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DIRECTORIO DE PROFESORES DEL CURSO: EL ENFOQUE DE SISTEMAS EN EL 
SECTOR TRANSPQRTE DEL 27 \lE AGOSTO AL 7 DE 

SEPTIEMBRE DE 1 'J04 .. 
' ' 
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Dr~ ACOSTA FLORES José'Jestis 
Subjefe de Ing. de Sistemas 
Divj.sil.ín de Estudios de Posgrado 
Fac. de Ing. UNAM 
Apdo. Pt>stal 70-256 
México, D.F. C.P. 04510 
Teléfono 550-52-15 ext, 4482 

Dr. ANTUN CALLABA Juan Pablo 
Jefe 'de Proyectos en la Coordinaci6n de Sistemas 
Instituto de Ingeniería UNAM 
Apdo, Postal 70-347 
México, D,F, C,P, 04510 

. De1egaci$n Coyoacan 
Teléfono: 550-52-15 ext. 3651 

Ing. CARREON GIRON Mariano 
Director General de Caminos Rurales 
Secretaría de Comunicaciones y Transportes 
vértiz No. 1243 So. piso 
México, D.F. C.P. 03020 
l'eléfono 575-26-74 y 575-06-48' 

M. en C. DE. BUEN RICHKARDAY Osear 
Subdirector del Area de Evaluación de Inversiones 
Secretaría de Comunicaciones y Transportes 
Lago Poniente # 1~ 2o. piso 
Col. Americas Unidas México, D.F. C.P. 03610 
Teléfono 674-17-30 y 674-32-10 

-~rng;-·DE LA NADRID~VI-RGEN''Jorge· 
Director General de Aeropuertos 
Secretaría de Comunicaciones y Transportes 
Chiapas tlo. lzl ~er •. pi.~o · 
Col. Roma-~éxico, D.F. C.P. 06700 
Teléfono 574-83-51 y 574-83~39 

Ing, DIAZ DIAZ Daniel 
Subsecretario de Infraestructura del Transporte 
Secretaría' de Comunicaciones y Transportes 
Edificio SCOP cuerpo "B" 4o, piso 
Xola y Universidad 
Teléfor" 538-06-10 
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Ing. DOMINGUEZ POMMERENCKE-Luis 
Director de Estudios y Planeación 
de la Coordinación General de Transporte 
Av. Cuauhtemoc.No. 451 So. piso 
México, D.F. C.P. 03000 
Teléfono: 687-99-75 

M. en I. FRONTANA DE LA CRUZ Bernardo· 
Investigador de la Coordinación de Sistemas 
Instituto de Ingeniería UNAM 
Apdo Postal 70-347 
México, D.F. C.P; 04510 
Tel. 550-52-15 ext. 3653 

Dr. GELM/N MURAVCHICK Ovse! 
Investigador Titular 
Instituto de Ingeniería UNAM 
Apdo Postal 70-347 

. l~xico, D.F. C.P. 04510 
Tel. 550-52-15 ext. 3652 

M. en I. GOROSTIZA PEREZ Francisco. Javier 
Subgerente de Planeación y Organización 
FFCC Nacionales de México 
Av. Central 11 140 13o.vo piso Ala "C" 
México, D.F. C.P. 06358 
Tel. 547-40-45 y 547-37-35 

·M. en I. JAUFFRED MERCADO Francisc~ Javier 
Director General de Ingeniería de Sistemas 
Secretaría de Comunicaciones y Transporte 
Av. Michoacán Sin ·número 
Col. Tepalcates México, D.F •.. C.P. -09210 
Tel. 691-71-85 691-76-74 y 691-j6-Ó1 ext. 304 

Dr. LARA ROSANO Felipe 
Coordinador de la Sección de Ingeniería 
de Sistemas 
Catedrático de la DEPFI 
Instituto de Ingeniería, UNAM 
Apdo. Postal 70-347 
México, D.F. C.P. 04510 
Tel. 550-52-15 ext. 3621 y 3622 

M. en C. LOPEZ ORTEGA Eugenio 
Investigador 
Instituto de Ingeniería UNAM 
Apdo. Postal 70-347 
México, D.F. C.P. 04510 
Tel. ~50-52-15 ext. 3653 

·.·· 



M, en C, LUNA TRAILL Jaime 
Vocal Coordinador Ejecutivo 
Comisi6n Nacional Coordinadora de Puertos 
Insurgentes sur# 617 3er. piso 
Col. Napoles México, D.F. C.P. 03810 
Teléfono: 543-12-73 y 543-16-22 

M, en I. MAGALLANES NEGRETE Roberto 
Subdirector 
Instituto de IngenierS:a UNAH 
Apdo. Postal 70-347 
México, D.F. c:P. 04510 
Delegación Coyoacán 
Tel. 550-52-15 ext. 3621 y 3622 

M, en C, MIER Y TERAN ORDIALES Carlos 
Director ·General de Infraestructura Básica 
Secretar!a de Programación.y Presupuesto 
Paseo· de la Reforma # 350 12o. piso 
Col Juárez México, D.F. C.P. 06600 
Teléfonot 286-37-96 

Ing. NAVA URIZA Miguel Anguel 
Director General de Puertos Industriales 
Comisión Nacional Coordinadora ·de Puertos 
Insur<;¡tM~:.s Sur 617 2o. piso 
Col. Nápoles 
México, D.F. C.P. 03810 
Teléfono: 54'3-'19-3:.! · y 543-10-58 ext. 331 

Dr, OCHOA ROS SO Felipe . " 
Consultor, Ochoa Roseo y Asociados 
Ricardo Castro# 54-802· 
Col. Guadalupe Inn México, D.F. C.P. 01020 
Telefonea: 550-96-88 y 550-90-78 

M, en I. SANCHEZ GUERRERO Gabriel 
Profesor de Asignatura 
Subjefatura de Ingeniería de Sistemas 
División de Estudios de.Posgrado 
Fac, de Ing. ~AM . 
México, D.F. C.P. 04510 

· Tel. 550-52-15 ext. 4486 
M·. en I. SILVA MIOENCES· J~rge . 
coordinador del Doctorado y Maestr!a 
Operaciones . 
División de Estudios de Posgrado 
Fac. de Ing. UNAM 
Apdo Postal 70~256 
México, D.F. C.P. 04510 
Teléfono: 550-52-15 ext. 4477 y 4482 

en Investigaci6n de 



EL Erfml.E II: SI~ E!'! H.. SELIOO ~lE 

TEMA DIA HORA PROFESOR 

1 --
El Enfoque Sistémico 1 

17:30 a 19:00 DR. OVSEI GEIMAN. MURAVGJIK 
Lunes 27 
Agosto -

Visi6n Sistérn1ca del Transporte 19:00 a 20:30 DR. FELIPE LARA ROSM'O 

Metodología de la Ing. de Sistemas 
en.el Sector Transporte 17:30 a 19:00 ~l. en l. GABRIEL SANO-!EZ GUERRERO 

Martes 28 
Agosto 

iviétodos y ~lodelos en la Plal'.eaci6n 19:00 a 20:30 M. EN l. EUGENIO lOPEZ ORTEGA del TranSporte Inter-Urbano .. 

Un modelo de sirnulaci6n dinámica 
para la Planeaci6n: _Transporte 17:30 a 19:00 M. EN!. JORGE SILVA ~1IDE\Cf:> 

Miercoles 29 .. 

Agosto 
Fundamentos y Polít.icas Presupuesta 
les en el Sector Transporte - - 19:1-'0 a Zll: 30 ~1. EN C. CARlOS MIER Y TERAN ORDIAJE 

Logística: Procesos en el consumo 
del transporte de carga 17:30 a 19:00 DR. JUAN PABlO MTUN CALLABA 

Jueves 30 . -. - . . .. . .. . . . · . ... 
--· Agosto 

·Decisiones Bajo objetivos múltiples 
en conflicto: Sector Transpórte 19:oo·a 20:30 DR. JOSE JESUS ACOSfA FlDRES 

Fundarnentaci6n de Políticas e Imagen 
DANIEL DIAZ DIAZ Objetivo del Sector ~ransporte 1"':30 a 19:00 ING. 

Viernes 31 

1 

. ·Agosto 
20:30 ING. MARIANO CARREON GIRON El Transporte Rural ·, 

1 
19:00 a 

-
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TEMA DIA HORA P R.O FE s·o R 

El Transporte Carretero: Problemáti- 1 

ca global y perspectiva 1 7: 30 a 19: 00 ING. ~1IGUEL ANGEL NAVA URIZA 
Lunes 3 . 

' 
Septiembre 

El Transporte por F.F.C.C. 19:f!O a 20:30 M. EN I. FRANCISCO mROSTIZA PEREZ 

Desarrollo de la Infraestructura Ae-
roportuaria en el Marco de Racionali 1 

zaci6n y 'Optirnizac. del Transporte - 17:30 a 19:00 ING. JORGE DE LA HADP.ID VIRGEN 
. l'lartes 4 

Septiembre 
Los Puertos: Interfase del Sistema ' 
de Transporte 19:00 a 20:30 M. EN C. JAIME LUNA TEAILL 

. 

El Transporte Interrnodal en México. 17:30 a 19:00 M. EN C. OSCAR DE BUEN RICHKARDAY 
merco1es 5 '. --- . . . . - . . 

1 Septiembre. 
P1aneaci6n del Transporte 

¡ 

en la Cd. ' 
de México 

1 
.19:00 a 20:30 ING. LUIS DOMINGUEZ P0~1MERENCKE 

El impacto ¡unbiental de las obras 
Públicas: Transporte -. ¡z_;Q~ a 18:00 M. EN I. JORGE SILVA MIDENCES . . . ........ . . -. " 

Jueves 6 
Calidad del Servicio de Transporte Septiembre 18:00 a·19:30 M. EN l. ROBERTO MAGALLANES NEGRETE ... 

Estudio prospectivo sobre· las necési ¡ 

dades dé la Transportaci6n InterregTo 
. 

na1 de pasajeros - 19:30 a 21:00 M. EN I. BERNARDO FRONTANA CRUZ 
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TEMA DIA HORA PROFESOR 

Planeaci6n creativa del Sistema 
de Transjforte 17:00 a 18:30 DR. FELIPE OCHOA ROSSO - ' ... 

Algunas experiencias de Ing. de Sis- Vi emes 7 
temas sobre el transporte en México Septiembre 18:30 a 20:00 . N. ENI. FRANCISCO J. JAUFFRED MERCADO 

. . . . . . . . . . . . .... 
- · . . .. 

. -·. _, ___ .. 

MESA REIDmA. 20:00 a 21:30 Asistentes-Profesores .. 

. . -,- . 

·.• . ... ,. 

.,_,,. ' 
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EVALUACION DEL PE~SONAL DOCENTE~ 
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CONFERENCISTA 

l. 
DR. OVSEI GELMAN MURAVCHIK 

2. 
DR. FELIPE tARA ROSANO 

3. 
M, EN I. GABRIEL SANCI!EZ GUERRERO' 

4. 
M. EN I. EUGENIO LOPEZ ORTEGA 

5. 
T .lnO<"R OTT.\" ... · 

6. 
r MIER Y TERAN ORDIALES 

7. . 
DR. JUAN PABLO ANTUN CALLABA 

8. 
DR. JOSE JESUS ACOSTA FLORES 

9 
ING. DANIEL DIAZ DIAZ 

.. 
ESCAI..A DE EVALUACION : 1 a 10 r-11 
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EVALUACION DEL PERSONAL DOCENTE 
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CONFERENCISTA 

l. 
INC. MARIANO CARREON GIRON 

2. 
ITNt: MT<.UP.T. ANGEL NAVA URIZA 

3. 
M. EN I. FRANCISCO OOROSTIZA PEREZ ' 

4. 
INC, JORGE DE LA MADRID VIRGEN 

5. 
M, EN C. JAIME LUNA TRAILL 

6. 
M, EN C, OSCAR DE BUEN RICIIKARDAY 

7. . 
INC. LUIS DOMINGUEZ POMMERENCKE 

B. 
M. EN I. JORGE SILVA MIDENCES 

9 
M. EN I. ROBERTO MAGALLANES NEGRETE 

ESCALA DE EVALUACION : 1 a 10 r-



EVALUACION DEL PE~SONAL DOCENTE 
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CONFERENCISTA 

l. 
M. EN I. BERNARDO FRONTANA CRUZ .. 

2. 1 
DR. FELIPE OCIIOA ROSSO 

3. 
M, EN I FRANCISCO J,JAUFFRED MERCADO 

4. 

5. 

6. 

7. . 

8. 
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EVALUACION DE LA ENSENANZA ® 
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AYUDARA A MEJORAR LOS Ul e 11.1 ::il- e 
PROGRAMAS· POSTERIORES QUE 

11.1 .... (J 
Q z e_, -DI SE filAREMOS PARA USTED. >-

::::¡ _, ::::¡11.1 .... 
IJ.. w .... (J 

z o 
~a <· e: e: o ll. z 

i3e w ll. 
11.1 11.1 

;:5:::e o o c c c 
-w ,Q c < z.., O< O< e e < c e: ce: ::!·:e t!I.J < (,!) <t!l 
0:11.1 e: o ffi9 1-W 

TEMA· oc (,!).J ::::ll-

' EL ENFOQUE SISTE~TICO . 

VISION SISTE~TICA DEL TRANSPORTE 

METOOOLOGIA DE LA ING, DE SIST,· EN EL' ' 
SECTOR TRANSPORTE 

METOOOS Y' MODELOS EN LA PLANEACION DEL 
TRANSPORTE INTER-URBANO 

UN MODELO DE SIMULACION DINAMICA PARA LA 
PLANEACION1 TRANSpORTE 

FUNDAMENTOS Y POLITICAS PRESUPUESTALES EN 
EL SECTOR TRANSPORTE 

LOGISTICA1 PROCESOS EN EL CONSUMO DEL 
TRANSPORTE CE CARGA 

DECISIONES BAJO OBJETIVOS MULTIPLES EN ,. 

CLONFLICT01 SECTOR TRANSPORTE 

' 
FUNDAMENTACION DE POLITICAS E IMAGEN . 
OBJETIVO DEL SECTOR TRANSPORTE 

EL TRANSPORTE RURAL 

ESCALA DE. EVAL.UACION: 1 a' 10 
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EVALUA.CION DE LA 

9 
..1 
o 
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PROGRAMAS POSTERIORES OUE e 
DISEf.:lAREMOS PARA USTED, >-

z 
9 
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~:e -w z ... 
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(!) . 

a:d 
TEMA oc 

~L TRANSPORTE CARRETER01'PROBLEHATICA .GLOB 
iY PERSPECTIVA 

~L TRANSPORTE POR F.F.C.C, 

bESARROLLO DE LA INFRAESTRUCTURA AEROPORTUI IA 
~N EL MARCO DE RACIONALIZACION Y OPTIMIZAC N •• 

¡r.os PUE.Rros, INTERFASE DEL SIST. DE TRANSPOI E 

~L TRANSPORTE INTERMODAL EN MEXICO 

iPt.ANEACION DE!, TRANSPORTE EN !.A CIUDAD DE ' tx 

~L IMPACTO AMBIENTAL DE LAS OBRAS·PUBLICAS 

n~r. _DE 

~STUOIO PROSPECTIVO SOBRE LAS NECESIDADES 
DE LA TRANSPORTACION INTERREGIONAL DE PASA 

Pl-ANEACION CREATIVA DEL SISTEMA O~ TRANS­
PORTE. 

ESCALA DE EVALUACION: 1 a 10 
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EVALUACION DE LA ENSEf:JANZA 

SU EVALUACION SINCERA NOS 
AYUDARA A MEJORAR LOS 
PROGRAMAS POSTERIORES QUE 
OISEFlAREMOS PARA USTED, 
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~UNAS EXPERIENCIAS DE. ING. DE SIST, SOBRE 
L TRANSPORTE EN MEXICO, 
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3. 

4. 

5. 

6, 

7. 

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 

ESCALA DE EVALUACION DE 1 A 10 
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1. ¿Qué le pareció el ambiente en la División de Educación Contirrua? 

MUY A~LE AGRAD\BLE DESAGRAD\BLE 

1 
2. ~dio de comunicación por el que se enteró del curso: 

' PERIODICO EXCELSIOR. PERIODICO NOVEDADES 
ANUNCIO TITULADO DI ANUNCIO TITULADO DI FOLLETO DEL CURSO 
VISION DE EÜUCACIOÑ VISION DE EDUCACioN " CONTINUA CONTINUA 

1 

' 

CARTEL MENSUAL RADIO UNIVERS ~DAD CCMJNICACION CARTA, 
TELEFONO, VERBAL, 
ETC: 

-
' 

·-· 
REVISTAS 1JCNICAS FOLLETO ANUAL CARTELERA UNAM ''LOS GACETA 

- UNIVERSITARIOS illY" UNAM 

' 
' -· 

3. Medio de t~porte utilizado para venir al Palacio de Minería: 

1 AUf<MJVIL J PARTIOJLAR_. 
METRO arRO MEDIO 

' 4. ¿Qué canbio~ haría usted en el programa para tratar de perfeccionar el 
curso? · 

S. ¿Recomendaría el curso a otras personas? 

i: 

1 

SI 

1 

N) 

1 

r 
_. 

1-

' 
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6. ¿Qué cursos le gustaría que ofreciera la División de Educación Continua? 

7. La coordinación académica fue: 

.EXCELENTE BUENA REGULAR MALA 

8. Si está interesado en tornar algún curso intensivo ¿Cuál es el horario -
más conveniente para usted? . 

LUNES A VIERNES LUNES A LUNES, MIERCOLFS MARTES Y JUEVES 
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 c:cNIIl4.S) 

VIERNES DE 17 A 21 H. VIERNES DE 17 A 21 H. OTRO 
SABADOS DE 9 A 14 H. SABADJS DE '9 A 13 Y 

DE 14 a 18 H. 

' 

9. ¿Qué servlClOS adicionales desearía que tuviese la División de Educaci6n, 
Continua, para los asistentes? 

'10. Otras sugerencias: 



.· . 

. ' 
DIVISION DE EDUCACION CONTINUA 
FACULTAD DE INGENIER/A U.N.A.M. 

EL ENFDQUE DE SISTEt1AS EN EL SECI'OR TRANSPORTE 

OBJETIVO GLOBf\-L 

En este primer mÓdulo se ofrecen la utilidad y aplicación de los fundamentos 
· conceptuales sistémicos enfatizándose el porqué y el para qué, más que el -

cornó, las variables interac·tivas relevantes cte cada modo de traslado, así co 
mo t;)Xp2l'icncias selec;tas 1-:!n la probleJnática del Transporte. 

Palacio de Mlnerfa Callo de Tacuba 5 primer piso Doleg. Cuauhtémoc 06000 México, D.F. Tel.: SÚ-40.20 Apdo. Postal M-2285 
-{· 
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DIVISION DE EDUCACION CONTINUA 
FACULTAD DE INGENIERIA , U.N.A.M. 

EL ENFOQUE VE SISTEMAS EN EL SECT(lR TRANSPORTE 

EL ENFOQUE VE SISTEMAS 

OBJETIVO: Vuvúb-Ut .f.o,; eonee.pto,; bá-6-i.c.M de..f. En6oqu.e. de. S.C:.~temcv.,, l.ltt 

. ¡xtpe..f. eomu nu.e.vo pMad.i.gma de. .e.a .i.vtvutigac..i.6n e.n .e.a c..i.e.nc..i.a e. .i.nge.n.i.e_ 
lÚa, du.J.>btando J.>U MO e.n .e.a c.onóbtuec..i.6n de..f. objeto de. utud.i.o y p.f.añ' 
te.am.i.e.nto de. p1wb.f.emcv., ; · -

VJt.. Ovó ú Gefman ¡\!u.Jtavc.h.i.k 

AGOSTO, 1984 

Palacio de Mlneria Calle do Tacuba 5 primor plan Deleg. Cuauhtemoc 06000 M6xico, D.F. Tel.: 521·40-20 Apdo. Postal M'2285 

-·--------------·--- ---~---------..:- ~- -----------------~---·---- -------------
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INTRODUCCION 

1. Metodología de la Cicncl.a e Tngenierfa 

de Si"stemas 

2. Planteami.ento y solución de prohlemas 

complejos a trav6s del proceso de 

planeaci6n 

3. Aplicación del enfoque sist6mico.para .el 

estudio interdisciplinario de desastres 

4. Relaciones entre el sistema de transporte 

y su entorno 



f; 8 ~~srnuru-·¡ 
ING!NIIBIA 
UNAM 

INTRODUCCION 

/ 

El curso tiene por objetivo describir los conceptos básicos 

del Enfoque de Sistemas y su papel como nuevo .paradigma de i!!_ 

vestigación en la ciencia y en la ingeniería, ilustrando su 

uso en la construcción del objeto de estudio y el planteamie!!_ 

to de problemas . 

. Para ayudar ~1 profesor a lograr este objetivo y a los alum-

. nqs a comprender el tema fundamental durante una plática des­

~raciadamente breve, asi como para darles elementos para una 

reflexión posterior, se optó por incluir algunas de las publi 

caciones del autor. La selección, obviamente restringida por 

el volumen de apuntes, se realizó bajo dos criterios que sur­

gen del objetivo definido: por un lado, el de presentar la 

postura especifica del autor, que se caracteriza por elaborar 
' ' . . 

y enfatizar el aspecto opeEacional del Enfoque de Sistemas en 

~1 planteamiento y la solución de problemas, y por otro, el de 

dar algunos ejemplos concretos de la fertilidad y eficiencia 

del mismo .en su aplicación, en general y en el sistema de trans 

po1·te, en particular. 

Cd. Uúiversi.taria, ll.l'., Julio·, 1~184 

Ovsei Gelman 
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1 
Dr·. O. Cclr.¡an 

.Instituto de Ingcn.ic-J·:a,. ~r.vest ig<.h!or 
Ccntro··de In·:c::;t igació:: P~·osp~c':.iva.,. F'Jr:~·.!..:~6n Javi~:r Eai-ros 

.Facultad· de Ad:rtini..s-:r.:1ción de ünpresas, Unh·er::ida~ de Tel A·;iv, 
Sierra, -AsC"sor . ¡ 

Profesor Asociado (en licencia) 

1 Abst~ ! 
. j Thc plac·c of ~.:cthoJocJ¡:y in tlcc do,·clop: : 

f,mcnt of Sc.icncc a1d r.::gil:~ering is stt.:JítÚ.l and ~ 

l
. prcsmtccl togcther \\:•th u !'>'~p;:ort1j ;: a..~al~·::;is . 

of d¡ffcil'n: n.1riants of GC'.'"'.eral S;:st·::-:s Tneo- ! 
riesJ cons1C.ered as a.¡1_..;• .. crs to a cla~n for a 1 

J ne\,. ~-1cthor..lolc¡:!y. Thc pcr~iste::-.cc of' thc.> cl~Lil,: 
. duc to a pm1·ed i;c.suffJcie;~cy of th~ lntcr9.1s-~! 
C1pl1r.ary re,:;¡).Jn.:>es, 1s sLohn. . 

A studr of thc co:1stn.ct"Svstc::J." :1nd t~e 
• "General srs -::-c:t" de fin i t io;;, cOr.s tí t ut in~ the ! 
! b"Sl. • of th S)·-~ .. ...,.,s 1 '"lfC"..:.1l ; · .,.1G'' "S a 1 ' ,.. ::. •• :.. ~ ::. ...... ~.. • ... : 1 ......... ... ~ ...... t. ~ l 
'cc"'t-ibu .. lr·~, to .. :.e ... , .... 'lc- .. ···o:::i.ol"~~-v In the 
i fr~;\:crk ~f tiü~'-ar~r~J.-ch .. ~ a:~;t;.;i:-; of 
¡ "Scicntific Ti1ccry'' :.s a fu:'.cticna} !'tr..:cturc . 
: is dcn.•lQ¡)·.:-.:1. : "[;;~ r,_ .. sul ts cb::.1i:1ccl Jllm·: !·or 1 

fa r\re~cata~ :en of a:1 cffccti•:c l:Jci!Gll for.::at 

;_·:_,~~~=,~·~·:"::~'""' ,·::· .. -~ ~L 
{ Se presenta U.'1 es:udío del. pa~<:!l- de-la ·n~~: '·· 
• todo!o;ía e:: el ¿esarrollo de la cie~C.ia )' ¿e j 
jla inge:üC'r!a, ar;oy~do con Ul a;,;i} isis de los .. ¡' 
1 orlgc;-,c:; .d'-'._l¿¡s \·ada:1tes ·¿e tcori.1:-; gt"ncrnlcs, 
· de sis:~::·.as (c;o¡o rcspue5·~ns a lo Cc.7.a::dJ. ¡AJr 1 
1 i.ma r1ue:\·u J;lctr;¿olog:a .. So: r..'.!estri.i la ;:'Crsis- i 

tencia del cl:ii:lOr dt.•bú.!o <! !a i1'.5U~ic1e:Ki.1 ¡¡;a i 
nifiesta de las respue~tas Ce tipo intcrJi~ci~l. 
plinario. 

·se contribu,·c a la nuc\·a mc~é-Jalogín. can 
el C'5tt.:dio de "s,istc::1:.1". co::~o fvr::;:i C¡)·iste::o- J 
lógica., r con la defiJ'.ic:Gn de ":-istc::1a gc·:~e- j 
ral", b.:1.srs ¿t.''l l"Efoc.lH.'·~ist(.::l~co; u:~a:'.J::.1 éstc 1 
se des.:lrrl'll.:I un .:l:'.dli~i~ t!c "tc.•or:u c.:icr:t~ii.- /. 
c:t" co;;10'w1;1 l'stnlctura r"uncioo:d .. LJ~:· n~~ul-! 

t~d~s obtyni¿C~z:. pcn:~_itl'r_l yr~·scntar t~l for.!i:t~o j 
logJCJ C't J·.:a: parJ. p1a:u.ucar proyc,:.tos en lil­
g.cnierí~ de siste:it.:ls. 

· IXrRor:t:cc 10\: )!etodoh,¡;ín y 
e i ene ¡~~i ~ ~ ~..r:::,,e>c_ __ 

mació:-~ o traslación Ue los~ métoc.!Ós 
dos, etc 

conoci ~ 
¡ 

1 ¡-·la con.-:i~lcr2.c.ién :de la metodología co:!'lo 
' una act i'.·iCa:: mc:1or v ~ubvi-dlnadc: de- ]a mis-! 
, rna naturalc:a cle las· in'..'cstigacíoues esnc-cí-: 
· ficas · ,. 
l 
1 dológicas 
~ carene in de reportes sobre actividades meto-

1 1· Un cierto r.etra:o en el desarrollo d0 la , 
:mctodolo~ín co;:;o resultado de: 1 
1 -·una divcrsi~:.id ele. metodoloq'ías d~ c.ic:1r.:ias 1 
i especiales; :~c:óJicas ~ } 

~- anteccdcr.tcS filosófiC05 polJYQS 1 .:.ngcnU~S y·¡ 
·i arcaicos t!e los cspeci~Il isto.s 1 

Í Del cnfo<:l.lc "naturo-filosófico" al "teóri.! 

¡. co-co¡;nosci ti,:o": · · · -: 

,-el paraCig:.:~ de la activiclo.d huJana v Cif·~- .
1 

~f .~:~~ñ~é_S ?~!"~~~~-- ci_Cl 'rrict~di~~dOr ):"'el· ;ctu~6l¿ · 
-· ... ~ go- en· el... a. \.i:lg 1, 2, _,) ¡ 
¡ 1 

1 
Renovado in:erés en la metodología. Cla' 1 

nor del periodo Post-Indus~·rlal: j 
1_ &z-,gc: e> 'necesario un "Cr.~do" en los ClUCc-; 

·ros r co.llcjo:;es sin salida · ~ · j 
Bohr: ll.:1":1a.:.~o por tma t'eoría "loca", CO:llO • 

resultOJdo de Wl c:Ünbio Nl el estilo de pea- ! 
s3ini ento · f 
t-:iner ;" Rosc:lhlu'cth; búsqueda de HUC'\'05 cor.-! 

1 ceptos . 1 

1
- :\ckoff: c!cm<i!ida por la Sistcm9lor,ía C;)mJ 1.1 

k1sc n~ttur.::1l t.!.0 fusión ele j¡,_;_,cniL'rf~, indu_..;- ¡ 
. tl-ial, a~lni':'.istraciún e io1vc~t.igac.i6n dé ep;:l 
racion('s · · · 1 
BC'rtalanffy: ll.:1J1ado por la w1ificación. de . 
l.:t$ ciencias '~ blh:qucJ.:t de 1Cyes i~omórfic.:!~ • 
gMcrall's · ' 

UH<t :<UC t.',;¡ 

¡ 



2 

f~~~;l~·l7n·::·i~J·.~-~~~~--;.-:;;·~-~:;~~~c:uos oh- :--.. -~! · el ~~~:··;:pcl qu.c jucgáh las tcorí~~.-~:::t~~!:·~ 
j .jetos cb c~tudio (¡:a~~u:.~o de u:::LS1J.,pliciclad l · ficas co::to medio y, al mismo ticm¡YJ, "como sü: 
r-:~rguni?...!cia,·a tr.!1

';;:· -:!e t.":"la Co::'•!)lC}'!<..!n.d no-or ... -.• :_'· ,-j __ .ct·o····d"_·c···¡.-'.a,s:_·~.·. vcstigOlcioncs.sisté!nica.=-. ···· ·--, .. 
gruli:a<!a, aU."'laC.t::,·.rlcj:idador:!:lni:aJa: SÍSt~ - r- _, 

mas de 6ratt é:scal.;., !J~nbre-rná4uin¡¡, social, 1 ·¡· 
etc) . . . · ¡ 1 Lo. .ú:.luS.tc.ie;tc.<:a de .ca>toc.<in.ie>ttc! tJ e! pe-. j c.i6.tc.o.cú·;:e..¡ ~abJte. qul c.t.·ue de .Cec.•..(a · u •. o i 

- el desarrollo d~ pr•}>lcc¡~s nuc\'OS )' ccrnplejos· . debe. de ·.selt · 
J formando s_istet::Js L~tercOI!ectacbs J j .. 

1

- nue\'O~i r.:~todos: Cür:-.:··~~.:H.loras y s irr¡'Jlación, ma· ! 
· tematización de las c.i~!'lcias, modelado l l 
. La ·i.,suficie;¡cia de las resp:1estns 1 

1 ·- la cibciT.;§tica cc::1a t.rl enfoque t4'1ificado para l 
·el estudio de los fc:>6"enos ·de control r cor.n.: 
. - · · - - ¡ + foma )" co:ttenido nica.c)on en ru1i'1alcs y :nJquinás (t:t:cva prese!.!_ 

1 taci6n cie los objetos de estudio) ¡ 1 + espccificid~des y distinciones de otras 
teorías no-sistémicas in ves t ig.Jción de· o;->eracior.es en !=ius prir:teras 

1
: 

·.etapas ceno un art<' de co:~.strucció~ de modc- + vínculos r relaciones con otras teorías 
los cs¡,cc!fico. s p~ra rcsoh·er proulc.tas de ,, 

1 
. 

. +métodos de confinnación y validación vpt ü:lac ién y tema de el ce i s iones 
+ fuentes de ¡:en. e_ ralida._d )' medios para C\'a-la TGS de Bert3lanffy: creencia l'n leyes iso-, ! ¡· 

córficas generales Gq~;.!:i.tiic:-ttes de la estruc : ¡ · luarla. etc . 
tura .Y la organi:.acié:1 el~ los ·si~tc::¡as e iñ: ¡ f 
dependientes de-la Sl"t;;c,cia del si>tcma (co::-: : CJt.Í.Uca de lo. d¿Sur.d..i.da. .idea de .tec·-~[o. ce. 
pctcncia, hc:ncostasi::., cir~·~tica gcncrali:ada! · ·mo un 6-W-t~:ma.: un conju:1to ordenado de' propo~Í 
con·el moó:?o ~c. sistc'ila abierto, c~c) 1 lciones intcrccnectnd.Js (a.xiomas, i":::.¡Jótcsis, -· 
la TGS c<no una metateoría de modelado: Klir' postulacos, leyes, etc) co¡¡¡o re:;~lt•tuo <.le: 

·- la TGS co:2o una teoría matCr.tática de sistena li - la tcndmcia dominante a. reduci~ los nrcbl~-! 
abstracto: ~!csarov"ic r.l?-S nctodoló,;icos al nivel y a las poS~bili~· 

-J.a._TGS como wta.tcoría dcr.odelos.iso:nórfi--f..:.. daues <le estudios lógicos en.gcner3l; los 1' -cüá1éS ?-.an·~ l::1cbllfr.:i"do' ~su· ·ex·l)rc$ ión Cn 'el i"n :~. 
cos: Rapoport · ···~ ?;r)E L!'~: TO :r:=:·.tcr~tO pe·r~r~prescntar tma teoría en la· fcr.:ta· 
la ingeniería de siste-Jas para· los problenas 1 de Uil cálculo lógicO interpretado (pr.i!!l<'r or; 
de diseño y proyección ¿~ los siste::tas de den) . ·. · ·. ~1. 

• - .. .J d utili:ar inconc;ientemcnte el par-3dig::l3 ·cspe:.: gran escala (Chestnut, l!all), co::to medio de 1 
plrunficación y orga.'1i:acicn oe las if~ren- . cífico que CO:!Stituye la .. base dd enfoo;ue ; 
tes act.'ividadcs, cm?e:a.:~do con la definición 1 . '.'lr.ecéL"1.ici~ta ,. clemC'ntarista'', buscando Je..:.._.· 
y. el pl~&tear::icnto d~l protl~a, su solución,! . - - _cir_ las_ propi~da.dcs dcl_sistcma estudindo. s~-

·-:-tenninando-con su implantación-- --- -~-- lamente del estudio de proposicio:1cs y sus -

Dos conclusiones 

- el desarrollo d~ todas estas \'ariantcs de la 
TGS no ha '.disminuído, sino a¡·"ites, enfati:o.do ~ 
la neccsfd~d· d0 estudiar mctodólogta. en· gene i · 
r_al y m particular, Üe,·or a cabo estudios-~ 
específicoS sobre qu~ es LLI s istrr.la 

el paradipa si!~tC>:JJico ccr::o ba::;C' de una nuc- 1 
\'a· "n.'vulución· científica" (l\uhr:.) está c.le- f 
trás de todos estos o!esarrJllos: fo~o de la 
cirncia r la tea1ología ccntcr.tp· .. .Háncos 

Al¡:Wlos re:;ultados de 
"tt.·oría cicntl fica,. y 
11SiStC'!ila" 

El. .útte-'té,!l e tC:c..ü.nt.! eH 
%~ c.iwtZ6.ic.U .le deb~: 

es tu di o~ sobre · 
dt•finición de 

ci. C.l~,[¿¿,, de .teo-. 
1 

1 

- al lugar especial en la co~n ic iÓJi dL' las· tco 
'. r.ía~ en gc:H.~ral, :.· de las Tt,s 011 port1cu:-: 

relaciones locales . 1 

U p.'i.oé-Lo11Cl de la de.S.út.<.c,¿6n de ".&.W .. tc,l'ht"l 
IJ lo. ·l!cc.i6H de "J.Wtcma gwe:tat" 

- crítica del ''convcnc)onalismo" 

- 13. necesidad de una definición general, efcc; 
tiva }' !'cncilla ~ j 

- agpcctos mc::odol6gicós y ~spistcrnológ ico~ eJe! 
· la definición ¡ 
+la distlnción entre el :"objeto" y el "sU- 1 

jeto" de estudio .1.· 
+ el papel· ¿e <'nfoquc de invcst iga.~.:tün (pu~ 

radig::-~ü) l~n la confor:n~ción del "su_it.•:-c d:.:· 
estudio", or.:;~uli:<1c~6n ·ele J¿J ~.~xpcricn-..:i~ 

+ el constn.:~.:to co:no ·el conte-nido Uc la· ~.ic·­
finición ¿lt.•l concepto 

. . . 
+ clifcrt.'nci.:t t.'ntrc el procr.:dimil~i~to n:tr;¡ .L1::._· 

rn.1r C'.l _c¡:);~~·.tnr...:to y· t.'J. "lt.,-. :>u. ;::.¡b:;{'t.::l..:':::t.· 

) Jf 1 . --"---------·-" - _____ [_ 
L.-.-----·~-----·------ ·---------

sust i tu.::; én' ifl) r :su ,: .. ~fin i( :ó~-~ -- -~ ···--- ~ .--- . -· -· ··-·---·--
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.. , 

:: .' '1:: ~í-;ii-::;.a ~,~;-;;j;;··~·¿,,~ u~ .. c~n.'~~~-;;- ·- Í l tivo (rc;,iót;·~bJctiva), ~-;;~;~~;) 
' ·l· + las. feec.t·o·s episi:e:::-ológica ·y psicológica de; l . · lecci6n )' dcscripci6n, construcci6n dCl sü ·: 

do . ! -.• jeto ·de la im·cstluaci6n e:m>írica. ··- -- -_·-:i -~ s-rc¡;_~e::c:tt.~~,;ionc~; C!:pc-:~fiCíl~ ele] 11Sl:jc··~ e .. , · ·¡.'·· .. to de ,.;'.:.ud_io".de la·in\'cstieaci6n; ln intc~::;¡_·~ : .... -:"modelou: dc:scripci6n por.mcdio c.lcl .m.5li;.. ~ 
.. gral r·h co:::ponencial (fi¡;s 4, S y 6) ~~ j sJs y la sistcn1.1ti:aci6n de hechos utili~ -; 

. j ·+cel·"sist.e"'-1 general" como m constructo for: 1 ~~~~especialmente el· objeto abs"tnicto···¡· 

+ ''brisc de la teoría": suministro de laS .
ll · · madci por cst,>s ·dos t·c¡;rc:,cntaciones -

1

, ¡ •n.o-· 

! Ltt .te~l!..éc. .. uen.Uó.écc. como Ulttt u.tlluctu.ta cienes· btisicns sobre el nnn¡do objeti\"o: lits 
•1 1 1 fonl13s gnoscol6gicos - paradigr.:as.dc· Kuhn;' 

. ¡•'~r.c.icMl : · . · · orgruli:adorcs de la experiencia de Bcigd:tnov, 
·· . ···;la ·"teori; hnjo el enfoqc.~ integral: la idea 

1

: ¡' los ideales del orden natural dc.Tculrrún, 
···!·:':de .su·c!escpr.¡>osici6ri f<mcional : . •· . plantillas de Lefebvré · 

·!'_ el estudio ie "la estructura "externa" de la 1 1 a la fuente de la estructura de nndelado: 
·¡.-·teoría coír.o f~cnte dé oht~r.ción de sus objc· , l una totalidad de nociones hipotéticas, .j 

ti vos glob~les, considcr~r:do el papel y lu¡~ar·. . etc; ) ·¡ de la teoría. Jcntro de u:¡ sistcr..a más gCaernl J 1:: creacj6n )" surrun1stro de multitud de ccnJ 
del cor.Ócir.úcrito científico; objetivos tales.~ ., ¡ ceptos básicos· e inicüiles,· con s<:s defi-: 

.

1

._. coiDJ el estudio Y análisis de: . nicioncs y algllllos elementos )· objetos · 
' · prestados por otras teorías + el comport<l"Oiento (funcior.a::Uento) ·y propie' 

¡: , dadcs del _o:,jeto -~' 
+ su estructura ·· 

+ el comporta::-.icn.to )' propicdad~s de sus ele-; 
ITIC'ntos. o" .co::tpane-ntes . . j 

· + cognfción· de los r.lCcanis;,s y procesos res-1 · 
ponsables ccl co:,.,ortanicr.to )" de las pro· : 
picdad~s del sister.n en su totalidad· ¡ 

. • 1 

t. estos fines .son alcan:ados a través de detcr- i 
Jllinados ... funcion:u-:-,icntos de la teoría-cor.tO: -- ¡ .• -

.·+obtención): des"cripci6n de h~~~.o/;,:" ~; '''l iQ 

+ organizaCi6n ce los hechos (selección, uní-! 
ficaci6n, sistcmti:ación, or¡;ani:aci6n, 1 
etc) . 

. + inf~rencia· de principios y leyes e¡q>!ricas i 

+ C).plicación, predicción y control 

+ obtención de nue\~ conocir.ürnto 

= suministro de términos l6gicos 

+ "~corra per se": para predecir y aportar : 
nuevo cor.ocinicnto, para C)..1Jl ióir ~- centro . 
-lar,. para el estudio del JTDaelo, halla:go- · 
de leyes e interpretación de rcsul tados a 

·¡' nivel empírico . ¡ 
+ "rcsul taCos": para almacenar y entregar re-. 

f sul tados en fonna · cspecí fica: 1 c~·es ~· ecu.1-. 
-¡~ -.clone$,· nuevos--constructos;- noc-ion('s ~_. prin 
~:: ~: •¡ ;~ipios, :-ecorncndacioncs prácticos, prcvi- -:­
. ' si6n científica. etc 

+ "medios v r.:étodos": para pro\·cer a otros 
subsistei:-.:Js I::étodos especiales, proccdi­
rnientós, etc . 

Nuevos resultados 

+ recomendación de esqueli'.3s c!'ecti\us para el, 1 E.s.tud.ioJ deJttMoUado~ cerne bMe pttM: 
cálculo )' la solución de ptublmas · j -comparación de·difercntcs definiciones de 

'+ construcción de re;¡resentaciones ontológi- i sistema: su Clasificación i 
cas de la realidad 1 1 

· · · · - clasificación de tco~ías científicas: el es- :· 
:--·el estUdio de Út estructura "int~!TI<111 y en 

1 
tudio de su generalización 1 

particular de unn de. sus posibles representa-; 
clones: b cstn:ctura fcncicr:al: agregocio hi- 1 · 1- per$pecti\·as para la construcci6n áe tcorfa ¡ 
potético de suCsi~tcJ:::lS intC'rcoi~c~tndos tal 1 de sistema general (fig 9) · 1 

. que su fuhcion:~nicnto asegura, co::11letamcnte,: 1 · .. 
··el funcicn:u:ürnto Ce- la teoria en sti tot:tli-- · 1 
~-d d · · · 1 1 ApUcac.iéa c¡.'lec{a(. en la .iltge~t{c-~(.: de l _uu conu w1 ('trn:nn:!uo sts~r;::rr Conceptua . . .t. dc.C. d U d · 
Alcan::mdo :tsí c~tc sistc::-.1 ciertos f.ir!CS de p-<-J etnM n.-.~'lCC' Uctl' ... tO ~1 o· \ 

.·aCtividad~cogr.oscifiv:t dentro Jc t:.'1 sistema i t · 
:~~:::· :~:n::l:,::::,~:o~:c::í~~~,:u~:~~6:) del l _ :::::~::~~-~~~~:~:: :~::~:~~:~~:~~~:":~::,,~,::: , 

problema, su tntdui.:ci6n, r"Jucción a 1ma 
ÍOl"l1\U CstfuHbr, !'\1 ~c..'I1Cl':tli:ac-.j6n O redu~- ~-i~;~)~lo'~S c.lc bl'~ln CSCala (c.o:::plejidaJ )" f,;tJba-¡ 
ción. fonnulnci6n Ül' nu~yos p_roblc~ans, etc · j 

+·''el campo ohjeti\u'' _ .. ''su_irto'': pnrn ex.. . + organi:ac.iün r cnordin.:1cif.;t de ]:1:-; di ,.L ;·cn-
traC'r tm·fr:lpacnto dcfini,l0 dcl_r:::tndo ob.k-: tes-~ctiv.l~b,:c:-:: r.li~;c¡·~~, ~~·~·l pn,n·;:to· 
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PLANTEAMIENTO Y SOLUCION DE PROBLEMAS COMPLEJOS A TRAVES DEL 
PROCESO DE PLANEACION 

Dr. Ov~ei Gelman* y M. en I. Gonzalo Negroe* 

Ei análisis de ciertas deficiencias e~ las áreas de investi~a~ 

ción .de operaciones y .de la administración provocadas por la pri~ 

ridad dada a las técnicas y herramientas matemáticas, que defo~ 

man la visualización de los problemas reales en vez de plantea~ 

los anticipadamente y después buscar las técnicas adecuadas p~ 

ra su solución (1, 2; 3, 4). Las mism~s dificultades se prese~ 

tan en el proceso cientifico de administración (S) dedicado a 

identificar patrones de solución de problemas a través del est~ 

dio empfrico de toma de dec~siones por los administradores, sin 

tomar en cuenta la necesidad de analizar la etapa de planteamie~· 

to de problemas como una actividad cognocitiva, decisiva e impll 

cita· en e1 proceso de administración .(6,, 7). 

Lo anterior ha mostrado la necesidad de' considerar un proceso 

para conceptuar los problemas como una etapa fundamental para 

su solución. Al respecto se ha considerado (8, 9) que al inte~ 

pretar la problemática como la representación de fenómenos y m~ 

nifestaciones de ciertas causas y relaciones ~refundas, se dis~ 

tinguen dos tipos de problemas~ los reales, que existen y se r~ 

presentan en la problemática, y los configuridos (planteados) a 

través del análisis de dicha problemática (fig 1): Esto implica 

cbntar con dos tipos de ~~tudios: uno empirico que describa la 

"inst•tuto de Ingeniería, Universidad Nacional Autónoma.de México, Ciudad 
Universitaria, Apartado Postal 70-472, Delegación Coyoacán, 04510; México, 
D. F. México. · 
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problemitica y el otro te6rico para conceptuar los sistemas invo 

lucrados con el fin de interpretar la problemática, configurar 

los. problemas (constructo) y deducir los problemas reales .. 

La visu'alizaci6n de los sistemas involucrados requ1ere del uso del 

procedimiento de construcción sistémica po~ ·d~sc6mposici6n funcio 

nal (lO, 11), esto es, definir el papel del sistema en su supra­

s'isterríá y el de cada subsistema que lo conforma: Dichos papeles 

se interpretan como objetivos a cumplir por el sistema y subsis­

temas. Con hase en la construcción realizada se distinguen tre~ 

tipos de objetivos: los que ~1 supraiistema im~6rie al sistema, los 

propios del sistema; y los que sus subsistemas asignan al sistema 

(12); el conflicto entre éstos y los impedimentos para su logro 

originan los problemas (8, 13), La soluci6n de los problemas de 

los sistemas socio-econ6micos se da medlapte el proceso de conduE_ 

ci6n (gesti6n) el cual se identifica en la relaci6n entre los sis 

temas cond~cente y objeto conducido; y se visualiza a través de 

dos paradigmas: conducci6n correctiva y planificada (9, 11) (fig 2). 

En el primero se trata de mantener. al sistema conducido en un 

cierto estado o mejorarlo localmente; y en el otro se. prestabléce 

un estado deseado y se determinan las actividades· organizadas para. 

lograrlo, Es asi que el proceso de conducci6n se define como un 

proc·eso de cambio controlado (o no cambio) de un objeto, .Partes del 

sistema socio-econ6mico, para lograr ciertos objetivos, a través 

de actividades y medioi que lo garanticen, 



3. 

El siste~a conducente se visualiza a través de su descomposición 

fun¿ional, a partir d~l subsistema tom~ de declalonea. Este sub 
' sistema se apoya en el de p.taneacl6n que proporciona un marco de 

tefet~hcia y ctiterios para tomar decisione~, define los objeti~ ... 
vos del proceso de conducción, identifica acciones factibles y 

prevé sus ~osibles consecuencias. Las ligas de estos subsiste­

mas con el objeto conducido se dan a través del subsistefua ln6~~ 

macl6n que capta y procesa los datos relevantes sobre su estado; 

el otro vínculo se realiza a través del 'subsistema lmp.tantacl6n 

de las acciones resultante~ de la toma de decisiones (fig ~) .. 

El sistema objeto conducido se define mediante el estudio de su 

papel en el suprasistema y de sus relaciones. con otros sis'temas 

del mismo nivel, para conocer su contenido y evolución, asi como 

sus funciones y estructura (7, 8). 

El estudio del papel de la planeación en el proceso de conducción 

permite definirlo como un nuevo instruménto para plantear y sol~ 

cionar problemas reales, (1, 9);pero existe una gran diver~idad 
. . 

de tipos y estructuras del proceso de planeación,que en su mayo-

ría son incompatibles por la !alta de un marco conceptual que los 

ubique e integre. Ante ~ste: hecho se ha desarrollado un esque-

ma general de planeaci6~, a través del procedimiento de constru~ 

ción sistémica por descomposición que permita.explicar y clasifi 

car diversos esquemas empíricos (8). 

En este esquema se identifican cuatro subsistemas funcionales: 

,'':' 

,• 

. ' 

i 

\. j 

\ 
1: 
'' 

.': . 
---·-·-'-------------- ------~--- ----------------- -----------·------·----~--- ·- --------------.1 
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, 
d~agnóstico, pres~ripción, instrumentación y control (fig 4) .. 

Ei d~a~n6~tico detecta, define y plantea los problemas a resolver, 

· C~n el estudio d~l objeto conducido se conoce su estado anterior 
.. 

y actual, cuya comparaci8n con un estado nomativo permite detes:_ 
\ 

tar y evaluar discrepancias y analizar sus causas; adi~ionando·el 

análisis .de causas de futuras discrepancias entre el pronóstico 

del sistema y un·estado deseado, se identifican y Planteari los.· 

problemas actuales· y futuros. En el pro-::eso 'de conducción se de 

t~ctan tres clases de problemas: una de tipo interno producido· 

por la organización del proceso, esto es, pbr las relacione~ entre 

el sistema conducente y el objeto conducido (I); las ot.ras dos 

externos, uno de ellos debido a las relaciones del objeto conduci 

do en su suprasistema (II), y el otro por las relaciones. del sis-
. ' 

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

~- ------------:-------- -~---- -~-~ 

En la pl!.e~cl!..i.pc.i.6n se da solución al problema planteado, mediante 
. 1 

el anilisis de--alternativas factibles para iograr un estado dese~ 

-do·; se construyen modelos para obtener y simular soluciones, habifi~ 

dose definido restricciones y. fomulado criterios, y se~~valúan las 

alternativas. 

Por medio de .la .i.n~tJtumentac.i.6n de la solución se formulan, de ma 

nera explicita, los obj.etivos de la condutción y las politicas y 

programas de actividades con su asignación de recurso~. Los ele­

mentos de la planeación se establecen de manera jerirquica media~ 

te una planeación adecuada: los ideales por medio de la.normativa, 

los objetivos por la estrat~gica, las metas por la tictica, los 

medios por la operacional y de los recursos. 

--- ------·---------- -----·-···--- --------·--- -~-----·--~-
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Con el cont4ol se realiza el seguimiento de la implantación de 

··los programas, se evalúa su eficiencia y determinan ·las medidas 

a~ecuadas para actualizar y adaptar los planes y programas. 

' Los cuatro subsistemas interrelacionados constituyen el· proc'eso 

continuo de planeac~ón, parte .fundamental del proceso de condu~ 

ci6n, que p~rmite identificar .los problemas ·reales del· desarro-

llo de sistemas socio~econ6micos, y resolverlos mediante activi 

dades organizadas anticipadamente. 
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Fig 1 Esquema que permite-visualizar el sistema de 
problemas reales y planteados, 

Fig 3 Representación funcional del siste 
rna conducente. 

Fig_2 Paradigmas del proceso de con 
duc~ió~ a) conducción correc­
tiva, b) conducción planific~ 
'da. 
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APLICACION DEL ENFOQUE SISTE~ICO PARA EL 

ESTUDIO INTERDISCIPLINARIO DE DESASTRES 

Dr. Ovsei Gelman* e Ing. Santiago Macias* 

La elaboración de un marco conceptual, esto es, un sistema de conceptos 

básicos que permita plantear los problemas y un conjunto de métodos ade­

cuados para resolverlos, es una etapa crucial· en ja· planeación, desarro­

llo y realización de cualquier estudio en genera!, y particularmente para 

los interdisciplinarios. 

En el caso concreto del estudio de desastres, la disponibilidad de un mar 

co conceptual general suficiente cobra especial relevancia en virtud de 

que, por un lado, el uso práctico .de muchos estudios técnico-científicos 

de aíta calidad se dificulta" por la fáita de.una orientación a problemas 

reales, debido a la pobre com~nicación entre investigadores.y personal de 

emergencias; y por otro,· la carencia de este marco y; por ·tanto, de una 
' 

terminología 

de métodos y 

y enfoque común, dificuHan la comprensión y transferencia 

resultados entre diferentes áreás:y especialidadesi 1
·'

2
). 

Según la metodologíamoderna 13), el desarPollo de un marco conceptual se 

basa en ciertos paradigmas; entendiéndose por paradigma una forma episte­

mológica que, como instrumento cognoscitivo, permite diferenciar la realj_ 

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

definir el objeto de estudio que, a su 

en los siguientes estudios. Es así que 

vez, es sustituible por un modelo· . . . 

el paradigma determina todo el pro 

ceso cognoscitivo, que busca descubrir las regularidades características 

de los fenómenosr••s). 

Entre otras muchas funciones, el paradigma sirve también para plantear el 

sistema de problemas a través de la interpretación de la problemática, con 

siderada como la manifestación exterior de ciertos fenómenos que producen 

los problemas realesi 6 )·. 

* Instituto de Ingeniería, Universidad Nacional Autónoma de México, 
Ciudad Universitaria, Apartado Postal 70-472, 
Delegación CoyoaCán, 04510, México, D.F., México. 
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Para elaborar el paradi<:¡ma fundamental del marco conceptual para el estu­

dio interdisciplinario de desastres, es necesario senalar que tradicional 

mente los desastres se han concebido como eventos que afectan los asenta­

miento_s humanos produciendo danos, tanto humanos como materiales. En múl­

tiples.ocasiones se han orientado esf~erzos a definir los.desastres*; sin 

embargo, en la mayoría de los casos se'mezcla el evento que desequilibra, 

eón los estados mismos de· dano. La distinción entre los eventos perturba­

dores y los estados de daño constituye el punto' inicial para la elabora­

ción del paradigma. 

Para definir claramente esta distinción, se llaman calam~ade6 a los even 

tos que puede~ provocar estados de daño, reserva,ndo el término de6a.J.>Vte 

para caracterizar al propio estado de daño. 

De esta forma, los estados de da no se consideran como u,n ~ubconjunto de 

los posibles estadOs del ¿,,U,;tema a6e.c.:tab.te. (SA), que resultan de una even 

.. tual interacción con el ¿,,W;tema peAtwtbadotr. (SP), el sistema capaz de orj_ 

ginar. ca1amidades. Se.entiende como sistema afectable cualquier sistema 

integrado por el hombre· y los bienes que neces.ita para· su subsiste~cial•l. 

Por otro ladp, el enfoque de sistemas enfatiza la. necesidad de anal izar 

las interrelaciones y de visualizar la estructura interna de los sistemas. 

Ahora bien, dado que las calamidades se comportan como sistema, esto es, 

están interrelacionadas, en muchos casos su ocurrencia, intensidad, ex­

tensión; etc pueden verse modificadas por otras calamidades. Por. ejemplo, 

la licuación del suelo puede ser provocada por un sismo, y por el contra­

rio, la l'luvia puede colaborar a apagar un incendio. Por otra_parte, el 

estado del sistema afectable puede activ.ar o repr_imir al sistema pertu~b~ 

dor; por ejemplo, las ,plagas ocasionadas 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. 

* Un resumen reciente de· los trabajos al respecto fue hecho por Dworkin 171 . 
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De igual manera, el propio 'sistooa afectable puede influir sobre su esta -

do, de tal forma que puede abandonar o fortalecer el estado normal y agra­

var o aliviar el de desastre. 

La visualización realizada bajo el enfoque sistfmico de los dos sistooas 

involucrados y sus interrelaciones, constituye la base inicial o primera 

aproximación del paradigma en elaboración (fig l.). 

A pesar de su carácter preliminar, el análisis del paradigma propuesto pe!:_ 

mite observar la posibilidad de reducir la gravedad de los desastres, por 

medio de dos tipos principales de actividades; por un lado, el cont~ol de 

los mecanismos del sistooa perturbador, para impedir la ocurrencia de las 

calamidades, lo que constituye el objetivo de p~te.ve.nc..Wn, y por otro, ami­

norar los daños probables en el sistooa afectable, que es el objetivo de 

md:-ig~6n. Ambos objetivos se incluyen· en uno más general, llamado de 

p.tote.c.U.6n (fig 2). 

s1n oobargo, dadó .que en ocasiones no podrá impedirse la ocurrencia de las 

calamidades, ni _la .reducción ·total de los daños,'.es necesario afrontar los 

desastres. En estos casos, se busc·a prioritariamente el objetivo de Jtuc.a­

;te. (salvar vidas y bienes, 'rehabilitar servicios de soporte de vida e imp~ 

dir la ·ext~nsión d'el desastre) y, finalmente, lograr la reconstrucción y 

mejoramiento del sistooa afectado, cano objetivo de Jte.c.upe.Jtac.i6n. Ambos se 

incluyen en el objetivo más general de Jtutable.cónie.nto (fig 2). 

Para cumplir con los objetivos de p~tote.c.U.6n y Jtutable.c.imie.nto, es necesa 

rio co.ntar·con un sistooa de apoyor 9
-'

101, 

perturbador y afectabl e y que, basándose en 

que conduzca ·1 os si stooas 

la información sobre su estado, 

planifique y ejecute las acciones pertinentes, lo que permite plantear el 

paradigma en su segunda aproximación (fig 3). 

Este ¡¡aradigma constltuye la base fundamental para el desar_rollo del marco 

conceptual necesario para el estudio interdisciplinario de desastres, al 

definir el objeto de estudio, permitiendo visualizar y diferenciar las di~ 

tintas áreas en la n~oría e lngenier.fa de Desastres (f.ig 4), facilitando 
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la separación, clasificación, planeadón e integración de las diversas in­

vestigaciones, procurando además el traslado y ·adaptación de técnicas y m! 

todos tradicionalmente desligados. 

El enfoque sistánico que sirvió de base para la elaboración del par:adigma 

y el consecuente marco conceptual, permite también visual izar la ciudad· 

como. un sistema compuesto por los su.bsistanas que garantizan-la subsisten-
. . \ ' . ' . 

cía de su población, así como identificar·y defi_nir·sus interrelaciones y· 
- . . ' . • L . 

estructura interna, lo que orienta y facilita tanto la realización de est~ 

dios para determjna,r su ·vulnerabilidad ante las calamidad·es, como la defi­

nición de las adecuadas medidas de reforzamiento. 

Es importante señalar. que .·el marco planteado fue utii i-zado para real izar el· 

diseño.de·l S_istana de Protección· y Restablecimiento de la· Ciudad de México 

frente a Desastres* (SIPROR), que· se encuentra actualmente en periodo de. 

implantación. De esta form~,. la validez y vigencia de este marco conceptual 

b- l - t. (ll) se compro o en a prac 1ca . 

En conclusión, la difusión y uso del paradigma desarrollado y el marco con­

ceptual planteado,_ basados. en el enfoque sistánico, para el estudio· inter­

discipl inario de desastres, puede constituir un ·factor fundamental para m~ 
jorar la. situación actual de los asentamientos humanos, al conjuntar los 

diferentes· esfuerzos tendientes a garantizar la continÚ.idad del desarrollo 

económico y social de··la comunidad, salvaguardándola frente a la ocurrencia 

de las calamidades. 

*Un~ vista panoram1ca del diseño del SIPROR se presenta en esta misma con­
ferencia, en una ponencia bajo el título: "Salvaguarda de los sistemas 
urbanos frente a desastres: el caso de México". Una 1 ista de las publ ic~ 
ciones realizadas sobre este diseño se da en la referencia 11. 

'1 
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_<mlamidad es el acontecimiento 
que puede impactar al sistema 
afectable y transformar su. 
estado normal o deficiente en 
uno de desastre. 
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desastre en la ciudad es toda· 
perturbacion de la actividad 
social y económica normal que 
ocasione perdidas extensas ó· 
gravl=!s. 
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RESUMEN 

Partiendo de una concepción de planeación, se establece una 

heurística para el planteamiento de problemas y su solución y 

se formula una investigación orientada a caracterizar relacio 

nes del sistema de transporte con su entorno. 

Se utiliza el enfoque de sistemas para configurar un paradigma 

de conceptualización, de valor para l·a comprensión cabal de 

entornos de relevancia para la planeaci6n. 

Aplicado al transporte, el paradigma propuesto permite identi 

ficar componentes generales de su entorno, tales como.sus 

supra sistemas relevantes y su descompo.sición funcional, la 

naturaleza de la interac.-::i6n entre suprasistemas'·y ·tra.nsporte 

y el reconocimiento de clases de relaciones entre ellos. Esta 

explotación del paradigma proporciona la base para la forrnul~ 

é:ión de las diferentes clases de tareas de la investigaci6n·. 

-,---- ------ ---------- -- -------;:------- --- --~~----- ·----~----- -'---;-·----- ------

Aunque el marco teórico de conceptualización propuesto se en 

foca a aspectos del entorno del transporte, es décir, a cues - . . . ' -

tiones de estructura sistémica externa, el ·paradigma puede 

ser explotado también para propósitos de dilucidaci6n de su 

estructura interna; posee la potencialidad de ser usado como 

marco global coherente para·referenciar, unificar e integrar 

·las diferentes investigaciones orientadas a contribuir a la 

planeación del transporte. 
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l. INTRODUCCION 

A. PROBLEMATICA BASICA: ENFOQUE DE REPRESENTACION POR SISTE 

HA Y ENTORNOS PERTINENTES 

Planeación como marco de referencia 

El significado ·o misión Gltirna de un plan es el de intervenir 

e influir efic~zrnente, segGn esquemas prefijados, en el. cornpor 

·---------- .tarniento de ~bj~J~S de int~r§~ . __ Sea cual fuere el nivel de de 
-·-· -· - .... - - -- ·-----

talle en la elaboración de un plan, este deberá contener, al· 

menos, consideraciones sobre objetivos, así corno estrategias 

y·políticas para alcanzarlos. Los objetivos pueden verse corno 

un-estado o situación deseable a lograr, y las estrategias, co 

rno las vías generales para alcanzarlos, partiéndo de la situa-

ción actual. Las políticas delimitarán las estrategias válidas 
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o factibles,. o especificarán criterios para seleccionarlas. 

Un planteamiento realista de objetivos o estrategias no pu~ 

de eláborarse en forma válida sin algún conocimiento del ob 

j etc que se quiere dirigir:. La posibilidad de influir efl 

·cazmente sÓbre algún objeto está condicionada, entonces, por 

la disponibilidad de algún grado de conocimiento de la natu­

rale~a .y caracterfsticas de €ste. Entre mejor se conozca al 

objeto, mayores serán las posibilidades de intervenci6n exi-

tosi. Dichó conocimiento se podr~ traducir en la percepción· 

y planteamiento adecuado de problemas. 

Representación por sistema del objeto de interés 

2 • 

.Conoce·r un objeto de interés conlleva, antes de todo, la nec~ . 

. sidad·de definirlo distintamente. Un enfoque particular de 

defiJ:1ici6n o representación, con fines gnoseológicos. de un ob­

jeto de interés (sobre todo.apropiado para aq~ellos de gran 

compl.ejidad y escala), es la representaci6n por sistema. En 

él se parte de que ef objeto no puede ser definido en forma 

aislada, y.sólo adquiere sentido en una definición que consi-

.dere. su ubicación en un ent;rno, dentro del cual muestra,. o 

le corresponde, una función especifica. 

'----------~------·-------~---
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Una dificultad que resulta de inmediato, asociada a este enfo-

que, es la de la postulación del entorno pertinente asociado al 

objeto de interés. Por pertinente se entenderá aquel entorno _que 

permita plantear y manejar, en forma práctica, problemas rele~ 

vantes al objeto de inter&s. La conceptualización del objeto en· 

relación con su entorno, asi como 1~ visualización de los pro-

blemas, estarán sugeridas explfcitamente por el paradigma* domi-

nante. 

· .. 
El. estudio del transporte, bajo un enfoque sistémico, también de 

be estar sujeto al inevitable examen de la definición de objeto 

de interés, esto es, el sistema de transporte en relación con su 

entorno. Una buena parte de la problemática d<:>l transporte se. 

puede ubic•r en este dominio. De ahf la imp9rtancia de sti consi 

deración explicita en una planeación adecuada dei m1smo. 

B • LA ATE NC 1 O N AL E N TORNO DEL T RA N SPORT E • BREVE PERSPECTIVA 

HISTORICA 

Las prácti~as o técnicas particulares de planeaci6n del .transpor 

te están relacionadas con la manera como son percibidos los .pr~ 

blcmas del mismo. Por ejempld, a fines de la década de los 50 

y principios de los 60, el transporte fue entendido usualmente 

como un problema de tráfico, relativo al movimiento de vehiculos, 

*Para definición de paradigma, consGlteselaref 1, p5~s 96-97 
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que se manifiesta en congestión, hora pico, jornada al trabajo, 

accidentes, ruido, etc. Posteriormente vinieron etapas que 

mostriron un brusco incremento en el nGmero de vehículos y el 

establecimiento de nuevas escalas de valor~s sociales, que se 
1 

tradujeroh en un cambio en la forma de percibir problemas. Es 

to y las transfb~maciones en los procesos político~, adminis-· 

trativos y técnicos (creciente importanci~ en el uso .de modelos 

mate~áticos, computadoras, etc), contribuyeron .a un cambio en 

la metodologii de la planeaci6n. En la década de los 60-comen 

z6 a introdtÍcirse y difundirse una nueva. corrient'e de· análisis, 

conocida como 'enfoque de sistemas'. 

"El cambio fundamental en actitud que se produjo, fue el de se 

parar el transporte de otras componentes del sistem'a urbano y 

regional, considerando al último comp parte del ambiente gene­

ral que actuaba sobre y configuraba ·el sistema de transporte" 

(ref 2, p 14). 

Sin embargo, a pesar de la denominación introducida_de 'trans-

porte y uso del suelo' para los procedimientos de análisis (e~ 

nacidos como estudios de transporte de 1a primera generación), 

''.:.el papel y tratamiento dei uso del suelo en estudios de 

transporte se restringió a su influencia s'obre el transp-orte. 

El efecto recíproco fue ignorado prácticamente ... La contribu 

ción realmente significante de lcis estud{os de los 60 ... fue la 
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de ejercer presión para lograr una mejor integración entre trans 

porte y uso del suelo" (ref Z,p 98). 

En otras palabris, a pesar de que en esta €poca se tomaron en 

cuenta algunas de las influencias del eritorno so~re el ~stema 

de transporte, en la formulación del objeto de planea~ión, tod~ 

vía no se alcanzó a caracterizar satisfactoriamente la natura-

~eza y el papel decisivo de la interdependencia entre el siste-
. -

ma de tran~porte y su entorno . 

.. 
Un breve asomo a la p?rspectiva histórica muestra, pues, una 

tendencia a la incorporación explícita de entornos pertinentes 
•• ¡ • • • .... ~ ~-J,I;. . 

en los estudios de planeaci6n sobre transporte. Este desarro-

llo ha estado conectado con las cambiantes maneras di visuali-

zar el sistema de transporte y de sus problemas, y con la evo­

lución de nuevos métodos de análisis, particularmente el enfo-

que de sistemas. Este enfoque~particular de inquirir la rea-

lidad podria conducir a una dilucidación conveniente de aspe~ 
------------------ -------

tos sociales, económicos--:-ambien taie~adminístrat1 vosy--p6TF·---_-
. - ' - . - . - . - . 

ticos, cuy"a nece?idad de atención explícita cobra cada vez más 

importancia 'en la.planeación del transporte. 
1J_ ·.\:. 

e • J U S T 1 F 1 e A e 1 O N DE LA DE F 1 N 1 C 1 O N DE L O B J E T O DE P LA N EA e 1 O N DEL 
-~: .. 

TRANSPORTE BAJO EL ENFOQUE SISTEMieO 

!.a percepción qctual de la naturaleza de los problemas de trans 
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porte exige la consideración y conceptualización del objeto de 

planeación en un marco sist!mico: el objeto en relación explfci 

ta con su entorno. Los planes destinados a atacar problemas s~ 

lo podrán ser realmente eficaces, .en la medida en que se apoyen 

en un enfoque suficientemente inclusivo y, al mismo tiempo, pra~ 

ticablc, que considere el mayor ndmero posibl6 de sistemas rela­

cionados dentro del entorno. 

Si bien la importancia de esta necesidad se puede percibir al 

analizar la tendencia de planeación en .la 1 itera tura de trans­

porte, s~ observ~, por otro lado, que no ha sido desarrollado 

un marco sistemático de estudio para lograr un~ conceptualiza 

ción y caracterización de las relaciones entre el transporte y 

su entorno, de valor para la planea~ión. 

Aunque se ha dado creciente atención a aspectos económicos y 

sociales relacionados con 1& demanda de transporte, se ha de~ 

cuidado, hasta cierto punto, .la importancia de la parte del 

entorno que corresponde a los problemas administrativos del 

transporte, tales como de toma de decisiones y elaboración, 

implantación y responsabilidad institucional de planes. Se 

precisa de·un concepto más completo, que permita articular en 

forma estructurada ambos dominios. relevantes. 

Lo anterior apunta a concluir que se justifica la neceiidad 
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de una investigación, sustentada por una meto,dologia del erifo 

que de sistemas, que permita avanzar en la dilucidación de la 

problemática de caracterizar -con fines prácticos de elabor~ 

ción de planes- relaciones relevantes entr~ el sistema de 

transporte y su entorno. El diseño de dicha investigación se 

aborda, como una primera etapa, en el presente trabajo . 

.. 
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2. ~!ARCO TEORICO 

_A. ALGUNAS. TENDENC lAS REC·IENTES EN LA CONCEPTU.l\LIZAC ION DE UN 

ENTOR-NO S 1 STEM IC O DEL TRANSPORTE 

No puede negarse que li investigación sobri trafisporte ha ~onfe 

rido, y confiere recientemente, una cada vez mayor i~portancia 

a consideraciories y estudios Je caracterización de un entorno 

correspondiente., en ausenc1a del cual -la aclividad del transpo~ 

te no puede ser co~prehdida ni planificada cabal y adecuadamen­

te. 

Hay un consenso general izadoy patente de que el transporte re­

presenta una actividad ubicada dentro de los propósitos de otros 

sistemas, que le imponen o restringen el Jesempcfto de determina 
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das funciones. El transporte se concibe recientemente como un 

sistema satisfactor (o "servidor") (ref 3) de necesidades de 

desplazamiento en sistemas económicos y de actividad social. 

Por otra parte, debido a que las in~talaciones del transporte 

poseen. atributos de bienes de capital, a saber: larga vid~ dtil, 

indivisibilidad, inmovilidad y elevados costos de inversi6n, 

entre otros, la disponibilidad de las facilidades actda de una 

manera restrictiva y de oportunidades en el perfil de los patr~ 

nes de distribución de viajes de naturaleza econ6mica y social. 

Puede afirmarse entonces que el transporte es a'la vez servi­

dor· y configurador de la estructura de la ~ctividad espacial. 

~a fig 1 muestra de manera ilustrativa un posible desarrollo 

dinámico· de as~ntamicntos,influ~nciado por la existencia de 

vías de transportación) .. 

Res~miendo: al transporte puede posttilársele una funci6n pr! 

mordial a cumplir en un suprasistema, sin embargo, la influen-

-----,--~cia:..de-e.fcc.tos-no.-pe.rs e guidos:, __ o_no .p.r.e.v.i s.t.os_, .so.b.r.e_:e l __ e_s_pa :_ _____ _ 

CJ.o son de tal magnitud, que actdan como restricciones u oport!:!_ 

nidades posteriores al suprasistema originalmente supeditante o· 

subordinan te. 

La pcrccpci6n de los scftalamientos arriba anotados ha co~tribui 

do a la aparici6ri, reforzamiento y consolidaci6n de·nucvos cnfo 
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FIG 1 EFECTO 'ESTRUCTURANTE' DEL TRANSPORTE 

ques y·corrientes de investigación, que se han traducido.en ten 

dencias recientes de reorganización, en diversos organismos de 

investigación sobre el transporte. 

Algunas de las manifestaciones más notoria~ de esta ·reorganiza-

ción se refieren a continuación. 

En junio de 1974 el "Consejo de I!1vestigación en Carreteras" 

(High~ay Research Board), ~rganismo depcndie~te del Consejo 

Norteamericano de Investigación Nacional y de la Academia Na 

cional de Ciencias, cambió , después de 43 anos, su designa­

ción por la de "Consejo de Investigación sobre el Transporte" 

(Transportation Rcse:nch Board), con el f'in ·de lograr" ... una 

cobertura r.1ás amplia" en su propósito de" ... estimular la in 

vestigación relacionada con la naturaleza y dcsempeno de los 
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sistemas de transporte (:), divulgar la información que la in-

vestigación produzca y apoyar la aplicación de resultados de 

la investigación" •. 

El m1smo cambio.de denominaci6n se dio para los foros de divul 

gación: "Highway Research Record", "Traffic Engineering" y 

"Highway Research Circular", y sus publicaciones regulares, los 

que se modificaron a "Transpor~ation Research Record", Transpo!_ 

tation Engineering" y "fransportation Research Circular", respe~ 

ti vame.nte. 

Esta reorganización y reorientación de la investigación se expl! 
. ' 

ca bisi~amente por el. convencimiento de estudiar el. transporte 

carrete-ro. en un r.Ja.rco amplio, que tomase en. cuenta las· interde-

pendencias con otros modos y otros a!?pectos determinantes. 

En los encuentros regulares del Consejo Nort~americano de Inves-

tigaci6n sobre el Transporte, de aproximadamente 1970 a la fecha, 
---- ---·-- ---- --·-·· --· ---- --~- ---

las contribuciones de los participantes ~e organizan en_un mar-
_., 

co que intenta englobar un número y tipo cada vez mayor de pro~ 

blemas relacionados. En los últimos aftos las contribuciones son 

a¿rupadas en tres dominios bisicos con ·los titulas generales: 

1) Planeaci6n y administración de siste~as di trinsporte 

2) Disefto y construcción de instalaciones de transporte 
' 

3) Operaci.6n y mantenimiento de instalaciones de transporte. 
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La pioblemática de las interrelaciones del transporte con su 

.entorno se encuadra y discute en el primer grupo. Asf lo 

muestra una sección titulada "Factores sociales,- económicos y 

~mbientales del transport~'', con sub~ncabezados del tenor de: 

"Transporte y desarrollo del suelo", "Impuestos, financiamie!!_ 

to· y precios en el transporte", o "Características del trans-· 

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

ries y ·subsecciones def grupo se da en el Suplement-o 1). 

B.· OBSERVACIONES CRITICAS 

La atención explTcita a un aspecto importante de· un f~nómeno 

cs-. sin· duda ya un avance y una contribución d·e valor en la com 

prensión cabal del mismo. ·Sin embario, la sola at~nción no 

garantiia que se d6 asimismo la forma correcta de enfrentar y 

entender la prdblemática asociada. Como ya fue-señalado en 

la introducción, la descripción de una problemática y el plan­

teamiento de problemas respecto a un objeto'de interés, sucede 

a la elaboración de ~n paradi~ma de conceptualización. Dicho 

marco de conceptualización no se muestra patente o explícito en 

los esfuerzos recientes de incorporación ~el entorno socio~con~ 

mico, ambiental y administrativo del transporte. Los esquemas 

propuestos ·de inv~stigación asociados con estos-~ominios (ver 

Suplemento 1), pueden. considerarse dictados básicamente por cri 

torios intuiti~os e implfcitos. Como con~ecuencia de ello, no 

pttede evidenciarse una. organi:ación coherente y_ conexa en los 
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contenidos y en la or.ientación de los esquemas ·de investiga­

ción propuestos para la comprensión y caracterizaci6n.apropi~ 

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

cepción de esta deficiencia sugiere simultáneamente-que sería 

de gran utilidad e importancia su corrección. 

Debe aclararse que este bosquejo de diagnóstico está basado en 

un análisis relativamente somero de un conjunto muy limitado 

de la investigación desarr6llada sobre el transporte, lo cual 

restringe el grado de certidumbre de su validez y debe tomarse 

con.reserva. Su corroboración exigiría una asignación más di-

latada de tiempo y. esfuerzo· para el examen de la l.iteratura. 

Sin embargo parece ser una conclusión innegabl.e, que poco se 

han ex~lotado las posibiJidades y erifoque d¿ ·reoria de Siste 

mas para la posiulaci6n y conce~u&ización de un-entorno re~ 

levarite y comprensivo al transporte . 

.. _,/e. UNA e ONe EPTUAL 1 ZAe 1 ON PARA EL ENTORNO DEL TRANSPORTE 
---- -------~ ----------- -- -------
. A 1 g un o s a s pe e t os. b á s i e os . de 1 . en f o q u e s i s té. m i e q 

Un siste1na s~ considerará totalmente especificado conociendo 

su en torno, conjunto de componentes y estructura (ref 4). El proce­

dimiento ·de especificación partirá de la postulación -de obj~ · 

tivos, propósitos o paptel que deba cumplir en un sistema más 

amplio.- La clarificación de un esquema de objetivos a diver 
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sos niveles, y la determinación de la naturaleza de sus interre 

laciones se deb~r5 poder· traducir, o podrá ser equivalente, al 

conjunto de componentes, estructura y entorno, que son requ~ 

ridas para la especificación de un sistema. 

El conjunto de componentes que resulten asociadas al esquema de 

objetivos podrán-mostrar en ·general, efectos o actividades adi-

cionales a las.de contribución a los objetivos postulados.· Di­

cha potencialidad tendr§ repercusiones tanto dentro del siste­

ma donde _se ubican, eco~~ en e~·entorno; 

Empleando el enfoque de representación por sistema, y el proc~ 

dimiento de especifi~a~ión del m~sm~-d~scrit~ arriba, se dis­

tinguirá e1 objeto de interés - el itstema de transporte, me­

diante la adjudicación d~·propósitos~o pa~el que desempefia den 

tro de un dominio más amplio. La fomulación de propósitos se 

realiza a través de la consideración explicita deY entorno. 

El entorno se considerará compuesto, a un ~rimer nivel general 

de caracterización, de un suprasistcma dcter~inante, que 1n-

cluye como uno de sus sistemas (además de otros, etc) al objeto 

de interés, y de un conjunto de factores relevantes, que no ne 
·. 

cesariamente se entenderán como componentes de ·un sistemi esp~ 

cifico (fig 2). tina primera especificación (demarcación) del 

suprasistema se puede intentai también mediante la postulición 

de propósitos u objetivos que le puedan ser adjudicados. 
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Postulación de 
prop6sitos o 

~-

FIG 2 CONCEPTUALIZACION DEL TRANSPORTE COMO SISTEMA 

1 S • 

Las flechas entre sistemf.s del suprasistema de la fig 2 prec~ 

san de una explicación adicional. Como se ha afir~ado mis 

arriba, un sistema quedará espec_ificado ror un conjunto de 
7 .. ' - • -' ~ -- ·- . -

comp?nentes, por su estructur~y entorno, equivalentes o com 

patibles con un esquema identificado de objetivos. En un SlS 

tema, po.r otra parte, por definición todas las componentes son 
-··-·------~- ~ -~- ---

interdepcndientes. Cua lquicr.agrupac ióri-que~pucua-asocT:irse·- ·----

a la realizaci~n de funciones especificas, deber~ segui.r mante 

niendo esta propiedad; es decir, los agrupamientos (normalmen-

te entendidos como subsistemas) deberán seguir siendo int~r-

dependientes. Si se representan conjuntos de relaciones R me-

diante flechas, entonces dos subsistemas cualesquiera S1 y ·S 2 
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deberán mostrar la pareja de conjuntos de relaciones R51152 y 

RSZ/Sl~ como muestra la fig 3. Es asi ~ue toman seritido los p~ 

. res de fle.chas en la fig 2, entendiendo .l'os sistemas del supr~ 

sistema como subsistemas. 

R s
1 
;s

2 

FIG 3 INTERDEPENDENCIA ENTRE SUBSISTEMAS 

Concepto de conducci6~ 

Para mu.chos sistemas puede postularse la existencia de dos 

tipos básicos.de furiciones distinguibies en. su naturileza: 

1) Las funciones que producen directa~ehte los co~­

portamientos concordantes con los pro~ó~ftos ge­

nerales, las que se designarán como funciones pro­

ductivas directas; 

2) aquéllas asociadas a actividades conscientes que P2. 

sibilitan la creación, operación y desarrollo de la 

función productiva directa, contribuyendo asi al lo 
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gro eficiente de los propósitos del sistema. Se de 

nominan funciones de gestión, administraciofi o de 

conducción. En esta ter~inología, las funciones pr~ 

ductoras directas pueden ser denominadas funciones 

conducidas. 

Cada una de estas funciones, que coactGan para el logro de los 

propósitos, determina un subsis-tema correspondiente; a saber: 

subsistema de gestión o conducción y·subsistema·conducido (fig 4).· 

Un entorno particular podrá ser asociado a cada uno de estos sub-

sistemas· 

Po"stulación 
de Funciones 

Nivel Objeto 
Conducido (B) 

FIG 4 CONCEPTUALIZACION DE SISTEMA POR OBJETO CONDUCIDO, 
CONDUCTOR Y ENTORNO 
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En la fig 4 la flecha Re representa las relaciones mediante las 

cuales las decisiones del nivel A son transmitidos al nivel B, 

con contribución de las cuafes el nivel B puede producir los 

efectos concordantes con los propós~tos buscados. La flecha 

1\ representa flujos de información provenientes de B, los cua 

les alimentan el proceso de realización de funciones conducen 

tes. 

Proposici6n de un entorno para el transporte 

Al proponer un conjunto de objetivos o papeles del transporte, 

simultineamente se estariri demarcando en términos generales as 

pectos ael entorno y, por lo tanto, al sistema. 

Si se conviene que al transporte pueden adjudicarse.las funcio 

nes de: 

1) Satisfactor de netesidad~s de desplazamiento gener~ 

das por actividades económicas y sociales al nivel 

de asentamiento humano (papel relacionado con el uso 

<lel suelo); 

2) Satisfactor de necesidades de Jcspl~zamiento genera­

das por actividades económicas y sociaies· a nivel 

regional (papel relacionado con la organización te-
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rd torial); 

3) Factor de configuración de las actividades econó­

mlcas y sociales en el espacio urb~no {papel rela 

cionado con uso del suelo) ; 

4) Faétor de configuración de.las actividades econó-

micas y sociales en el espacio regional (papel re 

lacionado con el ordenamiento territorial). 

Se habrá determinado asimismo, que el entorno pertinente del 

transporte se ubica en los procesos_econ6mico-sociales de na 

turalez~ espacial, y particularmente en los niveles espacia-

les urbano y regional. 

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

un servicio a una actividad espacial con estructura dada (rcf 
---~- --- -~- --

5, p 17), mientr;s-q-;_;e--(;fi_3_y-4se denota como instrumentojf~--

ra configurar la estructura de la actividad espaci~l (efectos 

estructurantes). En este doble papel se especifica el sistema 

de transporte: a) las relaciones del sistema urbano y regio­

nal sobre el transporte, y b) las relaciones del transporte 

sobre el sistema.urbano y regional. 
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Si se aplica el constructo de la fig 4 al caso del transpo~ 

te, para el ·cual se ha considerado el ambiente regional como un 

entorno relevante, a través de la postulación de funciones, se 

obtendrá una primera caracterizaci61: estruc~ural del sistema y 

su entorno (estructura externa). Al nivel del subsistema con­

ducente, se asoci~rá la actividad de planeaci6n regiónal, don 

de se ubica la planeaci6n de las actividades del transporte; 

al nivel del objeto conducido, los sistemas sobre lo~ que la 

.planeaci6n regional tendrá injerencia o competencia. Un siste 

ma particular será el que componen las ac~ividade~ productoras 

del transporte (fig S). 

Pl~neaci6n Region~l 

Planeación del 
Transporte 

Actividades 
Transporte 

\ 
. 1 

R. 
1 

espaciilles 

FIG 5 EL TRANSPORTE Y SU AMBIENTE REGIONAL 

l . ....;;. __ ~---·--. " ---------- ---- ..:.. . - ------~---~-·- - -·- . --·-- -------~ ---------- ---- ..... ----
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El constructo revela de inmediato varias categorías o Jominios 

de estudio, dentro de los cuales podr:ín plantearse problemas 

orientados a lograr un mayor grado de profundización e11 la comp~ 

sición y estructura del sistema de transporte con su entorno 

(estructura externa). Se distingu_en as.í las. categorías gener~ 

les denotadas Por N1 , N2 , Re, Ri, R
8
', Ri', que serán sujetas en 

. . 
lo siguiente a un examen de especificación más pormenorizado. 

Los conjuntos de relaciones RN y R~ ' RN.z R' los siste-1 y Nz y 

s1 
1 
' S 1 

2 
s2 

1 
' s2 

2 ejemplificados la fig S, representan mas 
' ' 

en 

componentes de los entornos para los subsistemas gestor y 

conducido postulados para el transporte. ·Ciertamente las cate-

gorias Il.
1 

y R2 no pueden ser considerados cr,mo relaciones de· 

entorno para el sistema global de transporte, ya que represen-

tan relaciones de d~scomposición interna bajo la postulación de 

funciones de conducción y·conducidas. Sin embargo, sí pueden 

ser vistas como relaciones de entorno, cuando se analiza cada 

_____________ u_no __ de los sub_~i_:;_temas funcion¡¡~~p~r _ ~epa_Tado. -----------
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3. PLANTEAMIENTO DE TEMAS DE INVESTIGACION 

A co~tinuación se describen de manerq resumida un conjunto de 

conceptos generales de metodología, que serán observados como 

lineamientos para plantea~ explícitamente la investigación 

que deba abordar el ~roblema de caracterización del transporte 

con su entorno. Un desarrollo más pormenorizado y coherente 

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

A • P R OC E S O DE P LA N TEA M 1 E N T O DE PRO 8 LEMA S Y DE S U S O L UC 1 O N 

Una situación enfrentada se interpreta como una ~ituaci6n P~! 

b.l'.emát{.ca, si se desea pas:Jr de un est;¡do percibido A, en w1 objeto de .interés, 
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. . . 

a un estado deseado B, normalmente distinto de A, y el. cual no 

es alcanzable sin algún tipo de intervención consciente. Usual 

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

tado B. 

Por eatado se entiende un grupo de valores asociados a varia­

bles e indicadores descriptivos de un objeto de interés, ii1clu 

yendó las asi llamadas variables de flujo o de tendencia¡ que 

son particularmente importantes en sistemas dinámicos y carac 

.terizan .cambios ~n el tiempo de parámetros básicos. 

Según lo anterior, plantear problemas conlleva identificar 

los estados actuales y los deseados para un objeto de interés. 

El grupo de valores correspondientes'al estado deseado repre-· 

senta una primera aproximación de la formulación de objetivos 

buscados. 

La percepción o planteamiento particular de objetivos, por otra 

parte, vieni a ser el resultado,de un proceso gnoseológico'su~ 
.. ----- --·------

-

yacente. Una concepción particular propuesta de manera implí­

cita o explicita para el objeto particular a través de un par~ 

digma, sugerirá y restringirá la percepción 'primaria' de un 

conjunto de objetivo~. 

Dichos objetivos 'primarios' se podrán profundizar o modifi­

car frecuentemente a la luz de la investigación de las .causas 

-~--·-··-·- .. --·-- --------· . -~---- --~---- . ------ ·----· ·--·-·· -·. -----·-- -----··· ··- -------· ----~~-----~-- ---- ··-. ----------------- --- '-·····-·---- --- . -. -·--··---- ·-- ----~----
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de las discrepancias percibidas entre los estados actuales o . 
• 

pronosticados y los objetivos inicialmente postulados. Los 

objetivos configurados o resultante! que constituyen el estado 

objetivo, junto con el esta·do percibido ac.tual y algu~a. compre!!_ 

sión sobre las causas de las discrepancias a correg~r, son ele 

mentos necesarios para el plartte.am.ü•tto de. pJtoble.ma'->. Las acti 

~idades que conducen al planteamiento de problemas se engloban 

bajo la denominación de fase de dlagn6!.>tlco. El proceso de 

plartte.amle.rtto de. ~.>ulucl6rt de.·pJtdble.ma~.>, es desir, la manera de 

llegar al estado objetivo entrafia la proposición de medidas ca 

paces de cerrar las di.screpancias entre estad~ objetivo y est~ 

:do actual, que es el propósitode la siguienfe etapa denominada fa 

Debe.observarse que la fase de planteamiento de soluciones pu~ 

de también· contribuir a reformular objetivos: Los procesos de 

planteamiento de problemas y de su solución son interdependien 

tes. 

El proceso de planteamiento de problemas.y d¿ su solución coro-

pone la esencia y misión del proceso de planeación. 

Planeación 

Por planeación se entender5n los procesos orientados a la for-

mttlación consciente de estados deseados para un objeto de inte 
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rés (esquemas normitivos), ~si como a la formulación de las 

vias y las acciones para lograrlos (planteamiento y sblección 

de soluciones). Las dos tareas anteriores son interdependien-

tes. 

La planeación entraña pues, aparte de la configuración de lo 

deseado, »na actividad de planteamiento y selección de solucio 

ncs para alcanzar objetivos propuestos. L~ formulaci~n de con 

tenidos normativos, así como la de los caminos o vias de con-

ducción, pueden ser muy variados, lo cual genera 4ltuaclo»ea 

de toma de declalo»ea. -

Los estados deseabl~s pueden postularsc como realizables a 

determinados horizontes de tiempo: corto, med~ano y lárgo 

plazos. Los objetivos a un l1orizonte menor ~star&n condicio 

nados por los postulados a mayor plazo. 

Planeaci6n, correcci6n y conducci6n 

Dentro del proceso de planteamiento de problemas y de su so­

lución es posible distinguir dos casos b&sicos. En algunas 

situacion~s percibidas como problemas, por razones de premu­

ra de acción no puede estipularse cabal y satisfactoriamente 

el planteamiento de los problemas y de su solución. Sin e~­

bargo, algún tipo de respuesta se configura y realiza para 
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enfrentarlas. A estas situaciones que se caracterizan poTa~ 

ciones con{iguradas con información incompléta y buscando la rea 

lización de objetivos inmediatos y sin apego a un horizonte 

de mayor plazo, se denominan situaciones de co~~e~c¡6n o ain pl~ 

neacl6n. Cuando el planteamiento se realiza de manera cabal 

y satisfactoria, y la solución se especifica en forma de etapas 

o pasos específicos a realizar en el tiempo, se hablari de un 

proceso de planeación propiamente dicho. Tanto el proceso de 

planeación, como el de 

ma de decisiones. 

corrección involucran situaciones de to 

Los procesos de planeación y de corrección· requieren ser auxi­

liados ·de la participación de si~temas de información y de eje 

cución, en el proceso de planteamiento de prbblemas y de su so 

lución, asi como de la realización de esta filtima. Las activ! 

dades de ~aptación de información, correción, planeación y eje 

cución involucradas en el proceso de planteamiento y solución 

de problemas se denominari en lo sucesivo p~oceao de conduccl6n 

(fig 6). 

Planeación y Administración 

El proceso de planeación se confunde frecuentemente con el 

de administración. Aquí se considera al proceso de adminis 

tración como un proceso subordinado a los procesos mis gen~ 

- ----~- --------- ~--- ... ------------- ··- ---------- ----------- --·-····--··'~---~-----
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CORRECION : 

EJECUCION 

1 
1 
1 
1 
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1 
1 
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1 
1 

-------------------- -'--'-- --- --' 

FIG 6 LA PLANEACION DENTRO DEL PROCESO DE CONlJUCCION · 

rales de planeación y correción. El campo de interés de los 

procesos administrativos consiste en la elaboración y aplic~. 

_______ s;ión de reglas co_ncretas .de organización y acciones, bajo 

restricciones de recursos disponibles, para.el logro eficien 

te de un fin dado. En este sentidó, la. co~pctencia de la 

administración se encuentra más bien en la esfera de ejecución 

de soluciones y no en el de planteamiento de problemas y su 

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

TRANSPORTE 

Los conceptos introducidos en la sccci6n anterior servir&n 

de base para el planteamiento de clases de problemas funda 

mentales para la presente investigación . 

. El estado percibido, en la presente situación problern&tica, 
... ' J 

corresponde a un entorno del transporte insuficientemente e~ 

noé:ido (objeto de inte~és), El- estado deseado sería una 

caracterización dbl mismo que permita describir las interre­

laciones con.el sistema de transporte y revele ~irnult&nearnente 

posibilidades y caminos para influir en el mismo. Es decir~ 

que proporcione criterios para el planteami0nto de soluciones 

a problemas específicos sobre el transporte. 
'/ ;) .. 

La· conceptualización del objeto dé interés es la propuesta en 

la fig 4. Dentro de ~lla, se entiende el objetivo d~ carac-

terizar el transporte con su entorno, corno equivalente a ide~ 

tificar y especificar las relaciories del sistema _de transporte 

con ~n suprasistema particular, asi como con otros factores 

determinantes. Este planteamiento se encuentra dentro del d~ 

minio de especificación de estructura externa en una concep-

tualización por sistema. 
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El plantemiento de una solución estratégica para lograr el obj~ 

tivo (problema) de caracterización del tr-ansporte con su ento!_ 

no, se estipula aqui como 1~ determinación de un conjunto de 

temas (subobjetivos y por ende problemas) de investigación. El 

planteamiento de los subobjetivos estará sugerido por la conce~ 

tualización del objeto de inter§s propuesta en el constructo 

de la fig 5. 

