, G, J; Lalonde, B, J; Czinko, M, R, 1981; Hesket®,
J. L., Mathias, P, F, 1976; Slater, A. G, 1978, UNIDO, 1981,



1.2 Lla Logistica en La cstruciuracidn y el domindo de

La cadena de znanaﬁohte

Codena logistica vy cadena de transporte

Cadena logistica es la implantacidén de la logistica para

la realizacidén y control de un segmento de la circulacidn,
Asi, la distribucidn fisica de los productos, la gestidn de’
aprovisionamiento de materiales, definen familias

de cadenas -logisticas,

_La7m§feria1izacién de 1la ciGClacién“fisica de una'cadeha_
logistica implica una cadena de transborte; la feceﬁcién;

el acondiciohamiento, la transferencia fisica, la rccepcidn
y la geStién del éonjunﬁo de estas operacioneé. que asegu-
ran que una mercancia se dcépiace entre dos pﬁntos del esbé‘
cio.  | | o

La es%ructuracién de la cadena de transﬁorte en términos d¢
seleccidén de modos y su combinacién, determinacién de 1a ca’
lidad de servicios, adopcidén de unidéd de carga, especificg:
cién del acondicionamiento de la carga, frchencia de trans’
ferencia fisica (déterminacién de la capacidad de la cadena,
y cdecisidn sobre el eﬁpleo de medios proﬁios o de prcstata-.

rios, es rvesultado de la logistica de la eﬁpresa, y especi-



 ficamente de la cadena logistica donde la cadena de transpor

'te se inserta.

Accidn estructurantc de la logistica sobre ¢l Sector Trans-

_porte

Sienéé.que la iogistica aparece como un progreso técnico (par
te integrante del desarrolle de las fuerzas productivas) que
'135 empresas eﬁpiean para atenuar los efectos de "1a bajghen
la tasa de ganancia ésegurando la implantacién de acciones

a nivel interno —elrécurso a la divisidn técnica, social Y

espacial del trabajo- y externo -el recurso de los prestata

.

+ +

- ' 7 _-; .-‘.' . ! '
rios de transporte =, su repercusibn sobre ‘el sector transporx

tes es relcvante,

/La caracteristica intrinseca de escasez del capital (en for=-
maciones sociales capitalistas) impone a la empresa su empleo
donde la rentabilidad es mayor. El capital-transporte no sdlo
s menos rentable sino su desvalorizacidn es mayor (ademds
gue la extraccidn de plusvalia relativa es potencialmente me
nor), de ahi que l1a empresa recurra con menores costos al
prestatario de servicios de transporte {(L'Huillier, B, 1969).

-



La innovacidn logistica impacta al prestador de scrvicios

-de transporte -que cs obligado a adaptarse para iptcgrar;

una cadena de transporte en el marco de una cadena logisti

ca-, y al conjuntodel aparato productivo a tfavés de los
prestadores de servicios de transporte cue han ampliado su
oferta'incorporando servicios logisticos-, 1a empresa al
externalizar las operaciones logistiéas‘ffecuentemente im-

pulsa al prestador de servicios de transporte a realizar

actividades de almacenamiento, consolidacién de cargas, rup .

tura ‘de cargas para distribucién, etc que luego el presta-

dor puede ofrecer a otras empresas-,

Asi, la logistica no sOlo implica-una adecuacién de la ofer

ta dée servicios de transporte y la creacidn de un mercado

potencial, sino. también el fomento a la produccidn-de una
nueva generacidn de servicios de transporte con contenido lo
gistico. Esta accidn estructurante de la logistica.conduce:

a un reagrupamiento de prestadores de servicios de transpor

te, y a una segmentacidn en subsectores moderno y tradicio
nal, .Es razonable especular que la ampliatién a servicios
logisticos de los prestadores del subsector moderno tenga

un efecto singularmente benéfico para las pequefias y media
nas enpresas industriales, en general pobres en su concep-

cibn lecgistica. Asimismo, la realizacién de plataformas lo

1"



8 , ¢sfuerzo de c¢ste mismo subscctor, .

cisticas de transporte
puede difundir un procesoc dec -innovacidn en el subscctor tra-

.dicional.

1.3 Tnvitacibn para una reflexifn tebrica

"Segﬁn Colin (1981); la logistica es ﬁna tecnologia muy ela
borada de la circulacién fisica de mercancias que se basa en
el control de la informacidn asociada a la mercancia circu-
lante, lo cﬁal'no puede ser ﬁlenamente comprendido e integ‘

pretado si1 no es en referencia al concepto de circulacidn.

"El traﬂsporté se transforma, segflin L'Huiiiier (1972}, en una

"maniobra estratégica™: -las fases dé produccidn y de despla
. zamiento se imbrincan.intimamente, al punto de devenir indi-
sociables, ampliando el camp6 de 1la logistica, cuya.funcién

integradora restaura la importancia de la circulacidn,

La mercancia, centro de 1a atencién del andlisis econdmico,
ha sugerido pensar en la produccidén como indisociable de un
espacio confinado (la fibrica) mis que en el control (de un

flujo y una red) sobre un espacio abierto, Mas aln la cali

“STal como las Centrales de Carga y Tas Centfales de Abastos,




ficacidén de improduttivo‘al trabajo asociado a iq circulacién
“ha relegado al analisis deila significacidn de las rupturaé_
~de traccidén y de carga 9 como oportunidades de valorizacidn

(allende la produccidn misma de mercancias y la transaccidn

comercial).

No-hay realizacidn del valor sin una mercancid, pero la rele

vancia de la circulacién en esa realizacién, en la determina

' cidn de la masa de valor (Cf, antes en El espacio-mercado co-
mo...) y en el potencial.parh\generar valor en otTo! procesos

. conexos de acumulacién de capital (servicds logisticos), re

‘velan 1la necesidad de una nueva:reflexién sobre el concep-

to de circulacidn,

“Ruptura de traccin es aquella oportunidad en que se interrum
pe la transferencia fisica, generalmente para un cambio modatl,
y ruptura de carga aquélla en que la unidad de carga se des-
consolida, generalmente para transformarla en lotes segln &r.
denes. de clientes, :

13

e et i



2. LA LOGISTICA EN LA EMPRESA
2.1 S{istema Logistico

Los ‘flujos en la empresa

La empresa es una organizacién atravesada por un flujo prima
rio -integrado por tres componentes: capital, trabajo y tec
nologia- 'y uno secundario fruto del anterior -mercancias
(que incorpora también la mercancia dinero)- (Colin, J; 1981)
Adicionalmente, el mecanismo de control de la organiiacién.se

articula secbre un flujo de informacidn (fig 1),

14



Los flujos primarios y sccundarios se asocian a dirccciones’
funcionales de la organizacién Corporativa: Finanzas, Perso-
nal, ectc . Las fases de la actividad de 1a c¢mpresa  -gestidn

de materiales o aprovisionamiento, produccion y distribucibn

fisica- son (d1v151oncs de) act1v1dadcs operacionales sobre:'

'esos flu;os.

La Direccidn General de la empresa establece estrategias glo
bales para las Direcciones Funcionales y, en acuerdo con és-
tas, procedimientos de gestidn para las Divisiones'Opéracio—

nales.,

Un flujo al atravesar una fase determina uﬁ conjun;o.dc acti
vidades 6peracionales,(fig - 2). La loglstlca atafie d1 con
trol de flujos. No todas las organlzaC1ones corporativas
'otorgan la misma posicidn func1onal a la lqgistlca'(mas ade
lgnte; en 2.2 Ld £§g£5££cd en La estructura corporativa,
;fse’distutiré en detalle);l sin émbargo;-todas asumen que la

1og15t1ca es responsable del control del flujo de mcrcancias,

que muchas veces sc -denomina flujo fisico.

A51, la logistlca 1ntegrara el control de los flu;os flSlCOS_

. en la empresa, en los subsistemas aprovisionamiento, produc

cién y ‘distribucién fisica (figs 3y . 4).(Kolb, F; 1972),.

15
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. 1978; Campbell, J. H., 1980}.
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Ia estructura del sistena lopistico

La estructura por partes dél sistéma'logistiéb reﬁne los me
dios materlalcs Y de gestlon de dos sub51stemas delCOS' 1a
gestidn de materiales y la distribucidn fisica. Ambos, se
‘traslapan en la fase de producciénv(almaceneé en prpduuc1on;

manejo de materiales y productos scmiterminades y embaiaje)l

(fig - S) (Ballcu, R,, 1978; House, R G; Karrenbauer, J.J,

La concepcidn del sistema logistico: medios materialcs y de

restidn

- , - 'l

La concepcidn dei_sistema logi;tico Qerbasé en consi&eracio_
nes sobre el flujo de informacién que viniendo del mercadod
(cl ambiente) atraviesa 1a-eﬁﬁresa y sobre los rcqucrlmlen
tos que impone ¢l flujo de mercancias (excluyendo el flu;o

interno de mercancia dinero) (fig 6).

El disefio de 1la gestibn del sistema se realiza segin dreas
de decisibn, que pueden. agruparse en tres marcos: ejes po-
liticos, orientaciones estructurantes, y, metas y proccdl--:

mientos de.organizacién y gestibn., En cada 4drea de decisién




debe considerarse la naturalcza de la interfase de la funcidn

:1og§sticd con otros actorcs (fig 710 (Magee, J. F., 1968;

“Colin, J., 1981).

La_significncidén de la logistica en la toma de decisiones

La gestidn del sistema logistico participa’con mayor o:mcﬁor
significacién en la toma de decisiones estratégicas en la em
. presa. Asimismo, una decisién estratégica impacta en mayor
© menor medi&a a la prqpia:opéracién ael sistema %ogistjco'x
- (fig 3) (Heskett,‘JQ‘L.J_Ivie,_K., Glaskowék?,_c., 1973;
Heskett, J. L., 1977). R |

+

Dentro dél sistemé 10gistico; una decisién logistica sobre -
una operacién, impacta una decisibn anteriéf, como una po-
tencial posterior, que atafie a otra opefacién_en el sistema;
en este sentido, puede discernirse, en general con base en
la experiencia, una matriz-de sensibilidqd'de decisiones so
bre oﬁgraciones en el sistema ioéisticd (fig .9) (Campbell,

J. H; 1981).

La gestidn logistica es miAs una filosofia en gestibn y admi-
nistracidén de empresas que una forma organizacional. Su
aplicacidn no se restringe a una estructura corporativa espe

~cifica, es el eﬁfoque de sistemas aplicado al control de flu

17



18

jos en la empresa. ‘ _ T

Tmportancia creciente de la:logistica

l
Finalmente, conviene sefialar un conjunto de hechos que permi
ten comprender la importancia creciente de la logistica en

las empresas: (Heskett, J. L., 1977; Palloix, Chr, 1977;
Colin, J., 1981)

1., El incrementc en el nfimero de alternativas para
conciliar costos y niveles de servicio al clieﬁte:
contenerizacidn, difusidn del empleo de minicompu-
tadoras, sofisticacidn informﬁticé-en sistemas de
cqﬁunicaéiones, cambios en Qéiocidad de transfe-
rencias fisicas (p.e. uso de aviones éxclusivos
para gérga); | ' : ' .

2. La ;ignificacién econémica de oportunidades (estacio
nales o no) de escései en la disponibilidad de

medios de transporte p@Gblico, | : - =

3., E1 impacto de alzas én el precio de combustibles -
sobre el costo del traﬁspofte, en relacibn a -la
red 'de almacenes, cl costo de capital en inventa .

rios y las drcas de mercado,

Y )
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4. Las mayorecs exigencias de control sobre cl flujo
de mercancfas conforme se complejiza la diversi-

dad de la linca de productos

5. La tendencia a acentuar el proceso de divisién
espacial (y en particular, internacional) de la

fproduccién.

2.2. Lla Logisiica en La esiructura corporativa

Conflictos funcionalés ‘en ¢l control de flujos

Cada Direccidn Funcional (de la eﬁpfesé), pérazuna mejor rea
li:acidﬁ de actividades, controla, ﬁis que un flujo, segmen-
tos de los flujos que atréviesan la empresa. Adeﬁﬁs, los flu
jos no son netameﬁte exﬁlu&entes: por ejemplo, el flujo de‘ﬁeg
cancfas contiéne'ﬁﬁa componente de flujo de capital (el costo
de capital en inveﬁtario§ de'matérias primas, productos semi -
tefminados y. terminados tanto en depésitosro élmécenes.comO‘

en lotes de ﬁﬁrga qﬁe-eétﬁﬁ siendo iranspor;éaos). Los con-.
flictos de interescs se manifiestan claramente no s610 a‘ﬁie
vel de egtrategias.globales sino también a nivel de actividqdes

operacionales (fig 10) (Ball, R.; 1980)

La resolucién de conflictos puede realizarse segln alternati
vas en la posicién de la funcién logistica. Cada alterna-

tiva, es una situacién diferente en el momento de analizar



las ganancias de la cmpresa (Lﬁmbcrt, D.; Quinn, R,; 1981)

Alternativas en la posicidn.de la funcién.logistica

Las empresas tradicionales tienen una organizaciédn corpoﬂg
tiva donde las funciones logisticas.estﬁn descentralizidas
(no hay una direccién funcional de 1ogis;ica) y dispersas

'ﬁfunciones-ihdividuales que operan sepai§damgnte, noﬁhay'
una-coordinacidn por productos o divisiones de productos,

'salvo algGn enlace a nivel "staff"). (fig 11) (Xolo, F,;
1971). En esta alternativa, los conflictos de intereses se
nalados antes se agudiianA‘y, conscéuenéia del débil éontrol
sobre la circulacién, la empresa tiene serias deducciones

de plusvalia (referise. al marco tcdrico“ﬁfesedtado_en el Cap

1), por causa, entre otras de:

P

-un aumenté cxce51vo de los inventarios en los depdsi-
tos reglonales, por. temo ¥ del departamento comcrc1al
a no poder satisfacer plenamente la demanda,

-el fraccionamiento dé las series de fabricacién para
lanzar nuevos productos o satlsfacer pedldos cspec1a-
les a lo cual el depa;tamento de producc16n se opone
v1gorosamente, ,

-las compras rcalizadgs en_funcidn del precio, sin fg
ner en cuenta el costo de transporte y de almacena-

-~ miento, Yy, -
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-la auscncia de coordinacidn entre la produccidén y los
inventarios de productos terminados.

Uhaiestrategia corporativa para mcjorér'loé métodos de’ explo
tacidn y o}ganizacién del sistema logistico;;consiste en crear
una'Direccién.Funcidnal de Logistica que tenga competencia pa
ra (fig 12(A) y -12(B): |
- formular una estrategia glObal;de 1ogistica)
—dcsarroliar métodos y procedimientos dé gestidén de ac- .
fividades operacionales de logistica, -
'-planificar?la pueéta en marcha del sistema logisticé; y
-ieélizqr previsiones de cambios internos y exterios
estableciendo pautas de la dinﬁmica del sistema logis
tico. (Kolb, F., 1972; Heskett, J. L., 1977).
A nivel operativo, 1la gvolucién de 1la posi;ién,dé'la funcién
- logistica en 1la esfructu:ﬁ de la empresa pafte del estableci
miento de un departamentoléuténbmo de transportes (responsa-
ble de log medios de¢ transportes y su aplicaciodn, qﬁe a veces
extiende su actividad al conjunto de ﬁofimieﬁtos: aprovisio-
namientos, transferencias entre fibricas, entfcgas a- los de-
pésifos y a.loé clicntes), pasando‘por el establecimiento de

un Departamento de Transportes y Almacenamiento (el cual adg



mis de las funciones sefialadas antes, es responsable de los
depdsitos de matcrias primas v de los de productos terminados),
hasta finalmente el establecimiento de una Direccidn de Dis-

-

tribucidn Fisica (fig 13).

La Direccidn de Distribucién Fisica adquiere en ciertas empre

~sas la relevancia de una Direccidn TFuncional ‘de Logistica: -

dado que al encargarse de todas las operaciones necesarias
para llevar los productos terminados desde las unidades de

produccidn hasta los consumidores en el momento de recepcidn

de un pedido, controla no sblo.todas las operaciones de trans .-

porte y almacenamiento en la red de distribucidn y asegura
la-preparacidn de pedidos y la gestibén de inventarios, sino

gue- frecuentemente al integrar las funciones de mercadotecnia

interviene en 1la planificacidn de la produccidn y en la progra

macidén de los aprovisionamiéntos.
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Organizaciones coporativas alternativas del subsistema de dis-

tribucion fisica

La organizacién conducente (Gelmap, 0.;‘Ncgroe,:G;,'19SZ) dél

subsistema dé distribuciéﬁ fisica debe deéempeﬁaf 1as.siguieg

tes- funciones (Magee, J. F.; 1967):

~disefio y desarrollo del subsistema (taﬁbios'tecnolégi
cos enfacéeso; control y procesamiento de informacidn,
en ‘embalajes y medios para él manejo de productos,
cambios en linea de producﬁos, en politica de orgﬁni |
zacidn y mercados), | |
-formulacién de politicas de distribQCién.fisiéa (po--
liticas de venta, sprviéib a clientes, inversiones

" financieras en invénﬁﬁrios, estabilidad de empleo,

linea de productos, seleccidn dq'prestatarios)y

-édministraciénrdel subsistema (tranqufté y tréfico,
control de inventarios, gesfién de pfestatarios, ope
racién de depésitos, recepcibn y expediéiéﬁ,‘procesg
ﬁiento de pedidos, atencibn de clientés,‘procesamieg

to de la informacidn), : g

< oordinacidn con otras funciones (depende de productos,
proceso de produccidn, caracteristicas del mercado y

tipo de estructura corporativa), y



(fig  14).

- Telaciones piblicas y represcntacidén de funciones.

La eleccidén de una forma organizacional para las actividades

de distribucifn fisica depende del caridcter de los problemas

que existen y la importancia de las actividades operativas

‘en Telacidén a los propdsitosde la organizacidén, Los-.pro-. . .

‘blemas de distribucidn fisic2 son consecuencias de-la direc

cidn del flujo de‘productos, de 1a diversidad de productos,

las caracteristicas de proveedores y clientes, y la importan

cia econdmica relativa de los componentes-del subsistema.

Segﬁnfla-gestién del sistema este centralizado © no (descen-
tralizado con base en un csquema de divisibn o dcpartamcnto),
y segln las act1v1dades se agrupen o no (dispersa.entre va-
rias unidade; operacionales) pueden identificarse cuatro es
tructuras de 6rganizacién tipicas (fig 15) (Magee, J. F,;

1967)

En una organlzac1on centlallzada y agrupada (fig 16) hay
unificacidon en la responsab111dad del movimiento de b1ene5
entre unidades de produccion Y hacia los clientes, para que

tanto materias primas como productos terminados estén oportu

‘namente en los lugares donde se requieren, La gestidn de la

distribucidn tiene ingerencia general en la programacidn y
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control de manufactura en las divisionesde producto, y coptrg

la el servicio de ventas con oricntaciones de los departamen-

. tos de mercadotecnia de estas mismas divisiones. -

En el tipo descentraiizado y. agrupado (fig 17) cada gerénte
de.divisién de productos organiza la funci6n de distribucién.
En este.caso, en.general, la funcién de procesamicnto de datos

forma parte de .la divisi6én de contadurfa,

En otras empreéés se adopta la centralizacién de ciertas funcio
nes de gestién de la distribucién sin agruparlas operativamgnté
(fig ‘18)t Es una manera de obtener un control centra}izado,
especializando los esfuerzos_de,géstidn, Y, uniformando'ia
pridctica en funciones gspecificas de‘gran impd;tancia (p. e.

manufactura).

Finalmente, el tipo descentralizado y disperso (fig 19) es.’
el tradicional en comparaciﬁn con divisiones de productos des

centralizados.

La dispersién en la responsabilidad de la gestidn operativa del
sistema de distribucién fisica es la caracteristica de las em-

presas tradicionales con disefic corporativo antiguo, La moder



‘nizacién se revela con la tendencia hacia el agrupamiento de la-

i

gestidn operativa-y hacia la centralizacién funcional. La mane
ra de agrﬁpar y el grado de centralizacién depende de los merca
dos y de la linea de productos. Asf, las compaiiias oricntédas.
"al mercado que venden diversas l{neas de prodﬁctos a través de
los mismos canales de distribucién, tienden a dgrupar las acti-
vidades relacionadas;ﬁdn el scvvicio al mercado y centralizarlas‘
funcionalmente., Otras firmas,'con difcrentes lineas de pfoduc¥
tos destinados a mercados diferentes, pucde encontrar ventajas
eﬁ.centralizar funcionalmente la gesti6n del subsistema de dis-
tribucifén, Sin émbargo, con divisidnes de producto o grupo de
'dEvisioﬁes de prbductbg, existe una tendencia a brindar més ele
mentos al subsistema de distribucién bajo una Gnica gestidn den

tro de la divisién.

Gestibn logfstica en el subsistema de distribucién fisica

La gestién logistiéa en el subsistema de distribucién fisica es

responsable de:

.‘-t%anSportesiy trifico,
-géétidn de ia.red déralmacenamiento-y controL de inventa-
Tios, - |
-administracién de pedidos de clicnpes,.

-servicio a clientes, ' y



7prévisidn.dc demanda,’
-disefio de embalaje.y prbcedimien;ds de‘manejo de PTQdUE
to terminado, - |

:;lincamicntos para la planeacién ée 1a producciéﬁ,é

-investigaci6n y desarrollo (en el subsistema)

' (Ball, R,; 1980)

Asimismo, define un conJunto de procedlmlcntos Operatlvos que‘
1nvolucran fases de desplavamlento flSlCO y flu;o de 1nf0rmac16n

{fig 20) (Herron D,; 1980)

La definigién de una estrétegia de gestidn ;6gistica debe,haéez
se con basefih una extensa discusiﬁn de:factores relevantes en
relac16n a las responsabllldades senaladas arrlba (fig.  21)
(Ballg R.; 1980). La estrategla debe concebirse en un marco d1'
namico, de condiciones cambiantes, tanto ‘en el 51stema de 1la eg'

presa como en su entorno (mercado, competidores) (véanse figs

22y .23).

2.3 Problemdtica de costos Loglsiticos

La estructura de costos

E1 concepto de andlisis de costo total es clave en la gestién



. del sistema logistico (Lambert, D., Quinn, R.; 198%1).

La estfuctura de costos, quec se brésenta,cn la figura - 24,
‘se comporta como un-sistema (como es 1la 10gist1ca) La ges-
tién del 51st°ma logistico se plantea una mlnlmlzac16n dcl to
tal de costos, mds que la m1n1m12ac16n de cada componente; en
general, una reduccién de sélo un costo, pafa una Estructura
mis o0 menos optimizada, conduce é un incremento del costo to-
tali como ejemplos: concentrar todo el inventario de productos

terminados en un pequeifio nﬁmcro de dep651tos reglonales de dis

tribucién minimiza- los costos de dep6sitos (no de capital en

inventarios} pero conduce a un sustancial incremento de los gas

tos por transporte ., ahorros
asociados a compras de materiales en gran escala pueden ser
enteramente compensados por el incremento de costos por capital

en inventarios.

La estructura de costos puede analizarse (Paretta, R, L., Colli

son, J. E, 1976; Farrell, J.-W. 1979; Lambert, D., Quinn, R.,

1981) ccmo sigue;

-Costo de niveles de servicio a clientes: sc asocia a la

interfase entre el subsistema de distribucién fisica y

el mercado de clientes de producto final, y se inserta-

en la estrategia de mercadotecnia (producto, precio, pro




mocién y punto de¢ colocacién del prbductd); en genéral s¢
'analiia como el costo de. vcntas perd1das el cual no es
s6lo la p€rdida marglnal por no sat1sfacer 13 demanda,
sino también el wvalor presente de la Eutura falta de con
tribucidn a léé ut111dades cuando se plcrde un c11ente o
. ventas ﬁotch1alcs no se realizan como requltado de una Pe
bre disponibilidad en depé6sitos reglonales; es casi 1mposg
ble de medif, y se empleé, ffedﬁenteﬁente; éomo'iﬁdicadgr"
) ei monto de pedidos rechazados ﬁér el servicioA(cqmercia1) 

&c,procesamiento,de pedidos de clientes,

- -Costos de transporte: son los asociados a la funci6én trans
porte; en general se determinan por un anidlisis estadisti-’

co de las ﬁactdraé-de flete,

1

-Costos de depésltos (no de capltal por 1nventarlos) ‘son
los asociados a la func16n almacenamlcnto,’y se-lntegran
por dos componentes -los fijos de 1nstalac1ones Y, equ1pos
y su gestién, y los variables relacionados con la recep-
cién, la expedicidn ylel manejb de bienes (materias pri-
.mas, ﬁroductos-scmitgrminadds 4 térﬁiﬁadoﬁ)«.

-Costos de procesamiento de pedidos de.cliéhtes:.son los
costos facturacién —éper;ﬁra % cierre, y, manejo interno

de pedidos-.,



~-Costos asociados al tamaﬁo‘del lote de producéidn: son
aquello§ rclacionados é la mdhufacfura como resultado
de cambios en el subsistema de distribucién.fisica'~co§
 tos de prepﬁracidn de 1a produccién (puesta a punto,

‘insppccién, ineficieﬁcia deléomicnzo de fabricaéién),'
costos de .capacidad pérdida por cauéas‘de taﬁbioQFen
medios'materialés de'producciGn,‘y, costos de prOgramg-
ciQn, expedicién y manéjd de matefias pfimas y produc-

a

“tos semiterminadosi algunos costos estdn disponibles en

el servicio funcional de produccién, otros pueden medir

se con base estadfstica-

-Costos delcqpital‘por inventariosf-incluyen’cuatto compo
,neqteé -costos de capital'prbpiamente dichos, costos por
seguros, costos por espacio ocupado, y; costos pér ries-
gos de obsqleécencia y de relocalizacibn-; su determina
cién implica un anflisis de los reéufsos financieros,
los precios dé segufos yflas previsioﬁes gobre el merca

doo‘ LT

-Coétos asociados .al ap;ovisiénamieﬁfo para producciéng

son los més diffciles de defiﬁir (Miller, J, G., Gilﬁohr,-
P., 1979; Nieger, L., Beekman, G, K:, 19?8), y en gene- |

ral'plse asocian a costos de Oportuni&ad en la gestibén de

aprovisionamiento de materiales, o se incluyen en los cos
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tos asociados al tamafio del lote de produccién.

-Costos de informaci6n: también diffciles de definir, |
en general se incluyen en los costos de procesamiento

" de pedidos de cliéntes.,-

e

Costos logfsticos en el subsistema-de distribucién ffsica

Los ‘costos de distribucién ffsica han incrementado su participa

cién en el.total dél costo de muchos productos. Estos -incremen -
tos no son sdlo atribuibles a ineficiencia organizacional sino,

mis 'especfficamente a fallas en el control y seguimicntos de es

tos costos.-

Muy pocas compafifas ficnén'alguna idea del monto de cada uno de
los componentes de-costos logisticos en el_subsiétema,de distri
bucién. -Igualmente, pbcaé conocen los puntos de infleﬁiéhicrg'
ticos en la variaci6n de los costos de_actividadeg individuales
cuanto se producen cambios en eétrategias'1ogisficas‘[cambio§'

en el nivel de servicio a qlieﬁtes,-én el nlmero de'depésitoﬁ,-

en €l nivel de inventarios, en la red de entregas, etc).



El conocimicnto de 1os costos de distribucién ffsica es esen-

cial paré la gesti6én de la empresa; por éjemplo:

v

-elementos de la politica comercial como los descuentos
deben tener en cuenta factores de costo dependientes
del rango de productos, frecuencia de entrega, capaci

dad y nGmero de centros de distribucién, etc,

-1a programacién de la produccién de un s6lo producto

(o una gama limitada cogenérica) en una emprcsa con va -

"~ -rias plantas debe tomar en cuenta dée mancra preferen-

Muchas

buc¢ién

- las em

cl emp
vel de

lado,

cial los costos de distribucifén, fundamentalmente el
costo de las actividades de transporte; sélo una cuida
dosa resolucién del tradicional -problema del transporte

permite la minimizacién de costos, -

-

veces, la dificultad de estudiar los costos de‘distriﬂ

ffsica‘en relaci6n a mercados . especfficos, inducen a
presas a encontrar férmulas alternativaé; por ejemplo,
leo a nivel global de un factor de "over-head", y,a ni
1 transporte,cl cilculo de flete pondcrﬁdo. Por otro

las variaciones en los costos en relacién a cambios en



cl sistema logfstico, son en general manejados en forma cuali
tativa (figs 2.25 y 2.26) como soporte al proceso de toma de .

decisiones.
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Ticticas para.la rcduccibn de costos logfsticos.

Hay oportunidades para reducir costos logfsticos (Ball, R.,
1979; Gracco, E., Smet, M., Libbrecht, D., 1980; Herron, .D.,

1979); un esquema tictico en ese sentido es:

-Simplificar el sistema logfstico para que sea eficien-
te en el cumplimiento de su propésito de controlar el
flujo mediante el movimiento y el almacenamiento de

bienes

—Perfeccibnar el embalaje en vistas no solo de Qn.mejor
manejo y acondicionamiento de productos (p. e. cartones
resistentes evitan paletas}, sino paré:uh uso mis efi-
ciente de medios de t}ansporte

;Mejorarrprocedimiehtos y métodos'de operacidn, ¢spe¢£—
ficamente én procesamiento d? pedidos de clientes, di-
sefio de planta de almacenes, equfpo de manejo y manio-
bra, reéepcidn y expedicién y equipo de transporte

-Innovar en tecnologfa; contenedores, comunicacién infor
matizada, carga afrea, automatizacién de almacenes, trai

lers especiales, ctc,
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-Revisar los canales de distribucién cn rblacidn a -me
dios disponibles y nivel de. utilizacién en relacién
a venfas, volumen de €stas, clientes (nivel de servi
cio a clientes, transportes, localizacién de deﬁésiﬁ

to y nivel de inventarios).

2,4 Organdzacddn del Zransporie y prdciicas Loglsiicas cor-

poralivas

‘Pardmetros, fdreas y medids de intervencién logfisticas

Los transportes se organizan para asegurar los désplazamien-
tos fisicos de bienes en las diferentes fases de actividad de
la empreﬁa -aprovisionamiento, produccién y distribucién-;
el envio de materids‘pfimas desde 1los proveedores'hasta_las
unidades de produccién, 1a$ transferencias de productos semi -
terminados entre fabricas, y el envio de'broducto terminado
désde €stas hasta los depésitas, o diréctameﬁte a los elieg.l

tes

, ¥ las entregas de los dep6sitos a los clientes, Cada

desplazamiento ffsico se organiza en una cadena logistica la

que estructura una cadena de transporte,

Una cadena logistica se define con base en un conjuntd de pa
ridmetros, dreas y medios de intervencién (XKite, P,, Phillimore,
B., 1982; Kolb, F., 1972; Steiner, M., 1969), Los principales

pafﬁmetros logisticos son;



-los puntos decl espacio entre los que debe realizarse

el desplazamiento, y la distancia entre ecllos

-1 volumen y el peso de los bienes a transportar cn un

perivdo normalizado

-I'a naturaleza de los bienes y las caracteristicas del

_embalaje
:-€l lote de las expediciones

-¢1 plazo admisible de envfos y la duracién de la reali
zacién del desplazamiento segln diferentes alternativas
técnicas .

"-las restricciones de otras componentes de la red logis-
tica (nGmero, capacidad y localizacién de los dep6sitos;
ritmo y tamafio de las series de produccién, etc)

-1a infraestructura de transportes existente y su posible

adecuacion

-1a disponibilidad de prestadores de servicios de trans-
porte y conexos (servicios de trdfico, seguros, 'aduanas,

etc) B
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-¢l precio del flete y el costo total de la cadena se-

gin difcrentes alternativas,

Las principales dreas de intcrycncidn'logistica son:

-La gestidén del parque de vehiculos, cuando se trata de

transporte por cuenta propia
-La secleccién de prestatarios de servicios de transporte
'y conexo, y la determinacién de la naturaleza de los con

tratos

-La programaci6én de los transportes en los limites impues

tos por los otros programas de actividad de la empresa, y
-E1 control de la ejecucién de los movimientos
Esa intervencidn se realiza a través de medios:

~Los contratos con prestatarios

-Los métodos y procedimientos de gesti6én del parque prg'

pio (¢ircuites, frecuencias, etc).

-E1 programa de transportes
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-Los mecanismos de control } seguimiento dé movimientos -
(en general un sistema formalizado de informacién, mu -
chas veceS'cstructurado’con "mecanismos informales' |
por ejemplo: enlaces_telefénicds entre estaciones de

ferrocarril o gasolineras)

Cada cadena logfstica --por ejemplo la distribucién fisica de
una divisién de productos- estructura una cadena de transpor-
te; ésta puede visualizarse como la materializacién de los

desplazamientos f{sicos implfcitos en 1a cadena logfstica.

La ¢adena de transporte se caracteriza por:

-

-funtos de expedicién y recepcidn
-direccién del flujo de bienes

-equipo para el manejo de carga en puntos de expcdiciﬁn‘

y recepcién

-empleo de infraestructura de transporte modal en gene-

ral en una pespectiva plurimodal

-

-fdentificaci6n y operacién de rupturas de traccidén y de

carga
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-unidades de carga -

-caracteristicas del acondicionamiento de la unidad

de carga

-medios de informacidn para el control y seguimiento
de desplazamientos

.Pricticas lozisticas corporativas

Se entenderd por prictica logistica corporativa. la modalidad
en que se estructuran las cadenas logisticas, y por ende las -
de transportes., en una empresa determinada; es decir "la ma-..

nera como se realizan en la empresa las actividades asociadas

al transporte",

Las componentes de mayor .interés en las préicticas logfsticas
_corporativas en .relacién al transporte son (Foster, D, 1980;
Friedman, W, 1975; Slater, A, 1979):

-La posicién de la actividad de transporte en la fun-

cién logistica .

-La significacién relativa del transporte realizado por
medios propios respecto al potencial empleo de medios

de terceros
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-La evaluacién de la oferta de medios de transporte de :
terceros y su adecudcién a las neccsidades de la empre
sa

-La selecci6n y combinacién de modos técnicos

-Las formas de gestién de medios propios y los de pres

tatarios (contratos)

S1 bien las prdcticas logisticas corporativas son un resultado -
de la actividad de cada cmpresa, existen ciertos contextos que

inducen una similaridad entre prdcticas de diferentes empresas;

'-Segﬁn el tipo de producfo, los bienes de‘;oﬁsumo exigen
una ndensidad de malla' en el empleo de medios de fraﬁg-.
porte que induce una mayor significacién a los medios‘i
.de cuenta propia

-Segiin el nivel dc-desarrollo socioeconémico de la regié6n/

- pais cn que se realiza la actividad de la empresa, (éprg
Visionamiehts—produccién-distribucién), en los menos désg
rrollados la empresa realiza una-mayor intérvencidn en
la produccidﬁ'y_adecuacién de la oferta de medios de trans

Porte .
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3. RECONQCIMIENTO

Este trabajo resume algunas conclusiones obtenidas en un proyecto

de investigacidn sobre cadenas de transporte y politicas de logis

tica realizado en el Instituto de‘Ingéﬂiéria-UNAM,CUﬂ el patroci-

nio de la Direccidén General de Planeacién de la Secretaria de CQ?_

.nunicaciones y Transportes.
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——| Direcciones funcionales

I

1. ]

]

~ Flujo de
informacion

- Gestion de
matenales

ol

“Produccion

Procedimicntos
de gestidn

e - S B

Divisiones de actividades operacionales

Disiribucion

fisica:
- EE LSS
Fljo de  Flujo de  Flijode Flyjode -
copital . tfrobojo  tecnologic mercontios
- - * . ,
Fig. 1 Sistemas de flujo en la empresa .

(Colin, J; 1981; con adiciones propias)



FLUJO
FASE

MERCANCIAS

INFORMACION

CAPITAL TRABAJO TECNOLOGIA
GESTION Encontrar los Reclutar y Adqulrlr el "saber .Aqvirff, transpor Mcrcado de
DE MATE recursos transportar  hacer ‘ tar y almacenar matcriales
RIALES el personal materias primas -
Asignar los Capacitar al Innovar 'y desarro  Transformacidn Programa
recursos personal l1lar nuevas tecndo y circulacién ccién y T
. ' logias ‘ de productos contrel de
PRODUC semiterminados 1a produc-
CION :
: cién y ca
lidad
DISTRT Repartir las Asignar y Puesta en pricti- Distribucién Mercado de
BUCION disponibilida conducir el ca de tecnologfas  (transporte y al  productus
FISICA .des financie~ personal macenamicnto y terininados
' ras venta de produc- y servicios
- tos terminados) al cliente
Fig 2 . Flujos, fases v actividades operacionales.
(Colin, J.; 1981; con modificaciones proplas)

€7
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Proveedores

, Subs‘is!ema

Aprovisionamiento Depdsito de materios primas

. * Unidades de produccidn °
Subsistema '

. .
FrOGU_CClon Depdsitss de produclos semiterminados

Deposiios centrales de producto fing!

Subsistema

Distribucion fisica . Depdsitos regionales

60 >N ‘ GO ‘ o Clientes

D S Syt g ST e —

Fig 3 Flujos fisicos en la empresa e
infraestructura de la red logis
tica (Ko1lb, F., 1972; Colin, J.
1981; con modificaciones propias)




Fig

" Recepcidn .
Deposito de materias primas
Depésito de productos semiterminados’

Talleres / linecs de produccion

Depdsito_ce productos semiterminodos

Depdsito de producto final
{en unidad de produccion}

5] E xpedicion

Flujos fisicos en una uﬁidad de produc
cién (Kelb, F., 1972, con modificacio-
nes propias)
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Y ; :
Prevision demanda
Ploneacidn d2 requerimientos
Compros

Transparte {cprovisionamienic): - )
Gestion de materiales

lnventsrio de produccicn

Almacenes
Logistica

Manejo de meieriaias y producos sezmiterminados

Embalaje

Inven!zrio s distribucion T
- o, Distripucion fisico
Bignection ¢z la distribucion
Prozascmicnto de .pedidos

. Tya . i
~ Trarsperte (distribucion)

" Servicio a clienles

Fig 5§ Estructura del Sistema Logistico
' (Campbell, J. H, 1980)
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Flujo do merconcia

DEMANDA

Ldistribucidn pceorifica

.distritysion =esun tipo de articulos
.tendlacias/provisiones. .
.variaciones ¢xractenales y aleatorias
.tamafio vy composicidn de los pedides
.calidad del servicio que huy aue efrecer

TRANSFORTES | .scleccién medo/tire de vehfculos

DE .¢cT r3ﬁ1'ac101 de los circuitos de entrega

ENTREGA .gestidn de las cntregas .
.costos

DEPOSITOS Cuﬁntos, capacidad, Jcrarqu1_ac16n

REGIONALES .ddnde, -onas 1tcrd1das '
1*ﬂlanhaci6n orctrucc10n, renta (sclecc10n)
.determinacién nivel de ruptura
.S:CSthl"l 1mcnt1rxos
.preparacidn de pedidos
.manipulaciones
.CO5tos .

TRANSPORTES | .seleccidn modo/tipo de vehluulos/unldad de

DE "APROVI- carga

SICNAMIENTO { . frecuencias

DE DEPQSI- .diseds circuitns alterniativos (var acienes

TOS - de 6rdenes de fabricacidén cntre unidades de
produccidnj
.CO5t0S .

DEPOSITOS cuiatos

CENTRALES .ddnde

- o .implantacidn . :
.gestidn inventarios/nivel de ruptura
.manipulaciones
13411

*DEFOSITOS .Cuintos -

DE PRODUC -ddnde

CION SEMI .gestién/virculacién entre "n1dades de produc

TERMINADSS

cifn, inventarios/nivel de ruptura
.manipulacién- .

Fluo “de informacion . -

.COstos
TRANEPOR .selaccidn modofripo de veh;culos
TES ENTRE .frecuencias
UNIDADES .disefio de circuitos altcrnat1vo; {(variaciones
DE PRODUC en 4rdenes de fabricacién entre unidades
CION de produccidn - )
.cos5tos
UNIDADES .zuintas/linea Jde preductos/capacidad
DE PRODU -dénde S
CION = .implantacién  1rnterna . . .
.plan de produccidn
.Costos
JEPOSITO .cuintos/capacidad
DE MATE- .doénde
RIAS PRI .implantacidn
MAS .gestidn inventarios
.manipulaciones
.€05t0s
TRANSPOR vesponsahilidad (proveedor o empresa)
TES DE 7 formas/seleccién modo/gestidn warquc vehlculos
APROVIZIQ ’rccuenczas
MAMIENTO™ .costos’
DE MATE- '
RIAS PR1
MAS
"PROVEEDO- axencs;producLOR/ca tidades/precics
RES dande

Fig 6 CLonc
" {Kolb, F., 19872: Heskett, J. L., 1977;

ercifn del Sistema Logictico .
con medi

ficaciones propias)

an
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AREA DE

MARCOS - DECISION

NATURALEZA DE INTERFASES

Integracisn en estrategias ~ Direccién General

Adopcidén de una posicidn Otras funciones en la empresa:

funcional : - investigacién y desarrollo,

. : . : ‘merca cni r i

Ejes . _ m doteznia, p oducc1§n

.Pplitlcos Polftica de subcontrata- . Prestatarios de servicios lo-

cién . glsticos: transportistas, al-
© macenes, auxiliares, censulto
. Tes téenicos

Polftica de alianzas Qtras empresas del mismo grupo
) y, tal ver, compeotidores

Desenpefio logistico Emnresa y clientes
. : _ Empresa y proveedores
- Produccidén y mercadotecnia

+
Orienta- T .-
ciones T
Estructu
rantes

. Produccién y mecadotecnia
Red logfstica Provecdores, subcontratistas,
. distrihnjdores, clientela

Recursos humanos ' Servicios funcionales de merca
. o dotecnia, produccibn, exporta-
: cién, control dec gestida

Internos: todo a lo largo del
flujo de' mercancias (materias
primas, preductos semitermina
dos y terminados)

Intégracidn y
Coordinacién

Métodos ¥y

Procedi- -

nientos de

Organiza . ) "

cién y de : Internos: todo a 1o largo del

czstidén : . flujo de mercancias + servicies
' funcionales L

Externos: gestidén de subcontra
.tistas prestatarios

Informacién ' Externos: subcontratistas pres
- . : tataries, clientes, distribui-
dores y finales, provecdores

Conjunto del personal de depar-
tamentos lcgisticos operaciona-
: les.

- ' . Socios por polftica de alianzas

Activacién

Fig 7 Elenmentos para el disefio de la gestién del
Sisteza logfistico . .
(Colin, J., 1981, tomado de Mathe, H, Tixier, D,
en Harvard Expansidn, Autonme 1981)
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GRADO DE PARTICI

PACION DE LA
GERLNCIA LOGIS-

NATURALEZA DE LA
DECISION

GRADQ Y TNIRACION
DEL INMPACO DE
LAS DECISIONES

TICA SOBRE LA OPERA-
o CION
MAS

MENOS

MAS

Fig

8

Locdlizacin de una nueva planta

. Estqblec1n1cnto de nlxeles de

servicio a CllCﬂtLS

"Cqmblos en pOlltlL&S geogra—

ficas de precios

Recorbinaci6n de prcductos
‘para’ser producxdos en varlas

_plantas:

Combios en dreas de mercado .
para mercadotecnia .

“‘Estwblec1n1ento de contratos de
compra a large término con prin

cipales proveedores

Introduccién de una nueva linea
de productos

Redisefio de proccdlnlentos de 7
-control de "inventarios coos

Redisefio de protedimientos de
procesado de Grdenes de -
clientes

Seleccién de métodos de trans
porte

Localizaciéh de depésitos

' C1ﬂb105 en pOllthﬁS con trans

portistas, almaccnadores pabli
cos y otros prestodores de

. servicios logisticos

Participaci6én de la Gerencia

4

MENOS

Logfstica

en la toma de decisiones estratcgzcas

(Hebkctt -1977)
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MERCADOTECNIA .+ gy
o Mezjor sarvicio ol cl:enle

¢ Nuchos depasios con alo nivel de rupiuro da
invenicnos y con surtkdo complelo de loda g
linea ce produclos

e Aceptocion de fodos los pedidos sin

importar el costo

DISTRIBUCION

.. e Minimizacion de coslos de transporie
- Lsandd grondes envios G Irecuencm
irreqular '

) o Dimensicn (esnaciol y ccpocndcd)

.. _ de la red de G2pdsites, cleonzable
‘ focilmente por trcnspone

convencional

FINANZAS _ _ PRODUCCION
@ Ung fobricc para todos los producios o ' 7 @ (rondes series de produccion
e ":izs depgsitos' con minimos : ' ' “. 7" Ranga de producios limilades
m.enmnos _ '

_ o por unicad de produccion
o . . o ) ® Trabajo continuo denlro de
) ‘ : normas de mgntenimiento

Fig 10 Conflicto de intereses entre unidades
funcionales en la empresa
(Ball, R.; 1980; con modificaciones
propias) ' '



52

Posicidn de la logistica en
de 1z empresa:

T

‘ 1la estructura
(1) Reparto. de recsponsabi

lidades en materia de logistica en empre-
sas con estructura corporativa tradicional

(Kolb, F.; 1972)

: "DIRECCION
GENERAL
COVERAS. PROCUCCION ) COMIRCIAL FINANZAS
TRANSPORTL UI70600S 'SERVICIO :
VATERIAS b eidibdvi ; CONTABILIDAD |-
b . MANIPULATION CLEENTES i R
] ) SERIES STOCKS
— - - o] 8 H  DEPOSITOS o e
FASRICACION REGIONALES
[ SLWAZERAMIEATO | . . ESTADO
CVaTERIAS b REGULACION PRQfE{qy”["TO - DF -
L_ FRIMAS G FLCIDOS . L0S STGCKS
AUMATENAMIENTO TRANSPORTE :
— et CEWTREL FRDOUQ- e DE —
T3¢ ATAEADOS ENTREGA :
TRANSPORTE ' TRATAMIENTO
FLERIZA DE LA -
HEFOSITOS INFORMAZION




Logistica

Direccidn General

o3

Marketing

“Finanzas

Compras

Produccidn

Transportes

Fig

Funcional (A)

Direccidn

(Kolb, F., 1972; con modificaciones)

12 (A> Posicidn de la logistica-en la estruc
) tura de la empresa: (2)




5 4

fljode Direccion funcional

— —— — ——— ——— i il

4»

merconcias _ de logistiza _

Direccion General

Estroleqias

logisticos .
L—J
) Opciones y
Confrontacions srizatociones
de o O
estrategios de politico
general

01!’05:_
esirategias :

Oirgs direcciones
funcionotes

Otrcs flujos 4 — — — — — — —

Fig 12 (B) Posicidn de la logistica en la estruc
: : tura de la empresa: (2} Direccidn fun
c¢ional, interaccidn con Direccidn Ge-
neral y otras Direcciones ‘ \
(Colin, J.; 1981)



. .
Direccion General

Compros. - Produccion Oistribucion fisico Markeling

C o ' Stocks producios
’ : ccabcdas fobricas

Presaracion ' SR
ge padidos '

Stocks Geposilos

regionoles
cnsoone
¢hricos- c°posuos
Tronsporie
¢e enireqo

Gestion da stocks

Metados ce almacena”
R ' mieno y meripulacion

Fig 13 P051c1on de la logistica en la estructura _
. de la empresa: (3) Direccidn de Distribu- |
' .¢1d6n Fisica K .
- (Kolb, F.;..1972) .

-
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‘ Tipp de actividad

RECURSOS P/APROV.

PRODUCTO FINAL

Actividades
Manufactureras

Industrias
Extractivas

Actividades
de
.SerV1c1os

Actividades
de 'mercado-
tecnia

Muchos items

‘Muchos provecedores
- Valor relativo por

unidad bajo

-Varios items, algunos

criticos
Equipos de alto valor
Largos periodos de pre
paracidén y entrega de
pcdldos

Varios items, muchos
criticos o
Frccuentemente, valor
relativo alto

Frecuentemente, geogré

ficamente disperso

Muchos items :
Muchos proveedores
Valores diversqs

Mﬁchos'itcms .
Muchos clientes.
Valor relativo por.:

unidad baJO

Granel, valor unitario-
bajo

Costo de envio impor-
tante .

Diversidad limitada

Servicios o producto

1nLanQ1b1e

Muchos items
Combinaciones diversas

" de items

Muchos cliente§

Fig

14 Caracteristicas de recursos
para aprovisionar y del produc
‘to final segln act1v1dades

productivas

(inspirado. en Magee, J. F., 1967)
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_ NIVEL
VTVEL ~FUNCIONAL
OPERATIVO

CENTRALIZADO

DESCENTRALIZADO

AGRUPADO

- (fig

- Un sistema Gnico tanto.a

nivel de gestién como a
nivel operativo
16)

Un sistema y un gerente
de distribuci6n para
cada divisién operati
va : .
(fig ~ 17}

DISPERSO

ILas diferentes funcio

" nes de distribucién ££sT-
- ca e¢stidn centralizadas

{almaccnes, trdfico,
compras) pero noen una
Gnica divisidén operati-

va S
(fig 18).

Las funciones indivi-

.duales operan separa-
~das en divisiones dis

tintas; posible enla-

"ge a nivel staff

(fig 19)

Fig 15 .Tipologia de nganizaciéh-corporativa‘del'

k]

subsistema de distribucidén fisica
(Magee, J. F., 1967) . '



58

. .

Direccica §eréral Staft/Juridico

S R | — ]

P Preducto et Producto | tavestigacton
Frazazcs arvpo B DlS!f!bgvaﬂ - grupo A - y desarrollo
Compras
|Mercodotecnia ~——  |Trafico —{Mercadetecnio
|Menufectura Almzcenes : Manufocluro
.  |Pisnsccidn de lo pro- -
Diznificcsian y control - cuccién y controf de Planificocion. y control
d2 lo croduccion ieveater ios de lo produccion
T _ {Procesamiento _ o
Ingenierio de dotos o : Ingenierie
|Precesomiento de - |
>1padidos / servicio -~
{chientes

Fig 16 Organizacién Corporativa del Subsistema
de Distribucién Fisica: (1) Tipo centra
lizado y agrupado -
(Magee, J.F.; 1967)

- bt s el
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Direccion Generat

-
{ ,
Finanzas - Juridico” . - Personal * " Relgciones Publicas -
Contaduria _ Divis@o’n productos A ~ Division productos B Investigacian e ingenieria
[ ————— —
|
‘huditoria o Mercadolecnia —  Distribucion - 1 Monufactura. . -
Anglisis costos i Compras Ingenieria de producto
| Control _contable ' Trefico o Operacionés
Frecesomiento = . '
¢e datos S _ Almacenes Metodes y liempos
' . Planificacicn'de o produccidn | Programacian y control
y conirol G2 irvenlarios T ™-de produccion
_| Servicio de procescmiento '
de pedidos '
Fig 17 Organizacidn corporativa del Subsistema

de Distribucidén Fisica: (2) Tipo déscen
tralizado y agrupado '
{Magee, J. F.; 1967)
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Diceccicn Generol -F— Staft/juridico/fincnzcs

Compras

Tiafico

- ) 3 . . F)
™ “Conladuria _ Ingenieria

Amacenes

Precesgmicnio de datos

Mercodotacnia

Ven'as, productos B

Ventzs, productos A

| Pubticidad

Msnutocturg

tngenieria de producto

Opetaciones/metodos/tiempos .

Progromacion y control
de produccion

Organizacidn corporativa del Subsis-
~tema de Distribucién Fisica:. (3) Cen
tralizado y disperso .
{Magee, J. F.; 1967)
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Direccion General
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r

Juridico

I

1

Personal Relaciones publicas
Contoduria Division- producios A Divisidn productos B | - | Divisidn preductos € lavestigacicn 'y

- desarrollo

ik
{
!
Contralorio Mercadotecnio. Monufoctura | - .
Corirgl conigble Venlas Cperaciones’
| Andlisis_costos Publicidod Metodos y liempos’

Servicio de procesa-
mientos de pedidos

Pron-amacicn y conlral
de is produccién

Depdsitos regionales

Fig 19

Trafico

" Compros

Ingenieria

tralizado y disperso
. (Magee, J. F.; 19‘67)

Organizacidén Corporativa del Subsiste
ma de Distribucidn Fisica:

(4). Descen




Subsistema d2 distribucion fisica
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Desplezamignto fisico

Flujo de informacidn

I
8 .
- I ‘ .
T | Trsnéportacién . “| Tronspertacién | DR
Depositos’ ronsporiacion Degositos .10rSp i
cetirales a G2posiles regionles g2 enireqo 1 .
T regionales . 6 clienfes
| { L
] | i 1 ‘ ‘ .
P i 1 g o
poNumery }= Modo usual - |-Numem [-Hodo wsual Servicio al cliente ,
| Lecotizecin b=to2n urgente y criterias.- ’-Locuuzocmn J= Mada urgente y ‘eriterics de ufiiz vc"lonl ©Tiempo de entrega
b Capacicad b oe utiiizocin J= Copacided _ !—“rucecmremos de corga y descarga | @ Confiohiidad del servicio

I-;is_:n ce inveriSrios
Jo urizzd ce corge
pe Plonc "ot panta

b= Procedimientos de C6 bt isfa de inventarios

1y cescarga s
b= Sregramacion de we de [ Unidac de corgo
fig f=Plono ¢e plante

r-rrogrcmocwn de uso de figta
- Cemposicion de Thota
l- Puntos ce consolidscidn

) I-rt-c&::mr y expecicion o Composicidn de X f!mn !- ﬁecepc:on y expedicién l-Dasenu de rutas de excepcion '
[-r."upo de 'r-r.sp:rte ¥ = Gestion de prestateri s b= Ecuipes de 1rcnspor!e¥ ] :

| monejo-imarng
l-...J,a ¢e amasemmien

5 y recoseracidn -

‘-Cr‘oiadx de pecados

}- Puntcs ¢ consoisaciin | manejo interno

vCriterios porg entresss

LU o to y recuperacion
| direcios @ clienles - 1 y 14

)

b= Cauipos de aimccencmﬂ'_l

| 9 Cansolldfscm de pedides |

_l- ©Nisposivilidad éotime de inventarics

.l'

yooiitice de ventas perdiaas { pos
produsiz. y por clisntes)
}-Prewsmn de o demandg

[— Disefio ge rutos de entreges ol menor coslg

= Lotss 6e egfupgmienta o pedidas de

J= Orcenes’ de aprovisioncmiento de depimws *
J= Seieccida de transporte /prestatarios

- Manejo de reckomaciones ‘

Decisiones e informaciones ‘para def1n1c1on

de procedimientos operativos en-el- Sub51s-
tema de Distribucién Fisica ”

(Herron,'D., 1980)-.

L o




FERETS ‘ FACTGIL S REUIATRTLS U COKSTDLAAR

iCud nisvel de servicio a clientes Niveles Je servicio de copresas competidoras

dehe ser wlcanzalo? .

{r.v.:freccuerncia de cntregas ea Costos de distribucién en relacidn a 1a frecuencia de cntregas

dias) - ] . L.
. . . .

iDeven todes los clientes reci- - Contribucién del cliente a las zanancias de la empresa, :

bir el niscy servicio? . Contritucién Jdei predusto a la gananciz marginal bruta

. Costos de distribhucifn coro un porcentaje de la ganancia marginal
bruta para algunos clientes
Ea el caso dr una gana de producs Rcspcncnhnlxd:d dcl Sahﬁistcna de¢ enlregas, rospecto Je prcductos
tos [tedos deten tener la pisma . © o ConpeliLlivos (p,e¢: perecederos)

frecuencia Jde eatregal

. . .. Confiabilidad de entregas en el caso de bienes tndustrisles .

(CE=z date sor 13 restifn del ) Posibles bhencficios dec concentrar entreopas de alta densidad
pargque de vehiculos de trans- . . en vchicules propias, dc!1ndo lns destinaciones nis aisiadas
porte. ’ .oa transnnrtxst:s publxcos

Dificultad de entregas a-mnvoristas en freas urbanas congestionadas

¢Cullcs requerinientos dehe satis- Granel, baja densidad {p.e.: céreales) Alta densidad, fraccionado

faccr cl s tvma Jde distribucién . (p.c.: hidnes de capital)
flsica d¢ soudven a las caracter{s-- Forea ropular {n,c.: savus Jdc cenénto)
ticas dec la dezonda de productos? foraa :rrcgular(n c.: herramientas})

- Perecedrros (moe.: verduras)

el necesidades especiales deld T :

‘Refrigeracisn {p.e.: pescado) -
~rodugto Jdoben tomarse ea consi- Precaucinnes inaflarmable (n.e.: qufpicos)
iraciéa? ) Mancjo Je productos fripiles (p.e.: vidrios) N

. Precauciones de sepuridad (p.c.: equipo caro)
Pe gué rmanera el cuhsistena de dis Confiabilidad de Y1a protuccién scedin unidades *
iribuciéa fisica ¢r afectado por po Lecaiizacidn de unidades de preduccidsin on relacitn 3 fucntes
lfiicas de¢ preluccifin (Srdcones de _de aprovicionanicnto de materias primas v 3 mercades Timalces
f:brica:if'. ¢s=hiz en lfnea de pro Econonina de serics Jde produccisn

. Polfricas Je utilizacién del trabajoe (horas extra erc)
trado de centralizacidn de la preduccidn {divisidn técnica,
social ¥ espacial}

Kucvas unidades de producc16n plancadas

ductes cn unidales de produccifa)?”

. Situacién del morcado de marerias primas -
gfecto de carkios en polfticas L Esquemas dec descuentos
de comrrcializacién Crédito de clicntes

Planificacién de reduccién de nlvclc< de 1n\cntarlos

Fig 21 Gufa de discusién para ¢l desarrollo de
’ una estrategia lezistica en el subsiste
.- : . ra de.distribucién fisica .
: {%8al1l, R., 1930) n



AREA

POSIBILIDADES

Polfticas Y

estratégicas
de la empresa

Mano de
Obra -

Inv»r51ones
en

Capital .
Fijo

.Costos
de
Cperacién

S

Lz compctencia fuerza 3 1a empresa 3 innovar
para sobrevivir, El subsistema de Jistribu
ci6én fisica se cafrenta s nucvos proluctos
y a' nuevas mez¢las de preductos -a distribuir

Cambios en la gestidn de 16s canales de dis-
tribucién (p.c.: mis entrcgas directas de la
unidad de produccidén a clientes mayoristas)-

Anticipacién de los pregramas de expansidn
(tanto. en ¢l mercado denmdstico como inter-
nacional} abren nuevas opciones para la
distribucién f{sica que deben evaluarse

Nuevos envases. afectan la manipulacién.y el
transporte ‘

Los costos dc mano de obra son una proporcién
sxgnzflcatlva dcl costo total

Cambios en ¢l contrato colectivo {horas de
maneje de camiones, lengitud de la semana
de LrabaJO)

Intens:f;caciﬁn'de'la competencia con otras
enpresas por mano de obra calificada

Costos comparativos de compra y renta a
largo plazo du vehiculos y equxpo para manio
bras

"Cambios tgcnolchcas {inform&tica, rcbétlca)_
en gest16n de dcp651tos

Incremento en los costes de conbust1b1es,
Incrermento ¢n.el costo de mantenimientao

de vehiculos

Incremento en el costo de cuotas de’ carre-
teras

IncTtemento, en el costo de seguros

fig

'_Posibilidade§ de cambios internos que influyen

las decisiones de la logfistica del 5ubs1stema
de distribucidn flsica

" (Ball, R., 1980)

614.
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AREA

- - POSIBILIDADES

Cambio
en
Clientes

Competenci
de otras ~
Empresas

.

Servicio a
Clientes-

Prestatari
Logisticos

a

oS

e

Alguncs clientes centralizan sus actividades
de recepcién. Otros, abren nuevos depfsiteos
propios. :

El volumen de negocios con algunos clientes
afectan la viabilidad Jde algunos depSsitos
de la enprcsa

Cambios en la_composiciﬁn de la clientela
(con o sin cambios en el velumen v mezela
de productos) obiigan a un rtediseio del
subSLStcra de entregas

Cambios estac1onales en’la denanda de
clientes

La competencia mejora el nivel de servicio .

al clicnte\'

Existe oportunxdad de seguir-el paso de com
pctxdorcs incorporando innovacidn tcconold-
gica (infornmitica; robdtxca)

El incremcnto en necesidades de servicio al
¢liente presiona para una mayor c¢onfiabili-
dad y puntualidad en el subsistema -de entre
gas.

La oferta de servicios lo:Istlcos por presta
tarios deviene mis sofisticada v a costos
competitivos o mejores que si fueran produ-.

.cidos por la propia cmpresa.