Se espera qu~ la caracterización del S~ en relación con su en­

torno, a través de los resultados de la siguiente formulación 

de investigación, proporcione un marco de ref·~rencia de valor 

fundamental para otros proyectos de investigación sobre el 

transporte, abocado~ al plahteamiento de problemas y de su so 

lución dentro de su estructura interna; particularmente dentro 

del propósito de planeación del sistema interurbano plurimodal 

troncal. Por tal razón, el planteamiento definitivo de los 

temas y su alcance, deberá ser el resultado de un proceso de 

coordinación de lo aqui propuesto con las nece~idades percib! 
--,-------'-- ---

das por los proyectos 6nfocados ai conocimiento y especifica-

ción de la es~ructura interna del trans¡1orte. 

CategOría N¡ (Nivel conducido) 

Objetivo global: Caracterización de las relaci6nes del ~ubsis · 

tema productivo de transporte con.otros sub-

sistemas productivos. 
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Subobjetivos: 

1. Postulaci6n del papel del sistema productivo de trans 

porte en el ámbito de la actividad regional. 

2. Identificaci6n.de subsistemas productivos en el ámbi_ 

to del suprasistema de actividad regional. P. ej. 

producción industrial, producci6n de ali~entos, con! 

trucci6n, minerales, et~ y descripción de sus pape-

les relacionados con el tran~port6. 

3. Análisis y conceptuaci6n, por su manifestaci6n y n! 

turaleza, de las relaciones entre .la actividad del 

transporte y otros subsistemas productivos ((RN y 
' 1 

3.1. Tipificación de las rclaci6n~s por su manife! 

tación. Por ejemplo cuando las relaciones se 

manifi~stan a través de tiansacciones económi 

cas entre sectores diversos y transporte: Ser 

vicio productivo del transporte a los otros sec 

tores, y transacciones del sector industrial, 

de .vehiculos, maquinarias, sector de construc­

ci~n, etc. al transporte "(Relaciones lineales 

de una matriz insumo-producto regional). 
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3.2. Conceptuaci6n de las relaciones por su nat~ 

raleza. Por ejemplo, esclarecimiento de los 

atributos restrictivos de las relaciones, al 

identificar-las condiciones o mecanismos a. 

través de los cuales el transporte rest~inge 

o norma la actividad del suprasistema: El 

transporte como criterio de localización 1n 

dustrial o inductor de demanda. 

Categoría Nz (Nivel conducente). 

Objetivo: Caracterizar relaciones del subsistema de planea-

ci6n del transporte con otr6s subsistemas de pla-· 

neaci6n regional • 

. Subobjetivos: 

--------
1) Postular el papel de la planeaci6n del transporte 

----- --- -- ---------- -------
en el ambiente de la_planeaci6n regional; 

2) Identificar subsistemas (organismos) de conducción 

con .funciones de planeaci6n de la actividad regio . - -
nal: SPP, SAHOP, grandes usuarios (nacionales y 

extranjeros), iniciativa ciudadana, etc y su pa­

pel relacionado con la plancaci6n del transporte; 
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3) Analizar y conceptuar posibles relaciones entre 

subsistemas de planeaci6n de la actividad regi~ 

nal y el subsistema de planeaci6n del transpo~ 

te; 

3.1. Tipifi~aci6n de. relacio~es por su manife~ 

taci6n. Por ejemplo, que se manifiestan 

por las determinaciones de los tomadores 

de decisiones; 

3. 2. COilccptuac i6n de r.elaciones por su natura-

leza. Por ejemplo, relaciones de subordi­

nación o de control (legal o factual) ; 

4) Bosquejar la articulación del subsistema de pla-

neación dispersa*del transporte; 

4.1. Reconocer la naturaleza de las relaciones 

entre·órganos de planeaci6n del transporte; 

-Identificar órganos de planeación en orga­

nismos de conducción con alguna injerencia 

directa en el transporte: CFE, SAHOP, SARH, 

grandes usuarlos, etc. 

~Por subsistema de plancaci6n dispers~ se entederfi aquel en que 
sus componentes .se encuentran ubicadns c.omo pa~te de diversos 
organismos de conducción (ref 7. páqs 249 y sigs). 

, 
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-Identificar y delimitar componentes de órga­

nos de planeaci6n que desempeñan funciones 

conectadas con el transporte; 

-Establecer los tipos de a¿tividad que desem-

peñan en la elaboración de planes y proyectos 

de construcción, mantenimiento y operación de 

instalaciones de transporte; 

-Indagar el tipo y características de estas r~ 

laciones que limit~n las funciones, cap~cidad 

y posibilidades de 'los órganos del subsistema 

de planeación dispersa sobre el transportej 

-Describir el mecanismo de coordinación explí-

ta o implícita del subsistema de planeación 

dispersa; 

-Describir los canales que utlizan componentes 

del subsistema de planeación dispersa para el 

procesamiento coordinado de propuestas o pro-

yectos individuales de planeación. 

Subcategorías R y R' 
e e 

Objetivo: Descril1ir subsistemas y mocaJJismos de ejecución di-

recta o indirecta sobre el sistema de transporte 
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a) Ejecución indirecta 

Subobjetivos: 

1) Identificar organizaciones de planeaci6n r~gional, 

cuyas propias ejecuciones ·afecten la acti~idad del 

transporte (planeación industrial, sistema alimen-
1 

tario, etc.) 

2) Establecer y ev~luar el impacto sobre la actividad 

del transporte de las acciones sobre,sistemas espe­

cíficos de actividad regional 

-Describir el impacto en t&rminos de: 1) la demanda 

·. 

asociada de viajes e instalaciones de transporte y 

de los atributos de &stos (e~tándare~ de infraestruc 

tura y equipos, etc.); 2) aspectos de legislación, 

financieros y de operación del transporte .. 

b) Ejecución directa 

Subobjetivos: 

1) Identificar componentes ejecutoras sobre el. transpo!_ 

te en organizaciones de conducción regional pdbli­

cas o privadas. 
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2) Describir la composición, alcance y competencia 1ns 

titucional d~ acción de las componentes ejecutoras. 

-Distinguir las actividades directas de cons­

trucción, operación o mantenimiento de faci-

lidades de transporte, de las contratadas, con 

cesionada5 o coordinadas. 

-Establecer su importancia relativa en la rea­

lización de transacciones financieras (inver-

siones) sobre distintos modos de transporte. 

-Distinguir inversiones por tipo de obra de in­

fraestructura y ~quipos, y por incumbencia re-

gional .. 

Subcategorias R. y R~ 
1 1 

Objetivo: Identifica~ y describir los mecanismos de información 

generada a niv~l de actividades produciivas que ali-

mentan di"recta o indirectamente al sistema de planc!!_ 

ción del transporte. 

a) Información indirecta 

•· 
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Subobjetivos:. 

1) Identificar los tipos de información generados al 

nivel de actividad ~roductiva de sistemas .region! 

les distintos del de transporte, que resultande 

relevancia para la planeación de éste. 

2) Reconocer la manera en que ~1 sistema de planeaci6n 

dispersa.del tiansporte recoge_y considerá la info~ 

· mación ·generada: elaboración pr6pia de proyectos y 

decisiones de acción o proposición de ejecución de 

proyectos a otras dependencias. 

b) Infor¡¡¡ación directa 

1) Describir la naturaleza y caracteristicas de los me 

canismos de observactón y captación de información 

para la planeación del transporte. 

2) Identificar la ~anera en que los órganos del·subsis 

tema de planeación dispersa obtienen o procesan i~ 

formación: por captación propia, por banco central 

de información, etc. 

3) Calificar el grado de suficiencia (insuficiencia) de 

la calidad y tipo de la información para la planea-
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ción del transporte. 

e . OBSERVA e 1 O N E S 

Debe quedar claro que el planteami(,nto de investigación arriba 

descrito, representa una formulaciÓJ• preliminar indicativa. Nu~ 

vas subcategorias, o agregación de categorías en supracategorías, ~ 

y por ende nuevos problemas, pueden ser definidos dependiendo 

de perspectivas diferentes de ~ercibir y priorizar problemas de 

planeac~ón del transporte. 

El pulimiento y adecuación de la formulación aqui presentada re~ 

pecto a los requerimientos de los otros estudios que se efectúan 

en el marco de la elaboración del Plan Generil Indi¿a~ivo sobre 
• el Transporte Interurbano Plurimodal Troncal en M~xico, deberi 

poder'se realizar cj erci tando una coordfnación permanente y s is te 

mitica entre proyectos individ~ales. 

- .. --·-,----
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4. PLANEACION DE LA lNVESTIGACION Y RECURSOS 

El planteamiento y la clasificación de problemas por catego­

rfas y subcat~gorfas descritos en el inciso anterior propor" 

ciona también un criterio para: identificar etapas en la rea­

lización de la investigación correspondiente •. De acuerdo con 

el constructo de la fig S y la form~lación del capitulo 3, 

se propone aquf la siguiente secuencia de etapas en la reali­

zación de la investigación: 

Etapa 1 : Categorfa Nl 

Etapa 2 : Categorfa Nz 

Etapa 3 : Subcategorías Re y R' e 

Etapa 4: Subcategorfas R· l. y R'. 
l. 
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El resultado que se espera obtener en las etapas señaladas es 

al menos una aproximación de c~rácter cualitativo y explora­

torio a los objetivos propuestos en las mismas. No se consi-

dera que resultados de carácter formal o definitivos sean obte 

nidos al t&rmino de S meses de investigación. 

La información necesaria y el planteamiento de las tácticas de 

ataque para los subobjetivos planteados se determinará en la fa 

se de realización. 

Recursos 

.Personal de investigación requerido: 

_1 Investigador i tiempo compl~to, con formación en In-

1 

· genieria de Sistemas 

Investigádor a m_edio tiempo; especializado_ .e!l_ Si~te 

mas1_con __ s;.ª1j._d_§ld doble de participante y ásesor 
--~----- - -·-- ------ ------

1 Ayudante de investigador a .tiempo c'ompletci con expe-

riencia en Planeación del Transporte 

1 Becario para apoyo t&cnico 
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. SUPLHIENTO 1. ESQUE:-IA DE CLASIFICACION DE TE~·IAS EN LA INVES 

TIGAC ION DEL .TRANSPORTE 

GRUPO 1. PLA NEAC 1 ON Y ADM 1 N 1 STRAC 1 Cl'i DE S 1 STEMAS DE TRANSPORTE 

Sección A. Organización y Administración 
• 

1. · Organización y Administración 

2 . Administración de recursos humanos 

3 • Servicios públicos 

4 • Reseña en admin'istraci6n 

S. Planeación y administración de la seguridad .. del trans 

porte 

Sección B. Fac.tores Sociales, Económicos y. Ambientales 

1. Transporte y desarrollo del suelo 

2. Caracteristicas de transporte de carga y pasajeros 
-------

3. Factores sociales, económicos y ambientales del trans 

porte 

4. Planeación, programación y evaluación del transporte 

S. Precios, finanzas e impuestos 

6. Aplicación del análisis económico a problemas de trans 

porte 

7. Movimiento urbano de carga 

*Ref 8, p§gs 54-57 
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8. Participaci6n ciudadana en la planeaci6n del transpor 

te 

9. Estrategias de imp~antaci6n para transnorte coordinado 

y desarrollo del suelo 

Sección C. 

1. 

2 . 

Pronóstico de Transporte 

• 
Diseño de sistemas de transporte 

Pron6stico de demanda de viajes de pasajerqs_ 
···-. 

3. Sistemas de informaci6n sobre transporte y r_e_queri­

mientos de datos 

4. Comportamiento y valores en viajes 

S. Sistemas de actividad urbana 

5.1 Potencia de actividad (Task force) en gráficas 

interactivas 

Sección D. Planeación e Innovación en Sistemas de Transporte 

1. Tecnología y nuevos. sistemas de transporte 

2. Relaciones intergubernamentales 

3. Planeaci6n del transporte multimodal Estatal 

4. Innovaciones sobre servicio de transporte urbano 

Sección E. Transporte púb 1 i co 

1 . Carriles y rutas de autob6s 

------------·------------- ----------- -· ------------------- -- ·-- -- ------·- ------ ---- --- ----------- -- --
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2. Planeaci6n y desarrollo del transporte público 

2. 1 Definiciones 

2.2 Transporte público rural 

2.3 Adrninistraci6n 

3. Facilidades de transferencia intermodal 

4. Planeaci6n y desarrollo de sistemas de rieles 

S e e e i ó n F. e a 1 i dad a m b i en t a J. y e o n se r va e i ó n de re e u r sos 

---------

1 . Conservaci6n de .energía y demanda de_ transporte 

2. Proceso de atención ambiental en el transporte 

2. 1 Ruido 

2.2 Aire 

------- ---

43. 
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1. INTRODUCCION 

El análisis si·stér.iico (tótal system analysis) consiste en la 

percepción global de la estructura de un fenómeno y de las in-

terrelaciones e interc~~ios de toda índole que realiza con 

la po~ci6n ~~1 univetso más próxima a &1, a la cual se le lla-· 

roa medio ambiente. 

·El análisis sist~sico fué introducido inicialmente en-los Esta-

dos Unidos corno un medió de mejorar decisiones militares, pero 

ha sido'ya extrapolado a la planeaci6n guberna'llental no militar 

e ~nc"lúsive a la administr.aci6n de empresas privadas. Las .ven.­

tajas que .se obtienen del análisis sistémico de un" fenómeno son 

cuantiosas pero para nuestros. fines destacaremos sólo su apego 

a ia realidad. 

•. 

.• 



2 

El a:n:ilisis tradicional se funda en aislar el fen6meno de la 

' realidad que lo envuelve, muchas veces cortando todo ínter-

cambio del fen6meno con .su ar:tbiente, para obtener de tal fe'-

· ·n6rnéno conclusiones abstractas que luego se tratan de generali 

zar a otros fen6menos. 

El análisis sistémico, por el contrario, implica hacer un es­

tudio tanto del fen6meno en s! como de sus interrelaciones con 

su_rnedio Y. del medio misno. Como no interesa abstraer princi-

pios_generales, todos y cada uno de los factores q).le afectan 

el fen6meno son considerados y así a veces se observa que fac­
·r-

tores'que en un an5lisis tradicional se desecharían como irre-

levantes, resultan ser, al analiz_arlos sistér:licamen te, los de 

mayor importancia ·e i~?acto en el desarrollo d~l f~nómen?• 

Este apego a·la realidad·es lo que hace del análisis sistémico 

una de las herramientas más valiosas para el planificador y el 

tomador de decisiones que necesitan -conocimientos y .criterios con-

cretas para resolver problema~ conctetos. 

-----'--'-·~--- ---·----- - -----

Por· e·s·tas razones se de-cidió hacer en este estudio un análisis 

sistémico de la red de transporte. Para ello, se adopt6 una 

metodología· de análisis global del sistema consistente en: 

·- ~- -- -·--- - --

l. Definici6n de dimensiones de.análisis de la red de transpor­

.te y de su medio ambiente y determinació~ de variables que 

afectan o son afectadas por la red de transporte 
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2. Caracterización del escenario en el que se desenvuelve ' . 

la red de transporte. 

. . . 
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·2. DEFINICION DE DIHENSIONES DE ANALISIS Y VARIABLES RELACIONADAS 

En relación con la definición de dimensiones de análisis dé la 

red de transporte y su medio a~iente, se decidió efectuar el 

análisis en cuatro dimensiones o aspectos generales, a saber: 

a) La dimensión ~écnica 

- --·---b}---La-dimensión-económica-- -- ----·- ----- ----

e) La dimensión social · 

d) La dimensión política 

'· • 
por considerar que todos estos son aspectos importantes en la 

evaluación de alternativas y en la tor.1a de decisiones y que la 

omisión de uno o varios de ellos sesgaría los resultados y, por 

lo tanto, el valor prácti6o de la investigación. 

) . 
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En relaci8n con la definici6ri.de variables, se determinaron 

las v~riables de tipo t6cnic~ social, econ6mico y político que 

· pueden incidir en la red de transporte y en su contexto nacio­

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

térn~tlvas viables. 

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

guientes variables como aquellas que afectan o son afectadas 

por la red de transporte 

·-

' ~ ' : 
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VARIABLES TF.CNIC.l\S RELACIONADAS CON LA 

. RED DE TRJ\.1-lSPORTE 

T 1. Flujo 

1. bienes (consumos o insumes) 

2 •. personas 

T 2. modo 

1.- infraestructura· 

l. carreteras 

1. autopis.tas de cuota 

2. federales 

3. vecinales 

4. · rurales 

2. ferrocarriles 

2. vci1 ículos 

l. carreteras 

l. autonóviles 

2. autobuses 
---'-··--

2. ferroviarios· 

l. fuerza tractiva 

2. coches 

3. carros 

T 3; capacidad 

L pcrsonas/dS:a 

2. carga/mes 

l. peso 
2.volúmcn 

·.· ,.: .. ·: 

• 

• 

, .. " 
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T 4. distancia ('Km} 

1. corta 10 so 
2. media so lOO 

. 3. larga 100 ... 1000 

4. ul tralarga > 1000 

.. 

T ~- velocidad (l<m/h) 

1. baja 10 - so 
.2. media so - 100 

3. alta>100 

1 T 6 sUministro energético. 

1. red de transmisi6n de energía al .vehículo 

2. eficiencia de conve~si6n energética 

3. tipo de energético 

T 7~ tecnología del tra~sporte terrestre 

~· tecnología actualmente em9leada en Mé~ico 

2. tecnología empleada en otros países pero ho en México 

3. innovaciones tecnol6gicas futuras 

T 8. seguridad 

; - . 
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·VARIABLES ECONOltiCAS 

RELACION?,DAS CON LA RED DE TRfu"lSPORTE 

E i costos de vehículos e infraestructura 

l. de construcción de infraestructura 

2. 

.l. 

2 •· 

de 

l. 

2. 

3. 

dir-ectos. 

l. maquinaria 

2. in sumos 

3. mano de obra 

indirectos 

1. administración 

2. financiamiento 

.3. imprevistos 

4. utilidad 

adquisición de vehículos. 

costos de producción 

costos de trans~ado 

financiamiento 

4. impuestos 

-· --·--- ---s-:- uYinaa-a-

3. de inversión de vehículos e infraestructura 

1. depreciación de capital 

2. intereses de capital 

3.· mantenimiento de infraes~ 

tructura.y vchiculos 

4. de operación 

1. consumos . 

. - '- : 

. 

---------------
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2. apoyo al consumo 

E 3. estructura económica 

1. existencia y tasa de utilización de recursos 

l. tierra 

2. agua 

3 •. depósitos minerales 

4. recursos naturales renovables 

S. capital 

6. fuerza de trabajo 

7. crfidito externo e interno 

:2. sectores económicos 

1. agro 

2. inaustria 

3. servicios 

3. valor agregado 

~. trahajo 

2. capital 

3, depreciación 

4. impuestos.indirectos 

4. destino de la producción 

l. consumo intermedio 

2. consumo final 

1. pOhl:tco 

2., privado 
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3 •. iiwcrsi6n 

l. fija 

1. pública 

2. privada 

2. onventarios 

4. exportaciones 

S. zonificación geoeconó::lica 

6. estructura de los precios 

• 

------------- -- -------'----
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VARihBLES SOCIALES 

REIJ\CION,'\DiiS CON LA RED DE TRANSPORTE 

S 1. demografia 

1. poblaci6n 

2. crecimiento demogr~fico 

3. migraci6n 

4. desarrollo urbano 

S 2~ estructura social 

1. clases sociales 

2. tensi6n social 

3. aceptación del gohierno 

S· 3. socioeconomía 

1. contribución a la sociedad 

1. empleo 

l. dísti:ibución de em::>leo 

2: generación de empleo 

2. carga fiscal 

2. remuneración 

~· •. ingreso 

2. prcstacion~s soci~les 

1. educaciGn · 

2. vivienda 

3. servicios ~éaicos y asistenciales 

4. distribución de bienes de consumo 

S. información 

6. csparcir.iento 

7. financiamiento 
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8. protecci6n 

1. legal 

2. J!inanciera 

9. orientaci6n 

1. técnica 

2. filos6fica 

S 4 · cultura 
------~---·-----~--~---'-----

1. intelectual 

1. nivel de conoci~ientos 
. ¡ 

2. capacidad de co~unicaci6n 

---~.:__---~----- -·--- --

.·· 
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VARIABLES POLITICAS 

RELi\CIO:;;-.n;..s CON LA RED DE TRANSPORTE 

Distribuci6n del poder 

i. penetración extranjera en el poder 

2. distribución clasista del poder· 

3. distribución facciosa del poder 

· 4. concentración individual del poder 

S. grado de caudillaje 

6.· distribución 9eogr&fica del poder 

P 2. Tipo de poder 

l. sobre las personas 

l. sobre las ideas 

2. sobre los actos 

1. económicos 

2. 

3. 

L de producción 

2. de inversión 

3. de consuc.io 

sociales 

1. de reproclucci6n 

2. de comunicación 

3. de servicio 

4. delictivos 

poHticos 

1. legales 

2. ilegales 

2, sobre la estructura social 

1. estructura familiar 

2. clases sociales 
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3. tradicionalismo 

4. aceptaci6n del gobierno 

3. sobre la econom!a 

1. sobre los recursos· 

l. tiempo 

2. tierra 

3. agua 

4. aire 

S. recursos no renovables 

6. recursos renovables 

7. capital 

e. crédito 

2 o sobre las exportaciones 

3. sobre el desarrollo 
, 

geoeconornico 

4 o sobre la estructura de los precios· 

S. sobre la contribuci6n social 

1. empleo 

1. distribuci6n de empleo 

2. generación de empleo 

2. caiga fiscal 

·----...:~6-.-sobl:'e-la-rcmuncraci6n _de la. so.ci_c_d_<!_q __ ._.--~---...:_: 

l. ingreso 

2. prestaciones sociales .. 
1. educaci6n 

2. vivienda 

3. servicios mfidicos y asistenciales 

4. distribución de bienes de consumo 

S. inforrr.aci6n 

·' . ' .< ' 
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6. esparcimiento 

7. financiamiento 

B. protección-

'1. legal 

2. f:tnanciera 
. 

9. orientac:tóri 

l.. técnica 

2. filosófica 

4. sobre el gobierno 

l. sobre la. cU.strihuci6n del poder 

l. penetración extranjera 

; en el poder 

2. distrihución clasista del poder 

3. distribución facciosa del poder 

4. concentración individual del poder 

S. gradó de riaudillaje 
• 

6. distribución geog~fifica del poder 

2 •. sobrc los actos de poder 

l. normas jurídicas 

2. actos de gobierno 

P ).Objetivos del poder 

l. personales a) económicos 

2. de facción b) sociales 

3. de clase e) poHticos 

4. nacionales 
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3. CARi".CTERIZACION DEL ESCENARIO 

Una vez determinadas las variables que afectan o son afectad~s 

por él transporte, se procedió a investigar las interacciones 

y -conflictos que se establecen entre.ellas y que determinan el 

escenario en el que se desenvuelve la red de transpórte. 

Después de ensayar varios métodos de representar cualitativa 

pero claramente las iñteracciones entre las vari<'lbles, se adop-
------- ----

t6 la representación desarrol1ada .por K.C. Bowen, jefe de inves-

tigaci6n, Defence Opera tíonal Analysis Establishment, l-lin.is try 

of Defence, Gran Bretafia. (ref 

En .este tipo de representación, cada va~iable a cierto nivel es­

tá sumergida en un medio ambiente, a través del cual interaccio-

na con otras variables de su ~ismo nivel. 

, __ 

' . 

---.-

·' 
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Las interacciones se pueden producir con variables de diferen-

te bivel, pero por intermedio de variables de igual nivel. 

Asf por ejemplo, en la fig. 1 

'' i 
M 

FIG 1. 

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

medio M y .con la variable C a trav6s del medio M y de la varia-
" 

ble B~ 

Con. estas aclaraciones, presentamos a continuaci6n la estructu-

ra del esce"nario de la red de transporte re¡;i:r;escntada niedia:1te 

diagrw:~as de Bo1-1en. 
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MODO CARRETERO CONTENIDO 

ci'arreteras Vehículos 
Consumos 

Insumes 
Automóviles 

Personas 
b:.c•~s de cuota 

·lcarrctc,os Feocralcs! 

(Carreteros Vecinales/ 

bos F~urolcs 

Qutobuscs __ ,__ ______ ....J-- --.--

. Camiones 

TECNOLOGIA 

Ccpad&,d l 
MODO FERROVIARIO 

Oí ~tondo 

Ferrocarriles VehTculos .Vclocidod J 
M6~uiros 1 

Corros de .. _Cargo ]. 

S ' ' E • t' l um1n1Stro nc,gc oc1 

·1 Coches de Poso¡ eros! 

. 

TOPO LOGIA Y CN:ACTERISTIC,\5 GEOMETRICAS DE lA RED DE 
TRANSPORTE 

Seguridad 

T éenica 

ESCENARIO TECNICO DE lA RED DE HANSPORTE 

'/ 

··':. 
~ . 



.. 

COSTOS DE VEHICULOS Y DE 
INF ltA[I!P.L.C TURA 

C01.t01 do Cor6trucción d• 
lnfroe,fTuctura 

Co~los do A&:¡uhidOn dtt 
. Véfculos 

Cost01 do lnvenión 

LE..s.~:cci:~eió~ 1 

1Coo;te1_1~~~.~irr.i~t"lf_o __ l 
[Intereses l 

c~tos do O~raeión 

[e o''"' e~ e~ . ..,,~,~,..,,, 

fS..,t~rics·¿o: a~~r~é,;)r~s 

LSe;u:cs 

LlT_LUettos 

BENEriCIOS ECONOU!COS DEl 
TRAN5PO?.TE 

1 

1 

1 

1 

b o b Proc'ucd6~ 1 

[~J:o el Co:--~uMO :=J 

ESCl""-r.IO léC.,ICO DE lA •ro 
DE lRANSrORH 

EXIIICNCIA Y UTILIZACION 
DE RECU>(SQS 

1 1 e r r o J 
1 A s u o J 

~ursol Renovohlet 

[ e o f 1 t ·TI 
(Lu~'>rro de TrcSojo 1 

jc ' • d. i 1 o 1 

lECTORES ECONOMICOS 

ITn d u s t t i o 

S ~ r v 1 e i o s 

VAlOR 
AGREGADO 

!trabajo 

[copltol 

l.i.!~oció"' 
bl.'f'~lc\ fn~irf'CIOI 

DESliiW DE lA .I'RODL.CCIO 

J Comu~o lntt"rmeCio 1 
[c~-~~umo Fir.JI 1 

lnveratón 

~veniC.n 1-'út.lico 1 

~1M'~¡¿., rrivodJ ¡ 

1 Ellf~l~ciones 1 

ESI~L.CIU<A DE LOS FT-ECIOS 

ESCENARIO EeONOMieO DE l.O. RE.D DE 
1 R A N S P O R 1 ·¡ 

z 
o 
N 
1 
F 
1 
e ... 
e 
1 
o 
N 

e; 
E 
o 
E 
e 
o 
N 
o 
M 
1 
e 
... 
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[)E M O GRAF lA so e 1.0 E e ONOMIA 

1 p o b 1 o < 1 ó " 1 
Contribvdón SociQI 

(Cre_cimicnto Ocmogr.itico ¡-
E m pi • o ' . 

~1 9: r o e 1 ó" 1 [Ohrrihución 1 

IDmnol'o Urbano 
1 

1 G~nerociOn 1 

' _( Cor;o Fiscal 1 

- ESTRUCTURA SOCIAl 

Remuneración Social 

{ Cl:l\~~ Socio fes 1 ' 

lter"~·,ió:'1 S::~ciol J 1 1 n S ' • • o 1 

rAce?:.=~ción ¿el GoSicr~o 1. · PJe,roci~nf'l Sodalet 
i 

[ld u,c o e 1 ó " ! 

e u LTURA 1 V 1 V 1 ' n do ..J -
! St':--.-icio~ 1-Ji,~er.cioles ' 1 

' Cuhuro lntelúruol Fistri t.uc.ión ¿e l.ier._es p:ra 

' 
. C01'\SIJ"n0 

rr~~:.vc, ¿, Co~-a-:imi~nt::.~ 1 
[ 1 

K;..;o:;;..dZ..:i_¿e c.,.,,;-:ic:~ci.:,:'\ 1 
n f· o r rn o e ; ó n 1 . 

[u:XlrC:I'flien~o 1 
g:,!..o:zivi¿~¡;¡;;;;-1---J 

{Fin-onciomif'nlo 1 

Protecc:i ó n 

Cullura Etico 
. 

~b de Vobre! 1 
~:ccción le;::.! J 
-~tccci6-, iin:-~cic~ -¡ 1 

Ci:r o d t e i o n a 1 1 ,- r-'1 o 1 ' 

---- l!;:e.l.i.a.i-o-s.i-d.a-d 1 --- -- O ,-¡ e n 1 o e 1 ó n 

¡or:c~todOn T f:cni'c.o . 1 
@rient:JcÍÓ'l Filo~ó~ica . 1 

' 

ESCENARIO EeONOMICO DE LA RLD DE TRANSf'CRTE 

E s e t N A R 1 o so e 1 A l O E lA P. E O O E T ~ A N S PORTE 
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DISTRICU:ION DEL PODER 

1 Penctraci6~ e,.rrcnie-ro en •l ?or:!f'r 

1 

Estruct\lf'CI lntern=~ -dol Poder 

Ohtribvc.ión Closis!o del Poder 

Distribución foccio$1.1 ée:l Po~er 

Oistrib.l,¿¡..,¡¿¡,nl del 
Poder 

Gru'do de Coudi lloj e 

Distribución Geogrcific.o dol 

Oe.!~!IVOS DEl PCD!R 

e t ., 1 e " o 1 e 1 

Cd • r o , e i ó ., 

e~ • 
1 .n o 

' 

' 1 o 1 • 

1 o 1'\ o 1 ¡ 1 t O S 

SOCIAL DE LA 
lRANSPORTE 

REO 

1 

J 
1 

ESCENARIO 
RED O E 

POLITICO OE LA 
TRANSPORTE 

, ... __ 

'· 
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TII'OS DE , PODER 

Poder so!:lro las Penonos 

· Poder wln los actos 

P ,sob-e ocle.' econ6mk01 

!de No¿;.,o;ci_~ 
EFt·:,i6n j 

1 de con~·J:TO =-:J 

P,,oSro oc:e1 sociales 

b:;~~~ 
j¿e C:">:-:'u".ic.:::o:i6n · 1 

~r.-i6o 1 

1 éel:cti..,~ ~ 

Poder so':>re lo e;'ruc.!vro t:lciol 

rs;b-;:;-¡-;--;;-~~~-·--1 
G".?::..!.!J.t:.L~l~:..1.?:-.i_~!'~ 
[•_~Nr tltrc:ici:~:;:.~o 1 

[;.ro ocr::~~:::Jci6., :.td ~L~ 

Poder so!=re b ftCOI'IOr:"~Í>J 

lr0" ~~':-·'! b re c. unos - -
e¡:~ .. IC;;re !:n t.o~?:::"~c::~ . .,u 

PodN so!xe 1.:~ conl1ibuci6rt i()cial 

1 t:T.plco 

Poder sok-e lo rer:-.vMroc.ión socio( 

1 i n 9 r t s o 

G;;:tccic;_:•<'l ~?ciol,., 

roJcr soSre el s:oUerno 

1 

{i5!:_!.t<r ,.,~·re lo Di:lli~ .. ,(¡¿." drl P>Y:!cr 1 

~~!-re l,,l\ Ot:IOl de r ..... !.-r 1 
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E SCENARIO POLITICO DE LA 

RED DE TRANSPORTE . 
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1 
p . 1 OTRAS J · 
-------' . DIRECCIONES . 
ROGRAMACION 

OT ROS CUADP.OS DE DECISIONES . 
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1 . L;TRODHCCI Oi'i. 

Para estudiar el papel que desempeñan los coaceptos ele modelo, 

Eiétoüo y técnica dentro de la plaüeación del transporte de car 

ga; es necesario realizar previamente un breve análisis del 

proceso de planeación en general y del significado de tales 

conceptos. 

Se puede decir que el proceso de planeacióu se compone o se ··· 

realiza a través de las siguietttes etapas: 

. Reconocimiento de las condiciones Ílistóricas y actuales 

del fenómeno a planifi.car. 

Estintación de las condiciones futJras (prospectiva) 

- Prescripción de soluciones. 

- IItstrumentación de soluciones. 

Las Jos prin:eras etapas corresponden al diagnóstico del fenóm~ 

Ita estudiado eri tanto qua las dos filtimas relacionan a los ob­

jetivo-s establecidos (futuro deseado) y los resultauos del diE_&. 

aós ti co; es decir, corresponden a las acciones que se d_eben 

realizar para alcanzar los objetivos prestal.>lecidos, considera~ 

oo que se ·parte de las condiciones i11iciales .iclcntificadas en 

el diagnóstico. 

Cada una de las purtes descritas tlentro del proceso de plune!.!. 

ción, corresponde a una represeatación y Jr,anejo de la reali­

dad a través de una idealización de ella; es decir, a través 

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



2. 

Jenti fican y delimitan a las· diferentes partes que conforman 

al fenÓii\eno real estudiado. 

Un modelo, por lo tanto, es una reprouucción ideal de un fenó 

meno o proceso que se ~resenta (o se desea que se presente) 

eii la realida<l. Esta reproducción ideal (modelo) de la reali-

JaJ no necesariamente es única sino por el contrario son fre-

cuentes los casos en los que existen diversos modelos para re 

preseutar a un mismo fenómeno o proceso real. 

Por ejemplo, un modelo Jel proceso de planeación del Sistema 

de Transporte de Carga1 (STC) pttede ser el que se muestra en 

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

-puede observar en la fi~ura no. 1.2. 

El primer mouelo correspondería a un proceso d·e planeación 

ucl STC eJ:linentemcnte sectorial e;J tanto que el seguildo co-. 
' 

rrespoüdería a un modelo de tipo in te rsectorial. 

Una vez establecido un model del fenómeno real a planificar, 

se presentan Jiversas ner:esiuaJes JerivaJas tanto de la_ vali­

Jaci ón prop:i. a del modet'o . como Je 1 con oc'irnj en to de algunos coü 
----- --------------- ---

cep~os o catcgorias que forman parte Jel modelo. 

Para lograr tales conocimientos, se utiliza un método de inves 

tigación. Por lo tanto, ~e puede decir que un método, dentro 

l) Se define como Sistema de Transporte Jc Carga, al.conjullto 
de iufr~estructura, parque vchicular, terminales e instala 
cienes, operaciones de gestión, manipulación y control de­
l~! carga, que pen;itcn satisfacer una necesiJad de trasla­
do Je un;¡ mercancía entre un origen y un Jestiho. 



I'ig ;'o 1 .1 Esquer,1:i Jcl Proceso de Planeación Jel Siste1:1a de Transporte 'cie 

Car¿a (STC) . 

1 ---·------·----¡ !'ROCLSO DE PLANEAC;;;!--1 -i-11-:L-S;~--. -----··--.. ···--l 
·r·----------.· 1 Diagnóstico ~el STC Prescripción 1

1 

. ¡\ctiviú:¡clc,; 
Je soluciones l Jcl Siste:::;: 

r------ . ¡__--rec¡ucri---...;.1----------!~0bjeti~os-;;.\ úc 'í'r~aspor 
Prospectiva áeJ. tr~ms¡)O.!:_ mientas IIistn~:·,entación \ te Je Ca-rga 

" 1 ", "-" ,, '", ,, "·~"__. '' "'"' ""' 1 '2;; 'X::";j:·¡ 



Fig. No 1.2 ~ucvo Esquc~a Jcl Proceso de ~laneaci6n del Sistenta Jc Transporte 

ue Carga (STC). 

SISTDIJ\ DE PLAJWJ\CION REGIWJ\L 

Plancaci6n del 

STC. 1 r· -------~ 
Otros Sectores -----· --·----·---~!'ros ;o'' e t~_i · · !'res e r i p-

. 1 . · . va U el ! e i ón <..i"C 1 
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' 
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1 
SISTEMA UE ACTIVIDAD ES REGIO>lALES 
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1 

1 
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! 

1 

Otros Subsiste - .. 
1 
Regioaales. interrelaciones RaS! nal üe Tr:mspor ¡ 

te de Carga. 

' 1 
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ae un proceso de pla;teación, es el camino que se sigue para 

resolver un problema originaJo por la necesidad de conocer 

una parte de la realidad o de su ab~tracción 2 (rnodelo) de un 

fenÓilteno a p1 anif:i.car. 

1\I a¡>l.i.car un Jllétodo de investi¡:ación, el conocimieato .io¡;r_::_ 

do pucc..le ser tlirccto o a·través de las "formas'! en las que 

se· presenta;¡ en la realidaLI las diferentes partes (cate;:;o-

rias, conceptos, etc.) Jel modelo. 

Para lograr los conocimientos requeridos, el método puede a-

poyarse ell el uso de· diversas técnicas. Jichas técnicas puec 

den ser de tipo universal y adaptarse a casos específicos de 

investigacifut o diseftarse ex-profeso_cuando no existe infor-, 

mació;1 disponible y/o-ninguna técnica ex-istente es capaz de 

¡Hoporc1onar los conocimientos requeridos. 

2. JI.PLIC/\UOU llE LOé; COiiCEPTOS ::J();JEJ.O, l-1L'i'Oil0 Y Tl'CNICA EN 

L/\ l'ROSl'LCTIVA Di:L TR/\NSPOR'l'l' UTLRUWl/\NO ;lE CARGA. 

UHa vez concntados brevemente· los co:,ceptos de Eo<ielo, 1:1éto-

_do y técnica, a conti,¡uación se preseutan clichos conceptos 

aplica,;os al caso Jc u;1a prospcctiva del transporte i11tc:rrc-

~-:i oaal el...! carg~1. 

L) J:n ocasiO.di...J.S el (>roü]c; .. ~, ~! re-solver cc::si.stc prcciS<tliiCEtC: 
en s~IÍ)~Jr c6Ji·O se puede COiJOCL'f ;1 l.;¡ r(]aj.it.laU y cómo cons­
t n1i r su reprcSC¡ltac.tÓII. ideal. 

S. 
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2.1 El i•ioüelo. 

Para cor.;prencler ·al transporte interregional de carga, prlDera­

mente se determinó cu§les otros tipos de transporte se presen­

taban en la realidad. Se concluyó que trrles tipos correspondían 

al transporte íntraregional y al transporte urbano o local. 

Los t r'es tipos de transporte cumplen diferentes funciones den­

tro "c:e la actual estructura en la qu¿ se desarrolla el fenóme­

no clel transporte de carea. Tal estructura es el resultado de 

UJJa tendencia hacía la especialización del transporte la cual, 

a su vez, se fw>Jar.,enta en la idea que a través de la especi<;-

.lización-se logra w1a Hayor eficieacia· e;t el transporte. 

De esta manera, la función Jel transporte ele carga consistente 

en la realización del traslado de una nercancía entre un ori­

&en y wt JestiiiO, se clescompone en tres subfunciones: 

la subfunción del transporte interregional de carga que 

consiste en traslaciar volÚiilCllCS gener<:lmente importantes 

de !ilercancías entre Jos puntos bien tlefinidos y situados 

--en dife-r:en-tes-l:eg:i-ones. --------------------

- la· sub funciÓn ·del transporte intraregional de carga que 

consiste en la recolección o distribución de las diversas 

¡;:crcancías proJucidas y/o consm:idas dentro de-una región; 

este tipo de transporte puede distiiiguirse del ·interregi~ 

nal de acuerdo a factores tales como:_ la distancia reco­

rrida, la multiplicidad ele orígenes y/o destinos, los vo­

Júmc'ncs transpnrt;Jdos, cte. 



- 1:1 sub-función del transporte urb:mo o loc;,l 1:• cu:1l con­

s.i.ste en J.i.str.i.buir y/o rccolcct:•r una mercanc.í.:1 dentro 

de una localiJad o de una zona urbana¡;¡ente integrada. 

7. 

Como se mencionó arriba, estos tres tipos de transporte se 

complementan para permitir la iiitegrsción de una cadena origen­

destino; es Jccir, al integrar las suj-funcioncs que correspon­

den a. cnJa tipo de transporte, se logra que sea totalmente r83-

lizado el traslado origen-destino de un producto~ La figura 2 .] 

mtwstra ·la integraci.ón de sub- funcionc's en el proceso "de trans- · 

portación de mercancías. 

Para lograr dicha integración, se requ18re que existan luga­

res en el territorio en donde se articulen los diversos tipos de 

transporte señalados. En estos lugares (que se llamarán puntos 

de articulación), se redliza la transferencia física de la carga 

de un tipo de t ransportc a otro. 

A puntos Je arti.culación corresponJerán, por lo tanto, las 

centrales Jc carga, centrales de abasto, la mayoría de l·as esta­

el ones de .fcri·ocarri 1, a:Jm;¡cencs de distribución, cte. 

Con base en esta clcscolllposic.i.ón de J;¡ función del tr:msportc de 

c:nga, el flujo fisico de mercancías se puede cáracterizar de la 

sl.guicntc 1nancra: la producción excedente de cada zona dentro de 

una región, fluye hacía un punto de· articulación por medio de un 

transporte intraregional; a part{r d~ este punto, el excedente 

productivo de la región es tiasladado, por medio de un transpor­

te interregional, l1acfa otros puntos de articulación ubicados en 



(jfjj} zona · urbana 

Fig No2 •. 1 

a. transporte intraregional 
b. transporte local o urbano 
c. transporte interregional. 

Desco:nposici6n del proceso de. distribuci6n 
espacial ~e mercancfas. · 

- ----- ----~----------------- ------ -- --- -·- .. ·- . -- -- ---·-- ~-. ---
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regiones que presentan déficit en la mercancía respectiva. Desde 

estos Gltimos puntos de articulación, la mercancía se.distribuye 

al resto de la región a través de transpor.taciones de tipo intra 

regional y locales o urbanas. 

De esta caracterización se observa que los puntos/de articu­

lación corresponden a los orígenes y destinos del transporte in-

terregional de carga; por lo tanto, identificando tales puntos 

será posible delimitar a este tipo de transporte de carga. 

La ide~tificaci~n de los puntos de articulaci6n del fen6meno 

del transporte de carga, involucra un proceso de regionaliza-
. ' 

ci6n del territorio sobre el cual se desarrolla dicho proceso. 

Esta regionalizaci6n se dirige a encontrar una jerarquizaci6n y 

nivel de dependenci~ de zonas o espacios econ6micos con relaci6n 

al.transporte de mercancías. De esta manera, los puntos de ar­

ticulaci6n del transporte de cada regiÓn, corresponderán a· lug~ 
' . 

res, que aquí llamaremos zonas centrales regionales, en donde 

. se enlazan las subfunc·iones del proceso de transporte y por 

consiguiente estructuran a los enlaces origen~destino. 

Es conveniente señalar que el concepto de zona central regional 

no se refiere a un centro geográfico, sino a una áreá de atrac­

ci6n de la producci6n regional y de distribuci6n de productós 

~onsumidos en el resto de la regi6n. 

. . 

i' 
... 

. ' . 

. . . 



. ~ ¡ . ·, .. ·, 
. ' • :! '~ . .... . 

. . ______ , .. ____ _ 

Jo . 

Lógicamente la identificación de zonas centrales regionales de­

be·basarse e~ la configuraci6n de la infraestru¿tura ffsica ~· 

través de la· cual ·se realiza el transporte de mercancfas ·; es ·de 

cir, una zona central regional necesariament~ debe ser un lu~. 

gar de Gonjunción de diversos niveles de redes. De ·lo contra~ 

rio, no seria posible afirmar.que una determinada área corres-

. pende a una zona central si en ella 110 existe una infraestructu 

.rapara el transporte la cual permit11 el acceso a las demás. 

areas del territorio que conf.ormanla región y además se enlaza 

con otras zonas centrales regionales, Por lo tanto, una condi­

ción necesaria de una zona central consiste en que, a partir de 

ella, sea posible acceder al resto de la región. 

Por otra parte, es conocido que al desarrollo de la actiVidad 

económica ha correspondido un acelerado crecimiento de las areas· 
.. 

urb~nas. En estas areas se ha concentrado gran parte del proc! 

so económico, tanto la producción como la comercialización.y el 

consumo de mercancías. 

.. . . . ~ . ---- -~-----------------·· ---------·---- ,.------~----- --

El transporte de carga, como parte int~grante del proceso_econó. 

mico, también'ha respondido a esta concentración estructurando 

sus subfunciones en zonas eminentemente urbanas. Este hecho es 

. fácilmente observable al constatar la ubicación 'primordialmente.· 

urbana de las instalaciones tendientes a la .articulación de sub. 

·funciones, tales como: centrales de carga, .almacenes de distri · 

bución, centros de acopio y almacenamiento, etc,· 

. ; 

·, 
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Asimismo, la mayoría. de las áreas m·panas corresponden a lug;nes 

en donde confluyen redes de diferen~e jerarquía regional o; por 

lo menos, a partir de los cuales es posible acceder a todas las 

demás. zonas que integran la regi6n. Es decir, en las áreas ur-

banas se cumple la condici6n necesaria para ser un punto de ar-· 

ticulaci6n del transporte o zona cent.ral regional. 

Las consideraciones anteriore~ conducen a una regionalizaci6n.a 

partir de localidades urbanas (o áreas conurbadas) las cuales 

cor-r.esponden a zonas centrales regionales. Esta r·egionalizaci6n 

del país permite hablar indistintamente de transporte interregi~· 

nal o transporte interurbano de carga. 

Suponiendo que se ha Jesarrollado una regionalización del país ba 

saJa en loca1idades urbanas, poaría pensarse en utilizar el ante-

rlor mouelo Jel proceso de ·transporte ue 1~ercancías para estu<l.iar 
; 

la fase correspondiente al transporte interregional (interurbano}. 

Para ello, se requiere comprobar que la conceptualización propue~ 

ta vc·ruaderamente corresponde al proceso real de.l transporte ele 

carga; es .úecir, es necesario verificar si en·· venlad el exceden­

te de la producci6n regional de una. mercancía "fluye" hacia ·la 

zona central de la regi6n para que a partir de ahí se transporte 

hacia las zonas centrales de regiones deficitarias, Es posible 

prever los casos en que dicha conceptualizaci6n del ptoceso de 

.transporte de mercancfas no coincidirá con el proceso real. Es-

tos casos pueden ser los siguientes: 



1 
) 

a) que una zona no central en una región sea autónoma en ?U 

proceso de transportación de.mercancfas. 

b) que una zona no central en una ~egión pertenezca realmen 

te~a~otra~egión aledaft~. 

e) que la producción o el consumo de ciertos productos en 

una zona no central sean trasladados interregionalmente 

sin articularse con otra subfunción del transporte en la 

zona central de la región correspondiente. 

Cada uno de estos tres casos se muestran gráficamente en la fi 

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 r~­

gional. Por lo tanto, a partir de la localidad 1 se originan 

12 . 

o finalizan los flujos interregionales.. En el segundo caso (b), 

la zona o locafídaa ~1 ~depende-de~ra-zona-cent ral B-y no- de -la~ A.---~ 

Esto ocasiona que la producción excedente de la localidad 1 "Flu 

ya" hacia la zona central By no hacia la A. Es claro q~e elaborando una_ 

rcgionalizaci6n adecu~da del pais, se reducen las posibilidades 

de caer en estos tipos de inadecuaciones entre la_ conceptualiz! 

ci6n del fenómeno de transporte interregional_ de carga y su pr~ 

ceso real. 



Fig No 2.2 Posibles casos oc in2clecuaci6n entre la con­

ceptualiz3ci6n Jel fenómeno de transporte 

interrcgional de carga y el proceso real. 

· .. 

( b) 

. (e). 

1 j. 
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Por el contrario, el caso (e), pone en duda la validez misma de 

la conceptualizaci6n del fen6meno de transporte la cual conside 

ra que la articulaci6n de subfunciones en una zona central re-

gional permiten la posibilidad de un enlace origen-destino. 

Aquí, el enlace se establece directamente a partir del punto de 

emisi6n .y/ o. de _des tino del _flujo _int:_t:'rregion;ll. __ En_e~ t~ caso_, 

a diferencia de los dos anteriores, no se trata de un comport~ 

miento diferente del flujo mayoritario de mercancías transport~ 

das., sino que solamente algunos productos presentan un comport~ 

miento ''errático" conforme a la conceptualizaci6n anterior. Es 

to es evidente p~cs de lo contrario estaríamos ubicados en los 

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

Este caso (e) generalmente se presenta en los productos de tip6 

i·oomogeneo* y cuya producción y/o consumo se enéuentr2.n concentra 

dos y fuera úe las- zonas centrales regionales .. Por lo tanto, el 

método propuesto para la realización ele una ·prospectivá del 

trru1sportc interurbano de carga, deberá considerar estos casos 

·de inadecuación Jel modelo con el proceso real.. 

* Se entiende por producto i1omogeneo a la ~1ercancía o grupo de 

merc:mcías· que satisfacen una misr.;a demanúa y cuya producción . . . 
y 1 o consumo a tcanz an ·volúmenes anuales su¡Je ri ores a .las 

500,000 toneladas. ~ 
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2. 2 El Método. 

El transporte de carga corresponde a un fenómeno que se produce 

en un espacio y en un tiempo dado. Por lo tanto, una metodolo­

gía t~ndient¿ al estudio de dicho problema, necesariamente debe 

rá definir un manejo especifico de ambos aspectos. 

1 S. 

Al proponer, en el punto anterior, una delimitación del trans­

porte interurbano de carga y una regionalización del pais, de 

hecho se establece una proposición de manejo del aspecto espa­

cial del problema de transporte de carga. Por lo _tanto, en es­

ta sección se contempla básicamente el mahej6 del asp?ct~ temp~ 

ral del proble~a. 

Asimismo, las proposi~iones emanadas de esta sección se refie­

ren únicamente al transporte interregional de productos conside 

radas como homog!neos. 

La ~xistencia de una necesidad (demanda) de transporte _dé carga 

en un lugar y en un momento dado, presenta diversas causas y 

efectos. Al presentarse una capacidad espacial y_temporal para 

satisfacer dicha necesidad, el efecto inmediato consistirá en 

la aparición de flujos de transporte; dichos flujos, por lo. tan 

to, represeutan el volumen de necesidades de transporte que se ge-



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

Por su parte, las causas de la demanda de transporte de carga 
' 

se encuentran ligadas a la especializaci6n econ6mica del espa-

cio; esta especializaci6n origina la presencia de excedentes y 

déficits de producci6n en las diferentes regiones del territo-

rio ... Tal desequilibrio. espaci<!.L<le_).a producci6n y el consumo ---- -- --- ____ , ___ __,__ -- .. 

regionales ocasiona un~ tendencia al equilibrio temporal el 

·cual se logra a través del transporte. 

Por lo tanto, el estudio del aspecto temporal del fen6meno del 

transporte se puede plantear a partir del análisis de las modi­

ficaciones que sufran sus causas (excedentes y déficits region~ 

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

El estudio a través de sus efectos requiere suponer que en cada 

período se ha alcanzado un adecuado eqÚilibrio regional de la 

producci6n y el consumo y por lo tanto, en un perfodo siguiente 

se mantendr1i la misma estructura de flujos la cual permiti6 una 

adecuada satisfacci6n de la demanda de transporte de carga. 

_l'Q.r_el contrar],o, el_ e_studio del fen6meno a partir de sus cau-

~as no ·requiere suponer que 1~ demanda de transporte de carga 

generada en un tiempo dado fue-adecuadamente satisfecha. ·En es 

te caso, los flujos de mercanc~as representarán solamente la 

forma en que fue satisfecha una demanda originada por los de~e­

quilibrios regionales en un tiempo dado. 

< -
J u . 
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Tomando en cuenta lo anterior, se presentan dos opciones metoJo 

lógicas para estimar la estructura de flujos futuros interregi~ 

nales de mercancfas. Una de ellas, a la que podrfamos llamar 

tendencial, estarla basada en el establecimiento de una tenden-. 

cia histórica del volumen de los flujos interregionales conside 

rando que su estructura relativa original permanece sin altera-

cienes de imptirtancia .. La otra, a la que podrfamos llamar cau-

sal, estimarla los flujos interregionales futuros a partir del 

estudio de los cambios previstos en sus aspectos· causales. La 

figura No z .3 presenta en forma esquemática el desarrollo de 

cada una de estas opciones metodológicas. 

El puntti de partida del método tendencia! corresponde a una es­

tructura interregional de flujos históricos de mercancfas. Es­

ta estructura esta f?rmada por todos los flujos totales que se 

registraron en uno o varios periodos pasados; generalmente se 

presenta por medio de una matriz llamada de origen"destino Cv~~ 

se el punto 2. 3 11uelante). 

A partir de dicha estructura base, utilizando técnicas de actua 

lización matricial!, se obtiene una estruc~ura int~rregional dci 

El término "actualización de matrices" se refiere aquí al 
traslado de una matriz correspondiente a un periodo dado 
hacia un período subsecuente. Este último periodo puede 
ser el actual o también un período futuro. 
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. 3 Esquema del desarrollo de las opciones metodologícas 
propuestas 
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flujos futuros de mercancías. 

En ocasiones no se cuenta con información estadística de los 

flujos de carga la cual permita construir la estructura histó 

rica señalada. En estos casos se requiere efectuar una esti-

mación de dichos flujos; esta estimación puede realizarse de di 

versas formas dependiendo del tipo de-información estadística 

disponible. Por ejemplo, si solamente se conoce una parte de 

los flujos interregionales de carga, se puede recurrir a una 

técnica de regresión para encontrar una relación entre dichos 

.1 J 

flujos y un conjunto de parámetros conocidos; uaa vez estableci 

da tal relación, ella se utiliza para estimar la parte de los 

fluJos no conocida _a partir de los valores de dichos parámetros. 

Algunos .trabajos se han desarrollado para estimar flujos de car-

~a a partir de conjuntos de datos específicos. 

Por su parte, el método causal también requiere de w1a estructura interregi~ 

nal de flujos históricos de mercancías. Esta estructura es uti 

lizada para identificar una función (aquí llamada función trans. 

ductora) que permita conocer los flujos de mercancías a partir 

de condiciones específicas de sus factores causales, es decir 

2 Véase por ejemplo: Díaz Mora, E., Metodología para ~labo-, 
rar matrices origen-destino, informe interno. Instituto 
de Ingeniería, U.N.A.~I. 1981. 
En este tral1ajo se plantea una metodologfa para generar · 
flujos interrcgionales de carga a partir de los resttltados 
de las encuestas origen-destino qne realiza actualmente la 
S.C.T. 
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los déficits y excedentes regionales. 

Conocida esta función, la cual generalment~ es identifica~a uti 

-lizando técnicas de tipo empfrico (principalmerite técnicas de 

regresión), es n.ecesario estimar las condiciones futuras de los 

dé:fi~iJs y excedentes. regionales_._. _ 

Esta última estimación dependerá del tipo de mercancfa estudia­

da y de la información existente. Podrán existir casos en los 

que la información disl(onible indique ampliamente las condicio­

nes futuras a_corto y mediano plazo que present~rán las produc­

ciones y consumos regionales. Otras veces será necesario recuc 

riir.al uso de diversas•técnic~s para obténer uha estimación de· 

dichas condiciones. 

Una vez estimadas las condiciones futuras de las producciones y 

consumos regionales y conocida la función transductora, se gen~ 

ra una estructura interregional de flujos futuros de mercan-

cfas. 

-- - -
Como se mencionó anteriormente, la función transductora es esti-

mada.a partir de las relaciones históricas observadas entre la 

variable dependiente (flujos interregionales) y las variables 

independientes (condiciones regionales de producción y consumo) . 

. ·Sin embargo, es ·posible utilizar una función transductorano funda-
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mentada en el proceso histórico observado. 

En este caso, la estructura estimada de flujos futuros de carga 

no reproducir5 la racionalidad histórica observada sirio una nu! 

va raciotialidad teórica la cual se considera que se presentará 

(o deberá presentarse) en ias decisiones de transporte de carga 

en un perfodo futuro. 

Es claro que en tanto el método tendencia! admite un manejo 

agregado de la carga transportada, el método causal requiere de 

una estimación desagrerada por producto ya que debe partir de 

una estimaci6n de los excedentes y déficits regionales futuros3. 

De lo anterior se desprende que estimar los flujos futuros de 

transportación interurbana de carga por medio del método tenden 

ciali puede ser válido cuando se trata de una prospectiva a co! 

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

que la estructura interregional de producci6n, consumo y campe-

titividád sufran modificaciones de importancia. Sin embargo, 

su utilizaci6n en prospectivas que consideren el mediano y lar­

go plazos puede originar errores de importancia ya que presenta 

poca· flexibilidad para tornar en cuenta cambios en las estructu-

ras económicas regionales. 

3 El ddficit de un producto en una región (por ejemplo ce­
mento) no podrfa ser sustituido por un probable excedente 
de otro producto (por ejemplo limones). 
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~.3 L~s Téc~icas. 

La form~ m§s usual de representar flujos interregionales de 

transporte consiste en utilizar una matriz llamada de origen-de~ 

tino; en esta matriz, cada renglón corresponde a una región emi­

sora de carga (productora neta) y cada columna representa una re 

gi6n receptora (demandante neta). 

Así, el valor f .. correspondiente a cada casillero de la matriz,· . lJ 
~-- ---~--

indica el volumen Ú-mercancfas transpór·fa-das entre-ra-r·egión------'-

emisora· "i'1 y la región receptora "j". 

Este tipo de matrices origen-destino pueden ser construidas para 

periodos históricos, a partir de información estadfstica directa. 
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i ! . 
1 

. . 
j 1 ' f. i 
1 1Ji1! ' . . . 
1 f 
1 

nm 

1 = 1 , • ·. ,a 

j=1, .. ,n 

En ocasiones esta información no existe 1 lo que hace necesario 

recurrir a diversas técnicas para su construcción indirecta2 • 

? -~· .'l • 

En el caso de una prospectiva de flujos interregionales de carga, 

se presenta la necesidad de utilizar alguna técnica que permita 

la estimación futura de tales flujos . 

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

2 Estas ldcnicas, generalmente van dirigidas al autotranspo~ 
te dada la falta de información que existe en .este modo. 
Un ejemplo de esto lo constituye la metodología que Dfa: 
~lora; E. propone para generar motrices origen-destino a 
partir de encuc·stas origen-destino realizadas por S.-\HOP \' 
actu;1lmentc por SCT. V6asc: DI;1z .~lora E., ~letodologfa pa­
ra la elaboración de la matriz origen-destino. Institutb 
de Ingeniería, 1981. 

"' 1 

'·-
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Esta técnica puede consistir de un simple manejo algebráico de 

una matriz origen-destino base¡ del establecimiento Je una repr~ 

sentaci6n matemática adecuada de la relaci6n entre los flujos de 

transporte y sus principales factores causales¡ de la determina-

ci6n de los flujos a travds de los cuale~ se logra un gasto mini 

mo de recursos en el proceso de transporte, etc. 

A continuaci6n se 

mencibnan y describen brevemente las técnicas más comunmente uti 

lizadas en el establecimiento de flujos futuros de transporte. 

Para este fin se han identificado 7 técnicas: 

1) Estimación directa 

2) Intercambio Regional 

3) RAS 

4) Regres~6n 

S) Gravitacional 

6) Proporcional 

7) Optimizaci6n. 
-----~-- -------- -. ---

Estimación directa 

Cuando el nfimero de regioncg emisoras y receptoras es reducido, 

es posible realizar una estimación: threcta de los flujos fut~ 

ros sin necesidad de ~ocurrir a alguna otra tdcnica que involu-

ere un manejo matemático. 
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Para hacer esta estimación , se requiere conocer las producci~ 

nes y demanda~ netas futuras de las diversas regiones involucra-

das, as.í como también las facilidades de transporte que existen 

entre ellas. 

IJn caso en donde sería posible la · e:;timaci6n direc.ta es 

_aquel en donde tanto .la producción como el consumo de la mercan-

cía en estudio, se realiza en forma concentrada y los centros de 

~reducción y consumo irivolucrados no son numerosos. 

La estimación directa de flujos interregi6nales de transporte 

puede tener una b~se empírica (a partir de flujos históricamente 

observados) o una bas·e normciti \"a ("obligaéión" de que una región 

emisora satisfaga la demanda de un conjunto Jefinido de regiones 

receptoras 3). 

Intercambio regional 

Esta fécnica se· fundamenta en la existencia de una matriz erige!!_· 

-destino base .. A partir de ella se calcula, para cada regi6n r~ 

ceptora, la proporción de .su demanda que es satisfecha por cada 

regi6n emisora o, por el contrario, se calcula para cada regi6n 

3 Ejemplo de este Olti~o caso podría ser la producción y con 
sumo de mineral de hierro. Algunas de las empresas mine­
ras reparten su producci6n en función del porcentaje de 
parti¿ipaci6n que tiene cada emp~csn ·siderdrgica dentro de 
su cripital social, · 



emisora, la proporción de su producción excedente· (neta) que fl!:: 

ye hacia cada una de las regiones recbptoras que se abastecen de 

la primera. 

En el primer caso se tiene una matriz regional de satisfacci6n 

del consumo mi~ntras que en el segundo caso, se puede hablar de 

una matriz regional· de distribuci6n de la producci6n .. 

De esta manera, la matriz origen-destino base, se convierte en 

una matriz de coeficientes de intercambio en donde cada uno de 

sus elementos estará dado por: 

a .. = fi/Dj en ·la rnatriz·regional de satisfac- · 
l.J ci6n del consumo 1 A 1 

·. 
distribu-b .. = f .. /Pi en la matriz regional de 

l.J l.J ci6n de la producci6n 1 B 1 

en donde: 

a.. = coeficiente de intercambio de las regiones receptoras 
l.J 

( consumid.oras~heTasr:-------- .. ~--·-:--- · ------

b. = l.j coeficiente de intercambio de las regiones emisoras 

(productoras netas) . 

fij = flujo de transporte de carga en la rnatrizorigen-desti-

no base, entre la regi6n emisora '"i" y la rcgi6n recep-

tora "j". 



------------------·-· ----~--- --------- --~-~ 

D. 
J 

P. 
1 

= 

= 

------------------ ·-------

demanda neta en la región receptora "j" 

producción neta en la región emi'sora "i". 

'¿ 7 o 

Esta t6cnica permite realizar proyecciones-de la'matriz origen­

destino base, a partir del conocimiento de un vector de demandas 

.regionales f~turas D! para el caso de la matriz tegional de sa-
. J 

tisfacción del consumo, o d~ un vector de producciones regiona-

les futuras P! cuandO se utiliza la matriz regional de distribu-
1 

ción de la producción; es. decir: 

f! o = a .. D! 
1) lJ J 

ó 

f! o = bo o 
p! . 

1) 1) J 

en donde: 

f!. = nuevos flujos de transporte de carga desde la región 
1J 

"i" hacia la región "j" .. 

Esta técnica presupone que los coeficientes de intercambio aij ó 

b. o permanecerán constantes en el tiempo y por consiguiente los 
.l) 

flujos f .. cambiarán en el futuro en la misma proporción en que 
1) 

se modifiquen las demandas o las producciones regionales. 

Asimismo, los resultados de la utilizactón de esta t6cnica sólo 



n. 

podrán ser coherentes con un vector de producciones futuras (si 

se utiliza una matri: 1 B 1), o con un vector de dcm:mdas futuras 

(si se ·utiliza una matriz lA\), pero no necesariamente con ambos 

vectores. Es decir, si la proyección de una matriz brigen-dest! 

no se efectua a partir de.un vector de producciones regionales 

futuras (y por lo tanto se utiliza una matriz regional de distri 

· bución de la producción lB 1), los resultados obtenidos coincidi­

rán con las nuevas producciones regionales pero no necesariamen­

te con el vector correspondiente a las demandas regionales futu­

ras (a menos que la demanda de cada región receptora se modific~ 

ra en la misma proporción en que lo hicieran cada uno de los flu 

jos que la satisfacen). 

RAS 

Esta técni~a, al igual que la·anterior, permite la proyección de 

una matriz origen"destino base. Sin embargo, la técnica RAS pe!_ 

mite obtener la coherencia completa entre los vectores de produ_¡:_ 

ción y demanda regionales futuros y la nueva ,matriz origen-dest!· 

--------'"--·-

De lo anterior se desprende que la técnica RAS requiere para su 

aplicación con fines prospectivos, del conocimiento de 311lbos vecto 

res de producción y.demanda regionales futuras y no, como en la 

técnica de intercambio regional, de sólo uno de ellos. 



29. 

La coherencia producción-demanda futuras .se logra a trav6s de un 

proceso iterativo cuyas etapas son las siguientes: 

1) Cálculo de los flujos futuros a partir del vector de pro-

ducciones regionales futuras P! 
1 

. i) 

ii) 

cálculo de a ... (1) ; P!/P . 
lJ l l 

en donde se agrega a 

a.- la indicación (1) para precisar que se trata de 
1) 

la primera iteración. 

cálculo de f! . ( 1) ; a .. ( 1) . f .. 
_lJ . lJ l J 

este último cál 

culo proporciona una nueva matriz origen-destino 

1 F!. ( 1) 1 cuyos renglones "i" tienen totales iguales a 
lJ . 

las producciones regionales futuras del vector P!.; 
lJ 

pero cuyas columnas tienen totales distintos a las· de 

mandas regionale~ futuras del vector D! 
J 

2) Cálculo de los flujos futuros a partir del vector de deman 

das regionales futuras D! 
J 

i) 

ii) 

cálculo de b .. ( 2) = -D! /D. 
lJ J J 

cálculo de f!. (2) = b .. (2) 
lJ lJ 

este último 

·cálculo ~enera una nueva matriz ririgen-destino IF!.(2ll 
lJ 

la cual trata de cumplir tanto con la restricción de 

iguaJdad de la suma de flujos que llegarán a la re-

gión receptora "j" ·can su demanda futura neta corres-

pendiente~ como con la igualdad de la suma de flujos 

que saldrán de la región emisora "i" con su producción 
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futura neta. 

3) Se repiten las fases 1) y 2) con la nueva matriz origen-

destino obtenida en cada iteraci6n inmediata anterior. El 

procedimiento converge relativament~ rApido considerándose 

como alcanzado el equilibrio cuando la difercnci~ entre la 

suma de los renglones (su!Tla de producciones regionales) y · 

la suma de las columnas (suma de demandas regionales) al-

canza un valor prefijado. 

La técnica RAS representa un procedimiento men0s rlgido que 1~ 

técnica de intercambio regional al permitir adecuar, tanto las 

condicion~s de producci6n como las de demanda regionales futuras 

a los nuevos flujos de transporte de carga. 

Sin embargo, esta técnica repite la 16gica de reproducir en pe-

rfodos futuros la estructura de'flujos intcrregionales que pre-

senta la matriz origen-destino base; por este motivo, esta técni 

ca no proporciona una adecuada flexibilidad para considerar cam­

bios importantes en la estructura original de flujos interregio-. 

nales de carga 4 , 

4 Esta técnica es ampliamente utilizada en•la actualizaci6n 
de matrices insumo-producto. Los coeficientes técnicos de 
este tipo de matrices en general no presentan cambios .i.mpor 
tantos en el corto y medL1110 plazos por lo que el uso de -
la técnica RAS no presenta problemas mayores. 
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31. 

Regresi6n 

.. 
Al igual qua las dos técni¿as anteriores, la de regresi6n requi~ 

·re de una matriz origen-destino base. 

La técnica de regresi6n supone que los flujos de transporte. de 

carga que se establecen entre una regi6n origen "i" y una regi6n 

'destino "j", son causados por diversos factores existentes en di 

· chas regiones. Asl, los flujos f .. p11eden ser explicados por . lJ . 
una funci6n de tales factores, es decir: 

f .. = g(x 1 , x 2 , ... , xn) lJ 

en donde x 1 , x 2 , ... , xn son los factores o características re­

gionales de las cuales depe¡1.den los flujos f ... lJ 

.La funci6n g puede relacionar a los flujos f .. con una sola ca-
l] 

racterfstica regional x
1 

(regresi6n simple) , con varias caracte-

rfs tic as (re gres i6n múltiple) ; puede ser una f¡.mci6n 1 ineal o 

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

La utilizaci6n de la técnica de regresi6n se puede plantear en 

tres fases: 

1) Identificaci6n de 1 as variables independientes.- En esta 



fase es necesario identificar a los factores aue son cau-

santes de la existencia de los flujos interregionales de 

carga o que pueden explicar su comportamiento. Esta iden-

tificación generalmente se realiza planteando hipótesis 

acerca de las causas que originan al fenómeno estudiado o 

que explican su comportamiento 5 . 

2. Identificación y validación de la ecuación de regresión.-

5· 

La ecuación de regresión indica la forma en que la varia-

.ble dependiente 

hipotéticamente 

fenómeno. 

f .. se relaciona con la(s) variable(s) que 
1) 

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

Para su establecimiento, se requiere contar con un conjun­

to congruente de datos estadfsticos, tanto de la variable 

dependiente (en este caso de los flujos f .. proporcionados 
1) . 

por la matriz origtin-destino base) como ·también de l~(s) 

variable(s) indepe~diente(s). 

Un estudio prospectivo de la Infraestructura del Transpor 
te Terrestre en el afio 2000, realizado por la Fundación­
Barros Sierra, utilizó 6 variables que l1ipotéticnmente po­
drfan explicar los flujos interregionales de carga y pasa­
jeros; ellas eran: población económicamente activa en el 
sector industrial, en el sector de servicio~, número de ve 
hfculos automotores existentes, cripital inverti~o en el -
sector industrial, producción agrfcola y población total. 
Finalmente, despues de varios anrilisis de regresión, se 
adoptó una función que relacionaba los flujos de transpor­
te de carga y pasajeros con la poblac-ión total. de la re­
gión, 



6 

::; :5 •. 

Con este conjunto de valores, es posible calcular los coe-

ficientes de regresión a
1

, a 2 , ... , an y la constante k 

ios cuales ~ervirán para representar matemáticamente la re 

laci6n que existe entre la variable dependiente (flujos 

f .. ) y la(s) variable(s) independiente(s) , es decir6: 
1J 

en el caso de una regresión lineal 

En esta fase se calcula tambi~n el coeficiente de determi­

nación r 2 cuyo· valor corresponde al resultado de la si­

guiente relación: 

2 
r = 

variación 
variac1ón 

Por ·lo tanto, r 2 indica la fracción de la variación total 

de la variable dependiente que es explicada por la ecuación 

de regresión calculada. Si· la variación total de la varia-

ble dependiente se explica completamente por la ecuación 

de regresión, es decir si r 2 = 1, se dice que existe una 
' correlación perfecta; por el contrario, si la variación to 

Para mayor información sobre el .cálculo de los valores· de 
los coeficientes de regresión véase: Spiegel, R. M. Proba­
bilidad Y. Estadística. Edit. 1-lc Graw-llill, México, 1978. 



tal de la variable dependiente no s_c puede explicar en me-

dida alguna por la ecuaci6n de regresi6n calculada, enton-

2 ces r = O. 

3. Generaci6n de una nueva matriz orig6n-destino.- En la fa-

se anterior, la ecuaci6n de regresi6n ha sido calculada y 
2 aceptada (a partir de su correspondiente valor de r ) como 

una expresi6n adecuada para explicar la variaci6n ele los 

flujos interregionales 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 x 1 , x2 , ....• xn para el perfodo en el 

cual se desea obtener la nueva matriz origen-destino. 

Cuando e~ta matriz es generada por una ecuaci6n de regre-
2 ' ' 

si6n cuya r es menor a 1 (lo que sería el caso más proba-

ble), entonces en general no se logra que la suma de los 

nuevos flujos que salen de una regi6n emisora sean ·iguales 

a su producci6n neta estimada, ni que la suma de los flujos 

que llegan a una regi6n receptora concuerde con su suma ne 

ta. Para solucionar esta discordancia, es posible aplicar 

a la nueva matriz origen-destino divers~s manipulaciones 

(como por ejemplo la técnica R,\S) pero siempre manteni·endo 

la misma estructura relatiia de "flujos obtenida a través 

de la técnica de regresi6n. 



Finalm'cnte, conviene mencionar que 1 a tC:cnica de re gres i6n· posee 

una mejor capacidad de adaptaci6n a los posibles cambios en la 

estructura de flujos en comparaci6n con las dos t!cnicas anterio 

res, La técnica de regresión no se desarrolla a partir de una· 

estructura de flujos interregionales base, sino que se fundamen-

ta en la identificaci6n de la relación entre el fen6meno de trans 

porte y los factores regionales que lo originan .. Es,tablecida tal 

relación, los flujos de transporte dependerán del comportamiento 
/ 

futuro de estos factores. 

Gravi tacional-

Esta técnica deriva su nombre de la similitud, que presenta con 

la ley de la gravitaci6n de Newton, Considera que_los flujos i~ 

terregionales de transporte de carga se incrementan si la produ~ 

ción de la región emisora y/o la demanda de la regi6n receptora 

aumenta, y se reducen al ser .mayor la separaci6n .entre ambas re 

giones; es decir, para el caso del transporte de carga se tiene 7 : 

7 . 

f .. 
1) 

= k 
P~ D~ 

1 J 
e d .. 
1) 

!'ara el caso de transporte de pasajeros, esta técnica es 
utilizada sustituyendo la producci6n y la demanda por 
otra~ variables tal como el número de habitantes en cada 
una de las regiones. 



-------------·-- ·----~------ -·--:---·--· 

en donde 

P. es la producción de la región cm1sora "i" 
1 

D . 
. ) 

d .. 
1) 

k 

a, b, e 

es la dcma11<la en la región receptora "j" 

es la separación entre las regiones "i" y "j" medida 
en kilómetros, tiempb o costo de transporte o una com 
binación de estos factores. Esta separación depende­
de las facilidades de transporte existentes 

es un parámetro que equivale al inverso de la "fuerza 
de fricción" entre las dos regiones 

son las elasticidades producción-transporte, demanda­
transporte y separación-transporte réspectivamente. 

La expresión anterior ES la clásicamente adoptada por la técnica 

gravitacional; sin embargo pueden existir algunas variaciones 

respetando siempre la lógica fundamental que expresa la' forma 

clásica8 • 

El pro~edimiento de solución de esta técnica, corresponde al de­

finido pará la técnica de regresión. Por esta razón y en una 

forma estricta, es posible considerar a la técnica gravitacional 

como un caso especial de la de regresión. 

8 Un ejémplo de variación se refiere a la forma en que la se 
paración entre regiones se relaciona con los flujos de car 
ga; entonces ~uede encontrarse la siguiente expresión:. 

f.. 
1) 

; k p~ 
1 

b -cdij 
D. e 

J 
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De esta manera, la ecuación de gravitación se puede tratar como 

una ecuación de regresión lineal de la siguiente forma: 

Ln f. . = a Ln P. + b Ln D. + e Ln d. . + Ln k 
1) 1 J 1) 

eh donde es necesario determinar los valores a, b, e y k (toefi­

cientes de regresión), haciendo usQ de los procedimientos corres 

pendientes a la t6cnica de regresión. 

Como caso especial de la técnica de regresión, la técnica gravi-

-~ 7. 

tacional presenta las n1ismas características mencionadas para la 

primera. 

' 
Proporcional · 

J.a técnica-proporcional se puede considerar como una combinación 

de la técnica gravitacional.con la de intercambio regional. 

Utilizando la expresión clásica de la t6cnica pravitacional, la 

técnica proporcional se representaría de la siguiente forma-9 : 

.9 

p~ 1 e d .. 
f .. = D. 1 lJ 6 f .. = D. a .. 

1) J 
¡; [r~/d~ .) 

l) J 1) 

i• 1 l.) 

Utilizando otra expresión de la técnica gravitacional, la 
técnica proporcional se podría definir por: 

f.· = D. 
l.J J 

' 

-cd .. 
. P': e l.) 

1 

¡; p. [ 
a 
l. 

-~ 

-cd· il e lJJ 
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38. 

Es decir, los flujos interregionales de carga se calculan a par­

tir de los coeficientes de intercambio de cada regi6n receptora. 

La sumi de estos coeficientes para cadn rengi6n receptora debe 

ser igual a 1. 

A diferencia de la t!5cnica de intercambio regional, los coefi-

cientes de intercambio a .. no corresponden a los que p~esenta la 
lJ 

matriz origen-destino base, sino que son calculados utilizando la 

16gica de la técnica gravitacional; es decir, el coeficiente de 

intercambio "a .. " c,orr_ esponde a: 
lJ 

a .. = 
lJ 

b e p-/d-. 1 lJ 

E[P~/d~.J 
. 1 1) 
1 

La técnica proporcional evita la incongruencia surgida entre la 

suma de flujos que llegan a una regi6n receptora y su demanda es 

timada cuando dichos flujos son calculados con una técnica de re 

gresi6h (inclufda la gravitacional). 

La utilizaci6n práctica de la técnica proporcional requiere de 

una definici6n de la distancia máxima (costo o tiempo máximo) 

d .. en la que es ~asible la generaci6n de un flujo de carga de 
1) 

cierto producto entre la regi6n "i" y la regi6n "j". Esta defi-

nici6n per~ite la limitaci6n del nümero de coeficientes de inter 

cambio para cada una de las regiones receptoras. 
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Optimizaci6n 

Es claio que las S Gltimas técnicas descritas se basan en un en-

foq.ue eminentemente empírico; es decir, tratan de lograr una re-

presentaci6n del fen6meno de transportaci6n de mercancías ~ par-

~ir de su comportamiento hist6ricamente observado. A su vez,· e~ 

ia representaci6n es la que sirve para calcular flujos futuros. 

Por el contrario, la técnica de optimizaci6n no pretende repre­

sentar al fen6men6 hist6rico, sino establecer su comportamiento 

futuro neces~rio para que sus resultados alcancen 6ptimamente al 

g6n objetivo previamente estipulado. 

De lo anterior se desprende que la técnica de optimizaci6n no re 

quiere una matriz origen-destino base. Conociendo las caracte­

rísticas futuras de producci6n, demanda y facilidades de tran~­

porte interregionales, la aplicaci6n de la técnica de optimiza-

ci6n gene.ra una matriz .origen-destino cuyos flujos f .. correspo!!_ 
~) 

den a los necesarios para lograr la mínima cantidad de toneladas 

-kil6metro (o el mínimo costo de transporte o el mínimo tiempo 

de distribuci6n, etc.), corisumidas en el transporte interregional 

de una mercancía. 

'Í2sta· técnica esta basada en un modelo de progr.amaci6n lineal de 

la forma: 

~1in. z = ¡; 
~ 

¡; 

J 
c .. f .. 
l] ~] 

• 



sujeto a: 

en donde: 

E f .. = P. 
j lJ l 

¿f.. = o. 
i lJ 1 

l:D. 
. J 
J 

.. 

c .. = costo del transporte de una tonelada de cierta mer­
lJ 

cancía entre la regi6n "i" y la regi6n "j". 

Las restricciones corresponden a la igualdad entre la suma de 

ios flujos que salen d~ una regi6n y su producci6n neta; a la 

igualdad entre la suma de los· flujos que llegan a una regi6n y 

4CI. 

su demanda neta y, finalmente, a la igualdad entre la suma total 

de los producciones netas y la suma total de las demandas netas. 

i\1 aplicar.esta técnica a la funci6n "z", se obtienen flujos de 

transporte de carga cuya suma de costos, distancias 6 tiempos es 

la mínima factible respetando las restricciones dadas. 
' 

Es claro que la técnica de optimizaci6n presupone un comportamien 

to ccori6micamcntc racional por parte de los que deciden la forma 

de ejecutar el .transporte de un producto e11 una empresa. Sin cm 



4 1 . 

bargo, algunos criticas de esta t6cnica consideran que la racio­

.nalidud econ6~ica de los decisores puede situarse en un nivel s~ 

per.ior al simple costo de transporte. Por ejernplÓ, consideraci.o 

nes de cornercializaci6n tales corno un esfuerzo para lograr una. 

mayor penetraci6n eri el mercado nacional, puederi significar que 

el minimizar el costo de transporte de un producto juegue un pa-

pel secundario en la toma de decision~s de una empresa, 
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LOGISTICA Y PLANIFICAC!OIJ DEL TRf\J\lSPORTE 

PARTE 1: UNA REVISION DEL m:CEPTO DE LOG!STJ\Al.tL.LA_Er1PRESA 

DR JUAN PABLO ANTUN 
GRUPO DE INVESTic~CIONES.EN TRANSPORTE 
SISTEVIAS B1 01 . 
INSTITUTO DE INGENIERIA-UNAM 

. 1. CONCEPTO DE !.OGISTICA 

1. 1. Ve. la. c.i.Jr.c.td.lc..i61t a. la. log.iz.:t.ic.a: cont1iol de. 6Zu.joz. 

L6gica, tirculaci6n v lo~ística 

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

mientas y conceptos. 

·Lo 16gito· es lo que perten.ece o lo relativo a la 16gica. 

..L 



También, se dice comúnmente que una consecuencia n~tural y 

legítima es 16gica. 

La_logística, en su acepci6n más amplia~ es la disciplina 

_que_ trata de formularde un modo riguroso la L6gica. 

Tradicionalmente, la logística es, .tambi6n, el arte mili-

· tar que estu~ia el movimiento, trarisporte y estacionamien 

t~ de las tropas fuera dil ~ampo de batálla. Es la refe-

rcncia más antigua de la logística como un control de flu-
-

jos (el de los recursos para la batalla). 

La significaci6n de la logística como formulaci6n ·de una 16 

gica, y en particular de una racionalizaci6n de ·la conduc-

ci6n de flujos, conduce a la acepci6n moderna de ia logíst~ 

ca en la empresa como regulaci6n de flujos físicos de mercan 

cías. 

Así, la logística es concebida como t6cnica de control y de 

gesti6n de flujos de materias primas y de productos desde 

sus fuente~ de aprovisionamiento hasta sus puntos de consumo 

(~lagee, J. F. ,.1968). 

El análisis dei costo del transporte (L'I!~illier, D., 1969) 

como una componente dq. los costos de transferencias, revela 
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los costos anexos, que constituyen la j1rimera et;1pa hacia 

la ~laboración de costos l~gísticos que engl6ba todos los 

gastos asociados a la intervención sobre los ritmos de emi 

sión, transmisi6n y recepci6n de mercancías en l~s diieren 

tes fases ddl aprovisiona~iento, la producci6n y la distri 

buci6n. Empieza entonces a percibtrse que la l6i{ca de los 

gastos capitalistas de la circulaci6n es la logística. 

El.enfoque de distemas aplicado a la .comprensión de la cir 

culación (Kolb, F., 1972) conduce a la concepci6n de la lo 

gística como sistema. Así, la satisfacci6n de la demanda . . . 

' 
es el objetivo de la construcción del sistema logístico de. 

la empresa; directa o indirectamente marca el ritmo de los 

procesos d~ distribuci6n, producci6n y aprovisionamiento; 

la regulaci6n de los fluj6s de materias primas y de produc 

tos se basa en ~a previsión de.li dema~da, el control de 

inventarios y. la programación de la producci6n 1 

1
oe acuerdo a los objetivos de la empresa, el horizonte adoe 
tado para las pre~isiones es mis o menos lejano. La adecu!. 
ción de la capacidad de producción, que implica inversiones 
importantes, necesita previsiones a largo término. (según la 
empresa y el tipo de productos, de dos a diez años). La ela~ 
boración de un programa de producción teniendo en cuenta las 
tendencias y fluctuaciones estacionales del mercado'depende 
de previsiones a medio término (de algunos meses a dos años). 
Por otro lado, la gestión.de inventarios y el control de ni­
vel•es de producción requieren pr~visiones de corto plazo (del 
orden de algunas semanas).· 
Los inventarios juegan un doble rol de volante de inerc-ia y 
de correa de transmisión. Por un lado sirve para desconec-

3 

tar momentáneamente los ciclos de distribución, de fabrica­
ción y aprovi5ionamiento; y por otro, el control de sus niv! 
les permiten marcar el ritmo· óptimo de fabricación (programa,., 

' ' 
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La implantación del sistema 2 lo¡.~ístico contiene Wla estructura .:onJu.:i 

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

equipo inform5ti~o y de comunicaciones) y otra conducente, o 

de gestión (en general la organizaci6n coporativa de gestión) 

La ASLOG (Association des Logisticiens d'Entreprises-Francia) 

define la_logística como el conjunto_Je actividades que tie­

nen por objetivo la colocación al menor ¿esto de una cantidad 

de producto en el lugar y en el tiempo donde una dema~da exi~ 

te. Entonces, la logf~tica involu¿ra todas las operaciones 

que determinan el movimiento de productos: localizaci6n de 

unidades de producción y almacenes, aprovisionamiento, ges­

tión dé flujos físicos en el proceso de fabricación, .~mbala 

je, almacenamiento y gesti6n de inventarios, manejo de pro­

ductos en unidades de ¿arga y preparación de lotes a clien-

tes, transportes y diseño de la distribución física de pro­

ductos. 

Por su parte, la SOLE (Society for Logistics"Engineers-USA) 

expresa que la logística e~ el arte y la ciencia de la ge~ 

... o!! fabricación, mezcla de línea de productos, regular la· 
e a r g a de trabajo en 1 os t a 1 1 eres de fa b r i e a e i 6 n) y de a pro~ 
visionamiento (decisores de compra, transporte, interés al 
capital.sobre inventarios).(Kolb, F., 1972.) 

Para una discusión teóric~ sobr~ estructuras (subsistemas) 
conducido y conducente en sist~mas con propósito, véase 

Gelman, 0., Negree, G.; 1982. 
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ii6n, de la organización y de las actividades t~cnicas, re 
. -

lativas a las necesidades, a_la concepción y a los medios 

de aprovisionamiento y de manejo de cargas, que sirven de 

soporte a los obj~tivos, las previsiones y la operación 

·de la empresa. 

Logística: de la gestión del despla:amiento fisico al ~on-

trol de la circul«ción 

Lq significación de la logística en la empresa ha evoluci~ 

nado segdn la el~bora~ión del concepto de desplazamieritQ 

(Colin, .J., ·1981) • 

. Si el desplazamiento es concebido de una man·cra "pasiva", 

la logística es·determin~da como una fase obligada del e~ 

samble producción-distribtlción. En este caso la logística 

se orienta a la gestión de las operaciones de transporte 

para redúcir al mínimo los. costos (de transpo-rte) que mer­

man el marge~ de utilidad~ 

"El transporte es considerado como una operación producti-
va (L 1 Hu i 1 1 i e r , D . ; 1 9 6 9) que as e g u r a 1 a re a 1 i z a e i ó n de 
desplaz~mientos en la fase necesaria producción-distribu­
ción, donde estas dos activid~des lo determinan. 
Las operaciones de transporte son tomadas ~ cargo por una 
unidad fu.ncional de la empresa según dos modalidades prin 
cipales: e.l servicio de transporte particular (con trans~ •.• 

---·-----~~ ' 

S 



• 

En cambio, una concepci6n "acti\'a" del Jespla:amicnto, trans 

forma éste en una opción estrat6gica p~ra la empresa: el des 

plazamiento es un "momento" del. proceso .producci6n-distribu-

ci6n (en este caso un gasto capitalista en un costo autónomo 

puede transformarse progresivamente en un polo generador de 

ganancias sobre el conjunto del proceso capitalista de produc 

ci6n). ~1 desplazamiento no se concibe más como determinado 

por las necesidades exteriores del proceso de producci6n-dis 

tribuci6n, y el análisis que se hace del proceso de p~oduc­

ci6n toma simultáneamente en cuenta los parámetros t6cnicos4 

3 ... porte "propio", en propiedad y/o en gestión de renta a 
largo plazo) y el servicio de transporte público de un pres· 
tatario (en este caso la unidad funcional es "compradora"-

' . de transporte, y el control de los pr-estatarios, que en ge-
neral se· realiza mediante ciertas pautas de contratación~ 
genera un primer estadio para la consti·tución de una unidad 
funcional logfstica). · 

4 Los parámetros técnicos del proceso productivo son los de pro 
ducción (proceso de producción: costos unitarios en función 
de diferentes variantes en el ritmo de producción y en la 
dio1ensión de las seriesdé producción; volúmenes econó~ic6s 
de producción, etc.) y los locac_i·onal,es. (proximidad a las 
fuentes de materias primas, mano de obra y mercados de consu 
mol 
Los parámetros dinámicos del desplazamiento son los de alma­
cenamiento (niveles y c6~to de ·i-nventarios de materias pri­
mas, productos semiterminados y terminados; ~ivel de servi­
cio a el lentes y' costo de ruptura de ·inventarios) y los d.e 
transporte propiamente dichos {selección modal; estructura 
ción de cadena de transporte; capacidad de la cadena; rap! 
dez y costo; modalidades de explotación; etc) 
Colín, J.;-1981) 
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del proceso productivo y dindmico del de~pla:amiento, permi 

tiendo elaborar varios modelos d~l proceso de producción 

que integran las diferentes hipótesis en relación a cada 

uho de esos. pardmetros: una empresa puede escoger una confi 

guraci6n que. asocia una divisi6n espacial y técnica, .donde 

las unidades de producci6n-distribuci6n son puestas en rel~ 

ci6n por un sistema de transporte interno (a la empresa) 

fluido, de capacidad adecuada e inmediatamente disponible, 

que permite niveles de inventarios .bajos reconstituibles en 

poco tiempo. (Bakis, J; 1977). 

Para pasar de una opción estratégica al_campo de las realiza 

·ciones,. la empresa desarroll~ más que una unidad funcional 

de transporte un verdadero servicio corporativo logístico 

que interviene en los problemas de circulaci6n de mercancías 

(materias primas, productos semiterminados y terminados), 

gestión de inventarios y definici6n de .ritmo d~ producción, 

.mediante el establecimiento d~ una verdadera. red. de.mcdios,. 

de infraestructura y gestión (entre éstos el manejo de la 

informaci6n) que asocia las unidades productivas, las fuen 

tes de aprovisionamiento y la distribución. 

Asl, la logística como lógica de la circulaci6n es, simul­

táneamente (Colín, J, 1981): 

7 
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: -Una opci6n fundamental de integraci6n del control 

de la circulaci6n física de mercancías én·la cstra 

tcgfa global de la emiresa5 • 6 , 

-Un esfuerzo permanente de concepci6n y organizaci6n 

de un- s"istcma de circulaci6n de flujos -físicos pcr 

fectamente regulados hacia arriba (producci6n-apro-. 

visionamiento) y hacia abajo (producci6n-distribuci6n), 

cuyo dis6fio y rcalizaci6n es plenamente ejercido por 

la empresa, y 

-Un modo de gesti6n de operaciones de circulaci6n de 

mercancías, ya ~ca con medios propios o subcontrata-

dtis, que asegura su control por la empresa. 

5 Nótese que esta opción no solo concierne a una necesidad pa 
ra atenuar los efectos de la tendencia general a la dismi-~ 
n~ción de la tasa de ganancia (sin realizar inversiones su­
plementarias), sino para poder implantar estrategias de di­
v i s i ó n t é e n i e a , s o e i a 1 y e s p a.c i a 1 de 1 t r a b a j o ( q u e o b v i a m en 
te resultan de objetivos de ~ejorar la misma tasa de ganan= 
e i a) • 

6 . 
Singularmente· importante es el caso de las empresas mul.tina 
cionales. Al respecto, véase Palloix, Chr, 1975 y 1977; 
Da v i es , G , .J ; La 1 o n de , B • J ; C z i n k o , M . R , ' 1 9 8 1 ; Hes k e t 't , 
J. L., Mathias, P. F, 1976; Slater, A. G, 1978, UNIDO, 1981. 
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1. 2 La loglatica en. la cat~uctu~~ci6n u el dominio de 

la cadena de t4an&po~te 

,.._ 

C~dena lógistic~ V C~dena de transpor!C 

Cadena logistica es la i~plantación de la logisttca para 

la realización y control de un segmento de la circulación, 

Asi,- la distribución fisica de los produ~tos, la gestión de 

a~rovisionaruiinto de materiales, 

de caden~s logisticas, 

definen familias 

La materialización de la circulación fisica de una cadena 

logistica implica una cadena de transporte; la recepción, 

el acondicionamiento, la transferencia fisica 1 la recepción 

y la ge~tión del conjun~o de estas operaciones que asegu-
' 

ran que una mercancia se desplace entre dos puntos del esp~_ 

cio. 

La estructuración de la c~dena de tran~porte en t€rQinos de 

sele¿ción de modos y su combinación, d~terminación de la ca· 

lidad de servicios, adopción de unidad de carga, especific~. 

ción del acondicionamiento de la carga, frecuencia de tran~-

ferencia fisica (determinación de la capacidad de la cadena, 

y ¿ecisión sobre _el empleo de medios propios o de prestata-

rLOS, es resultado de la logistica d~ la empresa, y especi-
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ficamente de la cadena logisticri donde la cadena dc.transpor 

··te se inserta. 

Acción estructurrinte de la loQistica sobre el Sector Trans-

.porte 

Siendo que la logistica aparece como un progreso t6cnico (p~r 

te integrante del desarrollo de las fuerzas produc~ivas) que 

las empresas emplean para atenuar los efe"ctos de 'la baja en 

la tasa de ganancia asegurando la implantación de acciones 

a nivel interno ~1 recurso a la división t6cnica, social y 

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

ríos de transporte t,·sti repercusión sobre el sector transpdr 

tes,es relevante, 

7 La caracterfstica intrfnseca de escasez del capit~l (e~ for­
maciones sociala's capitalistas) impone a la empresa su empleo 
donde la rent.abilidad es mayor. El capital-transporte no sólo 
es menos rentable sino su· desvalorización es mayor (además 
que la extracción de plusvalra relativa es potencialmente me 
nor), de ahí que la empresa recur~a con menores costos al -
p res t a t a r i o de ser v i e i os · de t r a n sport e ( L ' Hu i l. 1 i e r , D , 1 9 6 9) • 

,, 
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La innovación loglstici impacta al prestador de servicios 

de transporte -que es obligado a adaptarse para integrar 
; : . 

una cadena de transporte en el marco de una cadena logisti 

ca-; y al conjunto del aparato productivo a través de los 

prestadores de serviciris de ~rarisporte que han ampliado su 

oferta incorporando servicios logísticos- la empresa al 

externali::ar las operaciones loglsticas .frecuentemente im­

p~lsa al prestador de servicios de transporte a reali~ar 

actividades de almacenamiento, consolidación de cargas, ru12_. 

tura de cargas para distrib~ción, etc ~ue luego el presta~ 

dor ·puede ofrecer a otras empresas-. 

Así, la logística no sólo implica-una adecuación de la afer 

ta di servicios de transporte y la creación ~e un mercado 

potencial', sino.también el fomento a la producción· de una 

nueva generación de servicios de transporte con contenido 1~. 

gístico. Esta acción estructurantc de la logi~tica conduce 

a un reagrupamiento de prestadores de servicios de transpor 

te, y a un·a segmentación en subsectores moderno. y tradicio 

nal. Es razonable especular que la ampliación a servicios 

logísticos de los prestadores del subsector moderno tenga 

un efecto singularmente benéfico para las pequeñas y medi_!! 

nas empresas industriales, en general pobres en su concep­

ción logística. Asimismo, la realización de plataformas lo 

11 
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gisticas de transporte 8 , esfuerzo de este mismo subsector>. 

puede difundir un proceso de innovación en el subsector tra· 

dicionál. 

1. 3 Znvit~ci6n paAa una Ae&lexi6n te6Aica 

Según Colin (1981), la logística es una tecnología muy ela 

horada de la circulación física de mercancías que se basa en 

el control de la información asóriiada a la mercancía circu­

lante, lo cual· no puede ser plenamente comprendido e inter 

pretado si no es en referencia al concepto de circulación. 

·El transporte se transforma, según L'tluillier (1972), en una 

"maniobra estratégica": ·las fases de producción y de despl~ 

zar.liento se imbrincan íntimamente, al punto de deve.nir indi­

s;ciables, ampliando el campo de"la logistica; cuya función 

integradora restaura la importancia de la circulación. 

La mercancía, centro de 1a atención del an5lisis económico, 

ha s~gerido pensar en la producción como indisociable de un 

espacio confinado (la fibrica) m5s que en el control (de un 

flujo y una red) sobre un espacio nbierto, M5~ aún la cali 

Sral como las Centrales de Carga y las Cen~cales de Abastos, 

12 
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ficación de improductivo al trabajo asociado a la circulición 

ha relegado al an5lisis de la significación de las rupturas 

· de tracción y de carga 9 como oportunidades de valorizaci6n 

(allende la producción misma de mercancf~s y la transacción 

comercial). 

No-hay realización del valor sin una ~ercanciá, pero la rele 

vancia de la circulación en esa realización, en la determina 

ci6n de la masa de ~alar (Cf, antes en El esnacio-mercado co­

mo ... ) y en el potencial para generar valor en otro~: procesos 

conexos de acumulación de capital (servicos logisticos), r~ 

·v~lan la necesidad de una nueva reflexión sobre el concep-

to de circulación. 

q . 
-Ruptura de tracción es ilquella oportunidad en que se intcrrum 

pe la transferencia fisica, g~neralmente para un cambio modal, 
y ruptura de carga a qué 1 1 a ·en que 1 a un i dad de e a r g a ~-e des­
consolida, generalmente para transformarla en lotes segGn 6r. 
den es. de e 1 i entes. 

' 
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2. LA LOGISTICA EN LA D!PRESA 

2. 1 Sü.tema .togü.t.<.c.o 

Los fluios en lá empresa 

La empresa es una organización atravesada por un flujo prim~ 

r1o -integrado por tres compo~entes: capital, trabajo y tec 

nologia- y uno secundario fruto del anterior -mercancias 

(que incorpora tambi6n la mercancia dinero)-,(Colin, J; 1981) 

Adicionalmente, el mecanismo de control de la organización se 

articula sobre un flujo de información (fig 1). 
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Los flujos prim~nios y secun<larios se asoci:w a direcciones 

'funcionales de la org:mi:ación corporati v:¡: Fin:m:as, Perso-· 

nal, etc . !.as fases de la actividad de la empresa -gestión 

Je materiales o a¡:irovisionomiento, producción y distribtici6n 

física- son (divisiones de) acti~idades operacionales sobre'. 

esos flujos. 

La Dirección General de· la empresa estable~e estrategias glo 

bales para las Direcciones Funcionales y, eh acuerdo ~on és­

tas, procedimientos de gestión para las Divisiones Operacio-

nales. 

Un flujo al atravesar una fase determina un conjunto .de acti 

vidades bperacionales (fig 2). La logística atañe _al co!!_ 

trol de flujos. No todas las organizaciories corporativas 

otorgan la misma posicióh ftincional a la Iqifstica (mfis ad~ 

lante, en 2.2 Li loglatica ~n la ~atnuctuna conponativa,. 

·se discutirá en detalle), sin embargo,· tod~s as,umen que la 

logística es responsable del control del flujo de merc::incias, 

que muchas veces· se -denomina flujo físico. 

. . 
Así, la logística integrará el control de los flujos físicos 

en la empresa, en los subsistemas aprovisionamiento, produc 

ción y distribución física (figs 

' '. 

4) (Kolb, F; 1972). 
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La es ttuctüra <k 1 si s t CJ'!_;~_].2J.:5 s t ico 
... 

~a .estr~ctura por partes del sistema logistido re6ne los me 

dios materiales y de gestión de dos subsistemas b5sicos: la 

gestión de materiales y_ la distribución físic·a. Ambos, se 

traslapan ~n la fase de producción (almacenes en producción, 

manejo de materiales y productos semi~erminidos y ernbaiaje)' 

(fíg S) (B~llcu, R., 1978; llouse, R G; Karrenbauer, J.J, 

1978; CampbeP, J. H., 1980). 

La concepción del sistema logístico: medios materiales y de 

gestión 

La concepción del sistema logístico se basa en conside!acio-.. 
nes so~re el flujo de información que viniendo del mercado 

(el ambiente) atraviesa la empresa,. y sobre los requerimie_!! 

tos que_impone el flujo_de mercancías (excluyendo el flujo 

interno de mercancía dinero) (fig 6), 

El diseño de la gestión del sistema se realiza según áreas 

de decisión, qtie pueden. agruparse en tres marcos: ejes po­

líticos, orientaciones estructurantes, y, metas y procedi­

mientos de. organización y gestión. En cada área de decis-ión 

----- ---- _______ .... __ -- ---
---~ ------------
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debe considerarse la naturaleza de la interfase de la funci6n 

.logística con 6tros actores (fig 

Colin, J., 1981). 

7) (~Iagee, J. F., 1968; 

La_ signific~ci6n de la lbgistica en la torna de decisiones 

La gesti6n del sistema logístico participa ~on mayor o,rncnor 

significación en la toma de decisiones estratégicas en la em 

presa. Asim~smo, una decisi6n estratégica impacta en mayor 

o menor medida a la propia operaci6n del sistema logístico 

(fig 8) (Heskett,_J; L., Ivie,K,, Glaskowsky,.C., 1973; 

Heskett, J. L., 1917). 

Dentro del sistema logístico, una decisi6n logística sobre 

una operaci6n, impacta una decisión anteri6r, como una po-

tencial posterior, que atafte a otra operaci6n en el sistema; 

en este sentido, puede discernirse, en geneial con base eri 

la expe:iencia, una matriz:de sensibilidad de decisiones so 

bre operaciones en el sistema logístico (fig .9) (Campbell, 

J. H; 1981). 

La gestión logística es rnásuna filosofía en gestión y admi· 

nistraci6n de empresas que una forma organizacional. Su 

aplicaci6n no se restringe a una estructura corporativa esp~ 

cífica, es el enfoque de sistemas aplicado al control de flu 

17 
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jos en la empresa. 

Jmportancia creciente de la loEistica 
' 1 

! 
1 . o Finalmente, éonviene señalar un conjunto de hechos que pcrm.!_ 

ten comprender la importancia creciente de la logística en 

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

Colin, J., 1981) 

1. El incremento en el nfimero de alternativas para 

conciliar costos y niveles de ~ervicio al cliente; 

conteneri~ación, difusión del empleo de minicompU-

tadoras, sofisticación informática· en sistemas de 

comunicaciones, cambios en velocidad de transfe­

rencias. físicas (p.e. uso de aviones ~xclusivos 

para carga). 
o o 

2. La significación económica de oportunidades (estaci~ 

nales· o no) d~ escasei en la ~isp~oibilidad de 

medios de transporte público. 
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4. Las mayores exigcnciis de control sobre el flujo 

de merc3ncías conforme se complejiza la diversi­

dad de la línea de productos 

S. La tendencia a acentuar el proceso-de división 

~spacial (y en particular, interriacional) de la 

·produce ión. 

La log{-!>t.i.c.a en la e__¡,t:wc.tu.Jta c.o1tpo1ta.U.va. 

Conflictos funcional~s en el control de flujos 

Cada Direcci6n Funcional (de la empresa), para una mejor rea 

li=ación de actividades, controla, más que uri flujo, _segmen­

tos de los flujos que atraviesan la empresa. Además, lds flu 

jos no son netamente excluyentes: por ejemplo, el flujo de mer 

cancías conti¿ne una componente de flujo de capital (el costo 

de capital en inventarios de materias primas, productos semi­

terminados ~ terminados tanto en dep6sitos o almacenes como· 

en lotes de carga que están si¿ndo ~rafisport~~os). Los con~. 

flictos -d-e intereses se manifiestan c-laramente no sólo a IÜ• 

vel de estrategias globales sino tambi6n a nivel de actividades 

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

La- resolución de conflictos puede realizarse según alte.rnati 

vas en la posición de la función logística. Cada alterna­

tiva~ es una situa2i6n diferente en el momento de analizar 

-· 
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las ganancia~ de la empresa (Lambert, D.; Quinn, R,; 1981) 

Alternativas en la posición.de la funci6n.lo~ística 

Las empresas tradicionales tienen una o~ganización corpoi~ 

tiva donde las funciones logísticas están descentralizadas 

(no hay una dirección funcional de logís~ica) y dispersas 

(funciones individuales que operan separ~damcnte, no .hay· 

una coordinación por productos o divisiones de productos, 
. 

·salvo algún c'nlace a nivel "staff"). (fig 11) (Kolo, F,; 

\971). En esta alternativa, los conflictos de jntercses se 

fialados antes se agudizan y, consecuencia del d6bil control 

sobre la circulación, la empresa tiene serias deducciones 

de plusvalía (referise al marco te6rico ·preser{tado. en el Cap 

1), por causa, entre otras de: 
·.' 

-un aumento excesivo de los inventarios en los dep6si· 

tos regfonales, por temot del departamento comer¿ial 

a no poder satisfacer plenamente la demanda, 

-el fraccionamiento de las series de fabrica¿i6n para 

lanzar nuevos productos o sati~facer pedidos especi~ 

les a lo cual el departamento de producción se opone 

vigorosamente, 

-las compras realizadas en funci6n del precio, sin te 

ner en cuenta el costo de transporte y de almacena-

miento, y, 
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-la ause·ncia <le cooruinoción entre la prouucción y los 

inventarios de productos terminados. 

Una ·estrategia corporativa para mejorar los m6touos de expl~ 

t~ctón y organización del sistema logistico, consiste en·crear 

una Dirección Funciónal de Logistic~ que tenga competencia pa 

ra (fig 1 2 (A) y 12(B): 

-formul~r una estrategia global' de ·logistica, 

-Jes~rrollar m6todos y procedimientos dé gestión <le ac-

tividades operacionales de logistica 1 

-planificar~la pue~ta en marcha del sistema loiistico, y 

-r.ea1 izar previsiones de cambios internos y exte.rnos 

estableciendo pautas de la dinfimica del sistema logis 

.t·ico. (Kolb, F., 1972; Heskett, J. L., 1977); 

A nivel operativo, la evolución de la posición de la funcióri 

logistica en la estructura de la empr~sa parte del establecí 

rniento de un departamento autónomo de transportes (responsa­

ble de los medios de transportes y·su aplicación, que a veces 

extiende su actividad al conjunto de movimientos; aprovisio· 

namientos, transferencias entre fAbricas, entregas a. los de­

pósitos y a los clientes), pasando por el establecimiento de 

un Departamento de Transportes y Almacenamiento (el cual ade 
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~§s de las funciones sefialadns antes, es responsable de los 

depósito-s Je materi::1s primas y Jc los de proJuctos terminados), 

hasta finalmente el establecimiento de una Dirección de Dis-

tribución Física (fig 13). 

La Dirección de Distribución Física adquiere en ci'ertas empre 

sas fa relevancia de un-a Dirección Funcional ·de Logística: 

dado que al encargarse de todas las operaciones necesarias 

para llevar los productos terminados desde-las unidades de 

producción hasta los consu~idores en el momento de recepci6n 

de un pedido, controla no sólo-todas las operaciones de tran~ 

porte y almacenamiento en la red de distribución y asegura 

la preparación de pedidos_y la gestión de inventarios, sino 

que· frecuentemente al integrar las funciones de mercadotecnia 

interviene en la planificación .de la producción y en la progra 

IT.ación de los a~rovisionámiéntos • 

22 
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Org3ni:3cioncs copor3tiv~s altern3tivas del st1bsistc1na de dis-

tribución física 

¡ 

La organización c6nducente (Gelman, O.; Negree, Gr, 1982) del 

subsistema de distribución física debe desempeñar las siguie~ 

tes- funciones (~lagee, J. F.; 1967): · 

- . 
cdiseño y desarrollo del subsistema (cambios tecnológi 

cos en acceso·, control y procesamiento de información, 

en ·embalaj.es y medios para el manejo de pr6ductos, 

cambios en línea de productos, en política de organi 

zación y mercados), 

-formulación de políticas de distribución .fisica (po--

líticas de. venta, servicio a clie_ntes, inversiones 

financieras en inventarios, estabilidad de empleo, 

línea de productos, selección de. prestatarios), 

-·a.dminis t ración del subsistema ( t ranspc:rte y tráfico, 

.control de inven~arios, gestión de prestatarios, op~ 

ración de depósitos, recepción y expedición, procesa 

miento de pedidos, atención de clientes, procesamien 

to de la información), ·-

<oordinación con otras func~ones (depende de pro~uctos, 

proceso de producción, características del mer·cado y 

t'ipo de estructura corporativa), y 

' 
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-relaciones públic:~s y represent:~ción de funciones. 

La elección· de una forma organizational para las activiJades 

de distribución física depende Jel car5cter de los problemas 

que.existen y la importan~ia de las actividades operativas 

en relación a ·los propósitos de la organización.· Los .pro-. 

ble~as de distribución física son consecuencias de-la direc 

ción del flujo de productos, de la diversidad de prouuctos, 

las características de proveedores· y clientes, y_la importa~ 

cia económic• relativa de los ~omponentes-del subsistema. 

(fig 14). 

Según ·la gestión del sistema este centralizado o no (d:e'scen­

tralizado con base en un esquema de división o departamento), 

y según las actividades ~e ~grupen o rio (dispersa.entre v~­

rias unidade~ op~racionales) pueden identificarse cuatro es 

tructuras de organización típicas (fig .15) (~lagee, J. F.; 

1967) 

En una organización centralizada y agrupada (fig 16) hay 

unificación en la responsabiiidad del movimiento de bienes 

entre unidades de producción y hacia los clientes, para que 

tanto materias primas como productos terminados es~6n oport~ 

'namente en los lugares donde se req~ieren. La gestión de 1~ 

distribución tiene ~ngerencia ~eneral en la programación y 

~-- .. ..:...... _________________ ~--
!~----··--··-··-------------· --·----·-----·--- ------'----- -~~ ------·-·-
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coatrol de m:~nufactura en las divisionesde pr.oducto,·y co_ntri 

la el servicio de ventas con orientaciones de los departamen~ 

.tos de mercadotecnia de estas mismris divisiones. 

En el tipo descentralizado ~ agrupado (fig 17) cada gerente 

de.divisi6n de productos organiz~ la funci6n de distribución. 

En este.caso, en general, la función de procesamiento de datos 

forma parte de la división de contaduría. 

En otr~s empresas se adopta la centralización de ciertas funcio 

nes de gestión de la distribuci6n sin agruparlas operativamente 

(fig 18). Es una manera de obtener un control centralizado, 

especializando los esfuerzos.de .gestión, y, uniformando la 

práctica en funciones espe¿f~icas de gran importancia (p. e, 

r.l:lnuíac tura). 

finalmente, el tipo descentralizado y disperso (fig 19) es . 

el tradicional en comparacÍón con divisiones de~productos des 

centralizados. 

La dispersión en la responsabilidad ·¿e la gestión operativa de1 

sistema de distribución físi~a es la cara¿terística de las em~ 

presas tradicionales con disefio corporativo antiguo, La ~oder 
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nización se revela con la tendencia hacia el agrupamiento de la· 

gestión operativa y hacia la centralización funcional. La mane 

ra de agrupar y el grado de centralización depende de los merca 

dos y de la línea de productos. Así, las compaftías or~entadas 

·al mercado que venden div6rsas líneas de productos a trav6s de 

los mismos canales de distribuci6n, tienden·~ igrupir las acti­

vidades relacionadas. ton el servicio al mercado y central izarlas 

funcionalmente. Otras firmas, con diferentes líneas de produc~ 

tos destinados·& mercados diferentes, puede encontrar ventajas 

en centralizar funciOJialmente la gestión del subsistema de.dis­

tribución. Sin embargo, con.divisiónes de producto o grUpo de 

d'ivisioñes de pr.oductos, existe una tendencia a brindar más ele 

mentos al subsistema de distribución bajo una dnica gestión den 

tro de la divisi6n. 

Gestión logística en el subsistema de distribución física 

La gestión logística en el subsistema de distribuci6n física es 

responsable de: 

-transportes y tráfico, 

-gesti6n de la red de almacenamiento y control. de inventa-

rios, 

"administración de pedidos de clientes, 

-servicio a clientes, 
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~previsión de demanda, 

-diseno de embalaje y procedimientos de mJnejo de produ~ 

to terminado, .. 
-lineamientos para la planeación de. la producción.~ 

- invest.i.gaci6n y desarrollo (en el subsistema) 

(Ball, R,; 1980) 

Asimismo, define un conjunto de procedimientos operativos que 

involucran fases de desplazamiento flsico y flujo de información 
: 

(fig 20) (He_rron, D,; 1980). 

La definición de una estrategia de gesti6n loglstica debe_hace! 

se con base. en una extensa discusión de "factores relevantes ~n 

relación .a las résponsabilidades sefialadas arriba, (fig 21) 

(Ball~ R.¡ 1980). La estrategi' debe coricebirse en un marco di 

námico, de condiciones cambiantes, tanto ·e11. el sistema de la em 

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

22y 23). 

La estructura de costos 

El concepto de análisis de costo total es clave en la gesti6n 
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del sistema logístico (L3mbert, D., Quinn, R.; 1981). 

La estructura de costos, que se presenta en la figura 24, 

se comporta como un sistema (como es la logf;tica). La ges­

tión del sist2ma logístico se plantea un;¡ minimiz;¡ción del to 

tal .de costos, más que la minimización de cada componente.; en 

general, una reducción de sólo un costo, para una estructura 

m3s o menos optimizada, conduce a un incremento del costo to-

tal; como ejerr.plos: concentrar todo el inventario de productos 

terminados en un pequefto número de depósitos regionales de di~ 

tribución minimiza· los costos de depósitos (no d~ capital en 

inventarios) pero conduce a un sustancial incremento de los ga~ 

tos por"tra~sporte ·, ahorros 

asociados a compras de materiales en gran escala pueden ser 

enteramente CO!ilpensados por el incremento de costos por capital 

en inventarios. 

·-La estructura de costos puede an;¡lizarse (Paretta~ R. L., Colli 

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

1981) cerno sigue; 

-Costo de niveles de servicio a clientes; se asocia a la. . . 
interfase entre el subsistema de distribución físici y 

el mercado de ¿lientes de.producto final, y se inserta 

en la estrategia de mercadotecnia (producto, piecio, pr~ 

28 
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moción y punto de colocación del prodtlcto); en general se 

anali~a como el costo de ventas perdidas, el c~al no es 

.s6lo la p6rdida marginal por no satisfacer la demanda, 

sino también el valor presente de la futura falta de con 

tribuci6n a las utiÍidades cu~ndo se pierde un cliente o 

ventas potenciales no se realizan como resul~ado de una p~ 

bre disponibilidad en dep6sitos r~gionales; ~s cisi impos~ 

ble de medir, y se emplea, frecuentemente, como ·indicador . . 
el m~nto de pedidos rechazados pbr el servicio (comercial) 

de procesamiento de pedidos de clientes, 

-Costos de transpoite: son los asociados a la furici6n trans 

porte; en gen~ral se determinan por un anllisis estadísti-

co de las factura~ de flete, 
,-

-Costos de dep6sitos (no de capital por inventarios): son 

los asociados a la·funci6n·almacenamiento,-y se integran 

por dos componentes -lo.s fijos de instalaciones y, equipos 

y su gestión, y los variables relacionados con }a recep­

ción, la expedici6n y el manejo de bienes (materias pri-

_mas, productos scmilerminados y t~r~inado~}-, 

-Costos de procesamiento de pedidos de clientes: son los 

costos facturaci6n -apertura y cierre, y, manejo interno 

de pedidos~, . 
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-Costos asociados al tamafio del lote de producci6n: son 

aquellos relacionados a la manufactura como resultado 

de cambios en el subsistema de distribuci6n física- ·cos 

tos de preparaci6n de la producci6n (puesta a punto, 

inspecci6n, ineficiencia de comienzo de fabricaci6n), 

costos de .capacidad perdida por causas de ca~bios en 

medios materiales de producci6n, y, costos de progrhm~ 

ci6n, expedici6n y 1nariejo de materias p~imas j produc-

. tos semi terminados-; algunos costos están disponibles en 

el servicio funciona~ de producci6n, otros pueden medir 

se con base estadística· 

-Costos de capital por inventarios: incluyen cuatro compo 

.nentes -costos de capital propiamente dichos, costos por 

seguros, costos por espacio ocupado, y, costos por ries-

gos de obs~lescencia y de relocalizaci6n-; su determin~ 

ci6n implica un análisis de los recursos financieros, 

los precios de seguros y·las previsiones sobre el merca 

do, 

-Costos asociados al aprovisionamiento para producci6n; 

son los más difíciles de definir (Miller, J, G., Gilmotir, 

P., 1979; Nieger, L., Beekman, G, K., 1978), y en gene­

ral o se asocian a costos de oportunidad en la gesti6n de 

aprovisionamiento de ciateriales, o se incluyen en los cos 

' 
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tos asociados al tamano del lote de producción. 

-Costos de información: también difíciles de definir, 

en ~eneral se incluyen en los costos de procesamiento 

de pedidos de clientes •. 

Cos~os logísticos en el subsistema·de distribución física 

Los ·costos de distribución física han incrementado su par.ticipa . - .-
ción en el total d~l costo de muchos productos. Estos incremen 

tos no son sólo atribuibles a ineficiencia organizacional sino; 

m5s ·específicamente a filias· en el control y seguimientos de es 

tos costos.· 

}~y pocas compafiías tienen al~una idea del monto de cada uno de 

los componentes de·costos logísticos en el subsiste~a de distri 

bución. . Igualmente, pocas conoce.n los puntos de inflexión crf.: 

tices en la variación d~ los costos de actividades individuales 

cuanto se producen cambios en estrategias logíst.icas (cambios· 

en el nivel de servicio a clientes, én el número de depósitos,. 

en~~ nivel de inventarios, eri la red de entregas, etc). 

31 

•.· 



El conocimiento de los costos de distribución física es esen­

cial para la gestión de la empresa;· por ejemplo: 

-elementos de la política comercial como los descuentos 

deberi ten~r en cuerita factores de costo dependientes 

del rango de productos, frecuencia de entrega, capaci 

dad y namero de centros de distribución, etc, 

-la programaci6ri de la producci6n de un s6lo producto 

(o una gama limitada cogenérica) en una empresa con v~ 

· · rias plantas debe tomar en cuenta de manera preferen­

ci"al los costos de distribuci6n, fundamentalmente el 

costo de las actividades de transporte; s6lo una c~ida 

dosa resoluci6n del tra'dicional ·problema del transporte 

permite la minimizaci6n de costos, 

/-luchas veces, la dificultad de estudiar los costos de distri­

buéi6n ffsica·en relación a mercados específicos, inducen a 

las empresas a encontrar fórmulas alternativas¡ por ejemplo, 

el empleo a nivel global de un factor de "over- head", y~a n!_ 

vel del transporte,el c5lculo de flete ponderado, Por otto 

lodo, las variaciones. en los costos en relación a cambios· en 
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el sistema logf~tico, son en general mariejados en forma cuali 

tativa (figs 2.25 y 2.26) 

decisiones. 

como soporte al proceso de toma de 
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T5cticas pa~a la rcducci6n de costos lo~fsticos 

Hay oport~nidades ~ara rcducir·costos logfsticos (Ball, R., 

1979; Gracco,·E., Smct, H., Libbrecht; D., 1980; Hcrron, D., 

1979); un esquema táctico en ese sentido es: 

-Simplificar e::. sistema logfstico para que sea eficien­

te en el cumplimiento de su prop6sito de controlar el 

flujo mediante el movimiento y el almacenamiento de 

bienes 

-Perfeccionar el embalaje en vistas no solo de un.mejor 

mariejo y acondicionamiento de prodtict6s (p. e. ¿artones 

resistentes evitan paletas), sino para un uso más efl• 

ciente de medios de t~anspo~te 

-Mejorar procedimientos y métodos de operaci6n, espec[­

fica~ente en procesamiento de pedidos de clientes, di­

seño de planta de almacenes, equipo de manejo y manio­

bra, recepci6n y expedici6n y equipo de transporte 

-Innovar en tecnologfa; contenedores, comunicaci6n infor 

mati~ada, carga a6rea, automatizaci6n Je almacenes, trai 

lers especiales, etc, 

• 

34 



"Revisar los canales de distribuci6n en rc.laci6n a me 

dios disponibles y nivel de utilizaci6n en relaci6n 

a ventas, volumen de ~sXas, clientes (nivel de servi 

cio a clientes, transportes, localizaci6n de dep6sic 

to y nivel de inventarios). 

2. 4 0Jtgan.i.zac.i6n del .tJtatt.6pO.Jt..te. y pltitc.t.ica.6 logú.t.ica-6 coJt­

poJta.t.iva-6 

'Parámetros, 5reas y ~edids de intervenci6n logfsticas 

Los transportes se organizan para asegurar los desplazamien­

tos fí~icos de bienes en las diferentes iáses de act.ividad de 

la empresa -aprovisionamiento, producci6n y distribución-: 

el envio de materiás primas desde los proveedores hasta las 

unidades de producci6n, las t~ansferencias de .productos semi 

terminados entre fábricas, y el envfo de producto terminado. 

desde éstas hasta los depósitos, o directamente a l~s clien 

tes, y las entregas de los dep6sitos a los cliehtes, Cada 

despl2zamiento físico se organiza en una caderia logística la 

que estructura una cadena de transporte, 

·' 
Una cadena logística se define con. base en un conjunto de p~ 

rámetros, áreas y medios de intervenci6n (Kite, P., Phillimore, 

B., 1982; Kolb, F., 1972; Steiner, M., 1969), Los principales 

parámetros logísticos son; 
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~los puntos del espacio entre los que debe realizarse 

el desplazamiento, y la distancia entre ellos 

·-el -volumen y el peso de los bienes a transportar en un 

periodo normalizado 

-la naturaleza de los bienes y las características del 

embalaje 

~el lote de las expediciones 

-Cl plazo admisible de envíos y la duración de la reali 

zación del desplazamiento s6gfin dife~entes alternativas 

técnicas 

·-las restricciones de otras componentes de la red logí~­

tica .(número, capacidad y localizaci6n de los dep6sitos; 

ritmo y tamaño de las series de producción, etc) 

-1~ infraestructura de transportes existente y su posible 

adecuación. 

-la disponibilidad de prestadores de servicios de trans­

porte y conexos (_servicios de tráfico, seguros, aduanas, 

etc) 
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-~1 precio del flete y el costo total de la cadena se­

gún diferentes alternativas. 

Las principales áreas de intervenci6n logística son: 

-La gesti6n del parque de vehfculos, cuando se trata de 

transporte por cuenta propia 

-La selección de prestatarios de servicios de transporte 

y conexo, y la determinaci6n de la naturaleza de los con 

tratos 

-La programación de los transportes en los límites impue~ 

tos por los otros programas de activid~d de la empresa, y 

-El control de la ejecuci6n de los movimientos 

Esa intervenci6n se realiza a través de medios: 

-Los contratos con prestatarios 

~Los métodos y procedimientos de gesti6n del parque pr~ 

pio (cir:cui tos, frecuencias, etc). 

-El programa de transportes 

' 
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-Los mecanismos de control y seguimiento de.movi1nientos 

(en general un sistema formalizado de información, m!!_· 

chas veces estructurado con "mecanismos informales"; 

por ejemplo: enlaces telefónicos entre estacioncis de 

. ferrocarril o gasolineras) 

Cada cadena logística ·-por ejemplo la distribución física de 

una división de productos- estructura una cadena de transpor­

te; ésta puede visualizarse como la materialización de los 

desplazamientos ffsicos implícitos en la cadena logística. 

La cadena de transporte se caracteriza por: 

-Funtos de expedición y recepcidn 

-dirección del flujo de bienes 

-equ1po para el manejo de carga en puntos de expedición 

y recepción 

-empleo de infraestructura de transporte modal en gene~ 

ral en una pespectiva plurimodal 

-identificación y operación de rupturas de tracción y de 

carga 
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"uniJaJes de carga 

-características del· acondicionamiento de la unidad 

de carga 

-medios de informaci~n para er control y seguimiento 

de desplazamientos 

.Prácticas logísticas corporativas 

39 

Se entenderá por práctica logística corporativa la modalidad 

en que se estructuran las cadenas logísticas, y por end.e las 

de transportes-,· en un á empresa determinada-; es decir "la ma­

nera cor.io- se realizan en la empresa las actividades. asociadas 

al transporte". 

Las componentes de mayor .interés en las prácticas logísticas 

corporativas en.relaci6n al transporte son (Foster, D, 1980; 

Friedman, \\', 1975; Slater, A, 1979): 

-La p·osici6n de -la ac-tividad de transporte en la fun­

ci6n logística 

-La significa~i6n relativa del transporte realizado por 

medios pr?p ios re_spec to al potencial empleo de medios 

de terceros 

..... 
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-La ev:1luación de la oferta de medios de transporte de 

terceros y su adecuáción a las necesidades de la empre 

sa 

-La sele.cción y combinación de modos técnicos 

-Las formas de gestión de medios propios y los de pre~ 

tatarios (contratos) 

Si bien las prácticas ·logísticas corporativas son un resultado· 

de la actividad de cada empresa, existen ciertos contextos que 

inJucen una similaridad entre prácticas de diferentes empresas: 

-Según el tipo de producto, los bienes de consumo exigen 

una "densidad de n{al!"~ 11 eri el empleo de medios de trans 

porte que induce una mayor significación a los medios 

de cuenta propia 

-Según el nivel de desarrollo socioeconó~ico de la reglón/ 

pais en que se realiza la actividad de la empresa, (apr~ 

visionamiento-producción-distribución), en los menos des~ 

rrollados la empresa realiza una mayor intervención en 

la producción y. adecuación de la oferta de. medios de t ran·s 

porte. 
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3. ·RECO\OCe!IENTO 

Este trabajo resume algunas conclusiones obteriida~ en un proyecto 

de investigaci6n sobre cadenas de transporte y políticas de logi~ 

tica reali=ado en el Instituto de- Ingen1e:r1a-UNA.J'-!,é:on el patroci-

nio de la Dirccci6n General de Planeaci6n de la Secretaria de Co-

.municaciones y,Transportes. 
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Direcciones funcionales 

Flujo de 
trabajo 

Flujo de Flujo de 
tecnologíc merconcios 

Flujo de 
información 

. ' 
Sistemas de flujo en la empresa . . 
(Colin, J; 1981; con adiciones propias) 



~FLUJO 
FASE~ CAPITAL TRABAJO TECNOLOGIA MERCANCIAS INFOR~·lACION ·1 

1 

J --------------,-.-----..,--.....:_---------.-------------- . ' 
GEST ION 
DE ~!A TE 
RIALES 

PRODUC­
CION 

DISTRI 
BUCIO~ 
FISICA 

Encontrar los 
recursos 

Asignar los 
recursos 

Repartir las 
disponibilida 
des financie:" 
ras 

Rcclut:Jr y 
transportar 
el personal 

Capacitar al 
personal 

Asi'gnar y 
conducir· el 
personal 

Adquirir el "saber 
hacer" 

Innovar y dcsarro 
llar nuevas tecno 
logfas 

Puesta en prácti~ 
ca de tecnologías 

Fig 2 Flujos·, fases y actividüdes operacionales. 
(Colin,·J.;. 1981; con modificaciones propias) 

Ac¡l'i ri r, trnnspor 
tar y nlm~tcnar -
materins primas 

Transformación 
y circulación 
de productos 
semi terminados 

Distribución 
(transporte y al 
macenamiento y 
venta de produc­
tos terminados) 

~lerendo de 
ma.tcrialcs 

Programa 
ci6n y · · 
control de 
la produc­
ci6n y ca 
licl:ld 

~tcrco.do ele 
productos 
termi:~:Jdos 
y scnicios 
al cliente 

1 

j 

j 

1 
1 



-------
Subsistema 
Aprov is ionomiento 

-------

Subsistema 
Producción 

. . --------

Subsistema 
Otstrib~ción física 

-------

Fig 
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Proveedores 

Deposito de materias primos 

Unidades de producciÓn · 

OepÓsitcs de productos semi terminados 

Deposíios cen:rales de producto final 

00 

3 Flujos fisicos en la empresa e 
infraestructura de la red logís 
ti ca (Kolb, F., 1972; Col in., J:-
1981; con modificaciones propias) 

DepÓsitos regionales 

Clientes 

i 



Fig 
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Recepción 

DepÓsito de materias primas 
DepÓsito de productos semi terminados· 

Talleres/ lÍneas de producción 

Depósito_de productos semiterminados 

DepÓsito de producto final 
(en unidad de producciÓn) 

Expedici6n 

· 4 Flujos fisicos en una unidnd de produc 
ción (KoJb, F., 1972, con modificacio~ 
nes propias) 
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1 
1 
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1 
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1 

1 

1 

1 

1 

P;e,isi6n demando -----.. 

Plcneoci:Ír. ce requerimientos ------­

Compres ------. 

Transporte ( cpro1·isionomientc)· ---....,..---.. 
Gestió~ ce materiales 

!meo!: r i o de producciÓn ---'---'-'~'-l..}-_;=:.:;:;c:...:::::...::::::.::::..:::::::.:~ .... 

Almacenes 

Embalaje 

Inver.:crio ce distribuciÓn ------,..,....rt----------./ 
Distribución físico 

Pioneac;6c. de lo distribuciÓn -----J 
Prc:=sc:-:1!~rilO de ;pedidos -----J 
Tror.s~:rte (distribuciÓn) ----'--J 

· Servicio o clientes -----J 

·Fig S Estructura del Sistema Logístico 
(Campbell, J. H, 1980) 
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lS 
~ 
El! 

~ 
.<::> 
~ 
l.&..: 

.'-' 

DE~L\.~DA • ..! istribuciún )!CC.•:::::¡;-:ífi..:l 
_¿is~:~b~=io~ ~~~~~ :ipo ¿e ~rtrculos 
.tcn~~~ClJs/r:~vlsloncs . 
. v~riacioncs c~r~cio~1::lcs y ~le~torias 
.t~~~~o v co~rosici~n Je·los ocdidcs 
.calidad. del ~c~~ici~ ~ue h3y' auc ofrecer 

----------~---------nx:sronEs 
DE 
ESTREGA 

DE POS !TOS 
REG l 0~.\LES 

Tfi,\:'>ISPC!lTES 
DE APR0\'1· 
S J0);.\:•1! E ~:T.J 
DE liEPO'$¡ • 
TOS 

DEPOSITOS 
CE:lTRALES 

• VEPOS!TOS 
DE PRODUC 
C!O:\ SEYf 
TEP.'Il~ADuS 

TRA~JSPOR 

TES E~;T~~E 
UNIDADES 
DE PRODUC 
C!ON -

UNIDADES 
DE ~RODU 
CION -

JEPOS!TO 
DE ~lATE· 
RIAS PRI 
}L\S -

TRANSPOR 
TES DE -
APROVI~!O 
~P.'·Il EI'TO­
DE HXil> 
R!AS PRI 
MAS -

-~clec~itn ~0~lo/:ipn J~ vchiculos 
.~r~ani:aci~~ de l~s circ~itos de entrega 
.~cstión d~ ·las entregas 
.costos 

.cuántos, c:1r3cidaJ, jcrarqui:aci6n 

.¿~ndc, :onls :ltcn~idlS · · · 

.i~~lantlcióJ1, (On5trucci6n, rcn.ta (sclccci6n) 

.deic:~inaci6n nivel de ruptura · 

.tcstión invcntJrios 

.~rcpar~:idn de pedidos· 

.t:1::!:1ipulaciones 

.costos 

.selección modo/tipo de vchiculos/unidad de 
.::1rg3 

.frecuencias 

.Jise~o circuitos ~lte~riativos (vartaciones 
de órdenes de fabricación entre unidadc~ de 
produce iónj 

. costos , 

.c-u.1ntos 

.dónde 

.i~pllntaci6n . 

. gestión inventarios/nivel de ruptura 

.::-:anipulacioncs 

.costos 

.e uántos 
. Jónde 
.gcs:i6n/vinctll~ci6n entre unidades de produ~­
ci5n, inventarios/nivel de ruptura 
.~anipulación· 
.costos 

.selecc15n mcdo/!ipo de veh!culos 

.frecuenci:1s 

.dis~fio Je circuitos alternativos (variaciones 
. en órdenes de f~bricación entre unidades 

Ce producción 
.costos 
.:ttintas/linea Je producto~/capacida~ 
.dénde 
.i~?lantacién ir.terna 

¡.plan de producción . 
. . e os tos 

.~uintos/capacid~d 

.dónde 

. i::-:-piantaci6n 

.gestión inv~ntarios 

.ñanipulac.:iones 

.costos 

. -:-esponsaf\iJ id;¡d (proVee¿or o empr·es3.) 

.!o~~as/sclecci6n rnodoi&cstión parque vehiculos 

.frecuencias 

. costos· 

?aGVCEDO~ ~··:: .J iér.c~ ,'productos/ can ti J¡¡dl.! s/ p·rc~ ic.~ 
"-ES • JOnJe . . 

. . . 

Fig 6 C~nce~ci6n ¿el S~st~n~ Lo~f~tico 
(Kolb·, f., 107:!; Hcst;.ctt, ~T. L., 19?7; co:1 rr.cdi_ 
ficaciones propiaq) 

.: . ·1 



mRCOS 

Ejes 
. Pol1ticos 

Orienta• 
e iones 
Estructu 
rantes 

)!~todos y 
Procedi­
rJ'i en tos de 
Organiza 
ci6n y ae 
e ostión 

• 

A!l.EA DE 
DECISIO~ 

Integración en estrategias 

Adopción de una posición 
funcional 

Polftica de subcontrata­
ción 

Política de alianzas 

Dcse~pcño logístico 

Red logfstica 

Recursos humanos 

Integraci6n y 
Coordinación 

Información 

Actívaci6o 
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NATU~\LE:A DE I~TERFASES 

Dirección Ceneral 

Otras func~oncs en la c~presa: 
invcsti~aci6n y dcs3rrollo, 
mercadotc~nia, producci6n 

Prestatarios de servicios. 19-
g[sticos: transporti~tas, al­
macenes, auxili~rcs, consulto 
res t~cnicos -

Otras empresas del mismo grupo 
y, tal \:e:. comp•.~tidorcs 

Empresa y clientes 
Empresa y provceJorcs 
Producción y mcrcadot~cnia 

Producción v mccadotccnia 
Proveedores', subcontr:ltistas, 
rli.5triñnirlores, clientela 

Servicios funcionales ·d~ m~rca 
dotccnia, pro~u~ci6n, e~porta~ 
ci6n, cont~ol de gestión 

Internos: todo a lo lar~o- del 
flujo ¿e· m~rcanci'as (rnatc.rias 
prir.:a·s, productos scmitermin~ 
dos ~ t~rminadosl 
Externos: gcsti6n de subcontr~ 
.tistas ~rcstatarios 

Internos: todo a lo largo del 
flujo de mercancías • servicios 
funcionales 
Externos: $Ub~ontr3tiStas Pres 
tatarios. clientes, distribui~ 
dqres_y final~s-, proveedores 

Conjunto del personal de depar­
tamentos lc&!sticos operaciona· 
les. 
Socios por polftica de alilnzas 

Fig 7 Elenentos pan el diseño de la gestión del 
Sis:~~a locístico 

' 

(Colin, J.~ 1951. tomado de ~bthc, H, Tixier, D. 
en H2.n·arJ.. EX;J.lnsíón, Autonu.c 1981) 

\ 

\. 



GRJ\LlO DE PARTICI 
PACIO:\ DE LA 
GERE:\CIA LOGIS­
TICA 

~lE NOS 

. ' 

NATUR.\LE:A DE LA 
DECISION 

Locilizaci6n de 'una nue\':1 planta 

Est:1blccin!iento de ri.iniles de 
scn·icio a clientes 

· Cambios en pqlí ticas geográ~ 
ficas de predos 

.·· . 

Rccm;-binilcióil de productos 
·para ser producidos·cn varias 
piantas• 

c~mbios en· áreas de mercado 
par:1 mercadoteq1ia 

Est8blecir.úento de contratos de 
cor;;pra a largo témino con prin 
cipales proveedores 

Introducci6n de w1a nueva línea 
de productos 

Rediseño de proccdirüentos de 
control de· inventarios 

Reqiscño de procedimientos de 
procesado de 6nlcnes de· · 
cliente~ 

Selecci6n de m6todos de'trans 
porte 

Localizaci6n de dep6sitos 

c~mbios en políticas con trans 
portistas, alm:!Ccn:!Jorcs públf 
cos y otros prest:ldores de -

. scn•icios logís tícos 

49 

GP"\00 Y i'~I!"\CION 
DEL l~!IW:I'O DE 
L \S Di :e r s ro:-il:s 
SOBIZE !~\ OPERA­
CIO.'I 

}!AS 

,- -· 

~L\S MENOS 

Fig 8 Participaci6n de 1~ Gerencia Lo~fstica 
en la toma de decisiones estratégicas 
(Heskett, J., 1977) 

' 
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. 
Matriz de sensibilidad de decisiones 
sobre operaciones en el siste~a logistico 
(Cmnpbell, J.H.; 1980) · 

i 



FltiANZAS 

MERCADOTECNIA 51 
• Mejor s~rvicio el cliente 
• t.:uchos d¡¡¡ÓSitos can olio ni>el ~e ruptura de 

in\'~!'l;Gnos y ccn surt;do complelo de toda ·lo 
líne¡¡ ce productos 

• A:eptc~iÓn de lodos los pedidos sin 
importar el costo 

DISTRIBUCION 
• . Minimi:ación de cos•csde transporte 

usoodo grandes envios ~ frecuencia 
irregular · 

• Dimensión (esp¡¡cicl y copod~cd) 
de lo red de depÓsitos, clconzoble 
focilmenle por transporte 
convencional 

PRODUCCION 
·• Uno féh~c roro· todos los productos o . Grandes series de producción 
• -e ::s depósitos con mÍnimos 

:o;·tnlorios 
• Ronco de producios limitados 

poí UniCod de piOdl.:cción 
• Trabajo continuo dentro de 

normas de mantenimiento 

•. 

Fig 10 Conflicto de intereses entre unidades 
funcionales en la émpresa 
(Ball, R.; 1980; con modificaciones 
propias) 
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' DIRECCION 

GO:E RAL 

! 

1 
. 

1 
COY 0 1iAS. 

1 
PñJ~llCCfON CO~'éliCIAL FINANZAS 

"'' ~ ... i?."SS?0 
L't.TER ,.. ... .: 
- P"\1in. S 

~·~~.ro 
AS 
S 

~'TG~OS f--, M!.NiP~L:.:-r:)N. 
1 

+ !-". REGULACION 
1 
' 

~ 
lR!\S?.:·~T( 

F.tE:Ri.::OS 
DE?OS!ICS 

;-

,. 

. Fig. 1 1 

SERVICIO 
f- CONTA81LI~,\0 

CUENTES .. 
S'RIES STOCKS - DE f- OEPOSITOS . . 

F:.S~¡;:,,CION REGIQfiAL ES 

PRO:ES:.M;[NTO 
ESTADO 

f- DE o¡ FEO IDOS LOS STOCKS 
:... :.•:.: [ ~,;..,.~~ t:.~ ro iRA!';SPORH: 
~ ~.· r;:;~:... FROOUC· OE 
,;~ :.:t.E!t.DOS ENTREGA 

iRATAMitNiO 
f- DE LA 

INFORI.~~CION 

-

... 

'. 
Positi6n de la logistica en 1~ e~tructura 
de la érnpresa: (1) Reparto. de rcsponsabi 
lidades en materia de logistica en ernpre~ 
sas con estructura corpor~tiva tradicional 
(Kolb, F.;·1972) 

1 

f-. 
f-

-
f-

r-



Logislico 

Compras 

1 

. ' 
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-
Dirección General - .• . 
- ., 

. . 
-~~~- !-"-~, -.---~ -~-~-- \- ~.--

' \ 

ProducciÓn 

-

Fig 12 (A)-

' . . . \ 

\\ . 
\ .. 

\ 
. Marketing Finanzas· 

Transportes 

Posición de la logística en la estruc 
tura de la empresa: (2) Dirección -
Funcional (A) 
(Kolb, F., 1972; con· modi'fi-caciones) 

' 



flujo de 
mercancías ·-------

Olrvs flujos.,.__-----

54 . 

DirecciÓn funcional 
~------~--~----------------, 

de logisti:o . 

Eslrolegios 
logislicos 

Olros direcciones 
funciono les 

Opciones y 
orientaciones 

dé polilico 
general 

Fig 12. (B) Posición de la logistica en la cstru~ 
tura de la empresa: (2) Dirección fun 
cional, interacción con Dirección Ge~ 
neral y otras Direcciones \ 
(Colin, J.; 1981) 
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Compras 

·' 

: 

. 

Fig 
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. 

DirecciÓn General 

. 

' 

- 1 

Pro<iucción DistribuciÓn físico ~:crketinq 

.. Stocr.s productos 
cc.:;b.:jJs fcbricos 

Preparación 
de p~didos 

S!oc<s depÓsitos .. 
reg ionoles 

Tronsoorle 
fcb~i cos..; depÓsito~ 

Transporte 
de entrego 

GestiÓn de stocks 

l!,etodos ce olmocero' 
.. mi en; o y mcnipu1ación 

13 Posición ~e la logistica en la estructura 
de la empresa: (3) Dirección de Distribu­

.ción Fisica 
(Kolb, F.; .1972) 
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Tipo de actividad 

Actividades 
~!anuf a e tu re ras 

Industrias· 
Extractivas 

Actividades 
de 
Servicios 

Actividades 
de'mcrcado­
tecnía 

RECURSOS P/APROV .. 

~!uchos í t ems 
Muchos proveedores 
Valor relativo por 
unidad bajo 

PRODUCTO FINAL 

Muchos ítems 
~!uchos clie'ntcs · 
Valor relativo por. 
unidad bajo 

·Varios. ítems, algun6s 
críticos 

Granel, valor unitario 
bajo 

Fig 

Equipos de alto valor 
Largos periodos de pre 
paración y entrega de­
pedidos 

Varios items, muchos 
críticos 
Frecuentemente, valor 
relativo alto 
Frecuentemente, geográ 
ficamente disperso -

~!uchos í tems 
Muchos proveedores 
Valores· diversqs 

Costo de envío impor­
tante 
Diversidad limitada 

Servicios o pr-oducto 
intangible 

~!uchos i tems 
Combinaciones diversas 

_de items 
~!uchos clientes· 

14 Características de recursos 
para aprovisionar y del produc 
to final según actividades -
productivas . 
(inspiradO. en Magee, J. F., 1967) 



Nl\"EL 
OPERATIVO 

NIVEL 
FU:\CIONAL 

AGRUPADO 

.. DISPERSO 

. 

CEl\TRALIZADO 

Un sistema dnico tanto a 
nivel de ge~tión como a 
nivel operativo 
(fig 16) . 

Las diferentes funcio 
nes de distribución ·ffsí 
ca están ccntrali:adis 
(almacenes, tráfico, 
compras) pero noen una 
única división operati­
va 
(fig 18). 
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DESCE~TRALI ZADO 

Un sistema y un gerente 
de clistribución -para ' 
cada división operati 
va 
(fig 17) 

Las funciones indivi­
_.duales operan separa­
das en divisiones dis 
tintas; posible enla~ 

· ce a nivel staff 
(fig 19) 

Fig 15 . Tipología de organización corporativa del 
subsistema de distribución ffsica 
U!agee, J. F., 1967) 
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1 
'f t":(;"':~CS 

1 

. 

1 Oire:cié~ ger,¿rJ 1 1----~ S!alf/Juridico 

1 1 
Prcducto Distribución Proo~cto 
grupo B .. grupo A . . 

Compras 

~'ercadÓtecnia· _..:... Trafico ....-- \'.ercodotecnio 

' .. 

Mcnufocturo Almacenes .'.!onufoc tu ro 

?l.;r.ección de lo. pro- .. . 
.='i:niCccc;jn y control dé!: e iér. y control de Planificación. y control 
de lo producción ir.ve.ilcr ios de lo producción 

. - ?rocesómiento 
lngenierlo 

. . 
de dolos ·• lngenrerro 

?rc.::esa:niento de 
:..._ pedi~os 1 servicio -· . clientes 

Fig 16 Organización Corporativa del Subsistema 
de Distribución Física: (1) Tipo centra 
liz:Jdo r agrupado 
(Magee~ J. F.; 1967) 
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l.ove$ligoción 
y desarrollo 
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' 

DirecciÓn General .., 
( 

1 1 
. 1 

1 
onzas Jurídico· Personal Relaciones - .. 

1 1 1 
-

1 
Contaduría 1- .1 División productos A 1 1 División productos B 1 jlnvest:gación e ingeniería 1 

1 r·-------
1 1 

Auditoría J . 1 Mercadotecnia J r-1 Distribución · 1 · 1 Manufacturo . .j..· 
AoÓiisis costos - Compras Ingeniería de producto 

Control contable Trafico ·operaciones 

Pwcesomiento 
de dolos Almacenes M¡todcs y liempos 

Planifica~ión re lo producción Prowamqción y control 
y comrol ~ inventarios -• ·de prod'JCCiÓn· · 

Servicio de procescmientc 
de pedidos 

Fig · 17 Organizaci6h cbrporativa del· Subsistema 
de Distribución Física·: (2) Tipo deseen 
tralizado y agrupado 
(~!agce, J. F.; 1967) 
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-.. 

Dirección General H Sta f f /jurÍdico/ finanzas 

' l .. • -· ' 
' 1 1 1 -

Compras Tráfico 
. < , 
~' Conloduna Ingeniería 

. ... -- -. - --
Amdcenes - Procesamiento de oofos 

-

' 
1 

. ' 

t.~ercodotecnio Manufactura 

. 1 Venl~s, produétos B Ingeniería de producto 
.. ;: 

-
_\'<ntcs, productos A Operociones/melodos/tiempos 

,• 

Programación y control 
Publicidad de producción 

Fig ·18 Organi:acl6n corp~rativa del Subsis­
. tema de Distribución Física:. (3) Cen 
tralizado y disperso 
(~!agee, J. F.; 1967) 

,, 

• 

-· 
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Dirección General 

1 J 1 1 
pÚblicas Finanzas . Jundica Personal Relaciones .. 

1 1 
... . 1 . 

Contaduría División productos A División ·productos .B DivisiÓn prcduclos C 
Investigación 
desarrollo 

r-------
: . . 1 1 1 1 

Ccnlraloría 

c~r.irol contable 

Aé6:isis costos 
'-

. 

Mercodolecnio Manufacturo . 
1 

Tráfico 
1 

Compras . . . 

Ventas Operaciones 
... 

Publicidad Me lodos y tiempos 

Servicio de proceso- Pro~camoción y contrOl 
mientas de pedidos de io p:oducci6n 

' 

DepÓsitos regionales 

Fig 19 Organi:ación Corporativa del Subsiste 
ma de Distribución Física: (4). Deseen 
tralizado y disperso · · . -

. (~!agee, 'J. F.; 19_67) 

• 
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.. 
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.. ' 
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1 

Ingeniería 

.. 
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Subsistema de distribuciÓn fÍsico 
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' 
1 

1 
.. 

1 
. 

Desplazamiento físico Flujo de infor mociÓn 

1 
~·. 
1 

1 1 1 1 . B ... 
1 
1 . . . ' . 

TransportaciÓn l . DepÓsitos Tronsportacion DepÓsitos o cieoósitos de entrega 1 
ceriüo!es regionales regionales a clientes 8 

1 
! 1 1 1 1 
1 1 1 1 .1 ¡: 
1 1 1 . 1 1 
.. Numero 1-Modo usuol J-Número t-ll.odo "'ual · · . . t-Smitio al tfi<nte. •. 
}-Lct:ohzotÍón 1- ~.to~'l urqente y criterio~ -t-LocoiiiaciÓn · J- tl.:¡do ur~e!lte y criterios óe utiliroOÓnJ e iiempo _de entrt9Q 
~ Ca;ui~t 1 O! uli~iz~c.ión . 1- Capacidad . t-PraceCimtentos óe carga y des:orgo J CConfia!J:f:dad del servicio 
f-:..is:c ~! U'·~:'!Í:rios- !•Prccta!m;en105 oe CC";::. .. Listo-de inlientarios f-?ro~ramociOn de uso de: f~ta. _1· C~ispC'!',it!ilidoC óotirno rie. irwentOrics .. 

1- . · J '1 cestiJfQO 1- .. t- C · ·' 1 y t~lÍfK:c ae ~:e~t05 r.erdiO'lS (por Ur.!::.:::d Ct .tQ:90 L ~ . . • Un:aad de cargo cmposrcwn de flota ,. 
r :--rqrc:~m::~clon de uso di! · . , · :1 . proau:t:: ) por cheraes) t- ?!~:"'t · Cf! p1ontO ·, l .f!oto · • . t-.Plono de. planta _ .• ._ Pu_ nl_os Ce consoliQQcion . • . 

. , 1 t- Previ~iÓ~ de la riema~ . 
.. , Fle~;::!or. ) V;"eéic:ion t. Corr.posicion de la floto L. M~c:. '.petan y e1ped1CIOn 1- 01seno de rutas de exceí)cJon · ·1• 

1 l 1 ·t- Di~ño óe_ ru~os de entreqcs al Nr.c.r r.osto 
t- fq..:1p? ~r :r:::r..si;:~r!e ~ L C:esti6n cie prestalorios t- E.quip.cs_de transporte Y 1 . . . ... 
1 0 r l 1 t- \Jjes Oe a~~pqin4ento de pedid.JS dt 1 . ¡.. ~ar-.·~Jo·m. :~rn· .. : . . L Puntes ó~ cor.sciidac¡¿,, n:aneJO m erno . 1 . 

• 1 1-- · · d 1 • · ~ Order.es· cie aprti..,isioncmiento de ~t\ll • :.:.:·J.:o ce e::TIT.:erw::m:~e~&.i . . ... tqwpos e a m~ctnamerj · :, 
·1 l:: ,. r~::::~r~ci6n . · s -C~aer_105 por~ entre;::::s 1 to y recu?eracion 1 1- SelecciÓn de tror.s;~orte/prestatarios . 
1- COi-:~oliC:lti6l de.~~ 1 dErec:!os ° Cllfnles . J- Consolid?=iQn de peádos 1 J- Manejo. óe reclcmociÓoes . \'' 

Fig 20 

: . . 

... 

Decisiones e informaciones -para definición 
de procedimicintos operativos'en-el·Subsis­
tema de Distribución Fisica ·· 
(Herron, D.; 1980). 
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__ .:.... __ "r-~cf~ t 'l' rAe ro-~¡r~-J0..1TrY:r::rrs .\ (m;-:~TUI.'RAR'----------------

¿O~f ni\~l ¿e servicio a clicnt~s 
J~hc s~r ;¡·lc~n:JJa! 

(p.,·.: írccu('r:.:i:a Jc cntret,as ea 
d! ••l 

¿Dc~cn ·toJos los clientes reci­
bir el ~is=l scr~icio! 

[~ el ca~c Jc ~~a ~~n2 de produc­
to5 ¿teJes d~~cn tener la ois~a 
fr~cucncia ~e C:ttt~~a~ 

¡ce~: d~~~ !~r 13 ¡csti6n del 
,p::1rqt1C Je \·c::iculos de trans• 
porte.! 

¿(u les re•pl~·:-i::icntos dehe- s:Jt\s­
Í3t r- el S.-'¡.;.:;o:::;::::l J .. • Jistribul."ión 
ff~ .::~ .!e :;.:.:.:r •. .-, ~ l3s C:1r:tctcr(s- · 
tic~s de la ..!~~a'-J~ Oe rro..!uctos; 

¿'::'u~ nccrsi..!.1o.!cs CS?C'C_i~IC's dt"l 
.,roJucto J.:-.':>c~ toc..Jrsc en· consi­

;r:.ci"ón~ 

·;:!'-:- c;~.:t< r.~ncr:~ e: ~u,.si!-tc:-13 d(' dis 
trihuci6:-: ~¡~:-:3 C'~ :aicct:aJo f'OT pO 
lftiC.1$ Ce ;->f"'..:u ... · if·n (6rJc:-:e!!- J~­
fJhric.:~:if~. CJ~~ ~en lfnc.1 Jc pro 
duetos en u~iJ.1~c de prcducci6~)!-

Efecto de c.1~~ios en polftit~s 
de co~~rc~al1:3ci6G 

Niveles Jc servicio Jc c~~rcs.:~s coDrctiJor3s 

Costos·Jc distribución en rcl::acióa 3 1~ frccu('nci:a de entregas 

Cof'!trihu..:ié:l ¿el cliente 3 l::as ;lnJn("l::u dC' l.:t er.'lpresa. 
Contri~uci6:l Jcl proJucto 3 la ~~1an~i3 m~r~in::al bruta 

Co,tos Jc distrihucien c~~o un porccnt~je de l::a g::an::an~i::a· m3rgin~1 
bruta par~ alhunos clicn(CS 

RcsponsahiliJ.1J Jcl s . .Jhsistcn:J. de cntrr:¡;::;~s, reSpecto Jc productos 
co:-:.rctlti\·os (r.~:; pcr.:..:cJc.ro:;;) 

Confi~bilidaJ d~ entrc~3S en el c3so de bienes industriales 

P~siblrs ~e~c!icics de cc~ccntr~r ~ntrc~~s de 3lta Jensid~d 
en ych·iCLJlc~ rror1os, drj3nJo las destinaciones n~s ~islaJas 
a transport~stas p~blicos 

Dific~lt~J de entre~~~ 3· ~~yoristas en Srcos urban3s congestionadas 

Cr3ncl. b.Jja tJcn~iJ:~J (p.c.: .:ercalcs) A:lt3 J<'nslo.l:tJ. fra,:ci•>n:~Jo 
(p.c .. : hi.:nc~ Je_ ..::J.plt:lll 
Forr.:.l ~c!.'ub.r (n.c-.: :.a.:us ..!e ·..:cr.ento) 
Forn3 1rrc~ul~r(~.c.: h~rr,PicncasJ 
PcrcccJ.:ros '"'·("·: ,·_c_rJuras) 

Rcfri~cr~ci6n (p.c.: pc~c:aJo) 
rrcc.1w.::i::•r.cs infl:l:-.:a"1r (:"~.c.·.: qufl:!it.:o:-!) 
H:mcjo .!e proJucto~ fr:\.d les (r.c.: vidrios) 
Pr~c:J.ucioucs C.e sc~uri..J.1J (r.c.: cquiro c.1ro) 

Confi~bilid~d de l.1 proJ:1cció~ sc~~n cnid.1~es 
Lcc:di:::t .. :i~n Jc uni~~:1Je~ Jc prcJuct"itin en :-daci6n 3 ful"ntcs 

. do: JpTo\·:~ion,,-:icr:to Jc :-.:1tc-ri~s pr-i=-::ts y: r.:crc:~Jos !in..1lcs 
Econo~!.1 t!c SC[lc~· Jc _ producci6., 
rotrt-ic.:~s ..!e utiL::tnC::-r. J~l tr.l~:tjo {hor:ts enr.l etc) 
~r:tJo Jc ccntr-3li:.Jci6n de la producción {división t~cnic.l, 
S?Cia) r c~p3cial) 
~ucvas unid~Jcs de producci~n pl.Jnc.1Jas 
Situación del ~erc.1d0 de ~.1tcri.1s pri~3S 

E$quc~3s de ¿cscuentos 
Cr~dito de clientes 
Pl.1nificación de rcJucción d~ nivele~ de inventarios. 

Fl¡ 21 Gufa de disc11Si6n p.lr3 el de~3rrollo de 
una cstrateci3 l~;istic3 ~n el subslst~ 
C3 d~. distr~h11~:6n í!s1ca -
(Sall. R., 1~80) 



AREA 

PoHticas y 
estratégicas 
de la empresa 

Hano de 
Obra 

Inversiones 
en 
C>pital 
Fijo 

Costos 
de 
Operacleln 

.· 

POS lB 1 Ll DADES 

La coppctcncia fuer~~ a 1~ empresa .a· innovar 
para sobrc~ivir. El stthsistr~3 de J.istribu 
ci6n ·ffsica se enfrenta ~ nuevos proJuctos­
y a· nuevas mc:_élas c.lc productos :a distribuir 

Cambio5 en la gcsti~n de los c~fiales de dis­
tribuci6n (p.c.: m~s cntrCg35 dircct3S U~ la 
uni..lad de. producci~n a cl.icntcs mJ.y.oristas) 

Anticipaci6n de los prc~r.1m.:tS de cxpansi6n 
(tanto. en el ~cr:ado do~6stico como inter­
nacional) abren nuevas o~cioncs p~ra la 
distribución física que dcb~n evaluarse 

Nuevos envases. afectan la rr.an-ipulaci6n .y el 
transporte 

Los costos de mano de obra son una proporción 
significativa del costo total 

CamOios en el contrato colectivo (horas de 
manejo de ca1niones, lcngitud de la semana 
de trabajo) 

Intcnsificaci6n ·de· la competencia con otras 
e~prcsas ~or m~no de obr3 calificada 

Costos comparativos de co6pra y renta a 
laTgo plazo de vehículos y equipo para maní~ 
bras · · · 

·Carnbi~s tecnolOgicos (informática, rcb6tica). 
en gestión de dcp6~itos 

Incremento en los costes de combustibles. 
Incremento en .e 1 costo de ma_ntcnimiento 
de vehfculos 
Incremento en el costo de cuotas de· carrc· 
ter as 
Incremento" en el .costo de seguros 

Fig 22 __ · _posibilidades de cambios internos que in_fluyen. 
las dccisioricS Jc la lo&!stica del subsistema 
de distribución física 
(Ball, R., 1980) 



AREA 

Cambio 
en 
Clientes 

Cor:tpetencia 
de otras -
Erapresas 

Servicio a 
Cl icntes-

Prestatarios 
Logisticos 

ro:; 1 B IL 1 DA DES 

Álguncs clientes c~ntrali~an sus activid3dcs 
de recepción. Otros, 3brcn nuevos depósitos 
propios. 

El volu~cn de nc~ocios con algunos clientes 
afectan la viabilid~d Je al&unos Jcp6si_tos 
de la Cfl)presa· 

Caffi,bios en ·la COr:lOOSici6n de la Clientela 
(con _o sin cacibio~ en el vclumcn ~ mc:cla 
de proJuctos) obligan a ~n·rcdiscño del 
subsis~cca de entregas. 

Ca~bios estaciOnales en' la de~anda de 
clientes 

La co~~ctcri~ia mejora el nivel de serviCio ~­
alclicnte1' 

Existe cportunid~d de se~uir·et paso de com 
pctidores incorpora~do innovación tcconol6~ 
gica (inforn~ticat robótica). 

_/ El incrc~cnto en ncccsid~dc3 de servicio al 
cliente presiona p3ra un3 rn3yor confi~bili­
óad y puntualidad en el subsistc~a ·de entre 
gas. 

La oferta de servicios lo~rsticos por presta 
tarios ¿cvicne IT'~S sofisticada v a costos -
co~octitivos o ~ejores que si·f~cran produ­
cidOs por la propi~ empresa. 

fig 23 Posibilldade~ de cambios exter~os que 
influyen las ¿ecisioncs de la logfst! 
ca del Subsistema de Distribución 
F!sica. 
(Ball, R., 1980) 
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· Costos de f rnlormación GS 

.......... 

Ccs:cs asociados 
o:r::visionomien to 
p:ra producción 

.......... 

Costos asociados 
oi tornoño del lote 

de producción 

Fig 24 Estructura del costo logfstico 
(inspirado en Lambert, D.; Quinn, R.; 1981) 
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ACTIVIDAD 
PORCENTAJE DEL COSTO 
DE LA ACTIVIDAD 
RESPECTO AL TOTAL 

Transporte 

Procesamiento de pedidos y 
.actividades administrati­
V:J.S relacionadas 

Costos de capital en inven­
tarios y en lotes de produc­
tos en tránsito, impuestos y 
seguros 

Den6s i tos ·(infraestruc-tura ·y· 
ge~ti6n~e inventarios) 

Otros 

35 

20 

20 

1 S 

Fig. 25 Costos en el subsistema de 
distribución ffsica: distri 
buci6n por actividades del­

. costo total 
(Ball, R.; 1980) 



SeCTOR l~DUSTRIAL 

Alimentos 

~1aquinaria 

Qulfuica, petróleo 

Celulosa, papel y conexos 

C<letálicas básicas 

Productos de madera 

. 

COSTOS DE DISTRIBU 
CID\ FISICA com 
PORCENTAJE DE l~GRE 
SOS TOT~LES POR VE~ 
TAS 

29.6 

9.8 

2 3.1 

16.7 

26.5 

16. 1 

:Fig .26 Costos en el Subsistema de Distribución 
Física: 
Costos de distribuci6n como porcentaje 
de irigresos totales por ventas segdn 
sectores industriales. 
(Ball, R.;.-1980) 



/ 

·,·, '. 

69 1 

·REFERE:-JC lAS 

B.akis, J. (1977). 'rBM: Una mu.lt:,ina.t.i.ona..te Jtc!:g,iona.le, Pr.esses 
Universitaires de Grenoble,·Grenoble, ·153 p. 

Ball, R •. (1979). ·The profit of distribution,_ Mana.gement Today 
( londonl •. ~!ay, 105-120 p. 

Ball, R. (1980). Physica.l distribut;ion:.A suitable·case for 
treatment, long Ra.nge Pla11n,ing (0x6oJtd), V 13, No 1,. 
feb, 2-12-p. 

Ballou, R, (1978) .. Ba~,ic bu~lne~~ logi~t:,ica: T!tanapo!tta.tion 
natc~lala ma.nage•nint a.~d phyaZca..t diatJtibut,ion, Prentice 
Hall-~ Engle~ood Cliffs, 187 p. · · 

BO\·:ersox, D. J.;. Sm::kay, C; Lalonde, J. (1968). 
· .d,i6t~ibut,ion: Ua11agement log,iatica pltob.tem 

The. ~lacmillan Company, Toronto, 196 p. 

PhtJ6lc.at 
o6 the 6üm, 

Campbell, J. H. (1980). From traffic manager to iogistician, 
MSU Sua~nea~ Topica (Ea.at la.naingl, V 28, No 4, 25-30 p. 

. Cassell, ~1. E. (1980). 
arcas, Ma.nagement 
Sep, 1-t-16 p. 

Logistical operations in development · 
Accountlng (New Yo!tk), V SS., No S, 

Chiistopher, M. (1974), Logistics systems engineering: Solving 
the distribution planning problem, long.Rangc Pla.nning 

· (Ox.6a·'!.d), V 7, :-Jo 6; :Dec, H-81 p. 



70 

Colin, J (191\1). Stilaten-.:o tc,?{~.U¡¡tLe~: AnaCtr.ie ct evatua.­
t-.:cn d.:.l l'~aUr¡tLC .. ; ob.~c.w.!:e C.ll r.~anc.e, Thésc lloctur:tt de 
'é;:;e C:·clc· <:n Economic Je~' TranS?Ort~, CTÜóT, F:~cllltC: des 
Scicnccs lócunoJniqucs, Univcrsit6 d'Aix-marscille 11, 29~. 

Colin, J. (1983). o.~gan,i~aUcn· du t.~an~po.'lt. de ma.tchand.üe.-6 
et pí~t!So~mC.6 6 voeatio•1 ·~c.gic11dle, CRET, Facult6 .de~ 
Scicnccs Economioucs, Univcrsité d',.\ix-m:trscillc II, 181p. 

Cracco, E; S:11et, ~!; Libbrccht, D. (19SO). Distribution 
· physiquc: Pour une definition et une· dininution des coOts 

A•:i:.-íea de Sc.ie.nc.c..~ Econom.ú¡ue.6 Ap,oi.ú¡urfe.~ ( Louva.üt), 
V 36 , ~ 2 , 9-41 p, 

=Davies, G. J: Lalonde, B.J; Czinko, N.R. (1981). International 
logistics, Jnte.~•zatia•1al Jcu~11al o6 P~U6ic.al Vi6tilibution 
and ~~tc.iliala Manage.mc.nt (Silad~oild); V 11, N5/6, Jc107p. 

Farrell, J.\\', (1977). DISeminar: Inbound logistics, T.w65.i:c. 
Manageme.11t, V 16, N 9, Sent, 60-66 p. 

Farrell, J. !•.'. (1979). 
Cost measurement, 
51-61 p. 

A special traffic management seminar: 
L'la 65.i.c. ~.i anag e.ment, V 18, N 11 , Nov, 

Farrell, J .. ii. (1982) Dcuartment organization: Forces for 
chance, Tila66.i.c. A:anag~me.n~, V 21, N 3, mirch, 71-74 p •. 

Fcldman, J. (1981). 'Logistics: The big picture, Handling a.nd 
ahipp.<.ng mana9ement, V 22! N 6, June, 72-78 p. 

Fiare, C. (1982). :'twduc.t.<.on de. la c..i.ilc.ui'.a.t.<.on·: E~aa..i: 
d'anai:!t.H de. L' oilqa.n.<.aa.t.<.on de.a dr!:p.t:ac.eme.;¡t.~ .~pa.U.aux de. 
pilcdu.<.~~- Thésc de Doctorat de ~~m~ Cycle en Sciences 
Econoniques, CERS, Faculté des Sciences Economiques, Uni 
versité d'Aix-marseille II, 287 p. · -

Fíore, C; Col in, J. (1983). Log.<.que. e.t oilganüa.t.<.on de la 
c..<.~:ula.t.<.on dea c.onteneu~5. CRET, Faculté des Sciences 
Economiques, Université d'Aix-Marseille 11, 131 p. 

Foster, D. (1930). Transport and distribution: The forgotten 
factors, l.la.'lket.<.ng (London), Feb, 79-84 p. 

Friedman, \'.'. (1975). Physical distribution: The concept of 
shared services, rlailvaild Buaine.~a Reu.<.ew (Bo.6ton), V 53, 
i~ 2, l·lar-Apr, 24-36 p. 

Gelman, O; Xcgroe, G. (19S2). La planeaci6n como un proceso 
b~sico en 1~ conducción, Reu.<.~ta de i'.a ~cadc.m.<.a. Nac.<.ona.e. 
de. l1:genúilú (Mü.<.co), V 1; 253-270 p. 

ii 



'· -. 

71 

Gr:1y, R; Davies, G. J. (1931). Dccision making in intcrn:-tio 
nal pilysical c.listribution, Jntt?.-~na.t.<.onai J::t(.~ll<t{ o6 _plty:: 
.6.i.c.a( D.<.~tübt!.t.i.on ,,nd .'.l,t.tc.t.<.ata ,\<,1Hll!JC.mcn.t 1.3-tadóo-~d), 
V 11 , N 5/6, Z 1-38 p •. 

llerron, D. P. (1979), ~!:lnaging physical distributi()n· for pro-·, 
· fit, Ha.-:.va-~d 13u~.inc.~-~ Re.v.<.e.w (Bo.~.ton), V 57,_N 3; 

May/June, 121~132 p. 

llerron, D. P. (1930). The use of compute~s in phys{c:Jl dis -
tribution mari:Jgcment, I'n.tvr.na.t.<.cna{ Jou!tnat o6 Pltt¡-~.¿c.at 
Vi-6-tn.<.bu.t.<.o•t and ~la.ten.<.ala Ma,¡ancme.n.t (Snad6ond), V. 10, 
¡¡a, a1-so6 p. 

Heskett, J. L.; Mathias, P. F. (1976). The managcmen~ of 
· logistics in multinational corporations, Calumb.<.~ ]Ju~nat 

o~ !:•o:r.td Suaú1eaa (New Yo~k.), V 11, N 1, 52-63 p •. 
' . 

Heskett, J. L; Ivie' K; GlaskoHsky' e. (1973). s'uó.Ú!C.6ó. Lo -
· g.ü.t.<.c.a, the RonaJ.d _Prcss Company, Ncw'York, 213 .p. 

Heskett, J. L. (1977) .. Logistics:Gssential to Strategy, Ha~-· 
va~d Buaineaa Rcv.<.ew (Boaton), V 55, N 6, ~ov-Dec, 
85-96 p. ' 

House, R. G; Karrenbatier, J. J. (1978). Lo5!istics systcm mo-
. dclling, ·In.tc:,tna.t¿onal Jou~nal o6 P/¡¡¡a.<.c.ae. ;J_¿~.t.':.ibut.ion 

a11d ,\la.te.-ü.al-6 .'1<1nageme.n.t (S:wd~ond), V 8, N 4, 189-200 p. 

Kite, P; Phillimore~ B. (1982). Options in transport manage- · 
ment, :.tanagemcn.t Tod'a~ :(London), Apr. 82-91 p.· · 

i\olb, F. ( 1972). :La {ogüt-ique: A~p~ovü-io.nnement-pnodu.c..tion­
diat~ibut.ion, Enterprise ~oderne d'Edition, París, 209 p. 

Lambert, D. ~1: Robertson, J. F; Stock, .J. R. (1978). An 
appraisal ·of th~ intcgratcd p~ysical c.listributio~ manag~ 
mcnt concept, In.tc.nnational loun11al_o~ f~~¡icat ~iatnibu 
.t.io•; ~nd ,\{a.te.-üala ,llanaqe.mcn.t ( o.\ad~or,d), ·v 9, N 1, 
74-89. ... . 

Laobert, D; Stock, J. R. (1978). Physical Jistribution and 
consu¡¡¡cr demands, MSU 6u.~iae.b6 Top.ic.a (Eaa.t la•!.6Út!J), 
V 26, N 2, 49-56. 

Lambert, D; Quinn, R. (1981). Increasc profitability by 
managing the distribution.function, Buaúte.H 0ua.tenly 
(Ca nada) , V 4 6 , N 1 , S 6-64. 

Lancioni, R. A. (1975). Reorganization for physical c.listribu 
tion, Long Ran9e Plann.<.ng (Ox6ond), V 8, N 4, Aug, 46-S:)p. 

iii 



72 

Lnzeri, A (19S2) La D.i~-t-~.ibuc.i6n Phy.~,tquc.: c.njc.u. de.~ -~appott.t.r. 
de 6o-H .. e-~ p-'tcdu.ctc.tt'i..~-d.t~.t.übutcur..~. These Doctorat de 
3é.me cuete en Econo1nic des Tr~nsports, CRET, 370 pp. 
Faculte d~s Scicnccs Economiqucs, Universit6 d'.Aix-
Marscille 11. · 

iv 

L'Huillier·, D (1965) Le Cou.t de Tttanapot:.t IL'Ana.tyae. ~~cnoml­
que. c..t L'en.t-'te.pr...tae 6ac.c. aux mcu.vemen.t.r. de. ma.-:.c.handlae.), 
Editions Cujas, París, 469 p 

L'Huillier, D; Reynoird, C. (1974), La ~lanoeuvre Stratcgique 
Transport dans L'Amanage:ment, Revu.e Ec.o•wmlque., V.2, 
1·76- 207 

~laister, D. !l. (1977) Organising for Physical Distribution, 
In.ter,na.t.ionat Jou-~na.t on PIIy~.ic.at V.d.t-'t.ibu.t.ion and 
Ma.te.:t.{a.ta /.langemen.t,. 5Jtad6o-'td), V.8, No. 3, 147-179 p. 

~lag e e; J. F. (1967) Phyaü.a.t .Dü.ttt.ibu.tún S y a .tema, "le Graw · 
Hill, New York, 189 p. 

~lagee, J. F. (1968) Indu~.tttlal Log.ü.t-i.ca, Nc Gra•v Hill,.New 
York, 205 p 

~bthé,H. ;T.ixiér,D. ;CoUn,J. (1983) La Logú.t.{.que.:A!z.me. de Com­

., .. pe..t.t.t.iv.Ué:,Dunod,Paris,320 p. 

~liÜer, J. G.; Gilmour, P. (1979). Haterials Nanagers: Who 
Ne~ds Them?, Hattvar..d Bualne.sa Rev.te.0 IBo.r..ton}, V,S7, 
No 4, July-Aug, 143~154 p. 

Nicger, L.; Beekman, G. K. (1978) ~laterials ~lanagement7A Sy~ 
tem ~pproach, · 1n.te..~naL{.ona.t.Jotttt·na.L o 6. Plu:f~lc.at Vla.tJL:f 
bu..t.ion ai1d :.la.tc.A.{:ala /.lanage.mc.n.t, (B.~adSottdl, V.S, ·No. 
i. 359-380 p.. . 

Palloix, Chr. (1975) 1nte~na.tlonall.r.a.tlon du Cap-i..tal, Maspe 
·ro, París,· 370 p. -

Palloi.x
1 

Chr. (1977) L'-Econom{e J.lond.('a.tc Cctp.{:tal.i:.;,·.te. e.t Le.¿, 
6lttme~ .mul.t.{:na.t.iona.Le.~, .Na~pcro, París 1 252 p. 

Paretta, R. L.; Collison. J. E. (1976) Physical Distri'óut;ion 
Cost: A Survey

1 
Nanctgemen.t Accou.n.t.tng lNew Yon~l, 

V. 58, N. ·J, July,. 45,49 p, 

. 



Piña, 

Savy, 

73 

L.; Piña, S. (1983) La tcq.{.~tica ccmo .{n;.tr..ume.nto de. 
contr..ol de la bur..gueala ~o¡dult~ial, Tesis Lice~cia 
tura en Sociologia, Universidad Iberoamericana y 
Universidad Nacional Autónoma de' N6xico, 120 p. (vé~ 
se Anexo 4 de este mismo- Informe Final de Proyecto de· 
Investigación). -

N. (1981) Lea Relation.~ de .'.{a..tL~úe dan¿, le T-tan.;'pal!.t: 
de Mar..chandiaea, These de Doctorat ~s"Sciences Econo 
miques, Facultó des Sciences Economiques, Universitl 
d'Aix-~!arseille II, 304 p. 

Slater, A. G. (1978) International Logistics Strategies, 
It1tc~nationat Jour..nal o~ Phy~.>ical Vi~.>t~iblttion and 
Mater..iala Manageme,¡;t (Br..ad6or..d), V.8, No. 4, 228-244 p. 

Slater, A. G. (1979) Choice of the Transport ~!ocle, Jo¡.ter..na-
. .U.cnal Jour..nat o1 Plty.~ica.t Vi~.>Lübu.tion a¡¡d '1-!ate.Jr.ial¿, 

/.!a•:agement, (Br..ad6o/td), \'.9, No. 4, 183-202 p. 

Steiner, H. ~l. (1969) Readinga in Ccmpr..elien~.>ivc. Logiattc¿,, 
· a a pec.t~.> o .1 pLa¡¡ned tl'canapo,~ :ta..Uo n, The U ni vcrs i ty o.f 

.Texas at Austin, 278 p. 

Stock, J. R.; Lambert, D. N. (1982). Jnternational Physical 
Distribution-A rearketing perspectivo; lnte:;.¡¡a;tional 
Jcur..nal o6 Phyaical Vi;tr..ibution and Mater..ial~.> Ma.na­
gement (BJtad6or..d), Y.12, !\o. 2, 3--39 p; 

Tinghitella, S. (1982) Two Decades of Chango and Distribu­
tion Progress, Tr..a66ic ~lanagement; V,21, No, 1 1 Jan, 
48-56 p. . 

UNIDO (1979) St~uctur..al Cha•tge.~ in lnduatr..y, UNIDO/ICIS,136, 
diciembre, Vicnna, 36 p~-

D:'HDO (1980) Zoncth· de. tr..anl.l 5c-tmaci6n par..a la expo,ttitción en 
loa pal~.>ea ~n de~.>ar..r..ollo~ U~IDO/ICISi176 1 agosto~ 
Vienna, 76 p. 

UNIDO (1981) Rc.deapliegue de .tnduatr..ia.~ deade to.~ pa{6e6 .deaa· 
r..~ofladc¿ hacia Lo~ paLaea en deaa~~ollo, ID/B/251, 
feb, Vienna, 26 p. 

' \l'eeks, J. (1977) Planning for Physical Distribution 1 Long 
Rctnge PL1nning (Gx6or.d), V.10, No. 3 1 June 1 64·71 p. 

V 



•· 

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

EL ENFOQUE DE SISTEMAS EN EL SEClOR TRANSPORTE 

LOGISTICA Y PLANIFICACION DEL TRANSPORTE 

/'ARTE 2 

HIPACTO VE LA LOGIS TI CA SOI31<E LA /'LANI FI CACI ON OU TRANSPORTE 

D-1.. Jttcm /'((bto An.ttin Ca.Ua.ba 

,\TOSTO, 1 n.¡ 

Palacio de Mineria Calle de Tacuba S p~lmer piso 081eg. Cuauhtémoc 06000 México, D.F. Tal.: 521·40·20 Apdo. Poat1l M·2285 



LOGISTICA Y PU\lHFICACIOfJ DEL TRANSPORTE . 

PARTE 2: 

J~1PACTO DE LA LOGISTICA SOBRE LA 

PLANIFICACION DEL TRANSPORTE 

DR JUAN PABLO ANTUN 
GRUPO DE INVESTIGACIONES EN TRANSPO~TE 
INSTITUTO DE INGENIERIA-UNAM 

1984 

----~------· _.....:_~--· ·---' -~-__:___.=----·-· ; _______ _; '!", ________ :...:..._ ____________ • ____ .· •. _:.._ __ :.___. _. --~·--. _..:_:. _ _,__ 



. ,, . 
•·.~ :,' . 

PARrE 2: JPIPA..rrO DE V! LOGISTICA ~BRE LA PLANIFICACION DEL TPANSffiRTE 

. ÍJR JUAN 'F' ABLO JJmr.l 
GRI.J?O DE IN'/ESHG-':,C!Ol;:OS EN TIWISPORTE 
.Sl5~ EMI . 
msnruro DE mt:Bll8!A-uw1 

. 1 • EL DIPACTO DE LA LOGISTICA 

., . . ... 

1 .1 In.te:'l.nal.izac..i6n de.. ~unc.ione6 .t0gü.tú.a6 .y tendenc-ia a 

la e.x.te~~al.izac.i6n de ope~ac.ione6 media~te. 0ie.;tata4io6 

IT!tE>rnalf:aci6n funcional: dominio, control v produccion de 

l:J circulación · 

·Las grandes empresas ind~stii~les, y tambi6n m5s reciente-

ncnte las comerciales de ~istribuci6n, coriso~idan ·el desa­

rrollo de funciones corporativas liga.das a la ci~culación 

de mercancías, particularmente la función logistica, enten-· 

dida como el dominio de la circulación física. El concepto 

de dominio (Cdlin, J.; 1981) es ~con6mico . 

------~---~ 



.La empresa Jomina la circulaci6n-de los 

flujos fisicos.invo1ucr~ndo ritmos, magnitud de flujos y 

sus características cualitativai (modalidaJei concretas de 

lri c~rtulaci6n, tipó de mercancías, maneras de acondicipna 

miento, formas de introducci6n en la cadena de transporte, 

cte.), incluso si algunas operaciones de explotación ~n la 

cadena logistic~ son delegadas a prestatarios. En la rea-

liz•ci6n de lai operaciones, por cuenta propia o delegadas, 

las modalidades con¿retas del ejercicio del dominio de.la 

cirsulaci6n~ se manifiestan en el control, un concepto de 

gestión~ 

La funci~n logística se asegura el control de las operacio­

nes que ¿oncurren a la circulación-de la mert~ncia, sin-ne­

cesariamente efccutarla ella misma, por medio del procesa­

miento de la información asociada a la mercancía circulante1 

1La mercancia circtilante emite potencialmente informaciones 
sobre el estado mo~entineo de su demanda y de su circula­
:ci6~:· cant-idad y caracteristicas fisicas, lugar de destino, 
-modo de ve 1 oc i dad de e i rc'u 1 a e i 6n, p re e i o·: en ·mercados, .e.tc .~ 

2 

_.cada inform~ción potencial puede dar Jugar a operaciones de 
captación, emisión~·tr·ans·misión·, recep-ci-ón y procesamiento 
que p~rmite~ una decisión _optimizada. 
(Colin, J, 1981) · · 

•,, ,; .:. ! 



La g~sti6~ ajusta el sistema logistico a las exig~ncias de 

1~ demanda a servir (en calidad de servicio: valor de uso} 

de manera de optimizarlo económico y t6cnicamente (en me­

dios y costos: para recuperar el máximo del valor de cam-

bio). 

Para asegurar una circulación continua ·y confi-able. de mer­

cancías la función logisti¿a realiza una real producción de 

la circulación la que.se ~:lnifiesta en normas: 

-normalizaci6n de· prodi1ctos semi terminados' para la 

producción de una gama de produc'tos fi~a-les (a7ci6n 

sobre manufactura de las perspectiva,s ·de mercadotec 

ni a) 

-intervención activa en la determiriJción de las carac 
' . . . 

terísticas final y de acondicionamiento del producto 

(compro~iso.entre la mercadotecnia y la transporta­

bilidad en condiciones económicas)-

3 

-codificación de productos para su explotación en tod~ 

la cadena logística (vulgarización del. producto .en 

sí) 

•, 

---'--- ____ . -· -~ 
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-.de:te:r:llin:1ci·.Sn de C:lntid:~des económicas de venta (en 

cD:r:respondencia a lotes económicos de produc¿ión, a 

. unid:1de_s _econ6nicas de carga para transportar y a· 

gestión de inv~nt:~rios, éstos mismos predetermina-.. 
dos y optimizados) 

4 

:-foTlllulaci6n de norL~:lS de gestión y procedimientos de 

pracesa~iento de pedidos (:recepción, expedición~ ni-. 
·' 

vel de inventarios~ circuitos de Cn trega, ·etc) 
< • 

. -estableci~iento de niveles de calidad de servicio a 

clientes (incluye~do normas de costos e indicadoies 
. ' 

. _de medida correspondientes) 
.. 

-disefio de c:~denis de transporte para transferencia 

física (selección de modos,.cuenta.propia y.prestat~ 

rios, cuadernos de términos de referencia, et~). 

Cadena de transnorte: un:1 cxtern~1izaci6n ~e 1~ c~dena logís-

tic a 

La función logísti~a dela empres:1 realiza la concepción de 

la .circulación y establece un subsistema de información que 
. . .. 

·le percite organizar la c:~dcna logística (fig 1) como ins 

trumento de fragmentación y recomposición del proceso de trans 

-~ 
·' < 

- :: 

) 
¡, 



,. 
. ' . 

portac.i6n/circulaci6n de la mercancía en diferentes fases 
' . 

técnicas. Estas quedan a c~rgo de opcrador~s -por c~enta 
' . .. 

propi~ o por subcontratación:dc·tcrccros- scgGn csiiictas 

normas y procedimientos. 

Cada operador ejecuta una fase técnica o un fragmento de 

ést~, en una. operación que adquiere significado s61~ ·en r~ 

ferencia a una lógica global.de circulación. El operador 
. . ' . . . 

iriícialmente_ es interno a la empresa, peto co1fforme<sc de.: 

.sarrolla la .. oferta de transporte ~.p~estaciones t~nex~s. 

las empresas cxternalizan sus operaciones: los prestidores 

(illgunas vec.es una divis.ión operativa de transporte .. y trá~ 

fico de. ~mpr~sas industriales y com~rcialcs modernas que ha 
.. 

sido transformada en empresj de servicio de tr&nsporte y lo 

gistica) estructuran cadenas de trinsporie para mejor sati! 

facer las necesidades de un tliente, h~sta optimizar un • 

"producto logístico" que también insertan en l~s cadenas 

logísticas de otros clientes (fig 2). 

Esta visión de la realización Jc la circulación ·rev~la trcis 

agentes: el fabricante, el distribuidor comercial y el pre! 

5 

··tatini"o de servicios de transporte y logística. Si.oien el· 

fabricante puede establecer su empresa de distribución como 

la de prestación de servicios de transport~ y. logíStica, ex­

ternaliza esta~ operaciones; el distribuidqr comercial, por 

su parte, en general se· involucra en 1~ prestación de servi 

·. '; . ' ·. 
•'.; 

·":"'"' ----~---'--"~~;_ .. -~--· _· --~--"---~'--.:....-: ___ :_._. __ · --'--
-~----·-------~--~------...........l,-!...._._. -= 
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. -
cios de .transporte y logística, y en menor medida, si ·¡,i 

oferta de ~creeros es adetuada, tambi6n cxternaliza.opcra~ . . - . 

clones; firialmente, algunas operaciones y prestaciones P! 

ra el acabado de producción y la distribución fisica pueden 

·ser asumidas p.or el prestador de servicios de transporte y 

logística. 
'l 

Es evidente que la:lógica de la circulación del fabricante .. ,_._ 

es diferente que la del distribuidor comcrcial;.no es difi 
1 • :. • • -

cil ,traducir los conflictos entre· funciones en el seno de 
... " 

un·a e~presa 
¡ '~ 

a los existentes entre Cl!l 

presas productoras y distribuidoras. La importan¿ia r~ia-
. . ' 

tiva de éstas en referencia. al nivel de oligopolizaci6n de 

la producción y al control 'de áreas de mercado resol verán 

el. conflicto 2 pur el dominio de la cadena logística, y la 

definición de la lógica normativa a la que el prestatario 

de servicios de trarisporte y logística ceñirá la estructura 

.e ión de la _caden;¡._. de transporte • 
.{ ... -- '. ~ - ~· 

Ventajas de la externalización de operaciones logísticas 

·La externalización está en corres·pondencia a tres objetivos . . 
corporativos: 

6 

2 . . .. ,. . 
· Sobre este conflicto véase más ·adelanfe 1.4 Con{¡.U.c..to e.n.tJt.e 
· pJt.oduc..tcJt.e.a y d~a.tJt.ib~~do~ea 

... 

'· ··,'.: 

. ' 
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-DeleRir las t~re~s que no son su funcióri esencial, 

. en particul:lr algt~1:1s activid:Jdcs de cxplot:1cion (p::1r:1 r:1:1teri!!_ 

lizar la circulación física) para las cu5les no es 

la mejor capacitada (en especial en un ambiente co­

mercial competitivo) ni la mejor equipada {r5~idos 

cambios t~tnológicos) 

-Asegurar el dominio ex~llcit~ del desarrollo de las 
' . ' .. 

operaciones delcg:JdaS que debe mantenerse coherentr 

con.la 16~ica central de la circulación física; en 

este sentido, el contrato de prestación de servi­

·cios o ~1 cuaderno de términos de referencia es el 

documento contrac.tual que precisa las condiciones 

~n las que u~a prestaci6ri, frecuentcmdnte compleja, 

debe ser ejecutada y ias modalidades de control de 

resultados 3 

· 3En e 1 ca.so de un transpor.te a i s 1 adn P.l cuadernn de términos 
de ~eferen¿ia s~ reduce a un s·im~le contrato, sin ~~bárdo, 
si se trata de toda una g~ma de operaci6nes·16grsticas, con­

. t i. en e un a ser i e de e 1 á u su 1 as que f i j a · n de manera i m pe r a t i va : 
-la n.aturaleza de las operaciones y las condiciones de su eje 
cuci6n, los medios ma<arlales a-utilizar y las ticnicas a -
emplear (organizaci6n del trabajo, procedimi-entos de gestión 
de inventarios, plazos de ejecución, etc} 

-el costo de operaciones (las estructuras tarifari.as son fre-
~uentemente negociadas} ·. 
~los medios de control de gesti6n (en los casos m§s complejos 
recurriendo a medios i.nformiticos} 

-la com~etencia ~e tribunales pa~a 1 ¡·tigios, etc. 
Como contrap•rtida, el prestador reci.be la sarantra de manejar 
una fracci6n del tr5fico que genera la empresa. 
(Colin, J., 1981} 

., " ' -····-----·--·---"----- . 
·----------
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" 
-Mantener 1a transparenciá .de las operaciones loglst! 