Fig

23 Posibilidades de cambios externos que
influven las decisiones de la logfsti
ca del Subsistema de Distribucién
Fisica.

(Ball, R., 1980)
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- Costos de
in{crmacion 66

Niveks d2 servicio a chentes
{costo de venias perdidos)

Costos de copilal
en invenlarios

. [ . * . - .
Ccsios de depesilos : [ Cesios de precesomiento
(no 1nvemiarios) - ' ge pedigss de clientes

Costos asociodos
¢l fgmeno del 'lote
de produccion

Costes osociodos al
o:ravisionamieqto
pare produccion

Fig 24 Estructura del costo logistice
(inspirado en Lambert, D.; Quinn, R.;.1981)
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' PORCENTAJE DEL COSTO
ACTIVIDAD o . " DE LA ACTIVIDAD |
© _RESPECTO AL TOTAL

Transporte “ o : ) 35

Proccéamiento de pedidos y
cactividades administrati- o . R
vas relacionadas : - 20

Costos de capital en inven-. . | -
tarios y en lotes de produc- . .
tos en trdnsito, impuecstos Yy - :

seguros 20 -
Den6sitos (infraesfructura’y’ _ :
.gestifén de inventarios) 15
" Otros
Fig. 25 Costos en el subsistema de

distribucién fisica: distri
buci6én por actividades del”
: .costo total o

: . (Ball, R., 1980)
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SECTOR INDUSTRIAL

COSTOS DE DISTRIBU
CION FISICA COMO —

PORCENTAJE DE.- INGRE
S0S TOTALES POR VEV
TAS

Alimentos

Maquinaria

Quimica, petréleo
‘Célulbsa, papel y cbnexés
Metélicas.b5§icas

Productos de madera

29.6
9.8
23.1
16.7
26.5
16.1

.;Fig_ .26 Costos en el Sub51stema de DlStleUClénv

" Fisica:

: Costos de dlstr1buC16n como porcentaje
e de ingresos totales por. ventas scgln
sectores 1ndustrlales.

(Ball,
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1. EL IMPACTO DE LA LOGISTICA -

I;J' IribtnatmzaCL‘n de auuuaouea £og¢5£¢caa y tendencia a

Za ﬁxt@iHaLL ac&dn de opa*ac&oneb mediaite pieb«ataz&o&

Internalizacidn funcional: dominio, -control v produccion de

12 <irculacién

_-_.

"Las grandeslémprcsés indUstfiales,;y fgmﬁién mﬁs reciente- .-
‘mente las comerciaies ée distribucién, cohso!idaﬁ'el aésa~
.rrollo de funciones corporatlvas lxgadas a 11 C1rculac1on
“de mercaﬂc1as, partlculalncnte la funcién lOngtha, enten--

- dida como el dominio de la circulacién fisica. El concepto

de dominio (Colin, J.; 1981) es écoﬁémico.




La émprcsa domina la circulacidn de los
flﬁjos'fisiéos,infolucrqndo ritmos, magnitud de flujos y
sus caracteristicas éualitativas (modalidnde§ conéretds de
14 ciréulacién;_tiporde @ercgﬁcias, maneras de acondiciona.
miento, formas de introduccidn en la cadena de transporte,
etcfj,‘incluso_si algunas opcrdciones de.exﬁlotacidh en la
Cédeﬁa logigticd son delegadas §.prestatariés. EﬁAla rea-
1lizacién de 135 oﬁerqciones,~ﬁor_cuenta'propia o delegadas,
las mﬁdaljdades con¢fétas del ejercicio del dominio'dé.la
-cirgulatidn; se manifiestan cn el control, un concepto de

ugestién;

© La funcién logistica se asecgura el control de las operacio-
- nes que toncufrén_a.la circulacién de. la mercancia, $in ne-
cesarianmente ejécutarla ella misma, por ﬂCle del procesa-

mlento de 1a 1nformac16n asoc1ada a la mercancia circulante

La mercancia c:rculante emite potenc1almente informaciones
5ob(e el estado momentaneo de su demanda y de su circula-
‘cidnyr cantidad y caracteristicas fisicas, lugar de destino,
‘modo de velocidad de circulacién, precio’en mercados, etc.;
.cada informacidn potencial puede dar lugar -2 operaciones de
captacion, emisidn, transmisidn, recepcién y procesamiento
.'que permiten una decisidn optlmnzada

" (Colun J, 1981)




.La gestidn ajusta el sistema-loéistico ﬁ las exigencias de
lé:deménda a ser&ir“ (en calldad de servicio: valor dc'uso)
de‘manera de opt1m17arlo econémlcc y tccnlcamentc {en me-
leS Yy COStOS' para rucuperar el miximo dél valor de cam-
bxo). |

Para asegurar una 51rculac15n continua -y couflable de mer-

cancias 1a funC1on loglstlca realiza una real producc16n de

1a circulacién 1a que . se mﬁnifiesta en normas:

fndrmalizaciénlde-pfodhctos semﬁtcrminadostpara 1a
-prddu;ciéﬁ‘de ﬁna_gamﬁ de productos finales (accidn
'spbre'manufaéﬁuré_de-las ﬁersPéctivAﬁzde mérc;doteg
nia) o -

;o1nter§enc16n actlva en la determ1nac16n de las carac
tcrlstlcas final y de acond1C1onam1ento del producto
(qomproplsc entre la mercadotecnia y la transporta-

bilidad en condiciones econdmicas)

~cod1f1cac16n de productos para su explotac16n en toda
la cadena logistlca (vulgarlzac16n del producto en

51)




—determlnacnsn de ca nt1d1des economlcas de venta (en

CDTTLSPOHGEWC11 a lotcs cconom1cos de prOdULC10n, a

‘ .Lun1dadcs_econ5n1cas de carga para tranSportar y a’

-

gestién de inventarios, &stos mismos predetermina-’

" dos y optinizados)

;fcrmulac16n de normas de gestlon y procedlmlentos de

procesamlemto de pedldos (recepC10n expedicién, ni-.

+t

vel de 1nven;ar105; circuitos dc‘cntrega,'ctc)
. . I.‘ N L
. -estableciniento de niveles de calidad de servicio a-

clieates (incluyendo normas de costos e indicadores
. .t R .- N

. de medida correspondientes)’ )
-diseﬁo de cadenas de transporte para transferencia
- fisica (selccc16n de modos, cuenta propla y prestata

‘rios, cuadcrnos de termlnos de referenc1a, cte).

Czdena de transporte: una e\telnall aciéh‘de‘lafcadena logis-

tica

La funcidn 10g1st1ca de la empresa reallza la concepcidn de

T la c1rcu1ac16n Y establece un subs1stema de 1nformac16n que
le permite organlzar 1a cadena loglstha'(fig 1) como ins

trumento de fragmentacién y rccomposicién del proceso de trans

>

Rl i e aacis ~T R o Ll O
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portac16n/c1rcu1aC16n de la mcrcanc1a cn d11cr ntes fases
tccnlcas. Estas qucdan a cargo de opcradorcs -por cuecnta
propla 0 por subcontratac15n dc ter;eros-:scaun cstrlctas
normas y procedlmlcntos.

' nga 6perddor ejeéugﬁ'ﬁna fgéé té&niéa o-un fragrento de
Psta, en una operacién que adquxcre 51gq1f;cado 5610 ‘en re
.ferenc1a a una 16gica global dc circulacién. El operador
1n1c1almente es 1ntefﬁo a 1a empresa, pero conforme - sc de-
"sarrolla 1la oferta de tranSporte y prestac1ones conexas,
'1as-empresas externallgan sus operaC1ones:;los prcst;dores
(hlguphs veces unaAdivisién'dpefativa de transp6fte“y tri-
fico de'embrésaé {ndUStfiaieS y tomerciaié§ ﬁodernas‘que ha

sido transformada en empresa de scrv1C1o de’ tranSporte y 1o

v
i

glstlca) CStTUCtUTan cadenas de tTansporte para me;or satis
facer las ncce51dades de’ un cllente, hasta Opt1m1zar un *
"producto longthO" que también insertan en las cadenas

“logisticas de Qtros clienﬁes (fFig  2).

Esta Qisién de la realizécién-dc lé'cifculacidn'revéla tres
agentes: el fabrlcante, el distribuidor comercial y el pres
?tatarlo de serV1c1os de transporte v logistlca. Si bien el
'fabrlcantc puede establecer su empresa de distribucién como
" 1la de préétaciég‘de scrvicioszde.t}ansporté y logistica, ex-
ternaliza estasﬁoperaciones; cl distribuidqr'comcrcial, por

su parte, en general se involucra en la prestacién de servi




FUNLY

o ..

cios .de transporte y logistica, y en menor medida, si la

oferta de terceros es adecuada, tamblcn cxternalzva opcra-

ciones; finalmente, algunas Operac1ones y prestaciones pa
'ra el acabado de produccién y la dlstrlbUC16n fis1ca puedcn

fser asum1das por el prestador de servicios de tran5porte ) 4

. ind
4

logistica.

Es ‘evidente que la-légiéé de la circulaciﬁn del'fabricahte
: X

1

~es diferente que la del dlStleUldOT comerC1al .no es difi
c11 traducir los confllctos entre func1onea en el scno de
una empresa . .

' a 105 cx1stcntes entre ém
presas. productoras y dlstr1bu1doras. -La 1mportanc1a reia-
tlva de éstas en referencia al n1ve1 de 011g0p01143C16n de
la produccidn y al control de 5rcas dc mcrcado resolverﬁn

-el.conflicto2 pbr el dom1n1o de la cadcna foglstlca, y la
 def1n1c1on de la 1égica normativa a la que el prestatarlo '
’de servicios de tranbporte Yy loglstlca ccnlra la estructura

cron_de,;a cadena _de tgansporte.

R TS

Lt

T b -

*
+

Ventajas de la externalizacidn de operacicnes lopgisticas

-

La externallzac16n estd en correspondenc1a a tres objetlvos

- corporat1v05'

2Sobre este conflicto véase mis adelante 1.4 Con6£¢cto entne
pnoductctea y d&bt&&bu&dO&Eb




3

- -Delegar las tarcas que né son su funciSﬁ escncial,
g . en particﬁlar algupas‘ictfvidadcs de cxplbta@ion (para matcrig
. lizar 1a circulacién fisica) para las cuﬁiés no ¢s
lé mejor capacitada (en especial en uﬁ ambicnte co-
nercial competltxvo) ni 1a megor cqulpnda (rﬁpldos

camblos tecn016g1cos)

-Asegurar ‘el dominio exnlicito del desarrollo de las
operaciones delegadas . que debe mantenerse coherente
con.la 16gica central de la circulacién fisica; en

este sentido, el contrato de prestacién de ‘servi-

'cios 0 el cuaderno de téfmiﬁos?de'referencié es-e;
.documento'contractual qug pr¢éisa las.condicioneQ

en las que upa p:cstaci6ﬁ; ffccuepteméﬁte compleja,
debe ser éjecutada‘yriastﬁodaliddaéé de control de

resultados’ .

En el caso de un transporte alsladn ol cuadefnn de térmings

_de referencia.sé reduce a un.simple contrato, sin embargo,

si se trata de toda una gama de operaciones- logfsticas, con-.

.tiene una serie dé cldusulas que fijan de manera imperativa:

-la naturaleza de las operaciones -y las condiciones de su eje
cucidn, los medios matertates a-utilizar y las técnicas a
]emplear (organizacién del trabajo, procedimientos de gestlon
de inventarios, plazos de ejecucibn, etc)
-el costo de operaciones (las estructuras ‘tarifarias son fre-
‘cuentemente negocnadas) e
-los medios de control de gestidn (en los casos mas compleJos
recurriendo a medios informiticos)
-la competencia de tribunales para litigios, etc.

~ Como contrapartida, el prestador recibe la garantia de manejar

una fraccidn del trifico que genera la empresa.

(Colin, 4., 1981)




-Mantener -1la transparencia de las operaciones logfsti
cas al subsistema de informacién (en gemeral la "opa

cidad" c¢s menor cuando se recurre’a prestatarios)

Las ventajas para la empresa de la externalizacién de. opera-
Lt

ciones logisticas radica en: .

I-econOmla en 1nver;1ones espcc1allzadas y perlfullcas
(eqU1pos dc tranSporte y para el” maneJo “de carga dg
p051tos etc) en rclac1on a su ob;etlvo pr1nc1pal
(1a produc 6n o la comerc1allzqc16n)

-economias de competencxa (cn vez de tomar. a cargo

las operac1ones se sclecc1ona el mejor prestatarlo)

-economias en costos logisticos (los nrestatarios mis.
desarrollados 1ntegran cadenab de tranﬁporte en che
nas 1oglst1cas de dlfcrentes cllentes reduc1endo com x

ponentes de ‘costos-en éstas por econonlas dc cscala -

en aquellab)

. : .‘ ' o H - .
-mejor conocimiento de costos logisticos (porque par
te de &stos son el precio pagado a prestadores)

Co .

-mayorlflexibilidad para el cambio dc-est%ategids 1o

»




gisticas {por ecjemplo modificaciones en'la red de
depdsites, que ahora np son propios sino de terce-

T

T®S)

-mejor AaCCeso a nuevas dreas de mercado (ecmpleando

" prestatarios que las conocen)

A pesar d&f estas ventajas, existen muchos frenos en-las em-

presas que dificwltan la tendencia a la externalizacién; los

mis importamtes son (Colin;'J:,'1931):f e

~-fremo estratégico: reticencia de las empresas a ‘dele
gar la intérfase produccién-distribucién fisica
-freme comercial: asociado a la identificacidn de los

nmedios de transporte y logisticos a la imagen comer

cial de la empresa
-fremo sindical: obstfculos puestos por-sindicatos a

1a disminucidn de actividades a cargo de la empresa

-freno financiero: inercia de inversiones anteriores
en medios materiales (red de depbsitos, equipo de

transporte) de diffcil transicibn para una amortiza

cibn ripida’

. . ! el Ve -

o JURT . . . - o

PR A L
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-freno de laﬁofer;a; oferta restringida o poco ade-

L -~

_ cuada de prestatarios sobre el ‘mercado, o de defi-

ciente transparencia para la funcién logistica (p.

‘e. deficientes sistemas dc informacidn sobre situa-

€ibdn de la mercancia en trﬁnsito} (Este es el freno
nis 'significativo en la situacidn. . dec México)..

.
- & L

Legisidca y esinategias {ndustriales

la logistica como componente esencial de estrategias indus-

. triales.

¥

-

Las estrategias. industriales de racionalizacién del proceso

v

de produccibn son una toma de decisiones respectos

Como

w -

-el nivel de concentracibn espacial (una o varias uni

dades de pfdducciﬁn,

-el grado de especializacién técnica (descomposicién

Sl e L -

'_gn procesos unitarios), Y
-l1a intensidad de utilizacién del factor trabajo (in
- - - - F " _ - - -

corporacibn relativa de la automatizacién).

-4

estas estrategias inducen ciertas caractceristicas a la




A

~circulacidn, y en particular definen ciertos pardimetros de
- a circulacidén fisica, su formulacidn requiere de considera

‘ciones logisticas.

Las. consideraciones logisticas para. formular estrategias in

- dustriales pueden derivarse segln dos enfoques:

-enfoque-g pdsﬁcriori: formuladas las lineas genéfa-
(V-les'dé la eétfategia industrial se diséﬁahél apoyo
logi5£iéo que permite ‘su impldntacién; ﬁze: una §i£
ma que buscaba ecdnomfas'de escaih:concéntré.sgs uhi
.:dadés de producéién, estableciéndo'luegoiunafred je
}arqﬁizada aerdcpésifos paré atender la dindmica del
mercado | o | |

.. s
.
-

-enfoque: a-priori: el potencial disefio dé cadenas lo-
gisticas es incorporddo‘deSde el inicic en la formu-
lacién de estrategias industriales; p.e: una firma

/

disocia eSpa;iﬂlﬁéntc su aparato productivo paraMﬁn-
mejor aprovechamiento de factores (p.e: disponibili-
dad de materias primas, regiones con bajo costo de
mano dg obra, etc) e internaliza uné potente fun-’
¢ibn logistica que recoﬁponé el proceso mediante 1a.

- insercién de las unidades de produccién en un siste-’
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ma logistico complejo que organiza la circulacibda de

rercancias e informacidn articulando y complementando

- cada segmento del aparato productivo.

Este 'Gltino se analiza con detalle en Irs dos situaciones:

-arquetipicas aue se présentan a continuacidn:
. , L.

viag L oL . -
T4 - - h

Produccidn concentrada v subsistema de distribucidn fisica

9

La 16gica <industrial impulsa la concentracién y racionaliza-
cién del aparato.de produccién, desconectindolo del mercado,

:el'cual posee una légica diferente.

Las‘estrategias -entonces, por un lado rcfuerzan las unidades
de produccidén en su funcién de fabricacién con base en series

- grandes, lo cual:

-mejora la distribucién de costos fijos;:
“5disminuye.los tiempos huérfo$ por nﬁlfabricncién,
L . _‘--';aUmen;a el_nivel dé ufilizaciép,dei §ctivorfijo, Y
¥ ?iedUcé las pérdidas por recha:d:de caiidad-en inicia

cién-de fabricacién de una serie;

y por otro lado, otorgan al subsistema de distribucidén fisica
una verdadera funcién de estabilizacibn del servicio a la de-

manda del mercado, lo cual!
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l-garantlza un nivel de servicio a cllentés,t
-mejora la gestidn de 1nventdrlos..'

-reduce ¢ostos logisticos de d15tr1buc1on racionali
”ando las entreﬂas al mercado y

-permlte f10\1b111d1d para ekpandlr los segmentos

r

atendldos del mcrcado potenc1al

Subsistema de aprovisionamiento y ‘reconstruccién productiva

.La creciente tendencia-a la divisién espacial del trabajo a

¢

escala no s6lo nacjonal sino internacional se ha desarrolla-

do paralela al desarrollo de sistemas logisticos ccmo reconstruc-

tores. . del proceso productivo.

Puede afirmarse quc 1as companlas trasnac1onales tienen su

csqucleto COTpOthlVO en la funcidn loglstlca.

1

_—planificacién globai-ﬂé la produccién;

-asignacidn de prodﬁccién-a dife%entcs:hnidades,
-transferencia de productos semitcrminados entre uni
dades de brqaqéciﬁﬁ, y o - ‘ JEUREUE
-acabado de productos en uniﬁadcs vincuiadas al mer

cado.

En otro nivel, los procesos productivos que involucran. un

. fuerte contenido de subqoﬁtrntacién (p.e: la industria auto
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motriz) sdlo pueden recalizarse con un sélido sistema logisti
co, donde el subsistema de informacién es muy depurado.

1.3 Logistica y eatﬁa;cgéab gdme&ciateéu

Las estrategias comerciales no se-disocian de las industria-

les, sdlo tienen una 18gica propia. La distribucidén fisica

juega el papel de interfase entre la pfoduccién y el merca-

. -asegura.el flujo de mercancia-producto hacia. el mer-

cado

[

- D
Vo

-facilita la transparencia de'la situacién del merca

..., do al subsistema de informacidén {mercadotecnia, etc),

- » -5

.:y

-optimiza los ritmos de produccidn versus los costos

. -
v

__.de capital en inventarios’

La logistica como soporte de 1a eépansiéﬁ'del segmento del

mercado atendido

Como la 18gica industrial induce una produccién concentrada,

la funcién logistica es esencial .a la estrategia comercial
. - : ) _ . ) . . . .

' P . e




Y

Subordinacidn de 1la produccidn a2 la circulacidn

15

para expandir el scgmento del mercado atendido, tanto a ni
vei_nacional como internacional. . Ep el primerc, su manifes
tgcién mis cyidcntg son -las zonas comecrciales ch que sc re-
cbrta:el tcrritoridrde_référcncia del merdadd;ien-el ;égun—
Qé{‘lé'impbrtancié.de los consorcios de éprrthidq; esen-

cialmente prestadores logisticos con marcado énfdsis en mer

‘cadotecnia. R o ' N ' ;

- : T TN .
‘. B

Los productores de mecrcancias (en particular los de bienes

d¢ consumo), en la medida del .interés. aue:alcanzan los pro-

blemas de la circulacibn, tratan de insertar sus unidades
de ‘produccidn en-la '16gica del dominio de su.esnacio de cir
culaciéh'(una red de depdsitos ierarquizados enlazados por

medios de. transporte). Esto conduce a una real .subordina-

'cidn de la produccidn a la circulacidn:

-previsiones de la demanda potencial orientan la pla

nificacién de la produccidn S

'-capacidades del suBsistema de distribucién fisica

pautan las serics de’ produccién

oy
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—caractcristlcas de'l mcrcado v del sub51stcma de dis.-

tr1buc16n £151ca or1cntan cl acabado v acond1c1ona-

miento de los productos finaled, - s L
) S

1.4 C@nsligta ent&c'pnoductoaes'd'distnibuidohea

ta burcuesia industrial v comercial a la blisqueda de la ga- .

nancia en el proceso de realizacién del valor

3| proceso de generac16n de valor. en 1a produCC16n de mer-

'canC1a 5610 se- rcallza cuando ésta es puesta en el mercado.

. b . .
) . . - '
. .- b a
i

-Sin produccidn de mercancia no hay generacidn del valor; pe
ro, sin colocacidn-de la mercanrcia en el mercado no hay va

lor'de canbio. - Lo

la ganancia, transformacién de 1d plusvalia, se reparte en
tre el productor y el que pone la mercancia en el mercado,

-e) distribuidor: e S

Asf, de alguna-forma, el productor desea "descender por la
circulacién hacia la distribucifn” para,éontrn}ar la valori
'4ac16n. Y, el distribuidor "sube por la circulacidn hacia

fel nroductor'" para controlar su part1c1pac1on en la valorlza

cibn.
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;El fabrlcante desca 1ntngrﬂr el costo de dlStllbULlén de 5us

prodnctns en. el nrecio de venta controlando el proceso dc

formac16n de éste y reservandose la BICCC1OH dc c1rcn1tos
44 N .

de’ d;strlbuc16n.'

- ".

El dlstr1bu1dor desea rcduc1r el costo de aDr0V151onnm19nto

o

(Sﬂgurldad y conflablljdad para reducir costos nor capltal

en. 1nventarlos) t‘re1117ar economlaq de escala (red de d;pd

o L

c1tns Jerarquizados\ . , 7
. : o Lo Co e
“Ascenso de. distribuideres en 1a cadena logistica

P L . . Al

La ncce51dad de asngurar 105 ﬂptOVlSlonam1CntOb 1nduce a los

e

dlqtrlbUIdOTeS a eJercer pre51oncs considerables qobre el
Sector. produrt1VO' 1mp1antaC1on de nlataformas de rcuepc16n
.de mercanc1as, establec1mlento de r1tmos de cntreoa (lotes,
.Frecuenc1a ~etc.); anarxc1on_de "marcas 11bres” -fnrmnlac1on'

de pautas para el acondLC1onam1ento.y 1a prcsentaC16n de nro

K3
te

“juuctos competenc1a por la apar1c16n de fuentes altcrnat1vac'

37

' e: ne uenﬂs med1an°s em rvsas enerﬂlmpnte C0n 1ocal1za
. P Y P S

-~ xién "exrentrlca" resnecto a mercados trad1c1onales)

Los e<pac1os de producrlﬁn caen en la dlnamlca de los espa-

;CIOS de Ceru13C10n c:trncturados ‘nor ‘el segtor comércial con

TP P SN
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base en su prop1o interés: la red Jerarqu1 ada de dep itos

-

dP loq d1<tr1bu1dores "corto c1rcu1tan"‘la dcl éhhsisfema de

.diqtrwbuc1on flSlCﬂ dc los productores Contr1buvcndo a la

-

gradual pcrdlda de rentabllldad de éste.

Allan as v subord1n1c16n entre productores dcqcendlendn la

BN LRI Dp e - N
- o Y - L. - - - . .
- : .. i . " - v

cadena lonlst1cn , R A

i

Tt T

~Algnnos grupos industriales modernos, que han implantado una

s6lida logistica de distribucidn fisica, tienden a consoli-

dar su pronio subsistema con alianzas y subordinacién de

K3

~otros productores de mercancias que pfeséntdn las’ mismas ‘no-

-da11d9de= de c1rcu1ac1on aue las nronlaS' fabricantes de

1barrores 1ncnrporan 1a dlsrrlbUC1on de nroductos “de llmple*

. - ., -

za, de nroduc;os para la‘construccron 1ncorporan'una_gama ex

tensa’ producida por, terceros, situacién semejdante soh la’

e ’ e - p . ' T ) .. o . -, . .
~distribucién de comida preparada y las cadenas de frio; etc,

P S

.

Frecuantemcnfe =i esta acc1on se consollda, el ‘servicio de

dlstrxbuc1on flslca de la empresa madre ‘se’ ‘constitiye como em .

i presa 1ndepend1ente' lo p1rad611CO es que al ‘cabo de un t1em

'n

" PO, las pollrlcas de ésta Son’ muy cemeJanteq a las comentadas

en el apartado anterlor.




La funcifn de lns prestatarios de¢ servicio

'productorcs y d15tr1bu1dores.

3
Pl

La externnllzacuon dc las OpCTaC10nCS logist1ca< “como  fue

scnalado 1mpulsa el desarrollo de prcstdtar1os. ‘Estos’ ad-

quiéreh; entdnccs,'unalumva funC10n como med1adores entre

s el
. ad

" -son potenciales amortiguadores de conflictos entre

«
t

dos 16gicas de cﬁdehasulqgiétitas, y-

> ' o ‘a

S

-tienden a reallzar una valorizacidén global de la

cadena loglstlca (1provechan 1as Oportunldadcs de

,.w

alor1zac1on en 1as rupturas de tracc16n y de car-
ga, agrupap_productores y d}strlbu1dores'tanto del
1bdﬂ'der¥ﬁ§ caracteristicas fécnicas'dc‘la circula:
cién como’déflas ﬁpaalidédés'dei‘séctorwde bienes)

S

1.5 Transgormaciones potenciales en el secton.transponte”

[

Expansién de 1a demanda potencial y ‘adecuacidn’ de la oferta

La tendencia a externalizar opcracionés logisticas en-las’

principales empresas conduce a una formulacidén nueva de la

3 .




ey,

demanda potencial su prop1a ewpan51on y 105 rcqucrlnlentos

' dc'adecuabién'dc la oferta (f1g 3) En el sector trans-;

portes alnunos plestatarlos cmp1e an a ampllar su oferta

" '

1nc1u>cndo una, gama de prcstaC1ones loglstlcas (el caso

mis acabado es la expcr1enc1a de 1a Empreca HC\lcana de

.t-

. TranSporte Multimodal), y apqrece una Jcrqrqu1g1c16n en sub

: o
- £ A

sectores modernoAv tradiC1onal Estos ﬁltlnos rcsultan in-

corporados como nedlos de transporte en 1as cadenas (de
transporte) que organizan 105 prlmcros R4 que 1nsertan en la.
(cadena) loglstlca de las empTesas consumldoras de transpor~

teS‘. ) . . -

Lo Tty : S S
La sat1sfacc1on de la dcmanda de los grandes consum1dores de

- L '..-“3 ~;"A

'trhnSporte 1nduce un dcspegue tecnologlco (mcdlos naterlales

~ £ a

y de_gestxon saoer hacer") en los prestataxlos, los cuales

'ﬂ‘mentqs'atepdidos del mercado.

P

pueden ofrecer sus scrv1c1os a las _pequefias y medlanas em-

presas nudiendo brlndar a éstas una altern tlva a la fre-

cuente 51tuac1on de. 1nserc1on en 1as cadenas 10g15t1cas de

- Lot

-135 grandes, perm;tlendo 351, un potencial cambio en los ség

LR T L

Valorizacibn de las rupturas de traccién v de-carga

1

-

Y EN : . K Loy - R - e
! " .

El interés en minimizar los costos de la cadena de transpor

te induce el desarrollo de cadenas plurimodales, donde tan-




cuito de ‘entrega a clientes, cthuetadp;'etc.

. to se;combinan modos técnicos (p.e: tfen+ruta, ruta+barco

‘ro/ro, ctc), como se art1culan n1ve1es (p e: allmentador+

4
)

'troncal tronca1+urbano etc)s

Las ocasiones de-ruptura de, traccién (en gencral'cambibé de

.,modo tecnlco para la transportac1on) son Oportunldades de

K3

fvalor12a¢1on. maniobras de transferenc1as 1ntcrmodal, alma'

cenamiento de la unldad de carga, em1516n de 1nformac1on de

§ituaci6n etc.; asimismo, cn.las de ruptura de carga (en

general en la art1culac1on de nlveles en. redes de transpor

te):'manlobras de carga y doscarga consolldaC1on Y- descon-

solidacion, almacenamientq preparac1on de lotes para cir-

4.

e -

. Ese potencial de .valorizacidn es un incentive para que pres

tadores de servitios de transporte expandan su oferta inclu

yéndONOperaciones_1qgisticasAde alta rghtabilidad.

L}
o'
.,

‘Tendencias a la concentracibn en la produccién de transporte.

ot

El desarrollo del subsector moderno de servicios de transpor

te y 1oglstlcos se realiza con base en el agrupamlento de
prestadores llderes y la 1ncorporac1on de los prestadores

tradicionales al servicio de los priméros. La tendencia a

la concentracién en la produccidén de transporte.es inherente.




- términos productivos. .. e o

‘Innovacién tecnolbgica

'-f__;

- misma al proceso de nodern1zaC1on del bCLtOf. una dlsmlnu-

C16n de los costos nlobales dé 13 cadena dc tlanSporte (1n
clﬁyendo conflabllldad Y ef1c1ch1a) ¢'s poco’ compatlble con
la ex;stqu;a de un sector artqsanal (los "hombres-camlén"
en.e}.aétoﬁransporte3 indéﬁcndieﬁte y poco é:tfculado;én.kﬁ

LR e .

+

o P

- N . l.".

La fomulac1on de una nucva demanda de prestac1ones de.servi

cios de transporte ) loglstlca por ‘las crqndes*empresas ge-

- . t

nera en los prestadores, frccuentemente con 1a part1c1pa-
cidén de aquellas, -un proceso de innovacién tccn016g1ca. en

med1os materlales _-eqU1po de transporte (p.e: trallers cis

]

terna con serV1c1o a la cargd), equipo para el ‘dcondiciona-

mlentorde carga_(p.e:-contenedores aéreos), equipo para'trans

ferenc1as 1nternoda1es (p.e: los p6rt1cos para’ trallers plggy__'

back), etc y de gcst1on- pTOCCdlmlentOS 51mp11f1cados de do

-cumentac16n, normas para el Control de: carga €en, tran51to Y

hasta soflstxcados softhare en termlnales 1nformat1cas que

1

‘conectan enpresas con prestadores codlflcaC15n de productos

o -

(p e. c6d1go de barras para 1ector 6pt1ro}" -

-

-hJ. Colln (1981) def|ne a la IOg:staca comowtecnologla del
control de Jlujos. . :

AR N o .or

-

i . - . - -

gt

g S oy

o g e gy
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Accibn modernizante de los arentes de exportacidén

JEn el caso de tridficos cohpleios comb:cquue mancjan los

:"entes y .consorcios de e\portnc16n, Stosiéé transforman
en verdaderos arqu1tectos de cadenaS' 1a e\portaC16n de un
.conJunto de mercanc1as (una fibrica llave en mnno, un lote

- de- blenes dc capltal complejos, ete) prcsenta problenas muy

dellcados, y partlculares de ‘cada caso, ", que sélo un operador

.GSp8C181128d0 puede resolver.