. ' 
cas al sübsist.ema de información (en gcü·er;·ll la "op! 

ciclad" es menor cuando se. recurre· a prestatarios) 

Las ventajas para la einpresa de la cxtcrnalizaci6n deopera-

cienes loglsticis ~adic~ en: ·' . ' 

-economia en inversiones esp~cializad~s y perif~ricas 

(equipos de tian¿porte y parh el·mancjo de carga, de 
. . .· -. . . . .. 

pósitos etc) en rclacióh a iu objetivo principal .. 
(la producción o la comercializ~ci6n) 

.• 

-economias de competenci~ (e~ vez ~6 to~ir a cargo 

las operaciones se selecciona elineJ.or prestatario) 

-cconomias en costos logisticos (los prestatarios m5s 

desarroll~dos inte?ran cadenas dé transporte en cad! 
. . • . ' 1 • 

nas log!sticjs di diferentes clientes.reduciehdo ¿cm 
. "' .. . . . . . -

pohentés~deccostos-en éstas por·e.conomías de ~scala· 

_e~ aquéllas) 
~. ; f! 

' . 

-mejor conocimiento de costos logísticos (por.que_ pa!_ 

te de éstos son" el precio pagado a prestadores.) 
.. -. 

' . 

-mayor flexibilidad para el tambio de·est~ategias lo 

•• 

=:.-!...... __________ • -·-- ' . . . • . ' 
_________ ......._:. ________ ___:_ ___ • _:.......:: __ ,_ _ __._ _________ ~--...-.:.. _ _:_,_;_. ·_. _ _:_· ______ : __ • ______ __2_ __ ..:.__.:_..!.....:~ 
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~h:t:ii<e:as (por· ej cmplo nodifica~:iones 'cri ·la red de 

cd-¡:,¡p>:5:si't<O>s, que ahora no son propios sino de terce-

-lll!.e:jj<O>T ::nccceso a nuevas 5reas deniercado (empleando 

· ¡p>II'<eSit:lllt:a:ri·os que las conocen) 

., 

A pes::u <rl!<é •est:lls ventajas, existen muchos. frenos en ·las em­

pl!'esas q1llle <dificultan la tendencia: a la ext.ernalización; los 

mis im;p><llll['it::nl!llltes son (Colin, J.-, 1981): 

. ' 

-}fre1111o estratégico: reticencia de las .empresas a dele 

'g:n la interfase produ~ción'--distr.ibución físiCa. 
. • . 1 ' • . 

-freno comercial: .asociado· a la identificación de los 

medies de transporte y logíst.ico·s a la 'imagen comer 

ci:a.n.. de la empresa 

-írelllo sindical: obst.1culos puestos por-sindicatos a 

la disminución de actividades a c·argo 'de la empresa 

-freno financiero: .. inercia de iriversiones ~nteriores 

en medios_materiales (red de dep6sitos, equipo de 

transporte) de difícil transici6n para una amortiza 

ción rápida· 

_ _;_t_:-._;_~~-~~~-: ----· . L __ ·- _·, ____ _ ' 
·;. 

9 

__ _!~'---· ·:...___ ___ _____:_··_· _ __:_ ______ . _,. _____ _ 
--=---· -· _.........___. -·-· _:._. '------'~-:-.:......._:.__........_~...:... 



"' 

-frcn~de 1~ cierta; oferta restringida o poco ade-. : ... . . . . 

cuada de prestat:Jrios sobre el 'mercado, o de defi-

ciente transparencia para la fuñción logística (p. 

~. deficientes sistemas de intormación so~¡e situa-

10 

ci6n de la mercancía en tránsito) (Este es el freno 

nás sig,nificativo en la situación-. de ~léxico). 

La loristica como comuonentc esencial de estrategias indus-

triales 

... 
. Las e~tritegias industriales de racionali:aci6n del proceso 

de producción son una toma de decisiones respecto: 

. .-
-el nivel dc.concentraci6n espacial (una o varias uni 

dades de producción, 

-el grado de especialización técnica (descomposición 

~n procesos unitarios), y . . . 

~la intensidad de utilización del factor trabajo (in 
. '. i, . 

corporaci6n relativa de ia aGtomatizaci6n). 

Como estas estrategias inducen. ciertas car~ctcrísticas a la 

.... 
-~--· __ .2___ ______ .:,.._ • 



circulación, y en particul_ar definen cier.tos par5metros de 

la circulación física, su formulación ·r~quiere de considera 

ciónes logísticas~ 

.11 

Las considericibnes log!sticas para.formular estrategias in 

a~striales pueden derivarse segfin dos enfoques: 

::-,' 

_:' .. 1.:_. __ · __ :~~~-. 

-enfoque a posteriori: formuladas las líneas genera-

les d~ la e~trategia industrial se disefia_el apoyo 

logí~tico que permite ~u implantación; p~e: una fir 

maque buscaba ec~nomías·d.e escala-concentró sus uni 

.dades de prod~cción, estableciendo luego una red j! 

rarq~izada de dep6siios para atender lB dinámica del 

mercado 

-enfoque a priori: el potencial disefio dé cadenas lo" 

~ísticas es incorporado desde el inicio en la formu­

lación de estrate~ias industri~les; p.~: una firma 

disocia espacialmente su aparato productivo para un­

mejor aprovechamiento de factores (p~e: disponibili­

dad de materias primas, ·regiones con baj.o costo de 

mano de obra, etc) e internaliza una potente fun­

ción logístfca que recompone el proceso mediante la. 

inserción de las unidades de producción en un ·siste-

• 
·------------------~~-----
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ma logístico complejo que organi:a la circulación de 

mercancias e información articulando t compJcmcntando 

·cada segmento del apar~to productivo. 

Este Gltino se anali:a con detalle P~ l~s dos sit11aci~nes 

··:nquetíp~cas · cn1e se :•rcscntan a continuación: 

. -.,-

Producción con¿eriirada v subsistema de distribución física 

La ·lógica -industrial impulsa 1:1 concentración y racionaliza· 

ción ~el aparato.de producción, desc6ncct5ndolo del mercado, 

el cual posee una lógica diferente• 

12 

Las·'cst·rategias entonces, por un lado rcfuer:an las unidades 

de ptoducción en su función de fabricación·.con base en series 

grandes, lo cual: 

-mejora la distribución de costos fijos,. 

~disminuye. los tiempos muertos por no fabricación, 

"aümcnta cl_nivel de utilización .del activo fijo, y 

·• ~reduce las pérdidas p.or recha:o. de calidad en inicia 

ció" de fabricación de una serie; 
.. 

y_por otro lad6, otorgan al subsistema de distribución física 
. .. . . . 

.una verdadera función de astabili:ación d~l servicio a la de-

manda del mercado, lo cual: 

.. 

·-·-··-· 



-garantiza un nivel de servicio a clientes, 

-mejora la gesti6n de inventarios,· 

-reduce costos logísticos de distribuci6n racionali 

zando las entregas al mercado, y 

-permite flexibilidad para expandir los segmentos 

atendidos del mercado potencial. 

Subsistema de aprovisionamiento y recoJJS~rucci6n productiva 

La creciente tendencia a la di~isi6n espacial· del trabajo a 

13 

-
escala no s6lo nacional sino intern~ci~nal se ha desarrolla-

do paralela al desarrollo de sistemas logísúcos como reconstruc-

tores. del proceso productivo. 

Puede afirmarse que las. compa·ñías trasilacionales. tienen su 

·· .. esqueleto corporativo en la funci6n logística: 

-planificaci6n global de la producción, 
·' -asignación de producción. a dife~cntes ·bnidades, 

-transfetentia de productos semiterminados entre uni 

dades de ~roducci6n, y 

-acabado de p~oductos en unidades vincuiadas'al mer 

cado. 

En otro nivel, los procesos productivos que involucran.un 

f~erte contenido de subcoritrataci6n (p~e: la industria auto 

· .. 
.. ---------·-------·-· 
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motriz} s6lo pueden realizarse con un s6lido sistema logíst! . . . '. 
c6, donde el subsistema de informaci6n es muy dcpur;do. 

.. -
1.3 lo~latiéa y eat~ategiaa comeAcialea. ... 

Las estrategias comerciales no se disocian de las industria-

les, s6lo tienen una lógica propia. La distribuci6n física 

juega el papel de interfase entre la producci6n y el merca-

do: 

-a,eg~ra el flujo de ~crcancia-producio hacia. el mer-

' ; 
cado 

_·.:. 

·. 
-facilita la transparencia de la situaci6n del merca 

do al subsistema de informa~i6n (mercadotecnia, etc), :.! . . .. 
' . 

y 

~optim~~a los rit1nos d¿ producci6n versus 16s costos ... 
. de C~¡Jital en inventarios· ... 

La logistica como soporte de la expansi6n del segmento dril 

~creado atendido 

Como la 16gica indusfri~l induce una próducci6n concentrada, 

la f~nci6n logi~tica es esencial .a la estrategia comercial 

' 
..... 

: . 

1 .. 

1 ·¡ 

1 

1 

1 
. i 

! 



para expandir el segmento del mercado atendi~o, tant6 a ni . . ' . . 

vel nacional como internacional:. En el ¡:rin;erc•, su manifes 
' 

tación m5s evidente son ·las :onas comerciales en que se re­

corta ~1 territorio de referencia del mer¿ado; en el segun­

dq; ·la importancia de los consorcios de exportación; esen­

ci~lmente pre,tadores logisticos con marcad6 6nfisis en mer 

cadotecnia. 

Subordinación de la riroducción a la circulación 

Los productores de me'rcancí.·vs (en párticular los de. bienes . 

Je· consumo), en 1:1· medida del interé.s c¡Ue: alcanza~ l?s .pro~ 

hlemas de· ia circulación, tratan.de in~ertar ~us unidades 

de 'producción en· la 'lógica del dominio· de su. esy.>acio de cir 

culaci6~·(una red de dep6sitos jerarquizados enlazados por. 

medios de t~ansporte). Esto conduce a una real subordiria~ 

ción de la producción a la circulación: 

. -
-previs-iones de la dem.andn potencial orientan la pl! 

nificación de la rroducción 

-capacidades del subsistema rle distribución fí~ica 

paut~~ las series de· producción 

--------------- '.. '· 
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•! .... 

-caractcristi¿as ddl mercado v det's6bsistema de dis.·: 

tribu'ción física orientán· el acabado y acondiciona-

miento de los productos finales. . '.; .. 

la burcuesfa .industrial y comercial a la bGsgueda de la ga­

nanr.ia P.n el oroceso de re~li:ac16n del valor 

El proceso de generación· de vnlor en la producci6~ de mer­

cancía sólo se·realizá cuando ésta es puesta en el mercado. 

· .. 
Sirl produc'Ción· de mercancía no hay generación del valor; p~ 

ro, sin colocación· de la merc'arocía en el mercado no J:ay va 

lor ·a·e cambio •. 

J.a ganancia, tran~formaci6n de lá plu~valia, se reparte en 

~tre el producto¡: y eJ. qUP._ pone la mercancfa .en el mercado, 

. el di~trjbuidor~ 

Así, de alguna-form~, el productor d~sea ·~e~cender. por la 

circulación hacia la- distd.bución" nara. controlar la valori 
& . -~ . 

:ación. Y, el distribuidor "sube por la circular:ión hacia 

·el productor" para controla·r su participación en la valoriza 

ci6n. 

··----------- ---·-~:~ . '• 

: 

·~--·-..:..:._ 

·' 
' 
' 
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., 

,·' 
.El: tabrican~e desea int~grar el costo de distribución de sus 

prd~•ct0s eD-~1 precio de venta, controlando el proceso de 
r 

formación.de ~ste y reservfindose la elección de circoitos 
J •- . 

de di!<tribuci6n. 

. ~. ' .-
El distribtJidor desea reducir el costo de ~pr¿~isiori~~iPnto 

(seguridad y confiábilidad para reducir costos ~or ~~pftal 

en:. inventarios). y reali7_:J:r economías de: escala (red de dcp~ 

sitns jPrarq~\zados). 

Accenso de. ~jstribt1idores en la cadena 16gi~tica 

'' 

La necesidad d~ as~gu~ar .los ~provisiona~ientos induce a los 
·! . ' ' 

di~tribuidores· a ejercer présiones considerables sobré el 
.. ·' . . .. ' . 

sector productivo; implantación de plataformas'de.reccpci6n 
• 

de' mercancí;s' establecimiento tic ritmos de entrega (lo 'tes' 
. . ' ' - . . . . ' . . . 

_frecuenci~, etc.), aoariCi6nde "~an·as libres"·, f<:>rm•tÚ.ci6n .- -- . ~ . . . . . 

de p'autas 'pára el acondicionamiento )' la prc'sentación de pro 
. . "... ·. ~ . ;_ .. .­.. , 

·duetos, competencia por la _aparición de fuentes alternativas 
.. 

(p.~:~p~queftas y med5~n~s empre~as ge~ernlmPnte con localiza 
. . . ~-

xión ~·exc-éntr.ica'' respecto -a mercados ti-adicioria.les) ~ 

Los e!<pacios ~e producci~n caen en la Jin~mica de los espa­

cios de circulación estr11.cturadOs por ·el sector c.orriércial con 

1 
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b:1se en su propio interés: la red jerarqui:a•la d<" depósitos 
• ,¡ 

~ 

de. ios distribuidores "cortq-circuitan" la deÍ s'uhsistenía de 
'- . 

dl~tribución fisita de los pirid~cinrds contrib~ycrido a la 

gr~du~l pérdid~ de rent~bilid;ld de ésie. ... .... 

,\lian:as y suborclin~ción entre produ.ctorcs dcsccndienJo la 
; - ' ... :¡. . - .. cadena lo~ístic~ 

. ·' r " • ti '~ . ·: . . . . " . 

~lg••nos grupos inclustiiale~ ~odernos; q~~han implantado una 

sólida logística de. distribución físic.a, tieñden a consoli~ 

dar su pro!lio subsistem<~ con alianzas y sub0rdinación de 

. otros prorluctoresdú mcrc:ind~s que p're-sént~'n las' mismas 'nio'­

~alid~dcs de c~rc~lación que las propia~: fabricantes ·de 
. ~ ' .. 

abarrot:es i ncnrporan .la dis i: ribución de· productos: de limpie~ ... 
. . ;: ) - ,. . . . 

za! de productos para la construcci·ón ihcor!loran una. gama ··e! 
'. 

tensa ¡:-rorlucida por terce~os,· ~ituación sémej:intf'> son la' 
.1 .. 

~istribudón ·de. comida preparada' y las c~denas de frio; ·etc. 

Frecuente!!!cnte_, si esta acción se i:onsolida, el 'ser-vicio de 

dis-tribución Üsica de 'la emp·resa madre 'se: ·constitúyecómo_e!!!_ 

presa inrlependientc; lo ~aradójico es ~u~, al·c~bo· d~ ~n tie!!!_ 

po, lao;; políticas d~ é~ta so'n· mu)"''i;'emej'ant'e·g a las comentadas 

en el apPrtado anterior • . _,.. .. 
'J ! 

' • ¡ ·. ' ..... . . 

• 

.'':'"'' " -~ 

_______ ._._ ... _· ____ ... ___ • _ .. _. _· "''-+'-'-'--
.. ) 

i 
'1 



L-1 fu'1ci6n de 1ns prest.at:trios de· !;Cn'icio 
.... 

La externalizaci6n ue las ope1·ac:i.ones logísticas,-:cnmo ·fue 
: 

scñalndo,.impulsa cl.desarrollo de prcst:itn~ios. Estos·ad­

quieren, enton:ccs, u·na nuev¡¡ funciéln .cÓmo. medíauores entre 

productores y distribuid-ores: 
. ";.:,. 

'· . 

·.· 

-son potenciales amortiguauore:S de. corin ictos éntr'e 

dos lógicas de c':i(lenas logísticas, y 
.. . ·. 

. · ... «:.. 
•. 

-tienden a realizar una valoriz¡¡ci6n global de la 

.. cadena logística (.aprovechan las oportunidades de .. 
~alorizaci6n en las rupturas'd6 trat~~6n y de car~ 

ga, agrupan· productores y distribuid.orés ·tanto del 

l~do.de las car~ctertsiic~s i~cnicas de la circUla~ 

ci6n como de las modalidades del ~~ctor'de bienes) 
"' . ' 

Expansión d~ la demanda potdnci~l y.Sdecuaci6n'd~ la oferta 

.. . . 
La tendencia· a externalizar operaciones .logísticas en-las 

principalris empresas conduce a una formulación nueva de la .. 

.. .. 
i 
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demanda potencial, su propia expansión y los requerimientos 
'•. 

de adecua'ción de la oferta (fig 

pórtes algunos prestatarios·e~pie:an a amplitir su oferta . . . 
" . 

incluyendo una gama de prestaciones logiiticas (el caso 
. . . . . • '- ~ . . i. . ~ ~, . . . 

más acabado es Ja exp.eriencia de la Empresa ~lexican a de 
. . . . ·, . . . . ~' . . ... 

Transporte ~lul timodal), y aparece una jer~rqui;:aci6n en sub 
~· "! ~ •. ~#· ... ~ 

sectores moderno y tradicional. Estos Gltimos resultan.in-

c9rporado~corno medios .de transpo~te en las cadenas (d• 

transporte) que organizan los primeros y que insertan en la 
• . ! . . • '· .- • . . '·': 

(cadena) logística de las empresas ~6nsu~idoras de transpor­

te~ •. 

t 

La .satisfacción de la demanda de los grandes consumidores de 
J • - .~ 

?' ..... ·}·~.).' ~¡:, ', 

'transporte ~ndu¿e ~~-~~spegue tecnqlógico (mcdi6s bateriales 

): de g~stió!l,. "saber-hac:.X:~') en ~6s prestatarios, los cuales 

pueden ofr:,ccer sus servicios a las pequeñas y 1nedianas em­

pres~s. pudiendo brindar a éstas una aiternativa a la fre-

cuente situación de. ins~rción·~n. las cadena~ logísticas de 
~ ) - . . l ·. 

las grandes, permitiendo asi, un potencial cambio en los ~e& 

mentas atendidos del mercado. 
·' •• '1 ·' 

\"alorización de las rupturas de tracción v de-carga 

· .... .. ' ~ ... . " 
El inter!s en minimizar los costos.de la cadena de transpO! 

te induce el desarrollo de cadenas plurimodales, donde tan-

-'-':!'--!·-·---~ ____ · ·-·-· .. -~-~...:--~-~-~- .. --· ______ : ___ ;' __ • -· _. ____ ..:.... .. :.. ..... _. ____ :._· --·-~---~~ 
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t6 se·,combinan modos t~cnico~ (p.e: tren+ruta, ruta+barco 
- • ' 1 

rb/ro, etc), como se articulan niveles (p.e: alim~ntado~+ 
.·.' 

· ir6ncal, troncal+urbano, etc)~ 

Las ocasiones de ruptura de tracción (en general cambi'ós de 

modo técnico para la transportación) ~on oportunidad¿s de 

~alorización: maniobras de transfere~c{as in~ermodal, al~i 

cenamiento de la unidad de carga, emisión de información de 

iituación, etc.; asimismo, en.las de ruptura de car~a· (en 

general en la articulación de niveles en. r.edes de t·ranspo!:_ 
.' 

te): maniobra~ ~e carga y dcscarga,·consolidaci6n y-d~scon­

solidación, almacenamiento, preparación de lotes para cir-. . . . ' ' 

' . 
cuita .de 'entrega a clientes, etiquetado, etc. 

.. 
Ese potencial ~e :valori:aci~n es un incentivo para que pres 

·. . 
tadore~ d~ servitios de transporte expandan su.of~~ia inclu 

yendó operaciones_ logísticas de alta rentabilidad. 
. . - ~ . . ' ... 

• 
.. 

21 

.Tendencias a. la concen·traci6n en la producción de· transporte· 

El desarrollo del subsector moderno de servicios ·de transpor -. 
te y ·logísticos se realiza <:;on base en el ag;t.ipamientó. de 

. . 
prestadores lideres y la incor~oración de los prestadores 

tradic·ionale's ·al servicio de los primeros. La tendenci'a a 

la concentración en.la producción de transporte ·~s inherente· 

.. 
---·-·---·------"-------'--- . . ' 
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'· 
misma al. proceso de modernizaciÓn del seétor: una 'disminu-_ 

ción.de los costos ~iobales·d~ i~ cad~na de't~a~sborte (i~ · 

cluyendo confiabilidad y éficien¿ia~ ds ~~co'~6mpatible con 

la existe.ncia de un sector artesanal (los. "hombres-camión" 

en e~ a~totransporte) independiente y poco árti:culado··en. -· 

términos productivos. 
: ': T• • ' • • 

. ' !•. 

Innovación tecnológica 
·.-·. 

~- ... 

. , .. 
La fo,mulaci6n de una nueva· demiu1d.a' de pre~ taéi6ne"s:: de- serv!_ 

cios de transporte y logistica por las grandes~emp~esas:ge-
. ' . . 

nera en los. prestadores, frecueiltem~nte éon la participi; 

ción de ~qu&llas, ·un;r~~~io de innovación ·tecnológica~ en 

medios materiales . -equipo de transporte (p.e: trailers cis .. ·-' . . 
terna con servicio a la ¿argaj;· e~u{~o par~ el 'ácond~~iona­
- . i .. 
miento de ~arga (p.e: contenedores aéreos), equipo para•trans 

ferencias intermodales (p.e: los ·pórÚcos para· trailers-piggy. 

back), etc -y de gestión- procedimientos simplificados de do .. . . . . . . . 
1 ' • • • • • • • • • 

-cüment;ici6n; ·normas pára el· control de,carga :én. tránsito,. y, 
•• • ">' .... -

hasta sofisticados softl>are en terminales informÚicas que 

~onectan empresas con presfadores, cb~ific•ción'de productos 

{p,e~ código de barras para lect¿i ó~ti~o)~ 
. • .. 

_, . 

4J. c~hri (1981) d~fine a la 
--control de :fl.uJ9.~· 

logfstica como.tecnologfa del 
. . - • ~ } ¡ 

.. 
.'. 

' ..... 
-~·-'-'· ·~~-- -"'--'·-·. ·"'·-·--~---· .. "-'-~· . ·-·-- .. _____ . -~-::_· ----· ----~-:.-._e__. 
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Acción m6dcrni:3Itte· de los ~~entes de ~xfortaci6n 

En el caso de tráficos complejos como el que m~ncj~n los 

agentes y .. consorcios de e;port3ción, 'ÍSstos ·se transfo"rman 

en verdaderos arquitectos· de cadenas: ·la cxp'órÚción de un . 

23 

. conjunto de mercancía~ (una Übrica llav'e· en rn3no. un lote 

de bienes- de ca pi tal complejos, ·etc} prcsc~ta probi"emas muy 

delicados, y particulares de cada caso,~quc sólo un-operador 
.-- . ' 

cspecializad6 pucide resolver. 
' ,-

:-_' 
j' •• 

Los consorcios de e~p6rt~ción se invol~cran tadto en'la in­

~eriieria de producto (fraccio~amierito dei ptoductb rlnal 
_, .. 
en- unidadés de carga transportables) como en la in-corpora-

ción y adecuación_especifica de medios de tr~nsportc (gen!· 

ralmente convocando transportistas es~6~ializ~dos)~ 'Asimi! 

mo, frecuentemente se diversifican.(en clientela) aprovecha!! 

do sus contactos en el mercado internacional, poniendo en te 

l~ción importadores potenciales y exportadores, con el obj! 

to de suscitar tr§fico. Este, en iu materialización en el 

espacio nacional consolida la aparición. de un subsector mo­

derno entre _los ¡_¡restatarios de servicios de transporte. 

Inserción de cadenas de transporte n~cionales en contexto 

transnacional 

La acción de.los agentes auxiliar~s de transpórte (comisio-

:J •. ' 1 
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.. 
nistas~ agentes de carga, agentes aduaJlales, etc), en parti 

-.... ' . . . 1 -~~-
- ' • - - ' ~ ·- • •. J.. - • 

cular en el caso del comercio internacional, está sic1rc.lo 1"! 
pida~ente transformada por la.apari~i6n de cadehas ele trans . . ~ . . ~ -
porte.de concepc~6n ~ranspacional, especialm~nt~ las aso­

ciadas al e:npleode contenedores marítimos. 
J 

' '· '' ... 
La necesidac.l de ha¿ér-econ6micamente eficiente el transporte 

·puer;~a. a pue,rtfi Y,.~edu~iz: costos de flet~s en c1denas multi­

modales . il:!pulsa la tendencia a incorpor_ar cadenas ·¿~ trans­

porte nacionales en esas de concepción transnacional: servi 

cios de prestédor~s modales y redes de plataformas·de canso 

lida~ión/~esconsolidación de cargas pueden rapidamente ser 
' ' 

sometido~ a la lógica de la cadena transnacional (medios ma 
. . . ·_·' . •, ' • ! . ; . ,.• 1" • -. . ·.:-.. •• ~ -

~eriales y. de gestión! normas y procedimientos, ciiterios 
., 

d_e pr~ori:ación, et<;:). 
._,;· ' - ... 

. • 

,, ., ., 

' ' -~- . 
r·: · 1 

,· 

,· . 
-.:.: . ~ . 
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2 . SIGNIFICACION DE LA LOGISTICA EN LA PLANIFIC~CION TIEL 

DESARROLLO DEL TI0\NSPORTB 

. ,. 

2 . 1 · E 6-lc..ie.nc.ü. en f.a. pr,cduc.c.l_6n y cpn.wmc de :t:r.a.MpoJt..te. 

Optimizaci6n de ·ra cir~ulaci6n 

25 

La planificaci6n es un proceso de. cambio controlado._ El desa 

rrollo del transporte exige un proceso que involucre el cambio 

en t6rminos de una optimización de la circulación. 

·Li opti~izaci6n es ·unrt maximizaci6n en un contexto de restric 

~-----· --· ______ . _. __ . ---~-~---·-·' 
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cienes de uri estado que se co~sidera beneficioso. Optimizar 

la circulaci6n en t6rminos de la planificación del transporte 

implica mejorar ías cond-iciones materiales de la circulación 

en relación a las necesidades de la actividad sociocconómica 

Y. las de la planifica-

ción del desarrollo de ésta.· 

Para que se efect6e la reproducción del capital es necesaria 

la venta de la mercancia-pioducto; el paso de uria fase a la 

otra de la circulación implica tiempo, no importa la lejanía 

espacial d_e los m~~cado~, lo .importante es. la velocidad con 

que se "recorre" la circulación. Así; lo que:preocupano es 

la ampliación de mercados en el-..espacio, sino .aumentar la ve 
• - .1 ' . . - • . . 

locidad con que se lbs podr5·atender:' El-tiempo necesario p~ 

ra la circulación determinará el número de veces en las que 

el capital, para un tiempo dado, podrá valorizar, reproducir y 
' ' 

multiplicar su valor, mediante la producción y colocación en 
. \, .. 

el-mercado de una cantidad'·de mercancias-producto. 

' . La ineficiencia de med1os materiales;· entre 6stos el transpo~ 

te, para iealizar la circulación fisica conduce a un proceso 
., ' ,. 

de· acumulación de· capitaf'no sólo más "lento" (,el capital·ro'!!. 

pe ~1 espacio po-r medio del tiempo)· sino rn:ís "desequilibradq" 

---~·-· . -· -· .;...__~·- . ' .. ,., ~--~'-'--~·- ' ' ---~-_:___~· -- __ .. ----1!....:.~·~·~--~-:...:.--·-·-~:.....:..;;_ 
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.entre sectores·de 6sta {no en todoi los nivél~~ --p.c.: gran-
. . ' 

~es vs pcqueftas y ~~diana empres~-l-ni.en tódcis los sectores­

p.-e.: producción de bienes de c?nsumo no duradero vs produc­

ción de bienes de capital-, tiene la misma.significación ra 
~ . . . 

- '· 
eficiencia-en la circulación fisica en ei proce~~ de d~umula 

ci6n de capital). 

El contexto de. restricciones para la optimiz,ici6n es ··es~·ncial 

mente la polÍtica:. qu6 te_rritorios (fragment'o's' de espacio)' y 

cu1iles sectores .de la actividad económica (segment'os ·de váio~ - . . ' . 

·rización del capital global) será;prefcren~iados por la crea . - .. . -
ción de ml!j ores condiciones niateriales 'para 1~ circ~lació'n; 

ademis, p~ra ciertas mercancias prioritarias (p.e~ productos' 

básicos) pueden ¿ontrolarse los costos logisticos en ~istas 
,. 

de regular el proceso de formación de precios, especialmente 

si 6stos e.stán controlados. 

.• ' . . ' Entonces, la planificación d~l desarrollo del transporte debe 

contener ~strategias para: 
' 

-fomentar il mejoramiento ~e medios m~ter[alei y de 

gestión para la producci6n de transporte en teglcines 

priorlt~rlas, y 

-reducir costos de la circulaci6~ física de una gama de 

mercancías prioritarias 

' .. ,._ . ·¡. 
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Adecuación ~le la oferta_¿__~1cr:Jción de .condiciones de produc-
•• '- 1 - ' • " _:· • '. • 1 •• • ' • 

ción de transporte para satis f;¡cer· la dem:1nda pot·erici·al: 

-· r- . ! .· 

La actividad productiva (sectorial y en el e'spa:·cio) y los ser 
\ _;'. 

~ 1 ,, ': . . 

vicios de transporte y logisti¿; se implic~n mi1tuamerite ~n un . ··~l.. ..· . ·.= :: ;'- -' ~. 

proceso de desarrollo. ' ,· 

Lo,s,_ ca.mb.ios en la demanda de transporte (cualitativos, y en ... 
'~ . 

térmi.¡1os de nuevos segmentos de la dem.anda pot'cn~ial) ·obligan 
~- ..... -

no sólo a una adecuación de la oferta sfno a ·crear nuevas -con 
' -, _; '-.' --· ... _ 

·diciones para la producción de ~sta 'iaec~érdense~l~s· disc~sio · 
' ' 

nes en 1.5 T~an66o~macio~e6 pdtericl~leA en tl aecto~·t~~napo4 

te) 
¡ . 

) · .. 
·' ,. 

La relativa ineslaticidad· entre la oferta y la d6marida'de 

transporte., en gran parte debida a la ri~idez de los ~edios 

materiales (infraestructura y tecn'ologia de equipos) puede r~ 

_l_ativiz.arse con cambios en .los medios de gestión, y en este 
. '':; -. '. . . ' 

sentido,· la "perspectiva logísti~a" en .la producción de t·ran~ 

porte debe preferencia~se; .P·~·: pu;de ser má·s ~importante que 

li:>. velocida~ comercial en un·enlace modal, la "manera" con que 
• , r ' • 

ésxe s~ incorpora en una cadena de ~raris~orte.(f~&cu6ncias, i~ 
. ) . • 1• . . . ~ ' •. 

tcrfases intra e intcrmodales, disponibilidad' de' almacenamie~ 

to, necesidad d~ acondicionamiento de la carg~. etc), una 

. ' ;: 1 1 
. -.. 

. ' ;_~:: ' 
.. 

----~--· -· ----~-

j 
1 

1 
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"manera" que pue-de traducir-se en costo y ·calid:~d de servicio. 

'' Los c~mbios en los medios de gestión se materializan en el · 

segmento de pres~atarios mmicmo, e h1p 1i e ~n ;- s iinu 1 táneamen te,-

una tendencia a la concentración de las empresa~ de servicios 
. ' 

de transporte y logístic-a, y- a una es¡:¡ecialización de estos. 

La concentración tiene dos ~ertient¿s: 
.\ '. 

-la necesidad .de aunar esfuerzos de prestatarios para 
. ) 

producir un prodÚc to- t ranspbrte más adecuado a la so 

fisticación de la demand~; y 

-la potencialidad de encontrar Un metcado consumidor 

de un producto-transpqrte más elaborado producido por 

prestatarios modernos con base en la incorporación de 

medios de préstaiarios tradicionalés 

,-
La especialización surge por: 

-la mediación en el coriflicto pote~cial entre product~ 

res y distribuidores, y 

.. 
-la diver~ificación ~e la clientela con bas~ en cade-

nas de transporte que satisfácen mo'dalidades de circu 
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lación. ho.no.génens _de mercancías diferentes. 
: ~-' . ' 

Pdt tanto, las estrategias de la planificaciói del de~arrollb .. " ' . . '" ~ . .. • : :1 . .. ' J. ~1' 

del transporte, deben orientarse para: . ' .. 

-adecuar la ofefta actual del t.ransporte, o crear una 
. ' 

n~eva si necesaria, en relación a .cadenas (de trans-

p o r te) p r i o r i t a r 1 a s , . y a . se a e n re 1 a e i ó n a 1 a s e a r g a.s 

en.e.llas o a los·en·laces sobre el territorio, 

., .. - .-
-coritrolar el proceso de concentración y su~ordinaci6n 

dc/~ntre prestatarios, e 

-impul.sar ¿am~ios en las f6rmas y med.tos de gesti6n de 

~stos. 

Articulación modal- v de niveles en redes 
:. 

La lógici de la cridena logistica, ~oncepci6n de la circulación, 
- ~- -· ~ _. ·-'-

se materializa para la realización de la transferencia física 

en la cadena d~ transporte, Esta, es el reagrupamiento de va 

rias.fases técnicas asociadas a la transferencia física en una 

operación de prestrición extendida: transporte, manejo de car 

ga,·· acondicionamiento de carga, gestión de iriventarios, etc, . . .. 

; .. , ... · . ,.-. :. :-.. ' · ... . . . 

__ •J'_'---.2_~~~· - .:......:.2.._...........::...~--- --~~-~-' . 
________ , __ .....____,____..,_....:___ ... ~--

' ' . ' .: ·• \ _· ~-
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El disefio de una cadena de transporte económicamente eficiente 

sé hace con ~ase .en uha articulación ~odal (de:modos t6cnicos 

de transpo.rtació,n) y de niv.eles en redes (alimentador, troncal,· 

urbano). · L;; articulación exige disponibilidad de me_dios de 

interfase/ materialeS· (terminales de transfcrei)CÍa in ter. e in . . . . . ~ 

·. tramodales, equipos de mariejo de cargas, instalaciones para a! 

macenarilicnto) y de gestión .(procedimientos simpli~~cados de 

documentación plurimodaÍ, información de _seguimient;o de carga 
. . ' 

en trlnsito, con~abil~~ad analítica para tran~parcncia en 1~ 
. ' 

formación de fletes), . 

.. 
As~, las.estra~cgias-·de,pl~nificaci6n ftel des~rrollo del trans 

- . 
porte se disciíarlin pa!a: 

.. 
.. · 

:-ident-iflca.r y equipar nodos en .redes modales para la 

articulacl.6ri ·entre modos técnicos, 
' ·. 

,.· 
i' 

-fomentar 1~ art.i~u1a~ión entre niveles jer&rquicos de 

subYedes m~dales~ ~ 

-regular las ¿oncesJones a prestaiarios modales para 

evitar la ineficiencia de la desartlcuia¿lón de rutas. 
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Valori::1ci6:1 de Tllj2turas de tncción y de ·carga 
.- ....... .. -- -· ; ... 

En.la a r t i·cu la~ i-isn· m'odal se op'e·ran rupturas de tracción, y en 
. ' 

ta'-de ni':elés en redes·, fr'ectientementc; 'rupturas de carga.· Am 

. bas-.. so~· oportuni'dadcs -¿¿ vafÓTización, la cu-al'. se traduce en ' 
t ' . '. 

una mayor rentabilidad global en la prod~cci6n de trans?ort~. 

.. ' 

. •, r 

Las rupturas de trjcción se aidcian a una mejor utili:ación de 

modos- técnicos disponibles·, s'egún distai; cia del desplazamiento 

físico y densidad de malla; ias rupturas de-carga, a una mejor 

. utilización de vehiculos según su capacidad • 

•. . r , ~ • "1' •• 

Las o;.o-:-tu:-.:c;:¡des de valori zac.ión están- en.'lo·s servicios conexos 

a la inter-fase: gestión de parque de vehículos,--··man'iobras en. 

terminales, almacenamiento y gestión de inventarios, consolida 

ción )· descen~-~lid'aCi6n de' ca'rgas', acondic'iona'iniento de carga, 

etiquetaje y marcación de prci~ios, tratamiento de pedidos de 

clientes y formación de lotes para circuitos de entrega, etc. 

Cón esta perspectiva, las estrategias-de planificación del 

transporte deben: 

-incentivar mediante'cr~di~os esp~ci~les•y r~gimen fis 

cal difere~cial las. inversiones para actividades (por 

prestatarios: productores modales y/o agentes de ser-
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vicios de tdffco) conexas: '(soporte logístico). a in 

~erfases modales'y ~e nivele~ en redes. 

2. 2 Reo.tg.:Út.<.:ac..<.6n de :6Cujo~ y otr.dviam.<.en.to .tetr.tr..<..totr..<.at 
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Desarrollo regional y ci rculaci6n 

El desarrolio socioeconómico de las regiones de un.p~is es fru 

to de ia dotación de r6cursos (tierra, capital y·trab~jo),.la 

a~ción de los agenies ~conómicos (fracciones de la burguesia) 

:· la ·intervención del'·Estado (acción de.soberania sobre el.te · 

rritorio como propia ·reproducción). 

Los planes 'de desarrollo económico, marco normativo de la in­

ten·ención del Estado. en ·las· actividades .socioeconómicas, tie 

· nen una riferencia.territorial, en general, con el objetivo 

·de reducir las desi~ualdades rcgion~l~s 1 • 

:··. 

1Discusión'aparte.merecerí.a la validez del obje-tivo de "reducir" 
las desigualdade~ regionales, y de las escalas de medición de 

'istas. En este sentido, es-estimulante la l~ctura de CARAGGlO, 
J . L . ( 1 9 7 8 } Pos i b i 1 i dad es y 1 i m i t a e i o n es de un a n á 1 i s i s ·es p a e i a 1 
contestatario,· Coloquio La Cuestión Regional en Amer.ica Latina, 
LEED, El Colegio de Mixico, Mixico (MIMEO) 

'· ' 
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. culación (véase 1 .. 1 E 6ú.ún:C.i;ll. ~.-n .;Ü ;r;t¡,oJi•uct•tic;tt 11 <tl!,u:t.:amc rii<ll. 

tJtait.~po.'t.te). revelan el papel dc'J. ~S¡p-Jl.Cio :c-11 ·cs·t·n, y :po-;r ·e;¡:¡•¿¡,~ 

de fragmentos del territorÜ'l. IL:il$ <::on~1i<t'i•ill<1l.C:S :mll'tlelti-".lll:e:s <41~ 

circulación a niveles intra ·e i;n:t.e'!"r~g'i.o.trall. :.C•Otl'tl"ib\JJ(}~'lll :a :n.:a 

caracterización del proceso d·e :n<e!tlmoll.•.n•c.ii.•~~ :¡¡_ <e:S<C.Illl.~ ~gii<lll'lll~.U. • . 

Así, las estrategias .. de plar.r_ii:fii.<C:n<e.ii•1im -dccll. illl~s.-~ur'Nll.ll.-0 •del!.· :t:r~:s -
porte deben 

.' _, 

-·a'poyar. el marco- de. l:ldl.ern-ll:rnij-e,l!lt<l!l t~if"r''<t~rrij-~n._ lf"el;'liJnlt~!_ 
• ; • ¿ ' 

'·de trans-porte e impt;Jh<a> ·lll.<t:'!H!I~r:>llS .-cl.e <t:rll';'l;,JD'Oitt~ ,ii•l!llt~!. 

-- ·regionales. 

·'··. 

Reorganización de flujos v ier::rroui:ncHin de rc<'lcs ele t'tnns¡pllli'• 

te 

. ~ ·- ' 
~ -'T - ·-

El ordenamiento territorial _es Ul!l. :mll'l'co -n~!'ll!<iltiW' l1l · indi<e.:ati 

vo, segúñ :ei estil~ .de. los planes~ d_e ip.tc:rvcnci6n sobre h 

localización de las .actividades pr-oductivas y 13 circul:ici&n 

física. 

En este sentido; la planificaci6n del transporte r~sulta una 

. ' 

··. ;_. 

------~~ 

·. ' 

. . 
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• 

estrategia par·a reg~lar _los flujos. sobre el territorio (re su!_ 
.. · 

tado de. la circulación física), y también para .inuucir (con 

mayor o_rnenor éxito) cambios en el patrón de locali:ación de 

unidades de produ~ci6n. 

Una intervención 'sobre el nivel de· jerarqui:aci6ri de redes de 

transporte (modales~ y la disponibilidad par~ el disefto de ca: 

denas de transporte pJurimodal conduce, también, a una jera! 

quiza~ión (eón cri~erio territorial) de las rupturas de trae-
. ..., _'_. J 

• 1 

ci6n y de carga, las cuales se transforman entonces en instru 

me9to para la,regulaciÓJI dé flujos. 

La plariificación de~ trhnsporte debe 

.-adecu.ar la·. jer_arqul zación. de redes modales a marcos de . . 

ordenamiento. te.r~itori,al, y· 

-fomentar ~1 est~b1 0 c\miento d~ una red de soportes 
. •·.. . . - ; •. ·. ~-

(plataformas) loglsticos para regular fluJos sob~e e) 

terri torlo. ... 

Fortal¿cimient6 de la comunidad local ... , ~ 

Las políticas -~~euuinas de fomento al d,esarrollo regional con-
·. 

tienen dos din5micas: la dcsconcentración espacial de la lOca 

,. 
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.. . . - ~ . 
lización de actividades pród~ctiv~s (cstablecimi~hto de un 

núbvo patrón de localización ln_ás homogéneo sobre c'l ter'i-ito 
·' . 

rio), y la descentralización de la )e~ti~~ de los asuntos 

pGblicos (devolución de ·poder poiltico a la comunidad lo­

cal). 

.. 

36 

El potencial de las estrategias de planificación del desarro 

llo del transporte pata fortalecer. la ¿omunidid 16cal puede ' 

manifestarse en cuanto se disehen ~ara: :~ 

-fomentar el desarrollo de c~denas de .transport~ In-ter· 
. . . 

tegionales y soportes logrsticos regionales corno ap~ 

yo a la pequena y mediana industrias. regiona~,-y 

-fortalecer organism6s y agencias locales d~ planifl-

caclón y regulación del transporte· 

2 , 3 Impu!~o a! düaJr.no.t!o .tec.noUgÚd 

Infraestructura v equipo para la producci6n'de'transporte 

~lejorar las condiciones· materiales de la. circulación e impul­

~ar la eficiencia global en la producción de transporte impl! 

ca una acción cqntinuada en. investigación y desarrollo te_cnQ_ 

lógico. Esa acción debe partir de las necesidades locales 

.. 
1171 \ .• · .• , J ) 1 ' 
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pautando tanto la creaci6n como la adecuaci~ón de infraestru~­

tUt'a (incluyendo ·procedimientos constructivos) y. eq~ipos pa .... 

~a la producción de transporte, 
. .· 

En este sentido son relevantes el d1sefio.y construcción de 

vehiculos para producción de transpor~e plurimodal, ~~ equipo 

par~·maniobras de transferencia. intermodal 1 y el diseno y 

construcción de terminale~ ~lurimodales ·y c~ntros de servicios 

lógi~ticos (~lmaceriamiento~. consolidación d6 cargas, etc}, 

Así, las estrategias de planificati6ri del desa~rollo del trans 
~· 

-raci.onal izar la asi.gnaci . .ón.de r:ecurso~ (económi.co!t 1 

financieros, 1 [c~nc[a~ tecno1óglcasf ~ara la produc­

ción prioritarl'a de i.nfraestructúra (terminales pluri. 

modales, centros· de .servicios logfstfcosl· y eqpipos 

(.vehículos para producción de transporte plurimodal, 

equipo ·para .transfe·rencias intermodal' y para manejo 

de ca r gas l. , y ' . 

. .. 

-fomentar por medi.o de créd.ito públ i·co e i_ncentivos 

t;s¿ales la investigación y desarrollo en ~quipo P! 

ra tran;porte, conceriand6 tareas entre centro de in . . -
vestigaci6n aplicada, licencl·atarios de tecnología, e 

1 ndustr l·a 
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Ncdios de gestión· 

Adtes se presentó-el concepto de logistic~ como tecnologia 

del control de flujos de merc~ncias. 
'J 

En ésta dimensión tecnológica·deben considerarse: 
. . 

-el disefio.or~anizacional para la producci6n_de trans. 

· · p"orte, 
. ,· ~ .. : .. : ' 

-el empleo de 6tiles inform5ticos y de iobótica (en par 

tlcular softw~re), r 

-el estableci~iento de normas y procedimientos de pre~ 

tac'ión de servicios '(como los contratos o .el cuaderno 

de términos de referencia) 

• 0:) 

Por t~nto, las éstt~tegias·de planificación del transporte de 

ben: 
~ -.;" 

·¡~ 

·"' 

-impulsar el establecimientd y el desarrollo de la con 

sultorla én ingenieria logistica, por medio de agen­

cias pGblic~s y ~ociedades privadas, utilizando recur 

·sos de fondos de·estudios d.e. preinversi6n • 

'' • 
.)' .: .. : ... ·. " . ' 

. ' 

,._ ... •. . .... ~. ·--- ,· 
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La figura 4 resume los marcos cstrat&gic6s y conicnidos t5cticos 

presentados, de inter&s para la formula~i6n de políticas pdblicas 

e~·desarrollo de transportes crin una .Perspectiva logística. 

·----·--·--~-~-~--
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·. 

3. RECONOCIMIENTO 

Este tiabajo resume algunis conclusiones obtenidas en un proyecto 

de. investigación sobre cadenas de transporte y politicis de logi~ 

tica realizado en el Instituto de Ingeni.ería-UNA~l,con el patroci­

nio de lci llirecci6n General de Planeaci6n de la Secretaria de Comu 

nicaciones y Transportes. 

• .. : 1 . ' ' .. 
.•.; . ...__·---~~~---



CADE:\.-\ LOG_ISTICA 

CJncepción de la circu­
lación 

instrumento de fragmenta­
ción y recomposición de la 
g~stión del proceso 
de tra~sforrnación/circula­
ci6n de 1~ mercancía en . 
-difere~tes fases ~6cnicas 
conffadas a operadores· (por. 
cue~ta propia o phr subcon­
tratacién);. obedece a una 
lédca de circulación del 
co~junto, la cual determi 
na las ncdalidides de ex= 

_plotación propias para e~ 
da operador · 

. '. 
privilegia las actividades 
de toncepción y gestión ~e 
actividades delegadas 

di~pone de medios org3niza 
cionales inportintes cuyo­
ca~po de intervención es 
:la infornación, la· cual 
pcrr.li te regular el fluj-o d.e 
mercancías 

. 41' 

C:\DE:\,\ DE TRA:iSPORTE 

reali:ación de la transferericia 
física 

reag~upamiento de varias fas~~ 
t~cnicas asociadas a la ttan•­
ferencia. física en una opera­
ci~ri .de prestación extendida . 
:crransporte+mariejo de c~rgas+ 
acondicionamiento+gesti6n de· 
.-inventarios, etc), el operador 
que la esttuctura adquiere una 
autonomía relativa, economlas 
de es~ila y de especiali:ici6n, 

·y potencial diversificación de 
la clientela; puede integrarse en 

uno o varias cadenas logís.tico.s 
de diferentes clientes 

eiecuti tareas de explotación 
diversificadas 

utiliia medios físicos importan 
tes: flota de vehículos frecueñ 
temente equipados de radio-te!! 
fonos, depósitos, equipo·de ma­
niobtas y manejo de carka~~ etc. 

Fi& . 1 C~dena lcigi~tica y codena de 
transporte 
(Inspirado en Coiin, J., 1981) 

.,., 

~----· ~--· -·-··-



Ol~El~\CI o~:ES 
Y l'IUSL\CIONES. 
LOGISTlCAS 

· OiJeraci6n de 
transporte 

Operaciones atLxiliares. 
de transporte_ 

Operaciones· de 
ncab~1do de producción 

Prestaciones de 
distribución 
física · 

Prestaciones 
oc carácter 

:comercial 

.-

Prestaciones de 
gestión 

Prestaciones de 
con5tiltcría en inge 
niería logística -

. ' . ~ 
Fig 

DESCR 1 PCION .. 

Aprovisionamiento dc.materias primas, 
tran~iercncia de productos scmitcrminados 
entre unidades de produ~ción, disttibución 
fisica de productos hacia depósitos regio­
nales y clientes . 

A gente de cargas o embarque, agente adua­
na!, comisionistas de tr~fi~o y tránspor­
te 

-· 
~Iontaj~ final de gama de productos de ven 
t'a a partir de productos base de línea de 
producción, control de ¿alidad final 

N~niobras de carga y descd~ga, gesti6n de 
un pool de paletas, recepción de mercan~ 
cías, cóntrol de caritidad de lotes, censo 
lidación v dcsconsolidación de unidades Cfe 
carga, rc~condicionamicnto (embalaj~. pa­
leti:ación), etiqueta do marcéldo de pre­
cios, pr~facturación; expedición de mer-
cancías, entregas a.cliente · ' ' 

Facturqci6n, puesta en serVicio de produc­
tos, servicio de mantenimiento para <llguna 
gam~·ue ~róductos y para cie~tos aspectos 

·de mantenimiento · 

Operación de depósitos, gestión de inventa 
rios, procesélmiento de pedidos de otros d~ 
pósitos y de clientes finales 

Servicios de consultoríá (en especial para 
pequefias y medianas empresas industriale~) 

2 Operaciones y prestaciones logísticas 
potenciales asociad~s a cadenas de 
transporte provistas por prestatarios 
(Inspirado en Colin; J., 1981) 

'· ' . ' 
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· Pto~úctores J 
~tStri~Ui~JreS 
estructuran 
cadenas 

:toQísticos 

!m· 
-~ 

FormulcciÓ.1 de una nuevo 
aémonCJ. re r·e~lccionts . 
de:se~_ ... ICI::J~ ce transportes 

· y loyíska 
· ( tronsoo:1e + olmoceño~ien­

tÓ + gesttco ile 1nventa ::.· ' 
nos -T rr.cn~:., y· acondicio~. 
nomienio de carga+ en-. 
treQoS 1 

1 
1 
1 
1 

. 1' .. 

1 
1 

1 
l. 
1' 
1 
1 
1 

-~: 11 

Adecuación de 

• 

··· lo oferto) · ·1 
sJitsfoccion d.~\\.l _:: 
lo demanda. ~ 

' 1 
. •. 

Lo ccdena l:~gÍslica ·-
.~~.ei:-1~r;:~~ pec;_'J~!as 
y rne,:::::.Jc'i p~e~e 
jer e~:~uclurcdo 
por préstotorios 
de transporte y 
toQÍstico ·· . 

.. 

·' 

. ·': 

Sectores. de octi­
'' cod induslriol 
y comercial 

1 
1 
1 ' 

IMPACTO 

•• 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 

1 
1 
1 

.,. -

!,.. 

Algunos prestadores 
de servicio's de ... 
tronspor1e _éspo~deri 
su olerlo incluyendo. 
uno .gamo de presta:.. 
cienes toQísticas 

Jerorquizoción del 
.:sector transporte 
con bese en 

-~ .. 

Subsector modern_o 
. que estructuro 
cadenas de 
transporte que se 
integren en ccdenos 
logísticos de un 

'· grup1> .de clientes 
' ,:·· 

-:, 

·' 

Seclo~ lronsporles 

., 
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.-•· 

'J 

. . 
· Subsector lrodicionol 
que ofrece servicios 
de transporte ffecuente­
mer~te incorporados 

_ como medios 
en cadenas de transporte 
estructurados por el 
su bse_ctor ·moderno · 

Fig 3 Logis~ica y transformaciones potenciales en 
el Scctar Transportes 
(Inspirado en Co.lin·, J., 1981) 
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M,OCCS ESTRAT[GICOS 

a) Ortimitaci6n ~e la c1rculaci6n 

b) Adecuaci~n de la nfert~ y ge 
tterl~:ó~ de 'onJiciones d~ -
rrD~U(ClÓn Jc tf~/!SpDflC ~IT. 
s~tlsiaccr la J~~anJa potc~­
c:ial 

~} ·arth:t:l:~c16n mod;sl 7 do 
nivcl~s en redes 

J) v~loritaci6n de ruptur•s 
~e tracción y de car¡a 

~). Jcs~rrollo re¡ional'j 
cin;ul3.Ci6n •·· 

l 

h) rcor¡;;¡ni:ación .de flujos 
l"·j~r~r~uii~ci6n de redes 
í'.e t r~nsp»rtt 

..:) fo.Ht:dccimiento de la co .. 
:"'lun idad local 

a) i~frJestructura·y equipo 
p.HJ 1:~ producci.6n '!lo 
t·ransporte 

b) medial de. cut'i6n ,.... 

• 
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44 CO!H(NIDO f,\CT!CO 

·f~·c11:~r el ~cjor~~IC!Ito.Jc ~~Jios b~tcri:,)cs y Jc ~~~ti6n 
parJ ll ¡;r~Ju~ci~n J~ tr:,llSI'or\c Cll 1c~i~~c~ pri~ritarias 

·r~J~~ir co)tos Je la .:ir.:ul~ci6n f1~i'a Jc una ¡ama Jc m~! 
'J~'tJs priorit~ri~s 

.. , 
·a¿c,uar la oferta actual d6 tr~n~rortc, o crc3r una nueva 
s¡'r.cct:"s:lrl.l, en rcl:..::tlin a caJ~·:,,I:. (,\(' tr::~n!>pOrtc) prlo 
r':.t:lr.¡.1~o, )';1 sea .en rcLI.:i{•n:. la!!. .::Jft,:H C'O c:llas o :ro 10; 
cn!:l..;c¡ sobre el ·territorio,· ·· · 

-controlar el· proceso de concentr~cJ6n y subordtnac16n-~e/ 
entre rrc~tat~rtos, ~ 

·i~pulsar carnhios en las· forn31 y medios Je ~estlón Jo 6stos 
J 

· id~ntiflc~r y cquir3r no~6s en redes moJ~les para la artic~ 
la..:itn entre moJos té,n'icos, 

·fo:::\·nt3r la articulación 
redes ~oJales, 1 

entre niveles jcr5rquicos de sub· 

··rc~ulir l~s concesiones a rrestararios modales p~ra evitar 
la i1H:ficicnci~ ~e la Jcs_:lrticulaci6n de rutas 

·incentivar mediante cr~Jitos espcci~lcs y rcgi~cn fjs¿al d! 
:ferc~cial las tllVCtSJcnc~ p~ra .acttv1daJcs (por prcstata· 
r1cs: proJ11ttnrcs modales y/o 3~CIItcs Je servicios de trJ· 
fJcol ccncxas (soport~ logfstico) a interfases modal y do 
nivc¡es en redes 

·.·apoyar el marco de or~~~amic~to tcrrirortal, resultante,de 
pl :wcs de' dl'S:"I rroll o so e ioecon6Jr:: e o, pr.:: fe ren~~ i <>ndo TI!& iO· 
ncs pdontanas en t~L~inos ~e ¡lrcJu.:ciCn Je transporto o 
t~p~ls~ a caJenas cle tra11Sporte inter rcgionalc~ 

'' 
-

-~J~culr la Je.r~rquitación.de redes nod~les a marcos dc~o~d! 
na:-:icnto t~rritorial, 1 " 

·fo~'ent:~r el esublecimiento de unn r~·J de soportes (rlato­
fori:-.as} lo¡:isticos par3 1-c¡;ular, fl_ujos sobre el territorio 

·fo~r:1tar el Jesarrollo Je c:lden;IS Je transporte int~rrc~to 
n~:bs y seportes Jo~fsiic~~ ¡·cclOIJ~les como apoyo a 1~ pe; 
:,~cta y neJ1ana inJu~tria re~ional, y 

· :~r.alrcer or~anismos y a~encias locales de planificación 
1 rc~t.lación del soporte 

·r~cionalitar la nsi~n~ci6n Je rec~rsos (c~u~~nicos, !innn· 
.::ere~. liccnci~s tccnol6~icns) p~rl Ia·pru~¡¡cci'n priciri. 
tJr-i:a 1..1~ infrJcstruct\:r~ (terminillc::. piuri;;,c,!ales, cchtrol 
,!e H'rV1ClOS Jo~fstiCO')) y CI]UlJ'O ('>'t:hi..:u!O~ paTJ pro,Juc• 
citn Je tratlsportc pltlri~O~ll, cqui¡:o·p~ra tr¡1nSfcrencia 
i~tcr~~d~l y para ~~neJO Jc car¡~s) y · · 

·for.-.~:r:tar por medio Uc- crt-Uito p(lblico e. incentivos fiscafes 
l~ inresti2aci6n y· desarrollo en equipo ¡1arJ transporto,. 
c:ncertln¿o tlreal entre centros de in~c~ti~~ci~n aplicada, 
li~cnciatarios de tccnolox!a o inJustr•• 

·i~.pulsar el establecimiento y el dc~arrollo d~ la consult~ 
r!~ en i~~cnierfa lo~i~tlC~ por meJiu de a~cn~ias pnblicas 
~· sc.:ieJ;,Jcs priv.:r;Jas ,, u ti l"i:.anJo recursos Jc, fonJes de "'! 
t~Jlcs Je pre1~v~rsi6n. _ 

4 ~!arcos ostratEcic~s r co~ter:iJos t~cticos p.:~iu el.di,efto ~e p~l!ticaa 
p~blicas en trans¡~orte con rerspectiva logtsttcm 
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SEC!ÚiTi\l(li\ JJE CO~IUNICAC.I ONES Y.TH.'\NSI'O/(TES. 

D1RI'c:CJON Cl'NERAL UE Ci\~1/NOS IWR:\I.ES 

1'.1. 'J')(i\\SI'Cii(J'J: IUÍH/\1. 

~1/\I(C:O C !·.N !:HA!. 

. LA JNVEHSION PUBLICA EN EL t·ILIJIO RUHAL 

LAS C:n~Jl.IN 1 CACJ ONI.'S Y TIMNSI'OI<TI:S 

LOS SERVICIOS DE· 'fRi\NSPOR'rL 

EL. TRANSPORTE CAHRETERO 

LA JNFRJ\ESTRUCTUHA l'ARA EL TRANSPORTE 

ALGUNOS !.OGROS DEL •PROGRAMA DE C~JlNOS RURALES 

COMENTAR !'OS 

. ! 

ING. MARIANO CARREON GIRON 
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SL'CIÚ:TAI\J A DE COMIIN 1 CAC 1 ONES Y TJ¡ANS !'Cm 1 J:S 

DIRLCCI IJN ¡;J:NERAI. llE CAt·ll NOS IWJV\I.ES 

EL THANS i'OHTE HIJ JU\1. 

S JC:UI'S 1 S 

U. TJUdlJ\JO SI' J:NCl)J:NTI~f\ l.l!VIIll!JO LN (JC:;\I'ITIJLOS, QUE EN C:O'i.JllN­

TO I'HI:TENili:N lJBlC,\R AL IOSI'Ll~'J'¡\JJOR EN LA l'IWI\1.1:01J\lll:A UE LA IN-

COMUNlCAC:lON EN QUE SI: ENCUENTRA EL PAIS, Y EL mDIO RURAL PRIN 

Cll'i\l.o!ENTE, SEÑALANDO AJ.(;tJNAS llE LAS AC:C:IONES.l)llló lóL GOKJERNO­

. FLilERAL IJA U!l'RENDJ DO !'ARA AJ.IV lAR J:S.'fE ACUIJO I'IWHLHlA, ASI CO-

~10 ALGUNAS RECO~lEN DAC: 1 ON ES Y SU(;['I<ENCJ AS DE ORGAN JZ AC: TON IJE LA 

C:OHUNI DAD. 

EL PRIMER C:APTTULO, TITULADO "~!ARCO GENERAL" !'.S UNA RESEtliA DE -

LA lllVERS.IDAD ·GEOGRAF!CA DEL l'AIS, Y EL .OBSTACULO QUE HEPRESEN­

TA PARA EL APROVJSIONAMlENTO DE SERVICIOS A LA POBI.ACION, TANTO 

EN LAS GRANDES CIUDADES, COMO EN LAS PEQUEÑAS POBLACIONES RURA­

LES. 

EL Sl'GUNDO CAPITULO, "!;A INV.EHS.ION PUBLICA EN EL MEDIO RURAL" -

ES úNA RAP IDA V lS l ON DE LA ACC l ON DEL ESTA 110, CO~W PRINCIPAL -­

PROMOTOR DEL IJESAHROLI.O DEL PA I S. ASI CO~lO LA PROPORCI ON DEL -

GASTO PUI'ILI CO QUE SE HA CANALIZADO AL SECTOR C:O:-lUN 1 CAC IONES Y -

· TRANSPORTESA I'ARTT R DE LOS AÑOS 20'S, EN QUE SE CREA LA CO~! !--
. ·•. 

SIONNACIONAL DE Ci\J\1INOS. EN·ESTE ~!IS~lO CAPITULO SE SEJ\ALAN. -

¡·· 

·, 
' 

1' ... ,, 
. ;1 

' ,. 
t¡, 
' 

'• ' ·' ---
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· ALGUNos~oA:ros ESTAJJJST1cos uE LA snuAcroN ECONOt-11Co-socrAL QUE 

PREVALECE r:N EL MJ:IllO 1W1U\I., Y 1'1UNCIJ'i\Ull:NTE EN Li\.S ZONAS THl-

I'ORALEHAS .. 

L'L TERCJ:R C:A1'1Tlli.O "I:As t:mi!INICACTONES Y TRMISI'OHTES" SE ENCUEN 

TRA lll V 1 ll 1 DO EN IJOS SllllCAJ> 1 TliLOS "LllS · S LIN 1 L 1 ilS· DE· THi\'!SI'OI\lE" 

. Y "EL 'l'RANSPORTE CARHETERO" • 

. I:N EL I'RJ1.1EIW JJE EJ.LliS SE SJ:ÑA'LA LA· l~li'OI<TANL 1 A QUE PARA LA - -

ACTIVIDAD ECONO~IICA y··SOCIAL DEL PAIS TIENEN LQS TRANSPORTES, -

.YA .QUE NO I!AY ACTiV liJAD ~liE REAL ICE EL IIOMkJiE ·EN QUE .NO TNTER--

VENGA JJE ~IANEHA IJJ:CJJJIDA, J;L TRANSI'OHTF·. nE·AIRE, HAR. O TIERPA: 

. EN EL SEC:llNDO. SIIBCAI' ITIJLO SE JNill CA LA I:VOLUC ION QUE HA SUFI¡T 110 

LA HED NACIONAL DE CAJU~ETt:I(AS A J>AHTl R lJE 1925 11ASTA LA FECHA, Y 

ÜIPüHTANCIA DE LOS CA. MINOS RU1(AJ:t·S EN LA EXPAN.SION DE t:SA .. LA . 

RED. A I'ARTIH lJE 1970. Y, PRINCIPALMENTE, LA IMPORTANCIA DE -

i:s"fOS . COMO UNA ALTERNAT 1 VA. ECONO~Il CA' Y. PER~IANENTE DE COI·IUN 1 CA­

CION EN EL ~1EDIO RURAL, CON·LOS QUE SE·HA PROPICIADO EL··ACERCA 

1·11 t;NTO DE LOS CENTROS llt: P.HODUCCION A LOS DE CONSU~IO,. Y A LOS -

· HAB lTAN TES CON ALGUNOS S1oRV 1 C 1 OS BAS 1 COS. 

UN CAPITULO MAS, Y QU1ZAS EL CI:NTRAL DEL PRESENTE TRABAJO, ES -

EL DENmiiNAJJO "LA. INFHAESTRUCTIJRA PARA EL THANSPÓRTE", EN ESTE 

CAPITULO, CO~IPARATIVMIENTE COt\ OTROS PAISES, SE SEÑALA EL GRADO 

. DE INCO~IUNlCACION DEL TERRITORIO NACIONAL, A PESAR DE LOS ES--­

FU EHZOS GUB ERNM!ENTAL ES I'OR 1 NCHEIIENl'AR Y ADECUAR LA ESTRUCTURA 

. DE LA _RED A !.AS CONDICIONES OROGRAFICAS Y SOCIALES lJEL PAIS • 

.. -

i 

i 
' 
'¡· ·., 

·' 

1 

1 ' 
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-_EN ESTE ~ENTIDO, ·EL I'HO<;RMIA ·uE.CAMINÓS IWIU\I.I·:S 1!1\ IIEI'RESENTADO . . . . 

LA.~lEJOR ALTERNATIVA, POIHJUE ADICTONi\\.~ll.:NTE _,\1, p¡;,>_i\I.E~L\ J)J: !.A -

INCOMUNlCACfON, IIA COADYUVAiJO A RI'SOI.VER El. I'IWBI.U1A IJJ:i, IJESHI­

.PI.EO Y SlJBH1PLEO. EN EL C:M1PÓ. 

... , 
"M.C:U\OS LOCROS IJEL PIWCIV\MA Dt: t:MIINOS l<Uii1\LJ:S" J:S 1'1.. CAPITULO 

QUINTO, Y EN .EL SE DESTAl~AN ALGUNAS DE !.AS REAJ.!ZJ\CIQNES quE. EL 

PHo<;RMlA HA TENIDO,. COI-10 ES EL lll'CIIO !lE r:mllJN .l CAR !Jl RECTA'IE•ITE . 

A UN I'R01-1EDIO ANUAL DE SOO ~11L -llt\IJITANTES. OTIW llE .!.OS. HIPUR-­

TANTES ·LOGROS DEL PROGRAMA ES LA ORGANIZACION Y PARTlCl PACION -. . 
.DE !.A COI-IUNJDAD, YA QUE COMO J:S SABIDO, l:L l'IWCR,\~.1A SE REAJ.IZA 

l'lllNC IPAI:MENTE 'CON EL USO 1 NTLNSIVO DE ~!ANO. LJE OflRA, AUNQUE EL 

PROC:EDINIENTO CONSTRUCTIVO SE llETERH !NA I'OR DOS ASPECTOS PRI NCI-

I'ALES: I-!L 'J'ECNJCO Y LA DJSPONIB!LIIl¡\ll DI: !.A ~11\NO llE ORRA . 

. . ~ . 
•• 

FINALMENTE SE HACEN' ALGUNOS COMENTARIOS PARA APROVECHAR LA. ORGA 

NIZACION UE·LA CO~IUNIDAD Y PROPICIAR COOPERATIVAS DE. TRANSPORTE 

EN LAS LOCALIDADES BENEFICIADAS POR LOS CM1JNOS. RUR(ILF,S; Y EL 

USO DE·'DlRIGiBLES C'o~IO UNA ALTERNATIVA DE SOLUCION AL PROBLHlA 

DEL TRANSPORTE.EN EL ~1ED10 RUHAL. 

. ' 

ESTE ES, EN TERMINOS GENERALES, EL CONTENIDO DEL TRABAJO QUE -­

PRETENDE,. PRINCIPAn1ENTE, PLANTEAR LA. PROBLHiA'flCA, _~lAS QUE DEL 

TRANSPORTE, DE L'A INCOMUNI CACI ON, DEL m_l)IO :RURAL. 

-· ( 

·.· 

' ,, . 
-------··--' ,,_,;..:;::.___,__f__· __ • '----'-'.:. .... ••• 
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EL THANSPOI(TE Hll RAL 

MARCO GENERAL. 

.EL TERIUHlHlO NACIU:\J\1. I:OKIPIUJ\IJE ·r:Asl-liUS ¡\llf.I.I.I;\ES IJI: K~lz DE ·sU 

I'ERFICIE. EN EL SE UBICAN Cl'HCA DE lOO ~!JL LOCALIDADES. 95%'-

DE LAS CUALES SON ~!INORI'S DE 2, ~;oo IIABITANTI'S Y ESTi\N DISPERSAS 

I'OR TOllO EL PAIS. 

'··. 

EL RELIEVE DÜ TEHHITORIO_ESTA FORii!ADO_POR VALLES, IJESfERTOS Y 

ALTURAS COMO LAS SHRRAS MAIJRE .OHI ENTAL Y OCCJIJENTAL, QUE biFf­

CUL'tA_N EL ·PROCESO DE CO~!UNICACION Y ENTORPECEN EL DE: INTEGRACION 

·NACIONAL: DEBIDO A ESTO, SE IIA OJUGINADO U0!A EXCESIVA l.ONCENTR~ 

CION Y DISPERSION DE.LA POBLACION, QUE DIFICUL'rA EL APROVISIONA-. 

mENTO DE SERVICIOS BASJCOS TANTO EN LAS CIUDADES COMO EN LAS PE 

· QUENAS POBLACIONES IWI<ALES. 

SOLO EN LAS CIUDADES DE CUADALAJARA,_ MONTERREY Y DISTRITO FEDE-­

RAL,- SE CÓNCEN'i'RA EL 27% DE LA POBLACION DEL PAIS; ~IIENTRAS QUE 

EL 60% SE .LOCALIZA EN CERCA DE 83 MIL LOCALIDADES MENORES DE SOb 

HABITANTES, POBLACIONES ESTAS QUE NACIERON Y SUBSISTEN DEBIDO A 

UN .SINNUI-1ERO DE FACTOIUoS QUE POCO TIENEN QUE VER CON LA DISPONI­

BILIDAD· Y EL APROVECHAMIENTO DE LOS RECURSOS NATURALES. 

EN ESTA .DIV.ERSIDAD GEOGRAFICA Y OCUPANDO ·ESPACIOS ANPLIOS ALGU--

NOS Y_ ESTRECHOS OTROS, Y VENCIENDO SERIAS DI F 1 CUL TADES, EL ~!EXI-

- CANO S~ HA ASENTADO PARA OBTENER DEL SUELO LOS FRUTOS NECESARIOS 

• • ' 1 ' • 

. :-:. •".'ht?.l. ¡;· -~ ,J,.s._.··~· .. >: .. :~: ::::. '! .-\.,_: 1 
. . 

;:,f> :~:. '. ·,~ •. :4.,! . .... 

' 

1 

1 

1 
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PARA SU SUBSISTENCIA. 

ESTA f.UCJIA .. CONTRA LA NATIJI<ALEZA HA DADO LU(;AR A LA FOR~1ACJON DE 

. AREAS AISLADAS, DE DIVERSAS DINAMICAS. Y DIFERENTES FUNCIONES, C~ 

R.<\CTERIZADAS POR LA ~1ARG1NAI.1DAIJ FISI_CA, ECONUMICA Y CULTURAL; -

LA IJESNIJTIUCJON; LA INSi\LliBRIDAD, Ll\. IU'.IliJC!Ill\' ESPEHANZA,DE VIDA, 

LA IGNORANCIA Y EL DESHJPI.EO. 

LA JNVERSION PUBLICA EN EL ~tEDIO RURAL. 

PUESTO QUE EN MEXICO SE IIA ASJGNADO AL ESTADO, EL PAPEL DE RES-­

PONSABLE ANTE LA COMUNIDAD POR ·EL. DESARROLLO ECONOMICO Y• SOCIAL 

DEL PAJ S Y DADO QUE LOS t;oB I ERNOS DE LA REVOLUC 1 ON SE HAN PROPUES 

TO. CU~IPL IR CON ESE CO~IETI DO, LA ~11\GN ITUD, TENDENCIA Y . ESTRUCTURA 

DEI; GASTO. PUBLICO ADQUIERE UNA IMPORTANCIA CONSIDERABLE. 

ESTA IMPORTANCIA. DERIVA DEL IIECIJO DE QUE DE LA MAGNITUD Y DISTRI 

BUCION DEL MISMO, DEPENDEN, EN UNA PORCION IMPORTANTE; EL RITMO, 

LA .FORMA Y •LA DIRECCION DI::L DESARROLJ;O ECONOMICO, PUESTO QUE EL 
-

_ PROPQSITO ESENCIAL QUE ANIMA LA ACCION DEL ESTADO, ES EL DE PRO-

. MOVER EL CRECIMIENTO DE I;A ECONOMIA NACIONAL. 

HACIA ~IEDIADOS DE LOS .AÑOS .zas, .EMPEZO !\.AUMENTAR RAPIDAMENTE LA· 

PROPORCION DE GASTO DEL GOBIERNO FEDERAL A SUS. FUNCIONES DE PRO-

. MOTOR DEL PROCESO .DE DESARROLLO ECONOMICO Y SOCIAL;· SE' CREAN, --
·. '. 

ENTRE OTROS ORGANISMOS, EL BANCO DE 1-!EXICO, LA: -COMISION NACIONAL 

DE IRRIGACION Y LA Cür-1ISION NACIONAL DE CAMINOS. 

' . . .-.<i¡" . ·,· 

--·._._.!.~· .. ~~t .. ~;-";<¡:._·:_ .. ~-

. . :; 
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SIN EMBARGO A ~IEllfAilOS IJE LOS AÑOS CINCUENTA, UNA PORCION DE LA 

POBLACION SE 111\BIA CONCENTRADO YA EN LAS PRINCJ PALES ZONAS URBA­

NAS¡ EXI(;I ENDO LA ATENCJON DE SUS DH1ANDAS, SOBREV.!Nl ENDO LA DI~ 

~lfNUCION DE ENFASIS EN l.'L FOMENTO AGROPECUAR.IO Y EN LAS C(lt.IUNICA 

CI ONES Y THANSI'Oiri'ES DENTRO IJI'L (;ASTO TOTAL DEL GOBIERNO FEDERAL. 

·APARTIR DE LA DECADA DE 1970, LA CRISIS DEL ~IUNDO CAPITALISTA-
-. ,-

POR PRIMERA VEZ llESIJE LA POSCUERRA, SI' SJNCI<ONJ ZA Y UN!VERSÁLTZA; 

. ~IEXICO, NATURAL1-IIoNTE, QIJEIJA iNVOLUCRADO iN ESTE IJI~A~IA. 

. -
LA 'CONCENTRAClON DEL INGRESO Y LOS NIVELES DE POBREZA ABSOLUTA 

r . , ' , 

ORIGINADOS POR 'ESTA C!USJS, SON ~1AYORES AUN EN LAS ZONAS RURAtES, 

LA POBREZA CA~1PESINA EXPRESA LA ACCION AGUDA DEL. DESARROLLO DESI 

GUAL Y C0~1BlNADO_)JEI. CAPJTALJS¡.,JO AGlUCOLA, LO QUE EXPLICA LA PO-

. LARIZACION DEL CAMPO EN MEXICO. BASTE COMO EJEMPLO, CITAR QUE EN 

EL PERIODO 19 47-1952 EL SECTOR PUBLICO DESTINO 20% DE SU INVER-­

SION AL SECTOR RURAL, PRINCIPALNENTE EN LA CREACION DE GRANDES -

DISTRITOS DE RIEGO. ACTUALMENTE l~STE FENOMENO DE POLARIZACION 

SE HA CONCENTRADO 1\DEMAS DE, ENLA POBREZA CANPESINA TRADICIONAL, 

EN UNA CRISIS ABIERTA DEl. SECTOR AC;RICOLA QUE PRODUCE ALIMENTOS 

PARA EL MERCADO INTERNO, PROVOCANDO PRECI P l TACi ON DE LAS. TEN DEN 

CIAS INFLACIONARIAS. 

. 
LAS OBRAS DE INFRAESTRUCTURA, LOS AVANCES TECNOLOGICOS, LOS CRE-

DITOS, LA INVESTIGACION, ETC., SON CANALIZADOS TRADICIONAUIENTE 

·' 

HACIA ALGUNAS POCAS REGIONES DEL PAIS DONDE PRIVA UNA AGRICULTU- .1 

. RA DE EXPORTACION; REGlONES QUE SE VAN CONSOLIDANDO PRINCIPAL~IEk! 

TE· EN EL NOROESTE, CENTRO-NORTE Y t\ORESTE DEL PAIS • 

. ' ' . . 

----· .... -~.- __ :~_-__ ·._·~_ .. _·_~.. _ _L, ... -'---· • ... , --- - -- ~-·-· --''·-!..~.tL' . ..t::~t ~.~.:_.!!_L..:__. ____ ._,_·_·~~··, .• , · .• ¡.._f.;> .. -~~~~: __ .:·,,:~ 
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CON ESAS CARACTERISTfCIIS SEI'l/\L/Ú111S, EL 'co~ll'OiiTIIMJENTO DE LA IN-~ 

VERSION PUBLICA PAR/\ EL SECTOR ES EL SIGUIENTE: 20% EN 1947; --
' ' 

18% EN1953;, 13% Hi 1970 Y 13.7% EN 1979, CON 1.0 QUESE 11/\N EN-­

SANCIIADO, CAllA VEZ MAS, LAS DIFERENCIAS ENTRE ESAS ZONAS DE DESA 
' -

RROI.LO CAP! TALTSTA Y 1./\S REGIONES 'IHIPOR/\LER.~S DONDE PREDOMINA -
• 

UNA /\(;RICULTLJI{A IJE ALJTOCONSUWJ. 

LOS ~10NTOS DECRECII'NTES DE JNVERSION PUBLICA Y PRIVADA, ASI cmiO 

LA ESTRUCTURA PROMOVIDA I:N EL SECTOR, PRODLJ.JEIION QllE A PARTIR DE 

11 75, ESTEMOS IMPORTANDO VARIOS MILLONES. DE TONELADAS DE GRANOS 

ANUALMENTE; PUES ACTUALMENTE SOLO SE TI ENE I'OR CADA MEX J CANO, UN 

CUARTO DE HECTIIREA EN PRO!lLJCCION. 

. PARA ILUSTRAR ESTE PANORAMA, VEAMOS ALGUNAS ESTADISTICAS QUE NOS 

MUESTRAN, EN LO SOCIAL, LAS CONDICIONES EN QUE VIVEN LOS HABITAN . . .. 
TES DEL ~TEDIO RURAL, PRINCIPAUIENTE LOS DE LAS ZONAS TDIPORALE-­

RAS. 

65% DE LAS VIVIE~DAS SIN AGUA 

53% DE LAS VIVIENDAS DE UN SOLO CUARTO 

50% DE LAS POBLACIONES SIN ENERGIA ELECTRICA 
. ' . 

70% DE LAS POBLACIONES SIN SERVJCIO HJGIENICO 

40% DE LA POBLACION SIN ASISTENCIA MEDICA 

75% DE L/\ POBLACION SE UBICA EN ZONAS DE TEMPORAL 

-.~ 

' ,o' 

9 MILLONES DE PERSONAS INCOMUNICADAS O PARCIALMENTE ·· .. 

COMUNICADAS 

84 CABECERAS MUNICIPALES SIN CAMIN.O 

95 MIL LOC.ALIDADES CON MENOS DE 2, 500 HABITANTES 

65% DEL TOTAL DE DESEMPLEADOS Y SUBHlPLEADOS EN EL ME 
. ' 

DIO RURAL. 

. ·. . .: ·.·· 
·. ' . . . 

. ·' . 
\.· . 

_. -.·,,·,:._: ,~\ .. :.~i· ··:· .. _,,·_,.. :L~:!:.~~:::,If,.-::1' . .:-· ·~· --~:_-L::~_\_:~·-!.:,~::~~-;~~ --.~~0_ .. :\.<''~: ...... j:· -<· ., ' ' __ ·....:::..:,~ . - ....... 1 '¡¡)··-' ~- -.;-, -,~ .. . :.:~::..::....~- L,;/_:._.::.:_~_....:.,,::_· .f:, . .,::.:i:.!.:::L:~-.¿¡~-: 
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AUNADO A. ESTO . ALGUNAS DE LAS. 1 NTRODUCCI ONES DE TENOLOG IÁ E INFRA - ~ . . ' 
ÚiTRUCTURA. EFECTUADAS, NO RESPONDEN A ÜS·'CONDICI ONES 'PROÓUCTIVAS 

Y SOCIALES DEL MEDIO; PUESTO QIIE HAN SIDO. DISEÑ.AI1AS PARA UNA REA­

hÚAD MUY DHERENTE A LA DE LA GRAN ~·li\YORI A DE LA PÓBI.:i\C! ON TRABA . 
.. ' ' 

,J ADORA EN 'EL CAMPO. 

ESTE,. SEI'JORES, 'ES EL ESCENARIO EN. EL QUE EL PROGRA~IA DE CAMINOS 

. ·RURALES:ÜESAI~ROLLA SU AC'HVlllAD COTIIliANA, QUE ESTÁ ORIENTADA, --

' 
' 

' . , . 

PRJNClPAUIEN'J'E, A LA TRANSFORMACION DE ·ESTA REALIDAD, QUIÓ NO POR r, 

CONOCIDA ES MENOS CRUEL Y DISCRIMINATORIA. 

- .... 

LAS COMUNICACIONES Y 1'RANSPORTES. 

. ' 

EL PLAN NAC ÍONAL DE DESARROLLO PLANTEA, 'CO~IO POLI TI CA FUNDAMENTAL, . 

··. 'OTORGAR· IGUALDAD DE OPORTUNI DAIJES K 'j·obos LOS ~lE XI CANOS Y, ACORDE 

·CON''ELLO SE ESTABI:EcE, EN MATERIA DE INFRAESTRUCTURA'VIAL, APOYAR 

EN FORMA DECIDIDA LA CONSTRUCCION Y CONSERVACION DE LA RED CARRE­

TERA DEL PAIS, PUES EN LA MEDIDA EN QUE TODOS DISFRUTEMOS DE LOS 
' . ' 

BENEFICIOS DÉ LA COMUNÍCAC(ON, ESTE PAIS PODRA ACcEDER A1ÜNA "SO-

CIEDAD MAS IGUAIJrARIA" 

YA QUE LOS SERVICIOS DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES SON FACTORES 

·DE GRAN IMPORTANCIA EN LA VIDA MODERNA DE LA SOCIEDAD, PUES LA -
. . . . 

A~Ü'LIACION i PERFEéCIONAMIENTO DE AMBOS SERVICIOS 'AU~1ENTA LAS PQ 
. " . 

SIBILIDADES DE CONTACTO DE LA POBLAClON' EN GENERAL E INCRHiENTA 

LAS DIFERENTES ACTrV:IDADES EéONÓMICAS. 

') ' 
., •', 

. 

. ¡, 
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EL GRADO DE DESARI~OLLO IJE ESTE SECTOR INFLUYE DE MANERA DETERMI­

NANTE.EN ,EL NIVEL D~ IJESARROLLO DE CUALQ0IER PAIS; EN MEXICO, -
' 

SU FUNCION HA SIDO CONSl_I)ERADA COMO BASICA, RAZON POR LA CUAL 

Df:SDE.l935, HA SIDO UNO DE LOS RENGLONq A LOS QUE, LA .INVERSION 

PUBLICA FEDERAL HA CÁNAL 1 ZÁDO IMPORTANTES· PRESUPUESTOS ANUALÉS Y 

J\CTUAIJ1ENTE EL PLAN NACIONAL llE DESARROLLO, CONSIDERA CO~IO INS-­

TRUMENTO·ESTRATEGICO PARA. EL DESARROLLO ECONOMJCO Y SQCIAL DEL­

-PAIS POR SU H1PACTO ,EN EL PROCESO DISTRIBUTIVO Y EN LA FORMACION 

DE BIENES DE CAPITAL. 
' 

LOS SERViCIOS DE TRANSPORTE. 

-\ .1 

EL TRANSPORTE ES LA ACTIVIDAD ECONOMICA.QUE TIENE POR OBJETO ATEN 

DER LAS NECESIDADES DE DESPLAZAMIENTÓ:flSICO DE LA. PO!'!·ACION Y e 

DE SUS BIENES. EL AMBITO DE TRANSPORTE ES ,SUMM!ENTE. AMPLIO E IN . . . 

. CLU,YE A,,_CUALQUI ER PERSONA O COSA Ql!E PUEDA¡ SER· OBJETO DE ESA - -

· ACTIV) DAD. 

T}ERRA, AGUA Y AIRE SON UTILIZADO$ POR EL Hm!BRE PARA E_STABLECER 

VlAS DE TRANSPORTE Y RECORRERLAS POR LOS DIFERENTES MEDIOS.QUE -
... 

EL MISMO HA CREADO Y PERFECCIONADO DIA A DIA. 

LOS TRANSPORTES PRESTAN SUS SERVICIOS FUNDAMENTALMENTE A LAS FA-. 

MILlAS; PUESDE LA DEMANDA TOTAL DELSERVICIO, ESTAS ABSORBEN-­

. · ·. A~REDEDOR DEL S 8%, M,IENTRAS. QUE LOS DI S TINTOS SECTORES DE ACTIVI 

DAD PARTICIPAN CON EL 33%, Y EL GOBIERNO SOLO DEMANDA EL l. 9% 

. DEL SERVICIO' DE TRANSPORTE. 

~ •... 

-~ 

'i 

' . 

.. ·; . . 
·•' 

·:. ~ 

. - - ~:.. 

:: . ' :;;,' J·~:,),;, ·. : 
___ -, -~;.- ·~ú·~;_y/~~E-~i~~ --~- ~-,i ,.._l·t:~ ;~---~. g ·.-::,¡ ·:-~: .. :. -1 ·r ·>~t::i·.:¡;~~:~~-3 ··'.:.!.~~i .,:;:.d.~~~~-·-· -e_'_~~..:.·.,--, tL~..:.:..._L:.:~~~~·; .. ..i'~~; 
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. EL PERSONAL OClii'ADO EN EL SIJHSEL:TOR TRANSPORTES . PASO DE 391 tvilL . . ' 

OBREROS Y HIPI.EAilOS EN .1970, A 636 MIL EN 1978. Y A 854 MIL ACTUAL 

MENTE; CON liNA llERHMIA DE SALAIUOS PARA LOS ~IJS~IOS !\!'lOS DE 9, S9l 

Y. 58, S 00 MJLLONES DE .Pl'SOS RlóSPECTIVAMENTE. 

TRANSPORTE CARIUoTERO. 

LA JNCORI'OIZACJON DEL AIITO~IOVIL A !.A VillA COTIDIANA IJI'L ~IEXICANO, 
1 • ' • 

MARCA EL INICIO DEL IJESAHROI.LO DE LAS CARRETERAS. EN 1925 LOS -

AliTO~IOVlLISTAS DF.L l'A!S ESTABAN LJMITADOS A TRANSITAR UNICAMENTE 

EN CALLES Y CALZADAS lJI{HANAS. EL TRAN,SPOI{TE DE BIENES Y PERSO-­

NAS DE UNA CIUDAD A OTRA, SE llApA POR CONDUCTO DE LOS FERROCA-­

RRILES • 

. EN ESf: AfJO Y CON EL FIN DE DOTAR AL PA 1 S DE UNA RED DE CARRETERAS, 

SE· CREO LA COMISION NACIONAL DE CAMINOS, QUE A ~A POSTRE VINO A 

SER LA ANTECESORA DE LA ACTUAL SECRETARIA D~- CO~IUNICACIONES Y -­

TRANSPORTES. 

·/. ,. 

LA EXI'ANSION ECONO~IICA QUE SE EXPERIMENTO A PARTIR DE 1925 HIZO 

QUE EL PAIS c;oNTARA, PARA ll.30, CON 1,426_.KM. DE CARRETERAS, CI­

.f'RA QUE EN 1940 SE ~LEV0 1 A 9,929 KM. A PARTIR DE ENTONCES, LA --

.. CONSTRUCCI ON DE CMIINOS HA 1 DO EN AU~IENTO 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 -

. , 
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QUE T!\MBfEN SE HA·J'ROI'lCIADO El. ACERCA~IIENTO llE LOS CENTRÜS DE -

PRODLJCCION CON LOS NlJCLLOS DE CUNSLJMO. 

LA PR0!1LJCC ION QUE ANTES SE DLSfl NABA SOLO AL CONSU~IO LOCAL;· HA -

ENCONTRADO Nlll.'VOS 1-IERC:AilOS I:N BI:NEFIC!O lli:L I'IWUUCTOR Y DE LA --

MISMA ECONOii!JA NACIONAL. SIN ntBAR(;Q Y CmiO LO UGiUESTHAN LAS -. 

ESTAUIST!CAS SE~ALA!lAS, FAL.TA MUCHO POR HÁCER, PRINCIPALMENTE EN 

EL ¡.fEJliO RURAL, QlJE SOLO !lA SIDO POSIBLE ATENDERLO 1'•\RC!;\I.¡.:ENTE, 

SUBRE TODO DEBIDO A LA ll!SI;ERSJON iJE LA POBLACION· Y AL AISLA---

MIENTO DE LAS LOCA U DA DES~ 
·' ( t. ' .. 

DE LOS 2 20 MIL K I l.l)¡.!ETIWS JlE HED CAIU<I:TERA, EL 31: S% CORRESPONDEN 

A CARRETERAS PAVIM~NTAJ~S, EL 41.2% A tARRETERAS REVESTIDAS Y EL 

-
27.3% A CAMINOS RURALES Y ALCliNAS ilHCHAS TRANSlTABLES TH!PORAL-

~!ENTE. DEBIDO AL PROCRMIA DE CAMINOS RURALES, EL PORCENTAJE DE 

ESTE ULTIMO CONCEPTO SE HA lNCRHIENTADO NOTABLEMENTE, PUES PARA 

1970 CONSTITUIA SOLO EL' 11. 9%· DE LA RED," Y EL Vo'LUMEN FUERTE LO 

CONSTITUIAN LAS BRECHAS, 

HASTA 1970, LA REO DE CAHHETERAS ESTABA INTEGRADA EN SU MAYOR -­

PARTE POR 'VlAS TRONCALES QUE UNJAN A LA CAPITAL DE 'LA REPUBLICA 

CON LAS PRINCIPALES CIUDADES Y PUERTOS DEL PAIS,_ SOLO ALGUNAS -­

ERAN VIAS ALÜIENTADORAS. !:STA SlTUACION PROVOCO UN DESPERDICIO 

DE RECURSOS, PUES LAS 'VIAS TRONCALES NO,ERAN UTILIZADAS EN TODA 

_SU CAPACIDAD. UNA REVISION DE LAS NORI,IAS DE LOCALIZACION Y CONS 

TRUCCI'ON PERMITIO. ENDEREZAR EL HU~IBO Y DARLE A LAS INVERSIONES 

DE INFRAESTRUCTURA, UN SENTiDO DE UTILIDAD QUE AGILIZARA SU PAR 

TICIPACION ~~ EL'PROGRE§6·nEL'~AIS~ -~' ·'. 
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AS! PU!oS;. EL DESAI<ROLLO DE LA •!<liD NACIONAL DE CARI<ETERAS HA PI<O­

PICIADO QUE EL,AUTOTRANSPORTE DE CARGA Y· PASAJEROS HAYA MOSTRADO 

. UN GRAN ÜINAMIS~IO, CONSTITUYENDOSE,EN'LA 'ACTUALIDAD. COMO EL·ME-.­

DIO MAS IMPOHTANTE EN EL MOVIMI·ENTO ·DE 'BIENES Y PEHSONAS, DESPL~ 

. · .· .' ZANDO AMPLI MIEN'I'l' AL FEI<ROCARR l L, QUE 'HASTA LAS I'R !MERAS JlloCADAS 

·•'. 

,· • •¡ • 

. ,_.·· 

., ., 

·,·-.:. 
. ·'' 

. DEL ·PRESENTE S ICLO REPRESENTABA EL. PR 1 NC IPAL . ~IED lO· DE. TRAi\SPORTE. 
~ . . - . 

,. 

EL ~IOVHH ENTO DE CARGA Y PASAJEROS A TRAVES DEL AUTOTHANSpORTE,­

HA EX l'ER HIENTADO CONSTANTES AlJ~IENTOS. · LN 19 70 TRANSPORTO -. - ~-

140,569 ~!!LES DE TONELADAS EN TANTO QUE PARA,.19 80 MOV:HIZ.O 

253,.''37 MILES DE TONELADAS, 1.0 QUE SIGNIFICO UN INCREMENTO DE --

·MAS .DEL. 80%. EN, LA DECADA; . J 

. . ' 

1'. '. , . 

.. ,. ~ . ' 

EN 1970 EL,TR.'\NSPOJ<TE Ci\RHETERO DE CARG·A SE REALIZABA POR ~IEDIO 
' 

DE 80,269 UNIDADES, INCLUYENDO LAS MOTRJGE.S ·Y LAS DE ARRASTRE,' -

.. PARA 13.80'EXISTIAN 141,930 UNIDADES DE LAS. CUALES 110;810 ERAN­

MOTRICES Y 31,120 DE ARRASTRE. 

.. 
. EL SERVICIO DE. CARGA SE DIVIDE EN REGULAR Y ESPECIALIZADO. EL_-

. ':' -. ,. ' 

:·:PRIMERO ATIENDE LA DEMANDA CONSTANTE ·DEL SERVICIO ENTRE [;OS CEN-

TROS PRODUCTORES Y GONSUMIDORES.DH PAIS, Y •. SE·'AUTORLZA EN RUTA 

· FIJA. CON OBJEJO DE ASEGURAR LA .OFERTA PERMANENTE DE' B 1 ENES;. EN -

1980 EXISTIAN 67;660 UNIDADES Di SERVICIO REGULAR.DE CARGA . 

. ' 

EL SERVICIO DE CARGA ESPECIALIZADO SE REALIZA ,SIN RUTA, FIJA; SE 

HIPLEA EN GRAN PARTE PARA TRANSPORTAR PRODUCTOS DEL CAMPO NO ELA 

S ORADOS· Y .. GANADO. EN '1980 SE TENIAN REGISTRADOS.74,270 VEHICULOS, 

' ·.EQUIVALENTES AL 52 .•. 3% DEL TOTAL DE UNIDADES.AUTOMOTRICES Y QE. 

:.• 

·' 

1

·,; 

/ 
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·l'OR L.Q QUE RESf'f:CTA AL TIU\SLAIJO DE l'i\SA.JEI<OS, LA Hil'ORT!\NCJA DEL 

. ·SERVICIO ES SUSTANTIVA. I'N lJ 7 O EL 91 .'9% /lE !.OS ·J>ASA.JLROS UTILI 

ZARON EL TRANSPORTE TlóiUU'STRE, IóN TANTO ()lJ E LN '19 7'9: 1.0 Hll'L EA RON 

. EL ~·6.5% DE !.AS I'EI<SONAS QUE VIAJARON. ' . 

LN 1980 EL SU<V!C!O PE /\II'J'OTIL\NSI'OI<TE I'LH\1.1.(:0 I'EIIERAL ERA REALI­

ZADO POR 22,940 UNIDADES, ACRlil'ADAS EN 4C.6 HiPi<ESAS. 

LA. INFRAESTRUCTURA PARA EL TRANSPORTE. 

~lióXICO, COMO SE !lA VISTO, ES UN l'AJS 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 Lci FISICO, SINO QUE TRASCIENDE A LOS NIVELES SOCIALES Y -· 

¡i()L I TI COS.' . '.• 

I.A !{ED CARRETERA NAC l ONAL ESTA INTEGRADA'· cm10 SE HA MENCIONADO, 

POR MAS DE·200 HIL KILOMETROS, LO'QUE SIGNIFICA QlJE·EL PAISCUE~ 

TA APROXIMADAMENTE CON IOO.MTS. llE CM1INO;'POR CADA KM 2 DE·SUPER 
. . - ... 

FICIE DE TERRITORiO,· Y SI COMPARA).oiOS ESTK RELACION CAMINO/SUPER-
. . 

FICIE; CON LA PREVALECIENTE EN LOS PAISES DESARROLLADOS, DONDE A 

CADA Krvi 2 DE SUPERF 1 C 1 E COI<I<ESPON DE, AL ~lEN OS, UN K I LmlETRO DE --

ALGUN TIPO DE CAMINO PER~lANENTEMENTE TRANSITABLE TENDRHlOS QUE -

MEX1CO, ES UN PAIS INCOMUNICADO .. 
•• 1 . . .. 

DE AH! QUE, BUENA PARTE DE SUS LOCALIDADES. 'DISPERSAS, SUBSISTEN 

· BAJp ECONOMIAS DE. AUTOCONSU~10 Y PERJ.:ANECEN CASI POR' COMPLETO, AL 
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MARGEN DEL MERCADO 1;-JAC JO NAL J\I.GUNAS POBJ.AC ION ES QUE CUENTAN -­

CON BRECHA THIPORAI.~1ENTE TRANSIJABLE,. SE ENC:!It:NTRAN APARENTEMEN­

TE TN MEJORES CONI.liCIONES, !'ERO toN REALI/lAD ESTOS MERCADOS LOCA-. . 

LES TI EN EN POCO CONTACTO CON EL ~IODERNO ~~ ERCADO NAC 1 ON AL, Y, EN 

t.A MAYORTA DE LOS CASOS, SON CAUTIVOS: DE !.OS ACAPARADORES ES'fA-­

.BI.ECJDOS t:N F<lR~iA t:STHATU;ICA PARA FXI'LOTt\R A I_..OS PEQUEÑOS PRO-­

DUC.TORES AGRI COLAS. 

ASI PUES, AÑO.C:ON AÑO QUEDAN SIN EXTR4ER llE LA TIERl!A BUENA·· PAR­

TE DE LAS· COSECHAS POR NO CONTAij. CO~ VLAS DE CO~IUNICACION. SUFI--

· ClEN_TES Y ADECUADAS; Y CUANDO ES POSIBL.E·J.A l.NCORPORACJON .DE LA 

PROllUCCION AL MEI(CADO REGIONAL O NACJONAL·, ESTA SE REALIZA CON -

ENORMES SACRIFICIOS 0-A COSTOS MUY ELEVAllOS QUE. REDUNDAN EN DIS­

M INUC 1 ON. DE LAS UTll.l DAD ES DE LOS f'ROillJCTORES. 

LOGRAR LA INCORPORACION !lE IJSTOS MtRCJ\DOS. DE NUEVAS AREAS Y CEN 

, TROS DE PRODUCCION AGRJCOLA, PECUARIA, SlLVICOLA Y PESQUERA,. RE-. 

QUIERE, EN PR~MERA INSTANCIA, DE LJNA.RED DE TRANSPORTES SUFICJEN 

TEMENTE AMPLIA Y QUE PERMJTA EL TRANSITO. EN CUALQU,IER EPOCA DEL 

·. AI'JO •. 

. PARA ESTE FIN, SE· REAL 1 ZAN. ESFUERZOS (;UBERNA~1ENTALES A TRAVES DE 

· . PLANES Y PROGR~AS DE AYUDA ·A LOS· SECTORES ~lAS. NECESITADOS; CON 

LOS QUE IIA SIDO POSIBLE ATENDER LOS PROBLH1AS E IMPULSAR EL DESA 

RROLLO ECONOMICO DEL- PAIS EN SU CONJUNTO Y DE LAS ZONAS CON MAYOR 

ATRAZO RELATIVO PRINCIPALMENTE. 

E!)TA NECESIDAD DE IMPULSAR EL DESARROLLO REGIONAL SE PRESENTA CO 

. ' 
"---"-'-----~'----"-"--------· "~""'-~-~·~,~~. ~~-~-~-- '" ---~--'-' ~~~ ··~ ·~· ~. 
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MO UN PROBLEMA QUE REVIST.E CARAC'I'EHISTICAS PRIORITAHIA's, CUYA SO 

-
LUCION CONDUCE A CONSlllERAR· LOS. \.MIINOS ;\LHIJ:NTADOHES·EN EL AREA 

IWRAL, NO UN l CM! ENTE CO~lO UN PIWYLCTO IJE COi'1UN 1 CACI 01~ Y GENERA-­

CION DE EMPLEO QUE PERMiTA A LOS POBLADORES DEL CA~! PO ACCEDER A 

r.1E.JOIU'S NLVI:LES .DE BII:NJ:STAR, SINO C0~10 liNO DE LOS ELH1ENTOS FUN 

IJAMJ:NTAI.J:S !'ARA llESENCAIJI:NAR U. PJWCI·:SO UE .LJI:S;\JUWLLO EN EL MIBI 

TO RURAL, QUE PROPICIE EN fORMA TRASCENDENTE LA INTEGRACION TE-­

RRITORIAL, LA !NCORPORACION .DE CRUI'OS ~1AJ((;[NAIJOS AL CONTEXTO NA-

·. C::IONAL, ASI Cm10 !.A CENJ:IV\CLON ·IJE E~1l'LEOS THII'ORALES QUE PERNI-­

TAN EL FORTALECIMIENTO DE SUS ACTIVIDADES TRADICIONALES, BUSCAN­

DO AL Ml SMO TI LMI'O, .. QUE ESTAS' ACCIONES COADYUVJ:N A. cm:BATIR LA -

LllSPEI{SJON EN El.. i'1LD10 RURAL, PIWBLEMA SEVERO EN EL PAIS, Y ADE-

. ' .. MAS, A INCORPO!~R A 'LA COMERCIALIZACION LOS PRODUCTOS AGROPECUA­

RIOS DE LAS AREAS Y REC;lONES QUE SE VAN SlRVI EN!JO CON ESTE TIPO 

DE CAMINOS. 

LO .ANTERIOR TIENE POR OBJETIVO, SIN DUDA, EL ARRAIGO DE LOS HABI 
. •. . 

TANTES A SU LUGAR DE ORIGEN E INDUCE; POR TÁNTp, A'UNA DISMINU--

CION PAULATINA .DE LA ~IIGRACION' CÑ-lPO~CIUDAD. 

- i 

UNO DE LOS INSTRU~1ENTOS PARA ALCANZAR ESTOS OBJETIVOS, ES EL PRO 

GRAMA CONSTRUCTIVO DE CAMJNOS- RURALES, QUE REFLEJA LA. DECISION -

DE'ESTABLECER, COMO SE SEflALA EN EL PLAN NACiONAL DE DESARROLLO, 

EL NECESARIO EQUILIBRIO ENTRE CARRETERAS TRONCALES Y CAMINOS ALI · 

moNTADORES, A FIN DE ESTRUCTURAR UN SISTEMA INTEGRAL DE COI-'iUNICA 

ClONES Y TRANSPORTES EFICIENTE EN ~U USO Y EFICAZ EN SUS RESULTA 

DOS. 
• 

. ··. . . 
···~ 

.-,. 
·- . ...:.~·~~'-~-:!:...!...~......!.....>..--· -.:~~~~!!-. 
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. ALGUN(ls LOGROS DEl.: I'IWCRJ\MA DE CA~ÜNOS RURAL ES •. 

HASTA LA FECHA, SE IIAN CO~llJNICADO AJ.RJ:IlEDOR DE 14.5 MILLONES DE 

HABITANTES DEL ~íEDIO RURAL POR ALGUN TIPO DE CAMINO. EN ESTE --

·SENTlllO, LA PARTIC:li'AC(ON DE LOS CA~IINOS RURALES HA SIDO SlGN!FI 

'CATJVA, PliESIIAN COIJdlOR/\IlO EN ~1/\S llEL·SO%.llE ESA Cü!-!UN!CACION. 

Y·CO~IUNICAR A 8 MJLLONES DE.IIABlTANTES'NO IIA SIDO FACIL, HA SIG­

NIFICADO CONSTRUIR Al'l<OXI~IAIJMIENTE so··~!IL KILmJETROS DE CANINOS 

RURALES. 

.·• 

LAS ESPECJFlC/\ClONES IJE 'PROYECTO Y CONSTRUCCION DE LOS C;\mNOS -

RURALES, SE HAN DICTADO EN FUNClON DIRECTA DE LA ECONOMIA. 'iJE SU 

REALIZACION, CON EL OBJETIVO .BASICO DE QUÚ SEA-N TRANSITABLES DU-

. HAN TE ClJALQU l ~R TEMPORADA .DEL ANO. 
¡ ... 

DE LOS LOGROS DEL PROG.RAN/i. DE CA~1INOS RURALES, PARTICULARMENTE -
¡ . . •• 

VALE LA PENA SEf.JALAR, POR SU RELEVANCIA, QUE .DURANTE EL 'PASADO -

'·Aflo sE TER~nNocuANDb ~!ENos uN'·cAinNo RURAL DIARIÁMENTE, ccJN .UNA 

LONGITUD PRO~IEDIO DE 6. O KM. ESTE -'ESFlJI.oRZO TECNICO CONTO,' ENTRE 

OTROS APOYOS Ami! NI STRi\TlVOS, CON LA TRAM I TACl ON OPORTUNA DE UN 
. 

PROMEDIO DIARIO DE SIETE llOCU~iENTOS DE PAGO, HABIDA CUENTA DEL -

LAPSO EN QUE SE LIBERARON RECURSOS PARA EL EFECTO •.. ' 

ESTAS REALIZACIONES PERMITIERON COWJNJCAR A 450 COMUNIDADES CAM­

. PESINAS DEL PAIS, CON IÍENEFIC!O DIRfic·ro PARA 500,ÓOO HABITÁNTES, 

Á ~LOS QUE, ADEMAS,. SE LES HAN I'ROP.ORCIONA'DO OTRAS PERSPECTIVAS -
- . . . . . . l . 

···DE DESARROLLO, AL TENER LA POSIBILIDAD DE COMERCIALIZAR EN CONDJ. 

. ClONES MAS VENTAJOSAS sus 'PRODUCTOS AGROPECUARIOS, y DE QUE EL -

. ' 

• .,·;.~ ••• ', iC'-' '~~·-·--··: ___ • _. ·-..::...........:...:.-· --·-' ·-··-~-· '_,_. -· ---"--· ~--
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CAMINO SEA EL MEDfO PARA OBTENER OTROS SATI SFACTORES QUE LES PER 

MITA MEJORES CONDICIONES DE VIDA. 

ES IMPORTANTE SEÑALAR QUE DE LAS LOCALI DAllES RURALES COMUN 1 CADA S 

EL. A.ÑO PASADO,. 22 FUERON CABECERAS M!INICI PALES, Y QUE .. SE BENEFI­

CIARON, CONSIDERANDO LOCALIDADES ALEDAÑAS, 100 ~llL IiABITANTES DI 

RECTA."1ENTE. PERO LOS CAMINOS FACILES YA ESTAN HECHOS, DE. AHORA 

EN ADELANTE NOS TOCA ENFRENTAR A LA ~10N'I'A~A, DONDE CADA VEZ SER.II. 

~1AS DIFICIL Y HONEROSO CONSTIWIR CAMINOS; SlN HlllARGO, PROGRAMA­

TlCAMENTE SE HAN ESTABLECIDO i'ROGRAl·1AS DE CORTO Y MEDIANO PLAZO 

EN EL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES, BUSCANDO QUE PARA - -

1988 EL 80% DE LAS LOCALIDADES RURALES CON POBLACION ~1AYOR 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 ESPECIFICACIONES QUE, A COSTOS RAZONABLES, PE~1ITAN ANUALME.J:i 

TE CUANDO MENOS, INCORPORAR AL DESARROLLO A MEDIO MILLON DE COM­

PATRIOTAS QUE .PERMANECEN AL ~1ARGEN DE SUS BENEFICIOS. 

; . ' .. 
qE _AHI QUE PRETENDE, COMO POLI TI CA FUND~íENTE. EN LA REALIZACION 

DE SU PkÓGRAMA,.,LA.ADAPTACION DE UNA TECNOLOGIA ACORDE CON .LA . - . . •, ' -: 

DISPONIBILIDAD 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 COST() .Y PROPICIE, AL !-iiSMO TIEMPO, EL EMPLEO .J.N;rE.J:i. . -. ' . . . - . 

SIVO DE LA FUERZA DE TRABAJO RURAL, ~iEDIANTE LA UTILIZACION DE -

.. P_ROCEDIMIENTOS DE CONSTRUCCI ON QUE COMBINEN, EN FORMA RACIONAL Y 
- ~. .... • • • - 1 • • ' 

EFICIENTE, EL USO DE MAQUINARIA Y MANO DE OBRA CAMPESI~A. -·· ' 

·' 

;' ', 

Í.· -~ 

.. 
'1 . 

. ···~.: ._:.;·-·· .• ·-... ·- .. . F.~4: 
' .. · : . ' . . 

' '·· . -·' .-' . . . . . . ' . . .... -· ~ ·,_._··.~-·-··~····_·,•, __ ._ .. _J._.: .... · ... _.'d· ..... ~··;._ .. _ .• _;_;-•. ~,:...\.:;., .... '-!._•¡,>j,-~_·:: -··~:..::."~~.~..l.·"-~-~·.!.t~:;1;.o,:::..::,~- .. -'•••<;~,:~·~:~!':l!',•).~';,'t~.2c}L''~'!'J,J;'";'••'~,'o ,(o\; :'·.c..:' 'c..:_>•'.......:;..L_c --- -~~~ ---"~ ó• -v 
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ACTUALMENTE LA· IMPI.EMENTACI ON DE PROGRAMAS CON UTIL IZAC 1 ON INTEN · · 

SIVA Y .RACIONAL DE LA MANO DE OBRA LOCAL, ES PAR'riCULARMENTE PRQ 

PICIA, PUES• !~!PLICA LA r;ENEHACJON MASIVA DE H11'LEOS, LOGRANDO 

ECONOMIAS SUSTANCIALES ~ PI.ENA PART!CIPACION COMUNITARIA. 

PARTlClPACJON, QUE REl~UlEHE SEH MOTIVAilA, .ORIENTADA Y ORCANIZADA, 

A TRAVES DE UN .PROCESO A~iPL I O; CLARO Y CONC lENTE DE PRO~IOCI ON, -

YA-·QUE A TRAVES DE ESTA LABOR SE LOGRARA UNA PARTIClPACION DINA­

MICA Y DIRIGIDA DE LAS COMUNIDADES IóN LA. BUSQUEDA DE SU PROPIO -

DESARROLLO A·TRAVES DE PROGRAMAS INSTITUCIONALES. 

1 • • : _.: 

' ' 
. . 

EN LA ETAPA DE 'PROGRAMACION, ·LA COMUNIDAD PARTICIPA SOLICITANDO 

.,. LA 'oBRA, Y EN ALGIJNOS:CASOS. PROPONIENDO LA RUTA QUE CONSIDERAN,­

~lAS ADECUADA PARA LA HEALlZACJON DEL PROYECTO; NO SJ E~IPRE ES PO­

SIBLE, COMPLACER A LA LOCALlDI\D:EN CUf\NTO AL TRAZO DEL CAMINO, -­

PUES ESTE SE DETERMINA TAN1'0 POR LOS ASPECTOS TECNICOS Y TOPOGRA 

FICOS .COMO ~OR LOS RECUHSOS ECONOMICOS •DE QUE SE DISPONE, .· 

-· .. 
'DURANTE LA EJECUCION DE LOS TRABAJOS, LA'C0~1UNIDAD PARTICIPA PRO 

PORCIONANDO LA ~!ANO .DE OBRA DISPONIBLE EN LA LOCALIDAD Y QUE SE 

REQUIERE EN LA OBRA; ·FACILITA LOS PERMISOS NECESARIOS PARA LA -­

. EXPLOTACION DE MATERIALES QUE SEAN UTJLES PARA EL REVESTIMIENTO 

DE LOS CAMINOS, Y CEDE LOS TERRENÓS EN QUE SERAN ALOJADAS LAS -­

OBRAS Y EL DERECHO DE V IA • 

' 

·, _, 

., ,. 
' . , . 

' ,, 

SI BIEN, LA POLITICA QUE ANUlA EL PROGRAMA ES EL USO 'INTENSIVO . , 
• ! 

DE LA MANO DE OBRA, EXISTEN OTROS METODOS CONSTRUCTIVOS QUE _SE -

UTILIZAN EN REGIONES DONDE NI TECNICA NI ECONOmCAMENTE SERIA RE 

.1 • ,·· 
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, ·. COMENDABLE EL USO· EXCLllSlVO DE LA MANO:DE OBRA, ESTOS ~IETODOS SON: 

."'USO EXCLUSIVO lJij l.óQUli'O Y liSO CmiBINADO,'IJE EQlJJPO Y ~!ANO DE OBRA, 

. :y CQI.IO SE SEÑALO, EL t.lETOIJO SE lllóTEJ<JvllNA !'}{! NCIPAL~íENTE POR LA -

CLASlFICACION Y VOLUMEN DE' LOS ~IATEHI'ALES. 

EN. ESTA ETAPA DE l.ó.JECIJCION, ~!AS QUE EN OTRAS, I'S 110NDE !.A· ACTIV_!_ 

DAD PROMOCIONAL AllQUIE}{E CAHACTERES. RELEVANTES, ·PUES DE LA CALI'­

DAD DE LA i'RO~IOCION SE DEl<! VARA LA HI'SPUESTA IJE I.A ·co~IUNI DAD Y -

SU I'ART!Cli'ACION EN LA I'.JECUCION DE LOS THABA.JOS. 

~10TIVA!JO POR ESA PARTICIPACION DE LA CmiUN!DAD, EL GOBIERNO ~IEXI 

CANO IIA CONSTIW 1 DO A LA FECHA MAS !JE lO Ml L CAM JNOS HU HALES QU·E, 

CON CASI .80 MIL KlLOMETROS,·BENEFJCIAN'A 14 ~IIL·LOCALIDADES CON 

8 MILLONES DE IIABITANTES. SIN HIBARGO, EXISTEN AUN 70 MIL· LOCA-

L! DADES INCOMUNICADAS ·CON MAS DE 10 MILLONES DE HABITANTES. EN 

F0RMA AISLADA, ES ~iUY ELEVADO EL NUMERO DE CO~IUNIDADES SIN COMU­

NICACION; PERO CABE HACER NOTAR, QUE CASI 50 ~1IL ALBERGAN.UNA PO 

BLACION MENOR A LOS 100 HABITANTESY, AUN MAS, SU PROMEDIO ES DE 

25 HABITANTES POR LOCALIDAD. EN CAMBIO, EXISTEN NAS DE 80 mL -

LOCALIDADES EN EL RANGO DE 200 A"Z, 500 HABITANTES, EN LA.S·QÜE --

1-lABI TAN, 1 NCOMUN 1 CADA S, 7 MILLONES' DE PERSONAS. EN RESUMEN, EL 
- . 

. 40% .DE' LA POBLACION· RURAl;, ES DECIR, EL ''15% DE. LA TOTALIDAD DEL 

PAIS, SE. ENCUENTRA INC0~1UNICADA Y 'AL MARGÉN DE LOS. BENEFICIOS DEL 

PROGRESO •. : \. 

PARA CO~IUNICAR A .TODAS LAS POBLACIONES EN. EL RANGO POBL'ACIONAL -

DE 300 'A' 2,s·oo,. SE REQUIERE LA CONSTRUCCION DE 150,000 ·KM. DE CA 

MINOS RURALES, ES DECIR, CASI DOS VECES LO CONSTRUIDO A LA FECHA. 

' :.· 

,¡ 

! 

1 ,, 

',1 ·· . .1 

,. 

' . \ 

•. 
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. CON ESJOS CAMINOS SE ESI'I:RA, AllEMAS DE. LOGRAR L:A. TNTEGRACION DE 

LA. POBLACION DISPERSA Y APOYAR J.A PRODUCCION, QUE MAS DE DOS 

TERCERAS PARTES IJE LOS CA~ll NOS SEAN UTILIZADOS PARA INCORPORAR 

. SlJSTANC IALMENTE PRODUCTOS AL ~IERCADO. ; 

. COMENTAR! OS. ' . 

,. 

LA, PROBLE~1ATICA i'LANTEAIJA NOS CONDUCE A llUS(:AH NUEVAS ALTEI<NATI 

VAS DE SOLUCION AL_PROBLEMA.-DEL TRANSPORTE, Y PRINCIPAL~IENTE AL 

~URAL COLECTIVO, Y EN ESTE SENT J DO, . EN OTROS 'FOROS DE S IM lLAR -

IMPORTANCIA CONO EL QUE IIOY NOS CONGREGA, ·sE IIA MANIFESTADO LA 

IDEA DE IMPLANTAR, EN LAS COMUNIDADES QUE SE CONSTITUYEN EN CO­

MlTE PARA PARTICIPAR EN LA EJECUCION DELAS OBRAS DE C~JiNOS RU 

RALES, COOPERATIVAS DE TRANSPORTE, LAS <::UALF.S SE FINANCIARIAN -

CON UN PORCEN'FAJE DE LOS RECURSOS MONETARIOS QUE SE DESTINAN AL 

PAGO DE SU ESFUERZO. 

,. 

YA QUE PARA ELLOS, COMO SE HA VISTO, ES FUND~IENTAL EL DISPONER 

DE VEHICULOS PARA EL MOVUIIENTO OPORTUNO DE BIENES Y ·SERVICIOS 

ENTRE LAS AREAS.DE PRODUCCION Y LOS·CENTROS DE.lNTERCA~lBIO CO--

MERCIAL. . . 

ALGUNAS PUBLICACIONES ESPECIALIZADAS PLANTEAN COMO UNA ALTERNAc 

TIVA QUE PUDIERA COMPLEI-IENTAR EL TRANSP.ORTE CARRETERO·, EL USO , 

'· DE DIRIGIBLES, COMO UNA SOLUCION A LA CARENCIA DE VIAS DE COMU-

NICACION, ·coNCOMITANTE CON LA DISPERSION DHIOGRAFICA Y LAS CARAC 

·TERISTICAS DEL PAIS EN CUANTO A OROGRAFIA. 

.··; 
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.ESTA MODALIDAD DE TRAt:JSPORTE REPRESENTA ECONmHAS SIGNIFICATIVAS: 

NO REQU.lERE .C()~IO OTRO TIPO DE AI:JWNAVES, IJE,'PIST¡\S COSTOSAS; SU 

VELOCID1\D DE CHlJCEHO liS DE 55 K!·l/11; SU OI'ER;\C 10\i SENCJLLA, SU Cf':. 

Í>AC lilAO DE TRANSPORTE, CONVEN 1 ENTE; Y SU .COSTO DE OPERACI ON BAJO. 

SU COBERTURA SERIA I<EC:IONAL, Y LA INTENSI 1),\Jl DI' SU RECORP!IlO ES-

TA!lli\ llU'lNlDO POR LA l~II'Oi(I'.;\NC:Ii\ lli:l. SATJSI'M~TUH Y LAFRECLJEN--

CIA DE SU USO. POR ELLO, EL DIRIGIRLE ESTA LLAMADO A SER EL 

TRANSPORTE DEL FUTURO J:N H MEDIO RURAL,. Y SU liSO DE PLANTEA CO-

. 1.10 UN POSIBLE COADYUVANTE IoN LA SOLUC ION AL PIWBLEMA 'DEL' TR,\NS-

. PORTE EN EL MEDIO, EN EL QUE LOS CAMINOS RURALES SE: HAN S IGNI FI­

C·\llO POR SU IMPORTANCIA C(J¡\JO HESI'UESTA lN~IEilTATA Y .EF·ICJ\Z· A-L PRO 

· · BLE~IA DE LA lNCOMUNlC/\ClON •. 

,.· 

~ ': 

" 
;· 

ES DE TAL MAC:NITUIJ EL PHOBI.EMA DE LA INCOMUNJCACI-ON, QUE NOS "-­

Olll.l GA A REVISAR LAS POL IT fCAS Y P!WCEDH! lENTOS UTILIZADOS TANTO 
' . ' 

EN LA SELECCION· DE LOS PROYECTOS, COMO. EN LA PLANEACION Y CONS-

TRUCC ION DE LAS OBRAS, PARA DARLE A LOS DIFERENTES. PROGRA~1AS DE 

CONSTRUCCION DE iNFRAESTRUCTURA PARA EL DESARROLLO RURAL, LA DI­

N.AJ.jlCA QUE REQUIERE DEL DESARROLLO DEL PAI S EN SU CONJUNTO, SIN 

DISCRJMINACION DE ·AREAS GEOGRAFICAS Nl DE GRUPOS SOCIALES, YA -­

QUE DE NO ATENDERSE CON OI'ORTUNI DAD ESTE PIWBLH1A, SE SEGU IRAN -

PRESENTANDO: EL FENOMllNO EXPLOSIVO Y CAD~ VEZ MAS CRECIENTE DE 

LA ~1IGRACION CAMPO-CIUDAD, LAS GRAVES .TENSIONES DEL CAMPO, Y, SQ 

BRE·TODO, SEGUIREMOS SIENDO RESPONSABLES DE LA INJUSTICIA so~~-

. CIAL MAS DRAMAT.ICA DE NUESTRA NACION: . LA ~1ARGJNACION •. 

. ,· 

AGOSTO DE 1984. 
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EL TRA~SPORTE CARRETERO 
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OBJETIVO: 06tc.eevi un pano.'tama de .e.a b.Uuau6n actUal y peMpernva . 
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El Transporte Carretero: 

Problemátié:a Global y Per:>pectivas 

Ing. Hig.¡el A. Nava Uriza . .. . 

El sistelffi carretero en ~léxico dlliple un doble papel: por un lado constituye 

nno de los ele:rn:ntos biísicos pata ·el ordena mento territorial y por otra par­

te, es un .co.nPonentc fÍmdaJÍental, de ·la. ínfraestmctura del transporte; fenó~ 

no que a su vez· representa .uno· de los factores clave ·de 'todo esquema de desa­

-rrollo y transfonmCÍÓn·. · En tal. Virtud, el' SÍstena de carreteras y Qmll10S -

debe responder en su evolución, a'objetívos nacionales de carácter priorít<J.-­

rio y corres¡xinder al nivel de neces'idhdes ·actuales y, sobre todo, al prevlS­

. to para los años por: verií'r. 

F.n ·e~ te· orden de ideas, es necesario tener presente .que el transporte carrete 

ro e$ sólo parte del transporte total. No obstante, su participación en el -

traslado de. personas· es ampJia·iJentc ·m•yori tario~ y en el transporte total de-

carga· .le corresponde soportar JTÚS de las· dos terceras partes. 

• ' f 

En efecto, el ·sistenn. de tra11sportes en su conjunto .m.nifiesta u11a dese(¡ui Ji-
. . -~ 

.brada part_icípación de los di~tintos. JIDdos, presentándose .. una, dep~ndencia - -

exceSl\'3. del autotra11sporte COJlO rt:'sultaclo del creciente. ·reza IP de los ferro-

cande~. y- el reduci·do J!Ovimicnto de cabotaje. En 1982, él transporte interno l. 

de :nq·c.,ncía5 ascencl!·ó a cerca ele 4 00 millone5· Je tonelac.Jas, habiendo absorbí 

do el autotranspc,:rte el 80~ ele dicha. car ¡n. 
~ ,. 

Par:~ atentkr los rcquer.iJJucntos a CJ'cle PS SOJlX'.t.ido el ~.i.stc.nn de crrrcte:r:t''· .y-

'cnminw., pu:cdc decirse <plc en ,\lé.x.ico 1¡¡ infraL·::t:nJcillJ'JJ cc,r-rcspondicllte (::·.¡_{;. 

iJi~<·:¡;r:•tb·p:w redes de· tres niveles disti11tos: l)' la red troncal, C!llC COl!lll1_i 

ca a·l.1 c.apitill·dcl país con J;¡s c~pita1c:s de Us Entidades Federativas, con-

--~~---~- ·-·~---

·i 
•, 



2. 

los principales puertos nnrftimos y· {ronterizos, y con los principales centros· 

de producción y consuJJD, es decir, se trata de· tma red de carácter interesta­

tal i 2) la -fed alinrntado~a' de alcances mís 1 imitados' que coni.mica. a las -

priJ.1cipales .ciudades de un Estado. con. ~u capital;· y 3) la red de cam.nos rura 

les, cu¡~_funci6n es la de cqnuni~ar y propi~iar la intégración a la vida na­

cional de localidades pequeñas, aislada_s .y. dispersas en el ter:ri torio nacio--

_,n~l. • Caqa uha. de e¡;tas. rede_s ha,.sur.gidO· y evolucionado, en Ói.Jena "Jredida,· CO· 

JTO resultado de las necesid;,des cambiantes del país en sus diferentes etaoas· 

de des.arrolfo, 1_? qu<c h::_:¡ 1~ eyado a contar con tm conjunto. hetero¡éneo .en cuan 

toa an~i¡ved¡¡,d Y. ca,ractc·rí~ti:cas d~ di?eño.- En los inicios del desarrollo -

del si'stenn carretero, result;¡ha mís inportante tener 11Íls. caminos que R'jores 

ca:rninos, lo cual puede ser. actualncnte válido para el tercer ¡:rupo y posiblec 
1 • • • '. ..~ 

nrr1te para el se1•1.mdo, pero no para el prxnrro. 

[n efecto, en razón del p;ipel que deseJipeña el transporte carretero; 'la 1r.l ¡:n~ 

tud en él 110vi:rriento de car g¡ y pasajeros ha dado COJ][l consecuencia una .. in ten 

sidad de uso de la deno:rrJinada red básica carretera, que hace que el SS~ de la 

-~~SJIB .esté alcan:.ando o haya rebasado su capacidad y que, por las tasas de 

eretiJuiento'del propio trfu1sÚo, ese po;centaje ::iunente signifie<JtivaJR'r.t.t- 'ca 

da año, aún cuJ.ndo en 'ia. época actual; por la situación que'vive el país, este 

:(cnÓJK'.JlO presente· una decel craci6n. 

El prob.lenn de fa.lta de capacid;Jd en lii, red ocnc:iona<b, que tanl,ién. e<ot{i )'rc:­

scntc en un porcentaje signi f:ic.ativo ele la red aJ:i·n¡;nt;Hlor;•, se reflc:i:1· en -· 

la~; velocidades y en .J'os costo!;' de opcr;1ción de Jos vehículos que hacmi uso · 

de esas redes. A título de E'jenplo, puede 11cncio;larse el· efecto cuando las · 

co!Ídil::i:oncs de ci¡etilació.n pasan de fluid~~. a dcficien~es; en ~ste cJso, i:is­

vcloc.úbdes se rc,luceJl de 70 a 45 km/hr. :rr~ent~;¡~ que 'Íos costos de Ojlcración 
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se increnl:!ntan hasta en un 60-~. . ' 

"•: .. r, 

·- -._ ' 

~Por otra 'par'te ,''ci~he -~~cion~~s~,, qlle auriado a la falta de cnpacidad, está 
•. p· ¡'_ ;. . ----~ }.~ ...... -·. ~(.• '· -

presente en el deterioro .. de la calj d:1d del servicio que la red debe .ofrecer,-
•. •l.; _... ._.·;,· . · .. • ~,, . .}:_, •.• • .-:'!' • • 

.el est:dó físico de ~l~s"c~~ret~ras; D.I)'O desgastó :s ~~-ac~lerado ¡11 e~tar -' 

· sone'tido el paviJJEnto a JIDyores esfuerzos, produc.t6 de ·la intensidad de tran-
. - '\• \tt• "t, 

Sito t .de la's nuevas Cargás legales. autorizadas 1'ecienteJrent.e, para las C]UC -
. ·-· .•. ~- ' •1 . 

no fueron proyectados, po~ s'u ant'i_¡j.jedild. 

i '· 
r • • • ·;-.. '"' 1 : 1 

.,. · Esto~ dos 'proble'rrñs'; · la faltá de capacida_d: y el de_terioro 
':': · .. ¡ '\f~ -~ 

en el cstado.físi 
. '.J.. . . J 

,. 

• e 

. : . ~- 'J' • 
có de la.!; ca.rretera.s, conllevan la necesidad de definir acciones por realizar . ; . ',.. . .• . 

en. cada. traro o ruta, y- de pro gra1mr el volu1112n de recursos que a esas acc1o- . 

f!es corresponde, todo <?llo .en el. JJnrco del·han N¿¡cióha! ·dé D2satrolÍo, mi.srna 
' ' 

que <!{Pn.;?a.,<;OTID,lin9~s- gcnera.les.c]c acción·en'lü reÍativo aJ transporte ca--

... 

~ ·::. ' 

,. Conservar las carreteras y caminos de las redes troncal y aliJTEntadora, 1lP 

di'ante el 
' 

.CO~'lctar . . ' . . 

uso 

las 

i_n,tcnsivo. y raóo~al' ·de' ·1a :mmo' de· ;óbra :local. AsinÍisTTD; 

-~~ra~ .en. ¡rroc.eso concentrancl_o• Jlnyor- atcnciórl cri las que pue-

·,-: ' ., • • ..... ' • • ; ; • ¡ ..,_ • 

,. ~bdenli:.ar la red t~oncal básica, arr¡'ll iando l<i longitud 'de carreteras de - · 

. cu~tro cari'ilc~. y de altas e~peci.ficaciones·,. conpletar r.a red troncal me-
. . 

"ci'onal, y cow,t.nJi~ y modernizar. carreteras de pcnctr;ici6n 'y ;¡limcnt;¡i_loras. 

Contütu3r la ejecución de c:uni.nos rur:1les, sindcscujclar.su c¿,·Jiscr\·a'cifm y 
1 . • - ' 

reconstrucción, y .cori.§t:nürohbramicntcis ¡x1ra favoi·ecer el tr;Jnsito intcrúr - . . . .-

ba.no. .-: 

Ante estas líneas d~; 1 acción y ·la· prohlcJúítica 'e.Apresada en cthnto a 'f:ll ta de-
. • ¡ 1 • ... ... .. 
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capacidad y deterioro físico de las carreteras; es necesario ·defihir· los. tipos 

. de trabajos por realizar en cada traro o ruta, y progra~r el volurren de recur 
. -. ,. . . . • ... .. . ' . :: ... __ .. J . . 'r. 

"sos:que a esos trabajbs corresponde. sin embargo, en'virtud de que la disponi 
., ·.. _....... ,, . -

.. bilÚlad de recurso~ que pucckm ser destinados a·:·este propósito 'es sie.nprc supe 
·• . " : . ·~-! . . • . . •. ~~ . ·.: . . . \,:. . . - .. 

· iada por l<i.s ~~cesidadcs existente~, es im¡:ierativo conta~ con un Plan de ~loder 
.. -~ l -...... 

niz;ici6n de la· Red Carretera, qlie permita as1gnar adecuada menté los recursos -

destinados a esa tarea . 
. _:.; ' . 

A la :!;echa, la Sccretaría·de Colllilllicaciones y Transportes ha venido trabajando 
•• 1 • 

. · ~: la .eláboraéiórl'y a~"tualizac.ión de dicho Plan, cuyos objetivos qásicps son -
. - • • •J 

-· ..... . 
los· sigui'éiites: 

-;-·· -.' ~ .. 
. .., Localizar y cuantificar problenas .en···traJIDs carreteros que, por· el ni.ve 1 de 
·¡ 

. tr?nsito que sopcrtan y/o .por sus an~icuadas caracterfsticas georrétri'é.,,s v­

de operación, se consideren .inadecuados )'. seá nec~sario ampliarl~s b recons 

truirlo~, 
,, 

. . 
Localizar puntos cr-íticos .e.specj';ficos· en••1os diferÉmtes traros, tales coJJD-.. ~· 

.intersecciones., alilicalllicn.tos defectuosos, y otros·; cjue repercuten en difi-
. - ' . -- ,... .· ···f ~ ... 

culta des· cle. operación y· en uña el eváda· incidencia' de :accident:es; provocando . . . 

que la eficiencia de la vía disminuya, r~,ra corrcgir~os. 
.. 1 ·!~. 

El !'Jan 'JICilcion;Hlo implica· definir una·: gann de pos iblcs soluciones en· <;:~da tra 

JID
1

. que v:m desde el mejoramiento de· las .~ondic:ioncs existentes con ·modifica-­

ciones mminus, lpst\1. accioncs;dc ;;r~m ;:¡Jicnto que inphquen fucrtt!~ Úwcr~io­

nes ,. 'Juz¡,ñndosc la c,onvenienci;:¡ de e Has a .tr~wés ·dé 'i.ma ~·óÜda evaluación téc · 
;. . ,. 

., .. 
nica )" económica. 

Lus posibles ~\;luci~:mcs se h~ul' ve1iiclo 'derivando de ci-:lteiio·s que ccihsidcpm la 

[ .. 
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calidad de ~ervic;io qqe la red carr'etera úoncaf··cie5e · offecer, para ·a-tender 

la demmda de transporte que. requiere ef desarrollo. econó~~o def'país' así -
,1; ,., 

e~ el ¡propósito de coadyuvar en el proceso' de descentralizaéión de la vida-
, "'1: • • ' ' 

.nacional; asimiSTID, de criterios· qne-éonsideran qu~ ias carácterísticas' georr§_ 
~ i:' • j . ..-· e '¡. 

úicas deóen asegura1; 1 la. atención de ·la deJ!RI1da futura y evitar problemas de-. ·•. . . 

· con~stionamie!)to, ,)"'de los que·seha:-lan qúe·el índice dl'accident.é's '~n carre­

teras, atribuibles a la miSJIIl, debe reducirse. . .~ \ ~.: ;, . ·. . . 
·_. r-.: . 

·Es conveniente señalar-,, que no.obstante la sÚuad.ón actual del-,p~í~, 'el sls-
; . . . . . ' . 

. ... , ~. : . 

tema carretero nacional tendrá quer ate:hdet dérnni:las cada ~;ez mav~r~~. En es-
. ;¡' . ' : . - ' :- . . . . • 

• .- ., <\ - •• ; • '' '·. ' • ,·l·' . . 

te sent_i'do, . estudios ,realizados a l<i fecha' e·n el inárco ·del Plan, han JIDStrado . . . ' . . '• . ; . •. . . 

. - . ' 
·que el causante pr:i,ncipal de: la expansión .i:le· la de·nanda de' transporte inten1_¡:: 

. '· .·. . 

bano por carretera -~erá el autoJ)óyi'l. · 'Ya en ·la a'ctualidad se advierten ten--. . ' ... 
. ' ' .. . .. ' 

denéi'as hacia una -rrayor p<.!rticipación del misJiD en los· tránsitos que circulail 

por la red. En 1960, los aforos de tránsito revelaron .. quf!;-la .part~cipac·ión - . . . . . ' . .. •" .. . . •, . ' .. . . ~ . . 

'de los aut~inóviles era de 56'•. del total de vehiculo~ en Circulación, .-m;ientras 
.:::.. ·.~ i 

qi:fe para 1 9SO dicho porcentaje . . . . ascel)dió a 67'o, y se ha estimado q~e n:na .. el -
; _· ' : . .. . '.. -; . ~ . 

. • \• J... •• . . -~. ~ ' 

ta~a. de' JlXltorización selllE',i ante a la obscnad3 en los.,~lt iJnc;>s a[10.s, .la· partic~. 

Í16 nú.llones ele habitantes y.un awrento en la· 
' • ~ ~.: j_ \ • ' ' ' ' • • • • - • •, 

'·aJ¡o zóoo·, c6n' una ¡XJbbción de 

' '.,. -. . . 
pación ·del ~aut.¿;móvÜ lle_r¡ná ·a ser de.] 75~, contra 8~ _de :Jos .. l!utobuses y,,17%-

,.) 

de' 'los cami.o11e5, .. t .. 

. ' ., : 

!.;¡ clenrmda 'de tr.an~port.e intemrbano de pas:ljeros serfi, en ese año, de 3 a 4-
, •)1 • 

veces· la a~tua~, y 3llil cu:mclo se prevé una 'nnyor pad:icipación dcl.autotrans-
. 

. porte de pasa)Cros y en algunos c:lSOS del fc1·rocarril, el pape~ .. del autor;-óvil 

será rc]evailte; cspccialn~ntc en cu:mt.o 3 tr.'ínsit?; generado,, 

. ' ' 
[\)J;, Ot r3 .J~:Jrte,. otro_•_;, re su] t;Jc!OS ·qur. se han clcr.iv'~dD de Jos estudios menciOna 

! 
1' 

1 
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dos, imllcán !=!UC. en corrparaci6n con la SÍ tU3ciÓn áctual',. para el año ZQQQ '~ 
' ' ' . . .... - . 

será ~e~~sario multipli~ar po;._ 13 el kilometraje de dlrretCras de' cuatro ca--

por 2 el. de Cifrreteras. de dos, carriles con. espccificacion~s 'ríorr~les,' ~dicio­

nándose aquell.as acciones en :r.B~eria' de;:caminos revestidós; ruraÚ~ y brechas 

mejarada~, tendientes a aumenta.r. 1 a:cobertura :de la red riaclona·l.: 
. . . .. . ' .. 
E>cendalninte~ ·las mode~Úaciones consistirían en :rrejorar las especifi caci_cJ_ . 

nes de tra~~ que soportan elevados_ volúmenes de tránsito; 'ai.urent~s 'en 'el nú­

niero de. carriles; c;~mstrucción de "arr:i;Jes para ·ascenso: de velúculós pe.sados­

cn zonas montaT¡osas; construcción de vías aii:ernas·, etc·~_;_.ASimis.mb, .Ja/.obra~ 

de J'lxlcrnización pámitirían aJq>liilr el s;islcnn dc·carreteias·dc cuo.ta~ en la 
' -

ncdida en r¡ue se ,V~'::an: pr~porciomÍldo dos, o más aÜernaúvas de co;imicación, 
. . . 

entre 'j•gual origen, y· destino, 
' 

'1'- • ' .. 
~ ... 

... 
. . ,. . 

.. pi,nal:nrnte, :es· importan'te destaca.1· que en el corto plazo, la .mJderniza.ción y-
' ' 

- . ' 

la construcción de traJTDS de la red carretera nacional debe efectuars'e aplican . . . -
' " 

do ·estricto;; 'é:ritÚios ele selección,' bú~cando elegir sólo aque)las .obras qué-
.· ' ... 

proporCJ.onen-altos befue>ficio!> rApi:d,;mcnt~., Asi, los traJIDS esco~icios deberán 
.. ~·. \ "- - . ' . 

tener de .lS a ZO kJn, :eJe ·lon}!it'ud, con ohjetodc que puedan ser .puestos en se2: 

vi:cio cn'.plé!7:6s cortos, a· fin. ele ·cont;ibuü .con ello a re.ducir.los. efectos ln 
. . . - . . 

flllci'on,uios clcriY<ldos ·de ohn!; inconclusas. No obstante,: estas políticas de 

berán ser revisadas en el :nrdiano plJzo, eón el pr~p6sito de ;daptarl'Js' n lns 
,1' 

Iicccs;i'd~des de e_-{pansj6nc¡uc CJJ e~(, plazo ckHúnck el ck,.:¡¡rroÍ]o del paí~ .. 
• ~ ' ~ 1 • • 

' -: 

•· ' ' ! . ¡; - . . 

ción ·ac las GJr;·ctcra~ )·· cami.rios, teniendo pre:;cnt.e que la con•;crv<lt:ión tiene· 

tres fin:,lidadcs principa·les: ·en pri;ner .lug;~r·, j)rolon¡.r¡ l·a vida de l:is ·~arre 
·- .... 

,. 

! 

•' 
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teras y caminos: y-permite aplazar la fecha en que debe renovarse; en segundo 

lugar, reduce el costo de oper~_c-ión ~le los- veh-ícu)os· que. tram,;i tan _por ellos; 
' . . . . . - • . l,.' 

. .' 1 ' . ' • • 
:• en tercer lugar, p,crniite que se mantengan abiertos': al tránsito de manera m'is · 

. - . . \ 

·· continua y contribuye· a ·una Jiayor regularidad·, punt~alidad y~se~ridad de 

r 

... .. 

los servicios de transporte por carretera. _ La finalidad .-rrencioriada en pnmer 
·.- ' . . .·. , r .. . ,. ···.· 

térr.ti.no se relaciona ·oiTectanente con los -intereses .de los organisnos de via-
. . . 

1 ' • l -~~ 

lidad, la segunda con los_conductores ,§e vehíci.ll'~s y_la· '!'erce.ra con los de --
. . . . ... -

Jos habit;uH.es dé lá zon~ en general. 

En conJunto, 1 os ohj e ti vos de 1 a cÓ;;:;~rv:Jci6r' ele. c:Jrreter::¡s s'e re be ion:m con 
• • • _. 1 • ',' . 

Jo~- intereses de la col~ct1v1:dad, tal FOIID ocurre con l:Js obras de mxlerniza-
t ,• ·-· .. 

cj:ón, Por ello, la. ingeniería civil y en particular; ·la ingeniería de vías -

terrestres.haJ;lTán de of¡;~c_er su mejor~ ~sfuenoen el desarrollo del Progr~TTP.-

de J-.íod(;rn'i-z~ión de la Réd :carretera, 
·, . -·~ ' .. . .: ¡ ¡ • . - • . 1 

\ . .,. , ... 

,. 
en beneficio· de la· colectividad 

~. ~ 1 ,1 . ) ' . -~ 
f; . 1 ~ ' 

na, 4 ., 
!. ~- ·.'.-. 

'A contil}:Iaciór _s~,-.anexa· copia de un conjunto de ,láminas, en las.­

que se ~xprc;s:lil;·.J o~_:, puntos pr i ncipill es (jtJC fii'eroñ af'cndidos clura·n 

t.i: el dLcs:nr·i;:-¡·io<·ÍL:l.cst.úcrio i¡;,~,- cli6 lugar;'· a·;uii .. E_s·c¡n:é;n·a. l.l.ir.c-ct'_OT 
de C~li'J'c.l.v'r;ts ~IIZJI·;;~ t~l ... JlCr.íodo ]~JSO--;~J~l-1.. ·_; .. .. ~- ... .... ~_ 4 -·· 

Se·estim3 que el tJ·¡¡hajo realizado conjuntó experiencias del pas! 

do y nticvos enfoqtJcs del pToblema; ~ara ellb, pue~e con~iderarse 

aun v·igcntl' en cuanto a critcr.ios de ·los· ;¡iJtos y a los resúltaclos 

ohten.idos, .los cualc:s <lchcT:Ín ~cr <Jctuali:.-.:¡dos .. 
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. -~. ~0000 VfHICVlOS ,DIAniOS · (IW4l . 

. . CIUDL\D B . 

o FROPONlJi; lGS· riiVcLL5 DE L\tOND\CIONÁMIENTO (.1MFliAÓOfi O NUEVAS 
OBRAS) QUE FEI\MITIMN SATISFt\CEf\ LA DEIIANDA . . . .· _. l . . ":' - . 

liCTVAL 2 CARRILES 
( 

,J, COSTOS 
., 

. ' 

• .• -· . 1 

. 
$ 1985 .. . ; 4 fAR~ILES~ .. .. --.. 

1988 
.· 2\ CLÍRRILL:S +AUTOPISTA (4) ·. ·$ . (Ó 8 CtlRRILES). .. .. . ' .. .. 

1.9.94 4.CMRILE3 -r. AUTOFISTA (4) •. ··.$ .. 

( .ó 12 CARRILES) . ·:· :.~ -~ ~. ; ' i . ' ,. .. .. e~· 
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¡· \ '. -· ~-.:: . ·... ' #. ' 1 ' ,.. . . • . • ·' . . 
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· SISTEMA . Un DArlO 11ACIDI1ÁL A .. LARGÓ :rÚao (AilO ~000) 

.. ·f'rl DU . . . ,. : , • . ... . 
mCCIMICfiTO · .. ; . · . . ~ :,. : · ·. , · .· '. . 3 ') % 
MllTU!Il\L Af1UAL ·· . . . !. L57o. ,· : . Z.5% · .-·· ' : ;~ 0

' 

' : • ~ • 1 ' • • 

FODLACIOfl . . ' ' ., . . i 
' OCL FAIS ·, .104 ... · . 1'16 . ·. 130 .. 

. ·, . ' 
' ' ... ; . '- ' . ·, ; . . . . 

. Z.M·(M 
¡ . ·~ . ' . !· 1 . . . : . . 1 • ~ . ' .. ' ·18 '. . . . 

r:::::::: - :=1 f--=:J 
• . . .. 

. .• : • ' ' • •• ' ~ 1 ~ • J \ • • • • •• 

MAYOIIES DE L .. 19.9 
.... 

1 . o 5 A 1 M . . . ... . ..... '10 Q .· ; .. 
. "· /.4 .... ' . . .J : 

. . ' 

0.1 A 0.5 " . . ' 13.5 . . . . . . 

. . ¡ 

0.05 ll 0.1 -. - . LB. 

. 0.015 b. 0.05 !5;3 

TOT b. L UFíiSAriO 
· (FODLAC!Oil[S > 0.015) · 79.B 

22.3 .. 34.7: 
r=--¡ 

2 2.1 . ·. ·. 28.3 

' . ' 

. ·. 13:3 ··.'-e -13B· :-. . .. . . 
: •· •. l .. l .. 

'! .' ..... 

. . - .· ., . 
·, .· . 

1t7 ' . 10 ' 
. . . ~. . ' '. ·' .. 

'' ' . . -
. ' .. ;- . 

. ; . 

- 1.4 

17.6 ': ·.: .. . . 8.4 .· .· ' 

r. 

89.2 96.6 

.. ·,· " 

• 1 

TASb. DE: ' . 
UnOANIZ!ICIOn 76.7'1. 

1 
·. 76,9% · J43__j 

. . ..... .. .. . .. . . . . - - -:- . . ~r--

; . 

. FIIOYC.C~lOií.. DE . LA . FOOLQCiOfl j1i .. , .. , 
eN .. Mltt0rlc5 · o·c . · !~IAD!TErrrc:5 1 . 

. · .. ~--·. ·-··· '-·--·------· -· -----·--¡¡r·----------------------- j_ -- · ____ 1_: .. ·--
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- ' · . FUEN,TE5 DE CALCULO 
J. • . _J . ', - .1- •. - i 1 J : • • 1 : 

- - ~ 
' . . . ·. -~ .. 18 . ~. 

' ..... 

. . -: .... _.:·· 

.. 
. f'OrJLACIOM 

r----1 TOTAL FOil . 
fiAMGD 'HJ · 
iOTEJIS 116M. 

. . 

- . 

_ · LSCEnAFIIO DE DISTFIIDV . 
CIOn .OC LA FOElli\CIOn .. : · · -

.SEGUn . CIUDAD[ S; . · · .. 

'·1 l .. .. : l ,: r 

1 ; FfiOM[DIO [!1TFll' 
. , 

.. . .. 

. .. . 
'· ... 

. 

FO!Jlb.CION · 
. TOTLlL FOft ¡,.. 

FlAN~ O JI> 

-ANO 2000 
. ~ ... <il> 

- DISTiliEJUC!Orl 104. M . 
( . ._ '¡' 

- DISTIIIDUCIOII 150 M:· . 
. •.: .. 

1 

r 
. FOrJI:ACIOII. fí'lOYECTL\DA · .. 
FAflA ~1 CIUDADES 

+ 
· E: STIML\C!Or1 FAllA 5 

CIUDAD[ S (FCQUU!AS) 
" .. " 

-

.. 

' .. 

• 
'' 

.Z M G 11 22.3 26.5 . . . . . . . . . . · · 
> 1 221 23.3 : . . . - . . .. 
0.5-1 13.3 .. 12.0. . : . 
0.1 -0.5 11.7 . 11.5 . . . 

~~f~E' ¡2~" ~;* · -~ ·~ :. :, · . · 1 

t:: _ _:::] J::::'::-:-::J ··.· 1 

~r. LA OlíEJIFrlCII\ EM l:L TOTAL SC LXFLICA ron l/1 Cllrl/.1. DE . . 1 
. FODLACIOM LLEGIDA: .FAFM LA Z M CM·· ·.. . " . ·. , . ·. . .• '1 

· FAnA LAS 9E~ CIUD/\OLS, sr NOTA UI'IA Dll[fiA CONGilUEJ!Cii~ mh llld'il~O. :
1 

·. i 
. . . . i: ·r 

•. < 

. . . . .... . . .. .,. . . ._.. ..-. - . ' . . 
'----·~~----~--.~~~~~--~--------

' . . 
.. . . .. . .· .·.. . ~~.,--

. . ~lcuw DE lAS rOÚJlCIÜNEJ unDANb.J w'tl. !l.f1o Zooo !l ;. ·. J 
. .:.....-~-· -~' ·- . . - ~-~~·· - ---· ________ ....,:..__,_. _____________ !!..! .. ________________ --------
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MODL:LO DE ·GcNLilAClON ·oe FLVJOJ '1 9 
1 

. \ . ' . - . 

dg= DISTA!ICIA (TIEMFO DE RECORrllDO) 
1 

1 ' 1 

. . 1 

~ ~FODC:F\ [MISIVO OL: Ull MABI-

ftfj= POBLACIONE~. ·. . .. 
1 

TANTE . PF'10ME:DIO. _

1 

.. ; 
K crACTOF\ CORRt:CTIVO DE GEnE-
. F\ACION FOil CIUDAD. . . . . •' ll 

. · CORREL/.\CI ON . ·AUTOS 95 % 
1 

. 

. . FINAL. . VEHICUL03 FE5ADO:S 9T% 
...... - . 

FUNCION 'DE f1E51STENCIA DLBIDO .6L TI L:MF'O DE 
•.. · .. RI:CORRIDO 

i AUTOS ·······/···.·. . 1 . . f-

.. ·.: .• Fy=ad0~"/ . · · 
. . . ' . 1 . {f' 

. 1 .. ':55.% . . 1 •.. 

1 
. 1 

.-· 

. . • 1 

1 
'.1 

·', .. 1 ·1 
' i .. 

. 1' • 

. o 5.5 .. .. d~ HORL\5 
. 1 

. 1 .. 
1 

1 

~-~--~~-----------...,.. ... ~-----.. _,--..;_....-

L_ .. ·_f'_1o_o_E_L o_s __ ~--~~f!A~~~··JT_o_-_ ' . ,....: ;. 

1 

__ .,;... ___ . '. -~~--· -----~-· -· 
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TASA DE MOTOI\IZACION 
. \.: .• . - - -. ·.· •. l - . ' ,. 

... · VCHICUL0¿/100 H 
'. 

'· 
.. ~ : ... . .. -.. 

70 ~ ! .• -

60 
,; . 

. . .,. . 

5 
. . : .. 

. v· 

. . ~· .. ! 
... 

40 ... 

30 

20 . .. . :-

10 . 

· AI~OS 

194.? ---~1~9--60..,._-.. ~ .. ~-!~~-~--· ---~~=-fj)~· __ 19 ...... 90-·•-a~---.-:~.~~~j. 
. ~ ... 
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. •. 

TASA DE MOTOiiiZACION 
. 21 

.. · .. 

. . . TASA DE 
. . . . . 
. . . . . . . 

. '.· .. . . . 

. MOTOt\IZACION 

! .... 

. . ... 

. . ' 
. . . . . . . . 

. . . : . . . 
. ...... ' 

. . . . . . . . . 
. " 

' .. - _· 

. . TENDENCIA _....--:-CF\1515 . 
· . · . ti15TOfiiCA ...--. . . . 

.. : .. ·. . ·.·.·. e ... 

1 •. 

1. 
1 

' . 

. . 

. . ' . 

. . 
·. ·' ·¡ 

L-~A--~ eL 

L_ ____ _=-·==========J~-~~~~---:>ANOS 
. 1 

. . . : . . . . . 
~ '·,' . . . . ; .. 
. '. . : .. ' . 

. . . . .... .FASE _A .r-ASE., . . . . . ·.· FA5C: G 
.. ·· INCF\EMENTO .b.I\U/I.L B íLIIIODO . ,., .· . 

DE LA MDTORIZACIOr/ .. JN{l\EMENTO ANUAL 
' r ' ' ----_ . ---. ~-----· ·---'--------. . . 

.. · E. u. : . Ó.IO VEMIÍOO IHJ'l . ~ dA G A!~ OS . 1.07Vtll/100 11 EN so tillOS 
10 41"105 E 

L 
. · FfiANCI . 0.12VEM;'IOO ti IJ'i E . d.-<5 L\1105 . 1.20 Vcll/100 l·l tJ1 25 l\1105 .. 

10 ANO:S f1 · 

ESF.6NA :-·0.12 VEJVIOO 11 El!. 9· ~='6 AlloS(t'.~B:,t2SV[11J¡ocM !T1 GA} 15A¡ 
10 ~!105·': o. · .. . · L?l .. ·. . ·. . EN 9A ¡ .. 

MLXICO 0.13V[M/100 M E · N d.~ 7 Afi05 +0.96 VEH/100 M EN 4 LlJ~05 . e=- --·. . ) 
. 10 .61103 

. ' . 

~-·....--.-.. ----------.------:...~ ---
Cf\ECifví l,ENTO 

1' . . .. ' .• 
= .,JI_ ' .. --· . -~ ___ ! 



<i"',, __ --------------~~-----------·-· ·. .. 1 -·~r. -w - 22 .. 1- -.. il 

·. . ' . /, 

. ·., . 

. . . . . . ~ 

. ' . . . . 

1 

- 1 .. . . ; 

i 
• 1 

. 1 

MIFOTESIS . · CONTirlUL\CIOII 0.96 VÉiyiOO 11 (lfiC~E: M[IITO MUl~L)~ _ 1 

·_ --_- -_ IEJ1~115T/\ ~ tJ/\SE:. 9.5 VCii/100 lt IN 1950 . 1 

_ L:S OL:CIA · 6.6 MILLOnL:5 OC --YCJt. . 1

1 

- 1 

· _ 25.7 V[l1/ioo ll . r_n z ooo . · 1 
1 

. i 
1 

1 

· • . liiFOTDIS . • COf1Tif1UhCIDn COM . 0.~& OUI\.6J1 rr 7 Af105 (lncnE~1tnro MlJ,~I;J _ . 1 

FflOM!JLE. ·: · : ·:. : - · 1.29 -OUFIAMTL 1~ AMOS (lnCflC:MuiTO AnU!il )~ - 1
1 

. ·. - . {:J 3 VE/1/100 li ETl 2 090 . · · <. ~ - 1 

· _-- . · FlDULTI-\FIIA · . __ 38 --- MlLLonrs .o e VE1t - r - 1 

. . . ~ . '. r:;-.:.------::::=:::...--=::::=:----.. -;¡ . . ·. " . 1 

1 

1 

. ·•. . . .. 
- · .. :. ' .... :. H/FDTE.S/'5. -. . ' _, . :1 • ~. • • • 

. . MINIMA ,· · ·. F4· i~n~~LoL¿N~~ ~o~ vnr: . 
e::___ ·--:::------: - --~-. - -::::~ 

r. ..-: : - - . • . ; 
' •. . "\ . '. . . . ,· _. '., . . .. · .. . ' ··, 

.... 

' ' . ' 

. . -. 

. .. . 
,' .. 

1 

1 
1 
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. •LA E.VOLUC10r1 GLODAL DEL· Ttlt.I151TO MAnlriDTA. 
- . - TA s"t:. 0[ CF\EC\M\L:I1TÚ FIIOMED\0: 9.2 X ·AnUAL 

_- -FACTOr! DE C~ECIMIIJ1TO 1971 ~·1994·: 4.5 vw:s - -. : 

.23 

~ FAFIQU[- DE. V[MICULOS: - COMfOSICIOn . -DEL TnAr151TO 
. . - · 1900: 6.6 , Ml~L011L::5 · - · . AUT~S J~UTOtJU5E~ '( CAi110~LS 

1

. 
. . . . .. . . 1970· . 65% . -- 35% ' . 

. · 2000: ,3)3 MILLOME5 1977: · 6i /. · __ -'· 3~%:- -
e=:::--=------==- . - . 2000: 75/.. ,-_ 25_%' . 

e:-::=.: ... ____ -.. ---. ---~----: .. ,.J . 1 

...:. J ACTOn[S 0[ cnEtH~HJ1TO{ AUTOS :4.5 .. (- 9]%- fl.MUAL) ., . - ./ 
FLlflll [L JL:FIIO[)O -7(-94. VLMICULOfFL5ÁDOS·:. 3.0 (5.2:/~ -ANU~~U i , _ l 

oLLx [VOLUCIOrt· DEL . "TAAN31TO U1Tll[ ·-CIUDA0[5 0[1tT1DL. 1 . 1 

_ _ ·- ~~~ · MUCVñ: LST-íiUCTUA!l.. UFitJN1A, Ffl[VISTA FOil El FMDU ¡ 1 

. -,, . ·· .'·-.-o_: 5Eb: DE LOJ¡FACTOFIES DC CfiE.CIMI[[ITO -. D[H_OG~AFICO ~-- -¡
1 

-__ •. • • ·_ . . -. FfiOFIOS . A -CADA -CIUDilD. . . . - -_ · . · · - · - . 
. - · o LA .IVOLUC!Of1 MCU.\TIVJl DL: LOS FAFIA~~ETI\05: Kt.. Al.I\E.DEDOIT ' - 1 

DL- UN VALOFJ FFlOMCDIO -

,. . . 

15 
. . 14 • . . . 

--_ FllCTÓ!lES DE ~ · 
· CFlCCIMIEnTO · •. 11 

• DrL TF1Af15!TO .· ~ . 
. 0[ !970 . ' ~ . ; > 

A 2000 , 6 . 

. ~ 

. 4 
~ 

,._ 

1 . ~'::ív. . . 

· LIUTOS 

. YCHICUI_Q5 -
. . .1DTI.Ilt3 -· ' ... - ' ' 

. 1 ~--.- LL.-·-~~-~____, Ar"lOc; 
70 Tl 80 S5 !lO 94 zrm 11 J 
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1 
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-·OISTFliEJUCION ANUAL DE: .. LA3 _ JriVtTlSIOIIE.S FJE.QUL:-
·.- fiiDA_5-J'Oll-- EL t5QUEMA ·1981 ~-·1985 F'AflA DIVEJ1:SA:S 

. TASAS DE _ ACTUALIZACIOÍ'I : • • - -_ · 
··-. . 