R -

I

v . -

Los consorcios de ekpbrtééién se involucran tanto en”la in-
genlerla de producto (fraCC1onnm1ento del . producto flnal

en- unldades de carga transportables) ‘como en la 1ncorpora-
cidn y adecuaC1on espec1f1ca de medlos de transportc (gene:
ralmente convocando. transport1stas espcc1allzados) T Asimis
| me, frecuentemente se diversifican. (en clientela) aprcvecﬁag
‘do sus contactos en El mercado inte?nacional; ﬁoniendo én Te
1l§ci6n iﬁpdftadofds poténtialéé y exportadores, cbn el obje
to de suscitar trifico. Este; en su mqterializacién en el
._éépacio hacional consolida la apariéiénﬁde un subscc;or mo -
'derno'entre.ios;ncsunarkm de servicioé_dé transﬁorte.

Insercibn de cadenas de transporte nacionales en contexto

transnacional

La accién de los agentes auxiliares de transporte (comisio-

R -+ T R, I PR .. -

—— T o
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nistas, agenteé de carga, agcntes aduanalcs, etc), en parti

R ST -

‘cular en el caso del comercio 1ntcrnac1onal éstd 51cndo ré

pidamente transformada por la aparicién de cadehas de trans
=pdrte,defconccpcién_;ranspacional, especialmente las aso-
ciadas al empleo de contenedores maritimos.

G P

- N - . - .
. ‘s .
.~ - R

La nec351dad de haccr economlcamente cf1c1ente el trhnsporte

'puerta a puerta Y. redUC1r costos de fletes en. cadenas multl-

4

modales -impulsa 1a tendch1a a 1ncorpor1r dcnas de trans-

-

porte naC1ona1es.en esas de concepcibn transnaC1onal: servi
c1os de prcstadores modales y redes de plataformas de conso

11dac16nfdesconsol1dac1on de cargas pueden rapldamente ser

sometldos a la 1601ca dc la cadena transnaC1onal (medlos ma

»
¥

terlales Y. de gestlon, normas Y procedlmlcntos, crlterlos

de- priorizaciédn,. etc) ©
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2. SIbVIFICACIOV DF Lﬁ LOGISTICA EN LA PLA\IFICACION DEL

DESARROLLO DEL TRANSPORTE _'
z2.1 E5£ciené£a‘ah.£a pnc&uqé{ﬁn g consumo de taansporte

Optimizacidn de ‘la circulacién .

La plan1f1cac1on es un proceso de cambio controlado El desa

rrollo del transporte etlge un proceso que involucre el cambio

"en términos de una optimizacién de la circulacién.

‘La optimizacidn es ‘una maximizacién en un contexto de restric




ciones de un estado que se considera beneficioso. Optimizar

la circulacidn en términes de la planificacién del transporte

implica mejorar las condiciones materiales de la circulacién

en relacién a las necesidades deé la actividad socioecondmica
y las de la planifica-

'¢1dn del desarrollo de &sta,

Pdra'que.se éfegtﬁe'lé réproduccién'del cﬁpital-cs—necesaria
1aAveﬁta de la mercancia-producto; el paso'de una fase a la
ofra de la circﬁlaéién iﬁplica tiempo, no ihporfa la lcjania
eSpaC1al de los m;;cados 1o.imbortanfe es la velocidad. con
que se "recorre" la circulacidn. Asi 1o que: preocupa no es
la amp11aC16n de mercados en elxespac1o, sino -aumentar la ve
'1oc1dad con que ‘se los podra*atender. El. tlempo necesario pa
ra la circulacién determinard el nimero de veces en las que
el capital, para un tigmpo dado,podré-valor{zar, reproducir y
“multiplicar:sq va}or,‘med;ante la produccidn y colocacidn en

) . RN P . .
el mercado de una cantidad 'de mercancias-producto. .

+ - - o e .

- - - A.. - - ’ - T ) .
La ineficiencia de medios matcrlales;'entre éstos. el transpor
te, para reallzar la circulacién fisica conducc a un proceso

de acumulacxén de cap1tal no sbélo m&s "lento" (el capltal Tom

pe el espac1o por medio del tlempo) sino mis ”descqu111brado"

26
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‘entre sectores-de &sta (no en todos los nivéles --p.e.: pran-

o i - ..

des vs pequefias y mediana empresa-, ni en todos los scctores-

“pee.: pfoduccién de bienes de consumo no duradero vs produc-

c1on de b1enes de Capltdl- ticne'la misma significaciﬁn'ra

'

‘cf1c1enc1a en la c1rculac1on f151ca en el proceso de acumula

'clqn de capltal).

'El .contexto de restr1CC1ones para la opt1m124c16n es esenC1q1
mente la polltlca' quc terrltorlos (fragmentos de cquc1o) y
cuales scctores de la aut1v1dad cconomlca &egnentos de valo-

'rl.aC1on del cap1ta1 global) serén prefcrenc1ados por la crea

) . -

- c1on'de-megores condiciones matcr;ales_para 1a c1rcu1ac1on;

ademds, para ciertas mercancias prioritarias (p.e: productos'
b351cos) pucdcn controlarse los costos 10ngt1COS en v1stas
;.

dc_ regular el proceso de formac1on de prec1os, especialmente

- .-

si estos estan controlados.

- . .. 2

Entonces, la planificacién del desarrollo delAiran§porfe‘debe

contener estrategias para:

-fomentar el mejoramiento de medios materiales y de
gestidn para la produccién de transporte en fegianes

prioritarias, y

~reducir costos de la circulacién fisica de una gama de

mercancias prioritarias




cion de transportc len sa t1SF1Ler la dcmnnda pOtCDLlﬂl

“proccso de desarrollo.

o)
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 Adccuac16n dc 13 ofcrta v SCRLT1CIOH dc condiciones de produc-

- . .-
a b o,
H

v
[N

p . -
4 *

La. act1V1dad pTOdUCthJ (SCLtOfLal y en cl espac1o) y los scr

- 1

Ll ot

v1c1os “de transporte Y 1og15t1ca se 1mp11can mutuamcnt - en un

o - + 7
- L
- ° 4

Los. cambios cn la dcmanda de traﬁ5porte (cualitativos, y en

términos de nuevos scgmentos de la demhnda.potbndial)-obligan
no 5610 ‘a2 una adeéuatién de la oferta sino a crear nucvas-con

- -
4 . - o

'd1c1ones para la prOdUCLlon dc csta (Rccucrdcnse ‘las’ d15cus1o-“

1

nes en 1.5 Tnanéﬁo&mackonaa pozanc¢a£eé en €L secforn transpor

.

7'.‘-' 1

La relativa ineslaticidad entre la oferta.’y la demanda de

transporte, en gran parte debida a la rigidez de los medios

materiales (infraestructura y tecﬁblogia.dé equipos) puecde re

.lativizarse con cambios en.los medios de gestién, y en este

EMES (3
-

sentido,'la “perspcctiva logistica™ en 1la produtcién de trans

porte debe prefcrenc1arse, p.c.: puede ser mds 1mportante que

lﬂ veloc1dad comerc1a1 en un enlace modal la "manera" con que

- £y ! .
este se 1ncorpora en una cadena de tranSporte (frccuenc1as g

terfases 1ntra e 1ntermodales d15pon1b1 1dad de’ almacenamien

- to, necesidad'de acondicionamicnto .de 1a cargd, etc), una




'zg'

"manera" que pucde traducirse en costo y calidad de scrvicio.

Los'cqmblos en los mcdlos de gcstlon se matcrlall?an en el -
scgmcnto de prcsumarum wmmnno, ¢ 1np11can,i 51mu1taneamcnte.
iuna“tendencia a la cqncentrac1on de lqs'emprésds de scrvicios
.de‘fransporte y_logiétida,'f’ﬁhuna éépe&ializacién dc estos.,

» ] -
- v

_La concentracién tiene dos vertientes:’

-la nec951dad de aunar esfuerzos de prestatarlos para
produc1r un producto transporte mis adecuado a la S0

.

fisticacién de la "demanda; y

-1la potcnc1alldad de encontrar-un mercado consumldor

de un producto-transporte: mis elaborado produc1do por

prestatarios modernos con base en 1a incorporacién de

medios de prés;atqriﬁé'tradicionalés‘ o .
-

La especializacién surge por:

-1a mediacién en el coﬁflitto_ppteﬁcial entre producto

a

res y distribﬁidores, y

-1a diversificacién de la clientela con base cn cade-

nas de transporte que satisfacen modalidades de circu
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.- . lacidn honogéneas de¢ mercancias diferentes.

TR e . I

Por tanto, las estratcglas de la plan1£1cac1on del dcsarrollo

A N LY L0

del transporte, dcbcn orlentarse para:.

- B o .- . i
s e -
PN

-adecuar 1a oferta actual del transporte, o crear una

nueva si necesaria, en relacién a cadenas (de trans-
porte) prioritarias, ya sea en relacién'a las cargas
en ellas o a los enlaces sobre el territorio,

o e L4 -

1

-controlar el proceso- de concentracién y subordinacidn
de/entre prestatarios, e
- -impulsar cambios en las formas y medios de gestién de
estos,

Articulacidn modal v de niveles en redes

+

La loglca de 1a cadena logistlca, concepc16n de la circulacién,

se mater1a11:a para la reallzac1on de la transferenC1a £151ca
en 1a cadena de transporte,_ Esta, es el reagrupamlento de va
rias fases técnicas asociadas a la transferencia fisica en una

. operacidn de prestacidn extendida: transporte, manejo de car

ga, acondicionamiento de carga, gestidn de inventarios, etc,

L3

ER - it -

L3 s se L.t
Lo AU MU, AP SR TR LIS N



El disefio de una cadena de transporte ccondmicamente cficiente

‘se hace con base .en una articulacién modal {de 'modos técnicos

.

de transportacidn) y de niveles en redes (alimentador, troncal,

utbqno). ~La'articulac16nacxige disponibilidad de.mcdios de

»

P

interfase mater1ales (termlnales de transfcrenc1a inter e 1n
'_tramodales, cqu1pos de manejo dc cargas, 1n5ta1ac1ones para al
macenamiento) Y de gest1on (procedlmlcntos 51mp11f1cados de

documentac1on plurlmodal 1nformac1on de segu1mlento de carga

1

. T

en trén51to, contabllldad analltlca para tranSparenc1a en la

'formac16n de fletes)

-

r R -

Asi;:las:estfa;egiasfdc;planificaciénJdgl_desérrollp del trans

porte se diséiiarin para:

. ~identiflcir y equipar nodos en redes modales para la
articulacidén entre modos técnicos,
. . . . 1 - R

- .
§ *
r

~fomentar la articulacidén entre niveles jerdrquicos de
subredes modales, .y

-

-regular las concesiones a prestatar;os modales para

evitar la lneftCLencna de la-desartuculacron de rutas.

. R ) T - - - 4 .
e L ST e T e Y




32 -

Valorizacién de rupturas de traccién v de carga

s, T . T - bR S -
. LY - B B I

En la artlgulac16n modal se operan rupturas de tr1cc16n y ¢l

la dc niveles en redes, frecuentementc,‘ruppuras de carga. Am

B "

,bas:son oportunidades dé valorizacidn, la cual se traduce en :

R ro° Lo " . . R . .
‘una mayor rentabilidad global en la produccién de transporte.

1 - n . RS v . Lo . . ¥ - e A

Las ru turas de tracc16n se asoc1an a una meJor utilizacién de
nodos tecnluos dlsponlbles segﬁn dlStShCla del desplazamlento
fisico Y densidad'dé malia;‘las rupturas-de-carga, a una mejor

~utilizacién de vehiculos segfin su capacidad. ' ot

.Lﬁs @wn1u5= des de valorlzac1on estan en "10s serv1c1os conexos
a la 1nte*fase' gestién de parque de VCthUlOS, manlobras en,
term1nales,'almacenamlento Y gcstlén de inventarios, consollda
c1on-34cesccnsolld1c16n de carqas acond1C10nam1ento de carga,

etiquetaje y marcac1on_de prec105, tratamiento de pedidos de.

clientes y formacién de lotes para circuitos de entrega, etc.

- . [3
-~

N . . N -. - IS
Con esta perspectiva, las estrategias de planificacién del
‘transporte deben:
-incentivar mediante'crédiEOS'espééihlesﬂy régimen fis
cal diferencial las inversiones para actividades (por

prestatarios: productores modales y/o agentes de ser-
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=

" vicios de ‘trifico) conexas (soporte logistico). a

terfases modales’y de niveles en redes.

-
-

.

?,21 Reorganizacibn de §lujos y orndenamiento ternitornial .

P

- "Desarrollo régional v circulacibn . - -

El desarrollo socioecondmico de.las TleOﬂCS de un pais es fru
to de la dotacidn de TeCursos (tlcrra, capltal y trabaJo),.
Paccién‘de los agentes éconémicos (fracciones de la burguesia)

. la 1ntervenc1on del Estado (acc1on -de- soberania sobre el. te“

rrltorlo como propia reproducc1on)

Los planes 'de desarrollo econbmico, marco normativo de la in-
“tervencidn del Estado en las actividades .socioecondmicas, tie
" nen una referencia territorial, en general, con el objetivo

"de reducir las desigualdades regionélési.

]EiSCUsién'aparte_merecerfa la validez del objetivo de "reducir"
_las desigualdades regionales, y de las escalas de medicidn de
"éstas. En este sentido, :es-estimulante 1a lectura de CARAGGIO,
J.L. (1978) pPosibilidades y limitaciones de un andlisis espacial
contéstatario, Coloquio La Cuestion Regional en América Latina,
CEED, El Coleglo de México, México (MIMEO) ' :

[




-

Lqﬁ.consideracioﬁés‘antcriorcs_sdbrm,op;imizxq?&n e ﬂ@ clir
',quacién (véase 1.1 Eficdenzdm cm.ia,pma&u@tiﬁn-jlgbmsumb @@
t&anspbnte).revelan cl papcl'ﬂéﬁ tspncio cmlﬁstug ¥ por onde
de fragmeritos del territorio. Las condliciones mnibwiales da
leCUldClon a nlvelcs lntra & nnxerrrnubmal cantrnbuy&m & la

caracterlzac;én del proceso de mcmmmumtn@m a escala v@gu@m&l~

Asi, las estrategias.de planificacidm ﬂ@n_dcsapﬂﬁll@'dtl“tram§

porte deben

A . . , -
- - B .

~apoyar el marco. de. ordemamuemt@ tewvum@muaﬂ, mesmﬂtam

+ '

te de planes de desarrmﬂﬂ@ SQC|octon5muc@. pme?er&m*
ciando regiones prioritarias am tdrminos de proﬂwctiém
fdé-trénspdrte~e impul s® mtcaﬂenx;_ﬁg‘éfm@sp@rtg;intgi
'reg'ionales-.‘

L

+

Reorganizacidén de flujos v jerarpuizacibn d2 redes de transpors

te

-

El ordenanlento territorial es um NRTCO. ncrmattvo o indicati
Vo, segﬁn el est1lo de 10s planes~ de 1ntcrvenc16n sobre 1a
1ocallzac16n ‘de 1las act1V1dadcs pruductxvas Y- 13 c1rculac16n

fisica.

En este sentido, la blanifiéacibn del transporte f95u1ta una

3




.estrategla para rcgular los fIUJOS sobre el tCIrItOTIO (rcsul
tado dc la c1rcu1 acidn flSlLa), y tamblcn para 1nduc1r (con
mayor o,mcnor éxito) cambios'cn el patrdén de locali:ncién de

unidades de produccién.

Una intervencién sobre el nivel de jerarquizacién de redes de -

ﬁransporte (modales) y 1la disponibilidéd pafé el‘diséﬁo de ca’

denas de transporte plurimodal conduce, también, a una jerar

quizacién‘(cdn criiério torritorial).de las rupturas de trac-
e

ciébn y de carga las cualcs se transforman entonccs en 1nstru‘f

mento para. la. regulac1on de flujos.
La planificacién del transportec debe

~adecuar la jerarquizacién de redes modales a marcos de

_ordenamiéntq territorial, y
-fomentar €l establecimiento de una red de soportes
{(plataformas) logisticos para .regular flujos sobre el

territorio., .

" Fortalecimiento de 1a comunidad local

4 . . .-

las politicas [enuinas de fomcnto al dcsarrollo rcg1onal con-

‘tienen "dos dinf@micas: la dcsconcentr3c1on espac1a1 de la loca

35
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W -
-

1izacién'de'atpividaﬁes éroquqtivhs (cstablecimiéhto de un
nhéVo.patrén d¢ localizacién hﬁs homdgénép'sqbfe el territo
ribj, y 15 desccnt}alizaciGn'dc la‘geéfién‘Aé los asuntos
pﬁbllcos (dcvoluc1on de -poder politico a 1a comunldad lo-

'cal)

» ..
- ! )

El potenc1al de las estrateglas de planificacién detl desarro

.110 del transporte para fortalecer 1a Lomunldad local puede

'S - .
., K s o

manlfestarse en cuanto se dlsenen para°

- - .
PE— . . -

-fomentar el desarrollo de cadenas de .transporte inter
_regionales vy soporfes logisticos regionales como apo
'yo-'a la pequefia y mediana industrias. regional, y
-fortalecer organismos vy ageﬁcias locales de planifi-

cacldédn y regulacién dél transporte

2.3 Impdﬁa@ at'déaanndﬂto tecnolbgico

- . T T A

‘Infraestructura v equipo para .la produccidn’de transporte

Mejorar las condiciones materiales de la circulacifn e impul-

‘sar la eficiencia global en la produccidén de transporte impli

‘ca una accidn continuada en investigacién y desarrollo tecno

légicb."Esa acciﬁn debe paftir de las necesidades locales
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pautando tanto la creacibn como la adecuacidn de infrae

struc
“tura (incluyendo 'procedimientos constructivos) y. equipos pas

“ra la producciéh de transporte, e . ' B B

Entéﬁte-seﬁtido son rclevantes el disefio.y construccidn de
vehiculos para ﬁrodpccién'de transporte plﬁrimodal, él equiﬁq
béra'maniObras.dé transfcrencia,intermodal,y‘él disefio x'
construccidn de terminales ﬁlurimodales'y-céntros'q¢ servicios
Icgisticos'(ﬁimacénémientqs,"éonSolidaciéh'dc catgas;.etcl.

LE

‘Asi, las estratégiés defplanificaCi6h~dei desafrol}p'del trans

porte.dében; | ‘ |

~facioqaliiar ]é asjgnacyéané gecursoa-(gconé@tco;;
fipancieros; lfcénttag tecnblégicagf ba;a la broauc-
cién'brioritarié de infragstructbra (terminales élurL
'modales; cent}os-de.servicios loéfstfcosf y;§qyiﬁps
(vehfculos-ﬁgra'broducéién de trénsﬁofte bluriﬁodal;
equibo'pa;s transferenclas fnterhodal5y hara méne]o

.jde'cérgasl,'y Coa ‘

“—fomentér p&f médlo de crédfto piblico e {ncentlvos
fiscales la investigacién y desarrolio en gquibo §3 
ra tran§porte, conﬁerfandb tareas entre centro de ii
vestigacién aplicadé; licenclatarios de tecnologia, e

industria

™

SRS SN I P e}

-
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Medios de pestidn-

. 2 -
. o 5
.

o

Aﬁtes se¢ presentd el concepto de logistica como tecnologia

del cénﬁrol de fiujos de mercancias. .rtj R

- En ésta dimensidén tecnolégica‘deben considerarse:

-el disefio.organizacional para la produccidén de trans

“‘porte, E j SR e e

-el empleo de Gtiles informiticos y de robdtica (en par
ticular softwérej, Yy S 2

" .

-el establecimiento de normas y procedimientos de pres
tacién de servicios ‘(como los contratos o el cuaderno
de términos de referencia)

LIS .\
n B . -

Y0

Por tanto, las estrategias de planificacidn del transporte-de

ben: ' L S e
~-impulsar el establecimientog y el desarrollo de la con
sultoria-en ingenierfa logistica, por medio de agen-
cias piblicas y sociedades privadas, utilizando recur
P“  sos de fondos de estudios de.preinversién.
P . "‘
B } ': ‘; t“' e 1 . - - =
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La figura 4 resume los marcos cstratégicos y contenidos ‘ticticos

‘presentados, de interés para la formulacién de politicas piiblicas

eri 'desarrollo de transportes con una perspectiva logistica.

D, e

[ N

L g U

Ny ey e Y

Cm = b
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3. RECONOCIMIENTO

. Este trabajo resume algunas conclusiones obtenidas en un proyecto
de. investigacidn sobre cadenas de transporte y politicas de logis
tica realizado en el Instituto de Ingenieria-UNAM,con el patroci-

nio de la Direccién General de Pianeacién de la Secretaria de Comu

nicaciones y Transportes.




‘A1

" CADENA LOGISTICA

'CADENA. DE TRANSPORTE

_c:ncepcxon de la LerU'
,_lac1on

instrumento de fragmenta-
~€idn ¥ recomposicidn de la
gestidn del proceso

de transforma cién/circula- -

cién de la mercancia en
-diferentes fases tccnlcas

‘confiadas a operadores: (por

~cuenta propia o por subcon-
tratacidén)}; obedece a una
"1égica de circulacién del
~conjunto, la cual ‘determi
na las modalidades de ex-
,plotac1on proplas para ca
da operador :

5 -

R
~privilegia las actividades
de concepcidn y gestidn.de
-actividades delegadas:

dlsnone de medios organiza
cionales importantes. cuyo

campo 'de intervencibn es.
18 i1nformacidn, la cual
_pérmite regular el flujo de
- nercancias

Anventarios,

realiz ac1on de 1la trﬂnsfcrch1a
f151ca

‘reagrupamiento de varias fases

técnicas asociadas a la ttrans-
ferencia fisica en una opera-
cidén de -prestacibn extendida
(transporte+mancjo de ca rgas+
acondicionamiento+gestién de -
ctc), el operador
que la estructura adquiere una
Aautonomia relativa, economias
de escala y de espec1all_ac1on,
*-potencial diversificacidn de
la_cllentola, puede integrarse en

una o varias cadenas loglsticas

de difergntes clientes

cjecuta tareas de explotacién
diversificadas -

Tt

ut111 a medios flSlCOS importan
tes: flota de vehiculos frecuen
temente equipados de radio-tel@
fonos, dcp051tos, equipo ‘de ma-
niobras 'y maneJo de cargas, etc.

Cadena logistlca y cadena de
transporte
(Inspirado ‘en Colln, J., 1981)




OPERACIONES
Y PRESTACIONES
LOGISTICAS

[Fe 3

DESCRIPCION..

‘Operacién de
transporte

Oporac1onns aux1llares

de tranbporte

Operacicnes de

acabado de produccibn

Prestaciones de
nlStleUClOﬂ
flSlCG

Prest1c1oncs
de coracter
S comercial

Prestaciones de
gestidn

an - - Fa

Prestaciones de

consulteria en inge

nieria logistica

Aprovisionamiento de.materias primas,
transferencia de productos scemiterminados
entre unidades de produccién, distribucidn
fisica de productos hacia dGPObltOS regio-
nales Y clientes =

v .

Agente de cargas o embarque, agente adua-
nal, comisionistas de trifico y trdnspor-
te : '
MontaJe final de gama de productos de ven
ta a partir de productos base de linca de -
‘produccién, control de calidad final

Maniobras de carga y descarga, gestidn de
un pool de paletas, recepcidon de mercan-
c¢ias, control de cqntldad de lotes, conso
‘lidacién v desconsclidacién de unidades de
‘carga, rcacond1c1onam;qnto,(embala;e pa-
letizacién), etiquetado marcado de pre-
cios, prefacturacidn, expediciébn de mer-
cancias, entregas a.cliente T

Fdcturacibén, puesta en servicio de produc-
tos, servicio -de mantenimiento para alguna
gama .de productos y para ciertos aspectos

‘de mantcnlmlento

-

Operacidn de depﬁsifoq gestlén de inventa
rios, procesamiento de pedidos de otros de
-p051tos y de cllentes flnales

Cervicios de consultoria (en espec1al para
pequefias y medianas cmpresas industriales)

Fig 2 Operac1ones y prestac1ones loglstlcas
potenciales asociadas a cadenas de
transporte provistas por precstatarios
(Inspirado en Colin, J., 1981)

e e L




Coser E"""UQ..Q

© Prodicloresy. -
_ disinbuidores

~ esifuciuran .
ccdenas

logisticas

4

Formulccicn de una nueva
démancz, ce presteciones . -
de-serviziny ce tronsportes
Ty loglshcc

'(lronsv'vte-‘-o.r*ocennrmen—-
ot gesnc,. de inventg =
ros+ rrcnmo y  acondicio=

nomienio de curgu+en—- o

t:equsl . o

e ; .. Adecuacion de
S ol ofena y
’ o o sansfaccidn de
i demcndu

Le tcdzna Iagistica --
Ge.enmprases peg J‘PGS
y medizaes puese -

pof pres?clcnos
¢e franspocie y .
logistica - - ‘ S

- Seclores. de acli--
vidod industrial
© ¥ comercigl

.

Fig- 3

LKk X _}» ® ¥ & __§ A ¥ __§___ R N J
- ..
oo N

Mgunos preslodores
de servicios de o
fransparie expanden
su oferto incluyendo, .

- ciones logisticos -

N

Jemrqunmc:on del

‘sector fransporie
con base en

Subsec!or moderno t
.que estructurg

cadenas de
~transporie que se

integron en ccdenas '

 -logisticas de un
hqrupo de clienles

lMPACTO--

_ . Seclor tronsportes

el Sector Transportes

(Inspirado en Colin, J., 1981)

'

uno.gemo de.presla—

'Subsec‘tor trodicional

que ofrece servicios
de ironsporte frecuente—
merte incofporados

. comop medios

en cadenas de transporle
estcuctyrodas por el
wbsector moderno

Logistica y transformaciones potenc1ales en
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"M2ARCGS ESTRATEGICOS

44 CONTENIDD TACTICO .

. + "
LHCenci0 on 10 Ptodulced § CUncurs O tlonypoity

1

a) Optizizacidn de 12 carculacién

ferentar el rejorariento, Jde aodios naterinles y Jde yestidn
para la preduccibn Jde Lrunsporie cn repicnes prioritarias

T

cdusir-costos de la sirculacién fisica de wna gama Jde wmef
cang

fas prioritarias : D

b} Adetuacién de 1a oferts y ge
neracidn de vondicipnes de .
produceién Je transporte pars
satisfacer la Jeamanda poten-
cial T

T vy

sadecuar Ya oferta actual de transporte, © CTCAT URa nucya

sy recesaria, en relacabn a cadenas [Jde transporte) prio.
ritariay, ya sca.en relacidén a las cargas en cllas ¢ a lus
enlaces sobre el territorio, R

-controlar el proceso de” conccnrrduxén Y. subord:nacxbn del
entre prestatarios, e

-irpulsar cambios en las formas y mcd§o§ dc gestién de 8stos
. B - . o .

;)‘urticulacién modal y de
niveles en redes .

--rcgular las concesiones a prestatarios modules para evitar

<identificar y cquanr nodos en recdes mudslcs para la artlcu
lacién entre modos tégnicos,

-fezcntar 1a articulucifa entre niveles jerirquicos de sub-
rcucs todales, y

la ineficieacia de 1a desarticulacibn Je rutas

d} valoriracitn de rupturas
de traccibn y de carga

-incentivar mcdiante crfditos especinles ¥y repimen fiscal df
cferencial las iuversicaes pava activadades (per prestata-
rics: productnres modales y/o aventes de servicios de tré-
fi1co) concxas [soporte logistice) o iaterfasecs modal y de
niveies en redes

.

2 Renigonirucion oe thos y o Qo aneanio tersionol

. "

a). desurrollo regional y

circulacibn "
vt

- -apoyar €] marco de ordenamiento terrirorial

. , resultante.de
plancs de'desarrollo sccicecondimico, preterencisndo regio-
nes prioritartas en térainoes <e preduccitn Jde transporte o
irpulse a8 cadenas de transpoTte inter regionales

S |

b) rcorgnnlzacién,dc flujos

y-jerarguizacidn de redes
ae transporte -

-forcntar el cstablectn:ento de tna rvd de scpurtcs (plora-

'

-aJLcunr la jcrnrqu:za;ién de redcs nodules a marcos de orde
niento xerrztorial Y.

forzas) logisticos para regular, flu;os sobre &l tcrr.torlo

v) fortalccimiento de 1a co-
- munidad local

-forentar el dJdesarrolle de cadenas de transporte interregio
nules y scportes lohistlco> repienales como apoyo a ls fpe-
sucefa y pedlana industria rc;xonal y :

Siit.alecer organismos y agenclas locales de planificacifa
g regulacifn del soporte

-

0 1acrolupio

tmpyiso ol Swsouicl

5

a) xu:r:estru:tura Yy equipo
para la produccibn ‘deo
. transporte .

-fuClDﬂJ]ltnr la asxgnwcnén de recursos (ccuqunxcos tinnn-
icrss, licencius tecnoldpicas) pura laproduccién priori.
tar:n de infraestructura (terminates piurizcduales, centros
e servicyos logfsticos) y equipo {vehivuleos para produc-
citn Je transporte plurimocal, equipe-para transferencia
internodal y para mancjo Je cargus} y .

-forentar por medio de crédito pGhlico e incentives fiscales
13 investipacibn y desarrollo en cquipo pars transporie,
cincertancéo tareas cntre centros deinvestigacidn aplzcada,
livenciatarios de tecnologfia o industria

b) medios de gestibn - -

sizpulsar ¢l cstablecimiento y el desarrolle de la consulto
r{a en irgenierfa Jogfsrica por wmedio de agencias plblicas
¥ sccicdades privadas, utilizando recursos Je fendos do es
tudies Je preinversidn, '

" " Fig 4. Marcos estratpices v corrernidos ticticos para el d:seno e pol(tlcal
o piblicas en transporte con “ersncctxva logistica . . . .
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. SHCRﬁTAR]A DE COMUNTCACIONES Y TRANSPORTES

DIRECCTON GENERAL DE CAMINOS RURALES

EL TRANSPORTE RURAL

EL TRABAJO SE ENCUENTRA DEVADEDO EN (').‘('2,:\!‘]'1'!]!,()5, QUL EN ('IQ:\‘.IUN-

TO PRETENDEN UBICAR AI,.'_l.;.Sl‘l_iL-j'l'.f'\])(')R EN LA PROBLEMATICUA DE LA IN-

COMUNTCACION EN ()UE SE. I’N('UFN'I'RA l’L PALS, Y I’L MEDIO RURAL PRIN

CIPALMENTE, SERALANDO ALGUNAS DE LAS -ACCIONES (QUE EL GOBIERNO -
'.rrhruAl A EMPRENDIDO PARA ALIVIAR lSlL AGUDO PROBLEMA, ASL CO-
MO AibUNAS Rh(OMINDA(IONLS Y HU(IRINLIAS HL_ORLANI7ALION DE LA
COMUNIDAD.

EI. PRIMER CAPITULO, TITULADO "MARCO GENﬁth" IS UNA RESERA DE -
iA DJVFRSTDAD-GEOGRAFICA DEL PAIS, Y EL .OBSTACULO QUE REPRESﬁ&-
TA PARA EL APROVISIONAMIENTO DL SERVICIOS A LA POBLACION, TANTO
EN LAS GRANDES CIUDADLS, COMO EN LAS PEQUERAS POBLACIONES RURA-

LES.

EL SEGUNDO CAPITULD, ""LA INVERSION PUBLICA EN EL MEDIO RURAL" -
ES UNA RAPIDA VISION DE LA ACCION DEL ESTADO, COMO PRINCIPAL --
PROMOTOR DEL DESARROLLO DEL PAIS. ASI COMO LA PROPORCION DEL -

- GASTO PUBL 'ICO QUE SE HA CANALIZADO Al SECTOR COMUNICACIONES Y -

‘-TRANSPORTPS A I’AR[IR I)L LOS AROS 20'S, EN QUE SE CREA LA COMI--

SION NA(,IONAL DE (,AMINOS EN ESTE MISMO CAPITULO SE SEf\ALAN -

AN
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- ALGUNODS -DATOS  ESTABISTICOS DE LA SITUACION ECONOMICO-SOCTAL QUE

CPREVALECE EN EL MEDIO RURAL, Y PRINCLPALMINTE EN LAS ZONAS TEM-

PORALERAS. . '
EL TERCER CAPITULO "IAS COMUNICACTONES Y TRANSPORTES™ SE ENCUEN
TRA DIVIDLDO EN DOS SUBCAPITULOS "LOS™ SERVICLOS DE - TRANSPORTE"

Y "EL TRANSPORTE CARRETEROM-

BN EL bthhRO DE ELLOS SLEOSENALA LA. IMPORTARG A QUE. PARA LA - -
'ACTIVIDAD ECONOMIGA Y -SOGIAL DEL PAIS- TLENEN LOS TRANSPORTES, -
YA QUE NO HAY ACTIVIDAD Qﬁn REAL [CE “EL nomaﬁﬁ-ﬁm QUE.NO INTER--
 VENGA DE- MANERA DECIDIDA, KL TRANSPORTE.  DE<AIRE, MAR. O T1ERRA:

EN EL SEGUNDO. SUBCAPLTULO SE INDTCA LA EVOLUCLON QUE HA SUTRIDO

.

LA RED NACIONAL DE CARRETERAS A PARTIR DE 1925 HASTA LA FECHA, Y

NLA,jMPORlﬂNCIA'NE LOS CAMINOS RURALLS. N LA EXPANSION DE LSA --
CRED’ A PARTIR DE 1970. Y, PRINCIPALMENTE, LA IMPORTANCIA DE -
:STOS COMO UNA ALTERNAT]VA'ECCNOMICA%{“PERMANENTE DE COMUNICA-
CION EN EL MEDIO RURAL, CON'LOS QUE Sﬁ'HA:PROPICIADO EL.~ACERCA
MIENTO DE LOS CENTROS DE PRODUCCION A LOS. DE CONSUMO,. Y A LOS -
HABITANTES CON ALGUNOS SERVICIOS BASICOS.
UN CAPTTULO MAS, Y QUIZAS EL CENTRAL- DEL PRESENTE TRABAJO, ES -
 EL DENOMINADO "LA INFRAESTRUCTURA PARA EL TRANSPORTE", EN ESTE
" CAPITULO, COMPARATIVAMENTE CON OTROS PAISES, Sk SENALA EL GRADO
f DE INCOMUNICACION DEL TERRITORIO NACIONAL, A PESAR.DE LOS ES---
FUERZOS GUBERNAMENTALES POR INCREMENTAR Y ADECUAR LA ESTRUCTURA

DE LA RED A LAS CONDICIONES OROGRAFICAS Y SOCTALES DEL PAIS.
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EN ESTE SENTIDO,  EL PROGRAMA DE CAMINOS RURALES HA~ REPRESENTADO
LA MEJOR ALTERNATIVA, PORQUE ADICTONALMENTE AL PROBLIMA-DE LA -
INCOMUNTCACTON, 1A COADYUVADO A RESOLVER EL ‘PROBLEMA DEL DESEM-

PLEQ Y SUBEMPLEQ ‘EN EL CAMPO.

S

"MALGUNOS LOGROS DEL PROGRAMA DE CAMINOS RURALES'™ 1S EL. CAPITULO,

QUI.NTO,.'Y}EN EL SE DESTACAN ALGUNAS.I)E LAS REALLTZACIONES QUE EL

PROGRAMA ‘HA' TENIDO, COMO 1S EL HECHO DE COMUNICAR DIRECTAMENTE

A UN PROMEDIO ANUAL DE 50¢C. Ml-l. JIABTTANTES . OTRO DE L.Os, IMPOR--

TANTES -LOGKOS DEL PROGRAMA ES LA ORGANIZACION Y PARTICIPACION -

DE LA COMUNIDAD, YA QUL €OMO ES SABIDO, EL PROGRAMA SE REALIZA
 PRINCLPATMENTE 'CON EL USO INTENSIVO DE MANO. DE OBRA, AUNQUE EL .
PROCEDIMIENTO .CONSTRUCTIVO 'SE DETERMINA POR DOS ASPECTOS PRINCI-

PALES: EL TECNfCO Y LA DISPONIBILIDAD DI LA MAN@ DE OBRA.

.y =

A4

FINALMENTE SE HACEN’ALGUNOS COMENTARIOS PARA APROVECHAR LA.CRGA -
 NIZACION DE:LA COMUNIDAD Y PROPICIAR COOPERATIVAS DE TRANSPORTE
EN LAS LOCALIDADES BENEFICIADAS POR 1.0S CAMINOS RURALES; Y | EL .

uso DE- DIRIGIBLES CGMO UNA ALTERNATIVA DE SOLUCION AL PROBLEMA .

DEL TRANSPORTE. EN EL MEDIO RURAL. .

ESTE ES, EN TERMINOS GENERALES, EL CONTENTDO DEL TRABAJO QUE --

PRETENDE,. PRINCIPALMENTE, PLANTEAR LA.PROBLEMATICA, MAS QUE DEL

-4

TRANSPORTE, DE LA INCOMUNICACION, DEL MEDIO :RURAL.

e S IRTL R3S SRR
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EL TRANSPORTE RURAL

 MARCO GENERAL.

2

- BL TERRITORIO'NACLONAL.CONPRENUETCASITDUS MILLONES DE KM™ DE sU

PERFICIE. EN EL SE UBJ(AN "CERCA DE ]00 MIL IO(AIIDADFS 95%'-

- DE LAS CUALES SON MENORES DE 2,500 ]’H\Hi TANTES Y ESTAN DISPERSAS:

- POR TODO EL PAIS.

' EL REIIFVE DEL IIRRIIORIO 151A IORMADO .POR VALllb UHSTERTOS Y

AL]URAS LOMO LAb STERRAS MAURI ORIPNIAL Y OLLIUPN[AI QUE DIFY—

~,CUITAN EL PROLESO DE LOMUNICAC]ON Y LNFORPFCIN EL DE INTtGRACION

VCION Y DISPERSION Db LA - POBLACION, QUE DIFILULFA EL APROVISIONA-.

-NACTONAL. DEBIDO A ISIO 9F 1A OR]CINADO UNA LEXCES TVA CONCENTRA

MIENTO DE SFRVICIOS BASICOS TANTO FN LAS CIUDADFS COMO EN LAS PE'

'QUENAS POBIACIONLS RURALES.

SOLO EN LAS CIUDADES DE GUADALAJARAl MONTERREY Y DISTRITO FEDE--

RAL, SE CONCENTRA EL 27% DE LA POBLACION‘DEL-PAIS; MIENTRAS QUE

_ EL'60% SEiLOCALlZA EN CERCA DE 83 MIL“LOCALIDAUES-MENORES DE 500

HABITANTES, POBLACIONES ESTAS QUE NACIERON Y SUBSISTEN DEBIDO A

UN SINNUMERO DE FACTORES QUE POCO TIENEN QUE VER CON LA DISPONI-

-‘BILIDAD’Y‘EU APROVECHAMIENTO DE LOS RECURSOS NATURALES.

- ,-."-,'

'EN ESTA,DIVERSIDAD GEOGRAFICA Y OCUPANDO ESPACIOS AMPLIOS ALGU--

' NOS Y. ESTRECHOS OTROS, Y VENCIENDO SERIAS DIFICULTADES, EL MEXI-

RCANO SE HA ASENTADO PARA OBTENER DEL SUELO LOS FRUTOS NECESARIOS

R ".iA' ’ ‘.
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PARA-SU SUBSLSTENCIA.

CESTA LUCHA.CONTRA LA.NATURALEZA HA ﬁADO-LUGARlA LA FORMACION DE

© AREAS AISLADAS, DE DIVERSAS DINAM}CAS,Y,DlFﬁRENTESAFUNC;ON&S, CA
RACTERIZADAS POR LA MARGINALIDAD FISICA, LECONOMICA Y CUﬂTURAL; -
'LA'nusNﬁTRICJON; LA INSALUBRIDAD, LA. REDUCIDA" ESPERANZA.DE VIDA,

LA IGNORANCIA Y EL DESEMPLEO.

LA INVERSION PUBLICA EN EL MEDIO RURAL.

PUESTO.QUE EN MEXICO.SE A ASiGNApo AL ESTADO, EL PAPEL DE RES--
PONSABLE ANTE LA COMUNIbAD POR“EL.DESARROLLG‘ECQNOMICO Y. SOCIAL

DEL PAIS Y DADO QUE LOS GOBIERNOS DE LA -REVOLUCION' SE HAN PROPUES 1
TdLCUMPLIR CQN ESE COMETI DO, LA.MAGNITUb; TENDENCTA Y. ESTRUCTURA
DEL; GASTO PUBLICO ADQUIERE UNA IMPCRTANCIA CONS IDERABLE.

ESTA IMPORTANCIA. DERIVA DEL HECHO DE QUE DE LA MAGNITUD Y DISTRI
BUCION DEL MISMO, DEPENDEN,.EN UNA-PORCION'IMPORTANTE; EL RITMO,
LAlFQRMA Y'LA DIRECCION DEI DESARROLLO ECONOMICO, PUESTO QUE EL

‘BROPQSITO-ESENCIAL QUE ANIMA LA ACCION DEL'ESTADO, ES EL DE PRO- -

- MOVER EL CRECIMIENTO DE LA ECONOMIA'NAciONKL,'

'HAC1A MEDIADOS DE LosuANosnzos,.HMPEZO'A.AUMENTAR~RAPIDAMENTE“LA-
-PROPORCION DE GASTO DEL GOBIERNO FEDERAL-A SUS. FUNCIONES DE PRO-
'MOTOR DEL PROCESO .DE DESARROLLO ECONOMIQO Y SOCIAL; SE CREAN, --
ENTRB_QTROS*ORGANISMOS, EL BANCO DE MEXICO, LA.COMISION NACIONAL

DE IRRIGACiON Y LA COMISION NACTONAL DE CAMINOS. ..
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SIN EMBARGO A MEDIADOS DE IOSUANOQ CINCUENTA, UNA PORCION DE LA

POBIACION SE HABIA (ONLIN!RADO YA EN LAS PRINGIPALES ZONAS URBA-
" NAS; EXIGIENDO LA ATENCION DE SUS DEMANDAS, SOBREVINIENDO LA DIS
MINUCION DE ENFASIS EN EL FOMENTO AGROPECUARIO Y EN 1LAS COMUNTCA

CIONES Y TRANSPORTES DENTRO DEL GASTO IO[AL DEL FOBIIRNO FEDERAL .

1A-PARTJR DE LA DECADA DE 19 70, LA CRISIS DEL MUNDO CAPITALISTA -
”POR PRIMIRA VI:Z DESDE LA POSGUERRA, SE SINCRONTZA Y UNIVERSALTZA;

:MIXICO NA]URAIMINIL, QUEDA LNVOLUCRADO EN ESTE DRAMA.

VLAECONCENTRACION bEL INGRESO Y 105 v1v11}e DE. POBREZA ABSOIUTA )
ORTGINADOS POR ESTA CRLSIS, SON MAYOR[b AUN EN LAS LOAAS.RURALLS
LA POBREZA CAMPESINA EXPRESA IA ALCION AGUDA DEL DESARROLLO DESI
GUAL Y COMBINADO. hEL LAPIFALISMO_AGRICOLA, LO QUE FAPLICA LA PO-
'LARIZACION DEL CAMPO EN MkkICO. BAS TE FOMO EJEMPLO, CITAR QUE EN
EL PERIODO 19 47-1952 LEL SLCTOR PUBLTCO DESTINO 20% DE SU INVER- -
SION AL SECTOR RURAL, PRINCIPALMENTE EN LA CREAC1ON DE GRANDES -
[.DfSTRITOS DE RIEGO. ~ ACTUALMENTE ESTE FENOMENO DE POLARIZACION -
. SE HA CONCENFRADO ADLMAS DE, EN LA FOBhEzA CAMPES INA TRADICIONAL,
EN UNA CRISIS ABIFR]A DEL SFCIOR A(RICOIA QUE PRODUCE ALIMLNFOS
PARA EL MERCADO INTERNO, PROVOCANDO PRhCIPITAC]ON_DE LAS_]ENDEH

CIAS INFLACIONARIAS.

LAS OBRAS DE INFRAESTRUCTURA, LOS AVANCES TECNbLOGICOS, LOS CRE-
DITOS, LA INVESTIGACION, ETC., SON CANALIZADOS TRADICIONALMENTE

HACIA ALGUNAS POCAS REGIONES DEL PATS DONDE pR]VA UNA AGRICULTU-
" RA DE'EiPoﬁTACIoN REG1ONES QUE SE VAN CONSOLIDANDO PRINCIPA[MEN

TE' EN. EL NOROESTE, CENTRQ-NORTE Y \ORLSTL DEL PAIS.
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LUAR'IO DE HEC I‘ARLA EN PRODU(( ION

LON ESAS CARACTERISTICAS HPNAIADAS “EL "COMPORTAMIENTO DE-LA IN-:
VERSTON PUBLICA PARA EL Sl(IOR LS rr SIGUIENTE: 20% EN 1947; --

18% EN 1953; 13% EN 1970 Y 13,7° EN 1979, CON 1.0 QUE SE IIAN EN--

‘SANCHADO,‘CADA VEZ MAS, LAS D[FthNLIAS ENTRE ESAS ZONAS DE DESA

.RROLLO-CﬁPITALISTA Y_LAS REGIONES TEMPORKLERAS DONDIE PREDOMINA -

UNA AGRICULTURA DI AUTOCONSUNO .
1.0S MONTOS DECRECTENTES DE INVLRSION PUBIICA Y PRIVADA, AST COMO
LA,E;TRUCTURA PROMOV IDA EN EL Sh(lOR PRODUJERON QUE A P\RFIR DE

n7s, FbTFMOS IMPORTANDO VARIOS MILLONES DE IUNELADAS DE GRANOS

ANUAIMFNTF' PUhS AF]UA[MINTl SOLO SE TIENE POR CADA MEXICANO, UN

' PARA TLUSTRAR ESTE PANORAMA, VEAMOS ALGUNAS ESTADISTICAS QUE NOS

MUESTRAN, EN LO SOCIAL, LAS CONDICIONES EN QUE VIVEN LOS HABITAN

[

_ TES DEL MEDIO RURAL, PRINCIPALMENTE LOS DE' LAS ZONAS TEMPORALE- -

RAS. |
65% DE LAS VIVIENDAS SIN AGUA _
53% DE LAS VIVIENDAS DE UN SOLO'CUARTO
50% DE LAS POBIALIONFS SIN TNERGIA ELECTRICA |

70% DE LAS POBLALIONES SIN SPRV]CIO HJGIENICO

L 40% DE LA POBLACION SIN AS]STENCIA MEDICA

75%-DEA[A POBLACTON SE UBICA:EN ZONAS DE TEM?ORAL .

9 - MILLONES DE PERSONAS INCOMUNICADAS 0 PARCIALMENTE

- COMUNICADAS - |
FY CABhLLRAS MUNILIPALES SIN CAMINO

4

: 95 MIL LOCALIDADES CON MENOS DE 2,500 HABITANTES

4

65% DEL TOTAL DE DhShMPLEADOS Y SUBFNPLEADOS EN EL ME

DIO RURAL.

» o DR B - . - : . - [ '
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" "AUNADO A ESTO, ALGUNAS DE LAS INTRODUCCIONES DE TENOLOGIA E INFRA

'ﬁEéTRUCTURA'EFECTUADAs, NO RESPONDEN ‘A LAS<CONDICIONES "PRODUCTIVAS

Y SOCIALES DII MEDIOQ, PUESTO QUE HAN SIDO'DISENADASAPARA‘UNA REA-

'IIDAD MUY DIIPRLNTI A LA DE LA GRAN MAYORIA Db LA POBLAL[ON TRABA.

“JADORA EN ‘EL CAMDO.

s

ESTE, SENORES, 'ES “El. ESCENARIO EN]EL QUE EL PROGRAMA DE CAMINOS - .

SRURAIIJS DPSARROIIA SU A(IIVTJMND COIIDIANA QUE ESTK'OR]ENTADA

PR]NLIPALMLNIE) A LA IRANSPORMAQION DI ISFA REALIDAD, QUL NO POR-

CONOCIDA ‘ES 'MENOS CRUEL Y DLSCRIMINATORIA.

' LAS_COMUNICACIONES Y TRANSPORTES.

- EL PLAN NACIONAL DE DESARROLLO PLANTEA, COMO POLITICA FUNDAMENTAL,

a'0T0ﬁéAR~IGUALDAD DE OPohTUNlebﬁs A Tobos LOS-MEXICANOS,Y,gAGORDE
YCON ELLO’ SE: FSTABIPCE FN MATERIA DE INFRAESTRUCTURAZVIAL APOYAR
EN FORMA DL(IDIDA LA CONSTRUCCION. Y CONbLRVACION DE LA RED CARRE-
FhRA DEL PAILS, PULS EN LA MEDIDA EN QUE TODOS DISFRUTEMOS DE LOS
'-BLNEFICIOS DL LA FOMUNI(ALION ESTE PAIS PODRA ACCEDER A UNA wso-

CIEDAD MAS TGUALITARIA"™ .~ -~ -~ "% - =

YA QUE LOS SERVICIOS DE COMUNICAGIONES Y ‘TRANSPORTES SON'FACTORES
- DE GRKNtIMPORTANCiA EN 1A VIDA MODERNA DE LA SOCIEDAD, PUES LA -
AMPLIACION Y, PhRFECCIONAMILNIO DE AMBOS SERVICIOS "AUMENTA LAS PO
-SIBiLIDADEs'DE CONTACTO DE LA POBIACION EN GENERAL E INCRENENTA

LAS DIFERENTES ACTIVIDADES ECONOMILAS

B

3
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EL'CRADO'DE DESARROLLO DE ESTE SECTOR INFLUYE .DE MANERA DETERMI- -
. NANTE EN EL NIVEL DF'DESARRO]IO DE CUAIQUiFR PATS; EN MEXICO, -

S . SU FUNLION ilA bIDO (ONS]I)ERADA CCMO BAS[CA RAZON .POR LA CUAL --

DESDE,1935, HA SIDO UNO DE .LOS RhNGLONE$:A‘LOS QUE, LA-.INVERSION

PUBLICA.FEDERAL HA-CAN@LEZADO [MPORTANTES. PRESUPUESTOS ANUALES ¥
: ACTUALMENTE EL PLAN NAC{ONAL DE DESARROLLO; CONSIDERA COMO INS-- o
. iRUMENTo;EéTRATEGIco PARA. EL DESARROLLO ECONOMICO Y SOCIAL DEL - i
" PALS.POR SU IMPACTO EN L PROCESO DISTRIBUTIVO Y EN LA FORMACION

" DE BIENES DE CAPITAL.

H
)

LOS ‘SERVICIOS DE TRANSPORTE.

Yol ot
EL TRANSPORTE ES LA ACTIVIDAD ECONOMICA ‘QUE TITNE POR OBJETO ATEN
', . DER LAS NECESIDADES DE DESPLAZAMIENTO.FISICO DE 1A POBLACION Y -
. DE SUS BIENES.. EL AMBITO DE TRANSPORTE ES,SUMAMENTE. AMBLIO E IN
" CLUYE A CUALQUIER PERSONA 0 COSA QUE PUEDA; SER- OBJETO DE ESA - -
=ACTIVIDAD. S '__' T g

‘
‘ [

S TIERRA, AGUA Y AIRE SON UTILIZADOS POR EL HOMBRE PARA EsTABLECER | FQ
" VIAS DE TRANSPORTE Y RECORRERLAS -POR LOS DIFERENTES MEDIOS.QUEl~

¥

;- - EL MISMO HA CREADO Y PERFECCIONADO DIA A DIA. o -

Los TRANSPORTES PRESTAN SUS SERVTCIOS-FUNDAMENTALMENTE A LAS FA- - _gi
— f}“MILIAs PUES. DE LA DEMANDA TOTAL DEL SERVICIO, ESTAS ABSORBEN - -
| f."iALREDEDOR DEL 58%, MIENTRAS QUE LOS DISTINTOS SECTORES DE ACTIVI
. DAD. PARTICIPAN CON EL 33%, Y EL GOBIERNO SOLO DEMANDA EL 1.9% --
:';fﬁELESERYICiG'Dé.TRANSPORTE;
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--iEL PERSONKI OCUPADb FN FI %UB%FCTOR IRANbPORlJb bASd DE 391 MIL'
'OBREROS_Y EMPLEADOS JN 1970 A 636 MIL EN 1878 Y A 854 MIL ACTUAL-
MENTE; CON UNA DLERRAMA DI SALARJOS PARA .LOS MISMOS ANOS DE 9, SDi

Y, 58,500 MILLONLS DE PESOS RESPECTIVAMENTE.

TRANSPORTE CARRETERO.

LA INCORPORACION DEL AUTOMOV I, A'LA‘VIHA COTIDIANA DEL MEXICANO,
- MARCA EL INICLO DEL DESARROLLO DE LAS CARRETERAS. EN 1925 L0S -
AUTOMOVILISTAS DEL PALS LSTABAN LIMITADOS A TRANSITAR UNICAMENTE
LN CALLES Y CALZADAS URBANAS. EL TRANSPORTE DE BIENES Y PERSO--
' NAS'DE UNA CIUDAD A OTRA, SE HAQIA.PORZCONDUCTO.DE LOS FERROCA- -

RRILES.

.IEN ESE ARO Y CON EL FIN'DE DOTAR AL PAIS DE UNA RED DE CARRETERAS,
SF CRLO LA COMISION NACIONAL DE CAMINOS, QUE A LA POSTRE VINO A
SbR IA ANTECESORA DE LA ACTUAL SILRLTARIA DE COMUNICACIOQES Y --

IRANSPORTLS

LA EXPANSION ECONOMICA QUE SE EXPERiMENTO A PARTIR DE 1925 HIZO
QUE EL PAIS CONTARA, PARA 1330, CON 1,426 KM. DE CARRETERAS, CI-
JFRA QUE EN 1940 SE ELEVO,A 9,929 KM. A PARTIR DE ENTONCES, LA --
_CONSTRUCCION DE CAMINOS HA IDO EN AUMENTO CONSTANTE A TAL GRADO

. QUE LA LONGITUD DE LA RED ES ACTUALMENTE DE 220 MIL KILOMETROS.

CON LA EXPANSION DE LA RED DE CARRETERAS, NO SOLO HAN CRECIDO -

‘LAS CIUDADES O SE HAN CREADO NUEVOS CENTROS DE POBLACION, SINO -




QUE TAMBIEN SE nA-PRovrCiAno B ACERCAMIENTO DE LOS CENTROS DE -

PRODULCTON CON LOS NU(!]OS DL (UNSUMO

LA.PRODUCCION QUE ANTES SE DESTINABA SOLO AL CONSUMO LOCAL; HA -
FNCONTRADO Nuﬁvos MERCADOS 1N nﬁNHFicto.hyL PRODUCTOR Y DE LA --
HISMA ECONOMIA NACTONAL. SIN EMBARGO Y cdmo LO DENMUESTRAN LAS -
ESTADISTICAS SINALADAb lA!!A MUCHO POR HACER, pRiNCIPALMENTE EN
EL MEDIO RURAL, QUE snLo HA $1DO POSIBLE ATENDERLO PARCIALMENTE,
SOBRE TODO DEBIDO A LA DISPERSTON DE LA pOBLAClON-Y AL AISLA---

. ' . .
+ ' -t S t. R r

MIENTO DE LAS LOCALIDADES.

DE Lds 220 MIL KfLOMETROS’HH RED CARRETERA, EL 31.5% CORRESPONDEN
A CARRETERAS PAVIMENTADAS, EL 41.2% A CARRETERAS REVESTIDAS Y EL
27.3% A CAMINOS RURALES Y- ALGUNAS BRECHAS TRANSITABLES TEMPORAL-
MENT?T' DEBIDO AL PROGRAMA bH‘CAMlNOS.RURALES, EL PORCENTAJE DE
ESTE ULTIMO CONCEPTO SE' HA INCREMENTADO NQTABLEMENTE{APUES PARA
1970 CONSTITUIA SOLO El. 11.9% DE LA RED, Y EL VOLUMEN FUERTE LO

CONSTITUIAN LAS BRECHAS. I

HASTA 1970, LA RED DE CARRETERAS 1:STABA INTFGRAbA EN SU MAYOR—FL
'PARTE' POR 'VIAS TRONCALES QUL UNIAN A LA CAPLTAL DE ‘LA REPUBLICA
CON ‘LAS PRINCIPAIES CIUDADES Y PUERTOS DEL PAIS, SOLO ALGUNAS ---
ERAN VIAS ALIMENTADORAS. ~ESTA SITUACION PROVOCO UN DESPERDICIO
DE RECURSOS, PUES LAS’VIAS TRONCALES NO ERAN UTILIZADAS EN TODA
su cAéACIDAD' UNA REVISION DE LAS NORMAS DE LOCALIZACION Y CONS
TRUCCTON PERMITIO. PNDbRLZAR EL RUMBO Y DARLE A LAS INVERSIONES

DE INFRAESTRUCTURA UN thIlDO DE UTILIDAD QUE AGILIZARA SU’ PAR

ol

TICIPACION EN EL" PROGRFSO DEI 'PAIS. '?3




ASI PUES; EL DESARROLLO-DE LA 'RED NACIONAL DE CARRETERAS HA PRO-
PICTADO QUE EL. AUTOTRANSPOﬁTE'ﬁP CARGA Y PASAJEROS HAYA MOSTRADO
FE’UN GRAN DINAMISMO, LONSFIFUYINDOSE EN LA 'ACTUALIDAD COMOQ EL -ME- -

DIO MAS IMPORTANIE EN EL MOVlMI]NFO DE BIEth Y PLRSONAS DESPLA

- ZANDO AMPLLAMENTE.AL FERROCARRIL, QUb,HAb[A LAS PRIMhRAS DhCADAS

‘0" DELPRESENTE S$TGLO REPRESENTABA EL PRINCEPAL MEDTQ  DE. TRANSPORTE. -

-('EL'MovlmﬁENTo:DE CARGA Y PASAJEROS A TRAVES DEL AUTOTRANSEORTE,Q
EV*HA'EXPERJMENTADO CONSTANTES AUMENTOS. - LN 19 70 TRANSPORTO - - -
14@,559 MILES bE TONELADAS EN TANTO QU£ ﬁARA,4980-M0er1zp: .
'“253,337'M1LES DL TONELADAS, 10O QUE.SIGNIFICO;UN.INcéEMENTo DE --
l-MAS;DEL-SU%_ﬁN;LA DECADA: * - o5 e e
LN 1970 ELr TRANSPORTE CARRETERO DE CARGﬂ SE REALIZﬂBA.POR_MEDIO
DE 80,269 : UNIDADFS INCLUYENDO LAs_MOTqués Y LAS DE ARRASTRE;?-
. PARA 13.80 EXISTIAN 141,930 UNIDADES DE LAS CUALES 110,810 ERAN -
o beﬁicEsz 3i,120 DE ARRASTRE.

Lo ' T ¥

1EL bERVICIO DE CARGA SE DIVIDE EN’ RFGULAR Y ESPECIALIZADO ELH-

:CPRIMLRO AFIENDE LA DIMANDA LONSFANJE DFL SERVICIO. ENTRh LOS CEN—V

:‘IROS PRODU(fORES Y CONSUMIDORhS DLL PAIS, Y, SE "AUTORI.ZA EN RUTA‘
_'FIJA CON OBJE1D DL AS}GURAR LA OF]RTA PiRMANLNTE DE' B1ENES;. EN -
‘.1980‘EXIST1AN‘67;660'UN1DADES DE.thVIClO REGULAR .DE CARGA.

| EL“SERvICIO DE CARGA ESPECiALI”ADO SE . REAIIZA SIN RUTA, FIJA"SE
‘;VEMPLEA EN GRAN PARTE PARA TRANGPORTAR PRODUCFOS DEL CAMPO NO ELA
‘ BORADOS'Y GANADO- EN 1980 SE TENIAN REGISTRADOS. 74,270 VEHICULOS

'.EQUIVAIENTLS AL 52.3% DEL fOFAL DE UNIDADES: AUTOMOTRICES Y DE --

"ARRASTRE

([ .
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POR LO QUE RESPECTA AL TRASLADO DE PASAJEROS, LA™ INPORTANCIA DEL
- SERVICIO ES’ SUSTANTIVA. LN 1170 EL 91:9% DE [0S ‘PASAJEROS UTILL
ZARON EL TRANSPORTE TERRESTRE, LN TANTO QUE EN '1979:LO EMPLEARON

“ EL 36.5% DE LAS PERSONAS QUE VIAJARON. - S

EN 1980 EL SERVICEO DE AUTOTRANSPORTE I’LJB],L(*IO,l-'l;'l)[';'RJ\]f ERA REALT-

ZADO POR 22,940 UNIDADES, AGRUPADAS EN 466 EMPRESAS.