. . 
5% lO% 15% 20% 25% -30% 

~~--~---+---+----~~---1~-

1.951- . 92 74 64' 57 45 4.2 ~ 
~~~~r~~----~~--1~-~r~--~---~ 

19BZ 8 6 - B 8 11 _ 4 . 
-----1--:-:--J------ i.::.-'-'--~ 

1983 2.1 11 8 1 6 1:<.--, 
f---,------.---+---f-----,-----l----1-~-t-----~ -~-----'--. 

1984 1s 1 7 -1 r 1 2. 1 z . .1 
r-~--~---+---1---~--

f 9 8 5 j l . j 8 18 . . 1 3 1 7 . . 1-'4 . 
r---_1_9_5 6-~-~-1~~---2.0--~~~-5- 14 14 24 ,. --~ 

' 198 7 14 _ 1 O - 18 17 lB· · 1 3 .. 
, . -~ .. 

'1955 7 .12 15 20 14 13 
--'----! 

TOTAL H'9 165 160 145 139 129 

. - 1 MVEFIS!OrJE.S Efl MIL ~~ILLOMES . DE F'.ES05 -(/A:, .. 
. · .. FFIECIOS DE f9GO) - - ' .· • .. 

'• 

· l:Z 000 MILLOME5 DE $::: INVEiiSIÓrl FACTiu"U~ Ell1950 
-SE~ UN TC:MDEMCIA HlSTOIIICA · ·. . . . . -· _ . :. 

· IMVEII510~ iACTlDLE! I=l2oot(+')L~ ~~$13éHX)Ó MILL_OME~. -_ 
ENHl~ 1981 lf 1988 - ¡- O -1 

1 
x ~¡,I~$155000 MILLOM[5

1 

.. _, 

. . . ,.-------------·----"""!"- ''"'--'-~ -· 

•• 1 • ... 
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Palacio de Minar•a 
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DIVISION DE EDUCACI(})N. CONTINUA 
FACULTAD DE INGENIERIA · U.N.A.M. 

·EL ENFOQUE iJE SISTEMAS EN U SECTOR TrANSPORTE 

. ·.. . . : . . . . . . ·.. . . 

DESARROLLO EN LA INFRAESTRUCTURA AEIWI'ORTliARIA EN EL MARCO DE 

RACIONALIZACION Y OPTIMIZACION DEL TRANSPORTE 

OBJETl VO: Se.1iafa1t ta .impo!l;t@ua c¡w>. fa úitcl1/tcf.ac.i.6n e~&Vte f.o¡, d-i.ue.Maó 
· modo!> rk f/Wit~paJttC'., a.~.C cama e.n.tJu•. faó di.veMaó moda.U.dadu de.f. -t~mLó­

pollJe. aéJw.o, -tÚJ1Út ·dentJto de t'a pfmwac.,{.6¡¡ de fa ,{.n~-~,1.<'/~tAuetu!ta a('./ta-
po-'LD!I1Jt,(a a mc•di.mw lJ I'.Mgo pta.zo. · 

I ng • J oJtg e . r{ e. .ta MadJLi.d Vi.Jtg <'.11 

ACOSTO, /984 

Calle de Tacuba 5 primer piso Deleg. Cuauhtémoc 06000 México, D.F. · Tel.: 521·40-20 ' 
1 
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DESARROLLO DE LA INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA EN EL 11ARCO DE 
RACIONALIZACION Y OPTIMIZACION DEL TRANSPORTE •.. 

,.t· 

' .'-;.:. 

.. 

. INTRODUCCION 

ING, JORG~ DE LA MAQRID VIRGÉ.N 
DIRECTOR GENERAL DE'AEROPUERTOS 
SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y 

. TRANSPORTES 
' . 

UNA DE LAS MANI.FESTACIONES MÁS REPRESENTATIVA§ DE LA EVOLUCIÓN Y 
GRADO DE DESARRO~LO DE UNA SOCIEDAD.LO CONSTITUYE·iL COMPdRTAMIEN . 

. TÓ.DE LAS OBRAS 'PÚBLICAS, PARTICULARME~TE DE AQUELLAS QUE ESTÁN 
INVOLUCRADAS CON ~A CREÁCIÓN DE LA INF~AESTRUCT~RA PiRA 'EL TRANS­
PORTE, EsTE ÚLTIMO HEC~O ENCUENTRA.SU FUNDAMENTO CUANDO SE COM-
-~RUEBA.QUE LA .ÓISPONIBILIDAD DE C~MUNJCÁCIÓ~··PERMANENTE RE~RESEN­

TA UN FACTOR DETERMINANTE DEL riESARROLLO ECONOMICO~ 

' 
EN OTROS TÉRMINOS LA INFRAESTRUCTURA PARA EL TRANSPORTE .AMPLÍA Y 
FORTALECE EL CAPI~AL SOCIAL BÁSICO AMINORANDO LOS EFECTOS RESTRI~ 

1 "J 1 • • • 

. TIVOS.DE LA DISTANCIA SOBRE LA PRODUCCIÓN, Y PUEDE AFIRMARSE QUE 
su CARÁCTER ES PERMANENTE E IRREVERSiBLE EN VlfÜUD DE MOVILIZAR . . . . . ' 

E~ FORMA MASIVA LOS RE¿URSOS,PRODUCTIVbS. REVISTIENDO CADA ~EZ MA 
YOR IMPORTANCIA LA CANALIZACIÓN DEL lNG~ESO NACIONAL, HAC.IA !~VER 
SIONES DE ESTE TIPO Y OBLIGANDO CON ELLO A UNA CUIDADOSA SELEC­
CJÓ~ Y EVALUACIÓN DE ESAS INVERSIONES . 

. ·.· 
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lA iMPORTANCIA QUE EN LOS ÚLTIMOS AÑOS, HA CONFERIDO EL PAIS A 
LA CONSTRUCCIÓN Y MODERNIZACIÓN DE LA INFRAESTRUCTURA PARA EL 
TRANSPORTE~ CONLLEVA UN INTER~S POR ELIMINAR LOS DESEQUILIBRIOS 

. ' ' . ! . . . 

TERRITORIALES PERSISTENTES A PESAR DE LAS ALTAS TASAS DE CRECI-
MIENTO LOGRADAS, ESTE INTER~S TIENE SU ORIGEN EN LAS PROFUNDAS 
MODIFICACION.ES RESPECTO A LA LOCALIZACIÓN DE LAS ACTIVIDADES 
PRODUCTIVAS QUE SON ~ONSECUENTES DE UN PROCESO DE INDUSTRIALIZA 
CIÓN DE LA NECESIDAD DE CONSEGUIR UNA EFICAZ DISTRIBUCIÓN ESPA­
CIAL DE LAS INVERSIONES, DE APROVECHAR LOS RECURSOS NATURALES E 
INTEGRAR LOS DISTINTOS TERRITORIOS REGIONALES EN EL SISTEMA ECQ 
NÓMICO NACIONAL, EN OTROS T~RMINOS, SE BUSCA ORDENAR EL TERRI­
TORIO; LO QUE SIGNIFICA LOGRAR UN DESARROLLO INTEGRADO DE LA NA 
CIÓN .COMO UN TODO GEOGRÁFICO, APLICANDO CON ELLO UNA RACIONAL 
CANALIZACIÓN .Y ORIENTACIÓN DE LA RIQUEZA DEL PAIS, 

EN s( MISMO PODRIA TENER POCA JUSTIFICACIÓN EL TRASLADO DE UNA 
MERCANC 1 A; _LO IMPORTANTE ES AGREGAR EL VALOR AL ESFUERZO PRODUC. 
TIVO QUE SE LLEVA A CABO EN UNA REGIÓN; PARA. HACERLA LLEGAR AL 

_DESTINATARIO FINAL, 

EL DESPLAZAMIENTO DE BIENES Y PERSONAS, PERMITE EL LOGRO DE LOS PRO­
PÓS,ITO~.GENERALES QUE DEBE PERSEGUIR ~L ORDENAMIENTO DEL TERRITQ 

_RIO NACIONAL, MEDIANTE LA DESCENTRALIZACIÓN ECONÓMICA Y ADMINIS­
. TRATIVA,-LA_ MÚOR DISTRIBUCIÓN .DEL. INGRE-SO Y ÓPTIMO-APROVECHA-. 

MIENTO DE LOS RECURSOS DISPONIBLES,· 

EL TRANSPORTE AÉREO ES UNO DE LOS SISTEMAS QUE SE IDENTIFICAN EN 
EL SUBSECTOR TRANSPORTE, EL CUAL ES FUNDAMENTALMENTE DE SERVICIO, 
DESTINADO A SERVIR A OTROS SECTORES O SUBSECTORES .. 

~~-'-'---- . . . ,_. -~....:.~.:....:... ___ ._. ----~---"------·--~---_;e__ ~---_. __ _: ___ :_ ___________ j 

i 
1 
1 

1 

1 
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Los· COl>TOS 1D 1 RECTOS DE :LA T~ANSpq~TACI QN AÉREA, PO~- PASAJ~RO 

· .". Kll!(>METRO,:. SON,:?IM.IL[I~~.S A LOS D~'OTRO~, MEDI9S, ES~EpALM~NTE. 

• · .. Ab.CARRETERO EN AUTOMÓVIL-PARTICULAR Y .ELLO· PERMITE UNA UJILI­

. iAc 1 óN MÁs RAe 1 oNAL DE Lo~ ENERGÉTI~~s, · L..\, ;NFRAtsrRucTuRA Rt 
j ' . ' ' • t l..:. . ' • . • 

QUERIDA PARA COMUNICAR DOS SITIOS ALEJADOS, SIGNIFICA UNA IN~ 

:VERSIÓN MENOR A LA COMUNICACIÓN TERRESTRE: ASIMISMO SON··INFERIQ 

· -· RES· LOS COSTO~ DE· 'coNSE~VAC j ÓN. v.,MÁNTENIMIEN~O,. :. . •· < , 
. - . . . ' . . ; .. ' ·,.. - . . ... ' . "' ~-

• .. . ·:· ' ; ~ • .¡ ~.' o-- • • • -· • 

. ;PARAtA ~DECUADA CONCEPCIÓN DEL TRANSPORTE ,AÉREO DEBE-TOMARSE 
.... _ - ••• ..... _ ....... 1 ... ~¡ ;•.1· ,, ......... ¡ 

;¡_:-EN GUENTA QUE'EL;·AE_ROPUER,T9.N9 E,?~UN_F¡IN EN SI MISMq,.;.SINO.,UN 

t MEDIO.QUE PERMITE EL EJERCICIO·bEL TRANSPORTE, EL TRANSPORTE-" . : . - . .. ·t• . ~- ' •. ' . ·.· . . - ._ . , ~-"'··· ~; ·. 

-·.!·· AÉREO ESTÁ AL;.SERVICIO·DELOS USUAR.IOS,, TURI.SJAS, HOMBRES DE NE. 
. .· ~--. ~ _· • . -.. ~·" •<•., . . ·" •• --~··· ./. ' •. 

~-. GOCIOS Y FLE•TE,:,-y ES A ESTE NIVEL QUE SE DEBEN ,APRECIAR ,SUS BE-
•· .- -1 ,,._ • .1 : r • o\• · .. . .o ~ 

.NEF 1 CJ OS ECONÓM 1 COS·, ,, , : . . :-.; •. ,, , . • 
• . :·· r. ~ , , ... . . . , ' , ~ ,, •' ' . '. , ·~ • - ~"' , 

_ ._ .~ t.·..,"·~;··."·:¡ •·;r.:r:,~:-,.~. ;,:J ~ 

EL EXTRANJERO QUE DESEA VIAJAR S~ ENFRENTA A LA NECESIDAD.DE- ~E. 
LECCJONAR A LOS PAÍSES CERCANOS AL ;SUYO O.·A·LOS·LEJANOS; ·PERO 

.: '• ·----- -r' .• _{!__._ --- ·-- • ·: ••• . 

ACCESIBLES POR AVIÓN, EL AVIÓN ES IRREMPLAZABLE EN GRANDES DI~ 

TMC I AS ,y rTODOS LO~ PA 1 S~.~ MAL .. C9t'\UN I·~_ADOS, POR-- Y,!.A AÉREA S~ VEN 

~:;MUY 'l:.IMITADOS PARA LOS. IN'TERCAMBIOS ECONÓMJCOS.CON EL EXTERIOR. 

·: ·V Sys VENT.AJAS soN·· MENORES ·PÁR~_ .LAS. ;ISTAN,CI A,S ~C)RTAS,. ~~ERO é V 1 A 

· r . ~;AÉREA PERMITE MÁS .EFI CAOA Y ES LA EXPLICAC 1 ÓN DEL .~ÁP-IDO, CREC I- . 
. . ~ ' 1 -· • t'. ..J. .J. _ _} • ... 

. ·_, .MIEN'TO DE LAS,•COMUNICACIONES AÉREAS- NACI-ONALES EN NUMEROSOS PAf-. . . . ' . -~ . . - - ~~ .. · . ~ - ' ' .:i 

·j. '.: '. ~ 
., 

' ·. . ·. ~ ' . -.. - ;. . ·:. -. 
.. , •· ..¡ >.·· .. ··.·.··-·.·"':.. ·,·· ~- . ,-.. . ' .: '-.. ' . . '. 

EL TRAI':-ISPORTE AÉREO OF.REGE .RAPIDÉL. COMODipAD; SE?_~RlpAD_,. Y, ECONQ. 

MIÁ y CONSTITUYE UNO DE LOS MÁS DINÁMICOS y FLEXIBLES ENTRE LOS 

MODOS DE TRANSPORTE. 
. . 

·, . LA· RAPIPEZ DEL TRANSPORTE .·AÉREO PERMJT~ SU ,PARTÍCIPACIÓN.,~~STAN-
.. ·• CJAL E!'J LA DESCENTRALI~ACIÓ~ EC.ONÓMIC~ Y ADMINIST){A.TIY,A Y ~N EL 

.: ·ORDENAMIENTO DEL TERRITORIO NACIONAl:.·,· AL--FACJLI,TAR LA Dr'STRI·BU~ 

CIÓN .. EQUJLIBRADA DE. LOS ~SENTA~:IENTOS. HU~ANOS Y DEL JNGRES~; PER 
. . ' - . . . . . . . ' 

.. M ITE • ADEMÁS, -AD 1 C 1 ONAD.A A ·LA COMODIDAD, QUE OFRECE, . EL .¡ NGRESO DE. 

. D,IVISAS: POR' TURISMO,; CUYQ CRECIMIENTO ESTÁ SUPEI;JIT,ADO EN .L~ MAYQ. 

;.·· R fA· DE LOS CASO, S· A ·LA OF.ERTA DE, TRANSPORTE AÉREO,. ,-, '. . . ' 

.: '1 ,. 
.• • • 1, 

. ~-

l 

• ! 
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'. -_... '. . ... ., '. ~ ._ . . . . ~ . . . 
'POR'OTRÁ"PARTE, AL CONSIDERAR'EL VALOR DEL T1EMPO'DE~·USUARJO, 
SE EVIDENCÍA LA ECi:>N.OMIA:DÉL: TRANSPORTE-:AÉREO,'.·CARACTERf.STICA .· 

~~- QÜÉ LO HAéE PARTICULARMENTE :ATRACTIVO PARA' EL ·sEOTOR DE -ACT.IVI~ · 
;:¡: OAb MÁs :riúiAMiéA; · · • -~·. :· · 

. . . 
. -. ' ~ -:, ·.:· .· . ... : ... · ~ 

E~. J RANSPORTE AÉREO EN ·MÉlÚCO CUMPLE UNA .FUNC 1 ÓN··' IMPOJHANTE DA­

.. DAS LAS CARACTERISTICAS •OROGRAFICAS DEL PAIS y ·LAS NECESIDADES 

DE COMUNICACIÓN A LARGAS DISTANCIAS, ASÍ COMO POR SU PARTICIPA_: 

., C,IÓN· EN'EL FOMENTÓ DEL TURISMO'·, EÑ 1983~MÁS DEL 50% DE LOS1T~~ 
~ R iStAs QUE' V 1 S'ITARON MÉX 1 e(/; u:.EGÁRON 'PbR-'·AYI ÓN' . EN PART'I CULAR 

d:;·TRANSPORTE · A~REO AL:IMENTADOR Y REGIONAL-CONSTITUYEN UN SERVl 

CIO.EStNCIAL DE· COMUNICA.G-JONES Y-·ABASTO A· ZONAS MARGINADAS, DADA 
. . • : • ·:· • -~ ~ • l • ·' ~ ' -·' J • •• ... • • • 

LA DISPERSIÓN DE,.L.AS COMUNIDADES UBICADAS 'EN UN ALTO PORCENTAJE. 

EN SIERRAS Y SELVAS. QUE DE CIEN MIL LOCALiDADES'SÓLO EL 10% CUEt! 

·.TAN CON CAMINOS TRANSITABLES DURANTE EL AÑO. 
. ! . ,¿ • • ~ 1 • 

... SHUACION A,cTUAL :DEL: TRANSPORTE AEREO .. · .·· ,. 

.. . 
1'"1. '1 

~. • .... _! .• ·--_t ... \••~:-· ·: . ' ·~··· .... ~ •. ,,.. •1 • - - ..... 

h TRANSPORTE AÉREO ÚENÍll 6 34.2 MILt.:ONÉS DE~ PASAJEROS EN '1983. LAS 

o"ó's~· .i'R 1 Ñcfi>ALES ·.t:f NE.AS AÉREÁS · NAC'i ONALES MANTUV lE RON'' UN CREC 1-

. M 1 ENTO 'AcELERADO" QUE' LES HA' PERMITIDO ATENDER SA'ri•S'FACTORlAMENTE 

LA.''DEMANDA. iN TERNA Y. PÁRT 1 C ¡'pAR CON MÁS DE 'UN 40% EN• EL TRÁNS 1 TO · 
: ~ . • ., ·- . '<. ' .- . . .• . . • . . -- . . . 

INTERNACIONAL. SU FUTURO DESARROLLO EXIG~ MAYOR PRODUC~IVIDAD 

DEL EQU 1 PO Y DE LA FUERZA LABORAL, ASÍ COMO ~lEJ.OR COORD 1 NAC 1 ÓN 

coN EL SEóoR TúRI sMo, ·SE .H-A PRESENTA.rio~lJÑ RÉZA.Go EN Las··sE:RVt-= • ~ 
',.· ·c:íós··AÉRÉos· AL-ÍME.NrAÍlORES'·Y DE·'APOY0· 0i.; LA AGR ICUL:TURA .- ; ; 

,' - ~ ! .. 

"¡ .; ' • ;. • • 

·'AÚN .CUANDO 'EN FECHA .RECIENTE- SE·HA PRESENTÁDO'UNA· RETRACCIÓN DE · 

. tA DEMÁNbA. EN GÉNERAL 'sE HA·OBiSERVADO UN'ALIMENTO EN LOS FAOORES 

' ,,, 'DE .OCUPAC 1 ÓN DE LAS FLO:rAS D.E · AEROMÜ<I co ·y MEX ItA NA DE¡ A vi ACI.ÓN 

Y ES PREViSIBLÉ UNA RECUPERAtióN EN EL' CORTO ·PLAZO~· POR LO'QUi 

AMBAS EMPRE.SAS. DEBERÁN~ BUSCAR. MANTENER su· PART 1 e:¡ PA-C 1 ÓN ·DEL 40% 
.EN EL TRA'FICO INTERNACIONAL Y··'L'A AViACIÓN' AL'IMENTADORA' Y REGIO-

. NAL DEBERÁ AtENDER. EN LOS' PRÓXIMOS' Clf'!CO ÁfJOS A UNA DEMANDA DEL 

DQBL~ DE LA ACTUAL, 

. ,·, . . ' ,: . -
---~----- ~-----·----- --·-· ---- ___ ....__ __ ~-~---~----- ~--~----------
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?.EH~ INICIADO· EL PRO.CE?O DE,:INTEGRACIÓN:·DE RUTAS_MEDIANTE LA 

ASIGNAC.IÓN,DE·EQUIPOS A LAS RUTAS·PARA,LAS~CUALES'RESULTE MÁS . . . . ... -· . . . 

• ;··ECONÓMICO •. , ,;' . ..,, ,. ' ,,. · 1 • · 
,. ' .. . . . . ·' .... 

. ' .. , -. --. . . .. 
\ ' ~ . 
... ' ·. ' • •• ~ ~ . ,J- • t-. , ~ . .... 

.&~TRATEGIAS DE DESARROLLO DEL,IRANSPORTE AEREO: 1 ' 

. · ..•... 4 .. ·.· .• ···'.'··:_.· . :. 
<4,:. • -·-· $ . : -- ' ,, . 

•. ~ .~; ; ' ,l • ...: 

· · SE PROPONEN TRES GRANDES ~STRAtEGIAS:Y SUS CORRESPONDIENTES Li-
- ~- ' ·. • 1. . .. .. . • . • '. - ._ . 

:. ['lEA~ DE A~CiÓN, -'. ·:· ,;·. ;, . : .. {'; 'l :.. -•. • • • ¡ 

.. 
. .. -.-~ .. · t•·- 1.:. ··""' :P~ ·-'* ~:-._ ,.,_. ;3J···-:· · 

. A.- DESARROLLO DEL: TRANSPORTE AtREO. TRONCAL ~CON- MAYOR· PRODUC-

TIVIDAD, . . -~. 

t. 

PARA ELLO DEBE APOYARSE .EL DESARROLLO, DE AEROMt><ICO y MEXl 
·.::4·:-. -· .,, • . ·~;..v•.¡· ;-___ · .... • .. 

c·ANk DE AViACIÓN SOBRE -·LA. BASE DE COMPROM !·SOS CONCERTADOS 
.\ '_;·.; ': .:. . . • '-~ •• ·.-;_- • '\:_,-._ f •,1~ ~ ._·:-· • ~ ••.• ~:- ,. • 

. 1 :·. ,., ., ,. '. EN!,RE .AL!T.O~IDADE_7'· ADMI,NIS!RAC_IÓN -·~··;T~~--~f,IJADORE,S, EN CUAN­
TO A PRODUCTIVIDAD, SEGURIDAD Y AUTOSUFICIENCIA. FINANCIERA. 

LAS NECESIDADES DE LA FLOTA D~BEN RESOLVERSE ~~IORITARIA-

. ·-

... 
·.' 

MENTE MEDI~NTE ARRENDAMIENTO DE EQUIPO •.. ' . ' :í _, 1 • ~· ;. ~ ' • . . 
¡. ... · . . . • - ' - .. ~ . . . .: -i . ' . 

.. DEiE FORTALECERS.E LA .OPERAC 1 ÓN .cOORD.INADA. ENTRE LAS DOS' E!1 
... , :·~ .. -~ \_ . - . ·.. :: ...... _·, .. - .,_, -· .:' . . 

· PRESA~ PARA RACIONAL,I,ZAR. LA AS!Gf'JACIÓN _DE _LA F_LOTA POR RU-

. .. 

.. 
B :. . 

-~ .. 

TAS Y .REDUCIR~ GASÍ'os"DÚPLICADOS. EsTA COORDIÑACIÓN ES NE-

CESARlO EXTENDERLA.A LOS SERVIC!OS.DE MANTENIMIENTO DE LAS . ... - . ~~ ' ' ,• . . :: . } . -- ' ' ' ),, . . .. . ' . 

AERONAVES QUE PERMITAN.UNA UTILIZACIÓN. MÁS .EFICIENTE. DE WS 
•. -.·. f, ___ ,: ;':: 1 • ·: • • • _1 ••• _-:: :. 

HANGARES. Y. T~~L.LERE~. ·?f ~ANTE~} M I~NT~;.J ·:. . .. 

PoR OT:R/~ARTE, SE ¿EQ.UÍ~:~E 'co·~·~oun~R L;''coORD.INAC.IóN DE 

LAS ACTIVIDADES DE LAS AEROLÍNEAS ~ACIONALES Y.DEL SECTOR 

TURISMO, D!S,EÑANDO FÓRMU·7:AS._ D~. C9MERCIALIZA~IÓN, . 

. .. ~ { . ,·. . .. ~ ' 

'JMf:>uLso A' LA Avüc 1 óN AuMENTADORA Y ,REG 1 oNAL y REGULAC 1 óN 

DE Li(Ay.IÁ~IóN E~kcuTivA_·o~·iciAL v PeRI_vApA: •· 

.•__.'. '· • l 

-..- • ' ',' !.. ' 
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EN EL· IMPULSO A L:A AVIACIÓN A[-IMENTADÓR'Á DEBE 'BUSCARSE SU 
. . ' :. . .·_ .. . . . ' - ...,_ 

"'-MAYOR'iEFICIENCIA, CONSIDERANDO· PARA ELLO LAS NECESIDADES 

DE ESTIMULOS FISCALES y APOYO EN EL PRECIO DEL COMBUSTIBlE, 

AS! COMO. TRATO PRE¡:ERENCIAL EN EL COSTO DE LOS SERVICIOS 
·_. . . -. . .''. • - . • 1'.¡ ' 

AEROPOR'fUARIOS Y EN ·FINANCIAMIENTO~ DEL EQUIPO DE VUELO, CON 

LA PARTICIPACIÓN DE LOS GOBIERNOS ESTATALES Y CON ESQUEMAS 
.. : . -- . ... . . - .. . ·-

,F DE ·RUMS CONGRUENTES-·CON· LA-RED 1.TRONCAL, CONSI-DERANDO ADE-

MÁS LA POSIBILIDAD DE INTEGRAR UNA EMPRESA:'AÉRE.Á PÁ•RA ESA 

ACTIVIDAD, CON EL EQUIPO AÉREO ACTUALMENTE CONCENTRADO Y 

· susuTíuiÁDo<DEL· TRANSPORT-E. AÉREo DEL PpDER· EjE'cunvo FED&. 

·RAL, 

,!'' 

' •• • • • • • • ' • ' 1 ·"'' - •• !'> ':~ •• - • '-; • • .. " 

EL SERVICIO DEBERÁ ATENDE~ EN-ESPECIAL A LAS PENINSULAS DE 
;.BAjACAuFoMn.c\'y ~€-Yú'cATÁ·Nr~ ·LA'CbSTA'DEL G'odo, EL IsTMO 

l
i. 

· . 
... ' . 

' 

! 
' 
1 

1 

. i 

• • D,E ~HHuAN1'E'PEc 'y LAs R·LirAs ~RANs~'ÉRsAl:i:s. ·h.¡ ··EL. NORTE DEL . ' 
~. • 1 

... . 

. . 

: -.._· ' ... 

• • ~ . _J. 

: P Á f S ; .. ,~ ' ' . ' ": . . • . ' . . , . . 

r- :, ":., • • • ' ...... l\ ' '- . . • ' .. 

"¡ ; ~ '• ' . • ·, ._, . lt· --~ -· : 

EL SISTEMA" IiE' AVIACIÓN REGIONAL DEBERÁ RECIBIR' TAMBIÉN ES-

TIMULOS FISCALES Y APOYOS DEL GOBIERNO FEDERAL, PARA FORTA 

'LECER' EN ES7
PE-CIAL LA COMÚt-JICACIÓ:~: DENTRÓ DE LAS ENTIDADES 

., :·: ..... . -~ ·-:-¡:~;- ~ '. : ., ~~}~-,o: '\'',,\ . ~ ' •• . , 
FEDERATIVAS DE GRAN EXTENSIÓN O ACCIDENTADA TOPOGRAFJA, 

! . . • ..! ~: . ; . • : . ~ • 

. . . . ' ~ -· . . . . . . . ' ' . ,' .'' . 
PARA R.EGULAR LOS s·ERvrcios AÉREos ·A SERviDORES PÚBLicos 
... ·.\~·-. :~. -.. ~ . 

DEL1 SECTOR ~ CENT.RAL Y PARAÉSTATAL, SE REQUIERE INTEGRAR UN 
. :, • ' • ; ' .., . . . : • . .,1 

ORGANISMO QUE APLIQUE TARIFAS COMERC.IAlES.A lAS.IHSr-IHTAS . 

ENTIDADES bEL SECTOR PÚBLICO POR EL SERVICIO QUE PROPORCJ~ 
I:'NE:~ . -··· : .. !.. ·• ,. . • .· ·;, .! 

. .. ' . . . 
·. 

,. ·¡~: .... ., -~. . 
. ~ . . ,.. . ' . . . . -~· . . . 

lli REGULACIÓN DE LA AVIACIÓN EJE.CUTJVA PRIVADA SE HA PRESEt:!. 

TADO YA DE MANERA NATU~AL ANTE LOS ELEVADOS COSTOS DE,ADQUl 
• ~- •• 1.. - ~~ • :- ' • ' ; .• ,- : ¡ ·~· ·.- : •• • . 

SIC 1 ÓN,. MANTEN I.M 1 ENTO. Y OPERAC 1 ÓN DE LOS EG)U 1 POS. Y SE REGU-
• -t • • • . 

LARÁ AÚN MÁS. CON LA UT i LI ZACr6N MÁS ADÚ:UADA DE LA FLOTA AL 

SERVICIO DEL SECTOR PÚBLICO . 

1 

1 

~-¡ 

! 

.' . ~-'-----·------· 
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C.- f10DERN.¡zACI ÓN;·DE. LA :RED ·AEROPORTÜARI A_,. '. ' . 

. __ , 
PARA ELLO, SERÁ NECESARIO ·AMPÚAR Y MODERNIZAR LOS AERO-

1 

PUERTOS PRINCIPALES y,,MANTENER .TODA·LA RED. EN CONDICIONES 

··ADECUADAS DE:·SERVICJO,. PRlNCIPALMENTE,LOS SISTEMAS DE pj.s_ 

;~ TAS, ·RODAJES. Y PLATAFORMAS ·Y _LOS SISTEMAS ·DE AYUDAS A LA 

NAVEGACIÓN AÉREA •. ! EN ALGUNOS CASOS·DEBERÁN ;SUSTITUIRSE 

AEROPUERTOS LIMITADOS EN SU.CRECIMIENTO, .POR OTROf EN DON 

.. ' .. ;';DE ·PUEDAN OPERAR LQS. AVIONES ·TURBORREACTOR¡:·s· DE LAS EMPRE. 

. SAS AÉREJI;S .NACIONALES, ·ToDO ELLO DENTRO DE ,,UNA POLÍTICA 

' ;: 'DE ::UT'I U ZACI ÓN MÁXIMA DE L.:AS : 1 NSTALAC I·ONES EX 1 STENTES, EN 

ESPEC !AL DE lAS TERM 1 NA LES .DE PASAJEROS;, QUE .CONSIDERE M.E. 

DIJ:!AS OPERATIVAS PARA AUMENTAR SU VIDA ÚTIL. 
-. ~.:!.'"' .·_; ·. 'i )l_;_ -i: -.'~tl~ '. · ...... l' _:-í· ./· ... ·- ---~~- ~--- . : ' 

SE DEBERÁ IMPLEMENTAR Y COMPLEMENTAR, EN SU CASO, __ L<~S SER 

VICIOS BÁSICOS DE INFORMACIÓN A~RONÁUTIC~, DE VUELO Y DE-

'., · . . . 'CONTROL DE• TRÁNSITO -AÉREO'·Y COMPLE-TAR LA ,RED. DE :RADARES, 
'. :' ... . ..... . 

; .- · .. ; Es NECESA~IO.PROGRAMAR ETAPAS OPERAT•IVAS EN LAS OBRAS NUE-

.... .. ' ····-,VAS QUE· PERMHAN :su UTiliZACIÓN ·EN PLAZOS·,BREVES;, DENTRO 

. :;,.• 

... 
·. ¡ 

DE LAS NORMAS DE SEGURIDAD. QUE EXIGEN LAS_OPERACIONES DE 

AERONAVES, 
. . ... ., .. . . '· 

{ON. LA INFRAESTRUCTURA. DE .. LA RED ÁEROPORl:UAR 1 A .B4S·I CA SERÁ . 

'. ·( ' · ... ->. POSIBLE .ATENDER A LA DEMANDA DE AVIACIÓN ALIMENTADORA; PA-

. ' .. 

·> 

_ __;·_._.· 

. .. ·RA.LA REG'IONAL DEBERÁ LLEVARSE. A CABO. UN J'ROGRAMA~INTENSIVO 

.. -· DE CONSERVACIÓN DE AEROPISTAS· POR PARTE DEL. SECTOR CENTRAL .. 

·:. · Y UN PROGRAMA MODERADO DE f:ONSTRUCCIÓN DE• NUEVA.S, AEROPISTAS 

A CARGO DE LOS GoBIERNOS EsTATALES, CON. ASESÓRIA DÚ>GoEliER 

NO FEDERÁL. 

. ' 

. . . . 
. ~ •· '· 

•• : . ; '•1 '. . , .. •: 

·.' ·. -·· . :, -- .. · . 

•, .... 

. - ! ' . 

., .. 
. ... 

. . · . 
' . 

. .. , . 
1 ~ • 

. .-¡ 

1 

..:_--'-'.-'-'._.::.......:...__ __________________ _c_ __ _,___:__ 
-~~-------·--
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EL-SISTEMA AERORORTUAR!ó.DEBERÁ SER AUTbSUFICIENTE FINAN­
CIERAMENTE¡ CUANDO MENOS EN SU OPERACIÓN~ CONSERVACIÓN, Atl 

· PLIACIÓW-E INSTALAC!"ÓN ·.v-oPERACIÓN .DE .AYUDAS A LA NAVEGA-
• CIÓN, DENTRO-DE UN MARCO DE EFICiENCIA: PERO,·DEBERÁ EVITAR 

SE LA APLICACIÓN DE TARIFAS Y'~ERECHQS EXCESIYOS QUE PRE-
. •TENDAN-CUBRIR'NIVELES DE CALIDAD: EN .EL.SERVICfO SUPERIORES 

.); ·LOS EX lG IDOS POR NUESTRA ·REAL! DAD. NAé.I ONAL·:. · . · 
-. 1 • ' 
J ;¡, '_·, 

.. 
- ·- DEBER"A BUSCARSE; ASIMISMO, MED•IANTE· PROGRAMAS ADECUADOS DE 
.·. · ,_·~ INVERSIONES)• EL· EQUILIBRIO :ENTRE ·EL·:·DESARROLI.::O. DE LAS LÍ- .· 
. NEAS· AÉREAS -y EL DE: !!A 1 NFRAESTRUCTURA PARA .EV 1T AR QUE EL 

. ; . PR1MERO -REBASE•AL SEGUNDO,· ·. . '· . 
,..\ t •. j ' . . '. . ' ! • - . • ~ · .•• ; 

fl.Atl.EAC.ION DE LA INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA PARA LOGRAR 
· . · iDJ11'(U2/'.1k· · , . . -~· ~ ... 

·-! ;· -.~ • ' • . - . • . .• . :) 1._· • • ,.. 1 , ... . . 
'GRAN rPARTE• -DE LOS RECURSOS 'DEST 1 NADOS.'A 1 NFR~ESTRUCTURA PARA EL 
TRANSPORTE, REPRESENTAN UNA ELEVADA ~ROPORCIÓN DEL TOTAL DE LA 
ECONOM 1 A, SON 1 NVERS 1 ONES 'DE GRAN· 'MAGNITUD, ·.DE LARGA ·vIDA ÚT 1 L Y 
DE' UTILIZACIÓN DETERMINADA,. ES ·DECIR, .EN GRAN MEDIDA' INTRANSFERl 

·.·. BLES E ·INUTILI·ZABL:ES 'EN OTRAS .ACTIVIDADES ECONÓMICAS .. 

los ERRORES DE INVERSIÓN EN ESTE CAMPO, SON PUES, PARTICULARMEI'i .. 
TE ·GRAVES Y .COSTOSOS PARA 'LA COLECTIVIDAD PORQUE •SON .GENERALMEN-

,·:·• . -RLAZO, .TI-ENDE •A RIG.JD¡.zAR-GEOGRÁFICAMENTE LAS·.ESTRUCTURAS ECONÓ.:.. 
;~IC~S Y-HACE-DIFÍ0IL REORIEN1ARLAS.O TRANSFORMARLAS ~ESPUÉS, LO 

! 

·· CUAL HACE-QUE UNA PROGRAMACIÓN CUIDADOSA EN ESTE CAMPO TENGA PAR· 
:, -TICÍJLAR -I~PORTANCIA .. .. . ;r 

... ': '-.~~ --~-'- ''·-· .. 
. , 

. . ' ~ 

EN RAZÓN DE ELLO, UNA PROGRAMACIÓN ÓPTIMA DE LAS INVERSIONES EN 
INFRAESTRUCTURA PARA EL TRA~SPORTE, NO PUEDE EFECTUARSE SIN LA 
ESTRECHA CORRELACIÓN CON EL DESARROLLO ECONÓMICO GENERAL~ INDI-.. 
CANDO LOS RASGOS GENERALES QUE PERMITEN TOMAR LAS MEDIDAS PARA 
LA RESERVACIÓN Y PROTECCIÓN DE LbS SITIOS NECESARIOS, LA PREVI­
SIÓN DE LOS ACCESOS Y LA.ORGANIZACIÓN.DE LA URBANIZACIÓN DE LAS 
AGLOMERACIONES yECINAS; 

.. 
---··-· ----'- --· ----·---· ___ ..:___ 

' t .. . . 
., . 

. j 

; . 
1 

; 
. ; " 
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i. 

. ¡ 

1 
. 1 

. ~ 

1 

; 
' . ¡ 

. i .· 
1 
1 

' 1. 

i 
1 
1 

i ·. ! 
1 . 

l 



,. 

-
-

-· 

- 9 

LAS .POLÍTICAS DE DESARROLLO REGION,AL .Y DE ORDENAMIENTO DE_!:.· TE­

RRITORIO REQUERIRÁN •ACCIONES· DIVERSAS,, ENTRE. LAS QUE .SE _ENCUErJ. 

TRAN LAS. RELATIVAS' A' ·r NFRAE_STRUCTURA, GQMO. SON LOS AEROP.UERTOS, 

1. . QUE SERÁN; APOYADAS P~R. EL SECTOR PÚBLICO MEDIANTE·· EL~.FORTALECI-

'MIENTO DEL 'SISTEMA DEL .TRANSPORTE. . . . ... : -,.¡. 

' . • ; '• -' ) • J, • ' , • •. • • ' 

LA EXIÚENCIA DE UNA ADECUADA INFRAÉSTRUCTURA AEROPORTUARIA BÁ-. . ' 

••• .' f 

· ·. SICA CONSTITUYE U_NO ·DE LOS, ASPECTOS DE lA, POLÍTIC.A ·DE- TRANSPOR­

-TES .DEL' EJECUTIVO ·FEDERAL;.' Et PA j S DEBE.;CONTJiR:,f:ON: UNA· RED DE 

AEROPUERTOS ,y DE LOS. MEDIOS ,DE AS l.STENC 1 A A LA .. NAVE.(~AC.IÓr-4 AÉREA. 

"' - QUE PERMI.TAN "El!' DE•SENVOLVHÚENTO .'DE LA AER_OT_RANS~ORTACIÓN EN CO.ti 

. ·-'- .. 

SONANCIA .. CON• EL: ESTADO DE DESARROLLO;-EN; EL: QUE,rSE ENCUENTRA EL 

_ PAIS Y- QUE -RESPONDA A LAS CRECIENTES>;NECESUADES QUE EN LA MATE-

. :-.RIA SE PRESENlARÁN'o · · : _; ·:1.· ;.. . · ........ . , .. . ~_ . -· . ·. '·. 1• r . 
. - ~ '~. .-

Sr LA INFRAESTRUCTURA PARA EL TRANSPORTE ES PROPORCIONADA .POR EL 
' . . . - .. " 

.. ESTADO,_ SU PLANEACIÓN DEBE TOMAR EN CONSIDERACIÓN EL PUNTO DE 

VISTA DE LA COLECTIVIDAD, ES DECIR EL P.UNTO DE VISTA. ECONÓMICO, . . ' ' ·~· ' 

QUE NO DEBE CONFUND 1 RSE CON· EL F 1 NANC 1 ERO, YA QUE S 1 SE TRATA DE 

·.ENFOCAR LA 'JUSTIFICACIÓN DE LA· OPERACIÓN PARA QUE. SEA FINACIERA­

··MENTE RENTABLE, O E·XCLUSIVAMENTE-:PARAQUE~SATISFAGA LA D~_MANDA 

' ·· SENT 1 DA¡. ·ELLO· 1 NDUDABLEMENTE CONDUC 1 RÁ A RESULTADOS 1 NADECUADO.s. . ·. . . . . . . . . . - - •, . 

PARA FUNDAMENTAR UNA PROPOSICIÓN DE INVERSIONES EN INFRAESTRUCT!J.. 

... ,. RA AEROPORTUARIA QUE ,RESPONDA A LOS REQU I·S.HOS DE D.ESARROI,.LO. DEL 

· PAIS/ QUEDANDO MARGINADOS UN NÚMERO IMP.ORTANTE.DE _CENTROS .DE PO­

.. BLACIÓN;''SUSGEP.TIBLES DE SER ,GENERADORES DE:.TRÁFICO AÉREO, 

... .•. 

. - • J 
.. ·_..; . . ' ~ ' ·- . 

-Al ANALIZAR EL: GONJUNTO DE' AEROPUERTOS. I')EL,SIS\EMA N_ACIONAL, SE. 

·ADVIERTE QUE PERMITEN UNA OPE~ACIÓN RENTABLE DESDE.EL PU~TO DE 

'VIST•A·FINANCIERO,.SI BIEN EXISTE ENTRE ELLOS UN GRUPO IMPORTANTE 

QUE .SON DEFIC.ITARIOS. . ' 

. -·· 

. ... . . '.' ... '- • 1" . t' . • • ! '·' 
. ··, .. , ~. .... . "' ' . -~: •. ' . 

. ' · ..... 

,. 
: ; . . .. 

Í:_­'if 
'·,,; 

. ' 

----'-'--'·--· -· --· ~----· · ___ :_ __ . ____ _ 
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PE-RO 'AL CONSIDERAR QUE ESOS AEROPUERTOS ;NO :.SOLO APORTAN ·S 1 GN 1 F 1 
' ' 

CATIVOS BENEFICIOS' SOCIALES'Y'ECONÓMICOS:A LAS·COMUNIDADES A 

tAS' QUE S!"RVEN,. S 1 NO QUE 'ISE' CONST•I>TUYEN EN ELEMENTOS· .DE I"!NTEGRA ._· 

C IÓN REG'IONAL DESTINADOS A ROMPER CON LOS ESQUEMAS' DE· CONCENTRA . 

CIÓN, COADYUVANDO EN ESA. MEDIDA .A' SOLÚCIONAR :LOS DESEQUILIBRIOS 

RE~IONALES, ENTONCES SU EXISTENCIA SE JUSTIFICA CLARAMENTE. 
... · •' . ·' '' ·. - .. ' ' . .; .. ' 

EL· DESARROLLO DE LA PLANEACIÓN EN AEROPUERTOS ·HA ·.sIDO. VERDADERA-_ 

'MENTE NOTABtE YA 'QUE ~A ELLA SE'. DEBE ;EN GRAN· PARTE QUE ·EL S 1 STEMA 

·. 'tAÉROPORTUAR:I o· ·At.:CA'Nc"Csus -MET Ás EN: ·uN ESTADO Muv: 'sATI SFAG-TOR 1 o. • · 

A TRAVts· DE' LOS ÚL-TIMOS 15 AÑOS;' LAS ENTI-DADES 'DEL GOB 1 ERNO .FEDE. 
RAL ENCARGADAS DE LA''FUNC,IÓN 'DE PLANEACIÓN PARA. AEROPUERtOS HAN 

·. ·' EVOLUC IONAD
4

0 .V iDESARROI.:LADO NUEVAS. T.ÉCN 1 CAS,. MEJORANDO :LAS 'ESTA­

D j STI CAS Y CONFORMANDO BANCOS DE 1 NFORMAC 1 ÓN QUE HACEN' DE .-LA LA­

BOR· DE PLANEACIÓN UNA FUNCIÓN SOFISTICADA QUE TOMA EN CUEN1A -

: 1 NUMERABLES' -FACTORES. PARA-~su APLICAC"IÓN; . . ·-·. '" · .- 1 . ' 

';J_· .. • ... '. . . 
. .i '{ . 

1 . f' . •'· 

. .... . 
. .... .. . .. ., . . 

CoN OBJETO' DE DEMOSTRAR ·LA· POSIBILitiADDE=LA CONSTRUCCIÓN DE UN 
. . . . ' 

' AEROPUERTO DEÑTRO DEL ·MARCO· "GENERAL .DE- PLANEAC'I óN· DE LA 1 NFRAES-

.. 't· 'TRUCTURA .AEROPOERJ'UAR'IA, SE REAL! ZAN'.ESTUD lOS DE' -FACJ 1 B 1 LIDAD, . 
. "'· ._ .. 

. ~· \ r •' \ 1 . "\ .•. :.:' \r··_, r ·; . .., 

_ EL MÉ·TODO ·uHtJI'ZÁDO'-ES ÚN·ICO Y POLIVALENTE, DE APL-I'CACIÓN UNIFOE. 

. 1 

1 

i .. 

1 

1 
. ! 

..... ,: . . . . • 1• . 

--- ~" -- ~- ., ME·· A-TODOS-l:.OS •CASos~ESTl:JDIADOS,-·DE• ~-TODOS-·l:.OS-·DATOS; 'CEtEMENTOs----~ 

BÁSICOS, 'DE FORMA Q_UE· LOS RESULTADOS SLUT.ILICEN. PARA 'C:UALQUIER 

COMPARACIÓN ENTRE VARIOS PROYECTOS DE UN MISMO-AEROPUERTO O EN-

. TRE· D 1 FERENTES :AEROPUERTOS" A• FIN DE SELECCIONAR 'El:: MÁS VENTAJO-

SO 'V' C0~1PARNR SU .IMPACTO SOCIO-ECONÓMICO. O 'EL l'NTERÉS FINANC 1 ERO, 

'ó'~BIEN OPTIMIZAR CUALQUIER PROGRAMA 'DE .DESARROLL!O·REGI·.ONAL O NA-
CIONAL. . .. , _., 

EL ESTUDIO APRECIA LA FACTIBILIDAD SEGÚN EL PUNTO DE VISTA DE 

CIERTO NÚMERO DE FÁCTORÉS SOCIO-ECONÓMICOS, AFECTADOS FAVORABLE 

O DESFAVORABLEMENTE •. 

l · .. 



-

-

..... 

-

- lJ - . 

EsTOS INDICADORES EXPRESAN EL PUNTO DE VISTA DE LA COLECTIVIDAD 

NAC 1 O~AL, REG I<:J,NAL , DE ORG~N.I SMOS DE OP,E_R~_c,IpN Y: DE ~OI)OS D,E 

TRA~SPORTE A~REO ~ ~ERRESTRE. . . ~ . ' · . 

.. 
_\. . '... 1,. - _;; . 1¡ + 1.:'(. -~_,- ;~·- : ........ ~ 

LA FASE 1 QUE ESTUDIA LA DEMANDA DEL TRANSPORTE AÉREO DE,,PASAJE,... 

. ROS COMERCIALES, -DE AVIACIÓN GENERAL y DE CARGA AÉREA, ANUALMEN-

. TE y -PARA LAS HORP.5' CRÍTICAS. '• . . ' 
-._. . . ''·· 

·.LA FÁSE 11 ESTUDIA LA OFERTA DE LA INFRAESTRUCTURA AEROPORTUAIÚA 

· · QUE tST ARÁ'. DE ACUERDO AL" AUMENT-O DE LA DEMANDA ANUAL, :;D 1 CHO .CÁL­

CULO NO.'PUEDE .·REALIZAR SE S 1 N QUE SE H'AYAN'~·DEEI'N IDO~ .PREV lAMENTE 

.. ;t,.AS CONDICIONES LO'CALES, UNA VEZ DEFINIDOS LO.S DATOS ·FÍSICOS BÁ­

:siCOS ES POSIBLE DIMENS·IONAR CAIJA ELEMENTO 1DEL AEROPUERTO,, UT!Ll 

ZANDci MÜODOS SENCILLOS .QUE PERM !TAN' UN 'ENFOQUE :DE LAS • JNVERS IO-
.... - . ·t . 

NES,.!COMPATIBLES CON ·EL N.IVEL DE.UN ESl'UDIO 'DE·.FACTIBILIDAD .• 

. r • 
. 

. : . ,' ' :... .. 

• lA FASE 111-ES PROPIAMENTE EL ANÁLISISlDE FACTIBILIDAD Y SE REALl 

ZA CON BASE EN LOS DATOS DE PRONÓSTICO Y DE. INVERSIÓN CAl::CÚLADOS 

EN LAS FASES 1 Y 11. EL ANÁLISIS INCLUYE PARA CADA ESCENARIO LA·· 

'~REPARACIÓN-Y 'LA VALORACIÓN DE TODOS0LOS ELEMENTOS FINANCIEROS. Y 

:· SOC IO:-ECÓNÓM ICOS. Y LA EVALUAC 1 ÓN -DE PART-E DE ELLOS 'DE LAS CUENTAS 

'- · t ··. ··'ECONÓMICAS bE··LOS PART·ICIPANTES •. DENTRO DE LOS ALCANCES DE--ESTA 

-¡ 

.._ ' 

.. ·:· 'MED 1 DA, EL COMPROM I SOJ:PROPUESTO POR ·LOS MODELOS. ELABORADOS, PERMl 

· -TÉ REDUCIR EL NÚMERO DE VARIABL::ES CON· FACILIDAD, CUYA EVOLUCIÓN 

FUTURA SE PUEDE PREVER PERMITIENDO ADEMÁS-LIMITAR ~N GENE~ÁL EL 

ER.ROR .A MENOS DE 25% EN EL ~80% 'DE LOS CASOS, LO QUE ES 'TOTALMEN:_ 

. TE SATISFACTORIO •. NATURAlMENTE. LA'IMPRECISIÓN AUMENTA AL ALEJAR 

SE EN EL. TIEMPO EL HORIZONTE DEL··ESTUD10;: PERO ESTE EFECTO QUEDA ._

1 , ATENUADO GRACIAS A LA ACTUALIZACIÓN, POR 1LO QUE SE LIMITA EL PE-

RÍODO ESTUDIADO A 15 AÑOS. 

1 

. PLAN MAESTRO 1 

'··· 
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UNA PARTE MUY . IMPORTANTE'' EN LA· PLANEAC1 IÓN Y DESARROLLO DE LOS 

. AEROPUERTOS ES EL PLAN MAESTRO QUE RIGE EL FUTURO bÉSARROLLO DEL 

,AE~OPUERTO, PARA TODOS LOS AEROPUERTOS DEL PAÍS SE HAN DESARRO-

.LLADO PLANES MAESTROS':·y A' ELLOS SE'DEBÉ QUE LAS AMPLIACiONES y 

• MODIFICAClONES QUE HAN SUFRIDO SE HAYAN LLEVADO A CABO SIN CON-
. • TRATIEMPOS; ,.¡ .. _ c. ,,. . . ": 

. .. ~-. 

., 
¿pERO COMO SE LLEGA A DESARROLLA~.UN PLAN'MAESTRO, Y QUÉ FACTORES 

DEBEN TOMARSE EN CUENTA PARA ESTE FIN? 
r· ~ : . 1_ ' .. ' . 

EL· PRIMER .. FACTOR QUE SE' TIENE EN,, CUENTA ES· EL ESTUDIO DE LA TEN-

. DENC lA DE LA DEMANDA' FUTÚRA, : oPARA ESTO; SE HAN •. DESARROLLADO PRQ . 

'' :CEDIMIENTOS·.Y TÉCNICAS .ESPECIFICAS, QUE ADEMÁS'DE .. TOMAR EN •CUEN-

' .. , · '•TA L'A ESTADÍSTICA .DEL TRÁFI'CO DEL.AEROPUERTO, CONSIDERA TODOS LOS 

· •. FACTORES QUE:PUDIERAN MODIFICAR LAS-TENDENCIAS DEL CREC::•IMIENTO: 

DE 'ESTA''MANERA sE• EsrUDIA,EL.CRECIMIENTO DEL ,p .;I.B; .<REGIOtJAL Y NA 

CIONAL, .TIPO DE ECÓNOMIA DE LA ZONA, DESARROLLOS FUfUROS DE LA ZQ 

. _, . ·• · · NA. CONSIDERADOS EN OTROS · Pl:.ANES ,. DESARROLLO DE OTROS _MODOS DE 

" .. ~ TRANSPORT.E"Y TUR 1 SMO, .< -. ·• • '.t' ' -~- . 

, .. 
'PARA 'ESTE .ESTUDIO. Y CONF.ORME A. SU FUNC 1 QNAM 1 ENTO, .. EL AEROPUERTO 

•, SE DIVIDE EN :IJAS .SJ:GUIENTES ÁREAS DENTRO DE ·LAS CUALES _SE- INTEGRAN 

. EN FORMA GENERAL TODOS LOS ELEMENTOS 'DEL-AEROPUERTO:, AERONÁUTICA, 

1.· .· 

' 

-----. --~-. TERM i NAC~ DE -~ASAJERO-S' -TÉRMJNA.LJ)[CARGA·, 'SERV 1 CID-DE- APOYO'- MAN~------
.. · 'TENlM 1 ENTO DE ·AEROLÍ-NEAS -AÉREAS ·toN CES 1 ONADAS, :AV;AC 1 ÓN GENERf>L 

.ZONA_PRESIDENCIAL· U ÜFICIAL·.y VIAUDAD.· PARA FIJAR LOS. HORIZON~ 
:TES ~E,PLANEACIÓN nE CADA ETAPA"SE DETERMINA UNA• VELOCIDAD DE. I~ 
VERSIÓN. QUE NO'PRODUZCA'IMPACTO GRAVE EN LA COMUNIDAD. -E~ GENE-

' I.J • .• RAL PARA .CADA· EE:EMENTO EL .HOR-IZONT-E' J)E ·CADA ETAP;A CONV _!,ENE.- QUE 

NO -SEA MAYOR ·DE 5 ·Á 6 MIOS, ', 
.¡. -' ;- ..... 
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., ~ . . '• ' . ·, 
.. 

....)_ •. ~ .. .~~-.- '· , •. · ... ,, .. __ ,¡,-- '· ' - ..• •·• ' . . . 
. P,AR.A·-L;.A CONFI GURA~,IÓN D~ C 1 ER,T.OS E\-EMENT,OS ', cqM<:i'. SOl•{ 'LtiS P ,1 STAS, 
'soN NECESARios ESTUDI.os METEORol.óG'Ifos v Dá. ESTPACIO AÉREO QUE 

. ¡ •-' .. • . ) . • • • ' ¡_· t' ' ~ 1 .. - • . • ·•• •• • - . - f 

DETERMINEN su.oRiENTACióN: su LONGITUD ES DADA p'oR á TIPO DE 
• -' • 0 ' '_ ' .._ ' ~' ' ' , ' 0 ,, : - ''J, ~ "1 • • 

.A'{l.ÓN _Y. El, .ALC~NH: ~,E·,~~~ ,V~.EkO,s. Q.¡JE O.fER'A.RÁN pi E~}~ROPUERTO, 
DE EST.A MANERA St L,LEGA A ,DEFIN.IR .UNA CONf'IGU,RACIÓN D,E_L, AEROPUER-

. • • • .•- ·~ ' ' • ·-· • '.-.1 • i -4 ' t •• • • ,, ~ 

•JO. QUE .TOMA EN CUENTA .SU FUTURO CRECIMIENTO, . . :· •· 
.. ·'. • ' • • : -. • \-:- ,,. .• •• ', • .- 1' • ;_,\ • .. ' 

••• )···:..... ~- •. '•' . ·. • ... ~~-- • ~_,. ... -.~ . '•: ';,\ ' ' . l¡ ...... ·} ...,. - -·'":· .. 

ENTRE LOS P.RINCIPALES ESTUDIOS PARA UN PLAN MAESTRO 'sE CONSIDE-
..... ~ .. ~ ;';/• •-1 .-.-~. ··: .,,·:~-

,; .. RAN ·,L~.S SIGUIENTES: •'· , , .. ... 
.• . ' . 

· ... ,·. . '- ._. : . . . ' . .... . ···- '. -· ~: ,-\ ) ' .. · ... . . ...... -~- . ·-
"· .. ·EsTUDios METEORoLóGicos ...• _ . • 
··~ • •. -~- -::.1 ·-·. • ...• ~ 

. - .... . '· 

·--·, .. , 
· .. -..... ·' • •' ;'t .w. ;•:.-· ·-; , .. ) .. • ·:- " •. .; ;f'• ·, -~-: ·-~ ¡ 

.(ONS I STEN ·BÁS 1 CAMENTE EN ANAL! ZAR ·LOS DATOS ES"r AD f STICOS' DE LOS 
• • • • •• - 1 . 1 ~· •• ,- ' • ' • • • • . .... .- •.; ~: ~ ' . \ • - ' -.' 

,FENÓMENOS ~TMOSFÉR! ~OS OC~R.R 1 DOS E.N EL LUGAR. DEL ES.TúD'I'O! S 1 ENDO 
• . • • • 1- . • • -· .· • •• ' • 

LOS MÁS IMPORTANTES: VIENTO, TECHOS, VISIBÍLIDA,IL TEMPERATURA, 

LLUVIA Y HUMEDAD, LOS CUALES SON REGISTRADOS POR LOS APÁRATOS INS . . . ~ -
TALJ\DOS EN LAS ESTAC 1 ONES METEOROLÓG 1 CAS LOCA U ZADAS EN LOS S 1-

¡ . ' • • •• 

TIOS MÁS ELEVADOS DEL ÁREA DE ESTUDIO,. LO MÁS CERCANAS A LA PISTA 

:. 1 . O PISTAS PROPUESTAS, .los DATOS OBTENIDOS POR LAS ESTACIONES. ME-
:- ., .TEORÓLÓGICAS SE CLASIF .. I.CAN, .. ANALIZAN y PROCESA~· PARA CONOCER su 

• ..·~. ' _1 . ·~· ~ •'. •• ·- ~ -· ~ '. 1 • 

,. ·· . MAGNITUD·Y VARIACIÓN. .;.. 
• ' -. • •• _·. • ~ . • . • .. t'"'' . ~ • '-- "' ............ 

't_· _¿_;. ,'. ·. • •. !~ . ~~--~ .• ·· .,; . .. . 1• ~: ~1 r, i · , - ¡ ; '.: _' • 

- ¡ ~ •. ; ,SU,:UTIL.IZACIÓN ES PRIMORD.l,AL EN EL .CÁL,CULj) DE'LONG,IJUDES-'Y ORlEN­
. TAC,IÓN._DE .PISTArs, PÍWYECTO.DE ESTRÜCTÚRÁs: sÚEtt.JÓt.J'·DEMIÍTERIA-

,, ·.·· - .• ..... ' ' : .... · . •;. : . .' . •' 

., l,.E~, DRENAJE. ~El:ECCIÓN DE. AYUDAS VI?l)ALES Y. ORIENTACIÓN DÉ EDI-
,J ¡··. 

'J···:·.FIC.IO.S:,· ., .. : .·, ;_, . 

. ., . . · •' 

' .. • ': - ':j· ' 

EsTUDios DE EsPAcio AÉREo. 

r:,. '. ~ . r 

-·-. 
~:' 

-· 
·¡ 

'.' 

·' 

. (· ... 
.. 

. ;_}. ''-· ' 
. .. 

~. . . : . 

1 

i 

1 

1 

. ·_¡. . . . 1 _ ___:· . ---'----'-· ·-· _· _;__· . -~---.1 
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LA SUFICIENCIA DEL ESPACIO AÉREO EN LA ZONA ESCOGIDA PARA LA 

UBI~(I~IÓN D.E UN AER9fUERTO, E~ M_DTIVO DE UN ESTUDIO ESPECIAL PA­

RA DETERMINAR SI ·sE: PUEDE SATISF,ACER' LA DEMANDA: PRONOST'ICADA DE 
' ... '. . . . . ;,". . ., ·. .... -~~ ..... - . - .. ·_ . 

OPERACIONES HORARIAS SEGUN VAYA A SER LA' CATEGORÍA DE SUS PISTAs, 

I'ARA . .óPERA~ 10Ñú vúuALEs o PoR 1 N'srRuM'ENios. - EsTE· 'EsiuD 10 Es 
... ~!. .. - ., :: . \ ., . - 'i · .. ' . . • : -.. . . ' ' ' . . . ' ; . 

. MUY IM.PORTANTE PARA EL FUNC 1 ONAM 1 ENTO EF 1 CAZ' DE UN AEROPUERTO, Y 
_,... .· '( \.· l.: '. 't' _: -~· .,. ·"1-. ·' ·-·. • 

SE REALIZA .MEDIAN;TE:\f._· A~L_I'CACIÓN, DE SUPE,~F}CIES 'DE_ PR.~_TECCJÓN . 

DE OBSTÁCULOS CUYAS DIMENSIONES~ PENDIENTES'LONGITU~INALES VARÍAN 

DE ACUERDO CON ·LA CLASIFICACIÓN DE LAS PISTAS, DADA SU LONGITUD r, .. - r •. r' .,· , ; .. · , ),- ~. . -·. - . _ ~ _ ._ · - .. • _,_ 
BA'SICA EN CONDICIO'NES' DE 'ATMÓSFERA TIPo·, Át::: .·NIVEL DEL 'MÁR. ·Y TEM-

PERATURA DE 15o(, POR OTRA PARTE, EN LOS ESTUDIOS DE ESPACIOS 

AÉREOS DEBE CONSIDERARSE QUE LA GEOMETRÍA TIENE QUE ESTAR ACORDE 
,•.' . . .... ',(; . . ·, ..., .. , .. . ·: 
CON LOS TIPOS DE OPERACIONES AERO~ÁUHCAS. 'QlJE 'SE REALICEN;· UNA 

MALA DISPOSICIÓN DE LAS CALLES DE RODAJE O UN RECORRIDO DEMASIA-
.... DO LARGO HÁciA LÁS.·PLATAFORMAS. iNDLJoABLÉMÉNTE. INFLUIR'A :NEG'ATIVA-

.. 

• • ' • • . -- . • : ¿j . • 1 1 • ( -1 ( .••• ~ • . : .- ~ -. ' •. - • :' ' 

MENTE R~DUCIEN~O EL NUM~RO DE OPERACIONES HORARIAS. QUE PUEDE ATEt:i 
DER á ~¡ STEf'lA. . .. . , .-

... • '- • 'i 1...' .• ' .. 
·:·~- . . . ' .. , ... 

ESTUDIO DE Ru ¡'no ··~ 
'> ... . . · .. 

• ·. . . • t 

C,ON LA ,;PARICI~N pE .LOS,.AVIONES A REACC!~ÓN ~A· INTENSIDAD DE RUIDO 

EN LOS ALREDEDbRE~ DE LÓS AEROPUERTOS sE· JNtREMENTÓ NOTABLEMENTE. 

LA POBLACIÓN.EN VECINDAD CON LAS TERMINALES'AÉREAS NO SOLÓ RESIN~ 

. ·' 

·--~-- ~--··-.- -TIÓ~MOLEST.IAS .. OCASIONALES, SINO QUE EN EXPOSICIÓN SEVERA Y PROLOt:i .··· · 

-· · . 
1 

GADA DE ~os ALTo~-Nív~L:E:sDÉ RliíifcC"L'l.E5-ó~A- ExPERfMEÑtAR'-o"AÑo-Ft-- _ ___: ,-
" . ' t""' < ;, -¡:,~ =--.. ~ <' ~, :. • - :_ ' - •• - -. - -~ ' "lo. - • ., . • ' - -. • 

. SICO. LAs QUEJAS ·y· PFWTESTAS DE •. LOS.MORADORES''MOTIVÓ· QUE• VARIAS 
;·- ,.. ' ' .· .- . . .. ' : . " . ' . 

· NAC 1 ONES CON· TECNOLOG fA AVANZÁDA SE . PROPÜS 1 ERAN~'DESARROLLAR · MÉTO-

, DOS PROPIOS DE MEDICIÓN DE RUIDO Y LINEAMIENTOS TANTO PARA REDU-

CIR SUS EFECTOS NOCIVOS, COMO PARA LA UTILIZACIÓN COMPATIBLE DE 

LOS TERRENOS. 

NUESTRO PAÍS DESDE LA DÉCADA PASADA HA VENIDO REALIZANDO ESTUDIO·s 

EN u)s AEROPUERTOS DE MAYOR IMPORTANC !A, APROVECHANDO PARA ELLO 

LA EXPERIENCIA ADQUIRIDA POR OTROS .PAÍSES, Los MÉTODOS EMPLEADOS 

EN LOS ESTUDicis DE RUIDO HAN SIDO LOS SIGUIENTES: 

.. ¡ 
< 
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. CLASIFICACIÓN DE RUIDO COMPUESTO . 

PRONÓST 1 CO DE EX POS 1 e 1 ÓN AL Ru IDO".'• - · 1'.1(;-' -~ 

NIVEL DE SONIDOS DIURNOS-NOCTURNOS 
. . . 

. -¡ .· • 
. -1. 

'' ' EL .MtTODO'DE éLASIFICACIÓN DE 'RUIDO• COMPUESTO<. (CNR.) FUE UTILIZ~ 
-~·· DO .IJNICIALMENTE, PERO A PE>SARfD'E.tENER l!A,·VÉNTAJA"'DE SER,FÁCIL 

'·'DE· EMPlEAR' ES POCO PRECISO~Y·NO TIENE'·'APL!"ICABILIDAD A·FUTURO, POR 

LO QUE EN POCO T lEMPO CAYÓ EN DESUSO, EVOLUC 1 ONANDO A LOS'· OTROS 

.. 
MÉTODOS MÁS ELABORADOS, 

--~ i . ~: • ' ' "': . . ...; . · . ., ~ . ' ¡ .. ' . . . . .. 

.:·' • El·GOBIÚNO (EDERAL ·DECID'IÓ-DESDE EL:'AÑO'iDE 1978 EMPLE,b;R'EL MÉ'-

1'' 'T.ÓDO' DÉ··NiVEL DE'· SdNIDOs:..NocTURNOS, LDN, DEBIDO. A QUE PUEDE SER 

c,RÚ.AéiOÑADO ·EN FORMA' MÁS DIR(c:rA· CQN OTRAS''MEDICIONES DE RUIDo' 
.. AMBIENTAL •. ·:· • .-.·.· .. '·•.: : : '.¡ ! .' _;- ' -~ 

. . . .,.,...- .. ... - _ ...... 

Los VALORES LDN SE OBTJENEN MEDIANTE MODELOS DE coMPUTACIÓN. EL 

· · '·:PROGRAMA CALCULA>·Cos· PUNTOS DE LA·s TRAYECTORIAs DE: VUEL0 EN CON­

·'.:' . '¡)¡'c'i'ON~S I'lE ÓPERACIÓN ESPECÍFié:A A FIN' DE DEFINIR LA'd:..OCALI~A-
;, "'· i!:'loN··DE t..:'As F'ÚENTES' DE RU-iDO-' EN -EL-'ESPACi0'.EN::cuAtQUIER. TIEMPO 

· · D~D·o, v''postERioR'r;,Et.JrE ·ANA~IZA;·'t:.o's ARcíHvos DE DATOSALMACENADos 
. -r . 

'QUÉ DESCRIBEN' LAS CA-RACTERÍSTÍCAS•DE· EM•IS.IÓN ·DE RUIDO DE' CADA TI-
·PO) DE' AV ¡'óN, 

. . ., 
• 1 .:., ..... 

. . . .. . - • • ... '. - ., 

.... : 
.• ,¡. 

. . . . 
• l • :: 

. . . . 
t. . • . ' 

•'· • L!\'·EXPOSICIÓN AL RUIIDO EN .FORMA<DE'' ISOLÍNEfíS SE·'COMPÜTA' PARA VA-

. \.ORES il.:DN 55; 70, 7f3'.y 80; Es'ros: VAL:ORE·s.·coMPUESTOS· SE BASAN EN 

dPERAcJ'ONÉS DURANTE ÜN PERÍODO REPRESENTAr ¡yo; DE 2LJ" HORAS. DEL 

' 1 : AEROPUERTO 'ENt•ESTUDIO.: ·su. TRÁZO·PERMITE DEFINIR .. I..:AS' ÁREAS DE E~. 
·.POSICIÓN AL RUIDO, .EN TIERRA, QUE .ASOCIADAS A UNA CLASIFICACIÓN 

DEL USO DE TERRENOS EN LAS MEDICIONES DEL AEROPUERTO, ADOPTADA 

POR EL: MÉTOr:iO: LDN; PROPORc 1 ONA.N Los u NEAM-I EN:ros GENERALES DE 

, GRAN UT 1 LI DAD EN LA PLANEAC 1 ÓN DECUSb 1DE LAS.i ÁREAS' ·e 1 RCUNDAt:JTES, 

' : 
·-· • ' • 1 

.. 
·' . .. • v·•·,·, • . . : ·, • 1 ' . ... ~ -. .. • r r · 

,.,. . . . : . . '- . 1 .. 
~'·' ' 

. ' 

¡ 
. ~;;.' . 

• 1 

1 

--~-----·-·-- --------- --'--- .2.._-------~---·-· -___ !_ __ - ---- _:.._~---~--- ---



-

-· 

- 16 
. A_·'.! 

. -.~,-

·-· ~. 

~ . 

' . ' e 

EsTUDIO DE PAVIMENTOS · .i 

. . . . ~ 

. LA INGENIERÍA DE SISTEMAS EN EL DEISEÑO DE CONSTRUCCIÓN DE.PAVI­

• MENT.OS DE AEROPUERTOS. JNVQLUCRA ESTU.DJOS COMPLETOS .pE SUELOs·· .y.· 

· MATERIALES, SU COMPORTAMIENTO. BAJO CARGAS '(,SU HAB 1!-)DAD: PARA so-· . 

PORTAR EL: JRÁNS JTO DURANTE T,ODAS; LAS:.. CONDICIONES CLIMATOL9G JCAS 

A LO. LARGO. pE SU V 1 DA ~T.I L:., ... _.... ' ... _ ... ' 
-~ • ' -· • ~ ... " ' .~ _._ ... J~ •• .,_ ...,_ 

CoN LA INGENIERÍA DE SISTEMAS SE ESTÁ APLI.CANDO LA.SOLUCJÓN DE 

PROBLEMAS E:'JMPLANTACIÓN DE-LOS ACTUALES M~TODOS DE,DISEÑO Y CON& 

TR~CC IÓN •.. los PRO~RAMAS RESULTANTE.$ QU~ HAN. SI-DO .CREADOS, PARA 

. EsTos F'INEs, PERMITEN A!- I.N.GEN.!ERO!_REALI.ZA.R u~- sip,~M.{ .. DE.ANÁLI- · 

· SJS DETALLADO. Y PRECISO DE LA VIDA Y COMPORTAMIENTO_ DE.~~ PAVJ-. 

MENTO SOBRE CUALQUIER PERÍODO DE DISEÑO, 
) . .; . -

_: : . -. .. -. 
-·· . ' 

,· 

: ÜBRAS DE GRAN ENVERGADURA COMO LOS AEROPUERTOS, NO PERMITEN RECE-.' .· ~ ' - . 

.TAS DE-PROYECTOS TIPO· O SOLUCIONES AL,AZAR •. LA NECES.IDAD·DE MAN-. . -· . .. -. . ', 
·• · .TENER Y CONSERVAR LA RED NACIONAL~ CON: PRESUPUESTOS LIMITADOS RE­

FUERZA. LA URGENC lA DE /'o 1 SEÑOS E-F~CTIVOS", · PARA LOS PAVÍMENTOS, 

LA COMPUTADORA DEFI,NI~IVAMENTE .ESe· EN E~ .PRESENTE UNA HERRAMIENTA 
. - . ' . - . ' -- . . . ' . ·) . 

MUY ÚTIL PARA SU CORRECTA PLANEACIÓN, DISEÑO Y CON.STRU,CCIÓN, EXli 

TEN PROGRAMAS DE COMPUTADORAS MUY VERSÁTILES, LOS QUE PERMITEN 

ANAL-l·ZAR CADA CAPA COMPONENTE DE LA ES,T.RUCTURA'•.Y TAMBI~N LA CON­

SIDERACIÓN. oE cARGAs MÚLTJPLE:.s ·RÉPETIDAs EN. EL -Di'sEÑo·,. toNca 
-

.CUAl: SE OBTIENEN. ~1ÚLTIPLES ALTERNATIVAS--DE~ DISEÑO DE ENJRÉ LAS 

·'QUE SE SELEGCJONARÁN •AQUELLAS··-ÓPT:IMAS. BASA_DAS EN EL~.co:sTo .. MíNi..:. 

MO. ¿ . ! . ~ 

'. 

· PROCEDIMIENTOS .ESP-~C 1 ALES. P,ARA· .L2 (ONSTR.~·¿¿ 1 ÓN 
. . . y C_ONSERVACIÓN DE. 

. ·PAVIMENTOS, UN .CASO :E_SPECIAL. . . , , ,, . 

DENTRO DE LA RED NACIONAL AEROPORTUARIA, EL AEROPUERTO INTERNA-. 
' 
CJONAL'DE LA CIUDAD DE M~XJCO ES 'coNSIDERADO COMO UN CASO ESPE~ 

' . 
~IAL EN CUANTO A PRÁCTICAS .DE MANTENIMIENTO Y CONSTRUCCIÓN. 

. i 

.,.._ .- -, .. 
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EL ACTUAL AEROPUERTO FUE CONSTRUIDO EN 1954, SOBRE EL TERRENO 
DEL Ex-LAGO DE TEXCOCO, CON UN TIPO DE SUELO DE CARAC-TERÍSTICAS 
FÍSICAS Y MECÁNICAS POBRÉS, CON VALOR RELATIVO DE SOPORTE APROXl 
~ADAMENTE Q; UN CONTENIDO DE AGUA DEL 400%, ARCILLAS EXPANSIVAS 
CON UN COMPQRTAMIENTO ESPECIAL AL SECARSE Y ADEMÁS CON OTRbS CON 
TENIDOS DE SALES, 

CON ESA CALIDAD DE SUELO SE CONSTRUYERON PAVIMENTOS CON LAS T~C­
NICAS DE ESA ÉPOCA, Y SU COMPORTAMIENTO FUE ADECUADO EN GENERAL 
PARA LAS CARGAS Y EL TRÁFICO QUE SOPORTABAN. PERO EL-TIEMPO, 

- EL VOLUMEN DEL TRÁFICO Y LAS CARGAS SE INCREMENTARON TREMENDAME/'l_ 
TE HASTA 800 OPERACIONES POR DÍA ACTUALES. 

Los PAVIMENTOS EMPEZARON A PRESENTAR LARGOS ASENTAMIENTO~ DIFE­
RENCIALES NO UNI_fORMES, REQUIRIÉNDOSE CONSTRUIR UNA SOBRECARPETA 
DE CONCRETO ASF-ÁLTICO CADA 12 Ó 18 MESES PARA RENIVELAR LA LONGI­
TUD TOTAL, CON ELLO EL ESPESOR TOTAL DE LA CARPETA LLEGÓ A 2.10 
METROS EN CIERTOS TRAMOS. 

EL PESO MUERTO DE LA ESTRUCTURA DEL PAVIMENTO AÚN SIN CARGAS DE 
AERONAVES ES TAN GRANDE QUE. PRODUCE ASENTAMIENTOS MAYORES NO UNI­
FORMES QUE REQUIEREN DE MANTENIMIENTO ESPECIAL Y COSTOSO._ 

PoR ELLO, SE TRATÓ DE DESVASTAR EL PAVIMENTO PARA SU RENIVELAC!Í'JN, -
PERO DADO E~ ALTO NÚMERO DE OPERACIONES, EL TRÁFICO DURANTE 24 
HORAS Y LAS DEFORMACIONES PERMANENTES MAYORES, SE DECIDIÓ CONTI­
NUAR CON LA SOLUCIÓN MÁS EXPEDITA, QUE ES EL REENCARPETADO, PERO 
COMBINADO CON UNA RENIVELACIÓN PREVIA MUY RIGUROSA. 

PoR OTRA PARTE, CON BASE EN LOS PROBLEMAS PRESENTADOS Y LAS NUE­
VAS TÉCNICAS DE INGENIERÍA PAR~ EL DISE~O DE PAVIMENTOS Y SU CON~ 
TRUCCIÓN, SE PROPUSO EL DISE~O DE UN NUEVO PAVIMENTO LLAMADO 
"SECCIÓN COMPENSADA", POR LO QUE ~AS AMPLIACIONES DE LAS PISTAS 

- D~~ AEROPUERTO DE LA CIUDAD DE M~XICO SE CONSTRUYERON DE ESA MA- -. . . , 

NERA, EN 1961. 1972 Y 1980 OBtENI~NDOSE ~XCELENTES RESULTADOS. 
-· 

-----'----~------'-'----C-' --' -~---"--'----- :..:.. .. _-•· --'----'--··-~ 
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. ADICIONALMENTE, A FIN DE PROFUNDIZAR EN EL MÉTODO, HACE APROXIMA 
DAMENTE 3 AÑOS SE CONSTRUYERON EN EL VASO DEL Ex-LAGO DE TEXCOCO 
S~tCIONES EXPERIMENTALES DEL MISMO TIPO DE PAVIMENTO DE SECCIÓN 
COMPENSADA, UNA PARA PISTADE 200 X 85 METROS Y OIRA.PARA PLÁTA-' 
FORMA DE 300 X 100 .METROS, PARA OBTENERSE. UN-ANÁLISIS DETALLADO 
DEL COMPORTAMIENTO EN CUANTO A ASENTAMIENTOS, RESULTANDO ESTE COM 
POfÜAMiENTO MUY FAVORABLE y DENTRO DE LO PREVISTO. 

' 

IMPACTO AMBIENTAL 

LA OPERAC 1 ÓN DE UN AEROPUERTO NO SOLO MOD 1 F 1 CA EL . MED 10 AMB 1 ENTE 
DEL SITIO EN QUE SE LOCALIZA SINO ADEM.ÁS, LA AcTIVIDAD AÉREA AFEC. 
TA-A UN GRAN NÚMERO DE PERSONAS INFLUENCIANDO SERIAMENTE LA CAL!-

. DAD DE SU VIDA, LA IMPORTANCIA DE CONOCER LA~ EMISIO~ES DE toNTA 
,· ,· -

.MI NAC 1 ÓN PRODUC 1 DAS POR LA ACT 1 VI DAD DEL AEROPUERTO RAD.I CA EN PER 
MITIR. LA EVALUACIÓN DEL IMPACTO AMBIENTAL. {N MÉXICO, ESA EVA~ 
LUACIÓN HA TENIDO EL CARÁCTER DE ESTUDIOS PREVIOS A LA CONSTRUC-. 
CIÓN DE UN NUEVO AEROPUERTO O AMPLIACIÓN DE LOS EXISTENTES. EN AM 
BOS CASOS SE HA ESTABLECIDO LA METODOLOGÍA ADECUADA, QUE HA PERMl 
TIDO, CUANTIFICAR DE MANERA OBJETIVA LA IMPORTANCIA Y MAGNITUD EN . . . 
LOS CAMBIOS QUE EL PROYECTb PUEDE PRODUCIR AL MEDIO AMBIENTE, 

Los CONTAMINANTES QUE SE CONSIDERAN CON MAYOR EFECTO DENTRO"DE LA 
DINÁMICA DEL PROBLEMA DE IMPACTO AMBIENTAL SON LOS HIDROCARBUROS, 
EL MONÓXIDO DE CARBONO, LAS PARTÍCULAS DE COMBUSTIBLE SUSPENDIDAS, 
~L RUIDO Y LOS RESIDUOS SÓL'íños GENERADOS. POR LA OPERÁCI.ÓN. DEL· 
AEROPUERTO. 

COMPLEMENTAR!~ A LA DETERMINACIÓN DE LAS EMISIONES DE LOS CONTA­
MINANTES SE REALIZA EL ESTUDIO DE LA FLORA Y LA FAUNA, ENCAMINADO 
A CONOCER EL TIPO DE VEGETACIÓN Y ESPECIES ANIMALES CARACTERÍSTI-. . . 

COS DEL LUGAR. EN ESTE ÚLTIMO ASPECtO SE ENFOCA SOBRE TODO A IN­
.VESTIGAR LA PRESENCIA DE AVES DE VUELO, PUES ES UN HECHO QUE CUAL 

QUIER AVE, NO IMPORTA SU TAMAÑO, REPRESENTA UN PELIGRO POTE~CIAL 
· EN LAS OPERAC I ÓNES AÉREAS: 

. l_ . 
'·- ' '. 

.:_• --.. - ... L.·.c."'-.-~2--~- ..:..._:____· -------._ . ..:~ __ :_._..,:.' _____ _ 
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EL ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL REQUIERE DE UN ANÁLISIS DEL USO 
DEL SUELO CIRCUNDANTE AL AEROPUERTO. LA UBICACIÓN DE UN AERO.:. 
.PUERTO, TIENE GRAN INFLUENCIA EN LAS ÁREAS VECINAS. UNA OBSER­
VACIÓN SOMERA SOBRE LOS AEROPUERTOS DE CIUDADES QUE INICIALMEN­
TE FUERON UBICADOS FUERA DE SUS ÁREAS URBANAS DEMUESTRAN QUE SON 
RÁPIDAMENTE RODEADAS POR ZONAS HABITACIONALES, INDUSTRIALES Y . . 
TUR f"ST 1 CAS, CAMBIANDO RAD 1 CALMEN TE lOS USOS OR 1 G INALES DEL TER RE 
NO, SOLO CON SEVEROS REGLAMENTOS DE USO DE SUELOS-QUE GARANTI­
CEN SU ESTRICTO CUMPLIMIENTO, SE EVITARÁ ESTE FENÓMENO, 

IMPACTO REGIONAL y NACIONAL 

LA CONSTRUCC 1 ÓN DE UN AEROPUERTO AMERITA 1 NVERS 1 ONES Y VOLÚMENES 
D~ OBRA QUE PRODUCEN-DIFERENTES TIPOS DE REACCIONES A NIVEL RE­
GIONAL Y A NIVEL NAC 1 ONAL, ¿CUÁLES SON ESTOS EFEGTOS?, LAS 1 NVEB. 

. 1 

SIONES CONCENTRADAS EN UNA ZONA PROVOCAN EFECTOS INFLACIONARIOS 
Y UN AUMENTO EN LAS IMPORTACIONES QUE HAY QUE VIGILAR, ADEMÁS 
PROVOCAN DEMANDA DE MANO DE OBRA LO CUAL TRAE APAREJADO UN AUMEN 
TO DE INMIGRACIÓN HACIA LA CIUDAD AL CONOCERSE LA OFERTA DEL TRA 
BAJO. 

-PARA ESTUDIAR LOS EFECTOS ES NECESARIO. COLECTAR, INVESTIGAR Y MA 
NEJAR INFORMACIÓN ECONÓMICA DÉ LA REGIÓN Y DE LA NACIÓN, PARA 
AS! DETERMINAR EL. AUMENTO riE LA TASA DE INFLACIÓN, EL ÁU~ENTO EN 
LA TASA DE LAS IMPORTACIONES Y EL"AUMENTO DE LA INMIGRACIÓN Y DE 
LA POBLACIÓN ECONÓMICA ACTIVA, . 

. ' 

PERSPECTIVAS DE LA INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA 

S¡ BIEN EN LOS ÚLTIMOS AAOS, LA RED AEROPORTUARIA HA TENIDO UN 
CRECIMIENTO MINIMO EN CUANTO AL NÚMERO DE NUEVOS AEROPUERTOS 

i¡; .. ;\ 

CONSTRUIDOS SI SE HA DESARROLLADO UNA INTENSA LABOR PARA MODERNl 
ZAR Y AMPLIAR LAS INSTALACIONES, AUMENTANDO EN FORMA IMPORTANTE 
SU CAPACIDAD PARA ATENDER A LA DEMANDAl EL PORCIENTO DE CRECI­
MIENTO DEL TRANSPORTE A~kEO DE PASAJEROS DEPENDE DEL DESARROLLO 
DEL PA 1 S, NORMALMENTE HA CRE.C 1 DO EL DOBLE QUE EL PORC 1 ENTO DE 
_CRECIMIENTO DEL PRQDUCTO INTERNO BRUTO. 

.:, . 

·-·--· -------·---·-·----~-----· ·---· -·~· ----·--'-'--'-· -· , _____________ _ 
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EN ESTAS CIRCUNSTANCIAS PUEDE PREVERSE TASAS DE .CRECIMIENTO PRQ 
. MEDIO ANUAL PARA EL TRANSPORTE BÁSICO ENTRE 6% Y 7% CO~ LO CUAL 

EL TOTAL DE PASAJEROS MANEJADOS EN LA RED AUMENTARÁ DE 31.2 MI­
LLONES ACTUAL.'1EN7E A 42, l MILLONES PARA 1988; POR OTRA PARTE, 
ES DESEABLE QUE EL VOLUMEN 'DE PASAJEROS ATE.NDIDO POR AVIACIÓN . 
REGIONAL Y ALIMENTADORA OBTENGA UNA TASA DE .CRECIMIENTO ANUAL 
DEL 20% QUE· SIGNI~.ICARÍA UN AUMENTO DE 3,0 MILLONES DE PASAJE­
ROS MANEJADOS ACTUALMENTE, A 8.9 MILLONES PARA 1988, 

. . 

RESULTA DIFÍCIL PREVER LA DEMANDA DE PASAJEROS QUE DEBERÁ ATEN­
bER EL TRANSPORTE A~REO EN EL AAO 2000: SIN EMBARGO PUEDEN SE­
ÑALARSE PARA ~STE CIFRAS EN EL ORDEN DE 98 MILLONES DE PASAJE-

. ROS, LO CUAL IMPLICARÍA TENDENCIAS DE CRECIMIENTO ANUAL E.N EL 
ORDEN DE 7% EN EL PERÍODO_ 1988-2000.Y SIGNIFICARÍA ADEMÁS: QUE. 
LA .PARTICIPACIÓN DEL TRANSPORTE. AÉREO EN EL SISTEMA DE TRANSPOR 

. '· 
TE PERMANECIERA COMO LA ACTUAL EN EL ORDEN DE 1,L%, 

lA INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA CON QUE CUENTA NUESTRO PAÍS ES . . 
CAPAZ DE ATENDER A. LA DEMANDA DE AVIACIÓN BÁSICA Y GRAN PARTE 
DÉ LA REGIONAL; SOLO SERÁ NECESARIO CONSTRUIR ALGUNOS NUEVOS 
AEROPUERTOS, CONCLUIR LAS OBRAS EN PROCESO, A~PLIAR LAS,ÁREAS, 
TERMINALES D~ SERVICIO, PRINCIPALMENTE ~AS ÁREA~ DE MANIOBRAS;. 
PARA LA COMUNICACIÓN REGIONAL PODRÁ CONTINUARSE UTILIZANDO LA 

. . 
RE[)_ f\~ROPORTUARIA __ BÁSJCA X CONSTRUIR NUEVAS .ESCALACIONES EN UN 
REDUCIDO NÚMERO DE CASOS, E IMPLANTAR UN PROGRAMA NACIONAL DE 
MEJORAMIENTO DE AERÓDROMOS Y AéROPUÚTOS RURALES, . 

Los NUEVos AEROPUERTOS SERíAN LÁZARo CÁRDENAS, IxTEPEc, MoNcLo 
vA. NoGALES~ PuEBLA, LEóN, CuAUTLA vSANTA CRuz HuATULco. EN 

. DONDE OPERARÍA AVIACIÓN TRONCAL, 

·;.·.··:. 

;.·'·. 

'· 
. . . '\'·. 1 . . 

' ·----------·---· ···-~-

f
. 
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EN CUANTO A LA INFRAESTRUCTURA DE AEROPUERTOS REGIONALES, EL PLAN 
CONSiDERA EN EL CORTO PLAZO OBRAS DE ENSANCHAMIENTO O PROLONGA­
fióNbE PISTAS Y PEQUE~AS MODIFICACIONES .EN LAS ÁREAS TERMINAltS; 
EN UN REDUCIDO NÚMERO. DE AEROPUERtOS, ENTRE ELLOS DESTACAN QuER~-
TARO, IsLA MuJEREs, SALTILLO, TLAXCALA, SAN FELIPE, ENSENADA Y 
TEPJC, 

ASIMISMO, SE DEBERÁ CONCLUIR LA CONSTRUCCIÓN DEL AEROPUERTO DE 
TOLUCA CON EL FIN DE ATENDER AVIACIÓN GENERAL COMPATIBLE A PARTIR 
DE 1984 Y VUELOS COMERCIALES A PARTIR DE 1985, 

. LA RED DE SERVICIOS A LA NAVEGACIÓN A~REA DEBERÁ CONTINUAR SU A~ 
PLJCACIÓN HASTA ALCANZAR 100% DE SU COBERTURA DEL ESPACIO A~REO 
MEXICANO EN RADIOCOMUNICACIÓN Y RADIOAYUDAS Y RADAR CONCEDIENDO 

1 

SINGULAR ATENCIÓN A SU CONSERVACIÓN Y MANTENIMIENTO. 

PoR OTRA PARTE, SE DEBERÁ ADOPTAR LA SOLUCIÓN AL PROBLEMA AEROPOR 
TUARIO DEL VALLE DE MÉXICO. 

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 

SE CONSIDERA NECESARIO REGULAR EL TRANSPORTE AÉREO EN CUANTO A 
RUTAS Y FRECUENCIAS DE LA AVIACIÓN TRONCAL Y DAR UN IMPULSO ES­
PECIAL A LA AVIACIÓN REGIONAL Y ALIMENTADORA CREANDO VERDADEROS 

. ENLACES TRANSVERSALES, CON LO CUAL SE ESTABILIZARÁ EL CRECIMIEN­
TO DE LA DEMANDA Y SE ROMPERÁ CON LA ESTRUCTURA DE RUTAS RADIA­
LES AL AEROPUERTO INTERNACIONAL DE LA (JUDAD DE. MÉXICO, ASJMISM~ 
ES NECESARIO MODERNIZAR LA RED AEROPORTUARIA Y DAR UNA SOLUCIÓN 
AL PROBLEMA AEROPORTUARIO DE LA CIUDAD DE MÉXICO. SERÁ NECESA­
.RJO AMPLIAR Y MODERNIZAR LOS AEROPUERTOS PRINCIPALES Y MANTENER 
.TODA LA RED EN CONDICIONES ADECUADAS DE SERVICIO, 

-~-· ·-"---~-~: .. _·_ .. ____ Cc.:::___ ... _ .... ________ . ____ _: ______ __:__.c..._· _.:__. --· 
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EN ALéUNOS CASOS b~BERÁN SUSTITUJR AEROPUERTOS LIMITADOS EN SU 

. CRECIMIENTO, POR OTROS DONDE PUEDAN OPERAR LOS AVIONES TURBORRE­

. ACTORES DE·LAS EMPRESAS AÉREAS NACIONALES, .. TODO ELLO DENTRO DE 

~UNA POLÍTICA DE UTILIZACIÓN MÁXIMA DE LAS INSTALACIONES EX,ISTEN-

TES, EN ESPECIAL DE LAS TERMINALES DE PASAJEROS, QUE CONSIDEREN 

MEDIDAS OPERATIVAS PARA AUMENTAR SU VIDA ÚTIL, 

. SE DEBERÁ IMPLANTAR y. COMPLEMENTAR, .EN sú CASO, .LOS SERVIC lOS 

BÁSICOS DE INFORMACIÓN AERONÁUTICA, DE VUELO Y DE CONTROL DE -

TRÁNSITO AÉREO Y COMPLEMENTAR LA RED DE RADARES, 

Juu o 12, 1984 

JMV'APR. 
·' 

__ ,!:_ . . · 
. -·'· 

''•, 

........ _~--~· ~----~.:.0'-.. ~----'----. : .. .....: ___ . _____ : -~'-'----:'.....--~--------· -~-'~----·-----·-· -- ·--.- .............. -
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DIV/S/ON DE EDUCACION CONTINUA 
FACULTAD DE INGENIER/A U.N.A.M. 

EL ENFOQUE VE SISTEMAS EN EL SLCTOR TRANSPORTE 

CALIDAD Di: SERVICIO DE TRANSJ'OI(Tf 

O 13 JET 1 V O: Ada!t<t~- e~f- pape-E q11e · .impUc.Uwne o1:te o expt[C-i.tamc:""te jlLega 
Ca CCLf-úlcid ('1{ eX -t'i•ln~ pu!c;t('_. PalLa e.l'-to !.>('_ ricA cJ1Jú-iJLáv¡ e({,~ ba_.; ('Ó :teá!LJ_­
c,tó- c_v¡ .r(llC. M'. aputjll d'. c_of'lcepto, -61t·~ a.l.~il>tdo.; ~-~gt1i{1-t:ccU:<:vo6, .Ca mode. 
i'flci.6o·1 lJ eX ¡:(¡c_tcúJ de. c.i.cJt.tM accioo-w.; óob:w_ ·eX -óútcma de .hao1ó¡x•.).te_-
en Ca c.a-túlad de . .;¡•:wJciu. · 

., 

M:osro, 19&4 

Palacio de Minería . Calle de Tacuba 5 primer p'iso Oeleg. ·cuauht8 .... oc o·sooo Mé ¡ D F T ¡ -.. • co, - - e _: 521-40-20 Apdo_ Poalal M-2285 

i ., 
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fU~0tO» t)Et SISTEMA DE T~A~SPOI? fE 

S'a. -hf:/a~r las /JecEstda déJ de dasphzamt"l?n;/, ~ J;~,ne.s 
· 9 per~~tJS orift/:Jadas ptJr /m a¿/;vi(:ku7.!'s humanas~· .S~Qq 
i:le ll¡;o: - . 

+ eCO/li)ÍuiCt:J ( ,Prot/ucá~Ú, c/J"ShlbbcúÚ., ~ ~n.sumtJ) 
+ jKJ //lico ( so/Jeranú2 , drfe/JSQ, Cl)ns~r~N:teú;~ 12 1/Jie­

fraciDit l~ll'lkr'4.'~ ...... ) · 
+ StX:iQ/~5 { ecltKa flviU, StVJif4NOS, UCFEO~Vo.s, ..... ) 

OBJETIVOS VH SISTEMA PE H?dUSPOefE 

+ EXTH~NO.S: los lmpuesfos por lgs su.pr~sisfentas ectJnom,-co. 
po/,-/ico i $'OCJ'OI en fW! esja /~r1/o 

+ lt-l1HWOS: . LtJs telacionac-'as con b /uncltJtt es~aJ~a. ;él :+am­
. pt;r /e de SMiS fqar /as /}!~v~s/c/..-?dt>S de tW.s?ki Zá :­

m len/o de n1aneN1 ejlu-en¡f.; es/o e.s, e.cn 
CALIDAO OE .>.EPYit'lO 

CA Uf'~ D DE SH2.1.'1C!6 

C
. . 1 1 1 'h J J . 1 / 
C!)jMTo ce arr1. !t·tJ.5 ft~e carac,eriZtZ/J m.s Ct;IJCi(!_'cOC:'.s Y~ 

?11e se ejecluá e/ frtVJs¡:;c-rle al Dun,Ph-r ccm s-tL /:tfio-¿n e.I- . 

pet:J~'Ca. t1e .!a /;;;¡aur las oeces~ahd&s efE c~/;;/:;.z:~u77li/l.b · 
.. 

<;;e/JG'c, .t r:aJrlcdo~ .rulll~to ru1 ~l;¡eJw) i/llYilo el// .!"~r.;~n,~ ~ k~~:;_ 
f.tJr/e, es MdiSjJ.ffi.S~ IJ/e R.J la 6/eur qnq me/¿;dalo,'?ú:1. p.:"IrA Ct/tUI~ 
l//i'cat kJ. t¡ r~!a Ci~/Jq/ .1,. Ci/n las tU!toüJ.tJ.t>.s qve }JVéc/Rn /'JU/~F~/'­
/o.. En lonCe.J se jJR:JCEdua • a : 

'* Mtulrar st: aplt'~, hl'chd en ,{:¿ p;bo.rmv~á 

*- CtJ/JCP¡J!aaltzar 1.1 61 ké4d ()0 St'riltCto ( PartiÓfim~ -+A Id-
halos-- A4od¿/o). . · . . 

il- Analizar t'l t/ulo á· (l;()r.los aca(:;íJL:r 01 k C4.kc/¿¿d 

de s~tt'iClo. 
' . ' 

.i 
1 

. ' 
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5. 

A PUCA010N DE lA CALIDAD DE SERVICIO A LA PLANEA Cto/.1 

Cah/icar ca~ Mlace ele k red /Ja.f;ca. de ac~rdo ocn el 
ni"Vd ~ea/;le de ca/tda.d o'e S'CN/ICio (oJ?Jt"TNt> /#7t'RA1ü) . 

(l'91aobo'e tks~t/;;j(Jzd es /tVJaoú de .~ ~~~1rúlca.f del 
tlé.>,Piú~m/60/o -<¡·las resk.1ec/cnes ¡~:;.::J:>.Ieuu;/t;j,-c•u9de · 
ruu,~) 

Gz.~~'C..I2r CLula (!/Jiaa el~ k r~d J~if/c~ cf¿ aa-erdo C¿)/) e./ . . 
_ nivel ofreadc de c-ahc'ad de SC/VI"OO 

_ · (El n.'J'é'. ~ecdo de -C.S. es funuo~ el:.· ~bs m~c.{C.J ¡~.J-/co.r y 
_ de J!!S.li.oú prv~ la r-ea/ti!:4et:O~ dd ~p/oce) 

6. ~. Conj/c!Jitib~ú de la ca/;t!ac~ óe ->!!rvteth dcsl!'a!Jb. ?' "IÍ"~c,.cta: 
·_ -) k~ t/tf!'rtndas ¡w.-;t>crctono/.1 C!l t:Y!"i~cr tDJ. m,:uco d-e 

rejtrenaa par4. .e va l11ar el es/12 do ~/ .rak~na en ttG(. 
mPm~nlo dado ~, en S"tt Ct'rSo~ _ d-t·¡í/JI¡. /.t¡s t2cCL~/hÚ · 
per/inMie p~Nt m!'/Oar d"Cho ~.sle?dt:?. 
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. 1!~-PM2A DlGMAS DE CALIDAD DE SH<VtC:IO 

Paradi¡mCl: E.::/,ucba de ti/J mzo/lam1e.n~ a l~avt!S ele/ eual 
. Se pre/é/)(i"e ex~!JULr IU1 .fo.qomMo dd mundo real 

PM2ADIGMAS EXtSTE/.Hfs 

(Es la /,/ec¡t/os para upt-car la .!"el&ac~ c/d mot:!'o aé -/,qn.s,P~.r/e) 

1 
1 

" 1; 

i.l:i :_. . ~; 

1' 

+ UHEG2AOOR. Consldcra. al ti.Itttlr/O como U/J //Jkof'Rzo'or de 
inf()nnae:ú:;i.. (Modelos eslocq~h~os .d! af..·&·- ·· 
tkuf Q/ca 4;rt~). Se ht;po le 1/ra f>tN? : Í J 

! ¡ 
- j;J ti.Sf/tlfi~.S asi¡/lan utA&-lo'es indt-¡tJOJdÍE/Jkf <1Z : ¡ 

/u Mióulos de aula U/la á!> k A a/lvm hvo.s-~ V<Ms _ : l 
¡>orle dis-¡>tJniiJks. ~ 1 ~ 
/<2 a/didao' 4 cada allodal'.tva e.sk:fevmaóc. ¡Oor ·' 
iV1 vedo;- ole/ermi/J/S,~'Cc ~ a.fihd.'lde fl· a/7 ~/".11/).,."/7.!'11!~ 
t:Uea ~r1o fv't! a;¡!&ia carac.'.:,-,;;,1;-cu.r m; ,:;f;.;;¿:,·:--¿¡fh; . 
.la cksldtuuú~ t* ¡1)/.{)MÓúM.zó .ck a~ u'..!/ú7?-e> t"cm~. 
nen/e CnJadm?a /F< /NI774 /(U7!7a-do't:( /77.::dR/.:> · ¡; 
( p;chl o mp/) ! ! 
La ¡vcáa.6i.1'dad tit' esr.oy¿-r ~~ allol7a iva aé A . ¡ 
es t'fltt21 a la /)ro.óaJ,-j&,o' cú /"'e /..a af<·ácác/ de 
~a aJ/,;,palt·v'a S.!q 171d?ft'' f?u.L k; A·l a/k~nd¿m 
res!CttJies. · '~ 
El ¡¡ec/()r dékrm.t/Júlco. se ~atac.kn7Q. ¡OOr UA 1~ 
(Jt'J/Jj~/o t/e a,/¡¡-¿.(r~.I y _IUJ<l /ty/~ cf .tcmr_-'"Gb4 _· 'f 

· adthva. pt?r m~d1o ~ & cae/ d vt!!cmrq -'77.?~ 
·U) lt/JQ ;¿/i/,daa' f!&la/ uA/d~t:/JS/e-.«a./ 

+ DlSClW.tiiJADOe. Cmsidcrct al~~.>uar•'o COt>to U¿L Ói'sc;i~~~.<l~~ác-,_ 
de ··~rmauoú ( .Mo o0tC..: · o'e e/lmt/Jac¿cú ¡0or 
as¡;et/os). _se ÓljJ.Of¿)¡z-4 'flVe: . 

- E/ ttsarwó elimina aikmal.us sc¡r/q d frt?tfo M fl"<'SC' 
sal,sjacc~< l,.r ¡zk,JJJ::;.s 1!:,-;u~ C"&.r lUJO a tu~o t!!H ¡o,,z,q 
Secue n &al 

- En CZlÓ..'l ~ d!! 1. J3ú7wda se t:.?m¡;ara el nlv,!!l · 
tfd q/,l;do ojteCido ¡;cr cada a./:érmh'nz cp~ ~m n/v.t'/ 
mit}lino tfeuc<ilf'. s;· :wa a.!/anallihtl. /7() -,ac<sa 1.-z 
p;veha , se ckr/"1.'~ d! r{;d"~ {(':ns,~-:1:/aacú ao'<'c,oqd/. 

• ,, 
• 
·~ 

I 



.,-., .. - ,, .... 

PARA 0/GMA P~PL1ES10: 

lo. ealc/!tt! ~ !eiVICto es/o' carackrüa~ ~ an ~cA/U/Jio 
d~ alnlJu49s Cl.9't~/)IUI~I se¡m, iUJa r~pk · o'e c~m.,ooS/~Ii:J/, 
de tt/ildhtl tltk/lva (¡rJie¡radv); Si/1 em1J4,j't:J. ~/U.fue2/Yd 

elimina ks Mlliutlt'u nc .ri¡.'J~/Icak~ c~e· acue,de, (jt)" k . 
e~uaclérl.s /,c~s de des,IJiara ;n1".e/J lo { c/irc,,"n7i'n¿-n:~'o,). . 

1!.: . . 
S::: ¿ Q¡ 1)¡ (Ei). 

. i=• 

S- Calidad de iervtct~ . 
Ei- Medid4 de efec:lr"Vldacl ót{a.{,;/,u.fo C 

lJ,~[Ei)- fttuaoü de ttlif.Ldarl r¡ue mapea. a. El 4u. u.u mpaa.'o 
. de u.hlida..dec · . 

. o 1E ti. i. l E.t.) !!::. 1 

Qi ~ fador de ~s.o de crulct · u.no el~ los a.hil,u.fct. ._: 
"' o~ai~J. ; · 2at· = t · 

l:.¡ . ' 

;, ¡ .. · 
l 
! 



--------·--·-------------

• 

·-. 

5-

A TI218UTOS DE lA CALIDAD DE SEI2V/C!IO 
¡¡¡ 
11! 
1~ 
¡j 

PEOPIEDAOE.S DEStMUES DEl COJJJUIJ10: 

- .COMP.ETO 
- OPE2A&ol/Al 
• fl?.L\GMt:1JW3LJ;." 
- 1-to TRAS tA PA8Lt: 
• MIIJIMO 

A 112tBIJTOs PAeA H:~AIISPOeTE DE MEe(lAtJCIAS: 

l. COSTO ··---'---·-·-·-··------
2. 12APIDEz - ·- - - ·- · · · ·- --· 
3. CONFIABIUDAD -. · ·· · · · · · · ---
4- SEGURIDAD------·····-·-· 
5. ACOHüiC!Iói-iiiMiE~TD --.-. · 
6. DIS P0t-1181LIDAD · ·-- ·- ·- - · · 
7. INFORMACIOI-1 · - - - · - - : ---- · 

8. ACCESI81LIOAD - - - · - · -- · · 

9. fLEX181ti(JAD -- - ·-.-.-- ·-

10. CA PACIDA f) -- - -- - · --

1 1-

11, 

2G 
lG 
19' 
1 1 
3 

18 
. ~ 

~ 

l 

JCJlt. 

20 ,, 
IG 
16 
G 

JO 
o 
4 
3 

9 

~ ., 
t 
~ 

1 ~ ~ ! ¡ 
!1 
1~ 
ll ,, 
i j 
ii 
'! 1-

4 (UMefAI!~I~ REl4iNA 
A.SiG;u,LOII Pof<.. .. · 
U~ U A.C 1o¡ V V 111 u é•?ot - . 

TAI!.IQ.S : ( 

.. 1 t--~~>oetitita RU~H•': . ! . 
.-.,. A5~liiü4 t=':.:;;.'.. ~LSf,'::l~ . 

1ES A. bE~l\IAe.\D 
O€ ¡~¡:e <t \1 ~Cl"-'1 

;r 
i' 
i 1 
'¡ 
1.-
1' '¡ 
1' 
j ~· 
¡; 

h 
i ~ 
:~ 

/Hf?IBI.JTO S El ECCIO~I.~DO : CONfiABIUD.~D (DEL TIEMPo De TI.?AIJ5Rlr2t.E: 

Crt~t!o. aé. Cer,~:a ,Para b re¿;¡/,~_-,,;,~;. del ePk&e ~'' ~Ut ... , 
f,empo · es)':::J;úcac/::. (o o'!!.Ic!>~t:~) ¡' . 

HECriVIDAO: /}<>iJ'aJ;,-/,·,:/ad dé' f'-'' el /ter-7,0<> o'e ~an.s;o-1 

OE m¡ ICtoU_, 

~-teo•oA De 
&t:c,. ~/):>r D i¡t.t.U/ al di!Ju.&. <' ~d¡;'cct.&. .: 

~ ·: 
· 'TIE'-'IPO DE H~AliSPot!Tf: Tiem,.oo /okt! fJ<IeriCJ-1-l-,PPNk Ú>1pkc.do •M 

_ el fransjJode. Es la: fonn-rt:lo por, . · · . 
• TIEMDo OE /J!SPc.l/it::l!ll>.11J 
• TIEMRJ DE 1/Cr!ES!;]IL!LMO 

• TI E /.f ft:J E N TE!? /.(i.l/.4.! t.:..r 
• TIEMPo El/ U!/11/S/M 
• T/ENI'O EAI AC-('!tJ.EAiíES O /',Cf!.!J/0.1 Pé ~"..tL:íA 

1 

¡' 
i 
' 
1 

·: 
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----~---"·--··· ·------·-· -·--·-·--~ 
MODELO OE CAll 0/\D DE SEQIJI(!/0 

S= U (A) 

S- Caf,duf ele óemdo rlt. lrm~s,tJOrle 
A - (},nftaédld4 

tl{A) - F1.111a~ dt ¡¿/itilaá o'1 &. ~~~JJ,<:/aá. 

A= P[t~HJ 

" T= :2. u , .. 

T 



()' -~· -!:lo 
Ol 
w 
(1) 

LLI 
Q 

o 
<t. o -· _. 
<e:( 

" 

o.s 

o.G 

0.4 

0.2 

0,() 

. ' 

1 
1 

.1 
1 

1 

-3 

0-2 

1 
1 

1 

/ 

, 
-.ro 

CON.I/FIABIUOAD 
0-"l 0-6 D.8 . (.D 

/ 
/ 

/ 
/ 

, , , , 

1 
1 
/. , 

S=A 

---~~---- S= I.0,7{t- éu~~ 

-2 

. r lempo o'e 

7. 



.:!'::!~,-~...-,--~--:-. -. --~~·--:;·---..--. ' .--.. .--......-;-":"'•:r~-::::-~. ·-··~--~-.-;--~. . . . ,...,.--...,.--~----~ .. -. ---~~,ff 
·¡ 

8 ·¡: 

. . . . ij¡: 
TECt.liCA~ PAgA Et A~.UISIS · 

.- . 

'. 

'TccÍ'KOmc.mf las ~¡va.r .r~ 
ln/euec lan 01 u .. 1 /'t..n ·~, 
fPe o'olermlt7a ·el n¡v~/ · 

1 1 1 . . - 1 rect. oe. f¡ ~-J'J¡ba . . _-:s.--:: 
ptf/Jfo ,()t-'ctl~ tJ"¿s,ofaz¡zr~e · · 
-t,~o ~z,..,...h .-~ · · ~ · · ' 0~ .':·~ &l.~;~1CO J. • ./¡.:,!., ~· itl/)'IF,::'-::...~ 

l!tt!Vets :·~ ..-- m :::~·l~·o de· 
· t!1'er/as at!t!:l&tu::s. 

Jl. CAlCULO APMXIMADD DE P2lMEf: 'f Sf~I/:JOo MC~EJ.ITO 

Y= f(X .. x~ ..... x .. ) 

mv== f(mx .• m)tz., .. : .• (}1.)(,.) -

(ft: i f ó)~J ~-:-1 C.ov [Xi)<i] . ,=, ¡:, ó' X, "" ()X¡ .114 

Cov fXi ,x¡J = ~x, ~x¡ {?.·x¡ 
AtC.Uúos RESULT.!bos: 

Z=X!V ... 
. t -z · -¡ 

/llz = rnx :! rn'f ; \fl. = \)J( +- \JJ( fJ""y { Px'l i·f.tx) f fJt . 
z~xY . 

~ 
mz = nl,c m'( . i e;= e: +Üc Ci( R-., -tfo:) ... (V 

. ' 

Z:X/'( • 
J 

,. ' 
,; 

'·1·· 

¡¡ 
1· :r. 
'' ·~ 



"~: :q .. ... 

... 
. . • 

----...,.-.-.,.·-. -----r--·--. ------ . --yy 

ACCIONES PA~A M EJOI2AR TIEHPo DE Tf.~t:sPor.n 

l. eeOUClft OEMAUDA. 

D o 

VEM)/1/JA --------
In. ~EDUCIR. DE M MUlA 

V DEGeAOAR OFeeTA 

1 . 
'" 1 
\1 . 

' .. ' 

o 

--. 

-

1 

f 

IV. eEDUCie. \)EM411t.t 
. '{ ME.lo~e. CH'E:;i.C.4 

o 
---t-1 

~ 
~ 

...... 
-~--

tJENAhtM 

.. ' . -~ 

1 
1 

----- 111 ::=-::: ~·- ·---

~ ' : 

1 

1 
1 

1 

; 
' 
1 

1 

¡ 
• 1 

1 

1 

t). ·~ ~: 
Ma'ximo aAo;lo ClJ!'t¡tit ¡' Ma.vli7Jd ~n~ri//daá. 
M1íu;í?tl. et:' /.1 .;~z OJ//Ja tlo'u 
MúJimo (! __ ~ C:;.:· 5:...:.:7::::...:;) ·------~--·' ---- . ...,.~-

PENAJIPA 
' ' 
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. . . . . ' . ' . . . 10 . : i 
. . l!l 

. .40CtO~S PAQA M~J~C\R CALIDA O . OE SEf?JH<!to !if 
. . . . . . ., 

12EDUClEUOo EL TIEMPo MEDIO 'f/o SU VAEIACtOJI ., 
l. 

Sea. tli. caden~ de T r"tls por~~ : t 

MO -'lit = ___;..._ 
n· .. 

. C~, ~C.;+ (f,_,ct fcM) CMQc +C~ . 
J . .4/matJMeJ rtt¡ulul~rer 
t .o,pcm~m&~dv .7f-a~t~A'.skc 

b} ( fl4c.t ~) - - 2 rA MlliJor de.,...a.u.ck J menor ciclo .. · 
A f'A/U¡CJ'f' crclo ~ mi!l'u1r du""tt"-fÍ4 

... 
. -~- . 

11 
j 

1 
1 

¡ 
i 



u. 

· Tz,- "Tiempo C4.rgr.t/cksca rg"'-~.= Q. c. a- Ta.t\U!i'tD d~l tMbarq~ . . 

C. - Ca.'pf.t!.t'dú.cl ~((t.tlpo ca,~/cksca'9o. 

· rntll 
0\r~.= --­

YV\c 
· ~ .4ttmuJkr ea¡;aadu/ o l'tJ/J~~,·citt~. 

_ del ef~t> de Cfvj'~ /d,e.sCQr.pt~. 

C~, = e; -CQQc ( (Qc + fca) +(}e?. 

q) Minimizar CQ • Oc.· : Estanda.ri'zo.r +QMat24 d4.. 
etHbfl.l1ves ( P.~9'/ .eo"fen~~r<L$~ 

· ta...iMtts~ -~-) '4 e$u.,·po Ol'941tk:.r­
.• Cart¡c.. 

· b) .·. (~e t~)--.- -··2 . ~A r..tcu¡or k~tt<li& J 'Millft!t:.~'d.M!).·. 
(A 'rvt4.1¡gr atpauckd.- M4s ~Mtt&A ·. 

·~· flf¡ l&za.CCD'u a decacr.d a. ck ~f<i.t'floJ .· 
Vi9ifur r~á.lw.uzc.das · · .·.. .P. 

~· 'Pro~dimiet¿fo.s atleC!.ffLdas d~ . ~.s.hc;, 

''. 



i . 
¡ 

3) f3 : h2CfJ6 de fe«;tlldo 4- lJenJúFtl5 

· · + ES¡ótras ~n .f2ckrt>.J 

4) '4 = 8ct"¡íXJo4 ~ Acomodo -~' Aviso lk¡cu/4. 4- C'e!Ja, ~.~.rt<?~t<· 
· + m41Jt~M· acuso e+ d'i-UtvJ/"bthdtíd <2 

. ' 

a) 
b) 

Ts = Tsrt Tsz -

'D 
=-

V 

~· ·Esca¡tgr 4-dat'ttUI:?mtJAiÍ? ¡u;k 
• /Jumen;fz, · velc~/i:L't.:/ ( !Jt!'.K¿/~1/o 

e.¡m~~ m()a0'n<l:ar .l~ttq,fac/urr;J : i 
-- __ ¡;¿~ .,. 

i ;; ,-,: 

- ... : ".;; -
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l. < - ' ' ~· ' 

1 
1 ' 

' ' 
~ . 

¡ : 

1 
¡- . 

' ' ,. 

.. ' ' . 

I 

1 ' 
¡ ' 

'. 

í ' 

·i 

'' [_S 

' 

Cu4ntl6 k Car¡tt no. vq · ·~~. en a (l~nfral . 
·. -~ c-~?'ltln~s 'Sino (¿ l~u }.;¿¿fa.r dd 14/bhltJ 

(CtJ_Jc;, IJ$114/ ~n C'!ti/'~J f'Cr e/JI.ua) 

8) T1 = .. /;¿hff1a tlt Fea,/ntla miJono. 

. : / ( fa~/c~tl. VtJ lunuu} 

9) Ts = líe111¡1)a ~n reu" J?~rtlr la. ~rs;a. ~n L"'lso a'e ,Pt?tclt·:. 
dag /cletFies a 4 ca/fa en. a~~uh ~sht~¡, ·-·~ /Q 
au!enQ. · 

. . 

~ . . 



DIVIS/ON DE EDUCAC/ON CONTIMUA 
FACULTAD DE INGEN/ERIA · U.N~A.M. 

··-. .. 

EL ENFOQUE VE SISTEMAS EN EL SECTOR TRANSPORTE 

,:_:. 

PLANEACION VEL'TRANSPORTE EN LA CIUVAV VE MEXICO 

OBJETIVO: 'At·',duti:Jv¡,oil..alt el. tema, el. con6e.Jtenuan.te expUca. tJ da €n6a~.>Ú 
al. pMcuo qu.e déoe::Ciirnpt<Me, con .tvda opoJL.twudad ~.>ecu.enual, paJta togJuU 

. .ea. ma . .teJUaU_zac..Wn dé.-lo.ó ptanu y p!WgJLama~.> encauzada~.> a la .i.llteglta.C(.ón 
6a.lunc!.i del. .6-i.l.>tema de· ··vr.cuupoJL.te en u.11a ·uu.dad, con6o.lune al pian gene.Jtal de 
.tlr.cuv.ipoJL.te y v.i.ai..i.dad, y como coMecu.enc..ia de ~u. adecu.ac..ión al. malteo -.de !tU 
ac.t.i.1i.i.dadu ~.>ac..ioecanóm.i.CaJ.> de ta comwUdad. S.i.endo ue el obje.t.i.vo ))'Unc..i­
pai., pali.Cl.ietamen.te H p!WC!Wta J.>úiaiaJt ta Jtel.evanc..ia de .ea. me-toda.tog.Ca y to 
6u.ndc!mellta.t, tanta- de .e.a pa.!t.t.i.upau6n .<.n.teJtd{.,~c.i.pUna.Jti.a de PfW &u.i.onalu 
en v. a acüv.i.dad, como de lo~.>_ etemell.tol.> de apoyo y lte.lt!tam.i.enta~ qu.e pa1t¿1 u a 
ptan¡-;ac.i.6n u necu a.!t.<.o u..t.i.U zaJt . 

Ing. Lu..i.l.> Vom.i:ngu.ez Po171neJte11c.ke 

AGOSTO, 1984 

Palacio de Minería Callt, de Tacuba 5 pr1"mer piso Deleg Cuauhtemoc 06000 Me'x•'co D F T 1 521 •ft20 d p · o1 M -s · • · . e .: ..,.,. Ap o. 011 . .z .. . 
• • ....... 1 
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EL PROCESO DE PLANEACION DEL TRANSPORTE URBÚVO 

La pluneaci6n del trans~orte urbano es el proceso que inte~ 

viene ~n la toma de decisiones en los programas y poZCticas 

de transporte. En este proaeso, los planificadores obtie 

nen informaci6n sobre los impaatos que causa Za instrumenta 

ai6n de Zas diversas alternativas de los cursos de acci6n -. 

que aomprende servicios de transporie; tales como nuevos -­

jjes viales, _cambios en Zas rutas de transporte pQbZi~o. o 

restricáiones de estaaionamiento. "Esta informaai6n se uti-
, -('.' '' ¡, 

liza para ayudar a los que toman dec~?iones (funaionarios -

ejecutivos) en su selecci6n de polCticas y programas de --­

transporte. 

El pr•oceso de pZaneaai6n :del transporte se basa en el pro-­

n6stiao de Za demanda de transporte, que incluya la predio-
• 

ci6n de los impactos que diferentes poZCt~aas y program~s -
' 

pueden tener sobre los viajes en el área urbana. El proce-

so de pron6stico, provee también informaci6n detallada tal 

como: volúmenes de _tránsito, pasajeros de transporte públi · 

coy cambios de direqci6n en _la~ruta, _para ser usados en-­

sus diseños por los ingenieros y planificadores. Un prpn6~ 

tico de Za demanda de viajes podrá incluir el número de' au­

tos que usarán una nueva vea r>ápida o el númer>o de pa;aJero<: 

que podrán usar>· una nueva l{nea de metro. También pod~á -­

precedir el monto de la r>educai6n de uso del autom6viZ par-

ticular que 

va pol{tica 

puede ll.gar.a OCUrl'il'.COmO l'espuesta a una.nue 
• ¡, -

de tarifas de es tac:>i-onamilim t""o en----e·Z--·ár>ea .central. 

La planeaci6n del transpor>te es una actividad muy ampl~a. La 

necesidad de tener una or>ganizaai6n efedtiva es ob&ia;:esta 

fase del pr>oaeso de planeaci6n asegura una direcci6n eficie~ 

te de parte de los funaionar>ios pQbZ{aos. 

. .- ' .. 



El proceso' de planeaci6n debe operar de acuerdo con la· es--
: . . 

truátura de las metas y loa objetivos del área de estudio. . ~ 

Desde el principio del proceso, deben ser definidos los me-

dio~ para pro~urar la interacci6n entre loa funcionarios pª 
' blicos y fda organismos públi·cos •. , .. ..· 

El Plan Rector de Vialidad y Transrorte. 

Exia~en dos elementos en la preparaci6n de un plan de tran~ 
' 

port~ global para dirigir las mejoras al sistema de trana--' ' ' 

port~. El elemento de administraci6n de'~la operaci6n de los 
, e 

sistemas de transporte (AST) y el elemento de largo alcance, 
t 

trabajan conjuntamente para formular un programa de mejoras 
. l 

al transporte. 
" 

En seguida se verán más.d~talladamente a e• 

tos ?os elementos. 

El EZemento de Administraci6n de la Operaci6n 

A la~adminiatraci6n de la operaci6n corresponde haeer que -

los ~istemas existentes sean lo más eficiente posible y pa­

ra tQmar m~didas previsoras a eorto pldzo para eubrir Z~s -

necesidades de tr~nsporte de un área. Loa autom6viles, 
. ' 

taxis,eamionea, terminales, transporteJ públieo.s, peatones .to 

dos forman parte del sistema urbano de transporte. 

Dentro de las 
. ' acciones básicas para incrementar la eficien-

cia de las diferentes. partes del sistema, se tienen ent1•e -
1 

o tras<;-· 

1 
' 

l. Acciones para asegurar el uso eficiente del espacio vial 
' 

exfstente. Estas acciones incluyen medidas para medir y 

·controlar el flujo de los vehCculoa moto~izados, po~ ---
~ • ,l 

e,'fmplo: Mejorar las capacidades d~ las ·interseeciones, 

priporcionar ef seAalamiento adecuado. 

" 
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2. Acciones para mejorar el servicio del transporte público. 

Las personas pued~n ser persuadidas a usar el ~ransporte 

público por medio de acciones tales como Zas de propiciar 

los servicios para estacionar el autom6vil·partidular u 
tomar el transporte público desde las áreas periféricas 

al distrito central de negocios. 

J • . 4cciones para mejorar la eficiencia de la administraci6n 

interna del transporte público, por ejemplo: Desarrollan 

io herramientas de administraci6n, tales como son los· sis 

temas de informaci6n, programas de capacitaci6n, progra-
•· 

mas de ma'ntenimiento, entr•e otros. 

Para decidir cuáles acciones se deben instru~entar, se ne 

aeaita un entendimiento claro de c6mo puede cqda una de 

las ~cciones afectar al sistema de transporte y a la re­

ai6ft en BU ~otalidad. 

El i?Zemento de Mediano y Largo Plazo 

Para h'acer previsiones de Zas necesidades del transporte a 

lar¡(O plazo en el área urbana, el elemento de la~go alcance 

ind(ca las instalacio~es que se requiere construir, los c~m 

bios importantes q~e es necesario hacer a las instalaciones 

exis.tentea, y las acciones de pol{tica a mediano y largo pla 

zo; r Ea te elemento del plan de transporte, puede por ej em-­

plo oonsi~erar las pol{ticaa del desarrollo futuro del uso 

del •uelo al aumentar tramos de la red vial, o al instal~r 

un sistema de l{neaa de autobuses o n~evas··l{neas de metro. 

Como' en el elemento AST, muchas alternativas a largo plazo 

debenser evaluadas antes de qu~ se tomen Zas deci~iones, de 

este! modo Zas herramientas de planeaci6n para análisis de -
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a Zterna ti vas de largo a'laañae deben ser desarrolladas. 

tas herramientas tambidn proporaionan informaai6n para 

4. 

Es~--

los funaionarios ejeautivos seleccionen las alternativas,.-_;;·,,,_ 

más prometed9ras. 

Afinaci6n ~el Plan 

Después de que han sido· seleccionados los elementos de lar­

go. alc~nce, el plan es afinado por medio de e.studios ampli~ 
. . ' ' 

menie detallados. En la etapa de afin~ai6h del plan, el aq 

rredor en el que las mejoras son planeadas debe ser estudia 

do a detalle, junto con estudios de varios tipos de teanolo 

g{as, por ejemp'lo autobuses contra tren .ligero y estudios -

para determinar 

más 2decuada de 

los itinerarios y la programaai6n hor~ria -
' 

los proyeatos planeados. 

El P~ograma de Mejoramiento del Transporte 

JI Despz<es de que han sido hechas las selecciones en 'l;;¡ admi--

nistraci6n de la operaci6n de los sistemas de transporte y 

en elementos de largo alcance, y despuls de la afinaci6n 

del pla~ un programa de mejoras al transporte es desarrolla 

do. Este,;~rograma asegur>a la forma en que el plan ·de tr>ans 

porte deb~ ser instr>um~ntado de una manera ordenada y eji-­

.ciente, J, i,ndica c6mo debe ser> mejorado el sistema en l_os -

pr6ximos.' .. a~'os. El progr>ama tiene dos elementos impor>tan tes: 
' \ ¡". -~-· :·, ' ,\. ' 

el elemen~o graduado a varios años y el elemento anual. 

El elemento gr>aduado a varios años desaribe los ·efea'tos ge­

nera les del· p.ro.g/áma sobJ:>e tres a ainco años pr6ximos. Es­

te ~lemento indica las pr>ioridades entre los proyeatos in~-
·. 

dentificados para su instrumentaci6n, o 

deñtro de per-íodos graduados adeauados. 

pJ:>oyectos a grupos 
< . 

..-. 
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El Ele_rf!·:"ni;o Anual i·denti-fica -los--detalles -de. loe p'i'oyeatos 

que deban ser instrumentados durante el siguiente ~fto. \Pa­

ra cada proyecto el elemento anual contiene: 

0 Una descripci6~ b6sicd. 

° Costos implicados. 

° Fuentes de ingres~s. y. 
0 El organismo local que se 

haae·responsable de la ins 

trumehtdci6n. 

Existen varias tlcnicas diferentes para el pron6stico de la 

demanda de viajes entre los que se puede escoger. dependien 

do de /.os r•equerimientos del· a.riálisis. · Estas Mcnicas difieren en --­

complejidad. costo. nivel de esfuerzo. sofisticaci6n y pre­

cisi6n, pero cada una tiene su lugar en el pron6stico de -­

viades. 

Herramientas Esquem6ticas 

'! 
La planeaai6n esquemática es la visualizaci6n prelim~nar de 

1 

posibles configuraciones o conceptos. Es usada para compa-

rar u~ gran namero de poltticas propuestas en suficiente de 

talle analCtico para mantener amplias decisiones de pol{ti­

ca. Utiles en planeaci6n.regional tanto de largo como de-

corto plazo y en un análisis preliminar del corredor. La -

planeici6n esquemática. con m{nimo costo de datos. produce 

estimaciones agregadas de capital y de costo de operaciones 

usuarios. flujos de tránsito ~n el corredor. niveles de ser 

vicio. consumo de energ{a ~ contaminaci6n del aire. 

"El planificador• usualmente permanece en el nivel de planea­

ci6n dsquemática hasta que.completa.sus compar~ciones de p~ 

sibilidades o encuentra. un-pla~ estratlgico digno de aonsi~ 

derac1:6n a un mayor nivel de de-talle. 
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Herramientas Tradicio-nales ,. 

Las herramientas tradicionales tratan el tipo de detaZZe -­

apropiado a la planeaci6n tdctica; ellas interviene~ e~ mk­

cho menos alternativas que las herramientas esquemdticas, -

pero con mucho mayor detalle. Los datos de entrada (INPUTSJ 

incluyen la localiaaci6n de las instalaciones de las viali­

dades principales y rutas d~f~nidas de transporte pabZico. 

A este nivel de andlisis los' datos de salid~ (OUTPUTS) son 

estimaciones detalladas del tamano y requerimientos de oper~ 

ci6n de la flota de transporte pablico para el servicio de 

dreas especCficas, predicciones de -cos~os afinados y _de usua 

rios,. y las medicione~ del nivel de servicio para dreas ge~ 

gráficas. Pueden ser evaluados también· los desp laaamien tos 

famili,árés, el ruido y factol'es estéticos. 

El costo de e:raminar una altePnativa al nivel tradicional -

es 10 ·6 20 veces mayol' que los costos de la planeaci6n es-­

quemática, sin embargo, modelos proporcionados automática-­

mente (por computadora), que hacen caso omiso de muchos Pe­

quel'imiéntos de datos pueden ser usados-para-un primer enf~ 

que menos costoso. 

Planes aparentemente prometedoPes pueden ser analizados ¿n 

detalle, y problemas no detectados en esta etapa sugiere un 

retorno a la p?aneaci6n esquemdtica para tomar en cuenta 

nuevas instrucciones. __ 

·':'He rramienitfisiiide- Micro.-Anái•isis 

.Las herramientas de micro-andtisis son aplicables confoPme 

se acerca el ti·empo de instrumentar un pPoyecto. Son la_s -

más detal_ladas de las hePramientas de planeaci6n. A este nivel de 

análisis, se puede desear hacer por ejempl~ una evaluaci6n 
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. ·detai.l'lda de la e:ctensi6n para rediseñar o revisar tarifus 

d~ un servicio de autobuses e:cistentes; para analizar los -

fluJos de pasaJeros y veh!culos a travls de una terminal de 

transporte o centro de actividad, o para comparar posible~ 

estrategias .de rutas o crear trbnsportes c~rtos de· lanzade­

ra, para un sistema de demanda activada. Un andlisis final 

a eete nivel es prohibitivamente caro e:ccepto para subsist~ 

mas ·cuya instr~mentaci6n e~ probable, y cuyas afinaciones -
' ' 

de diseño p~dr!an tr~er incrementos substanciales al servi-
. ' 

cio o reducci6n .considerable en el costo. Es lo mds efectf 

vo en una planeaci6n a corto plazo· cuando una·gran cantidad 

de variables e:cternas pueden ser observadas o estimadas de­

talladamente. Como quiera que sea es necesario a veces, el 

usar las herramientas de micro-análisis para complementar -

loa resultados de la planeaci6n tradicional de largo alcan­

ce. 

Pror.6stico. de la Actividad Urbana 

El pron6atico de la actividad urbana proporciona eatimacio- · 

nea de fi§_nde podrán vivir las ·personas y en d6nde se podrán: 

localizar Zas empresas en el futuro. Esta predicci6n tam-~ 

biln incluye la intensidad de la actividad, tal como el nú­

mero de viviendas y el número de empleados dé las empresas. 

Este pron6stico se realiza para pequeñas porciones de terre 

no llamadas zonas. Las zonas var!an en tamaño, con la más -

pequeña del tamaño de una manzana en el área central de la 

-- · '·pób·l:wi6.~ y ,g.a, más gr.a,nd~, en la .,p~r;if.eria urbana puf!,d,e. ,ten e~ .. 

vari ~a ki Z6metros, cuacfl>ados. En el siguien'te. cap!tu l!o. a e -

trat2rá más detalladamentt la descripci6n del est~blecimien 

to da zonas. 

1 
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8Z pron6stico de Zas·activ{dades zonales urbanas se basd en 

Zo siguiente: 

0 Las estimaciones de Za pobZaci6n urbana total Y de em---­

pleos. 

o Comportamiento de ZocaZlzaci6n de Zas personas Y Zas 

empresas. 

0 Pol!tio'as locales referentes al desarrollo del uso del -­

suelo, del transporte. zonificaci6n. drenaje. etc. 

estos pron6sticos de Zas actividades son entradas (INPUTS) 

directas para Za siguiente. etapa del proceso. o sea el ana­

lisis de Za generaci6n de viajes. 

Generaci6n de Viajes. 

La generaci6n de viajes es el proceso por medio del cual Zas 

medidas de Za actividad. urbana son aonvertidas ·~.,~~ :~dm.~ro 
de viajes. Por ejemplo, eZ namero de viajes que son gener~ 

dos por un centro aomerciaZ es bastante diferente del name­

ro de. viajes generado por un aomplejo industrial aunque am­

bos ocupen un espacio simiZ~r. 

8n la generaai6n de viajes el planificador intenta cuantifi 

car Za relaai6n entre Za actividad urbana y el número de 

viajes. 

i!lE~: ~n¡je n'tai-:ios 'de i•~a.tos m~ncionado' a n't erioioirien te s h•ve ·~bmÓ 
datos de entrada (INPUTS) para el an~Zisis de Za generaci6n 

' 'de viajes. Encuestas de viajéros en el ~rea de estudio en-

señan el número y eZ tipo.de viajes efeatuados. relacionan­

do estos viaje~ aon los 'patrones de usos. del suelo. el ana­

lista est~· en Za posibilidad de pronosticar el número de --
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viajes que po4~dn ~feotuarse en el.futuro. dadbs los p~~·'6! 
tiaca de poblao:ii5n y de' otras aotividades urbanas. , 

Los resul'tados (OUTPUT) del antílisis de la g,eneraai6n de· -­

viajes e~ una tabla de e~tremo~ de viaje .rEZ namero de via­

jes que son produaidos y el namero de viajes que son atra!­

dos). 

E~1-sten btísiaamente dos herramientas para el. análisis de g~ 

nera~i6n de viajes; la regresi6n lineal maZtipl~ y la alasi 

.fiaaai6n aruzada. 

Distribuai6n de Viajes 

Despuls de la generaaii5n de vi~jes, el analista oonoae.el-
" 

namero de produaaiones y·atraaaiones de viajes de.aada zona. 

Los proaedimientos de distribuai6n de viajes determinan·a -

d6nde pueden ir Zas viajes produaidos eh a a da. zona ( a6mo 

pueden ser distribuidos entre .iodas.Zas zonas del tírea de 

estudio). El resultado es un grupo de tablas que muestra el 

flujo de viajes .entre aada p~r Je zonas. 

La deaisi6n de haaia donde ir esttí representada por la aomp~ 

raai6n de Zas actividades y la aaaesibilidad relativas de -

todas Zas zonas del tírea (una persona tiene mtís posibilida­

des de viajar haaia una zona aeraana aon un alto nivel de 

aatividades que a un'a zona distante aon un bajo nivel ·de 

aatividad). 

"• Efdttn' talf1-'Ós''11 iipos dé 'ántílisis 'd'e''~distribuaii5n 'de "vi'a'.;es: · '' · 

El mltodo Fratar, el modelo de oportunidad de intervención ¡¡ 

el modelo gravitaaional. 



1 o. 

Uso Moslll Z __ ....__ 

En esta fase del prondsticó de Za demanda de viajes, se a11c::_ 

li~an Zas decisiones de Zas personas en reZacidn az-modo de 

viaje usado: automdviZ, autobús, tranv{a,_ etc. 

En Za carta de flujo de proceso de prondstico de Za demanda 
·' de viajes, eZ uso modal viene despuds de Za distribucidn de 

viajes. Sin embargo, el ~ndZisis de-uso modal puede' hacer~ 
se en varios puntos del proce~o de pron6stico. Los andZisis 

de uso modal·son hechos comunmente dentro del andZisis de -

generacidn de viai'es. 

Antes d.i que se pueda predecir cdmo se repartirdn Zos viajes 

entre los m~dos disponibies por .lo ~iajeros, se deb¡n_anali 
,_ . 

zar los factores que afectan Zas selecciones-que--hacen Zas 

personas. Tres amplias categor{as son consideradas en _el -

uso modal: 

o Las caracter{sticas del viajero. 
o Las caioacter!sticas. del viaje,·· y .. ' ' ... ~ 

o Las caracter{sticas del sistema de transporte_. 

El planificador observa como eRtas aaracter{sticas interac­

túan_ para afectar __ la selecci6n del modo por parte del viaj!!. 

ro. ·'Cuando se hayan detectado l~s relaciones, el pZi~~fi~~­

dor puede-predecir como podrd escoger la poblacidn futura -

entiie los modos que tendr<!_a su disposici6n. 

~ t i ' . ' .-· .. ¡ 
"- Gei!e;roa Zmélite. '':en--. es te punto 'de z proae:Jo · d¿ predicci6n"'iíe·'-aa.: ''~ -" 

alguna consideraci6n para p_redecir e_l _número de ocupantes 

de autom6vilés- para aqu~ zzos __ qu~ ,e!l_o_oj~n ese modo • 
• -. > • ··- ~ · .. , -·· 

Esta aonsideraói6n de la ocupaci6n dez.·,.,autom61Jil' puede- e,; tal"·:--,,_ 
incluida en Za relacidn del uso modal con cada nivel de ocu 

·- .·· : --~f·-' 
, ... ~~ 
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f _·/ 
paci6n siendo cbnsideradó un modó diferente, o podrd des~--

rroZZarse una reZaci6n separada. 

Asignaci6n de Viajes 

La asignaci6n de viajes es eZ procedimiento por medio deZ ~ 

cuaZ eZ pZanificador predice Zas vtas ,que Zos viajeros po--" 

drán tomar. Por ejempZo, si eZ viajero va de un suburbio -

haaia eZ centro, eZ modeZo predice cuaZ camino o ruta de.-­

transporte ~e~á ~·~ado; EZ proceso de asignaci6n de 'vi~jf!s 
1 

comienza por c~nstruir un pZano.que representa Zas redes de 

transporte púbZico y de Zos vehtcuZos particulares del área 

de estudio. Loa pZanoa de redes muestran los posibles cami 

nos que Zoa viajeros pueden tomar. 

Las interaeccione~ (Zlamadas nodos) en eZ plano de Za red -

son reconocidos, de taZ manera que Zas secciones intermedias 

entre dos nodos (ZZamadoa tramos) pueden ser identificados. 

Despuls de ·identificar Zos tramos por aus·nodos a cada uno de 

los tramos se Ze adjudica su Zongitud, su tipo de instalaci6n, 

su .Zocalizaci6n en el área, su número de carriZea, su veZo­

aidad y su· tiempo de recorrido. Si existe eZ transporte pq_ 

bZico, ae· incluye. en una red separada informaci6n adicionaZ 

que examina tarifas, intervaZoa '(tiempo entr.e veh!culos), y 

descripciones de la ruta. Esta informaci6n permite a la -­

computadora determinar los caminos que el viajero puede to­

mar entre dos puntos cualesquiera y asigna viajes inter~ona 

les e: estas trayectorias. 

¡ ~·' ~ . . .. •.. . '7•-~ ::,:• ... 
Bl; r;esult.adb -"dli'Z 'ri'ná·Ziaia''de la asig'nacion de viajes mues--

. -
tra Zas trayectorias que todos Zos viajes podr.án tomar, y -

por Zo tanto e Z ·número de autom6vi Zea en cada a a Zle y e Z nf. 

mero de pasajeros en cada ruta de transporte público. 
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Ua~hd~ eatoa an4Ziaia de generaci6n de viajes, diatrib~ci~~ 

dé viajes, uao .modal y aaig,i'aci6n de viaJes e.Z. planifiqador 

puede obtener ·estimaciones realistas .. de ... .Zoa,.efectÓa· de,iZaa. 

ioZ!ticaa y programas en la demandad~ vi~Jea. Una. ve~ que 

ae conoee Za demanda de viajes, el planifieador puede obte­

ner el eomporta~iento de ·aiatemqa alternativos de transpor­

te e identifiear los diferentes impactos que el. aiatemá puf!_ 

·de tener en el 4rea urbana, tales como el uso de energdti-­

eos, contaminaci6n y accidentes .. Con informaei6n sobre c6-

mo se eomporta el sistema de transporte, y la magnitud de·-.. . 
aua impaetos, loa planificadores pueden proporcionarle a 

1 
loe funeionarioa ejecutivos la informaci6n necesaria que re 

qu'ieran para evaluar md.todos--alternativoe para dota:ro de se:ro 

vicios de transporte ~ una comunidad. 

Eapeci[icaci6n, Calibraci6n, Validaci6n y Pron6etico 

Antes de efeetuar el prondstico de viajes debe hacerse un -

esfuerzo considerable p_ara anaZizar loa datos del inven,ta-­

rio y establecer Zaa relaciones entre Zas alternativas ~e -· 

viajes y algunas otras variables. La detecci6n de Zas ~azo 

nes para tomar Zaa dec~eiones de viajar, tales como hacia -

d6nde o c6mo viajar, se hace en doa pasos. Primero se esp!!_ 

ci[ican los tipos de modelos y sus variables a ~tilizarse; 

y segundo esos modelos son calibrados para reproducir via-­

Jes obaer,vados. 

En la espeeifiaaci6n del modeto, una selecci6n debe haaé:r>aL .. 

entre varias formulaciones matem4ticas y muchas variables -
·pósibles: ... ,i~.t .; ' .,, ... , 

Durante este paso, el nivel de.an4llsia para loa modelos d!!_ 

be ser especificado; esto es. •. qel>_¡3 to~~rse una·decisi6n •ya 

aea para modelo~ del comportamientó de viaJé individual o -

para. un grupo mayor, tal como el de una zona . 

. . 
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El pro a es o de aa.Z.i brac i6n-·e·s--b-dsl:aa'fl're7rt-e-·r:m-i:ff't-fffl.t.a~.,de, .. d u,e.l.i__"_ 
car los viajes para el año en el que se tiene disponibles -
los datos de ·ca Zibraci6n . . El año 'parii e Z ·que· se tienen dis 

ponibles los" datos se denomina el "año base". Se hacen en­

cuestas para ver como viajan Zas personas en el 6rea de·es­

tudio; Los datos del año base se utiliz'an para calibrar B!!_ 

paradamente la genePdci6n de viajes. la distribuci6n de bi~ 

jea. el uso modal y las Pelacion.es de asignaci6n de viajes. 

El proceso de calibPaci6n incluye tambiln pPuebas intuiti-­

vas de los modelos paPa ve• si· las· vaPiables y sus coeficien-
, -

tes son pazonables~ El punto impoPtante. a pecoPdaP en el -

proceso de calibPaci6~ es aquel en que los Pesultados de C! 
da modelo son compaPados individualmente con los datos del 

año base. 

Des~uls que los modelos son calibPados deben pasaP a travls 

de un pPoceso de validaci6n poP medio de la apl~caci6n ---­
secuencial de estos modelos de caZibPaai6n en el año base. · 

Estos modelos son aplicados en la misma forma como deben -­

ser adjudicados en el año del pPon6stico. Esto hace necesa 

rio ver si el pPocedimiento pPoduce compaPaciones razona'--­

bles con los datos obsePvados del año base. Por ejemplo> -

si los modelos son calibrados usando informaci6n de vivien­

da (ingPesos. tamaño familia•. tiempo de acceso al autobús, 

los costos de estacionamiento, etc.). deben seP v6Zidos al 

mismo nivel de agregaci6n paPa seP usados en el pPon6stipo 

(ingPeso promedio de la zona. el tiempo p•omedio del acceso 

al autobús en la zo~a etc.). Esta validaci6n debe mostrar 

qué tan eficientemente la cadena completa de modelos cali--

, : 1Íir'a'*d riu'éde 'f)ziÍfidii'ciri;t(;a:lij)fiájea.¡iob~el!Vados,. de \La .miS/.1<lrUJa .•-. ;: •·' i 
• ' ,.. •.. ' ' "ü>"· . -·· .. 

nera que pueden sep Usados paPa pPedeciP los viajes futuPvB. . ... ' 

Si la sePie de modelos no pueden, pPoduciP los volúmenes de 

trdnsito y de los usuaPios del tPanspo~te público similar•s 

a los obsePvados en. Zas calles y en· Zas l!neas de-autobuses, 
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entonces los m o de los deben ser· reeva·Zuados-,.y ... de.b.en efÚJtua~ 

se los ajustes apropiados. 

El--proceso de validaci6n puede continuar en años futuros -­

por medio de comparar los voZamenes de tránsito medidos-co" 

Zas estimaciones de los modelos. Este crepaiio cont{nuo de -

los modelos de predicción de viajes aseguran que Zas predi~ 

ciones continúen tan precisas como sea posible. 

En los procesos de predicción son usadaH nuevao descripcio­

nes de nivel de actividad en Zas. zonas y/o en sistemas alternativos 

de transporte. Entonces los 'modelos calibrados producen eL 

timaciones de viajes en los sistemas alternativos para ser 

probados. 

La-retroalimentación a Zas redes del sistema via~y del--­

transporte público implica que es~ai redes están actualiza­

das y que el proceso comienza de_nuevo con una nueva predi~ 

ción de ac.tividad urbana de generación de viajes basados en 

loa resultados de Zas asignaciones de la red vial y de traiiL 

porte público·. Esto parece lógico, el patrón de Zas· activi_ 

dades urbanas debe ser:influido por.el sistema de tran~porte. 

De hecho, esta actualización raras veces se hace debido a -

Zas restr_icciones de tiempo y costo. , El proceso, como se -

ha practicado, implica por lo tanto que la localizaci6n e -

intensidad de_las actividades y la generaci6n de viajes son 

independientes del sistema de transporte. 
··¡ Claramente este 

-no es .e.L.s,is,t.ema . 

.. -, -- -------~-

. -~/ 

... ~ . 



INFORMACION NECESARIA PARA· EL ESTUDIO 

'' 

Intr>oducci6n 
1 
1 
i 

Ante~ de iniciarse el proceso de pron6stico es necesaria 

. •.1. 

·una significativa .cantidad de trabajo para acumular> la in-­

formaci6n. 

Estas necesidades de informaci6n, incluyen amplios temas, ta 

lee como la definiai6n de·l cirea para· la aua.l se harci el pr~. 

n6stico, as! como iemas espec!ficos refe~entes a la identi~ 

ficaai6n de informaai6n detallada en r>elaai6n a las calles 
. - ' 

y Zas rutas del transporte pdblico. 

Para el ~rop6sito de esta discusi6n, las necesidades de in 

formaai6n s·e han dividi.do en cuatroo amplias categor!as>. co-: 

0 El cir>ea de est~dio. 
0 Las actividades urbanas. 
0 El ~istema de transport~. 
0 Los viajes. 

Con el conocimiento de estas cuatro c.ateflor!as de informa-­

ai6n, el planificador de transporte tiene los datos necesa­

rios para inidiar el proceso de predicai6n .de demanda de 

viajes. 
.- .... 

EL- AREA ·-DE --E STU DI.O .. _ -. 

Definiai6n de Zas Fronteras 

Es ev'idente, antes 'de pronostica!' los vi·ajef! en un cirea ur­

bana, e Z p lanifiaador -debe diif.ini~ a l:aramente. el drea ea:ac-
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ta a ser considerada. Esta área de planeci6n generalmente 
' ·; 

incluye toda la zona urbana, además de las zonas ale~aRas·-

que esta z'ona urbana abarcará en los pr6ximos 20 6 30JaRos. 

La. frontera o Ztmite del área. de pla'neaci6n se cono!'e 
1
l!nea 

,Ztmite (cordon Zine). Además de considerar el crecimiento 

futuro, la ubicaci6n de Za ltn·ea l{mi te puede tomar en cuen. 
. . -

ta las jurisdicciones pol!ticas, Zas frontreras de áreas 

censales· y los l!mites naturales .. EZ Ztmite debe cor~ar un 

número -mtnimo de caminos para r-~ducir subsecuentes req_ue~·i-
mientos de encuestas. 

,; _,· .. 

Subdi'visi6n del Area ·de Pron6stiao 

EZ área de estudio se debe dividir en unidades de_anáZisis 

para permitir al planific~dor enlazar la informa~i6n relatf 

va a actividades, viajes y transporte a localidades j{sicas 

en e'l área de estudio. 

Las unidades de análisis del. transporte se conocen como ---
. . ' 

zonas. Estas zonas var{an en tamafto, dependiendo:de la den-

sidad o de Za naturaleza del desarrollo ur.bano. 

Las zonas pretenden'abarcar actividades urban~s homog€neas; 

esto. es, una zona-puede ser Gompletamente ~esidenciaz; com~ 

pZetamente comercial, completamente industria~ etc. Las zo 

nas deben tambi§n considerar los ltmites naturales y Zas 

circunscripciones o l{mites censales. 

Una consideraci6n importante al dete~minar zonas, es su com 

pati'biZidad con la·:red .. de-:trcmsporte que se· utilizará. Co­

mo regla general, la red debe coincidir con los Ztmites de 

Zas '·zonas. Generalmente Zas zonas se agrupan en ~nidades -

mayores, conocidas como distritos. 

con-t;'éner de 5 a 1 O zonas. 

Los distritos puedin 
' 
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Las Actividades Urbanas 

Una vez que el área de estud.io se ha dividido en un-¿dadea .. 

de análisis apropfadas '(zonas y distritos). e• posibl• cap­

tar la informaci6n aqerca de Zas_actividades en estas áreas. 

El conocimiento acerca del procedimiento de pron6atico ea -

esencial en este momento •. ya que s6Zo se necesita reunir Ea 

informaci6n relevante para la calibraci6n y el proceso de -

pron6stico. 

Sistema de Transporte 

El vistema de transporte permite que las actividades urbanas 

se conecten unas con otras; esto es. la gente viaja para -­

trabajar. para realizar compras. para visitar a sus amista 

des y para desarrolla~ actividades re~reativas o deportivas. 

Esta comunicaci6n tiene lugar por las calles. Zas v!as rápi 

das. el metro y Zas ru~as de transporte pQblico. 

Si un área urbana fuera completamente plana sin obstáculos 

al movimiento. el sistema de transporte podr!a describirse 

muy fáci Zmente. En las ciudades. claramente no es el .caso; 

algunas áre~s no están directamente conectadas. algunos ~a­

minos son más rápidos que otros y algunas áreas no tienen -

servicio de transporte 'pQblico. Esta variaci6n de'accesibi 

lidad requiere que el planificador describa el sistema de -

transporte en tlrminos de su geometrCa (qul está conectado 

con qul~ y su nivel de servicio (qul tan bien están.conecta 

dos los puntos). 

Geometr!a de la Red 

El sistema de transporte consiste de redes que 

los modos disponibles (autom6viles. autobuses. 

representan 

etc. ) . La -

descripci6n de la red es una abstracci6n de Zo· que actualmente 
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l 
exiE:te en:el aCUllpo,, y aomo. tal, no inaluye ·todas .. las aaZZes ;Zoarz~as o~ 

Zlés aoleotoraa en el área. Se desarrolla una desarip_ai6n_ide· la 

red para representar los viajes en autom6vil y'en transpor-
. -

te pabZio~, aon una resefta separada para el transporte.pd--

blico, si se incluye este medio. Estas desaripaiones 1 pue--

den abaraar la geometr!a del sistema de transporte .. 

" , 
La geometr{a de la red inaluye Za·numsraciSn de Zas inter-­

seaaiones (llamadas nodos para. propdsitos de asignaai6n). -

La numeraai6n de ,los nbdos permite 

tos entre ellos (llamados tramos). 

identifiaa'r los s'egmen--
. " 

En la~ redes de trans--

porte se pueden identifiaar grupos de tramos por lo q~e pa­

san rutas ~spea!fiaas (llamadas Z!neas). · Esta desari~ci6n 

geomltrica'de la red de transp~r;e muestra toda~ Zas ~osi-­
bZ~s v!as po~ Zas q~e puedan re~lizarse los viajes entre --

•' 
puntos de Z área. En la desaripci6n de. la red, e e_· ide?tifi-

aan los aentroides de zona (~entros de aatividadl; latos se 

aoneatan a los nodos por medio de los 

nominados correatores de aentroides. 

¡ 
tramos imaginar~os de . ~ 

Los aentroides se uti 

lizan como los -puntos en los auales se ·efeataa_ la "aarga" a 

la red. · 

Nivel de Servicio 

., ,. 

Una vez que la red de transporte se ha desarito en términos 

de la manera c6mo se pueden aoneatar· los punt;s, es 'necea!!_ 

rio cuantifiaar la facilidad aon la que se- -reali-zan· estas -

conexiones. 

Cuando dos zonas se aonectan por medio de una calle arterial 

o una :vea rápida, se considera una aualidád -import-ant'e en -

el pron6stiao de viajes. Las veloaidades de viaje y }a ca­

paaida'd de un tramo en una v!a rápida, probablemente 'ser!an 

mayores ~ue en una aalle arterial; esta diferenaia dea1 ----. . 
nivel de aerviaio debe auantifiaarse e inaluirse como(parte , 
de la desaripai6n del sistema de transporte . 

. . ,. .•... _ ..... 
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Para Za desaripai6n de Za re.d vehiouZar, se deben reunir 

puntos espeafiiaos para determinar eZ·niveZ de servicio en 

cada tramo. Estos requerimientos inoluyen aspectos f!~iaos 

tales como lC?- longitud deZ tramo y .el número de carriZks, -., 
ya sea que el tipo'de instaZaai6n bajo aonsideraai6n sea. 

v{a rápida,. arterial, e te. . As{ como za· Zoca Zizaai6n del 

t~amo en el-área urbana. 

Par•a la red de transporte público Za desod.pc:·~6n-r_eq_uier•e -

alguna informac:i6n en relaai6~.a Zas aaraoter{stiaa~de ser. 

vioio' del sistema. La red de transport.e púbZioo e~ difere!1_ 

te de Za red. vehiaular o red vial~ en que· se deben identif{ 

aar tanto Zo~ tramos oomo su secuencia para estabZecer'ru--., 
tas o .l{neas: 

¡. 

'· 

'Debido u que Zos tramos y l{neas deb~rán representarse~ la 

desor•ipai6n de la red se expresa·en ambos términos. E.l prf:_ 

mer nivel es un sistema de tramos que definen Zos segmentos 

de instalaciones de viajes entre nodos. Los tiempos de vi!!_ 

jes, Zas velocidades· y las distancias, se necesitan 'para -­

los· tramos. El segundo nivel. (la red de l{neas), cubre, los 

tramos y define las rutas fijadas. 

Esto requiere que cada Z{nea se identifique individualmente 

en toda su longitud oon sus intervalos de servicio y las se 

ries de tramos sobre los que viaja. 

Con es tos puntos de informaoi6n re la ti vos a las 'redes vial 

y de transporte público, el planificador puede determinar -

la manera c6mo cada zona en el área se oonecta .. en términos 

de tiempo y distancia con todas las otras zona~ y por 

tanto el nivel de servicio que ~orporaiona el sistema 

transpo~t'e. 

'' 

lo 

de 

¡ . .· 
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. Las mediciones de tiempo y distancia'pueden expre~ara4 ---­

usualm~'te en tlrminos de una medici6n gen~raZ conocida co­

mo impedancia, Za cual representa un valor generalizado de· 

iecorrido de un tramo especCfico. 
. ,. 

Infopmaci6n de· los-· Vi;aj es 

.. 
La. ,:nformaci6n sobPe c6mo, cuándo y dJ;¡Je Zus personal!, via-

jan cotidianamente, es de notoria importancia en el proceso 

de pron6stico. , Esta informaci6n se estudia para dete~minar 

los factores subyacent~s que obligan a la gente a tomar --~ 
ciertas decisiones de viaje, de tal forma que los kod¡zos 

puedan calibrarse y utilizarse para pronosticar la manera -

como viajará la gente en el futuro, o como respuesta a un -

cambio de Zas condiciones actuales. 

Datos de Origen Destino 

Para poder analis~r Za reaZizaci6n de viajes, el planifica­

dor requiere informaci6n sobre el origen de los viajes, su· 

destino; el medio de transporte que se utiltza, .el pr~p6si­

to del viaje y· las caracterCsticas del viajero, ·asC como -­

las actividades que se realizan en el origen y en el ~esti-
{• ' 

no del viaje. Esta informac.i6n se denomina "datos de ori-.-

gen-destino". .. ! . 

La encuesta domiciliaria proporciona la informaci6n más com 

pleta y precisa para calcular los parámetros; 

La siguiente informaai6n es tCpica de la que se obtiene de 
( 

cada habitante, que se detecta en Zas entrevistas 'domicilia 

·rias: 

". Uirecci6n de res-idencia. 
0 Número de personas que habitan en el domici~i.o. • 
0 Número de autom6viles de que disponen los residente~. 
0 O~upaci6n del jefe de familia. 

o Ingie~o de los residentes. 
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Por cada viaje hecho por un miembro de la familia· se obtie~ 

ne generalmente la siguiente infor~ación: 

o 

o 

o 

o 

o 

o 

o 

o 

Identificación de la persona que hi2o el viaje. 

Dirección y teléfono ·.de la persona que hi2o el vi,aje. 

Hora de inicio del viaje. 

Hora de te~mino de viaje. 

Propósito del viaje. 

. Medio o modo de transporte. 

Tipo de actividad en eZ origen dd viaje .. . 

Tipo de actividad en eZ destino deZ viaje. 

Decisiones Iniciales 

Antes de proceder al procesamiento de datos de los via;fes, 

deben tomarse algunas deci·siones.... Aqu[ .... se .. presentad. dos: 

o Ya sea que se u ti Z'i cen viajes vehiculares o viajes -
'personales en eZ. análisis, y 

o Cómo estratificar las a la.s ificaciOnes de propósito de 

viaje. 

Viajes vehicul·ares o viajes personales 

Da d.c.!isión .de emplear viajes veh[culares o viajes peraon::_ 

les es una de Zas primeras decisiones que eZ pZan~ficador -

debe tomar·.·· Da decisión está. directamente reZa.cionada con 

Zas necesidades y objetivos del estudio. Areas con un fl~ 

jo iignificativo de transporte pQblico, independientemente 

de la cantidad, ~equiere eZ desarrollo de modeZoa de uso -

de modos, que hagan necesarios los modelps de viajes p~~ao­

naZ~u para la generación y distribución de viajes. 
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Estratificaci6n .de Zas Clasificaciones 

EZ p Zanificador debe decidir cuántas y cuál:es c[asij'iCJ.aci:l_ 

nes de motivos de viaje va a utilizar. ' ; ' 

EZ uso de rangos de clasificaciones abarca de uno s6Zd has 

ta nueve o ~ás, dependiendo de Zas dimesniones del 4rea de 

estudio y el enfoque y objet~vos del ~studio. 

Debe considerarse el número de viajes en cada cZasificaic6n. 

Los datos de la encuesta por. entrevista domicilia:roia pu.eden 

estudiarse para asegurar que se ha registrado un número su-
' 

ficiente de viajes en cada clasificaci6n utilizada para pe!_ 

mitir un pron6stico p:roeciso o (ajustado). 

Los tiempos de preparaci6n de los datos,. los tiempos dé c6!!!_ 

puto y los tiempos de análisis deben considerarse ~ara·la­

decisi6n de estraiificaci6n. 

El análisis de los motivos de viaje en su utilizaci6n má~ 

amplia es como sigu~: 

l. Con base en el hogar<-motivo trabajo (home-based wo:rok).­

Viajes entre el domicilio de una pe:rosona y el luga:ro de -

empleo, con motivo de trabajo. · 

2. Con base en el hogar-ot:roos motivos. (home-gased other).­

Viajes.entre el domicilio de una persona y cualquier 

otro motivo. 

3. Con base distinta al hogar. 

cuyo inicio y término no es 

cuenta el motivo del viaje. 

(non-home-based).- Viajes -

'el domicilio; sin .tomar 

AquC se pueden incZui:ro 

·viajes de los ~onductores de camiones y taxis. 
'· : . 

en 

Zos 



4. Viajes del inter>ior al exter>ior. (inter>naZ-external-tJ•·ipu) 

Vi~jes con un extremo dentro del 6r~a de estudio ~el otro 

fuera de ·e Zla. 

Determinaci6n ·de· Zas ·pro·ducc.iones y atraccio.nee 

Se ha estimado en general que Zas caracter{sticas de los ha­

b~tantes, en relaci6n a los viajes, son m6s f6ciles de iden-

tificar y pronosticar>. Por> esta raz6n, los planificadores -

consideran el hogar como base para pronosticar los viajes. 

Esta convenci6n requiere de una diferenciaci6n de los tdrmi­

nos: origen, destino, pi>oducci6n y atracci6n, que frecuente­

mente causan confusi6n. en la planeaci6n deZ transporte. El 

origen de. un viaje siempre es. el punto de inicio del mismo y 
'· 

el destino de un viaje siempre es eZ punto de t~rmino. 

Procesamiento de Zos datos de viaje. 

Desarrollo de los Archivos de Calibraai6n 

A partir de la informaci6n editada de viajes se puede desa--
' rroZiar .un archivo que inclu~e una entrada para cada viaje -

encuestado. 

Cada entrada repre;enta una desur>ipci6n completa de un viaje. 

esta descripci6n incluye informaci6n relativa aZ viajero, -­

acerca del punto donde se produjo el viaje. eZ punto de atrae 

ci6n. el motivo, el modo, etc. 

El archivo de calibraci6n puede usar•se en varias fase.s del 

. proceso de pron6stico para obtener la informaci6n del viaje 

observado contra la que se calibr>an .los modelos. 
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Desarrollo de las Tablas de Viajes 

El archivo de calibraai6n antes m~ncionado aporta loa datos 

básicos para generar lo que se conoce como tabla de viajes. 

Una tabla de viajes es sencillamente una matriz que muestra 

la forma c6mo muchos viajes se intercambian entre varias zo 

nas del área·de estudio. 

Se elabora una tabla de viajes para cada categor{a espec!fi 

aa de motivos de viaje. 

Desar•r•o Z lo de Impedancias Iniciales de Viaje 

Los primeros tiempos de recorrido se obtienen.máa fácilmente 

cargando en la red Zas tablas de viajes producidos por. el ~ 

archivo de calibraci6~, lo cual aporta estimacio~eB de los 

tiempos de viaje de un~ zona a otra. 

Desarrollo del Archivo de la Red Vial· 

¡ 

El proceso de desarrollo del archivo de la red vial puede -

dividirse en. Úna serie de pasos,· como sigue: 

; 

Definiei6n de la-·Red 

Revisi6n de "Inventarios y Resúmenes ' 

Un inventari"l:i, de la red existente de call·ea y v!as rápi­

das es uno de los primeros ·estudios que deben hacerse en 

el proceso complet~ de la .planeaci6n. El reiuliado de -

este ·inventario proporciona· la informaci6n para describir 

a la computadora los sistema~ de calles y v!as rápidas. 

La informaci6n requerida para cada tramo usado en el sia 

tema de asignaci6n de tránsito a la .red vial, incluye 
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temas tales aomo Za veloaidad e>J el tramo ·o tiempo de ·r!!,_ 

aorrido, la distanaia del tramo, eZ número de aal•ri·Zes. 

el tipo de instalaai6n y Za densidad del área, atravesa­

da por el. tramo. 

Determ{naai6n de Zonas y Ce~troides 

Cuando se establecen zonas, se pueden considerar los reque­

rimientos para los procesos de asignaci6n al transporte.pú­

bliao, también como los requerimientos para Za obtenci6n de 

datos. En suma, deben ser reconocidos: Zas áreas de .P Zanea . . -
ci6n, Zas áreas 

ver ·con Zas 

censales y los requerimientos ~ue 

áreas del pron6stico de tránsito. 

tengan -­

Como re-que 

gZa 

Zas· 

general, 

v!as que 

la~ zonas deben tambié~ estar Zimitadds por -­

serán inalu[das en la red vial. 

En la asignaci6n de viajes, se supone que todos los viajes 

en· la red vial ~ueden ser cargados e~ u~ s6Zo punto estable 

cido para cada zona. El ~unto de carga para oada zona, de­

finido como un aentroide o punto .de oarga, puede ser looali 

zado en el centro de actividad de la zona. Para una zona -

completamente residencial, eZ aentro ·de aotivida·d puede ser 

el centro de gravedad para la pobiaci6n de Za zona. 

Para ;:;unas con uso de suelo mixto, tales come> reaidenaial y 

comercial, la looalizaoi6n del oentroide es determinada para 

una gran extensi6n por un r~zonamiento basado en extremo de 

viajes esperados.. Existe un oentro para oadd zona; 

Determinaoi6n de la Red 

El razonamiento y un profundo oonooimiento de c6mo va s ser 
' 

usada la red son Zo mejores oriterios para selecoionar una -

red para los prop6s~tos de asignaoi6h de viajes. Al estar -

seleccionando la red, son necesarios: un plano de clasifio~ 

r. 

.. ' 
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ci6n de· calles, 

las calles, y. un 

los vol"úmenes .. d_e _!;ránsito, la oap.:w·idad de,_ 

cono~imiento_general d~l á~ea. 
---

E'n general, la claa~ficaai6n funcional- del sistema ¡;i;,¡l· JUi!_ 

ga un papel importante en la definici6n de la red.• Para -­

áreas muy gr~ndes l~ red vial puede incluir solamente los -
. ' 

viaductos y las arterias principales, mientras. que en áreas 

pequeñas se deben incluir las calles colectoras. La deci-­

si6n sobre qul incluir, está basada en una relaci6n entre -

los reque~imientos de informac~6n y el costo. El incluir -

demasiadas calles en.una gran área urbana puede traer como 

resultado costo~ prohibitivos cuando se pr·ocese la red en -

computadora. Para una planeaci6n rápida, econ6mica y esqu~ 

mática~ se deberá desarrollar una red muy burda~ para estu-· 

dios de tránsito de una subárea, la red puede ser muy deta­

llada para esa subárea que estl bajo anál.isis. 

El procedimiento de asigi;aci6n. no asigna viaj_es .intrazona-­

les ya que todos los viajes son cargados a un s6lo ·punto; -

ese punto es el centroide de la zona. Por lo tanto, si to­

das las calles son incluidas en el sistema, el·volumen asi~ 

nado puede tender a ser menor. que los conteos del volumen -

actual. Por otra parte, si muy pocas calles son indluidas. 

en una red vial, latas tenderán a estar sob~ecargadas·. Es­

to enfatiza la. importancia de tener una red compatible en -

el sistema zonal. 

Conexi6n de los Centroides 

Cada"punt·o de carga o centroide debe estar conectado al sis 

tem~ vial. Dadas las restricciones de los programas de c6m 

puto, un centroide no puede tener más d~ cuatro conexiones 

al sistema. 
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Localizaci6n, definici6n y ~umeraci6n de ~odos 

Un clraulo o un pequeRo punto es colocado en cada int?rsea-

ci6n del sistema. Estos son los nodos; 

Codificaci6n de la Red 

Determinaci6n de los parámetros de los tramos .. 

A cada tramo de la red le es ·asociada informaci6n, para ayu ' . . ~ 

dar a la determinaci6n de sus caracterCsticas de servicio y 

para auxiliar en la evaluaci6n de la red vial. Estos pará~ 

metros de la red para el sistema vial son como siguen: 

0 Nodo A·- Número que identifica un extremo del tramo. 

o Nodo B - Número que 
0 Distancia 
0 Tiempo de Velocidad 

' ° Conteo Dir~cc~onal 

0 Número de Carriles 

0 Tipo de Instalaci6n 

0 T.i_po de Area 

0 Grupo de Tramos 

identifica el otro extremo del tramo. 

- Longitud del tramo. 

- Tiempo que toma recorrer el -
tramo o la velocidad promedio 
en el tramo. 

- El conteo de vehtculos de un 
sentido en el tramo para el -
pertodo asignado (por ejemplo 
la hora pico o diaria) .. 

El número de carriles de trán 
sito en un sentido. -

- El tipo de instalaci6n fCsica 
(por ejemplo: vla rápida, ar­
terias de dos sentidos, conec 
tor de centroide). · -

- La densidad del área que cru­
za el tramo;· (por ejemplo: el 
distrito central de negocios, 
franja exterior, suburba~a), 

- Un grupó riportado de tramos 
conectados que puede ser usa­
do para describir llneas divi 
sorias, llneas de corte, etc-:);_ 

' /1 
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Calibraci6n del Archivo· de 'la Red 

·Después de corregir los. errores de codificaci.6n~· se hac·en -

pruebas para ve~ si la abstracci6n del archivó .de la ~ed ls 

una represen'taci6n ,razonable del· sistema vial .actual. Esta 

prueba puede hacerse por medio de asignar la tabla de via-­

jes observados (la cual se supone que es correcta), al ar-­

chivo codificado de la red y evaluando los resultados. 

Una vez que los viajes observados son ~signados a la red, 

la evaluáci6n t.oma lugar a varios niveles. Como una revi--

si'6n, el área urbana se di.vide en grandes cuadr{culas y la 

observaci6n del tránsito a trav§s de la cuadr{cula es comp~ 

rada con la ·asignaci6n de tránsito por medi~ de programas -

de c6mputo. Si esta comparaci6n 'parece r'azonable,. la eva-­

luaci6n de la red pasa' la prueba; sino, puede,n requerise 

ajustes a la codifiaaci6n y a la discripci6~ de la red. 

Ampliaciones futuras al archivo de la Red 

Cambios al sistema vial son codificados y editados de la mis 

ma manera descrita para el sistema existente .. Mientras que 

no estln disponibl~s .conteos observados en el terreno para 

para calibrar futuras ampli~ciones del archivo de la red 

vial, el planificador debe· codificar ~os tramo~ futuros, de 

tal manera ·que sean consistentes con el archivo existente -

de· la·red calibradd. El .nivel de detalle del ar~hivo del~ 

.red y su relaci6n el sistema de la zona debe ser el mismo 

·para futuras ampliaciones'como lo es el año base para mante 

ner la compatibilidad de la red zonal. 
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nEciSIONES BAJO OBJETIVOS r.IJLTIPLES EN OONFLICIU: SECTOR TRANSPOIITE. 

/· Las decisiones son un arte que requiere tomar en· cuenta t~ 

las consecuencias de una alternativa. Es un arte apoyado. por una can-

. tidad considerable de teoría que se ha estado desarrollando muy r&pido 

desde a 1 rededor de 1950. El prop6si to de esta p lSti ca es i 1 ustrar .e 1 

apoyo qu~ nos puede proporcionar esta teoría de decisiones. Para ell~ 
se utilizar&n dos ejempl.os hipoUticos, el primero con un solo objeti­

vo y el segundo con objetivos en conflicto. 

l. SELECCION DE UN SISTEMA DE AUTOBUSES 
1.1. ENUNCIADO DEL PROEUMA 

Un fabricante pequeño va a desarrollar un nuevo sistema de­

autobus'es para una comunidad. Como s61o desea operar la Cfa. Transpor: 

tista como una demostraci6n de sus vehículos, planea vender eventual-• 

mente el sistema a los inversionistas locales.· 

Suponga que la primera decisi6n del fabricante deber5 ser e~ 

· menzar con una pequeña flota de 25 autobuses-o· una mayor de 50 •. El r~· 

sultado de esta decisi6n depender! de que se autorice ono un servicio 

competitivo. La probabilidad 'de esta autorizaci6n es 0.2 • 

. Los a na 1 i stas de 1 fabricante p,redicen que se necesf tar5n 50 

autobuses para satisfacer la demanda si no existe competencia, pero ú­
nicamente 25 si la hubiera. Si. el fabricante ordena 50 autobuses .y se 

autoriza un servicio competitivo, tendr! ·que vender 25 camiones y des­

pedir choferes que ha entrenado con .una pérdida sustancial.. Si com¡ir! 

ra ünicame~te 25 autobuses y no se autorizara· el servicio competiti_vo, 

podría proveer solamente un servicio de muy .baja calidad que podría r~ 
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!lucir seriamente el valor de la demostraci_l!n y, consecuentemente, el pr!_ 

cio de venta del sistema. 

La segunda decisión del fabricante es com~rar o no más vehf­

culos si originalmente decidiera ordenar 25 y no se autorizára ninungún· 

servicio competitivo. Si no expande el sistema, se verá forzado a ven 

derlo de inmediato. Si lo expande de 25 a 50, existe una probabilidad 

de Ql que la baja calidad del servicio durante el perfodo de transi--. 

cH5n cause una ca!ída del precio de venta de manera que el fabricante -

sufra una p~rdida neta. 

Se presenta a continuación mediante un árbol de decisión la 

·;;.)nformaci6n relevante de este ejemplo. 

l. 2. SOLUCI ON 

d baja - 20 
.. aeman a 

alta 

o.a 

·a 
d ~anda ba) 

e... . o. 

Para .. resolver el problema hace falta establecer el criter'io 

de decisión. Vamos -a suponer que ~ste es el del valor mone_tario espe­

. rado. Si este criterio se aplica, quiere· decir que 

es equivalente a su valor esperado 
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.9.X .140 + .1 X (-10} • 126.- 1 • 125 

De manera qu.: 

es preferible la expansf6n. El nuevo &rbol queda 

demanda ba o. 2 

25 autob uses 

alta · 

·a 
demanda ba.J 

a .Ita 

.8 

o.z 
.8 

calculando sus respectivos valores esperados 

.2 (-120) + .8 X 250 • 176 

•· 2 X 25 + .8 X 125 = 105 

Lu~go su mejor estrategia es la de adquirir los 50 autobuses. 

Esta es claramente una estrategia de alto riesgo, ya que aun 

que puede .ganar la mayor cantidad, pudiera perder.120 000 e ir a la -

bancarrota. 

La estrategia más conservadora de adquirir s6lo 25 autobuses 
\ 

ti ene rendimi entes esperados inferiores pero prácticamente 1 e garant i- · 
' ' 

za que no va a tener pérdidas. lEs razonable recomendar al frabrican-

te que corra el r.iesgo de. la bancarrota? en otras palabras les válido 

' ' 
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usar el criterio del ·valor monetario esperado como el criterio de qecl 

sión?. 

La respuesta es: depen_de del comportamiento del de·cisor an- · 

te e 1 riesgo. Si 1 as cantidades son pequ,eñas,·norma.lmente es apropia do 

usar ese. criterio. Por ejemp)o, jugar,un volado donde podemos ganar o 

perder un peso con i gua 1 pr'obabil i dad ti ene un va 1 or esperado de 

.5 X (-1) + .5(1) = O. Es decir que nos da lo mismo jugar el .volado o 

no jugarlo. Pero si la cantidád que estuviera en juego fuera un mi116n ,, 
en lugar de un peso¡ aunque el valor monetario esperado s~gue siendo -

cero, ya no nos da lo'mismo. 

Cuando el criterio del valor monetario esperado no es el ~de 

cuado para tomar decisiones, deberá usarse una función utili.dad que re 

presente el comportamiento de 1 deci sor ante e 1 riesgo_. 

Vamos a regresar a nue~tro ejemplo dél sistema de autobus.es 

y suponer que hemos determinado 1 a funci 6n uti·l i dad de 1 fabricante,' 1 a 

que presentamos a. continuación: 
r 

1.0 .. ::.---
____;.---~ 
.-

... 

• 3 

.. -120 ··....- -lO¡ 25 35 

-150 

ríos por 

utilidad 

-100 o . ' 
100 2nn · 2~0 

Para. resolver el problema s,e sustituirán los valores mone.ta­

sus utilidades y· se elegir,á la acción que conduzca a la mayor 

esperada. 
'· 

va <'r P" 
monetdric 
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efectuando los _cálculos, se obtiene: 

.9 

.2 

.e 
exflans¡on 

La mejor estrategia ahora es comprar 25 autobuses al inicio 
y, depend~endo de )a demanda, efectuar la expansión a 50. El enfoque­
recomendado para ·toma de decisiones es e 1 de la max imi zac i.ón de 1 a u ti 
1 i dad esperada. 

2. SELECCION DE UN SISTEMA MASIVO DE TRANSPORTE UR~ANO 
2. l. ENUNCIADO DEL PROBLEMA 

Se debe seleccionar el sistema de transporte en la Cd. A, que 
cumpla mejor con los objetivos siguientes: transportar económicamente 
a los pasajeros, comunicar los centros de trabajo con los lugares de-· 
residencia, y minimizar ]a inversión. Se han seleccionado como medi-­
das de efectividad del logro de cada objetivo,. respectivamente, al prf 
cio del pasaje (igual al costo de operación), al nGmero de trabajos en 
10 minutos de viaje para cada trabajado'r y a la inversión total reql!e· 

. · .... ' ' . ~ . 
,v', ,.•. 

.-
\ .. -:';' 

. ' 1·· • 
. ' . ~ 
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rida. 

Se han generado todas las opciones ·factibles y se han evalua 

do. · Esta i nfonnaci6n se muestra en 'el cuadro siguiente: 

o P e r O N E S PASAJE TRABAJOS INVERS!ON 
($) - COMUNICADOS (MILLONES DE $ 

Autobuses ·ruta l 21 30 000 50 

Autobuses ruta II 18 '20 000 70 

~1i ni buses ruta III 14 14 000 80 

Monorriel 10 15 000 130 

Metro ruta A 20 50 000 200 . ' 

f4etro ruta B 15 40 000 210 
" 

. etc . 

Si hubiera una opción que fuera la mejor en todos los aspec­

tos, la selección sería obvia,, pero desafortunadamente en la mayoría­

de los casos ·no es así. 

2. 2. SOLUCION 

Nuestro problema se solucionaría si. contaramos con una fUti-­

ción que transformara los tres evaluadores en uno solo. Así que debe­

mos ·tratar de obtener dicha función. Suponga~os que se cumplan las -

pr'opiedades requeridas para tener una función·utilidad de tipo aditivo: 

(Si no fuera· así, habría que determinar el tipo que le. corresponde, mul 

tiplicativo, multilineal, etc.) Este tipo es de la fonna siouiente 

~(pasaje, trabajos, inversión)= • ~ (pasaje)+'-~ ( tra':>a,ios )+Ai!Ji(lnversi6n) ..• (J.; 
p p . t t . . 

donde~ (pasaje), ~ (trabajos) y~- (inversión) son funciones utilidad 
p t 1 . ' 

para un solo atributo semejantes a las del ejemplo l. Vamos a suponer 
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que ya se han determinado y son las siguientes: 

~'p (pasaje 

1.0~----­
• 9 

.8 

• 7 

.6 

• 5 

o 10 
"t(trabajos}· 

1.0 

14 15 

.5 . - -

• 3 
.23 
.aJ 

.07 ~ 
--- • 1 

10000 1."00C 
~ 

1500J 

20000. 

1e 2 

25000 30000 

30 

~0000 ~r.rr'~ 

tr?ba.io~ 
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l.Or--'-----..;--~ .9 

- 8 -

········· 

.9 

.B 

• 5 

• 3 ¡· 

50 100 

Hace falta determinar las ~. Para ello, se formarán todos 1~ 
vectc·res posibles donde uno de sus elementos es el mejor y los demás -
se encuentran en su peor nivel. Esto se muestra en la tabla siguiente: 

VECTOR PASAJf TRAB.A.JOS 'INVERSION COMUNICADOS 
A 10 10 000 210 

B 30 50 000 210 

e 30 10 000 50 

Se le pregunta al decisor cuál es el orden de preferencia de 
estos tres vectores •. Supongamos que su contestación es 

B es mejor que A y A es mejor· que e 
utilizando la ecuación (1) se tiene: 

\1 (ID, 10 000, 210) = ~ 
p 

)J (30, 50 000, 210) = ~ ·. 
.t 

~ ( 30. 10 000, 50) = \ 

1 u ego por 1 a con testación de 1 deci sor se deberá te.ner que 

~ > >. > :\l.. 
t p 

..... , 

\ 
·\ .. \ 

\ 

?10 
i nvers i ór 



Se le pregunta ahora al decisor qué número de trabajos comu­

nicados le haría indiferente al vector B con los otros vectores. 

Supóngase que él contesta: 

(30, 40 000, 210} es indiferente. para mí a (10, 10 000, 210) 
y (30, 25 000, 210} me resulta indiferente con (39, 10 000, 50) 

como existe indiferencia, se deberá tener la misma utilidad, es decir: 

~ (30, 40 000, 210)• = ~ (10, 10 000, 210) 
y ~ (30, 25 000, 210) = ~ (30, 10 000, 50) 

usando nuevamente la ecuación (1) se obtiene:. 

• 5 At = Ap 

.2 .\ = \ 

(2) 

(3} 

Formemos ahora un vector con sus tres atributo.s en· el mejór 

nivel, y como es lo mejor que puede suceder le asignaremos un valor. de 

1. Aplicando la·ecuación (1): 

~ (10, 50 000, 10 000} = At + Ap + Ai· = 1 ••• ( 4) 

(2}, (3) y (4} forman un sistema de tres ecuaciones con tres·incógnitas 

cuya solución es 

At = .588, AP = .294, A1 - .118 

con estos valores y las funciones utilidad se puede determinar la utili 

dad de cada una de las opciones, 1 a cua 1 se presente en 1 a tabla sigui e.!! 

te: 
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o P e r O N E S PASAJE TRABAJOS INVERSION UTILIDAD 

Autobuses ruta I 21 30 000 50 .677 

Autobuses ruta I I 18 20 000 70 .710 

· Mi·ni buses ruta I I I 14 14 000 80 .691 

Monorri e 1 10 15 000 130 .703 

Metro ruta A 20 50 000 200 .823 

~1etro ruta B 15 40 000 210 .700 

do en 
Con lo cual tenemos evaluadas las diferentes opciones, sien­

este ejemplo' la mejor el metro. ruta A. 
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1. INTHODUCCTON. 

La sociedad mexicana moderna Uene·.:en el transporte uno de 

los problemas más difíciles de solucionar y el enfrentarlq, no sólo 
1 ' 

requiere de buenos deseos de cambio,ni de una-actitud crítica ante. 

la realidad; demanda instrumentos metodológicos útiles ·a'ios orga­

nismos gubernamentales, que tienen la función de formular y conducir 

políticas y programas para desarrollar el transporte y las comunic~ 

ciones de acuerdo con l~s necesidades del país. 
"· 

Conceptuar el tr::Jnsporte como un sistem'l y :suij modós,•coino ·sub-
. ..-)·:;~ :~ ~ ._ "' . . 

sistemas, inmerso en el suprªsistema económico, político y social 
... ';_, :· . 

dt>l país, permite verlo junto con sus interrelacione.s de manera glg .• 

bal y promueve la construcción de metodologíasi2~~;aées de plantear .. " 
\'·':- ,.. • •f _, 

y dar so-lución a los problemas del sistema en sli::totalidad. 

2. DE IA ADOPCION DEL ENFOQUE DE SISTEI·lAS COMo' FUNDAMENTO DE LA. 

ME1'0DOLOGIA DE LA INGEUIERIA DE SISTEMAS. 
. ' 

Ace!ca de quienes dicen que utilizan el enfoque de sistemas puede ! 

firmarse, que lo único que tienen en común e1i.la noción de sist.ema 

corno un instrumento útil para la observación_, la indagación, la me­

dición o .la explicación de las cosas; si observára;nos-más a algunos,' 
.. . . . ~ 

de ellos, veríamos que para unos el enfoque de _sistemas r_epresenta 

un marco conceptual general con el que se pueden estudiar propiedades 
'-~ ) ' 

comunes a todos los sistemas, pa.ra otros, resultaría'·~·er todo un nu.i 
' vo mdtodo dientífico o tal vez el complemento al mdtbd~ científico 

r .·,:,_·: 

que se ha venido empleando para explicar el mundo físi'co, y para --. 
. "\ 

otros más, quizá signifique toda una metodología.que permita el en-. 

tendimiento cie los sistem:1s y facilite la solución:de los problemas 
. '! ' ~~: . ·~ • 

reales. 

Pax lo anterior, es de esperar que al adoptarse 

sistemas surjah diverso~ tipos'de enfoqu~s, tan 

el:pensamiento 

sólo dentro de 

de = 

un = 

grupo de autores es común ¿1 encontrar diferencias en cuanto al mo-
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do de .indagar la verdad de las cosas, la visión del mundo e inclu­

so múltiples escalas de valores las cuales, le confieren ~n carác-

ter singulnr a c:ada uno de los enfoques. 
i 

Como el enfoque de sistemas no se interesa en un tipo particular d~· 

oístem.'ls y de problemas, las· disciplínaf! que han querido adoptarlo 

han enco.ntrado en su aplicación un vasto campo de invest1¡¡ac1Óno. 

Han existido intentos por desarrollar metodologías basadas en <211··.,'1 
. - -, 

foque de sistemas que faciliten· conceptual izar el. objeto de .estudio '· ...... . 
' ' . , . ' . . ' 

Y permitan eJ. planteamiento y la solucion de los problemas de sist~ 

mas; de este modo, las metodologías son presentadas como un conjun-
. .. ' . 

to de numerosos o breves. pasos a seguir, en ocasiones. estin cons­

t:cuídas con un soporte racional o basadas en la experiencia, o tam­

bién, se representan en un. esquema amplio y de múlti_ples interrela­

ciones o en uno compacto, que enfatiz.a en l3.s etapas sustanciales 

~el proceso. Sin embargo, aún son escasos ios ~sfuerzoe dedicados 

a ello, pudiéndose deber entre otr;¡_s causas a que. se piensa e.n oca­

siones innecesari3. la metodología como guía de toda investigación, 

de que se carezcan de los elementos teóricos para generarla o ut111 

zarla y por lo mismo, se cometan errores en su construcción y erro­

res epistemolóe;icos en .su empleo, o debido a la eecas_a· difusión por 

parte de los investigadores de la importancia queipr~sent~ l3:.misma • 
. ,'_- ·- :{ 

Pero tambi6n p~ede d~cirse que el hecho de seg~lr:g,neri~dose cada 
,. ,_. 

vez más metodologías, revela la insuficiencia de las. mismas para a­

frontar todo tipo de situaciones, debido a la,alt~ -interrel~ci6n de 
. , .. · . :···· 

los problemas y complejidad de los sistemas; que las"metodologías -
: '" .' . -·: . 

1 

tradicionales ya no dan respuesta adecuada a·.mu~h?e~d.e .loe grandes 

problemas. nacionales;. que cada vez más áreas del 

tegran al pensamiento d_e sistemas, etc. 

. \J, 

conocimiento 
··;·,. ,. 

: . . / 
·:j. _;~<··r·. 

se in· -
La ingenierí~ de sistemas es una disciplina en la qué se han desarro 

' • ' <11:> 

llado diversas metodologías con la adopción del enfoque de sistemaso 



.• 

Se llega a mencionar que la ingeniería de sistemas emplea la metod,2_ 

logía de_la cibernética, la teoría dé la información, la teoría d~l 
.. 

control, etc, _para~el diseno y operación de sistemas rígidos en los 

que e;l elemento humano recibe escasa atención, Actualmente, el •Ji­

raje es notorio y los campos de aplica~ión atienden los aspectos di 
' .. nam1cos de los sistemas, las organizaciones flexibles, problema~ ur 

banos; etc,, en los que el _individuo y sociedad juegan un papel de­

cisivo, 

La planeación.ha sido un instrumento muy efectivo en la ingeniería 

de sistemas no sólo" para·la toma racional de las decisiones, el plan 
. -

teamiento y solución de los problemas de sistemas,· sino que ha resul 
. -· 

tedo ser un fuerte instrumento de apoyo para los· organismos públicos 

responsables de dirigir la cre·ación y operación de los subsistemas 

del sistema económico. La planeadón es una actividad que propor­

ciona el víncúlo entre el conocimiento y la acción organizada busca~ 

do alcanzar una visión total del proceso, 

De este modo, se ha considerado presentar algunos procesos de planea 

ciÓ!l los cuales, podrían ser ·etique.~_ados por algunos como de sínte-
1 

sis filosofica, normativos, racionales, empíricos~ etc,, sin emb~--­

go, puede afirmarse que·los autores de ~ada uno de ellos,-los han 

aplicado ·en múltiples ocasiones con exitosos resultados. en la solución 

de problemas de sistemas. 
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3. PROCESOS DE PLANEACION PARA LA SOJ,UCION DE PROBLEMAS. 

3,1 P.íl.OCESO DE PLANEACION DE ACKOFF • 111 

Ackoff propone un proceso de planeacióri interactiva·el cual, pu~ .· 

·de ser fraccionado de distintas maneras y cada uno proporcionar. 

un punto de vista diferente; esto .s, no existe un orden especí­

fico en las fases de planeación, Por tanto, el orden en e:i. r¡y.e 

presenta el proc~so de planeación no es el ord~n en el que se de 

be iniciar ni terminar. 

A continuación se describen las cinco fases y sus· partes del pr_sl,' 

ceso de planeación que se muestra en la figura 3.1 

1. FORMULACION DE LA PROBLEMATICA. 
'• 

Ante todo, Ackoff dice que una problemática "meas" es una mezcla 

confusa de la condición de· las cosas. 

Iden:tificar es·a problemática,. es formular la naturaleza de laa· a.· ---. . 
menazas de destrucción del sistema, a menudo encubiertas, y su~ 

., 

rir cambios que hagan posible la sobrevivéj'lcia.del. s19ltema y te,a 

ga éste habilidad para prosperar. 

La formulación del mees requiere de tres tipos de eá~udi~: aná;;..¡;:·: 

lisis del sistema, estudio de las obstrucciones y proyecciones -

de referencia. 

El re·sul tado de estos estudios es sintetizado en una imagen del 
r. 

futuro llamada Escenario de Referencia. 
' 

A~ Análisis del sistema. En este estudio es necesario responde~·: .. 
~--· 

. ··: 
se a diversas pregu!).·tas como: a quiénes afecta, quién los afecta,:, ·· 

cómo opera y cómo se presentan sus relaciones de~ sistema y IÍ!Ejdio~ 

ambiente. 

Un análisis del sistema debe responder d-irectamente a ·h. a sigu~e,!!. 

,tes preguntas: A1) ¿Cómo debe ser dÉlfinido el sistema para la pla , .. 
' . . -

' ' 

• Ackoff,. R.L. "Creating the· Corporate Future", John Wiley '& Sons. 

N.Y., 1981. 



ncación.?; A2) ¿Cuál es la actividad con la que participa en el 

,medio ambiente?; A3) ¿C6mo está organizado?; A4) ¿Cómo opera ag 
' 

tualrnente el sistema?;_ A5) ¿Cuáles sonlas políticas y estrate~ 

t;ias. vigentes?;· A6) ¿Cuál es el estilo de la administración? o 

A7) ¿Cómo ha sido su funcionamiento antes y actualmente?í AS) 

¿Quiénes son los actores del s-istema?; A9) ¿Quiénes son ios éO).ll 

petidores?; A10) ¿Cuáles y cómo afectan los reglamentos al sia= 

t~;;ma? • 

. B •. An!lisis de las obstrucciones de desarrollo. Se con6ce que 

existen ciertas restricciones impuestas al sistema por medio am 
. . . -

bicnte. .Pero <;e tiene que, las mayores obstrucciones son usua,l 

mente autoimpuestas y a menudo inconcisas. Estas puede~ ser de 

dos tipo-s: 

B1. Discrepancias; que es la diferen~ia entre lo que cree el ~­

sistema de él mismo y el ca3o real. Pudiéndose presentar entre: 

i. Los fines. Dif~rencias en~re los objetivos, metas e ideales 

que se persiguen y los que realmente se deberían de perseguir. 

11. Los medios. Creyéndose ser utilizados ciertos procedimientos 

para bc,leficio, sie~do que resultan nocivo~ para el s~stema. 

1li. r,o~; recursos. B'.histicndo diferencias o aún, falta de conoc.!, 

miento sobre los mismos y su asignación. 

iv. ~ orp1nización. Cuando existen diferencias entre lcis dire~ 

tivoa para la consucuci6n de los fines. 

v. Los actores;¡_ medio ambiente. Cu3ndo ésto's mantienen una a,g 

titud ajena al sistema o son afectados por su medio ambiente. 

n2. Conflictos; existiendo un conflicto cuando dos o má.s actores 

de una corporaci6n mantienen intereses antagónicos. Estos ptieden 

present:J.rse entre: a) Los individuos'y partes o aún todo el siJ¡ 

tema; b) Los. individuos, por diferencias personales; e) Los in~.;. 

5 



dividuos, por diferenchs individuflles; d) Departamentos, ocasio 

cados muchas veces intenciona1mente·¡ e) Departamentos, a causa -

de .dife'f·cncias en trato para cada uno; f) El sistema mismo o gru 

pos ajenos. 

b 

c. Proyecciones de referencia. Una proyección.de referencia se 

.haee nol'lnalmen"te usando .los parámetros principales de funcionilmien 

to del ~'istema. 

Para la definición de estos parámetroi no existe regla alguna, 

viénc!o;;e obligado a. realizar ensayos de prueba y error, elaborar 

gráficiw que extrapolen la tendencif'l, métodos heurísticos o con-

sulta a nxpertos. 

D. Composición del escenario de :referenciii. l<Js el· producto de 

la agregación de los distintos pasos (A,B y C) para formular lii 

proble:dtica. Cabe aclarar, que el escenario dé referencia sup~ 

ne que el :oistema, medio ambiente e interacción. entre ambos per-

m<mecen sin v'lriación, es decir, sin que exista intervención al-

guna, trat:1udose de observar cómo sería el sistema en un futuro 

de acuerdo a éstas suposiciones. Como puede observarse, esto es 

un C3SO irreal, pero permite visualizar las discrepancias futuras 

·que podrÍ<;n presentarse en caso de permanecer invariante el esta­

do actual del sistema. 

2. PLANEACION DE FINES. 

Ackoff, utiliza el disefio idealizado para la elaboración del es­

tado normativo."· 

Define lot~ ideales como fines últimos u objetivos finales, est~s 

ideal es ::;on inalcanzables, pero se puede acercar -a ellos in'de!.i­

nidarr:ente. 

E. Diseño idealizado. El diseño idealizado es un pró'6eso suj_e,-

to dnicamcnte a dos restricciones: 

a) El diseño debe realizarse considerando la te.cholog{a- actual 



del mundo. Es decir, el sistema p.iseñado .no es un trabajo de 

cienci~-ficción. 

b) Iü ~lister"a diseñado idealizado .debe ser operacionalm€mte via 

ble. Es decir, existe factibilidad en su operación. 

Ackoff utiliza la técnica del diseño idealizado del sistema para 

hacer un bosquejo del estado normativo. La filosofía de esta té.Q 

nica con~lste en expresar la mejor forma de concebir el sistema 

independientemente de su estado actual, recursos, eta.· 

F. Diseño idealizado final. El. diseño idealizado final debe ser 
. .- :.~ .... :: 

7 

un sistema capaz de aprender y adaptarse; es deo ir, con d'esarro-.- · 

llo propi.o. Este d.iseño es el resultado de un proceso de contin'uas 

modificaciones y finalmente aceptado por consenso. 

Dentro de ·la.planeacidn de fines, el diseño de objetivos y el es­

tableci.rniento de metas es un aspecto de suma relevancia,· Ackoff 1 

. añade ~n esta etapa, el diseño organizacional. 

Para lograr un rliseño organizacional deben considerarse las fun--

cienes, mercados, bienes o servicios, centralización o descentra-

1 ización de las actividades y resistencia al cambio •. Para el di~ 

seña de org~nizaciones Ackoff propone una estructura multidimensi6 
:· 

. nal la cual, permite que los sistem~s sean altamente flexibles y 

en conGecucncia adaptables a los cambios. Por otra parte, prop2 

ne for~rns de participación que denómina·circulares .. donde hace P.2. 

sible que un elemento interaccione con elementos de cinco niveles 

distinto,;, incluyendo el propio. 

G •. Comparación del escenario de re.ferencia con· el diseño ideal_!. 

zado. A continuación se compara el escenario de referencia con 

el diseño idealizado con el propósito de.detectar y definir las 

discreoancias (abismos) futuras que pueden presentarse; así, en H, 
. ¿ • • 

se habrán de. seleccionar· sólo aquellas discrepancias que serán -

llenadas por la planeaci6n de medios. 

• 1 
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<io común. juicios subjetivos, entrevistas, etc. Presenta una -­

orientación cualitativa y sus rusoluciones permanecen por un pe-

rl.orto re¿;nlar de tiempo • 

• ~3olucion'.tl' el problema. l~s seleccionar los medios .para produc.tr 

un resultado óptimo. So confía en el mAtado científico, modeles 

matemáticos, simul:Jción y observación. rresenta una orientaci0r, 

cuantitativa y sus resolucionés por un periodo corto de tiempo • 

• Disolver el problema. Es cambiar la natur3:j.eúi: del medio ambie.!:\ 

.te o •iol ::istema involucrado, a fin de eliminar el problema. Se 

h'lce uso de la síntesis. más que del amilisis, aunque también ha·­

cicndo u~;o de las herramientas y técnicas utilizadas para resol=· 

ver o s0lucion·,,r los prolJlcmas. Cu.1.ndo un problema es disuelto, 
, 

permanece as1 por un periodo grande de tiempo • 

. J. Evaluación y selección de medios. J,a selección de los medios 

dependerá de una buena evaluación de los mismos y esta dltima, de 

un adecuado modelo que represente las condiciones de la realidad 

pa~1 la toma de decisiones. Pudiendo ser dtilizadas diversas t6c 

n icas para tal efect~. 

Una vez r¡ue se han definido las alternativas, deberán evaluarse y 

seleccionar la mejor de ellas. Este proceso d~pende de varios 

aspectos: su costo, la efectividad aparente, etc.; pudiendo ser d­

til pnra esto distintos tipos de modelos, los cuales, representen 

de manera adecuada las condiciones de la realidad para la toma de 

decisiones. Así mismo, deberá tenerse en consideración ~1 costo 

del modelado en comparación con la precisión· que· alcance. 

4. PLANEACION DE RECURSOS. 

De las fases·de la planeacién, la planeación de recursos es probJ! 

blemertte la más desarrollada, viéndose en muchas corporaciones lo 

caliz"lda <'U~,; unidades d.e 1üaneación en. los departamentos financie= 

ros. 



do común. juicios subjctivor., entrevistas, etc. Presenta una ,._": 

orientación cualitativa y sus rusoluciones permanecen por un pe~ 

J·iodo r·e~ttlar de tiempo • 

• [.;oluciornt· el problema. l;;s seleccionar los medios pa.ra produc:i.r 

un rcsul Lid o óptimo. Se confía en el método c'ient ífico, modelN< 

matem4ticos, simulación y observación. Presenta una orientacidn 

eimntitativa y sus resoluciones por un periodo corto de tiempo. 

vilisolver el problema. Es cambiar la naturaleza del mr?dio ambien 

te o rlcl ~istema involucrado, a fin de 'eliminar el problema~ .Se 

hace uao de la sír1tesis más que_ del anilisis, aunque también.ha-

ciando 11so de las herramienta~ y técnicas utilizadas para resol­

ver o sol u e io Mr los prol.Jlemas. Cuando un problema es disuelto, 
, 

permnnece as~ por un periodo_grando de tiempo. 

J• Evaluación y selección de medios. J,a selección de los medios 

dc>pender:·i de una buena evaluación de ·los mis.mos y esta última, d·~ 

un adecuarlo modelo q_ue· represente las condi.ciones de la realidad 

pitr•l la toma de decisiones. PudJ...,ndo ser utilizadas diversas téc 

n icas pnrn tal efect~. 

Una vez qlle se han definido las alternativas, deberán evaluarse Y. 
' 

seleccionar la mejor de ellas. ~ste proceso de~ende.de varios 

aspectos: su costo, la efectividad aparente, etc.; pudiendo.ser ú­

til P'J.ra esto distintos tipos de modelos, los cuales, representen 

de manera adecuada las condiciones de la· realidad para la toma de 

decisiGnes'.' Así mismo, deberá tenerse en consideración el .costo 

del modelado en comparación con la precisión· que alcance. 

4. PLANEACION DE RECURSOS • 

. De' las fases de la plan.eacién, la planeación de recursos es prob2; 

blemente la rnás desarrollnda, vi.éndose en muchas corpora·ciones 1~ 

calizada sus unidades de planeación en .. los departamentos financie= 

ros. 

. ¡ 
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Los rec0rsos necesarios parA ad~inistrar un negocio son los cuatro 

siguientes: los insumes (milterinles, proveedores, energía y servi­

cios); l'!s instal<,ciones y el equipo (inversiones de capital); el 

pc~sonnl y finalmente el dinero. 

K. Determinar cuáles serán l~s necesid~des en cantidad y clase de 

cada recurso ¡nra cada año del periodo de planeación •. Es decü~, 

estim8r los recursos que serán requeridos. 

L. Detcrminilr los recursos que est~rán disponibles t en qué fechas. 

M. Detectar y ·definir las discrepancias entre los recursos regue-

ridos y disponibles. 

n. Definir la manera en que pueden llenarse o eliminarse estas· di] 

crepanci()s. 

Esta especlfiOación del como tellcnar estas discrepancias, deberá 

tener c~nexi6n y mantener coherencia con 1'1 ~anera .en que serán lle 
' ' -

nadas lns discrepancias definidas en la plan~ación de fines. (H) • 
.'1 

5. PLA11EACIOII DE LA H'fPLANTACION Y CONTROL. 

E~ta etapá tiene como fín el llevar a·cabo la~ decisiones tom'ldas 

en lqs fases anteriores y controlAr su implan1~acÍ.ón y su subsecue]; 

te ejecución. Al hacer esto, se obtiene una ~etroalimentación que 

·hace pos.ible el mejoramiento de la org:=mizacÚn. . 
/ ' 

Ackoff señaL> que el diseño de ln implantaci,on y contfol, está CO.!!! 
. / 

puesto del dise~o de un sistema que control~ la implantación y su 

actuación en la ejecución (P) y el diseffo Jismo de la implantación,(O) 

La planeaci6n de la implantación se puede. iniciar con la preparación 

de t:n diagrama tipo PERT, de las .s.ctivic1ades que se requieren para 

Lllcanzar las metas y los objetivos pre/iamente diseñados en el pro­

ceso. Fnte diagrama que Ackoff propJne y ~ue puede ser expresado 

en f•)J'J:¡é~ matricial rcgi·stra n.las turcas, tiempos estimados y' comen 

tarios (columnas) y los suposiciOnes de la implantación y papeles 

d.r: a(:tn::tción esperados de la i.inplantr~ci.6~ (renglones). 
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:';el:u:-~ y ~Je¡_:;Toe prO}JOné!n un llUé·VO instrumento para plantear y so-

lucic,n2,r prol1lenns rcalcé;, u1: e:oquerna general de planeación con el 

cual los esCJ.uc;aas existentes, pueden ser .explicados 'y cl~sLficados. 

Este esquer!1;:l gr.)!".teral h2. si~o const~u.Ído a través del .proced5_mie,n 

to de eünstrucc ión si sté~1ica por descompos ic i.Ón desarrollado por 

1.0G ~UtC>l'CS. 

l:ajo. un rwáliús cuidado~_;o, Gelrnan y Nec;roe encontraron que tanto 

e~l 1:! lt:·;estigs.ción de: operacLon~·? como t•n el proceso ciontífi.Co 

r!e éldmh.istración, se concede rna~wr prioridad a las técnicas y h!:_ 

:crami.c:r,t'''" untemilticas p.<ra la solución de problenns omi tiéniiose 

una etapa de ¡Jl;H'tteamiento de los ·mismo!cc, · Esta rno;.nera de actuar 

defo1·ma la vi3LlRlizaci6n de los ~roblerr!~lS reales~ debiendo ser --

pl:1t1teados ;,ntiei¡:•oid:uneni'e y después bur;car las técnicas adecuadas 

1 o ' 
p~ra Sli SO UClOn. 

nehido a lo anterior, se considcrd necesario desarroliar un proc!:_ 

;;o ¡>are. conceptu•llizar los 'prcblt>!~as como una etapa fundi1mental en 

:1u ~..,oluc i.Ón. 

,ü intorpretarsc J.·_; pr~ohlem.oítica c:orno J.;·l re:¡n:esentacidn de fendme 

n.Js y !Wlni.fest~ciones de cier-1"'12; ·c·Hiei8S y· relaciones profundas se 

di.ütinguen do:;· ti.p•)S de problern:··.s: los que se percibeii y se i.rn-

pri.!':!'·C: <:1'. ]•. probl8mática (rea1é·c.) le<< cuales, se descrH;e:~ r.li?dia!,! 
! 
' te :.m estucl i:J empírico, y lo:.< Lj_llA :1e con.figuran (planteados) a tr~ 

~6s de ur1 estt~~lio teórico que yermitn conceptualizar los sistemas 

involucrados partiendo del an~li~is du la problemática,++ 

Para poder visualizar los sistemas involuciados se requiere del uso· 

d , .. t 1 t ·' 't'' d . •' e un .í1rucr;n1rn1er¡ ·o e e cons ·ruc.;~.·:>n 312 cm1ca por escomposlClon 

func.i.bnal e·] c:u'll, é:e i.ni.ci:t. r:·:::Jsiderc:trJdo a la totalided de J.o 'lUe 

+ Gelman,C. y llegroe,G. ~Papel de 1~ planeación ~n el proceso de 
conduccidn'',bol9tÍn IMPOS, Hfo XI,No. 61,1981, 

+ + F'lg UC:1 '7 " ,/ . (_ 



se cono,~c del sintcma, tJ'éot<ndo de de_terminar sus componentes; es 

decir, descomponiendo funcionalmente el todo en subsistemas. Pa-· 

r:} U(Jr.lph:tar esta CODStruccicÍn, se debe adern<ls, definir el papel 

que jllP."'·' el f:istema en el suprasistema que lo contiene y definir 

el lXifCl de· 1o~1 subsistemas que lo conforman. Estos papeles se 

i.ntcr~-n·t:1,, corno objetivos a cumpli'r por el si,tema y subsiste~as. 

Con e2la construcción ne distinguen tres tipos de obj'etivos: los 

que el suprqsistema impone al sistema,_ los propios del sist~ma y 

los que uus subsis:temas asienan al ·sir•tema. El conflicto entre . ·' 

los objetivos y los impedimentos para alcanzarlos originan los p1~ 

1JlE!D'l :1. 

La flolnc ión de los problem'-ls de los sisten1as • 1 ~ soc1o-econom1cos se 

da meli!nte el proceso de conducción (gestión) el cual, se iden~ 

tifica e!~ la relación entre lon sistemas conducente y objeto con 
. ' -

duc ido, y se vi snal iza a través de' _dos parad igrnas: 'conduce ión co 

rrectiva y planifica,~'"· r· 1n el primero se trata de mantener al 

,·;ir;tern.': conducido en un cierto estado o mejorarlo localmente y en . . 

el otro, se prestaqlece un estado deseado y se determimm las ac 

tivid:;dcs organizartas !>8ra lograrlo." De e~te modo el proceso de 

conduc~i~n ~e define ~omo un pr6ceso de c~mbio cbntrolado (o no 

cambio) del siste:nH. condncido, para lograr ciertos objetivos a tra 

vés de actividades y rn1:dios que lo garanticen •. 

De acuerdo al procedimiento de construcción sistémica por descom-., 

posición, se especifica la estructura funcional del sistema con­

ducente el cual, incluye los subsistem';s toma de decisiones (actu~ 

les y anticipados) y de planeac ión; que· 'proporciona un marco de -

referencia y criterios para.tomar decisiones, define los objetivos 

del proceso de conduc6ión, identifica acciones factible~ y prevee 

sus posi-bles consecuencias. Las ligas de estos subsistemas con el 

objeto ccnducido quedatl determinadas a través del subsi:Etema de -

·'·- ~---·-·--·~ _. ________ - __ ;; 
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información, que capta, y pl"'>CCé;&. los datos relevantes sobre su. es 

tado. El otro vínculo se reili.za a través del subE'istema ejecución 

de la3 acciones resultantes de.J.á toma de decisiones.+ 

.El sistl'ma objeto conducido se define· mediante' el estud.io de Sil -

papel en el suprasistema y de sus·relaciolies con otros sistemas -

de su nivel, para conocer sus funciones y estructura, contenido y 

ev.olución •. 

En el pr·::>ceso de conducción .se detectan tres clases de problemas: 

ur~ de tipo interno producid¿ por la organización del proceso, esto 

es·, pcr l:1s relaciones ent~e ·sistema conducente y" ei ·sistema co_!! 

ducido; otra externa debido a la·s relacion.es del objeto conduci-

do en su suprasistema y la otra, tan.Jbién externa, debido a las re 
. . . . . .·~~ 

laciones del sistema conducente con su suprasistema. 

A continuación oe dcscrib.e el proceso de planeación de Gelman y 

Negree que se muestra en la figura ~.6 el cual, f>e h·a· subdividido en 

cuatro subsistemas funcionales que son: diagnóstico, prescripción, 

instrumentación y control. Estos subsistemas están interrelacio­

n<Jdos.y constituyen el proceso continuo de planeación, parte furi-

damental del pi6ceso de conducción. 

1. SUBc;ISTEf4A DIAGNOSTICO. 

Este se interesa por detectar, definir y plantear los problemas 

a resolver, analizando los efectos para ·encontr~r las causas. 

Par01 esto, la definici.ón del sistema objeto conducido significa 

el punto de partida el cual, se define mediante el estudio de su, 

papel en el suprasistema y las relaciones con otros subsi6temas 

de su nh·el; subsistemas y medio ambiE),,te. 

Una vt,z definido el objeto conducido,· la elabcir~ción del estado· 

norJné'tivo· y la. de:Jcripción del estado actu:;¡l y pasarte del sistema 

pue<len rea1 iz¡:;rse pc.n·alelarriente. La primera va encaminada a es­

tablecer el e.';tado actual qué deb.e.ría tener el sistema de ncuer-

+ f 11V'A ::S-4 
+ + r.1 ...... s.s 

1 
1 

1 

! 
1 
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mi en 
.. do a l~,B normas con que rue diseñ.'ldo .(patrón de referencia), =. 

tras que la segunda, presx·nta una imgg~n que refleja el estado -

actual y la evolución histórica del sistema. 

Con 1~ compa·ruci~n d~ am~as imigenes se ideritifican las discre-

p¡¡nci·.:,; a;:,tuales y se aw'llizan las ·éausas _que 
1
las producen. 

A p;:-,·ct.i.r del estado actuat, ~;e elabora un pronóstico del sistema 

el cna1, pretendc mostrar a·futuro una imagen del estado actual con 

el supuesto_de que su desarrollo no estará sujeto a cambios ajenos~ 

ni propios. Así misn,o, con b<'lse en el est;¡do norm<ltivo, se elabo­

ra el e·~3tado deseado al cual se 'pretemle llegar. Con la comparn-:.. 

ción entre el pronóstico y el estado deseado se identifican las ~1 

di scre ¡:.:¡ 'lC las futuras y se anal izan las posibles causas que las 

Ilrov oc,::.::-í an. 

EJ. estw:li.o conjunto dc>.las discrepanci9.s actuales y futuras 
, 

fl.Sl CO 

mo l~s causas establecidas, permiten el planteamient~ de los pro--
• 

blemos ~ctuales y futuros; 

2. ~31Hl~JISTEMA PRESCRHCIOH • 

.P.n estn. fase se ge·nercm diversas alternativas factibles 'lue tratan 

ele dar ::::.>lución al problema planteado y alcanzar el estcülo deséa?o~ 

Un<J. vE·;: hP-cho:> los diseños al tern;:¡tivos se definen las restriccio-

nes y DE' forrnulan los criterios. Paralelamente y de modo interac­

tivo, se construyen modelos para obtener y simular soluciones las 

cuales, se sujetan a un proceso de evalu~6ión y selección. 

3. SUBSIST_F.r1A INSTRUJI'lENTACION. 

E~te subsistema está orientado a formular de manera explícita cuá­

.les son los ideales, objetivo:~ y políticas de la conducción (plane! 

ción normativa), cuáles son las metas que· se pretenden· alcanzar (pla . ; -
neaci6n táctica), qu' programas y proyec~os deberán co~siderarse -

tomando en cuélnta la disponibilidad de recursos para implantar la 

soluci.ón .seleccionada (planeación. operacional y planeaci6n de recu1: · 
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sos). 

En form~ conc~sa, es transformar de' manera jer,tquic~ los fines y 

los m\!dios en phÚ1es adecuados y bien defirlidós los subsistemas 

precedentes con miras a la implantación. 

4. SU.i3SIS'L'E!•IA CONT'\01. 
. . 
Con:3iste .en dar seguimiento a ·la impl.'lntnción de los programas cnn 

miras a su ejecución. Los re~ultados provenientes de la ejecución 

(no forma purte de la planeaci6n),· son evaluados en su eficienbla 
-:, .. - .. 

y determinart las· medidas· adecuadas para .. act\-[alizar ·Y .adflptar los plj! 

nes y prugrarnas • 

. · 



Fig a Esquema que permite visualizar el sistema de 
probl~m~s reales y planteados, 

Fig ~ Representación funcional del siste 
tna conduc.~nte. 
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Fig 3 Paradigmas del proceso de con 
ducci5n·a) condtlC<:i6n corree= 
ti va, b) conducri6n plan Jfk,1 
da. · --

. 1 
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·. /J ]]' '-'-L~ 1 • ----, ... , 

,~' (~ .·,) 
1 - n -#' 

\.._ -----------
J, .. , .. ·e ct·.c-.•• '"''":"vt•C:c.l 

---------------- -.-·-

Fig 5 Parad!&~~ para la j,J,·tttifl­
cación de tres cl;;::~·s Ue 
probl c:nas 



:----------------

1 

1 
1 
1 

1 

L-------~--------

Flg ' Esquema general del proces·o de planención 

. . 

1 

1 
1 
1 __ J 

·-·-··e-.. , •.. "" ... • • • • ¡ ., , .•• •• ,_._ .... 

: .• !r:::: .• .: 

.... 



19 

, . 
• ) t;...' li;,;,ll.t rnucllo Jo que !." vid~ ~a la sociedai ;nod~r:~a 

M,,¡ltl.lJll''.<l.'''l'.'· y e,_,_ r.''···.brc<llo df· Lt ir,lr>r".,cci::, :·:r~n ~1 ¡·esultnrlu de 1~ ··~ - ~~ ~ 

" t rr'Cl·-u ~UIIl('fi~a:r· 1'n.r 1~on,,o 1 .• '1C',' {•1 ~f~·i·.r·,J.:l ~::.La.uorp.co.~.;C~ne:i.'··.u;e:Jl.j.] ,._)- ~ r·-'- ... -_ - .. -'-" ... 

de :percibir :1 lv;.> ;Jr.)LluE!r.t::. como com;lcjos, CLC ti tud. '1.·.1t:.· ::~ ... v: ¡,:J ~:c;l 

cilla al se tieLO una ,,,uLte ~1ara y abiert~, y si 9C tieLe o ae cjer 

cita la carúcid:...d de apruader de 1ofc: problemas particul;,;,re::; '~::; 

rasgos generales. 

permita reuolvc·r adecuadamente los problemas de :.;i~:tc•;a;~::; ¡..nJ-iuc<ti-

vos. 

te ur, ~r·~a pe1uet~a de la realidad, podría decir~6 que ''~abe ~~do 

<.~o rnda", al contr:J.rio del especialist::., el get,er:!liuta c::c :.qcwl -

¡•rofesiona1 que estu~ia lo necesario de cada :Íre3. 'i e la 
. . . . 

l'L .. :.:.. ,l.JC 1 

de problemas para ~~dq uno de ellos .... ·aría en su fr~cue;'lci·¡ y tr~~CC!,! 

mente menos frecu0rJ.tr::s y de ¿;ran tr-ascen~~enci3., el 

~-:sb. ti 

pific-'lclón d<:> los soJ ucicr.:•dores de probletnas 

l~ta 1~ cual, nu cxclu¡c l~ exi~tcncin de los t!ru~ i:::•,r cii~c. 

'21 lnc:tru:nunto ·.1ue guín el pl:¡r:te-1mier.tc. y 1<'1 s'-O]IJci :':1 dt• le.:.; :'r·:-·-

hle:n~.]s de ~i.iste;r,as ·fr.c .. JuC;;tivo~: e~J un pcoceso. est:· .. ctu.!~·r~.JJ :'ilie 1'1'1•• ... ~ ··' 

~Jelan;e se dc~crite. 

+ ()eh•).~., R.F. "i·~ét0Jn ~~r: l~~ si::.:t.:.<í.JS 1', J-";<j, ~·.:-::.:··.?.I., .... ·.::.: ... :.:op 
nJv:~.~mt.r.r• 1';)j~~. 



(;r·hO'l p:1rte de señalar que existen dos tipos de sü:te:;Jrts,· .lo::; :t:i­

tt;ra] e::: y los rJUmanos, los primeros ~>on los hechos por la c.::it·;r:11~ 

;:<;. (sistema solar, lluvia, minerales ••• ), mi E-ntréis que los _sc·L:~rr.- · 

jo~, sor1 l1echo~ por la ~sociedad (pr·esas, indu~t:·isn, hospit3les, 

l··l"']L.'l.·.-,,-,(· ) ; e , .l;; ... ~, .• • • y por lo mis1n0 son susceptibles de croar~e ~ 

for;:::.;.r~-::;e; los sistema.Ci :t lo~ que el aut:1r enfoca su ate:1r_·:0;. ::;~r. -

los :üst.:•nas soci-'lles y ¡,r, particular los siden:,_ts pr·c:ductivos. (e1_. 

ctlt·1-~:::; tnnspor·te, distritos de riego, etc.). 

IJn ..,isteJO:J. productivo es Lt for;:l'l o el modo ·en que un -conJu· t) .1e 

L·lemer:tc;s huw:,r:os, fí:;icos y "'el'!2.nicos, interrelacicrudos y L'!:'tr-.;:::;. 

tLn··¡d_os, dest"lnpeñ,in l'l función ·de producir bienes y/o servicie-s' ¡:.2 

r2. sntis_fqcer las re cesid8.rles de la sociedad. 

Se 1socian al sistema productivo tipos de problemas qu~ van desde 

f~'l di!:.wño hasta su trélnsform~ción, se identif'ic:.o.r. los siguie:1tes tl_ 

pos: prob1em;-¡s <le cre.'·!Ción, que son los que se presentan cu<•:•j-J se 
' 

va a diseñar un sis lema que aún no existe;' ¡,;roblernas de corrección, 

:.:;e enfrentan cuando el :üsterna ha sido incapaz de alcanzar sus metas 

u objet::.vos y ha::¡ta de un ajuste del mif¡¡,,o para que opere dcbilia:ne.!! 

te; probh:rnas de ¡nejoramiento, co:nunes cuél•,do se desea qué el si::t! 

rnn., C<HJ-t:uJilo ~0n lo:; mismos recursos y cap''cidad, i!"lcrerr:ente su·p,·2_ 
1 • 

ducción; problemas de exp.r.si.Sn, ~e presE·ntan P!"l siste .. ¡ :S 'iu" .¡ul!:: 

ren ;;w,pli-ar su capacidad y problt:mils de co••tracción, qu~ se pr0dcl­

cen 'cuando se reduce el tamaño del sistema •. Los Droble:Has de ere::¡ . ~ 

ción corresponden a los sistemas no exi:rlentes y los de corrección, 

ruejoramiE'nto,expansiÓn y C:é'nt"acciÓn al tipo de sister::>S existente"• 

Para el estudio _9-e los sistem·Is ;:.roductiv<>s es necesario c:on::t'r:uir 

o conforwar un esque':''" general que de soporte a :;~ c:J.1:::e;;tu3lL:'t-

ción a partir de la re>.ilidc.¡u y avoye .al planteamie,,t:• de lo~ ;>rn'bl.::_ 

~as reales de los ~iS!lO~. ~~te es~ue~a o modelo cc~ceplu·o! debe 
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pos.ible con· el fenómeno ob:.;er·vable de la re'llidad que se d¡·:we e:.;­

t>.;.J i.'!r. Para lo erar este "lcerc·.imieuto, es indispemnbl e ~-" conju.!)_ 

ción de dos hechos: ser c<Ipaz de mir'l.r en los ol;jetou Sil:' aq;ecto¡; 

,;i¡~nii'icP.~tivos que le cqracterizan y lo determinan, y rr,·~rtle:·<er t.~n 

i:1t..,rcaml;io permanente er!lre teoría y práctica. 

t;n si::;teln'l prorluctivo Cjltdla de~:crlto por lo~ Ji.guie:~tes c::·m¡Y·nc•nt¡,c-:: 

loe elementos que intervienen· en la función, ya sna e:: fc,r·:···· :,¡ctivr; 

o pc . .:.civ~; lÜs elt·mento~~ ';,ue no ir~tP.rvienen .en dicha función; 1on -

elemento¡; que [<e ven afe;.:bdos rlirecta o lniirecta:·tente rnr la ac-

t!viJad pro~uc~lva; l:t liga entre los eleme1ttos que tntcrviet1en; 

la m ~:wra u ti 1 izadél par;¡ de:.;:trrolla r la f~.<:teión, la ·~·ot;dad .~cnque 

el :>ii.iterna desarrolla 1,.., funciñn y los r(·~;;rsos que utilizr, ¡;ara la 

función. Gon::ecuentemente el modelo ge_n¡;r.;] de un si~itenn l)r"C.dL:c-

tivo :.;er~ como "1 .¡ue :.;e presenta en lo; .fi;:_:Jr·a 3. 7 

estructurado "ara la so~.ucirín éie 

~ns de si::¡tem.'cs productivr¡:.; (fi¡~u¡·FJ ~.13) tel. cual 'i ~"ontin:l~cién se 

":1 esquema se divide en ·!o, pr·,cesos: el dt> plé!ne:cción (.f:~ues 1-8) 

y el opetacional (f~se:¡ J-17);· el primero atiende los proLle,n·1s d0 

pero :;e; ta;n'lño de:>e« IIIO·!Ificarse. El segundo, el ;1rc~e:'0 c1per:.¡Cl_:2 

n~l, resuelve los probleffiFJS ie correccidn y ~cjoramicrito ie lo~ sis 

temas existentes. 

1. UBICACION DEL SISTEMA. 

El propósito de est'l et'l¡,a~ es fijar el siste~a r¡ut: :·p V.'l a pl.qu•.1r 

en un CDntext'o GN.eral y cnno.~er su papel en el "'i :·t'e::;J r:-a.yor :~1 qw 

~;io:ws: tcmpor~tl, e~p'lCi-'11 y ::ectc::·i:l]; L:1 ubic:1c>ín temporal s2 
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p~.J de.\ dur8.ción de la vida de"!. si:;tema; y.a .._.iue aunque uo es ::-1·.1y re-

' levan{e p~ra ciertos sistemas productivos, resulta h1u!cc·r~rn otr~s. 

L·t ubicación espacial, considera <¡ue todo sistema pra~uctiv0 HD jc 

: 1 envuel~e en 11n m~rco espacial qu6 lo delimita y le confiere deter 

:ulnndo. papel, &ste puede ser: mundial, nivel m6ximo p0sihl~ (~or 

10 monos en l•• actuaiidad); internacional, el ~ue abarca ci~rtoc-

p:?i:ses d0l orbe¡ nr•cional, 'l nivel país¡ regional¡ estatal¡ ::mnicl 

pal; local y puntual, cwtclo se trata de una unirlad í·l"ulu2tor;i, 2n 

ln ubicación sectorial, se le ubica al sistema dentrJ de cu~lquier~ 

de los tr~s sectores de 1~ ·economía de un ~aí~. 

De e:;te ruodo, rel:lcior,an<io la u'1icación esp·1cial y sectori:·J, sP. 

pl!cde estar h'1b1ando de tres niveles jer8r~uir.0s o d" desa¡;¡:.;¡¿:;lci6n 

c:n lor que se pueden ubic'lr los sistcmJ.s productivns: un primer nJ. 

v~l (economía ~~cional); un seg~ndo nivel (secto~ vrim,I·io, secuc~ 

d:1rio o terciaric) y .un tercer nivel en el cual, se 1"::11ila d:' un:1 .. 
unidad productora especifica con una determinada Rctivi13d p~odunti 

va. 

2. ANALISIS DEL ENTORNO DEL NUEVO SISTEMA. 

nen tes y elementos :¡t.: e lo eonform:::·n, omi tien:jo 0 "'"'~·;!!. t' :::!"o :t~t:ello 

?~r~ 1~ c1·e~ci6n da nuevo .. · sl·c·t~-....,.n~-s •.), :..1. 1 1"1 .. ,~ .. :,! d'-' .... ._, '- ... ~... ' .... -1-. ..... • ( ............... ._ \-;- •. er: l ur-

ca1,o la misma funci6n, dr·'ntro de] mismo nivel de ties~,cre¡;3cié:' c:c·.s_ 

toric,J y el n~veJ. inr:tedbLo superior. "st:1 fase tiet:e cC>r::o ;-";;jctJ. 

VO Ú.·nico, eJ. ~"JOdl:'l' C~tudi·:.r e1 si;tema y .r~·.:·.·•r .,_" C~·Y''~""'t::.l'!'"f·i ..... ··~~ , ~ J.. J. V ·--• J. -.t;:, . - • ·... • J..._¡ ..... ":' ,1._, 

cesid~~es de recursns . 

. ~·:1 "' .. ··,:.~.•11' '~l· ''- d,-:!1.,.1 en'·.l.lL"IJ·.""'l ¡1 .. tl'.-: nl c;a~o de ' 1 ' - 1 _ ....... -.J "' _ _ ~· :..! ._._ ..... t-X.i;>1!'1~:ic~ o ~!c.~n.tr.~cc .on ~--~, 



sicawente el sistema le ,--:ual, h·tce del análisis. una ·.rase 

lla 1ue en 1~ de creacidn. 

3. ELABORACION DE DIS~)OS ALTERNATIVOS. 

;.:,, la f::~so en donde la creatividad juc~o;. el pr..pel r.1ás im¡>ort::nte :1 

~•1ya n~turaleza slnt&tica invita en m~yor medida a explutar l& in-
. . '· 

·~entiva del gencralista. La creatividad es la habilid11 que 'tiene 

un:~ persona para unir de.:.; o más conceptos, i:Jeas o· e1er:ld1t'):.~ exil~­

te:ites, ~1ue no estF\~lélll eonectadas con a'1teriorid:<d, ~oH !:!1 oi•jeto 

y ~irvan p~ra un fin desegble. 

~n est~l fase ~e sintetizan los diverso3· a~pectos estud~~rtns rnedi·1n 

te el análi~is del entorno. La m~nera'que se r~comie~da para la e 

jecución de esta fase es, dir;eñ::.r primer<,r.:8:tte qué e e lo que se ve. 

a producir y luego cómo h,, de pc-oducirse; pc3terior•·•ente, ~;e fij<~n 

los medios para lograrlo sin omitir los recursos, ~ija11d6 1~s ~spcc 

tos tecnol6eicos y de financia~icnto. A ccntinuaci~~. se est~ble-

cen loo tipos de insumos ?r~veedores y loA mecanis~cs de itltrrac~i5n 

c~n el sistcm.'1, por 6lti~o, se rtisefta la administr3ci6n. 

~~n el cc~so de expandón e contracción el praceso es Uéntic•,, CCdJ 

que restrinee el dL>ei'io a l:1s cnn:licioncs Y'' exir-te·:~es. 

4. EVALUACION EX-ANTE DE DIS~lOS ALTERNATIVOS. 

~on ~ase ~n la defiaici~n de criterios y l'estri~c!1nes, ue. ~cr1era 

un juicio acerca rte lo~ impactos que las difere~tes O?cic~cs f!'O­

du~en íJ.>ra cada uno de los actnres del sistem<J pro.i••c:tivo y los del 

entorno. 

La m3nera de ejecutar est~ f1se es mediR~te un ~rreglo m3trici~l, 

colocam!o en los rrr, ~lc,;c-c> :1 lo3 actores (propietarios,' r•.'rr:>r .. l], 

seriedad) y en 1'1s colnr.inas los Lnp:.ctcs (firnncieros, 
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políti0os, soci'lles, cu1turales, téc:ni:-:os', ec:oló~ico:-_;, •=;;~éticos, 

etc.). Esta forma de evFJ.lunr élcrá rec.lizr,dn p~ri1 ca-la llll;J de lo;n 

opciones que hayan sido disenadas. 

5. SELECCION DEL MEJOR DISEÑO. 

~onsiste en elegir entre 16s rtisenos alternativo::;, el :1ue ~4s se 

a1ecGe a los objetivos ~ue se cersigueh. 

6. IMPLANTACION. 

Ec la f'l.se en que el si9tema es materializado, debi~nrlose h~cer u1m 

nueva revisión de los elementos que hay!ln v'lriado durante el proc2 

so, a fin de proceder a la~ ~orreccioneo finales de diseno. 

7. y 8. OPERACION Y CONTROL. 

Se llann operación a] período de tiempo que va desde la Jl'leS~'l en 

marcha de las operaciones hasta que estas son ejecut~das. Una vez 

r¡ue el sistema se encue11tra en plena activichd productiva, L1 fase 

de control e~tá diriai~a hacia el logro de los o!.j~tivcs plantcad8~, 

h'iciéndose las mcdificaciones pPrtinentes ¡nra que el sistema :!is­

minuya sus diufunciones y se adapte a los cambios de la ~a~er~ más 

efectiva. 

9. UBICACION DEL SISTF~A. 

La diferencia con 1 . ., h.se 1 radic<'l. en que en esta ocasión el si:rte 

ma ya e:~i.r-;te. 

10. ANALISIS DEL SISTEI1A EXISTENTE. 

!':e inicia COI!lO en la fase 2, pero el propósito t:r• ~:~ta fc..se co:.¡;i:;tr, 

en detectar fallas, de~ajustes e incongruenci~s del 3iutc~a ~e~iqn-

te el estudio del ~isrno. Se resaltan l~s pqrtes :n~~ afectajJ9 rcrc 

:oin olvidarsP. rle l."le rcst:Hltes y sin perder 1'1. y'l!,;i . .':: tot,;li::adol'.'l 

rlPl sistemu y su entorr1o. 

11. EVALUACION EX-POST DE LOS RESULTADO:;: DEL SIS'!.'E~:J,. 
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re de una Gomparación que e:1 f~l rnr~jor de los casos, ·co!l ':J!lrnc :>· rt:-

s~1t~dos rliupanibles y los·0~jetiv~s explícitos ser1 :·~l~tiv~:::ente 

r~-'iCil eJ juzgar la actua:c15n del si!:tema, .e:t c;~s0 -.de no po.:!(.:-r-se, r:.::;_ 

Lerá recurrirue a un análiéis ' :nas 

te nivel de der:::t¿reeacdrr o de sistemas existentes de otros países 

e~~ siste1nas comparabl~s. 

12. DIAGNOSTICO, 

:nedlante e] 
·. 

eJ cst::~.C.o ·~ctu·-tl ~el ~;i::~.tema, se Iilr:ntean l_c3 pr::~~·le;:r::.; re~11c.s ~- r2 

r:1 cada e3l::i'.)S:1 Je l:1s caC.enas se tdentifican o~ci,-)~·-=-.s ~e so]u:-?i()~:~ 

13.· IDENTIFICACION DE OPCIONES DE SOLUCION. 

,._, . l t. f. ' t ' . '-~ 1( .c·r. 1 1c~r·:1u ar41:.1.s _o¡Jc.:t_ones 

cowsa-efe·2to. El r()mpirni<;r.to dr: 1:~ c:J.rlen'l. diir:í pDr re~;ult:ldo l:i de 

. . ' 1 S3_r'J:!!" 1 e 1o_n. e e los efecto~ suLscCLlentcs de 

14, E'TALUACION EX-ANTE DE LAS OPCIO!IES, 

15, SELECCION. 

:e realiza ~o;no en 13 f~sc 5 del proceso general. 

16. IMPLANTACION. 

:":e re.-1li:..:a corno er1 1; fg.se 6 dc.·l ;..r·.Jc8so gcnerql. 

17. COWL'ROL. 
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3.4 PROCESO. DB PLANEACinl: DE OZBEYJ1AJ!. + 

sf iniciará por señalar que exit;ten dos elementos e:1 lil pl'Hlüaci:3n: 

entidad y contexto, que pueden sur vistos como la re~rese~~aci6n 

de un sistema y su ambiente. 

:;1 el sintema es teleológico (o si sterno con propÓ:.;itos) podrá ac-

tuar no sólo reactivame~te sino siempre voluntariamente, e~ decir 

lqs acciones de lo¡¡ sisterPas carrobian el :J"lbiente, pero sólo Lis GE_ 

cienes voluntarias cami;i·.n el ambiente segdn los propósitos del sis 

tema. 

los actos dan lugar a resultados y los resultados consecuencias. 
" 

L0s re:.;ultados y consecuencias alteran el ambiente, creando nttevas 

situ!'lciones • 

l~ra los sistemas con propósito los resultados que desean ser ~lca11 

zaJos dent1·o del perfodo de pl~nuación se les llam~ ::.et~s y q lac 

seadns que no puPden ser alcanzqios dentro del período Je pla:1~3-

ción sino postwriormentc al mismo se les llq~" objetivos. 

d~stint:::!, esto es, i:1v ~:··ti:· :;do esta s~cuenci~ • 
• ' , . 1 . 
. ~}j1, as acc1or1e;--; 

·.iicati·,o:.-.. ·.~e l.;~ L'i:::::_,] ~=-~~Jr;.:.; ~~:..:PJ.ble!J y lof:; 2ri~cri~)s p~r~i 1:t s2::!.v.~..: 

U· · C'i{n de ooj(;tivc:.,, Eé:t;) , e;, '"-' establece el ~·~-~·'' ;;:¡ .i.':.:c··,:.;J.:· 'le~ 

+ G:>.bekhan,II. '":'he e::rf.:r¿;i:,~ rr,ethu-:lnlo¿y of plannin¡:" 7-'ields '.:it'lin 
í·' i e 1 d n , N o • 1 O , . 1 )'? 4 • p p • r; 3 -~:). 



Co 

' ; 

,. 

. ' 
J : ; ' 

" 

' ' 

,; '• ''· n· '.J·.· 

:. ! , . ' ',. .. ·, ¡ 

" 

. ' ' . 

d rJ-,. 

11; 

. ' r ¡· 

' '• 

1 ti. l · ~, · r, t : 

,, ·'(':: t : ' 
" ' ' ,, 

' ' .. • 
\• 1 r 1.1 

" 
1 ,. 1 r, r·~ , ( i v.i r:' J. ) ·' r: :_<,H.'i' ;. .j ' ~ 1 ~ ' • ; ,, 

' ,. . '.: 
,l ( 

! ' 
1 

' 
~ 

' •. ' 

' ·' ·' 
,.:.··, 

-~~--td·-= 

. . ~.,.... .. \.,, 
1· "'~·. I',S f.' .. 

. ' ' '-. •.•. 

' ' 

•.·· .. ~ ~ ~ •T .. o 'o 1('Cl~ ¡·r"rl ···,.,t¡•~,-t,., ,.., .. "' -~----¡ 1 ·l· ··¡·¡"" ~-"'o ,. ··"J) ~.--~~ ·· '. ·; '..· l' 1 ~· •. .N l { , , , " , ...! \, ~' , ~ 1-, ~-· t ,....., l. ,_, -~ , , ,1.~ +-.l.,., ·t 'l. , ¡;_, '·' -. . , ~ ~, 

j • 

. . 

. .. ,, '. 

! 
' 

', .. 

' 

; " ·•-· 

' ,. 

... ~'1. \ . 
" ¡ ~ . 

.' 

' . 

,. 

,, ... 
' \ ' 

1 

1 

1 

1 

t 



)2 

;qní "::>:1 diseñadas l"ls tá.~ticas, <¡uc :;on un conjunto de actividades 

necesarias par·a implantar ,;!.'as estrategias. Será el diseño de las 

nc·ciones cor1o lm instr.umpnto de ejecución para la. implantación de 

las c;[;trategias. Pode::)OS observar en el esquema que existe una -

retroalimenbción entre los bloques 6 y 7 indicando la adecuación 

de ambos a medida que se desa;t-rollan las acciones. 

DLOQUE 8. Respues~a y cambio del sistema. 

Una vez puesto en marcha el plan y habiéndose alcanzado las metas, 

serán eViluados los resultqdos del sistema, promoviéndose de esta 

evaluación algunos cambios en el sistema debido a la respuesta del 

mismo sistema, E:ste cambio por ser un producto de la acción del 

plan e~ descarto y controlado. 
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3.5 PROCE:30 DE PMHEACION DT:: ~;;,:;j¡s, + 

La ;¡rospectiva es un componente esenci<ll q.el .lil radi.gma de la pla-­

neación prospectiva, Su papel es proporcion~r al planeador una vl 

siÓT1 del futuro deseado y una serie de escenarios que definan am--

plias opciones en términos de futuros factibles. 

La prospectiva debe considerarse como un ejercicio mental que pro-
' duce madurez intelectual p~ra que los decisores enc~ren eficiente 

y eficazmente la complejidad y diversidad del mundo real. 

La manera común de planear comienza por determinar cuáles futuros 

son fRctibles y luego, selecciona el .m<Ís .deseable. El futuro, au12 

que no del todo determinado por el pasado en cierta forma es dedu­

cido a P(lrtir de él. Este enfoque de planeació.n es esencial mente 

retrospeqtivo. 

El estilo prospectivo, en cierta forma, es el reverso de este proc.!!_ 

dimiento •· Conniste en diseñar primero el .t'uturo deseado creativa-. 

mente y libre de· restricciones. Estos entran a considerarse en la 

siguiente etapa cuando, con la imagen del futuro deseado en mente, 
' 

la planr.ación prospectiva· explora lor< futuros f-'lctibles y seleccio 

na el más satisfactorio,· 

Poner de ~anifiestp explícitamente los objetivos es diseftar el fu-. 

turo deseado. El hacer patentes los objetivos conc~de al planeador. 

una mayor sensibilidad tal, que es C-'lp~z de determinar lo relevan-

te de·las formas del mundo real. 

s'i siempre s0 especificaran de manera clara los objetivos, se aho-

rrarí~n muchos .esfuerzos en conseguir la infbrmación nécesaria pa­

ra la auci6n. Por lo reeular las failas de la planeaci6n son debl 

das a l:·t mala especificaCión de los objetivos, producto de consid.!!_ 

rarse p~oblemas equivo¿adoé, / 

A continuación se hRcc una dcscripci6n dé~ proceso de planeación -

· + Sachs, 't/,1·1., "Disefto de un futuro para el futuro" Funcfación Javier 
Barros Si~rra (F.J.B.S.) •. M6xico, 1980, 

1· 

1 
1 

i 
! 
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repr.esentado en la figura 3.10 

1. Part 1 en do de la realidad, se· construye un modelo más o menos for 

mal. Eut~ modelo uirve de base al planeador en su trabajo. 

2. A continuación se tienen los medios, que son los instrumentos -

con los 'que cuenta el pLlneetdor para modificar la· realidad. 

3. Anu1 izando los efectos de los. diferentes usos de los instrumen+-

tos se diseñan los esr.umrios de futuros fqctibles. 

4. E1 diseño del futuro deseado se obtiene, en parte, de la imagen 

l]f• ··la realidad mediante el proceso de .i<..lealización. · La imagen del 

futuro.deseado proporciona el incentivo para extender el alcance de 

los lntrllmentos. 

5. Gon 1 o u futuros déueados y factibles, el planeador selecciona 

el .fú: ;; l''' n lograr. 

6. rnr ~ltimo, se toma una decisión respecto a cómo alcanzar el fu 

turo sel ccc io nado. EBta decis-ión, obv ü1mente, conduce a una in ter 

·vencJ.Ó¡¡ en la re'll trlnd. 
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1, OllJllTlVO Dll LA INVIlSTIOACION 

h1 ~roscnte artículo describe a grandes rasgos el avan~e de la ini 

Voétignci6n 4uc se viene desarrollando con el objetivo do colaborar 

t\1\ 1a. plllnoaci.6n cstraU\gica del sector transpor~o mediante el cstu­

tlib do 1us llecosidados futuras du la trunsportaci6n interre¡:ional 

db pasnj.ur6s que podrinn derivarse romo consecuencia del futuro d¿s! 

rrbllu aocioocon6mico en diferentes ¡·egiones del pafs. 

~ ,lNTI\Ol.lUCClON 

Ante~ do rb~umir el contenido del presente articulo es importante 

PYhtUall~br lo que se entenderfi· por P~o~pectlva,sus principales fun-

Qlbh~~ y t8cnicas¡y su vinculo ~011 la planouci6n. . . 

Un CbhtrtiJlOslci6ri cori la retrospoctiva,la p~o~pectiva so refiero n 

lbl u~tudios del futuro y so caracteriza,eritr~ otras cosas,por una­

lll~Y do manera o~jotiva y razonada J.ns tendeJlcias,aliernntivas o 

Ílltcttid\llnbres que se ·presentan durante el dClsarrollo de los sistemas 

•bJ~tb:de cstudio¡y por su aspiracion ~i6témica,al considerar si-

. mult~h~lmente factores pertenecientes a diversas dici¡llinns,y e6t4uc­

·:t:U·~.~t:<:~:ta.po.rquc pretende descubrir' l~s interrelaciones ocul t:as que ~e 

vi~)l.l'lnll~·:an ·en l;:~s tendencias reconocidas en tales sistemns (llodara, 

, Jn:a.j'O •l:a lJc:r·spectiva espacio-temporal, los estudios pro5pectivur. genc­

lN;¡;Hnc:ntc ::>e.l~an ubicado en el largo plazo,corte temporal nrbit.rario que 

<de,pc:ndc (lc1 s'i..s'tclna a estudiar pero que comunmente 5C fija n::is :11la J.:· 

q4J =~l'ri·OS~<e·o'A'"'.J prop6sito do auxiliar a los espedalista5 un plnneaciúu 

<d·e :a•os =sectores ;privado y público locales ,rogionnles ,nacionales ,etc . 

• 

\ 



La prospcctiva sa CQnstituye por un·cortjurito de conceptos y enunciados 

argumentados con base en las ~rientncionos del desarrollo y la situa· 

·ción ·futura que se pretende del ·sistema bajo estudio ( e4cena1Lio4),y 

duran~e el quehacer prospectivo se utilizan.instrumentos apropiados 

lmétodoa de 6imulacl6n,técn.i.caa de dln4m.i.~a de 6.i.6tema6,etc.) para 

dar cuenta de las apreciaciones cu11ntitntivas y cualitativas de los fe· 

n6menos que. acaecen durante el proceso de desarrollo del sisten1a,~obre 

las que se basan las argumentaciones. de sus posibles OILÜ.Ittac.úine6 de 

desarrollo. 

Entre las funciones de la prospectivn so tienen .e.a vato!Lac..i.6n de 6-i.tua· 

c.i.onea CILeadM .i.n.te1tc..i.onatmente, mool!tll.al¡ la-6 .tendeac.i.a-6 que so .rueden. 

producir por los ftituros posibles para an.t.i.c.i.pa!L -6.i..tuac..i.o1116 nuevaa y 

problenws .que dcmandcm soluci6n,lteve.tnli. al.teli.11at.i.va6 de dc.aalt"oU.o,ana· 

llza!L lo-ó pli.oce-óo-6 y .tendenc.<:a-6 de de-óa"li.ollo,de-ócubn.i.li. pa11.«me.t1Lo6 de. 

con.t!Lol que posibiliten la vnriaci6n de las t~nd~ncias actuales y por· 

mitun dirigir eficazmente la direccióu del proceso de desurrollo,etc. 
·. 

l'or otro )ado;si la planeaci6n significa anticipar decisiones para · 

p!Leven.i.IL p1LobR.ema.6 6u..tu.!Lo-6 aprovechando lus fuerzas y atenu:Jndo las de· 

bilidadcs que pud~e!Lan p~ea!n.ta~6! para que 110 sisiema su desarrolle 

hasta alcanzar determinado!; objetivos ( eJ.tado 6u.tu.!Lo dr . .e oú.tema en 

cuell.t.i.6n) ;untonccs,du suyo,lu plnHcaci6n es un proceso ¡¡uo ¡¡ccptn. el 

futuro y que jntunta influirlo. 

Do lo :n1terior se desprende que~ 1•• prospectivu no es sustituto 11.i. al· 

tcrnntivu de· ln plunonci6n sino q11c es pa!Ltc..o!Lgan.<.ca de ella y so 

ubica dentro de 5U etapa prc:indi.cativn. 

En purticulur,on el marCll de la pl:1ncadón ccCI.nómica del pu!s a lnq:o 

plazo l'S donde ~C' clunplc l•t fuuci6li c!CJ definir lns' estrategias de dl•Sa· 

n·ollo )' so prC1¡:n1mu la crouumJ.a se.:tori:ll y regionÚ!nwnt.:: y a futuro 



f 
011 t6rminos de los objoÜvos que so dosoan aléanur pura satisfac:ur 

... 
JWCO!Jidudu~ 0(1 lu socieduu; y. os 011· dicho mnrco donde so ubic:u:·ol estudio 

prospoctivo de ]IJ transportac:i6n intorrcgional do ¡1usaj eros en el pu!s 

quo ptucodo u lus fases t4ctica y operativa do la planouci6n dol sisto· 

mu du trn11Sporto. 
o, 

Pura prop6sitos dol prosonte trabajo bastu mencionar que ln Jnvostign· · 

cidn so diviJI6 011 tre~ partos: la primera so ocup6 ~ol desarrollo lli~­

t6rico do lu trnn~portaci6n do pusnjoros en nueitro puis; do. su próblq· 

1n6tlcu y turmiltU rusumiondo el ostudo actual do los.cstuuios. do plnno:a • 

. ción dol sistomu do transporto onfatizanUo el de pnsajoros y destucunJo 

o.l pupol tlo ltl prospectiva dentro do ellos. Ln ugundu parto cubri.6 lu 
'' 

f0r~auluci6n dul Objc~o do Estudio,lu definici6n y articulaci6n de los 

ll1'0bluii1US por rcsolvor,la~ctodologlu da la investigacl6n y el dcs~rro" 

11o ~u ·o~tn OJ.tllna hasta cubrir lu dotormillacÍ6n y ovoluacl6n do lk 
' ' . 

' ' 
Ho,l ObjcUvo intcn·ogi_onal sobre lu que so estudiar!in los Oujos.En· lo 

\Htima pal'to se cstimnn·los ~lujos Origen~J)cstino (O·D) al 'aiio base 

(1!JSO) n pul'tir oc las encuestas 0-D practicadas u los conductores po1· 

lu ~lccrctuda de Comunicaciones y Transportes (SCT)"¡ se establecen lo~• 
' ' 

model.o• tc6rjcos en tErmino,· de factores que ugr~pan las varlnblos ~o-

cloccon6micns utili~adas,necesurio~ p~ra la predicci611 de los flujo~ 

_rutu~os;se suleccion6,program6 y prob6 el modelo de simulaci6n que lD111:1 

tlll t.uontu 1:1::; condi·cioncs iniciales y los impactos cruzados ,le dicbu::; 

factores osf como la intervenci6n de decisoros,con los cualoM se. alabo~ 

r:an los csccllari·os requerirlos para la cstimnci6n de los flujos nl af1o 

ho~Jtonte (ZQOO) {en proceso) • 

• 



3. EL OBJETO DB ESTUDIO Y LA METODOLOGIA DE LA INVUSTIGACION. 

El Objeto de Estudio,entendido como unn concept11ati6n del fcn6mcno de 

la tran.sportnci6n intonegionul: de pasajeros, 1:equiri6 de ln Cormulaci6n 

de u11 conjunto de Gntogor~us y do sus interrelaciones cuya sintesis se 

muestra en la fig l.Eri 6sta se lnu,strun varias regiottes o espacios del 

ter~itorio ·donde se ubican uno o varios centros sobresalientes por su 
' ·' 

~e11craci6n y/o recepci6n,actual o potencinl,de flJjos de ~usajcros. 

Los centros quo lns c~nforman se distinguen en potenciales y/o estruct~ 

rnntes ya por la capacidad do SliS fuerzas productiVQS que poMihilitnn 

sus fu1tcioncs interregionnles ~ctualos y futurus;ya p~rque,on conjunto, 

reprosent11n la estru~tura ~spacial de la jcrarquia urbana del puis q11~ 

·puedo cambinr o fortalecerse en el largo plazo,cntre otras cosas,por 

las politicus de.ordonaci6n territoriol,por apoyar el ~esorrollo de 

determinadas regiones,etc. 

Las regi·ones se articulan po.r uno red obj.etivo,consti·tuida por enlaces 
',' 

relevantes entre algunas de ellas,soLre la <¡ue se desplazara los flujo~ 
' ' 

de pasajeros,cstructurados según determinados motivos d\l viaje que ·.im .. 
. . 

pulsan a los miembros de los centros integrantes de las regionq.s .a 'cs1,!:: 

blecer relaciones de producción soci;tl con personas o cos~s de los· CCJl· · 

t11os de las regiones .destino para S<Jtisfaccr determinadas necesidades a 
. . . ~ ' 

la vez que ccadyuva11 al cumpl imicntu de las !;unciones. i.ntnTe¡::.ionalcs .. 

La redistribuci6n cs~acial de las ft1crzas prodlJctivas,quc se ~a11ifiesta. ··· 

en el largo plazo,origina Jo~ ca1nbios soci.ales que se ex¡1rcsun bn cl·<lc- -· 

sarrollo de la sociedad por las tr~nsformaclc•ncs de· las fuuc iones l"l1[!J.O· 

ll<Jlcs produciendo, a su vez, las consecuentes JnodificaciOncs en l9s. flltjo~ 

interreg.ion1.1lcs t:JIIt:o en caut:·idatl y dlrcccionalidad como en "~ontenidc1", .. . ~· ·.; -.: .. 
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Concoptuuli~ado el fon6mono do la tronsport~cl6n intorrogio~ol do 

~aonjeroG,ol Riguionto paso do la invostigacl6rl consisti6 on la f~r· 

mulad6n' y urtlculaci.6n do los problemas 11 resolver ya quo,confot·· 

me a Bunno(1981),cuulquier toma do irrvostituci6n os,oRonciulmonto; 

un sistema problom4tico o soa una socuoncln do problemas estructura· 

dos jo~Srquicnmento ,,·delimitados en su formulaci6n por la toorta 

que los corrtione . 

. i•u¡•a prop6sitos dol ']H;oll"nto art1culo b11stu mencionar quo so 'c.listi!!, 

suioron tros tipos do problemas: a) l.os concoptualos quo m~tr•cnn la pnu_ 

tn para ln solccci6n de crltorios o indicadores da ovaluaci6n,rroc~sa· 

rSos para la oporacionnlizaci6n do las variables lntorviniontos y par11 

rocopiliJT la inforrnnci6n pertinert.o; b) los do estrategia ·cuya s'olu· 

ci6n acaba ~anulando las tGcnicas y/o m&todos apropiados para modelur 

y simular la roalic.lad bajo estudi.o; ~ e) los valorativos que tormina11 . . 
en juicios d" valor sobr" las variables e interrelaciones oc la faso 

de la investigaci6n en cuesti6n. 

De 1~ estr11cturaci6n del ~rbol problem&tico se desprcnai6 la mctodo· .. 
logia e\() la investi¡¡aci6n entendida como el proceso estraté!gico u so· 

guir y la vinilanciu.neccsaria para resolver los problemas planteados. 

Dlcl¡a mctodologia so representa en la fig 2 donclo los números corres­

ponden u las actividades concrc;:t,as por realizar,las cuales .se;: ejempli­

fican en la tabla 1~ 

,. ". 

4. LA JUW OUJBTIVO 

Para dett:lrmlnar la 1\cd Objetivo sobre la que se estimaron los flujos 

de· pasaJeros. entre las regiones seleccionadas se desunollnron,entre 
• 
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fábla i Metodoíogia de la Investigación 

1 •. Vó~~ulaci6n de hip6tesis en torno a los·centros generadores/recep­

tótes qtia deben considerarse en la fase inicial del estudio: 

tefittbs.Preli~iiJAte~; 

¿, tijar el m6todo 4e selección de los centros preliminares y deta­

llat las fuentes de información pertinentes; 

~. ~Valúación de los Centros Preliminares considerando los datos ~en-

§ales Je póblaci6n vigentes; 

1 

! . 
b: evaltiA~iAn de los·tentros estructurantes; 

1 

1 

' 
\ i,,f!Villuadl31'1 de .los tenu·os potenciales; 

1 

1 
1 

~i~détcrmiiladón de la Red Virtual; 

.l,hip&tcsl8 ~ab~e las caractc~isticas que debe satisfacer la Red 

~bjc\:i\'ó~cstabit~dnricnto de los criterios e indicadores de eva­

lüacióil 1.ie dicha ned; 

~~·-·estabieci.m1cntt> ·üel método a seguir para la determinación de 1:1 · 
(. ·~ 

Re·d Objetivo~ 

;z·4·.~·v:ahrad.6n de h Red Objetivo 

·. 
·. 
·. 
~o·.~'i'píitesis :sobre los f:ac·tores intervinientes en la demanda de la 

!f!¡·:a'n-s)JO'rta·dón interregional de pasajeros; fijación de criterios e 

~'n~tt•dores ¿e cvaluaci6n; 

.. · .. 



10 

6ttas,1us s~¡L1ientos actividades relevantes que se describen a con· 

tii'IU!ICÜ\n! 

ti) DeterminK~i6h do ·los Codttos Proliminoios: considerando.pora elló 

~4Uélln~ loco1idudus cuyo tumono do pobluc16n fuero mayor ~ igu~l 

. , 
• 

ft S0 10bo J¡ab,nstfis 1 108 oh total,se eligieron de las estimacionor· 

doéa~rolludus ~or Lnra(19?S) y Sordo(1976)¡quienes consideran lns 

tdndentina hist6titns do cr~cimionto.La evaluaci6n so dosurroll6 

fbhsi~órnndo los datos consulos'de 1980 con que o lo focha se conta 

btlh eo~o ~uodo vor~o on ln tublo 2 • 

~) bütbrminael6n do los Centros Dstructurantes: a partir do ·la elubo· 

rnei~h do ~ 4rbolos jordrquicos quo mcistruron la estructuraci6n 

do ~o~ e~httos ~on~ldorndos,Uno do ellos obedeci6 al Plan Nocio· 

"bl db Uos~rroll.b Utbuno tPNDU,1982) qua refleja la pol!tico vo· 

.... •hllrtnti.Rto dot · kobltit•uo de lu l~epablica rosJlocto a lu cstructu¡·o· 

~l6rt dbl tbrtltorlo y el otio se dosarroll6 a partir de las lln· 
' ' 

liHHlU tblo.fOIIitlls de hn~u:tlistunc.ia.El coeficient~ de concordoncin 

d~ k~nd~ll tosultó db 0.016,que se explic6 por los defasamientos 

fn'ljiinildo s \)O};' h. t\hcótd:uicin d~ u l¡:uno s e en t'ros de segundo ni· 
' ' 

' ' 

\>~Ltt fl.¡¡ ~ .ilu!!tra una t'nma de dichos árboles. 

,be't~tl'nihatHi.n. db les Cc~lt'ros Potenciales y sus funciones: al con­

tillieca'r que·~l tiM:a:rtollo ~e los centros debe ser integral y no 

5~~.:am'elrt·e 'C~'Ol1'i5ml~·o .s·c tl.}ltti,bajo la perspectiva sistémicu,por scle~ 

~ii'C·Iüfr o.m•a ~·c:r:l.c ·d~ t'd.U.r.l.o.s <le .diferente índole paro estucllnr di· 

tC:ko ~le·il~\''l'oHo lo:!; t·u•u::J:es ll\.H01dcn dividirse en puntunles o inter· 

'n<O~ y 'éi·e lt'el.Sc~611 ~ ·eJ(t'ct.nos pnra ·aludir. ~as relaciones de un 

'C(H'l't·'l''e COn los <ile·mh., 

ipar<a :1:a 'j:Jr'imor·u t.:ate.go'rfa se seleccionaron a la pobl:~ci6n,su tosa 

~:stHnacla <Ie c·rcc:l.•mh:-nto.,·cl :movimiento de capi tnlcs, los vnlor"s 
... n¡:r~. 

' ' 
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g~dos industrial,comerci~l y de servicios,correspondientcs a 

cada ccntro;ml.entras que para la segunda se utilizaron indicado­

res de atracci6n,equipamiento y atracción turistica,de equipa­

miento tecnológico y de comunicación•s. 

La ·clasificuci6n ~e los centros en t~rminos de sus ~ctividades so-

ciocconómicas relevantes se efectuó mediante ·el an5lisis discri­

minante que permite,a partir de· c.cntros ."semilla",clasificur a 

los de membresia dcsconocida.Algunos resultados parciales de 

~sta fase aparecen en la tabla 3. 

d) Determinación y EvaluHci6n de las. Regiones: después de evaluar 

los centros por su estructura (espacio) y su función (tiempo) se 

consideró que un~ :región d~ pla~ificaci6n puede defi11irse como tina 

zona del país compuesta de centros que,por su proximidad espacial, 

int.ractGaJJ y se influyen mutuumente durante el proceso de desa~ 

rrollo-~ocioecon6mico;por lo cual se consideró como criterio de 

distancia interregionai_al comprcridido entre 50 6 m&s km para pr2 

ccdcir n c¡¡sayar diferentes regionalizaciones buscando,hasta donde 

fuera posible,que las regiones se integraran ¿6lamente por centros 

de un solo Estado de la Repóblica. 

La regioiJalización final a la q~e se lleg6 se muestra en la fig,4 

'donde se Ita sobrepuesto el Si.stema Urbano Integrado· propuesto por 

el PNDU (~AHOP, 1981) afin de destacar las Ciudades Centrales pr'o­

puestas por &ste y las de segundo nivel obtenidas por la rcgiona­

lizaci6n l1ccha a partis de las ll~madas telef6nicas,para efectos 

de evaluaci6n.Las regiones aparecen numeradas conforme· a la tabla 

1 donde se listan el nGmcro y nómbre otorgado a la regi6n,corrcs·'· 

' pondicnJb 6stc Dltimo al del centro prln~ipal;tambiin aparecen· 

sus caractcristicas de potencialidad y estructuraci6n. 
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1' 
2 
3 
4 
5 
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.7 
8 
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10 
11" 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 

• 19 
20 
2t 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 

. 34 
35 
'36 
37 
38 
39 
40 
41 
42 
4~ 
44 
45 
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TABLA 4 Funcionea y cnracter1.at·ieas d11 eatrueturac16n/poteric1a­
lidad de· lag regiones 

' . 
. ·. 

. ¡' .. 
runC:iéiñeal 

' '··:·;· ..... , . 
Caraet edst ica 2 Nombro da la rogiiln 

A c/s 1 p T E . p E/P
0 . o 

, ....... . . ~ ... . . . . .. 
Cd, He deo •,," X ·x X 
HcldCFÜi X. X X 
'fij u ano X X ... ... 
llatmosillo X ·'· X X 
Nogales X . ·, ,· '• 

Cd. Obreg~n X X 
Chihuahua X X .X X 
Cd, Ju!irc~ . . , .. "~ x . '·'. ·, X 
Parral .. ~ •. • X :·.'·· .. 
M01tterray .X .. ,.,: ~. }··. ~·: .. 

. Piedras Negr.as : .'J•:.,, X • •• ,.,. ',\t . ,, x · ... '.·[:.:. 

' 
... ·,,. .. 

Moncl.ova X '• X 
Nvo. Lar.Ddo ... ' ·x X 
Hatam¡¡ros-Rcynosa X .. X X X X .. .. 
Cd. Victoria ·. ·~. X .. ' 

'•(,' 
Tnrupico~Cd, Haduro X X x· .. 
Torteón-G. Po lacio X .... X.: .. '·.' ··'' 
Duranl,O ·.· X ·X ' ' Guadalajara X ·X X 
A¡¡uascnlient os X . X 
Topic • X . 

' 
Culiaéan '·' •.. X ..... · •.. X ., . ' 
Los Hochis X ·' '·.·. X 
Mov.atliín X· X 
l'to. Vallarta X X 1' ,' ... 

" : .. :. ~ !.a Paz X 
Colima X X 
Zamora X·. .• !. 

X ·¡>. X .. ...... 
Cd. Guzmán 

•.1. ,;-··. X··, :r 
Qucrétaro ·X ·x 

•• • .!, • - ., • ., 
X .. X : 

!.eón '' x. X X X 
Puebla '. ,: X X X 
Vnracruz X X X 
Villnhermonn X X 
Cuotzuconl.coa X X X .' l: X 
Héridu X ' X 
Cune Un •·' X . ,., X ' 
Chctunuil X X 
1'apacbula X 
Tuxtln Gutiiírrez 

. 
X X .. 

Cd, del. Carmén 
....... ,_ .. , .......... ¡ o O& ''" O O''"" '····~. ' . x ........... : .............. ··:· 

CumpC!chCI ... .x X 
Horolia ... ~:~··- ; . . ' X X X 
Zitácuaro X :: 
Lii~aro Cíirdunaa X . ' X 
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• 
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Para la evaluaci6n de las regfones .se tomaron como ·marcos de 

referencia el estudio geo~con6mico de Dass?ls(1979) y el Plan. 

Nacional de Turismo(SECTUR,1979) por considerrir q~e ellos mos· 

traban una noci6n m~s ipegada a la realidad de las funciones 

socioecon6nii.cas -d·e las regiones, del pab.~ ·. 

En resumen, las 54 regiones ge~eradoraSt rec~ptora·s- de· tr6nsi.to 

de pasajeros determinadas proporciona un cuadro._satisfactorio de 

la situaci6n socioecon6mica regional: del paí!?. qu~, aunado a la 

evalu~ci6n estructurai 

el estudio prospectivo 

pr~~Íamente realizada~~e~~~~i6 coRtinuar.·~ 
de la tran~portaci6n de pasajeros cori 

... 
bases firmes y realistas. •' 

' 
e) Deter*inaci6n y Evaluaci6n'd~ la Red Objet~vo: para ell~ se par7 

' ' . . 
ti6 de considerar que el efecto de impedancia de la red reduce 

. . 

¡. 

' . •.··.· 

l¡¡ importancia de los .. chrtos flujos interregiona.les. co~. relaci_6n 

a otros y que la comunidaci6n telef6nica interregional (larga dis· 

t~n~ia) es un i~dicador adecuado d~ la. inte~acci6n de las p~r~ 

sanas entre las regiones :ne aquí que analizando 'las estructuras.': 

jerárquicas previamente' desarrolladas para lo~' enla.ces de los ,:: ~~-. 
,., ' . ' . ' . : • . :' : • . . ' ¡, · __ ¡ _·. 

primeros niveles fuera··~osible 'ensayar y,finalmen~e;definir la. ··· .·:l,; 
' • . • ' ¡' 

" ' . ' . 
Red Objetivo~ver fig 5). ' -·' ·. :.~ . ' ·" ·;_ ~ : 

Para evaluar dicha red, se contrast6 con la ·infraestructqra del_·: ·· 
·· .. 

sistema de transporte con que cuenta el país .. áctualmente para·· p·o·.·· 

sibilitar los desplazamientos interregionále~;particularrnente ·can· 
.. ~ . 

la red· carretera por ··considera:r-···que cer~a d'el" 95\ ··de"la transpor· · 

·· taci6n intcrregional de-personas utilizan dicho modo (SPP,19.1), 

Las conclusiones a las.·que se.llegaron 'fuer.on··que la Red Objetivo 
• determinada reflejaba satisfactoriamente el·p~tr6n espacial de . 

. ' 

.... 
: ..... 

. -·~ 

... _: .: ~ 
., ., 
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. .. 

los desplazamientos iriterregionalos~ai corroborar .objetivamente 
. . .· 

la validez de dicha Red sobre la cual se apoya la fase prospec· 

tivn de la investigaci6n que se resefiar~ br~vemente a continuaci6n • 

S. LA PASe PROSPECTIVA ' '( ·:· 

!1 hoiizonto do prospecci6n fijado para esta etapa de la investiga· 

ci6n fue de 20 afies a parti~ de 1980 (1980·2000).Este afio base fué 
•, . 

seleccionado por considerar q~e durante él se leva~tan diferenies . . .... ~. 

.. 

....... "corÚ;cis y por tanto podría tenerse inf'ormaci6n 
. ' . 

fresen para los f~cto~· 

.·. ,•' 

' .... ·- ·.··• 

'· res socioecon6~icos de interas. • .. 
A·continuaci6n se describen,brev~men~i,l~~ ns~ectos~esenciales de 

las diferentes partes en q~:~e so dividi6 ésta fase dela investiga· 

;., 
,.,. 

' : ·:·. '' 
' ' .... 

él6~, conforme a la metodolo.gín general· d~ i.a investigaci6n esboz.~~-· ·. : _; · 

du en el cap1tulo 3, 
' " ' ' " . 

... ... '· .. 

. ' . . . ' 
:. :. :·, ',1' 

'" .... , ... ' 

':•·," .. 
5.1 Estimaci6n de la Matriz O·D de fluj.os al afio base. 

' .. . . 
' ' • t 

' ... 
. '• 

';· :. .·' '¡.' 
' ,; '1 \!! 
.1' •'. '' :~· ••. 1 

. ·.' -•.. 
.·. ,· 

De las hip6tesis en las que se ·s'ustent6 la detenriinaci6n de la red 
·} " '·· ~ ' ,1 .• 

. ' 
Obj6tivo,as1 como de la informaci6n prop6r¿ionad~ por la SC'f refe· ¡.· · 

•· ' . ' '• .... ·• . ~ ... 
rente • lo~ estudios viales que de~~rr~llnn habÍtualmente,se:.decidi6 .· 

agregar las regiones de estudio ~n macror~giones ~on la finalidad 
. '\'.,' 

. ·-·· 
. ·.::: 

. . . ' ' . . j~t 

de tomar en consideraci6n la movilidad vehicular· en la red· carretera ··. 

la cual presenta diferentes patrones 'espacio-temporales tom6 puede 

observarse,a manera de cjemplo,en las figurus 6 ~- 7 que corresponden 

a dos· de las estac.iones que roclenn' ·¿· .. l~:.·c~i .. d~ Méxi.'~o ·cr·~·gi6n l,tabln 

... •; . 

....... 4) y Tampi~6 (regi6n 16,tabla 4),'r'es'pec'dvamcnte.La máeroregionaliza:-. . . . . . ' - .. ·:. ~ . 
ción adoptada finalmente fue la propuesta por Bassols(1979) la cual 

• 
aparece en la fig 8. 

·: .. · 

. ' ~. . ' 

... -~ .... ~ "' . 

., 
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Un dicha figura tambi!n aparece la 2ona. ~riQritaria de estudi~ de 

los flujos interregionales 

5.1.1 Determinación de la matriz 0-D "hueca",al afio base 

El procedimiento me~odol6gico para la eitimaci6n de ~st~ matriz apar! 

ce· representado en la fig 9.El "ahuecamiento" estriba. en que al con­

tar con informaci6n limitada solaciente -~s ~osible ~st~m~r-~lgunos d~ 

los flujos 1<10eales"· al 'afio base. -:. \, 

Esta tare~:~,aparentemente sencilla
1 

requLr¡j¡6 de un esfuer~Ó proloriga-. . 
do por cuanto la informaci6n captada en los estudio¿ O~D.(SCT,19~) 

. .. . 

via las encuestas practicadas~ los ~6nductores. es l~·mat~ria pri-
. . . 

nia y requiere de un profundo .análisis. e·~l~acio-temporai c~mo .se verá. 

a.continuaci6n.Los estudios O-? utiliz~do~ en la investigaci6n,l8 
o 

en total,abarcan e 1 pe r ido 1 9 7 7- 1 9 8.2 ; un o el. e 
·:· 

fig 1 O y en las tablas S y 6 ... 
. '' ,. ' 

:' ~ ., 
• 1,. 

Por lo que se refiere al análisis espacial de los fluj6i reportados 

en los estudios 0-D,se tomaron en cuenta,entre otros, los siguiente.s 

criterios: j· ;, ''',' 

'. ·•· 

·-las 54 .l'l;l¡:Íuues ue tlStuuiu .. están compuestas por Úno O. mh ¡ .. 

cenfros generadores/r~ceptores·poi lo que el fl~jo·interregio­
nal total debia ser la suma de ·los flujos. parciales capt.ados 
en los estudios 0-D (fig 11-a)¡ 

. ' 
-para trasladarse entre.dos.regiones cualquier~,i 
· tor elige la ruta de tiempo minimo (fig 11-b); 

·•, .. 

y j,el conduc• 

-existiendo rutas alternativas entre dos regiones se tendrán 
flujos relevantes y ~m..J2lement,arios_ (fr y fe) .los que .uebe-
rán sumarse para tener el' flujo total interr(;)gicinal (fi&. 1 1-b) i 

' . . 

-los flujos entre dos centros pertet;ecientes:a ~na misma regi6n 
son intraregionalcs por lo que no participarán en el estudio. 

(fig 11-lr); 

-los flujos entre un centro potencial y otro(s) no considerados 

. ,, . . :.:· .. 
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fig 9 Esquema Metodológico para la estiiiiacion:de los flujos "reales" 
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TABI:.A S SI~TE3IS DEL ESTüDIO DE ORIGEN Y m:STII':O DE L.l\ ESTJ\CION TONAL.; 

EfECTUADO DEL 25 JU. 28 DE ABRIL DE 1980. 

CARRETERA 
TRAMO 

IR.t;PUATO-GUADALAJARA 
Z.l\.POTLANEJO-GUADAl.AJARA(CUOTll) 

km 

1.- VOLUMENES DE TRANSITO 

H<icia Guadalajara 
Hi3cia Irapuato 

14236 
13378 

::ot<:! a!o(ado l'--__ ..;2:..:7...;5:..:1...::4_....../ 

TRANSITO DIARIO Hacia. 
Lunes 
N; artes .. 
Miércoles 

. '' 
Jueves .. 

., '' 

Viernes .. 
'· 

, . ' . . 
Sé !:lado '. .· 
Domingo 

Total 

Guada1ajara 

3275 
-
--

·.· 3467 
3651 
3833 

14236. 

Promedio diario . 
Milximo- horario 

Hacia Irapuato 

3039 
-
-
-

.. 3336 
. . 3507 

. ' 
... -.-

3496 
.• 13378 

2.- Cl.ASinCACíóN VEHICUIAR .· 

.. Automóviles 
Pick Ups 
P.>utobuses ·- ~ · ... - : .. 

VOL. % 
13213 48 
4~16, 15 
38,34. 14 

•', .. .. -~. 
. -_· .. _.-·: 

·-·.· 

Camiones 2 ejes 
Camiones 3 ejes 

.. 

Camiones .4 ejes 
Camiones S ejes · 

_:-.. Total camiones . 
- . 

. 

-

180-1863 

6903 

482 

TOTAL 

6314 
-
--

6803 
.7168 
7329 

27614 

VOL. 
2331 
1881 

97 
2042 

6351 

. ·.· 'JI. 
9 

-:~-
7 

., o 
7 

. . 23 .. ·3.- PROMEDIO .DE PASAJEROS: :·_ .. · 
POR VEHICULO 

. ,·_·-.. ' ~ ._. . .; -__ .. 
., -.... ...: -~ ;- ... :.; . . · ,--------------·----- -·· .. 

4:- MOTIVO DEL VIAJE (AUTOMOVll.ES).f 

Automóviles 
Autobuses 

3.:! 
23.4 .... ; 

,,. 

.. ...... 
Trabajo 
Paseo 

12934 . 
28322 

31% 
69% 
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TABLA (í VOL U M E N E S DE TRANSITO POR R U T A • 

· RUTAS PRINCIPALES ·A B e VOLUMEN ·. % DEL PROMEDIO 
. TOTAL TOTAL DIARIO 

1.- Cd. de México- Guadalajara · 2129 1157 1273 4559 16.50 1139 
2.- Amatitlán-Guadalajara 2980 214 265 3359 12.16 839 
3.- . Zapotlanejo-Guadalajara 1586 .-. 45 274 1905 6.89 476 
4.- • León-Guadalajara 1188 ·368 240 1796 6.50 449 
5.- Aguascalientes-Guadalajara 1192 152 133 1477 5.34 369 
6.- Atotonilco-Guadalajara 976 '· 15 238 1229 4.49 307 
7.- Arar.das-Guada!ajara 460 157 ·· 72 689 " 2.43 172 
8.- La Piedad-Guadalajara 454 78 .. : 123 655 2.37 163 
9·.- S. Juan Lagos-Guadalajara . . 495 ··.... 35 SO 580 2.10 145 

... ·. 
10.- Querétaro-Guadalajara 252 240 78 570 2.06 142 .. 
11.- Irapuato-Guadalajara . ·· ·341 ,. 38. , ·' 124 503 1 .• 82 125 
12.- S. Luis Potosí-Guadalajar.a ·: .. ¡ . 285 4 2 109 ._ · 43 6 l. S 7 109 
13.- Lagos de Moreno-Guadalajara 349 · 11 .. 75 435 1.57 108 
14.- Tototlflri:..Guadalajara · · ,._, ' 310 2 ·. 42 · 354 1.28 88 
15.- Celaya-Guadalaja"ra ·. "· . 191' .·: · 13. : \.:. ,{::: ·· 101 ·. · · 305 .1.10 76 
16.-. Guanajuato-Guad¡¡lajara . ·194 ... , ... ·.: 59 ... 13 266 · .. 0.96 66 
17.- ·Monterrey-Guadalajara 47 ..... 24 · :: 188 259.. . . 0.93 64 
18.- Tamplco-Guadalajara · · · ·· ., .... ~.::;.:; · 36 

1 
......... 157 · ·· "."· 54 .,, · .. · 247 ··· 0.89 · · 61 

19.- Salamanca-Guadalaiara ·· ' 144 1 . :101 246 :0.89<' ·· ., .61 
20~- Cd.de MéxJco-Teplc .. . 137 31 73 .. 241 0.87 60 
21.- Yahualica-Guadali¡Jara ., 187 ··· 14 ··· 30 231 0.83 57 
22.- Cd. de México-Tljuana _ 43 . . .. 107 .,·· .. · 63 2U O. 77 53 
23.- s. ·Mig. elAlto-Guadalajara-- · ··· ·•· 158. ·.• .: ; ·. '•· .. ·15 .. ··· .. · .. 33 206 .o. 74 51 
24.- Ayo El Chico-Guadalajara .. '.. ·· : 160 .·.· ·.; ·. 1 : -¡:¡. '\~! .·· -~. 199 . O. 72 49 

~~:: fa~~s~~:el~:~~~~~~~~=~=~ ..:;.;:·:~~::);;·¡~~ . ·;~ ::·:· 1~ ><; :2.2 0::. :,..:~~~ ~-·· ~:~~ !~ 
27.-Cd.deMéxico-Mazatltm n· .. ·:·:,:·.:·-··48···· 47-.- 187 0.67 ·46 

.-.+' 

28.- Teocaltiche-Guadalaj!lra. .· 99 o. 44 ·; g· 152 0.55 38 
-. ; :. ~: .. 

>.-: .. '.,·. 
. ·: .. .-· -~1. ..-··. 

..,. 



desde el inicio de la invcstigación,tampocd se retuvieron 
(fig 11-b); 

-para un m-ismo enlace interregional,los flujos entre dos regio -
nes captados por diferentes estaciones ubicadas sobre el mismo 

enlace se consideraron repetidos,en cuyo caso se retuva·el m~­
yor de ellos (fig 11-c). 

Por otro lado,el an.lisis temporal de la información prima condujo a 

la esXimacióJJ de una serie de factores para tomar en cuenta la frac-

ción ~e semana,el mes y el afio en que se practicaron las encuestas a .. 

fin de obtener el tr.ánsito promedio diario anual (TPDA) equivalente 

en el año base (ver fig 9). 

Convieue destacar que de los 2532 volúmenes de tránsito reportados en 

los 28 estudios 0-D solamente se ret.uvieron,para las siguientes fases 

de la ·'.nvcstigaci6n,215 o sea el eq~ivalente al 8.5~ aproximadamente . 

. Esta etapa c.ulminQIIeStimando matrices "huecas" para automóviles (A)' 

autobuses (B),pasajeros por automovil (PA),por autobús (PB) y pasa­

jeros totales (PAB) utiliz.ando .los f~ctores .de ocupación repovtados 

en los estudios 0-D de SCT como puede observarse en la tabla S. 

5.-1. 2 Llenado de la matriz O·D "hueca" 

Con las matrices "huecas" obtenidas en la fa.se previa, se procedió 

a ideJltificar,seleccionar y calibrar modelos predictivos de los flu­

jos s~poniendo que· 6stos se relacionaban con algunos d~ las Variables 

socioccon6n1icas de las regiones correspondientes.Dicha~ variables que 

se habían utilizado durante la fase de.clasificación de los centros 

potenciales y estr~cturantes en tErmines de sus actividades socioeco-

nómicas relevantes,se agregaron previamente a nivel regional en censo 

nancia c.o¡¡ su significación. 

.1 



Torreón 

Región Torreón 

Tolúca o 

/ , 

f e 

fr 

intrarregional· 

(a) 

O· 

0 Tlaxcala 
0 Puebla· 

0 Atlixco 
0 lzucar 
0 Tehuacán 

(b) 

Esluulo " ,...,JI,.. u-urro 

Coatzacoalcos 

Región Monterrey 

otros 

; . 

... ... 

centros o 

0 Jalapa 
0 Veracruz 
0 0rizaba 
°Córdoba 

'· •'' 

Región 
Villahermosa 

~ Estudio O-Dfi9 
(- ·:::, Cosoleacaque 
'"'-"" . 

Estudio 0-D#lO 
Loma de caballo 

(e) , . 
... 

. :. 

fi.g ·, 1 Representación de algunos critei:ios utilizados para la 
depuración de los flujos 0-D de los estudios de SCT 1977-SZ 



En par{icular,aqui se utilizaron las poblacione'\ de los centros y 

los.tid~pos de recorrido entre ellos por j~zgar,que Estos Gltimo•, 

reflejaban la topografía del terreno. 

30 

Despuis de probar modelos lineales;exponencf~les,htperbólicos_y 

gravitacionales; usando ticnicas de regresión convensionales,se optó, 

primero,por enfocar. la investigación hacia el estudio de ios flujos 

de automóviles solamente puesto que para los demás flujos con cual­

quiera de los modelos señalados se obtenían coeficientes de correla­

ci6n mdltiple demasiado bajos y; segundo,Ror utilizar los modelos gra 

vitacionales ya que ellos calificaron más a_lto. 

f1e ésta forma se -establecieron 8 mod~los predictivos de los flujos, 

uno para cada macroregión,con coefitientes 4~ .. correlación m6ltiple · 

de ,0,_76 a 0.91,aproximadamcnte.lln ejemplo de tales mode.los se mues-
... 

traen la tabla 7 donde aparecen los-factoresccál1bradbs y el coe-

ficiente de córrelaci6n mdltiple obtenido para ld macroregi6n 5 

(la del centro del país) .. 

1 
Mitico ~ otras como destino. 

Finalmente,con los modelos mencionados fue posible llenar la matriz 

hueca tomando como·criterios,las magnitudes de. los coeficientes de 

' correlación,los flujos'reales! y la adyacencia macroregional. 
,. 

5.1.3 idcntificación,sele¿ci&n y calibra¿ión de los modelos predic­
l 

tivos en términos de factores so¿ioccon6micos relevantes 

Puesto que ·la hipótesis central de 1~ investigacl6n consiste en pro·· 
í 

ba~ que los flujos interregion3les son el reflejo de las actividades 

socioecodímicas del país,)' aún cuando esto qued6 comprobado 
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parcialmente en la fase previa es importante,bajo la perspectiva 

sis~imica,analizar el comportamiento de los flujos poniendo en jucg? 

todas las variables intervi11ientes en la investigación. 

Par~ tal efecto,se procedió a un mapeo dimensional del n6mero de 

variables originales a un n6mero reducido de factores que se expli­

quen en tfirminos de·Conbinaciones lineales de las variables.Para 

ello se utilizó la ticnica estadistica conocida como an&lisis facto-

rial sometieJJdo a los factores determinados a una rotación varimax. 

Esta fase del estudio presenta además la ventaja de reducir los efec-
. ' tos de colinealidad que se presentan al trabajbr con una gran canti-

dad de variables. 

Asl pues,cada centro quedó identificado ·solamente por 4 factores e11 

vez de la docena de variables originales.Algunos resultados de ésta 

etapa se muestra~ en las tablas 8 y 9 y en la fig 12. 

Actualmente se está trabajando en la determinación de los modelos 

predictivos,uno para cada macrorcgi6n,de los flujos a partir de los 

factores usando la técnica de regresión convensio11al. 

s.·1.4. Identificación,selecci6n y puesta en operación del modelo 

de Sin1ulaci6~ 

Puesto que el enfoque sistémico reclama;para el caso que nos ocupa, 

el anfilisis de las'intcracciones entre los factores socioecoJ16mic~~ 

y"politicos relevantes que afectan a la traJ!sportación intcrregio¡¡al, 

en paralelo con la etapa resefiada previbmente se procedió a idcntifi-

car y seleccionar un lenguaje de simulación que permitiese ex¡>lorar 

la tendencia futura de las actividades socioecon6micas regionales y, 

al mismo tiempo posibilitara la simttlaci6n de agentes Jccisionalc~. 

El lenguaje seleccionado para tal fi11 fue el KSIN (KaJic,1072). 
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TABLA 9 Las calificaciones factoriales de los centros 

,. 

centro 
!J~CI 
$(e: ,;._;n 
S(C! 
~e c. ¡ 
sr.c: 
:; (; Cl 
HU 
~t:CI 
:,r.cr 
~( (: 
~:e: 
!.t:CI 
~~~e¡ 