* LA.INFRAESTRUCTURA PARA El_ TRANSPORTE.

MEEXICO, COMO SE A VISTO, ES UN PALS AISLADO. 'LOS OBSTACULOS - -

GEOGRAFICOS DIFICULTAN LA COMUNICACION ALENTANDO UNA DIVISION LO
CAL E_INTROSPECTIVA, Y UN AISLAMIENTO DEL’ EXTERIOR QUE NO SE RE-

DUCE A 'LO FISICO, -STNO QUE TRASCIENDE A LOS NIVELES SOCIALES Y -

t v o '

POLITICOS.

LA RED. CARRETERA NACIONAL ESTA INTEGRADA, COMO .SE HA MENCIONADO,

POR MAS DE.200 -MIL KILOMETROS, LO'QUE SIGNIFICA QUE-EL PA’ISAC.U'E‘I\_I .

2

TA APROXIMADAMENTE CON 100 MTS. DE CAMINO; POR CADA KM
FICIE DE TERRITORIO, Y SI COMPARAMOS ESTA:RELACION CAMINO/SUPER-
FICIE, CON LA PREVALECIENTE EN LOS PAISES DESARROLLADOS, DONDE A

CADA KMZ

DE SUPERFICIE CORRESPONDE, AL MENOS, UN KILOMETRO DE --
ALGUN TIPO DE CAMINO PERMANENTEMENTE TRANSITABLE TENDREMOS QUE -
MEXICO, ES UN PAIS INCOMUNICADO. . '

DE AHI QUE, BUENA PA‘RTE'DElSUS LOCALIDADES. DI SPERSAS, SUBSISTEN

* BAJO ECONOMIAS DE’ AUTOCONSUMO.Y PERMANECEN CASI POR' COMPLETO, AL

DE -SUPER .
- -
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MARGEN DEL MERCADO NACIONAL. ALGUNAS POBLACIONES QUE CUENTAN --

CON BRECHA TEMPORALMENTE TRANSITABLE,. SE ENCUENTRAN APARENTEMEN-
TE 'EN MEJORES GownrcioNnS; PIERO EN REALinAb 1:STOS MERCADOS LQCA—
LES TIENEN POCO CONTACTO CON EL MODERNO MERCADO NACIONAL, Y, EN
‘ﬁA.MAYORIA ﬁE-Los CASOS, SON CAUTIvds:nu 1.OS ACAPARADORES ESTA--
BLECIDOS EN FORMA ESTRATEGICA PARA EXPLOTAR A 10S PEQUEROS PRO--

" DUCTORES AGRICOLAS.

ASI PUES, ANO.CON ANO QUEDAN SIN EXTRAER DE.LA.TTERRA BUENA- PAR-

"TE DE LAS COSECHAS POR NO CONTAR.CON VIAS DE COMUNICACION.SUFI--

" CIENTES Y ADEGUADAS; Y CUANDO ES POSIBLE LA -INCORPORACTON DE LA
PRODUCCION AL MERCADO REGIONAL O NAGIONAL, ESTA SE REALIZA CON -
ENORMES SACRIFICIOS 0.A COSTOS MUY ELEVADOS QUE. REDUNDAN EN DIS-
MINUCION DE LAS UT1LIDADES DE LOS PRODUCTORES.

LOGRAR LA INCORPORACION DE ISTOS MUIRCADOS, DE NUEVAS AREAS Y CEN

. TROS DE PRODUCCION AGRICOLA, PECUARIA, SILVICOLA Y PESQUERA, RE-

QUIERE, EN PRIMERA INSTANCIA, DE UNA.RED DE TRANSPORTES SUFICIEN
' TEMENTE AMPLIA Y QUE PERMITA EL TRANSITO EN CUALQUIER EPOCA DEL

~ ARO.

'PARA ESTE FIN, SE REALIZAN ESFUERZOS GUBERNAMENTALES A TRAVES DE
© PLANES Y PROGRAMAS DI AYUDA ‘A 1.0S-SECTORES MAS NECESITADOS; CON

' LOS QUE HA SIDO-POSIBLE ATENDER LOS PROBLEMAS E IMPULSAR EL DESA

©RROLLO ECONOMICO DEL- PAIS EN SU CONJUNTO Y DE LAS ZONAS CON MAYOR

ATRAZO RELATIVO PRINCIPALMENTE.

ESTA NECESIDAD DE IMPULSAR EL DESARROLLO REGIONAL SE PRESENTA CO

P
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MofUN PROBLIMA QUE REV]STf'CARACTHR]STYCASVPRJOR&TARIAB, CUYA SO
LUCION CONDUCE A coNS1nﬁRAR-Los‘CAMINos-ALIMkNTADORES-EN EL AREA
"RURAL., NO UNICAMENTE. COMO UN PROYECTO DE COMUNTCACION Y GENERA- -
CION DE EMPLEO QUE PERMITA A LOS POBLADORES DEL CAMPO ACCEDER A

MILJORES NIVELES DG BIENESTAR,-SINO COMO UNO DE L0S ELEMENTOS FUN
nAMﬁNfALns_rARA nﬁsumchnpNAR L PROCESO DE- DESARROLLO EN EL AMBI
TO RURAL, QUE PROPICIE EN FORMA TRASCENDENTE LA INTEGRACTON TE--
RRITORTAL, LA INCORPORACTON .DE GRUPOS'NARGfNAUOS Al CONTEXTO NA-

CCIONAL, AST COMO LA GENERACION ‘DE EMPLEOS TEMPORALES QUE DERMI--

TAN EL FORTALECIMIENTO DE SUS ACTIVIDADES TRADICIONALES, BUSCAN- |

DO AL MISMO TIEMPO, QUE ﬁSTAS'ACCIONEé coAnvauN A COMBATIR LA -
" DISPERSTON EN EL MEDIO RURAL, PROBLEMA SEVERO EN EL PAIS, Y ADE-
" MAS,” A INCORPORAR A LA COMERCIALIZACION LOS PRODUCTOS AGROPECUA-
RIOS DE LAS AREAS Y REGIONES QUE SE VAN STRVIENDO GON ESTE TIPO

"DE CAMINOS.

1.0 .ANTERIOR TIENE POR OBJETIVO, SIN;DUDa;"EL-ARRAIGo DE LOS HABI
TANTES A SU LUGAR DE'ORIGENVELINDUCE;QPOEVTANTQ, A'UNA DISMINU--
 CION PAULATINA DE LA MIGRACION' CAMPO-CIUDAD.

.-
L

UNO DE LOS INSTRUMENTOS PARA- ALCANZAR ESTOS OBJETIVOS, ES EL PRO

GRAMA CONSTRUETIVO DE'CAMlNOS-RURALEs; QUE REFLEJA LA DECISION -~

DE "ESTABLECER, COMO SE -SENALA- EN EL PLAN NACIONAL DE DESARROLLO,

"EL NECESARIO EQUILIBRIO ENTRE CARRETERAS TRONCALES Y CAMINOS ALI -

MENTADORES, A FIN DE ESTRUCTURAR UN SISTEMA INTEGRAL DE COMUNICA
CIONES Y TRANSPORTES EFICIENTE EN S0 USO Y EFICAZ EN SUS RESULTA

SO S 3 L ey ey A me ok TP TR S VT A T R Y T T S de €4 s
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T ALGUNGS LOGROS DEL PRU(RAMA DE (AMINOS ‘RURALES.

HASTA LA FECHA, SE HAN COMUNICADO ALREDEDOR DE 14.5 MILLONES DE

HABITANTES DEL MEDIO RURAL POR ALGUN- TIPO DL CAMINO. EN ESTE --

"SENTIDO, LA PARTICIPAGTON DE LOS CAMINOS RURALES HA SIDO SIGNIFI
CCATIVA, PUES TIAN CONABORADO EN MAS DEL-50% DE ESA COMUNICACION.

Y COMUNICAR A 8 MILLONES DL HABITANTES NO HA SIDO FACIL, HA SIG-

NTETCADO "CONSTRUIR APROXIMADAMENTE 80-MIL KILOMETROS DE CAMINOS

RURALES.

'LAS ESPECIFICACIONES DE PROYECTO 'Y CONSTRUCCION DE LOS CAMINOS -
RURALES, SE HAN DICTADO EN FUNCION DIRECTA DE LA ECONOMIA DE SU
REALTZACION, CON EL OBJETIVO BASICO DE QUE SEAN TRANSITABLES DU-

. RANTE CUALQUIER TEMPORADA Diil. ARO.

DE LOS LOGROS 'DEL PROGRAMA DE CAMINOS RURALESV PARTICULARMbNTE -

. VALE LA PENA SENALAR, POR -5U RELEVANCIA, QUE . DURANTE EL 'PASADO -
“ANO SE-TERMINO CUANDO MENOS UN'CAMINO RURAL DIARTAMENTE, CON UNA
- LONGITUD PROMEDIO DE 6.0 KM. ESTE TSFUERZG TECNICO CONTO, ENTRE
.'OTROS-APbYOS ADMINISTRATIVOS, CON LA TRAMITACION OPORTUNA DE UN

'PROMIDIO D]ARIO DE Sthh DOCUMENTOS. DL PAGO HABIDA LUhNTA DEL -

fIAPSO EN QUE SP IIBIRARON RECURSOS PARA EL LFECTO

’ ESTAS'REALIZACIONESl?ERMJTIERON COMUNICAR A 450 COMUNIDADES CAM-
' PESINAS DEL PAIS, CON EENEF}CIOlDIRECTO-PARA 500;660 HABITANTES,
" A°LOS QUE, ADEMAS,:SE_LES HAN PROPORCIONADO OTRAS PERSPECTIVAS -

'DE DBSARROLLO, AL,TENER LA POSIBILIDAD DE.COMERdIALIZAﬁrEN'CONQL
' CIONES MAS VENTAJOSAS SUS PRCDUCTOS AGROPECUARIOS, Y DE QUE EL -

ide ..
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'ES  IMPORTANTE SERALAR QUE DE LAS LOCALIDADES RURALES COMUNICADAS
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' CAMINO SEA EL MID[O PARA OBTENER OIROS SAFlb}ACFORbS QUE LPS PER

MIFA MEJORES (ONDIL]ONLS DE VIDA

LA

.EL‘AﬂO PASADO,. 22 FUERON CABLCERAS MUNICIPALES, Y QUE.SE BENEFI-
"CIARON, CONSIDERANDO LOCALIDADESVﬂLEDANAS, 100 MIL HABITANTES DI .
_3RECTAMENTE; PERO LOS CAMINOS FACILES YA ESTAN HECHOS, DE. AHORA

* EN ADELANTE Nos TbrA FNFRFNTAR A LA MONTARA, DONDE CADA. VEZ SERA;

'MAS DIFICIL Y HONIROSO (ONSIRUIR CAMINOS; §1N7EMRARGO PROGRAMA -

‘TICAMbNTE SE HAN ESTABLECIDO PROGRAHAS DL CORTO Y MEDIANO PLAZO

cLF

'PROCEDIMIENTOS DE CONSTRUCCION QUE COMBINEN, EN FORMA RACIONAL Y

EN EL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTESl;BUSCANDO QUE PARA - -

1988 EL 80% DE LAS LOCALIDADES RURALES CON POBLACION MAYOR DE --

200 HABITANTES ESTEN COMUNICADAS.

;LA'DIRECCION GENERAL- DE CAMINOS RURALES' ES LA ENCARGADA, POR DE-

. “CRETO, DE CONSTRUIR LA COMUNICACION TERRESTRE.RURAL, CON MODES--

TAS ESPECIFICA@IQNES QUE, A COSTOS-RAZONABLES, PERMITAN ANUALMEN

TE.CUANDO MENOS, INCORPORAR AL DESARROLLO A MEDIO MILLON DE COM-

. PATRIOTAS QUE .PERMANECEN AL MARGEN DE SUS BENEFICIOS.

-
P

DE'AHI QUE PRETENDE COMO POLITICA FUNDAMENTE EN LA REALIZACION

DE SuU PROGRAMA,‘IA ADAPTACION DE UNA TECNOIOGIA ACORDE CON LA --

DISPONIBIL]DAD ACTUAL. DE LOS FACTORES MANO DE OBRA Y CAPITAL; ES .
DECIR, UNA TECNICA TAL, QUE PERMITA REALIZAR OBRAS DE BUENA CALI
DAD Y DE BAJO COSTO Y PROPICIE, AL MISMO TEEMPO, EL EMPLEO INTEN

SIVO DE LA FUERZA DE TRABAJO RURAL, MEDIANTE LA UTILIZACION DE -

EFICIENTE, EL USO DE MAQUINARIA Y MANO DE OBRA CAMPESINA.

LT S T TS . : T P B
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" ACTUALMENTE LA IMPLEMENTACION DE PROGRAMAS CON' UTILIZACION INTEN .-
'SIVA Y .RACIONAL DE LA MANO DE OBRA LOCAL, ES PARTICULARMENTE PRO

PICIA, PUES IMPLICA LA GENERACTON MASIVA DE EMPLEOS, LOGRANDO -- -

ECONOMIAS SUSTANCIALES Y. PLENA PARTICIPACION COMUNITARIA.

_‘PARTIC[PAC]ON, QUE REQU]HRE-SHR_MOT[VADA,_ORIENTADA Y ORCANIZADA,
iA TRAVES DE' UN PROCESO AMPLIO, CLARO Y CONCIENTE' DE PROMOCION, -
;YA-QUF A 'TRAVES DE FSTA.IAHOR SIE LOGRARA UNA PARTICIPACION DINA-
-MICA Y DIRIGIDA DE LAS LOMUNIDADIS N T.A BUSQU]DA DE. SU PROPIO -

"DESARROLLO A- TRAVES DE PROGRAMAS INSTJFUCIONALLS

. .
1, .

EN LA ETAPA DE PROGRAMACION, LA COMUNIDAD PARTICIPA SOLICITANDO

.: LA'OBRA, Y EN ALGUNOS' CASOS. PROPONIENDO LA RUTA QUE CONSIDERAN, -

‘MAS ADECUADA PARA LA REALIZACION:DEL PROYECTO; NO SIEMPRE ES' PO-

SIBLE,COMPLACER A LA IOCALIDAD;FN CUANTO AL TRAZO DEL CAMINO, --

PULS ESTE- SE DETERMINA TANTO POR L.OS ASPFCTOS TECNICOS Y TOPOGRA

"FICOS COMO POR LOS. RECURSOS hCONOMICOS'Dh QUE SE DIbPONE

- DURANTE LA EJECUCION DE LOS TRABAJbS{ LA COMUNIDAD PARTICIPA PRO
- PORCIONANDO LA ‘MANO DE OBRA DISPONIBLE EN LA'LOCALIﬁAD Y QUE SE
'REQUIERE EN LA OBRA; -FACILITA LOS PERMISOS NECESARIOS PARA LA --
"EXPLOTACION DE MATERIALES QUE SEAN UTILES PARA EL REVESTIMIENTO

DE LOS CAMINOS, Y CEDE LOS TERRENOS EN QUE SERAN ALQJADAS LAS --

 OBRAS Y EL DERECHO DE VIA,

‘ éI‘BIEN, LA POLITICA QUE ANIMA EL PROGRAMA ES EL USO 'INTENSIVO

bé LA MANO DE OBRA, EXISTEN OTROS METODOS CONSTRUCTIVOS QUE SE -

UTILIZAN EN REGIONES DONDE NI TECNICA NI ECONOMICAMENTE SERIA-RE

-
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'  \.31COMEND£BLE EL USO' EXCLUSIVO. DE LA MANO'DE OBRA, ESTOS METODOS SON:
:,7?050 EXCLUSIVO DE BQUIPO Y uso_ComniNAno:DurﬁqﬂfPo.Y;MANo DE OBRA,
SY'COMO SE SERALO, EL METODO SE DETERMINA PRINCIPALMENTE POR LA -

CLASIFICACION Y VOLUMEN DE' LOS MATERIALES. _7'

EN ESTA ETAPA DE EJECUCION, MAS QUE EN OTRAS, S DONDE LA ACTIVI
. DAD PROMOCIONAL ADQUIERE CARACTERLS. RELEVANTES, -PUES DE LA CALI-
DAD DE LA PROMOCTON SE DERIVARA LA RESPUESTA' DE LA COMUNIDAD Y. -

SU PARTICIPACION EN LA EJECUCION DE LOS TRABAJOS.

MOTIVADO POR ESA PARTICIPACION DE LAACOMUNlnAn;'EL GOBTERNG MEXI
- CANO HA CONSTRUIDO A LA FECHA MAS DE»lO'MjL CAMINOS RURALES QUE,
" - CON CASI .80 MIL KILOMETROS,'BENEFICIAN'A_i4.MIL-LOCALIDADES CON
g MILLONES DE HABITANTES. SIN EMBARGO; EXISTEN AUN 70 MIL-1.0CA-
LIDADES INCOMUNICADAS CON MAS DE 10 MILLONES DE HABITANTES. EN
.~ FURMA AISLADA, ES MUY ELEVADO EL NUMERO DE COMUNIDADES SIN COMU-
NICACION; PERO CABE HACER NOTAR, QUE-CASI-SO'MIL ALBERGAN "UNA Pg
BLACION MéNoh A LOS 100 HABITANTES,Y, AUN MAS, SU PROMEDIO ES DE
25 HABITANTES POR LOCALIDAD. EN CAMBIO, EXISTEN MAS DE 80 MIL -
LOCALIDADES EN EL RANGO DE .200 A~é;500 HABITANTES, EN’LAS‘QUE --
HABITAN, INCOMUNICADAS, 7 MlLLONﬁSﬂpE PERSONAS. EN RESUMEN, EL
. 40% DE LA POBLACION-RURAL, ES DECIR, EL 15% DE.LA TOTALIDAD DEL

~‘PAIS; SE.ENCUENTRA INCOMUNICADA Y ‘AL MARGEN DE LOS BENEFICIOS DEL

PROGRESO. - o S e
" PARA COMUNICAR A .TODAS LAS POBLACIONES EN:EL RANGO POBLACIONAL -
f DE 300 A" 2,500, SE.REQUIERE LA ‘CONSTRUCCION DE 150,000 :KM. DE CA
" - MINOS RURALES, ES DECIR, CASI DOS VECES LO CONSTRUIDO A LA FECHA.

a

MUzda BN e B R R RLE il T P JUER NI T L SE A X

o LT
o S el e T g Nt D R AT e Ll




TR O IS _ o . . . ‘ ) . ) / R ‘:, .;. - v

. CON ES'!OS CAMINOS SE ESPERA, ADEMAS DL IOGRAR LA INTEGRACION DE

LA POBLACION DISPERSA Y APOYAR LA‘PROUULC[ON, QUE MAS DE DOS -- .

TERCERAS PARTES DE 1.0S CAMINOS SEAN UTILIZADOS PARA INCORPORAR
'SUSTANCIALMPNIL PROUUCIOS AL MERCADO.

_COMENTARIOS. = - e N ' 3
LA, PROBLEMATICA PLANTEADA NOS CONDUCE A BUSCAR NUEVAS ALTERNATI . ?
" VAS DE SOLUCION AL_PROBLEMA.DEL TRANSPORTE, Y PRINCIPALMENTE AL 3
_ RURAL COLECTIVO, Y EN ESTEﬁSENTJDO,_ENZOTROS FOROS DE SIMILAR - - ég
IMPORTANCIA COMO EL ‘QUE 1OY NOS CONGREGA, 'SE HA MANIFESTADO LA i
IDEA DE IMPLANTAR, ~ﬁN LAS COMUNIDADES QUE SE CONSTITUYEN EN CO- ﬁ
 MITE PARA PARTICIPAR EN LA EJECUCION DE_LAS OBRAS DE CAMINOS RU ﬂ
* RALES, COOPERATIVAS DE TRANSPORTE, LAS GUALES SE FINANCIARTAN - éj
- CON UN PORCENFAJE DE LOS RECURSOS MONETARLOS QUE SE DESTINAN AL é#
PAGO DE-SU ESFUERZO. - . . . - | - S
i
YA QUE PARA ELLOS, COMO SE HA VISTO, ES FUNDAMENTAL EL DISPONER = %
QE VEHICULOS PARA EL MOVIMIENTO OPORTUNO DE BIENES Y ‘SERVICIOS f
ENTRE LAS AREAS DE PRODUCCION Y LOS-CENTROS DE’ INTERCAMBIO CO-- ﬁ
MERCIAL. ‘ ' ' R S %
. ‘ | | :
ALGUNAS PUBLICACIONES ESPECIALIZADAS PLANTEAN COMO UNA ALTERNA- '
g TIVA QUE PUDIERA COMPLEMENTAR EL IRANSPORIE CARRETERO, EL USO - :,E
N DE DIRIGIBLES, COMO UNA SOLUCION A LA CARENCIA DE VIAS DE COMU- i?
| NICACION,TCOSCOMITANTE CON LA DISPERSION DEMOGRAFICA Y LAS CARAC §§
‘TlTERISTIcgsfbgL PAIS EN CUANTO A OROGRAFIA. | ?g
. ! ] Fy
i
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:7 ", ESTA MODALIDAD DE TRANSﬁORTE'REPRESENTA?ECONUMfAS STGNTETCATIVAS:
..:;ﬁo REQUIERE .COMO OTRO Ii?O’DE‘AERONAVES, DEPISTAS COSTOSAS; SU
"VELOCIDAD DE CRUCERO IS DE 55 X3/IL; SU OPERACTON -SENCILLA, SU CA
PAGIDAD DE TRANSPORTE, CONVENIENTE; Y SU COSTO DE OPERACION BAJO.
SU COBEKTURA SERTA REGIONAL, Y 1A INTENSIDAD DE S$U RECORRINO ES-
TARIA DEEENIDO POR LA INPORTANCIA DEL SATISEACTOR Y LA~PRECUEN?-‘
-cfA DE SU USO. POR ELLO, EL DIRIGIBLE ESTA LILAMADO A SER EL - -
TRANSPORTE DEL FUTURO EN KL MEDTO RURAL, .Y SU USO.DE PLANTEA CO-
.';Mo UN POSIBLE COADYUVANTE' LN LAl-SOLGC[OE AL PROBLEMA'DED TRANS -

l .PORTE EN EL MEDIO, hN EL QUE LOS CAMINOS 'RURALES SE HAN SIGNIFI-

-ADO POR SU IMPORTANCI A COMO RLSPUleA lNMJDTAlA Y EFICAZ AL PRO

BLLMA DE LA lNCOMUN!CALION

ES UE'TAL MAGNTTUD F} PROBLEMA DE 1A IN(OMUN](A(]ON - QUE NOS <--

OBIIFA A REVISAR IAS PO!ITICAS Y PROLEDIMILNTOS UilLIZADOS TANTO

CEN LA SELECCION'DE LOS PROYECTOS, COMO EN. LA PLANEACION Y CONS-
v.TRULCION DE LAS OBRAS, PARA DARLh A LOS_DIFERENTES_PROGRAMAS‘DE
1 CONSTRUCCION DE 1NFRA;5TRUCTUéAfPAhA~EL-DESARkOLLo RURAL, LA DI-
NAMTCA QUE REQUIERE-DEL DESARROLLO DEL PAls tN SU CONJUNTO, SIN
' DISGRIMINACION DE-A&EAS'CEUGRAFJCAS NI DE GRUPOS SOCIALES, YA --

‘QUE DE NO ATLNDERSL CON OPORFUNIDAD LESTE PROBLLMA SE SEGUIRAN -

PRFSFNTANDO‘ EL FENOM]NO 1XP1051VO Y CADA VEZ MAS CRhCIENTE DE

VLA MICRACION CAMPO CIUDAD, LAS GRAVES TENSTONES DEL CAMPO, Y, SO
* ‘BRE TODO, SEGUIREMOS SIENDO RESPONSAﬁiEs DE LA INJUSFICIA SO=--

.5 CIAL MAS DRAMATICA DE NUESTRA NACION: . LA MARGINACION.

"AGOSTO" DE 1984,
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EL ENFOQUE DE SISTEMAS EN-EL SECTOR TRANSPORTE

" EL TRANSPORTE CARRETERO
Pnobﬂgm@ttqa GLobal y penspectivas

OBIETIVO: Ofrecer un pancrama de La situacibn actual y. perspectiva .
.del transporte. carretenc en el pals, mediante un anflisss someno de

su evolucdidn, de sus caractenisticas y de su conéohmac&dn destacando

metedos e -Lnformacidn utilizados en el diagnbstico, asi como en Los

estudios: on¢eniad05 hacia £a 6onmu£ac46n de pEaneA y p&ognamab de in
U?J‘USLJV[ ' : :

“Ing. Miguel Angd,_Naud Uniza

AGOSTO, 1984

Palacio da Mineria  Calle de Ta.cl..llba 5 primer pisc -~ Deleg. Cuauhtémoc 06000 Mexico, O.F. Tel.: ;‘;21-40-20 Apdo. Postal M-2285
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El Transporte Carretero.

Probiemdtica’ Global y Perspectlvas L

T e
1

Inp, Nigpel A. Nava Uriza.

El sistena:carfeterd en México cumple un dohle papel: por un lado constituye
uno' de los élcnvn;os bisicos pafa‘61 or&enaﬁiéﬁtb‘téifitoriél'Y por otra par-
;e,-es_Un.conﬁonentq fﬁndaﬁenlal:de~la.infraestructuréxdél transporte, fenéng
no que'a-sulvez'representa,unogdé los factores clave ‘de fédd esduéhavde desa-
{rrollb_y £ransfornaci6n;. Eﬁ tél;virtqd, el sistem dé'carréferas y cénﬁnos -
debe responder en su evoiucién, a'objetivos nacional€s de cardcter priorita--
rio y-corréspoﬁdéf al nivel de necesidades -actualés'y, sobre todo, 2l previs-
" .to para los afios por: venir.

) En”éste-qréen de‘jéeas,res néécsariéltcner.presente_que él transporte carrete
TO €% s610 parte dé]‘transporpc totai. Né obstante; su participacién en el -
iraslado.de;persoqas;eé‘amp]iahenie-mnyoritarjo; y €n ei transporte total dg;
éarggzlejédrfespondé_soportar'nﬁs de las dos ter;efaélﬁartes.

. i .
— o . . .. .. - P -

En efecto, el sxstenn dﬂ transporteq en su cowjunto rqgjllesta una dpcﬂqll

h1ada part1c1pac1on de los dlstlntos nDdos, presenmndosD una dependcnc1a - -
excesiva del autotranSporte COM resultado del crec1ente TeZa o de los ferro-
carrrles,y-el rchC1do IDV%HHCHEO de cabotaje, En ]982:91 transpofte‘lnterno
de mercancias ascehdiﬁ a cerca de 400 miliones'de toneladas; habiendo absorbi

¢

do el autotransporte el 80% de dicha_car;u.

Para alendor 1o< rcquer;nucutuc a que es sonxl:do el °1stcnn de ¢ SUTTCECTIS Y
caminos, pusde, de CITSe que ¢n ’\Lxuo la anfracvstructura ccwrrespondicutc €oldi-

integrada: por rcdc& do_trus_nlveics distintos: 1) la red troncal, que commni

ca a'la capital-del pals con las capltales de las Entidades Federativas, con-

H
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los principales puertos nhritiﬁps y- fronterizos, y con los principales centros -

de produccidn y consumo, es decir, se trata de una red de cardcter interesta-

tal; 2) la red alimentadora, de alcances mis limitados, que commica'a las -

pyipcipales_;iudadgs dé,gn Estado. con. su Eapitql; y 3) la red'de camnos ru;gl
]eS, cuygﬁfunciﬁn es la_de comunicar y—pfopi;iaf la intééracién a 1a vida na-
‘ ciqnal'de localidéd¢$_bpquéﬁa5, aiSiadas;y.diSperSas,en ei tefritorip na§i0-¥
~nal,, Cada una de é§£asﬁredq§'hqqsurgidogy;EVolucionado, en‘BUena medidé,*coF
-np resultado de la;.necesidades cambiantes del pals en sus diférentes etapaé—
de desarrollo, 1o gue ha 11eyadp a contar con un cohjuntp,hetero;éneo‘enicuag
'_tq a_énﬁi;ycdad ylggraﬁtcfigpicas_dé diseno, "En los inicids del desa;fo}lo_—

del sistem carretero, rcsultaba mis importante tener TS, camipos que mrjores

caminos, lo cual puede ser actualmente vilido para el tercer gupo ¥y posible-

. - - 1 . ! . ) i N . e : .'.'-.‘ -
‘nente para el segundo, pero no para el primero.

in efecto, en razén del papel que desempefia el tfansporte carretero; 'la mmi
tud en €l movimiento de cargm y pasajeros ha dado comp consecuencla una..inten
sidad de uso de la denoninada red bdsica carretera, que hace que el 35% de la

“misi@ esté alcanzando o haya rebasado su capacidad v que, por las tasas de ---

" crecimgento del propio trdnsito, ese porcentuje aumente significativarenie ca
da afio, afin cuando en la. época actual, por la situacidn qué vive el pais, cste

fendyene presente-una deceleracion.

2 v

El problenn dérfaltd dé tapuﬁidud_cn ia red ncnciOnndn;.Quc,tﬁnhién.estﬁ prQQ
sente on ph porcentaje. significativo de la red alincatadora, se refleja en --
las velocidades y on Tos costos de 6péraéi6n déjloé vehiculos que hacen uso -
“de 0535 redes. A titﬁlo de ejehpld; puede ménciqhafse él'cféctolcuando ]55'_
condiciones de cjrhnla;idh pasén deAfluiﬁés a aoficienﬁes; en este caso, las-

velocidades se roducen de 70 a 45 kawhr. mientris que 'los’ costos de operacién
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. se increméntan hasta en un 60%, . - L BT

oy

Por otra parte debe nnnc1onarse que aunado a la Lalta de capac1dad esti --

’,

e . _,l- ' _. PR

presente en el deterloro de 1a cal;dad del serv1c1o que la Ted debe ofrrecer, -

s e .
&l 2L .

el estado flSlco dc las carreteras cuyo - desgaqtc es na% ace]erado al estar -

- -41;.&,

P I3t L s - . -

! sonetldo cl paV1nDnLo a mnyores esfuerios producto de ‘1a 1nten51dad de tran-

‘. AT u“.

“sito Y de las huevas cargas legales autorlzadas Tec1entcnnnte para 1as que -

At

no fugron proyectados, por su_antlguedad.

. i

. L oy, H - -
- - hE I o -

‘Esfaé dos 'prdbleiﬁé' la falta de capdc1dad y e] deterloro en el cstado f151

. st vy Y L
v \J. P - -

c6 de las carretefas, conl]ovan la HECEQ]dBd de definir acc1ones _por reallzar

]

- Conscrvar las Larreteras y‘cannnos de las redes troncal Y allnentadora e

.

en cada tram o ruta, y de progrémnr el voluren de TeCUTSOS'que a esas acclo-.

nes~c6rresbonde todo.ello-en:el.mnréo del'?lan Nacibnal - de Desﬁ%rblio TSmO

que expresa COTD , 1)neas generales dc acc1on en‘lo TulatIVO al tranquortc ca--

i [y

rretcro,ﬂentra otras 1as SLEylbntes.. CRTOON N v

o
. -
- -

drante el uso lnten51vo b4 rac1onal‘dc la. mno' dc iohra local Asinnsmo -

conplotar las ObIdS en. pxoceso concent;anuo'nuyor'atcnc10n en ias due pue-

- . - .- Vv

Ly

den; 1Lnd1T TAS hcnef1ClOS "conto,plazo;A R

[ W
. e

- F : : Tk i "_,ne L

< }bdernl ar la red tTOnéal hqs1ca anpllando 14 ]ongntud de carreteras. de -

cuntro carrllcq 24 de a]tae eqpec:fncac1ones conpletar la red tronéal ﬁﬁr—

)

Contrnuar 1a ejecucion de cammnos rurales, sin dO%LUJle su conqexvdL1nn Y

reconstruccidn, y construir-lihramientos para favorecer el transito infér@z‘

. s L
bano. : » _ oo .

-

Antﬂ cstas 1§ncas de, accitn y -la prohlcnntlca expresada én cuanto a falta de-

it
) P

. . . I -
;.gional, Y conﬁpruir Y modcrnizar.carrcteras-de pcnctrdcién'y allmcntadorns.




capacidad y deterioro fisico de las carreteras, es.necesdrio defihir los tipos

.de trabaJos por reallzar en cada trano 0 ruta Y progrannr el volunen de recur

v S

' sos-que a esos trabajos corresponde. Sin enbargo, en- v1rtud de que la dlsponl

.- ar, T \ Hw e

'_hlllddd de recursos que puedan ser destlnados a este prop051to es 51enprn supe

) w
S

'rada por 14§ nece51dades cx1stentes €s 1mperat1vo contar con un Plan de Modcr

"
n121cx6n de la'Red Carrctcra que pernuta 351gnar adecuadanLnte los recursos -

- .
4 f - - B

destlnados a esa Larea.

»
-
-

e

A Ia fecha, la Sccretarla dc ComunlcaC1ones y Transportes ha venldo traba1ando

fen la elaborac1on y actuallzac1on de dJcho Plan cuyos objetlvos ba51cos son - .

105 sngJCHtes:,

14

s

.trans1to que sopcrtan y/o. por sus antlcuadas caractcrlstlcas oconetrjé?s Ve

de operacidn, se conﬁlderen 1naocuuados y.sed necesarlo amplldrlos o xeconc

truirles, . . h . . '
. . . . ).:’ . J . B . _\;. S -
= localizar puntos criticos.especificos’ entlos diferentes tramps, tales como-

.

’ . - ’ .- . . PR . R .-_'.,.‘. e - ’ N
cultades de operacidn y-en una elevadar incidencia’ de ‘accidentes, provocande -

que la cficicncia de la yia disminuya, para corregirlos.
: ' S ) Co R M -

El Plan ‘rencionado implica- definir una"ganm de posiblcs soluciones én’tadn tra

™, que van dche el nnJorannento de- las.cond1c1onc§ Cx1stcntc5 con modifica--

‘.

clones nun;nns, hasta acc10nes dc gran aliento que 1np11qucn fuelfcs 1nvnr31o-

nes,,ju§g1ndose;la conveniencia de el&as a:traves-de una solida,eValuaclon téc:

nica y econbmica.

Las posihles soluciones se han venide derivando de- criterios que cofisideran la

Localizar y cuantificar problems en<trams.carreteros que, por el nivé1=de

Aintersecciones, alincamientos defectuosos, y otros, qué repercuten en difi--




calldad de serv1c1o que 1a red carretera troncal deBe ofrecer para atender -.

la denanda de transporte que. requ1ere el desarrollo econdmico del pais asi -

ccmo_eliprop051to de coadyuvar en el proceso de descentra11zacion de la vida-

]

.. AL ' .
.nacional; asimismo, de criterios que-considéran que las caracteristicas geont.

- . . o L T X I "r‘.‘ i - '.._'."J_
tricas deben asegurar,la atencidn de-la demsnda futura y evitar problemas de-

‘congestjonamicnto, y de los que'sehalan que-el indice de€.accidentes en carre-

teras, atribuibles a la mismm, debe reducirse. . ., . oL
CRUALe o oeanae SR e T e ) .

€.

Es convenlente senalap,.que no: obsLante la 51tuacLon actual del pa15 el sis-

tema carretero nAC1ona1 tenara que: atender denandas cada vez. mavores. En es-
vt !1'

te sentldo eqtudlos reallzados a la fecha en-el marco del Plan han mstrado

.

-

‘que el causanpe principal de-la expansién.HE“la demanda de’ tran5porte interur

bano por éarretéra-sqré el autongyil.  'Ya en'lé'attuaiidad se ddvierten ten--

.

dencias hacia una wayor participacién del misﬁn en los transitos que Circulah

por la red. Fn 1960, loq aforos dv transito reveldron T 1a part1c1pacaon -

B e by

de 105 autom0v1les era de 56a del total de VChICUIOS en c1rcu1ac1on Wnentrac

Lo e

que para 3980 dxcho porrcntape dSCEﬂd]O 3 67" y se ha estimado quehnara“el -

'.t .
H

‘aho 2000 con un1 pObldClOﬂ de 116 nn]]ones dc habltdntes y .un auncnto en la‘
[

.t

tasa.de nDLorlzac1on seme1ante a 14 ob%ervada en los ultlmos anoq . a-panthg

v

. pacidn dol qutnnov:l llclqra a ser de] 75%, contra 8%.de‘Jos“qutpbuses_y;17%—

Lt .o - o e

dc'los camlones, o

- .. '1
S P

v

La demnda de transporte 1ntcrurbano de pasaieros sera, en ese afo, de 3 a 4-

. ts

vcccs-la actual, y aun cuando se plevc una ‘mayor pdrtlclpac16n del. autotrans-

4

.porte de pasajcros y en algunos casos del ferrocarril, el papel .del automdvil

serd relevante, especialnente en cuantd a transito generado.
. ' ‘-:-'. Lot

‘- - s Lt * ’ -‘I—' . 4 ‘ .
for otra parte,.oirog resultados -que se han derivadd de Jos estudios menciond
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'dos 1nd1ﬁan que én c0nparac16n.con'la 51tuac1on actual ‘para el ano ZOOO an
,sera nccesarlo multlpllcar por ]3 el kilometraje de carreteras de cuatro ca--
. TTllES por 6 el de carreteras de dos carriles de: a]tqf espec1f1c¢c10neq y -
por 2 el de carrcterdb de dos carriles con: csncc1f1CAC1ones nornnlcs "adicie-

' nandose‘aquellas_;cc1ones,en‘nnperla,dc&canunos revestidos, rura]es y brechas

mejoradas, tepdientes a aumentar. la -cobertura.de la red nécional.,

- s
- . . -

Escencialnénte las modern12ac1ones c0n51st1rlan en nE1orar 1as espec1f1cac10:

nes de trams que 50portan eleyados! Volumenps de tran51to aunentos ‘en el nt-

Tea

meTo de carrlles, cons trucc1on de carrlles para 'ascenso’ de vehacu]os pasadoc-

Cen zonas montaﬁosas' LOHSITUCCJOH de VJas a]ternas étc?“ASlmJSmo, ]as obras

d01uuknnlzac1on pcrmxtlr Ian aﬁpllar cl 51<tcnn de' drrctefaS‘dé cucta, en la

nLdlda en que se yayan, prooorc1onnndo dos.o mis alternatlvac de commnicacidn,

3
S

entre‘rgual orrgen;y:aestlno. - "f : sqﬁ;;r S e T T
L o . _"-:v-' v ) . . . .

. .
PLAN k]

~Pinalmente, ‘es. lmportante destacar que en el tbrtc plazo, 1é nndérnizatién y-

£

Ja CODStTULClOn de tranns de la red carretera nacional dcbe cfectuarqe aplican

+
‘ ¢

do‘estrJCtOS crit erzos de selccc1on buscando 01001r SO]O aquc]]aq obras que~

1 4

: proporclonen altos, benoflcios ranldamcntc Asi; les tranos escoq1aos deberan

.

tener de ]5 a 20 kn, de’ ]en;nrud con ob;eto do que pucdan ser puestos en ser

.

vIicio en' p]qvoq corioq a fln do LUntrlelT LOﬂ 0110 a reduc:r loc cfectoq 1n-a

flacionarios dcriVadoS‘dc obras inconclusas, No obstante » estas politicas de'

.berén scr rcviSadas en el nndiano plazo, con o] prop051to de adantﬂr]ds a las

xe

' nccosldﬂdcs do vainrjon quo et cse plazo dcnnnd( cl dc‘arroi]n det pli

-y "y ]

-

. ’ . i .-',._'_ L _h .
“Por ‘lo gue hicer al deteriore fisico, serd necesdario intensriicar la conseryva-

. ]
3 + . . "y

s . ey B e ; e . .
c1on de las Carrcteris Y Camlnos, tenaendo presente que la conservacidn tienc

trés finalidades principales: ~en primer lugir, prolong la vida de las carrve




L

— - = i PR o TN
- EREY O NAour

teras y caminos: y permite aplazar la fecha en que debe renovarse; en segundo

lugar, reduce el costo de operacién de los-vehiculos que. transitan por ellos;
" o - : - L 1.4

"’ . / ' . - .0 - ! -
en tercer lugsr, permite que se mantengan abiertos:al transito de manera mas:

A‘-

continua y cohtribuYe"afuna TRyoT regularidad, puntdhlidaa'?;seguridad de -~

" los servicios de transporte por carretera. . La finalidad .mencionada en primer

- T

- - ., - .” : - N . R v, 13 ‘e —." n e R ,
térntino se Trelaciona-directamente con 1os intercses de los organismos. de via-
: R FTlses Ue g \

oo R

- ’ ! N -"' - - - . ) T :
iidad, la segunda con los_conductores de vehiculos y la tercera con los de --

Jos habitantes dé 1a zona en gencral,

o

En conjunio, 10% 0h30t1voq de 1a conacrv1c1on de. carreteras se TC]ECIOﬂlﬂ con

A
5y

- ¢10n, Por elle, la 1ngen10rla c1w11 y- en partlcular 1a 1noenjerié de vias -

terreqtrec habran de o‘rccer su mEJOI esfuerzo en el dcsarrollo del Progranp-

- a— =

e i L . L - . ‘
de deornlLac1on de la Rcd Carreterd en benef1C1o de la colect1v1dad TExica-
r‘ " ., . 1Y
. Sons . : R s g
- : + s - e b ‘ f h ’._..-.V .

. * . ‘. .
LN 2 L3N 3 . . . . e R

na,

‘A COHtiHUHClOﬂ se’anexa’ copla de un con1unto de lémlﬂdS, en las:

o

que se Cxpro 1n.}0‘ puntos pr1nc1palca que fucron arond1doc duran

L el dLQJJJQ{]U dL] cgstudio quc dib lugar® un Psqncmi Divector
. . . VPR - <. .

de Ca I'J‘L:I'.L‘.;':lh' para el perfodo 1980149094 .' ST M

Se-estima que el trabajo realizado conjuntd experiencias del pasa
do y nuevos enfoqucs del prob]cmd para ello, puede considerarse
aun vigente en cuanto a criterios dc los. ddtos y a ]05 rcsultados

obtcnjdus, los cuiates deberfdn ser asctualizados.,

- - TN

“

]
-~
.
A -

r

+

S
A
S

_log Intereses dc ia colectividad tnl Gohb ocurre con ]as obras‘de moderni za-
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DESARROLLO DE_LA_INFRAESTRUCTURA'AEROPORTUARIA-EN_EL MARCO DE '.-éi;
RACIONALIZACION Y OPTIMIZACION DEL TRANSPORTE., |

ING. JORGE DE LA MADRID VIRGEN

DIRECTOR GENERAL DE ‘AEROPUERTOS
 SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y

'TRANSPORTES

.INTRODUCCiON

#

 Una DE LAS MANIFESTACIONES MAS REPRESENTATIVAS DE LA EVOLUCION Y
GRADO DE DESARROLLO DE UNA SOCIEDAD.LO _CONSTITUYE- EL COMPORTAMIEH-
- 10 DE LAS OBRAS PUBLICAS, PARTICULARMENTE DE AQUELLAS QUE ESTAN

- INVOLUCRADAS CON LA CREACION DE LA INFRAESTRUCTURA PARA ‘EL TRANS-

- PORTE . ESTE ULTIMO HECHO ENCUENTRA .SU FUNDAMENTO CUANDO SE COM-
PRUEBA QUE LA D[SPONIBILIDAD DE COMUNICACION PERMANENTE REPRESEN*'
TA UN_FACTOR DETERMLNANTE DEL DESARROLLO ECONOMICO. ' '

EN OTROS TERMINOS LA INFRAESTRUCTURA PARA EL TRANSPORTE AMPLIA Y
FORTALECE EL CAPITAL SOCIAL BASICO AMINORANDO LOS EFECTOS RESTRIC
_TIVOS DE LA DISTANCIA SOBRE LA PRODUCCION, Y PUEDE AFIRMARSE QUE
su CARACTER ES PERMANENTE E IRREVERSIBLE -EN VIRTUD DE MOV ILTZAR.
EN FORMA MASIVA LOS RECURSOS PRODUCTIVOS REVISTIENDO CADA VEZ MA
YOR IMPORTANCIA LA CANALIZACION DEL INGRESO NACIONAL HACIA™ INVER
SIONES DE ESTE TIPO Y OBLIGANDO. CON ELLO A UNA CUIDADOSA SELEC-
CION Y EVALUACION DE ESAS INVERSIONES.



LA IMPORTANCIA QUE EN LOS ULTIMOS ANOS. HA CONFERIDO EL PA{S A
LA CONSTRUCCION Y- MODERNIZACION DE LA INFRAESTRUCTURA PARA EL

TRANSPORTE. CONLLEVA UN INTERES POR ELIMINAR LOS DESEQUILIBRIOS

" TERRITORIALES PERSISTENTES A PESAR DE LAS ALTAS TASAS DE CRECI-
MIENTO LOGRADAS. ESTE INTERES TIENE SU ORIGEN EN LAS PROFUNDAS
MODIFICACIONES RESPECTO A LA LOCALIZACION DE LAS ACTIVIDADES

PRODUCTIVAS QUE SON CONSECUENTES DE UN PROCESO DE INDUSTRIALIZA |

CION DE LA NECESIDAD DE- CONSEGUIR UNA EFICAZ DISTRIBUCIGN ESPA-
CIAL DE LAS INVERSIONES, DE APROVECHAR LOS RECURSOS NATURALES E
INTEGRAR LOS DISTINTOS TERRITORIOS REGIONALES EN EL SISTEMA ECQ
NOMICO NACTONAL. EN OTROS TERMINOS, SE BUSCA ORDENAR EL TERRI-
TORIO; LO QUE SIGNIFICA LOGRAR UN DESARROLLO INTEGRADO DE LA NA
.:CION.COMO.UN,TODO GEOGRAFI1CO, APLICANDO CON ELLO UNA RACIONAL
CANALIZACION Y ORIENTACION DE LA RIQUEZA DEL PAfS.

EN S{ MisMO PODRfA TENER POCA JUSTIFICACION EL TRASLADO DE UNA
MERCANCIA; LO IMPORTANTE ES AGREGAR EL VALOR AL ESFUERZO PRODUC
~TIVO QUE SE LLEVA A CABO EN UNA REGION; PARA. HACERLA LLEGAR AL
,DESTINATARIO FINAL.

EL DESPLAZAMIENTO DE BIENES Y PERSONAS. PERMITE EL LOGRO DE LOS PRO-
P6SITOS .GENERALES QUE DEBE PERSEGUIR EL' ORDENAMIENTO DEL TERRITQ
fRIo NACIONAL, MEDIANTE LA’ DESCENTRALIZACION ECONOMICA Y ADMINIS-
TRATIVA, LA MEJOR DISTRIBUCION DEL™ INGRESO Y OPTIMO "APROVECHA- ~

| 1MIENT0 DE LOS RECURSOS DISPONIBLES.

EL TRANSPORTE AEREO ES UNO .DE LOS SISTEMAS QUE SE IDENTIFICAN EN

EL SUBSECTOR TRANSPORTE. EL CUAL ES FUNDAMENTALMENTE DE SERVICIO»

'DESTINADO A SERVIR A OTROS SECTORES © SUBSECTORES-.

- —_— - _.‘
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LOS COSTOS IDIRECTOS DE: LA TRANSPORTACION AEREA, POR PASAJERO
KILOMETROn SON -SIMILARES A LOS DE OTROS MEDIOSf-ESPECIALMENTE
. AL:; CARRETERO EN _AUTOMOVIL- PARTICULAR Y. ELLO PERMITE UNA UTILI'

| ZACION MAS RACIONAL DE LOS ENERGETICOS. LA INFRAESTRUCTURA RE

QUERIDA PARA COMUNICAR DOS SITIOS ALEJADOS., SIGNIFICA UNA IN=

" VERSION MENOR A LA COMUNICACION - TERRESTRE.-ASIMISMO SON- ]NFERIO

RES LOS COSTOS DE- CONSERVACION Y. MANTENIMIENTO..\
PARA LA ADECUADA CONCEPCIGN DEL TRANSPORTE AEREO DEBE TOMARSE
“"EN CUENTA QUE" EL: AEROPUERTO NO ES:UN FIN EN SI- MISMO, SINO UN

. MEDIO ,QUE PERMITE_EL EJERCIC10-DEL TRANSPORTE EL TRANSPORTE -

'AEREQ, ESTA AL:,SERVICIO-DE: LOS USUARI10S, TURISTAS,_HOMBRES DE NE
1GOCIOS Y FLETE,Y ES A ESTE NIVEL QUE- ,SE_DEBEN , APRECIAR ,5US BE-
NEFICI0S Ecowomxcos...,',‘,- B T PO S AN
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EL EXTRANJERO QUE DESEA VIAJAR SE ENFRENTA A LA NECESIDAD 'DE. SE
, LECCIONAR A LOS PAfSES CERCANOS AL .iSUYO. 0 A LOS LEJANOS, PERO

" ————

ACCESIBLES POR AVION., EL AV]ON ES IRREMPLAZABLE EN._ GRANDES DIS
TANCIAS Y- TODOS LOS PAISES MAL - COMUNICADOS POR- VIA AEREA SE VEN
MUY ‘LIMITADOS PARA LOS INTERCAMBIOS ECONOMICOS CON EL. EXTERIOR.

Y SUS VENTAUAS SON- MENORES "PARA_ LAS DISTANCIAS CORTAS, PERO LA via
" AEREA  PERMITE MAS . EFICACLKA Y ES LA EXPLICACION DEL. RAPIDO CRECI-.

:MIENTO DE LAS*COMUNICACIONES AEREAS NACIUNALES EN NUMEROSOS PAi'
SES.u‘ © L S v _Ei-_‘p;,} RN E, '
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EL TRANSPORTE AEREo OFRECE RAPIDEZ, COMODIDAD,,SEGURIDAD Y, ECONQ
M{A Y CONSTITUYE UNO DE LOS MAS DINAMICOS Y FLEXIBLES ENTRE Los
MODOS DE TRANSPORTE. _ '
-'LA'RAPIDEZ DEL TRANSPORTE -AEREO PERMITE SU PARTiCIPACIéN -SUSTAN-
- CIAL EN LA DESCENTRALIZACION ECONOMICA Y ADMINISTRATIVA Y EN EL
- ORDENAMIENTO DEL TERRITOR10 NACTONAL-- AL -FACILITAR LA DISTRIBU-

CION EQUILIBRADA DE LOS ASENTAMIENTOS HUMANOS Y DEL INGRESO. - PERf
i« MITE ADEMAS; ADICIONADA A ‘LA COMODIDAD . QUE OFRECE. EL -INGRESO DE:.
DIVISAS POR: TYRISMO,; CUYO CRECIMIENTO ESTA SUPEDITADO EN LA MAYQ

RfA ‘DE LOS CASOS A ‘LA OFERTA DE~TRANSPORTE. AEREO.
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POR OTRA® PARTE, AL CONSIDERAR EL VALOR DEL TIEMPO "DEL ‘USUARIO,
SE EVlDENCfA LA" ECONOMIA DEL: TRANSPORTE- AEREO. - CARACTERfSTICA

:QUE LO HACE PARTICULARMENTE ATRACTIVO PARA*EL SECTOR DE . ACTIVI“‘

DAD MAS DINAMICA. B SRR .o
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CEC TRANSPORTE AEREQ EN MEx1co CUMPLE UNA" FUNC TN~ IMPORTANTE DA-
- DAS LAS CARACTER{STIECAS ‘OROGRAF 1CAS DEL PAfS Y ‘LAS NECESIDADES

e, e
- -

DE COMUNICAC]ON A LARGAS DISTANCIAS, ASi COMO POR su PARTICIPA'

, CION EN EL FOMENTO DEL" TURISMO, EN 1983 -mAs peL 50% bpE LOS*TU- ‘
TRISTAS QUEVISTTARON MEXICO, LLEGARON ‘POR-AVION. . EN PARTICULAR

Eﬁ'TRANSPORTE AEREO ALTMENTADOR'Y REGTONAL- CONSTITUYEN UN SERVL
CIO ESENCIAL DE- COMUNICACIONES = ABASTO A’ ZONAS. MARGINADAS, DADA
LA DISPERSION DE-LAS COMUNIDADES UBICADAS EN- UN ALTO PORCENTAJE .

-EN SIERRAS Y SELVAS QUE DE CIEN MIL LOCALIDADES® SOLO EL lOZ CUEN
, TAN CON CAMINOS TRANSITABLES DURANTE EL ANO

...n, "‘ 1 . f »
Lo Ve t-. -u_ﬁ‘;‘ . ot

'LTUAC o ACTUAL DEL TRANSPORTEJ\EREO v man
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‘EL TRANSPORTE AEREO ATENDIO BHZEMHJQNESIE PASAJEROS EN- 1983 LAS

D0S" PRINCTPALES LfNEAS AEREAS NACIONALES MANTUVIERON‘UN CRECI- .

vMIENTO ACELERADO‘QUE LES HA*PERMITIDO ATENDER SAFISFACTORIAMENTE :

LA DEMANDA INTERNA Y PARTICIPAR CON MAS' DE ‘UN 407 EN*EL TRANSITO:
INTERNACIONAL, SU FUTURO DESARROLLO EXIGE MAYOR PRODUCTIVIDAD -
DEL EQUIPO Y DE LA FUERZA LABORAL, Asf COMO MEJOR COORDINACION.

CON EL SECTOR TURISMO. "SE 'HA PRESENTADO "UN REZAGO EN LOS SERVI-“

‘“{CIOS AEREOS ALIMENTADORES Y DE-APGYO: h:LA AGRICULTURA ; - : &
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“'AUN CUANDO "EN FECHA RECIENTE- SE-HA PRESENTADO‘UNA- RETRACCION DE -

LA DEMANDA, EN GENERAL'SE HA-OBSERVADO. UN‘AUMENTO EN LOS FAGTORES -
DE OCUPACION DE LAS FLOTAS DE'AEROMEXI1CO 'Y MEXICANA. DE‘AVIAClON ‘

Y ES PREVISIBLE UNA RECUPERAGION EN EL'CORTO -PLAZO, POR LO- QUE
AMBAS EMPRESAS DEBERAN~BUSCAR MANTENER SU’ PARTICTPACION: pEL 40%
EN EL TRAFICO INTERNACIDNAL YO LA AVIACION ALIMENTADORA Y REGIO-

. TNAL DEBERA ATENDER "EN LOS' PROXIMOS CINCO AROS A UNA DEMANDA DEL
‘ DOBLE DE LA ACTUAL.,
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SE HA INICIADO. EL PROCESO DE:INTEGRACION:'DE RUTAS.MEDIANTE LA
_ ASIGNACION:DE EQUIPOS A LAS RUTAS"PARA, LAS® CUALES RESULTE MAS
ECONOMICO. T T S SO AU TERY
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SE PROPONEN TRES GRANDES ESTRATEGIAS Y SUS. CORRESPONDIENTES LI" '

, 7} NEAS. DE ACCION. o o sp R
.‘ A .~:-- . . o '::,‘ ._-@ ; s i .o A ‘..-J.,-_n T ) .
- AV- ~DESARROLLO DEL- TRANSPORTE AEREo TRONCAL <CON-~. MAYOR Probuc-

.TIVIDAD. L | S e

e PARA ELLO DEBE APOYARSE EL DESARROLLO DE AEROMEXICO Y MEXL
' "j“"CANA DE AVIAc10N SOERE LA BASE DE COMPROMISOS CONCERTADOS
:ENTRE AUTORIDADES, ADMINISTRACION Y TRABAJADORES, EN CUAN--
'TO A PRODUCTIVIDAD, SEGURIDAD Y AUTOSUFICIENCIA FINANCIERA.
- LAS NECESIDADES DE LA FLOTA DEBEN RESOLVERSE PRIORITARIA-
"MEN{E'MEDIANTE.ARRQNQAMIENTO ﬁE‘EQUlPOJ o
_;v;.“:DEBE FORTALECERSE LA OPERAC[ON COORDINADA ENTRE LAS DOS'EM
A PRESAS PARA RACIONALIZAR LA ASIGNACION DE LA FLOTA POR RU-
TAS Y REDUCIR GASTOS' DUPLTCADOS . ESTA COORDINACION ES NE-
.CESARIO EXTENDERLA A LOS SERVICIOS. DE MANTENIMIENTO DE LAS
AERONAVES QUE PERM]TAN UNA UTILIZACION MAs EFICIENTE DE LOS
:HANGARES Y TALLERES DE MANTENIMIENTO.
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. Por OTRA'PARTE,USE ﬁEQU]ERE,CONSOL{DAR LA cooﬁﬁiNAciQN DE

" LAS ACTIVIDADES DE LAS AEROLINEAS NACIONALES Y DEL SECTOR"
TURISMO, DISENANDO FORMQLAS,DE QQMERCIALIZACIGN.-

| B.- IMPULSO A LA AVIACION ALIMENTADORA Y. REGIONAL Y REGULACIOh

' ° DE LA AVIACION EJECUTIVA OFICIAL Y PRIVADA. ' '
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ENEL IMPULSO' A LA AVIACION ALIMENTADORA DEBE 'BUSCARSE SU

4 MAYOREFICIENCIA, CONSTDERANDO" PARA ELLO LAS NECESIDADES :
DE ESTfMULOS FISCALES Y APOYO EN EL PRECIO DEL - COMBUSTIBLE,

AS{ COMO TRATO PREFERENCIAL EN EL COSTO DE LOS SERVICIOS

7_ AEROPORTUARIOS 'Y ‘EN ‘FINANCIAMIENTO’ DEL. EQUIPO DE VUELO; CON

LA PARTICIPACION DE LOS GOBIERNOS ESTATALES Y CON ESQUEMAS
DE ‘RUTAS -CONGRUENTES..CON. LLA-RED i{TRONCAL, CONSIDERANDO' ADE-
MAS LA POSIBILIDAD DE INTEGRAR UNA EMPRESA-'AEREA -PARA ESA

E ACTIVIDAD, CON EL EQUIPO AEREO ACTUALMENTE CONCENTRADO Y
'LSUBUTILIZADO .DEL TRANSPORTE AEREO -DEL. PODER: EJECUTIVO FEDE

'fEL SERVICIO DEBERA ATENDER EN ESPECIAL A LAS PENINSULAS DE
BaJa CALIFORNIA Y DE YUCATAN, LA COSTA DEL GOLFO, EL ISTMO
“'DE‘TEHUANTEPEC Y LAS RUTAS TRANSVERSALES EN EL NORTE DEL
?PAis. s

. . L i
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EL SISTEMA' DE' AVIACION REGIONAL DEBERA RECIBIR' TAMBIEN ES-

TfMuLOS FISCALES Y APOYOS DEL - GOBIERNO FEDERAL, PARA FORTA
LECER EN ESPECIAL LA COMUNICAC}ON DENTRO DE LAS ENTIDADES
FEDERATIVAS DE GRAN EXTENS]ON o ACCIDENTADA TOPOGRAFIA.

PARA REGULAR LOS SERVICIOS AEREOS A SERVIDORES PUBL1COS

DEL SECTOR‘ CENTRAL Y’ PARAESTATAL, SE REQUIERE INTEGRAR UN
g -- DRGANTSMO- QUE APLIQUE TARIFAS COMERCIALES A LAS DISTINTAS o
ENTIDADES DEL SECTOR PUBLICO POR EL SERVICIO QUE PROPORC |0 -

-

CNEL
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LA REGULACION DE LA AVIACIDN EJECUTIVA PRIVADA SE HA PRESEN

TADO YA DE MANERA NATURAL ANTE LOS ELEVADOS -COSTOS DE ADQUL

‘ SICIDN, MANTENIMIENTO Y OPERACION DE LOS EOUIPOc Y. SE REGU-

LARA AUN MAS CON LA UT[LIZACION MAS ADECUADA DE LA FLOTA AL
SERVICIO DEL SECTOR PUBLICO
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PARA ELLO, SERA NECESARIO AMPLIAR Y MODERNIZAR LOS AERO-
-PUERTOS PRINCIPALES Y-MANTENER .TODA' LA RED. EN CONDICIONES

"~ ADECUADAS DE,SERV!CIO,.PRINCLPALMENTEgLOS SISTEMAS.DE PIS

A Y
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.= TAS, "RODAJES .Y PLATAFORMAS Y LOS SISTEMAS .DE AYUDAS A LA
:,;NAVEGACfON.AéREAL! EN ALGUNOS .CASOS DEBERAN SUSTITUIRSE

' AEROPUERTOS LIMITADOS EN SU,CRECIMIENTO,:POR OTROS EN DON
' DE “PUEDAN OPERAR L0S. AVIONES - TURBORREACTORES DE LAS EMPRE
" SAS AEREAS .NACIONALES., TODO ELLO: DENTRO DE ;UNA POLITICA
: "DE : UTILIZACION MAXIMA. DE LAS INSTALACIONES EXISTENTES, EN
'ESPECIAL DE LAS TERMINALES DE PASAJEROSH QUE .CONSIDERE ME

DIDAS OPERATIVAS PARA AUMENTAR SU VIDA UTIL.
S y M L ! ‘L . ‘,'fi‘ ? “I-» 1 ; i -’, _ [ _“:.‘,' ,'A. . . -“

SE DEBERA !MPLEMENTAR Y COMPLEMENTAR, EN SU CASO; LOS SER
VIC10S BASICOS DE INFORMACION AERONAUTICA; DE VUELO Y DE.

.rCONTROL DE*TRANSITO AEREO'Y COMPLETAR LA .RED DE- 'RADARES,

i .‘.‘1 e .
e . f I L

I'z Es NECESARIQ”PROGRAMAR ETAPAS OPERATJVAS EN LAS:OBRAS NUE-

“...VAS QUE' PERMITAN SU UTILIZACION EN PLAzostBREVEs} DENTRO.

. DE LAS NORMAS DE SEGURIDAD. QUE . EXIGEN LAS OPERACIONES DE

AERONAVES.

[ - L
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,CON LA INFRAESTRUCTURA DE. LA RED AEROPORTUARIA BASICA SERA

. POSIBLE. ATENDER A LA DEMANDA DE AVIACION ALIMENTADORA, PA-
"RA.LA REGIONAL DEBERA LLEVARSE A CABO UN,RROGRAMAAINTENSIVO

* ‘DE CONSERVACION DE AEROP1STAS: POR PARTE DEL.SECTOR CENTRAL

Y UN PROGRAMA MODERADO DE CONSTRUCCION DE: NUEVAS, AEROPISTAS

A CARGO DE LOSGOBIERNOSESTATALES,.CON ASESORIA DELrGOBIER
NO FEDERAL.




= EL S1STEMA AERORORTUARIO .DEBERA SER' AUTOSUFICIENTE FiNAN-

-IIEERHuNﬂﬁ : , | A

CIERAMENTE, CUANDO MENOS EN -SU OPERACION, CONSERVACION, AM
" PLIACION™E. INSTALACION Y OPERACTON :DE .AYUDAS A LA NAVEGA-
"CION, .DENTRO:DE UN. MARCO DE EFICIENCIA; PERO:-DEBERA EVITAR:

t  SE LA APLICACION DE TARIFAS Y DERECHOS EXCESIVOS QUE PRE-

" TENDAN . CUBRIR 'NIVELES DE‘CALIDAD'EN EL. SERVICIO SUPERIORES

< 7. JA.LOS EXIGIDOS POR NUESTRA 'REAL:IDAD . NACIONAL::. -

. - B
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‘:f' " DEBERA BUSCARSE. ASIMISMO, MEDJANTE ‘PROGRAMAS ADECUADOS. DE

v'f'lNVERSIONES; EL- EQUILIBRIO ENTRE ‘EL-"DESARROLLO. DE LAS Li-
NEAS AEREAS 'Y EL DE LA INFRAESTRUCTURA PARA EVITAR QUE EL
PRIMERO REBASE AL SEGUNDO," - ;; "
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'FGRANEPARTEuDE LOS'RECURSOS‘DESTYNADOS}A INFRAESTRUCTURA PARA EL
- TRANSPORTE, REPRESENTAN UNA ELEVADA PROPORCION DEL TOTAL DE LA

ECONOMIA., SON- INVERSIONES "'DE GRAN*MAGNiTUD;”DE LARGA VIDA UTIL Y

" DE" UTILIZACION DETERMINADA .. ES DECIR. .EN 'GRAN MEDIDA INTRANSFERL

‘f{BLES E INUTILIZABLES EN OTRAS ACTIVIDADES ECONOMICAS

e e e L e
¥

Los ERRORES DE INVERSION EN ESTE CAMPO,_SON PUE34 PARTICULARME&"
TE ‘GRAVES Y .COSTOSOS PARA ‘LA COLECTIVIDAD PORQUE ‘SON GENERALMEN-

CUAL HACE -QUE UNA PROGRAMACION CUIDADOSA EN ESTE CAMPO TENGA PAR °

u-JICULAR IMPORTANCIA S T L AL R SR

-En'RAzON DE ELLO, UNA PROGRAMACION OPTIMA DE LAS INVERSIONES EN
INFRAESTRUCTURA PARA EL TRANSPORTE, NO PUEDE ‘EFECTUARSE SIN LA
ESTRECHA CORRELACION CON EL DESARROLLO ECONOMICO GENERAL, INDI-
‘CANDC LOS RASGOS GENERALES QUE PERMITEN TOMAR LAS MEDIDAS PARA
LA RESERVACION Y PROTECCION DE LOS SITIOS NECESARIOS, LA PREVI-

) SION DE LOS ACCESOS Y LA ORGANIZACION DE LA URBANIZACION DE LAS

AGLOMERACIONES VECINAS.

1

TE"IRREVOCABLES; UNATDETERMINADA™ POL{TICA DEINVERSTONES ™A™ LARGO™ "}
.-PLAZO, TIENDE ‘A RIGIDIZAR. GEOGRAF.ICAMENTE .LAS. ESTRUCTURAS ECONO-.
*MICAS Y.HACE .DIF{CIL REORIENTARLAS.O TRANSFORMARLAS -DESPUES, LO
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LAS.POL(TICAS DE DESARROLLO REGIONAL Y DE, ORDENAMIENTO DEL TE-
~ RRITORIO REQUERIRAN ACCIONES- DIVERSAS.: ENTRE, LAS QUE SE ENCUEN
‘TRAN LAS RELATIVAS A INFRAESTRUCTURA, COMO. SON LOS AEROPUERTOS,

QUE SERAN APOYADAS POR EL SECTOR PUBLICO MEDIANTE. EI~ FORTALECI-

‘MIENTO DEL "SISTEMA DEL TRANSPORTE . S

£ ]

":3"'

B LA EXISTENCiA DE UNAfADECUADA !NFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA BA-

" SICA CONSTITUYE UNO ‘DE LOS. ASPECTOS DE LA POLITICA -DE. TRANSPOR-

-

. TES DEL' EJECUTIVO ‘FEDERAL." ‘EL' PAfS DEBE ,CONTAR:CON: UNA RED DE

AEROPUERTOS .Y DE LOS MEDIOS -DE ASISTENCIA A LA. NAVEGACION AEREA’

"QUE PERMITAN EI” DESENVOLVIMIENTO .DE LA AEROTRANSPORTACION EN CON

SONANCIA .CON: EL: ESTADO DE: DESARROLLO;:-EN, EL QUE.~SE .ENCUENTRA EL

. PAfS Y: GUE RESPONDA A LAS CRECIENTES:NECESIDADES QUE EN LA MATE-
'ZuRIA SE PRESENTARAN. T N RN

L
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7SI'LA lNFRAESTRUCTURA PARA EL TRANSPORTE ES PROPORCIONADA, POR EL
_ESTADO._ SU "PLANEACION DEBE TOMAR EN CONSIDERACION EL PUNTO DE
VISTA DE LA COLECTIVIDAD, ES DECIR EL PUNTO .DE VISTA. ECONGMICO,

QUE NO DEBE CONFUNDIRSE CON-EL FINANCIERO, YA QUE SI SE TRATA DE

.. ENFOCAR 'LA JUSTIFICACION DE LA. OPERACION PARA QUE. SEA FINACIERA- .
“MENTE RENTABLE, O EXCLUSIVAMENTE:-PARA QUE~SATISFAGA LA DEMANDA
';?SENTIDA, ELLO- INDUDABLEMENTE CONDUCIRA A RESULTADOS, INADECUADOS::

PARA FUNDAMENTAR UNA PROPOSICION DE INVERSIONES EN INFRAESTRUCTU
«*RA AEROPORTUARTA QUE RESPONDA A LOS REQUISITOS DE DESARROLLO DEL.
- -PALS, QUEDANDO MARGINADOS UN NUMERO IMPORTANTE DE CENTROS-DE PO-
. .BLACION:SUSGEPTIBLES DE SER .GENERADORES DE:.TRAFICO AEREO..

- P .-

. P tL i .
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AL ANALIZAR EL GONJUNTO DE’AEROPUERTOS DEL :SISTEMA NACIONAL, SE
~ADVIERTE QUE PERMITEN UNA OPERACION RENTABLE DESDE EL PUNTO DE

VISTA '-FINA'NCIERO; ST BIEN EXISTE ENTRE ELLOS UN GRUPO IMPORTANTE

‘QUE SON DEFICITARIOS..
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" PERD ‘AL CONSIDERAR  QUE ESOS -AEROPUERTOS :NO "SOLO. APORTAN -SIGNIFL
.~ . CATIVOS BENEFICIOS SOCIALES Y ECONOMICOS :A LAS:COMUNIDADES A

' LAS' QUE" STRVEN,- SINO QUEﬁSEfCONSFbTUYEN EN ELEMENTOS DE-*INTEGRA -
CION- REGTONAL DESTINADOS-'A ROMPER CON LS ESQUEMAS DE- CONCENTRA
CION, COADYUVANDO EN ESA MEDIDA .A' SOLUCIONAR "LOS DESEQUILIBRIOS
RE@IONALES, ENTONCES SU EXISTENCIA 'SE JUSTIFICA CLARAMENTE.

H .
R

" 'EL" DESARROLLO DE LA PLANEACION EN AEROPUERTOS 'HA "S1DO. VERDADERA-

- " 'MENTE. NOTABLE' YA ‘QUE ‘A ELLA SE' DEBE ‘EN GRAN'PARTE QUE EL SISTEMA
' -+ AEROPORTUARIO'AUCANCE "SUSMETAS EN:'UN ESTADO MUY.'SAT1SFACTORIO. =’
- " A TRAVES DELOS ULTIMOS 15 ANOS:'LAS ENTIDADES 'DEL -GOBTERNO FEDE

.J- RAL- ENCARGADAS DE LAUFUNCION DE PLANEACION PARA. AEROPUERTOS HAN
EVOLUCIONADO Y {DESARROL'LADO NUEVAS. TECNICAS, MEJORANDO -LAS ‘ESTA-
DISTICAS 'Y CONFORMANDO BANCOS DE INFORMACION QUE HACEN DE LA LA-
BOR * DE PLANEACION UNA FUNCION SOFISTICADA QUE TOMA EN CUENTA -
' INUMERABLES' FACTORES PARAJSU APLICACION. LR, PR
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ESTUDIO“ DE FACTIBILIDAD B A

P T - P - .
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- CON OBJETO‘ DE DEMOSTRAR ‘LA POSIBILIDAD 'DE-LA CONSTRUCCION DE UN
. AEROPUERTO DENTRO DEL -MARCO GENERAL DE~ PLANEACION DE LA INFRAES-
. A TRUCTURA AEROPOERTUARIA, SE REALIZAN ESTUDIOS DE/-FACTIBILIDAD..

h T . .
oot «-\" Coa R . IR C"\ o o T , - -

§ _ E EL METODO UTIurZADOvEs UNICO Y- POLIVALENTE, DE APLTCACION UNIFOR

i e ~ME#A*TODOS*LOS’CASOS*ESTUDIADOSTPDEiﬁTODOS LOS DATOS Y ELEMENTOS -~

| BASICOS,fDE_FORMA%QUE*LQS RespLTADOSfSEgUIItICEN,PARachAL@UIER
~COMPARACION ENTRE VARIOS PROYECTOS DE UN MISMO AEROPUERTO 0 EN-

: . TRE*DIFERENTES "AEROPUERTOS" A" FIN DE SELECCIONAR ‘ELC MAS ‘VENTAJO-

- s0'Y COMPARAR SU..IMPACTO' SOCIO-ECONOMICO.0 "EL INTERES FINANCIERO,

~* % 0"BIEN OPTIMIZAR CUALQUIER PROGRAMA ‘DE .DESARROLLO'REGIONAL O NA-
- CIONAL. S SRPES |

! EL ESTUDIO APRECIA LA FACTIBILIDAD SEGUN EL PUNTO DE VISTA DE
CIERTO NUMERO DE FACTORES socl0- ECONOMICOS, AFECTADOS FAVORABLE
o DESFAVORABLEMENTE. ' S




-1 -

~ ESTOS INDICADORES EXPRESAN EL PUNTO DE VISTA DE LA COLECTIVIDAD
NACIONAL, REGIONAL, DE ORGANISMOS DE ORERACION Y, DE MODOS DE
TRANSPORTE AEREO Y, TERRESTRE. ATEE

.LA ORGANIZACIGN GENERAL DE-LA.METODOLoéfA SE DIMIDE‘Eﬁ 3 FASES.

'." ! 3 - - - t.‘ -
t Th -

LA FASE I QUE ESTUDIA LA DEMANDA DEL TRANSPORTE AEREO DE PASAJE-

- ROS COMERCIALES,-DE AVIACION GENERAL Y DE CARGA AEREA, ANUALMEN— :

['TE v -PARA LAS HORAS CRiTICAS. oo Lo

o . - \

~~ LA FASE II ESTUDIA LA OFERTA DE LA INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA

' i QUE ESTARA”DE ACUERDO ALAUMENTO DE (A DEMANDA ANUAL,.DICHO CAL-
" CULO' NO:'PUEDE.-REALIZARSE SIN QUE SE HAYAN:DEFINIDO' PREVIAMENTE
- LAS CONDICIONES LOCALES, UNA VEZ DEFINIDOS LOS DATOS-F{SICOS BA-

“SICOS ES. POSIBLE DIMENSIONAR CADA ELEMENTO “DEL AEROPUERTO,. UTILL
fZANDO METODOS SENCILLOS -QUE PERMITAN- UN 'ENFOQUE -DE LAS!' INVERSIO'
) NES, COMPATIBLES CON .EL NIVEL DE.UN ESTUDIO DE- FACTIBILIDAD-

. - R
J. ‘ . * ¥ N AL 0 4‘

:5LA FASE T117Es PROPIAMENTE EL ANALISIS%DE FACTIBILIDAD Y SE REALL
"ZA CON BASE EN LOS DATOS DE PRONOSTICO 'Y DE INVERSION CALCULADOS
EN LAS FASES |-y 11, FEL ANALISIS INCLUYE PARA CADA ESCENARIO LA
"' PREPARACION-Y LA VALORACION DE. TODOS#LOS:ELEMENTOS FINANCIEROS. Y

“ECONOMICAS DE-LOS PARTICIPANTES. DENTRO DE LOS ALCANCES DEESTA

©7 SOCIO-ECONGMICOS™Y LA EVALUACION.DE PARTE DE ELLOS DE LAS CUENTAS

"MEDIDA, EL COMPROMISO:PROPUESTO ‘POR - LOS MODELOS. ELABORADOS., PERML :

-.TE REDUCIR  EL NUMERO DE VARIABLES CON-FACILIDAD, CUYA EVOLUCION

"-FUTURA SE PUEDE PREVER PERMITIENDO ADEMAS .LIMITAR EN GENERAL EL
ERROR A MENOS DE 25% EN EL>80% ‘DE LOS CASOS. LO QUE ES TOTALMEN-

" TE SATISFACTORIO. NATURALMENTE. LA' IMPRECISION AUMENTA AL ALEJAR

©SE EN-EL-TIEMPO EL. HORIZONTE DEL ~ESTUDIO# PERO ESTE EFECTO QUEDA
. ATENUADO GRACIAS A LA ACTUALIZACION, POR'LO QUE SE LIMITA EL PE-

. -Riobpo EsTUDIADO A 15 AfOS.

PLAN MAESTRO
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“UNA PARTE MUY IMPORTANTE”EN LA PLANEACHON Y- DESARROLLO DE LOS
' AEROPUERTOS ES EL PLAN MaesTRO QUE RIGE EL FUTURO DESARROLLO DEL_
AEROPUERTO. PARA TODOS LOS AEROPUERTOS DEL PAIS SE HAN DESARRO-
LLADO PLANES MAESTRos 'Y A ELLOS SE'DEBE QUE LAS AMPLIACIONES Y
* MODIFICACIONES QuUE HAN SUFRIDO SE HAYAN LLEVADO A CABO ‘SIN CON-
' T {8, T ‘ . -

TRATIEMPOS. __ - | : SR o,

A ¥ - ' e Trie t, e N
¢PERO coMo ‘SE. LLEGA A DESARROLLAR uN ‘PLAN ‘MAESTRO; Y Qué FACTORES
DEBEN TOMARSE EN CUENTA PARA ESTE FINQ

‘:’_-r ‘.;."" . - "_ . . R - .- - L.

EL PRIMER .FACTOR QUE SE: TIENE EN.CUENTA" ES’ EL ESTUDIO DE LA TEN-
"DENCIA- DE LA DEMANDA'FUTURA, ::'PARA ESTO, SE HAN.DESARROLLADO PRQ
v -CEDIMIENTOS Y ‘TECNICAS - ESPECIFICAS, QUE ADEMAS DE TOMAR EN '(CUEN-
“.*.:TA LA ESTADISTICA DEL TRAFICO DEL.AEROPUERTO, CONSIDERA TODOS LOS
“ FACTORES QUE:PUDIERAN MODIFICAR LAS.TENDENCIAS DEL CRECIMIENTO:
DE ‘ESTA 'MANERA SE' ESTUDIA EL .CRECIMIENTO DEL -P.I.B..REGIONAL Y NA
CIONAL, TIPO DE ECONOM{A DE LA ZONA, DESARROLLOS FUTUROS DE LA 20
" NA CONSIDERADOS EN OTROS ‘PLANES .. DESARROLLO DE OTROS MODOS DE
Rt TRANSPORTE Y TURISMO. .~ 7 Lo o e
x “PARA‘ESTE“ESTUDIO¥Y CONEORME A .SU FUNCIONAMIENTO, EL AEROPUERTO
© 44 . SE DIVIDE EN {’AS STGUIENTES AREAS DENTRO DE.LAS CUALES SE- INTEGRAN
~ "EN FORMA GENERAL TODOS LOS ELEMENTOS ‘DEL-AEROPWERTO: AERONAUTICA,
TERMINAL.DE PASAJEROS, TERMINAL DE £ CARGA, SERVICIO DE Apoyo. Man-"
TENIMIENTO DE “AEROL INEAS ‘AEREAS - CONCESIONADAS, AVIACION GENERAL
+LONA_PRESIDENCIAL-U OFICIAL:Y VIALIDAD. PARA -FIJAR LOS.HOR1ZON-"
' TES DE PLANEACION DE CADA ETAPASE DETERMINA UNA: VELOCIDAD DE IN
- VERSION. QUE NO 'PRODUZCA" IMPACTO GRAVE . EN LA COMUNIDAD. -~EN GENE-
. RAL PARA .CADA. ELEMENTO EL -HORIZONTE'DE’ CADA ETAPA CONV LENE - QUE
"NO.-SEA MAYOR'DE 5 ‘A" 6 Aflos, - - a

e e e e e e oian atn £
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. ;PARA LA CONFIGURAC]ON DE CIERTOS ELEMENTOS; como SON LAS PISTAS,
, ;. SON NECESARI1OS . ESTUDIOS METEOROLOGICOS Y DEL ESTPACIO AERED QUE
.~ . -DETERMINEN. SU. ORIENTACION, su LONGITUD ES DADA FOR EL TIPO DE
- AVION Y EL ALCANCE DE-LOS VUELOS QUE OPERARAN ENEL, AEROPUERTO.
De. ESTA MANERA SE. LLEGA A DEFIN]R UNA CONFIGURACION DEL AEROPUER-
'1T0 ‘QUE - TOMA- EN CUENTA su FUTURO CRECIMIENTO. : -
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- ENTRE LOS PRINCIPALES ESTUDIO§ PARA UN PLAN MAESTRO SE CONSIDE-
_RAN LOS SIGUIENTES ;

. [ voroof W +
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~¢3-ESIUDLOS_METEoédLQGLCo&Tﬁ, -
G < a aee ,l-.,_.-.., .' o :
CONSISTEN BASICAMENTE EN ANALIZAR LOS DATOS ESTADiSTICOS DE LOS
,FENOMENOS ATMOSFERICOS ocunn:nos EN EL LUGAR DEL ESTUDIO, SIENDO
LOS MAS IMPORTANTES: VIENTO, TECHOS, VISIBILIDAD, TEMPERATURA,
| LLUVIA Y HUMEDAD. LOS CUALES SON REGISTRADOS POR LOS APARATOS, INS
B TALADOS EN LAS ESTACIONES METEOROLOGICAS LOCALIZADAS EN LOS SI-
T10S MAS ELEVADOS DEL AREA DE ESTUDIO, LO MAS CERCANAS A LA PISTA
;*_4_.;0 PISTAS PROPUESTAS. .L0OS DATOS. OBTENIDOS POR LAS ESTACIONES. ME-
z-:rquEOROLOGICAS SE CLAS]FICAN, ANALIZAN Y PROCESAN PARA CONOCER sU
o MAGNITUD Y VARJACION_ 5- '
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- vﬁ;Su UTILIZACION ES: PRIMORDIAL EN EL CALCULO DE LONGITUDES Y ORIEN‘
'TACION DE. PISTAS. PROYECTO DE ESTRUCTURAS, SELECCION DE MATERIA-
LES, DRENAJE, SELECCION DE AYUDAS VISUALES Y ORIENTACION DE EDI-

v FICIOS,, .
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.-~ DE ACUERDO ,CON LA CLASIFICACION DE LAS PISTAS, DADA su LONGITUD
| BASICA EN CONDICIONES DE ATMéSFERA TIPO, AL NIVEL DEL "MAR Y TEM“

- 14 -
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LA SUFICIENCIA DEL ESPACIO AEREO EN LA ZONA ESCOGIDA PARA LA
UBICACION DE UN AEROPUERTO; ES MOTIVO DE UN ESTUDIO ESPECIAL PA-
RA DETERMINAR SI SE PUEDE SATISFACER LA DEMANDA"’ PRONOSTICADA DE

e

[

-

P

R S

fEstm DE Ru 1"1'50 :

»_OPERACIONES 'HORARIAS SEGUN VAYA A SER LA CATEGORfA DE Sus PISTAS:

PARA OPERACIONES VISUALES o POR [NSTRUMENTOS. ESTE ESTUDIO ES -

......

. WMUY lMPORTANTE PARA EL FUNCIONAMIENTO EFICAZ DE UN AEROPUERTO. Y
SE REALIZA MEDIANTE LA APLICACION DE SUPERFICIES DE PROTECCION

DE DBSTACULOS CUYAS DIMENSIONES Y PENDIENTES LONGITUDINALES VARIAN -

PERATURA DE 150C, POR OTRA PARTE, EN LOS ESTUDIOS DE ESPACIOS
AEREOS DEBE CONSIDERARSE QUE LA GEOMETRIA TIENE QUE ESTAR ACORDE
CON LOS TIPOS DE OPERACIONES AERONAUTICAS QUE SE REALICEN:" UNA
MALA DISPOSICION DE LAS CALLES DE RODAJE O UN RECORRIDO DEMASTA-
no LARGO HACTA LAS’ PLATAFORMAS ]NDUDABLEMENTE INFLUIRA ‘NEGATIVA-

DER EL SISTEMA. '

1y : o .

oo s : N “'.l}‘

Ty

P

; MENTE REDUC]ENDO EL NUMERO DE OPERACIONES HORARIAS QUE PUEDE ATE&

!

CON LA APARICION DE LOS AVIONES A REACCION A INTENSIDAD DE RUIDO
EN LOS ALREDEDGRES DE LGS AEROPUERTOS SE- INCREMENTO NOTABLEMENTE .
| LA POBLACION EN VECINDAD CON LAS TERMINALES' AEREAS NO SOLD RESIN-
?4~4—m-ﬂk-,7T10 MOLESTIAS' OCASIONALES, SINO QUE EN EXPOSICION SEVERA-Y PROLON

T -

( GADA DE LOS ALTOS NIVELES DE: RUIDO. LLEGO A EXPERIMENTAR DANO Fi= -

S1co. | LAS QUEIAS ¥ PROTESTAS DE" 'LOS® MORADORES’ MOTTVG GUE VARIAS
"RACIONES CON TECNOLOGTA AVANZADA" SE ‘PROPUSIERAN"DESARROLLAR METO-
'DOS PROPIOS DE MEDICION DE RUIDO Y LINEAMIENTOS TANTO PARA REDU-
CIR SUS EFECTOS NOCIVOS, COMO PARA LA UTILIZACION COMPATIBLE DE
" LOS TERRENOS. R |

R

- NUESTRO PAfS DESDE LA DECADA PASADA HA VENIDO REALIZANDO ESTUDIOS

EN LOS. AEROPUERTOS DE MAYOR IMPORTANCIA, APROVECHANDO PARA ELLO
LA EXPERIENCIA ADQUIRIDA POR OTROS pPaises, Los METODOS EMPLEADOS

EN LOS Esrunlos DE RUIDO HAN - SlDO LoS SIGUIENTES:

-
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. DADO.
‘QUE DESCRIBEN LAS CARACTERfSTICAS*DE EMJSION DE RUIDO DE" CADA: TI-
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- CLASIFICACION DE Ruipo COMPUESTO .
- ProndSTICO DE Exposicion AL Rurpow :.
- . NiveL DE Sonipos Diurnos-NOCTURNOS
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" EL 'METODO"DE CLASIFICACION DE ‘Ruipo.CompuesTos (ENR) FUE uTiLIzA
<" DO INICIALMENTE., PERO A PESAR'DE'TENER LAvVENTAJATDE SER FACIL
- 'DE' EMPLEAR ES POCO' PRECISO”Y'NO TIENE"APLTCABILIDAD A:FUTURO, POR

'LO QUE EN POCO TIEMPO CAY® EN DESUSO. - EVOLUCIONANDO A LOS*OTROS
METODOS MAS ELABORADOS. . S

'{; H T # . ,.--.'., .
4 - v et B : " ¢

EL GOBIERNO FEDERAL DECID[O DESDE EL' ANO“DE . 1978 EMPLEAR EL ME-
~ 1000 DE-NTVEL DE" SON1DOS- NocTurNos, LDN, DEBIDO. A -QUE PUEDE -SER
“RELAGIONADO ‘EN FORMA" MAS DIRECTA: CON OTRAS‘MEDICIONES DE RUIDO
AMBIENTAL.;?%"‘“"' ' S R

‘r“.-.
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Los vaLores LDN SE OBTIENEN MEDIANTE MODELOS DE COMPUTACION.- EL
PROGRAMA CALCULA®LOS ‘PUNTOS DE LAS TRAYECTORIAS DE. VUELO EN CON-
DICIONES DE OPERACION ESPECIFICA A FIN'DE DEFINIR LA LOCALIZA-
™ €16N-DE LAS FUENTES DE RUIDO<EN . EL/ESPACIO:EN: CUALQUIER TIEMPO
Y POSTERIORMENTE ‘ANALIZA1.0S ARCHIVOS DE DATOS ALMACENADOS

PO’ DE AVION. SRR B S R ERRREE

+y o w . N
.. " “t . LY

~LA?EXPOSic10NvAL RUIDO EN -FORMA-DE’ 1SOLINEAS ‘SE-COMPUTA PARA VA-

- 'LORESLDN 65, 70, 757 80: ESTOS' VALORES. GOMPUESTOS'SE BASAN EN

S

'OPERACTONES DURANTE UN PER{ODO REPRESENTATIVO: DE, 247 HORAS: DEL
AEROPUERTO ‘EN+ESTUDIO,

"ADOPTADA
'POR EL METODO LDN, PROPORCIONAN LOS LINEAMIENTOS GENERALES DE

' tIGRAN UTILIDAD EN LA PLANEACION DEL USO‘DE LAS/ AREAS” CIRCUNDANTES.

"SU- TRAZO: PERMITE DEFINIR' LAS'AREAS DE EX
- POSICION AL RUIDO, EN TIERRA, QUE ASOCIADAS A UNA CLASIFICACION
""DEL USO DE TERRENOS EN LAS MEDICIONES DEL AEROPUERTO.
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. ‘LA INGENIER{A DE SISTEMAS EN EL DEISERO DE CONSTRUCCION DE PAVI-
.- MENTOS DE AEROPUERTOS INVOLUCRA ESTUDIOS COMPLETOS.DE SUELOS™Y:

. - MATERIALES. -SU COMPORTAMIENTO; BAJO CARGAS Y.SU HABILIDAD PARA SO-
. ‘PORTAR-EL" TRANSITO DURANTE TODAS_ LAS, CONDICIONES CLIMATOLGGICAS '
. A LO. LARGO DE SU. VIDA UTIL. P T T

F e
IS

Con LA INGENIERfA DE SISTEMAS SE ESTA APLICANDO LA SOLUCION DE
PROBLEMAS E!'IMPLANTACION DE.LOS ACTUALES METODOS DE,DISERNO Y CONS
. 'TRUCCION.. LOS PROGRAMAS RESULTANTES QUE HAN SIDO CREADOS PARA
~ESTOS FINES, PERMITEN AL INGENIERO:REALIZAR UN SISTEMA. DE, ANALI—'
SIS DETALLADO. Y- PRECISO DE LA VIDA Y COMPORTAMIENTO DE. UN- PAVI-"
;MENTO SOBRE CUALQUIER PER{ODO DE* DISEfiO. '

; OBRAS DE- GRAN ENVERGADURA COMO LOS AEROPUERTOS:,NO PERMITEN RECE-.

TAS DE.PROYECTOS TIPO: 0O SOLUCIONES AL, AZAR LA NECESIDAD DE MAN—
~“,TENER Y CONSERVAR LA RED NACIONAL CON- PRESUPUESTOS LIMITADOS RE-

"FUERZA LA URGENCIA DE . DISENOS EFECTIVOS .+ PARA.LOS. PAVIMENTOS.

LA COMPUTADORA DEFINITIVAMENTE ES: EN EL PRESENTE UNA HERRAMIENTA
MUY UTIL PARA SU CORRECTA PLANEACION, DISERNO: Y‘CONSTRUpCION; EXIS

" TEN PROGRAMAS DE COMPUTADORAS MUY VERSATILES., LOS QUE PERMITEN
ANALIZAR CADA CAPA COMPONENTE. DE LA ESTRUCTURA-Y TAMBIEN LA CON-

SIDERACION DE CARGAS MULTIPLES REPETIDAS EN EL DISENO,-CON LO

" CUAL SE OBTIENEN MULTIPLES ALTERNATIVAS‘DE DISENO DE ENTRE LAS
. QUE SE SELECCIONARAN’AQUELLAS OPTIMAS, BASADAS EN EL_ COSTO MINI‘
* ‘. MOI i’:.

'u*PROCEDIMIENTOS ESPECIALES PARA LA CONSTRUCCION Y CONSERVACI