S'-Cl 
HCI 
~¡, CI 
~e e; 
s-::cr 
~e o 
HCI 
StCI 
~ ~ ( 1 
S :''t. ¡ 
se e 1 
~CC! 
HCI 
!:UCI 
~- (¡ \~ ! 
!: re r 
~r.CJ 
HCI 
SCC! 
S(CI 
SGC! 
s-:cr 
~CCI 
~e e! 
sün 
~:e; 
Hr.I 
SC'Cl 
~CCI 
se CI ;; e e ¡ 
SCCI 
S C CI 
S<;C¡ 
Z;)CJ 
HCI 
H<l 
se CI 
SCCI 
HCI 

• 

factor 1 factor 2 factor 3 factor 4 

3'/ 
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Este lenguaje permite la exploración futttra de variables conside­

rando una matriz de impactos cruzados determinada subjetivamente o, 

mejor diclto,cualitativamente,así como los efectos producidos por las 

decisiones de politices o expertos. 

Actualmente el lenguaje se esti desarrollando para las necesidades 
' 

particulares del proyecto y para las condiciones especificas del 

país en su aspecto político a fin de lograr que las intervetlciones 

sean. sexenales.AlguJJos de los resultados parciales se muestran en 

la fig 13 donde aparece un ejempl6 sobre el transporte propuesto 

por Kane que permite co~roborar su funcionamiento. 

5.1.5 La formulación de escenarios 

Al respecto se ha supesto que desde el año base hasta el inicio de la 

presente administración pGlica federal no hay intervensiones;no obs-

tante .se cuenta· con la matriz de impactos cruzados que corresponde con 

la matriz de covarianzas derivada del análisis factorial. 

Del an5lisis del Plan Nacional de Desarrollo es posible identificar 

para simu.lar los BJlOyos que se estin brindando a los factores b5sicos 

del estud.io.Postcriormente,para los sexenios restantes se explorar& el 

cause de dichos factores mediante un escenario tenuencial (sin inter-

venciónes;,durante los próximos dos sexenios) y con dos escenarios 

extremos (pesimista y optimista) considerando los factores críticos 

que resul1en mis perjudicados y beneficiados··y los apoyos en las 

direcciones pertinentes. 

5.1.·6 Flujos futuros. 

Del comportamiento de los factores socioeconómicos al año horizonte 

para los difercJttes escenarios bosquejados podri tenerse una noción 

de lo qttc pudicr:L ocurrir a los flujos interregionales,trasladando 

dichos com¡lort¡tmientos a los modelos predictivos de los flujos. 



VARIABLES EN EL TIEMPO 

1.00.-----------------------------------------~ 

o osto 0.~0+-------~~~----------------------------------~ 

13.813 

0.70 

13.60 

e.se 

~.413 
B 747 

0.313 ------ ----

13.20 

a. :a 0.20 0.33 e.se 
TIEMPO EN SIGLOS 

sin intervencion 

----- con apoyo a la 
transportación 
terrestre 

.... _. 

fig 13 Tendencias proyectadas de la interacción de los modos de transportaci6n 

·-

' 
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Es claro que las nociones futuras de los flujos interregionales de 

pasajeros deberán mostrar cambios estruct~rales en consonancia con 

los futuros cambios de las actividades socioeconómicas regioJ!alcs 

que· se deriven de los apoyos politices que brinden los gobiernos 

que vendrán. 

6. BIBLlOGRAFIA 

7<. 
v( 

Sassols a.(1979); México: Formación de Regiones Económicas,UNAM, 
México 

Bunge M. [1981); !.a Investigación Cientifica,Ariel,Barcelona 

Houara J.(1984),Lo~studios de!_l:t!_t-u~: problemas y métodos,Instituto 
de Banca y Finanzas,~lexico 

Kane J. (1972) 

!Lara F. (1975) 

PNDU (1982) 

SAHOP (1981) 

SCT (1983) 

SECTUR (1979) 

;A Primer for a New Cross- Impact Langua~: KSH!, 
Technologfcal Foi-ccastíng ano SocúJ,l Change. 4,129-
142,USA 

;Prospecc_ión de la _ __B~~ de Transportc;Instituto de 
lngeniena,UNAM,Mfxico 

;Plan Nacional de Desarroilo Urbano,SA!IOP,CNDU,SPP, 
~léxico 

;Mapa Turístico de Carreteras .~léxico 

;Estudios Or~-Destino 1977-1982,Subsría.de Infra­
estructura,Direc.Gral de Servicios T~cnicos,M&xico 

;Plan Nacional de Turismo,México 

Sordo J. y 
Faccioli (1976) ;!'rosr..2~:.tiy~• de las Cl_~J_dades I!~mcdi¡¡s de México_, 

Instituto de IngenJ.er 1aUnam .~lexico 

SPI' (1981) ;~linual de E.stadist jeas Básicas del Sector Tr::J!!2_P_ons_, 
f."fex i e"(, 



1 

DIVIS/ON DE EDUCAC/ON CONTINUA 
FACULTAD DE INGENIERIA U.N.A.M. 

EL ENFOQUE DE SISTEMAS EN EL SECTOR TRANSPORTE 

Uf~ fvDDELO DE Sir1JLACION DirW'l!CA PARA LA Pl.JI.NEACION REGIONAL: TfW'JSPORTE 

013JET!V0: SE PRESENTA lA CONCEPTUA.LJZACIÓN SISTÉMICA DE lAS VARIABLES MÁS 
RELEVANTES QUE INTERACTÚAN EN UNA REGIÓN O PAÍS A TRAvtS DE UN f"'DELO CA­
SUAL Y CON RESULTADOS CONCRETOS DE UN ESTUDIO REGIONAL POR MEDIO DE UN 
LENGUAJE DE S I.MUlAC 1 ÓN (D HJN'O) 

M. EN!, JoRGE SILVA MIDENCES 

AGOSTO, 1984 

Palacio de Mlneria Calla de Tacuba 5 Oolog. Cuouhlemoc 06000 México, D.F. Tel.: 521·40-20 Apdo. Poolal M·2245 



-.·· 

• 

1 



. 

) 

' 

RESU!i.EJ~ 

I. NUE::J1'RO FOCO DE ATJ:J>:CIOJ, 

II. PROBL1l\:fi3 :un:Ali:ICO:J 

III. EL CO!i:PILAlJOR DYNA!.iO 

IV. UN MODELO !.H::i'l'UJICO REGIOhAL 

Definic16n del problema 
E>:tensidn 
Pro fundí dad 

Interacc16n. Circuitos de Retroa 
limentaci6n 

V. SECTOR TRANSPORTE 

VI. EJE!ti'LOS POR COJ..PUT.AI;ORJ.. 

B I B L I O G R A F I A 

o 

l 

3 

5 

8 

14 

17 



RESUiriEN 

ESTE DOCUMENTO SE ABOCA A LA APLICACION DE Lk SIMULACION DE SIST! 

MAS EN EL ANALISIS REGIONAL, GENlltANDO CONJUNTOS ALTERNOS DE PRO­

YECCIONlS E INCORPORANDO POLITIChS DENTRO DE LA ESTRUCTURA EMPLE! 

DA PARA LAS PROYECCIONES DE MOOO TAL QUE ES POSIBLE ESTU:/1! LOS -

IL\PAC'.rOS POTENCIALES EN FORMA MAS REALISTA EN LOS DIVLRSOS SECTO­

RES COMPONJ:iliTES DE UNA REGION O PAIS. 

LA APLICACION Y EXPERIENCIAS DE ESTE ~ODELO FUERON EN EL ISTMO DE 

TEHUANTEPEC, TENIENDO COMO FUNDAMENTO BASICO lA "Ba:~e Econ&mica", 

ESTO ES, LOS SECTORES DE EMPLEO Y DElo!OGRAPICO AtEN DBL SECTOR 

TRANSPORTE, AGUA, etc., Y LA INCLUSION DE LA MATRIZ INSUUO-PRODUQ 

TO, TODO ELLO ESTRUCTURADO EN UN SOLO MODELO QUE INTERRELACIONA Y 

PROYECTA DICHOS SECTORES EN FORMA SIMULTANEA E INTERACTIVA Y NO 

EN FORMA INDEPENDIENTE COMO EN O'fROS .!WDElOS RBGIONALES, RESOL -­

VIENDO LA MATRIZ INS~O-PRvDUCTO CON SUS D~MiDAS (uaualmente va­

riables ex&genaa) COlúO V.ARIABLES ENDOGEN~, NO SIENDO 1\ECESARIA -

ME.N'l'E ESTATICOS LOS COBFICIEhTES TECNICOS Y DE CAPITAL, R};AL!lAN­

DOSE LOS CALCULOS, IMPRIMIENDO Y DIBUJM.DO LOS VAlORES DE CADA VA 

RIABLE, EN CADA DIFERmiCIAL DE Tl&::PO dt, DURJJiTE EL PORIZO!:TE 

DE PLAN EACION. 

ACTUALM.l:.'NTE EL MODELO ES OPERACIONAL, SIENDO LA Sll::ULACION POR -

COMPUTADORA, A COSTOS ñELATIVAllENTE BAJCS, PERlbiTIENDO EXPERI!l.FJ\­

TAR FACILMENTE LOS EFJ:;GTOS DE C.AJr,BIOS EN LOS VALORE'S DE 10:3 PARA-a METROS, SUPRESION DE VARIABLES, ANALISIS DE SENSIBILIDAD, EVALUA­

CION, CO~PJ~ACION, OPTI~IZACION, etc. 
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UN MODELO DE SIMULACION DINAMICA PARA LA PLAKEACION REGIONAL: 

TRANSPORTE 

I. NUE~THO FOCO DE ATENCION 

MORLOK {1) EN RELACION A LA ESTRUCTURA JERARQUICA DE LA PLANEACION 

DEL TRAN~PORTE Y USO DEL SUELO, PLANTEA SU CONC1PCION AL RESPECTO 

DE ACUERDO AL SIGUILNTE 1SQUEMA: 

PLANEACION NACIONAL 
Desarrollo de políticas econ&micas 
Políticas de transporte 
Fondos monetarios 
Reglamentos 
Requerim.i en toa para la planeació'n de áreas lo cale.s 

PLANEACION REGIONAL CO~PH~~SIVA 
Plan comprensivo regional 

~ Població'n y proyecciones econó'micas 
Planes de uso del suelo 

~ Requerimientos de transporte 

PLANEACION REGIONAL DEL TRANSPORTE 
Sistema regional (orientado a viajes a larga diutancia) 
Política!!! en porciones locale!!! del l!lil!ltema 

PLAliEACION DEL Tic'I!.!:;PORTE EN SUBAHEAS PJJtTICULARE::l 
Planes específicos para proyectoa 
.Nuevos servicios o facilidades 
Substitució'n de servicios 
Planes de financia¡:¡iento 

FACILIDADES O DISEÑO DE Sr~VICIOS 
Planes de construcció'n 
Implementació'n de pl&nea de nuevos servicios 

OPERACION DEL Sl:.i'!'EMA O PLJIJiEACION GEiüJ;CIAL 
Control del tránsito y reglaweotació'n 
Rut~s, horarios y tarifAs 

LOS ASPJo.CTOS MARCADOS Cot; ASTERISCO 10S PLANTEAN LAS SIGUilmTES 

PREGUNTAS: ¿COMO DETER1íll\AR LA DINAMICA DE CRECHiiENTO O l.J.i:;CRECI -

MIENTO DE LA POBLACION? ¿:JUS PRuYl!:CCIONl::S ECOJ:O,¡¡;ICAS? ¿LOS REQUZ­

RIMIEtlTOS DE TRANSPORT.I>? 
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EN LA SIGUIENTE FIGUB,A, EITRAIDA DEL Transportation and Tratfic 

; Xngineering Handbook (2), RESP~CTO A LA PLANEACION REGIONAL DEL -

TRANSPORTE SE TIENE LO SIGUIENTE: 

1 

... 
Ea tudio de las !Prediccid'n de Definicid'n de Establecimiento 

condiciones 1- condiciones ¡-. ... de 
existentes. futuraa · necesidades especificaciones 

;Ea.tablecimiento ¡pacti bilidad 
financiera de 

prioridades 

Programa 1 

Enfoque: Necesidades-Especificaciones en la Planeacid'n 
del Transporte Regional. 

DKL·BLOQUE CON ASTERISCO DE LA FIGURA ANTiRIOR, PLANTEAMOS LA SI­

GUIENTE PREGUNTA: ¿ COMO PREDECIR LAS CONDICIONES FUTURAS? O MAS 

SENSATAMENTE! ¿ COMO ESTIMARLAS?. DE LA MISMA REFERENCIA /TENEMOS 

LOS SIGUIENTES DIAGRAMAS; 

Obtencid'n 
de datoa. 

Simulacid'n 
(presente 

y 
futura • 

Planes I._----------4Evaluacid'n 

Programa 
Implementacid'n 

Enfoque: Modo aimple, Simulacid'n-1valuacid'n en la 
Planeecid'n del Transporte Regional. 
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¡Eatimacid'n del Estimacid'n Eatimacid'n de la 
crecimiento de la seleccion del 
po blacio ll8.l demanda de modo para bienes 
y eco.oomico tra.os porte y personas 

_HHAS · 
Simulacid'n del 1 

lobjetivosJ !lujo del tránai to 
en todos loa modos 

~ 

-
!Planea~ : Eval uacid'n J 

Programa e 
implementacid'n 

Enfoque: Multimodal Simulacid'n-Evaluacid'n en la 
planeacid'n del Transporte Regional. 

3 

DE LA MISMA MANERA, DE LOS BLOQUES CON AST1RISCOS ANTERIORES, NOS 

PREGUNTAMOS: ¿COMO REALIZAR LA SIMULACION, ESTIMAR EL CRECIMIENTO 

POBLACIONAL Y ECONOMICO Y CON ELLO, LA DEMANDA DE TRANSPORTE? 

ASIMISkO, SE INVITA A CONSULTAR A HAY (3), PIGNATARO (4), Bl Eat~ 

dio de Transporte en el Are a de Chicaso ( 5), il .t.;o de lo Regional -

de San Diego (6), etc., NUESTRA PREGUNTA BASICA SIGUI SIENDO LA 

J&IS!ii.Aa ¿ COMO SERAN LOS DIFERJ:J'iTES ESCENARIOS PROBABLES, DiL DE­

SARROLLO REGIONAL O NACIONAL Y, POR SUPUESTO, LA DEMANDA DE TRAN-ª. 

PORTE ? 

II. PROBLEMAS DINAMICOS 

LOS PRuBLFlAAS QUE SE UBICAN DENTRO DE LA PERSPECTIVA DE LOS SIST! 

MAS DINAMICOS, TIENEN AL M~OS DOS COSAS II:N COMUN; Primero 1 SIE!f 

DO DINAMICOS, I.NVOLUCHMi CANTiliA.D~ VARIABLES EN iL TIEl!PO Y POR 

ENDE, PUEDliN EXPRESARSE EN TER!Ill.NOS DE GRAFICAS. POR EJFl!PlD 1 NI-
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VELES OSCILANTES DE EMPLEO EN LA INDUSTRIA, DECLilUCION DE LA CA­

LIDAD DB LA VIDA, ALZA EN LOS COSTOS DB SERVICIOS DE SALUD Btc., 

SON PROBLEMAS DINAMIOOS. Segundo 1 SE INVOLUCRA LA NOCION DE RETRQ. 

AL.IMENTACION. CONSIDERAMOS QUE LAS ORGANIZACIONES, LA ECONO~IA, 

LAS SOCikDADES •••• de hecho, todoe loa sistemas humanoa ••••• SON ·-

.SISTEMAS DE RETROALIMENTACION. ESTA E:) LA TRANSIAISION Y RETORNO 

DE INPORMACION •••• EL ENPMIS INHERENTE EN LA PALABRA RETROALIMa<­

TACION BS RETORNO, COMO SIMPLES EJ.EJAPLOS 1 

UN SISTEMA DE CALEFACCION PRODUCE CALOR PARA TENER UN AMBIENTE C! 

LIDO EN UNA OFICINA. UN TERMOSTATO DENTRO DB LA OFICINA Y CONECTA 

DO A DlCHO ~1ST~,.~ PROPORCIONA A EST~, INPORMACION, ~ DHClk 

LA CANTillAD DB TEMPERATUIU REINANTE EN LA OFICINA, DB MODO TAL -

QUE EL SISTEMA NIEGA O DA PASO A MAYOR CANTIDAD DB CALOR ~ACIA LA 

OFICINA. 

LOS. EMBARQUES DE MERCANCIA VACIAN NUESTRO ALMACEN MAS ALLA DE UN 

NIVEL DESEADO, ALGUIEN DEL DEPARTAMENID DE INVENTARIOS ENVIA UNA 

ORDEN A LA FABRICA PARA PRODUCIR lilAS MERCANCIAS, E> DECIR, LÁ IN­

FORMACION DEL NIVEL DE INVENTARIO ACTUAL E:i TRANSMITIDO AL DEPAR­

T.Ali!EN TO DE ORDEN ES Y DE AHI A PRODUCCION. EVENTUAU!EN TE RETORNA 

(EN LA FORMA DE NUEVAS UNIDAD&>). LA SIGUIENTE FIGURA. CAPTURA LA 

ESENCIA DE ESTE SISTEMA SIMPLE: PEDIDOS-INVENTARIO 

~.Embarques 

Inventario ' 
/""' Almact1n. ~ ( \e ~Inventario 

Nuevas . Ordenes deseado 

Unidades · J 
~ Produccidn~ 
'-._____.- Fábrica 

CUANDO CONCRETAMOS EL DIAGHAJiiA (DIAGRAMA CAUSAL) COZ..O EN EL EJEN.­

PLO PASADO, l!;L ~ISTEiliA DE RETROALl.MENTACICN FORMA CIRCUITO:) INTEg 

CONECTADOS •••• circuitos de causas y efectos. A GROSSO MODO, PODE 
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MOS DEFINIR UN CIRCUITO DE RBTROALIMENTACION COMO UNA SECUENCIA -

CERRADA DE ACCION E INFORMACION, de causas y efectos. O DICHO DE 

OTRA MANERA,. UN CONJUNTO INTERCONECTADO DE CIRCUITOS DE RBTROALI­

MENTACION FORMAN UN SISTEMA DE RBTROALIMENTACION. 

UNO DE LOS OBJETIVOS DEL ENFOQUE SISTEMICO ES LA COMPRENSION DEL 

COMPORTAMIENTO DE RETROALIMENTACION. ESTA COMPRENSION NORMALMENTE 

ES DIFUSA Y A VECES INTUITIVA, AUN CUANDO SE AI~LEN LAS I!liPLICA -

ClONES DINAMICAS, EN CIRCUITOS RAZONABLElill::NTE OBVIOS. LAS ESTRUc­

TURAS DE PROBLEMAS REALES COla'IUNMENTE SON TAN COMPLEJAS QUE LA CO! 
PR.ENSION DEL COMPOliTAMIENTO AL TRAVES DEL TIEMl'O, USUALMENTE SOLO 

PUEDEN SER ANALIZADAS POR SIIIIULACION EN COMPUTADORA. 

III. EL COMPILADOR DYNAMO 

EL COMPILADOR DYNAMO (,!!Di!mica !Q_dela) ES UN PROGRAMA QUE ACEPTA 

(de. acuerdo ~ una estructura y convenci~n previamente especifica­

da), LAS ECUACIONES DIFERENCIALES DE MODELOS CONTINUOS, DINAMICOS 

Y DE RETROALIIIIENTACION. 

HA SIDO USADO PARA ESTUDIOS DE SISTEMAS DE PRODUCCION, DE liEGO -

CIOS, ECONOMICOS, SOCIALS>, PSICOLOGICOS Y DE INGENIERIA Y ARROJA 

COMO RESULTADOS DE LAS SIMULACIOliES REALIZADAS, TANTO TABLAS NUL!! 

RICAS (con loe valorea de laa variables al través del tiempo), C~ 

kO LAS GRAFICAS RESPECTIVAS. FUE DISENADO POR EL GRUPO DE DIN~I­

CA INDUSTRIAL DE LA SLOAN SCHOOL OP MANAGELiENT, DEL IIIAS:)ACliUSETTS 

INSTITUTE OF TECfll.IOLOGY. PERO VEAMOS ALGUNOS EJE14:P,L9S SIMPLES a 

Ejemplo la CRECIMIENTO .l'OBLACIONAL. 

Hip~tesie: La Tasa Neta de Crecimiento (~) de la poblacidn P, ~ 

es proporcional a·éeta. 

l) TNC .. .2!'- ., kP 
dt 

integrando 1 

dP 
o bien: -p-- = k(dt) 
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2) ln p .. kt + ln' e o bien 1 p = e ( ekt) 

ei t • O, entonces 

3) P = P ( 8 kt) 
t o 

p .. p 
o 

••••• y de 2) e ... P 
o 

p 

entoncee s 

PLANTERNDO EL DIAGRAMA CAUSAL: 

TNC 

Y EN LENGUAJE DYNAMO 1 

4) ••••••• P.K = P.J + (DT)(TNC.JK) 

EN QUE LA NOTACION K, 

EL TIEMPOs r 
J, JK CORRESPONDEN A PUNTOS 
1 T~c..J.k 1 1 

E INTERVALOS EN 

p~ 

t-- ·-¡-· ---. , •r... 1 _....s--
• .. ---. . 

J K L dt 
dt dt 

HAGAMOS OTRO EJEMPLOs 

"• •• UN PENDULO DE LONGITUD k Y DE MASA !, SUSPENDIDO DEL PUNTO 

,!! Si MUEVE EN UN PLANO VERTICAL Y BAJO P. ENCUENTRE LA ECUACION 

DEL MOVIMIENTO ••• " 

Hipóteeh: 

1 

EL CENTRO DE GRAVEDAD DEL PENDULO SE MUEVE EN PO! 

MA CIRCULAR CON CENTRO P Y CON RADIO L. SEA ~ EL - - . 

ANGULO POSITIVO lñEDIDO EN SENf!DO CONTRARIO DE -

LAS MANECILLAS DEL RELOJ Y CUYA MAGNITUD ES FUN -

CION DEL TIEMPO t. LA UNICA FUERZA ES LA GRAVE -

DAD (sentido positivo hacia abajo) Y SU COMPON~ 

TE, T.AliGENTE AL CIRCULO ES 1 

· pl Mg(aen p') 

_s _. -/1 SI §..E:; IGUAL AL ARCO P
0

P
1 

ENTOt.CES: S • L(fi() 
lp 1 

o!--
' f/ y ', LA .ACELBRACIOti A LO LARGO DEL ARCO ES 1 

' 
' .)1 . g 
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"' L 

ML( • - 14g(aen$1) o biena 

multiplicando por 2( *) e integrando a 

~ 2 
(L)( 4t) .. 2g coa$1 + e

1 

o biena dt 

vr: 

cuando 9' ea pequeflo, aen$1 • 9' y de l) 

T 

• - g aen$1 •••• l) 

O .W QUE ES IGUAL; ES UN EJEMPLO DEL Jd0Vll4IENTO ARMONICO SUIPLBa 

; e O N T I N U A N D O -----------
l) 

G G 
A • - (-S) • • • • • • • • • • A.KL .. ( L H- s.x ) L 

2) V • J A(dt) •••••••••• V.~ e V.J + (DT)(A.JK) 

eP.KL .. V.K 

s .. Jv(dt) • • • • • • • • • • S.K = S.J + (DT)(eP.JK) 
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IV. UN MODELO SISTEMI.CO REGIONAL 

~ EL RESPETO POR LA NATURALEZA DE LAS RETROALIMENTACIONES Y SU DIN! 

1 

MISMO, ES UNA DI:PERENCIA SIGNIPICANTE ENTRE EL ENFOQUE EMPLEADO ,.. 

EN ESTE TRABAJO Y LOS ANALISIS TIPICOS MATEMATICOS SOBRE LA ECONQ. 

MIA REGIONAL, LOS CUALES PROYECTABAN LA POBLACION Y EL NIVEL DE 

EMPLID POR SEPARADO. LA RETROALIM.ENTACION FUE RECONOCIDA EN UN 

GRADO MUY LIMITADO CUANDO LA EXTRAPOLACION DE TENDENCIAS RESULTA­

BA IMPROBABLE O CON RESULTADOS DIVERGENTES, POR LO QUE PREVIAMEN­

TE LAS PROYECCIONES INDEP»lDIENTES FUERON "AJUSTADAS" O RECOHCI -

CILIADAS EN UNA BASE ad hoc FUERA DEL MODELO A FIN DE OBTENER RE­

SULTADOS RAZONABLES, PERO EL FENOMENO DE RETHOALikhNTACION MERECE 

UN TRATAMIENTO !LAS EXPLICITO. COJ.lO UNA APORTACION AL ANALISIS -

SIST~ICO REGIONAL, EL TRABAJO REALIZADO EN EL ISTMO DE T.l::f!UANTE­

PEC INCLUYE LA MATRIZ INSUMO-PRODUCTO MANIPULADA Eli FORJ.!A TAL, 

QUE LAS VARIABU.:s DE DEMANDA NO SON DATOS DB "ENTRADA", ES DECIR, 

CALCULADAS FUERA DEL MODEIO, SINO ENDOGENAS, O SEA, SE VAN GENE -

RANDO INTERNAMENTE EN CADA DIFERENCIA DE TIEMPO dt DUR.ANTE EL HO­

RIZONTE DE PLANEACION. 

LA INVESTIGACION DE LAS VARIABL~ MAS RELEVANTES DE UNA REGION, -

OBVIAMENTE SE ENCUENTRA FUERTEMENTE INFWENCIADA EN GENERAL, f()R 

LA NATURALEZA DE LA ECONOMIA REGIONAL, Y EN PARTICULAR, ·POR LAS 

CONSIDERACIONES SOBRE LAS CARACTERISTICAS ESPECIALES DE LA REGION 

BAJO ESTUDIO. AHORA BI»l, DENTRO DE UNA lli.GIQN, GENERALMD;TE ES­

TA NO PUEDE SER DESCRITA POR UNAS CUANTAS VARIABLES AGREGADAS, 

POR LO QUE PUEDE SER DIVIDIDA EN SUBREGIONES Y SUBSECTORES 1CONO­

MICOS, CADA UNO CON SU PROPIO CONJUNTO DE VARIABLlS Y PARAMETROS. 

Definicidn del Problema. LA DEFINICION CUIDADOSA DEL PROBL~A, G! 

NERALMENTE ES SOSLAYADA O MINIMIZADA SU IMPORTANCIA, Y POR ENDB, 

LA DIFICULTADA EN REALIZARLO. DENTRO DE UNA REGION PUEDE HABER 

TODA UNA VARIEDAD DE OBJzTIVOS A ESTUDIAR Y ~TOS REQUIER~ USUAL -
MENTE DIFERENTES REQU~IMIENTOS MBTODOLOGICOS, POR LO MISMO, LA 
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CONSTRUCCION "DEL MO:OELO DE UNA REGION" DEBE CONSIDERARSE REAL!l~ 
' 

TE, EN FORMA MENTAL, COMO UN MEDIO Y NO UN FIN. ~UESTRO PRINCIPAL 

FOCO DE INTERES ES SOBRE EL IMPACTO EN EL SUBSISTEMA DE TRANSPOR­

TE, AMEN DE LOS POSIBLES IMPACTOS EN S El'! TI DO INVERSO. 

Exteneidn. LA PRIMERA DIFICULTAD EN LA CONSTRUCCION DE UN MODELO 

ES EL DECIDIR QU:s! DEBE SEH INCIDIDO Y QUE NO. LA l:iliSPUESTA OBVIA 

ES INCLUIR LO QUE ES DE IMPORTANCIA RELATIVA PARA UN PROBLEMA EX­

PLICU'O. EN UN MODELO REGIONAL, VARIABLES COMO POBLACIOl-4, FUERZA 

LABORAL Y EMPLEO SALTAN RAPIDAMENTE A LA VISTA. EL NIVEL DE CAP,! 

CITAClON DE LA FUERZA LABORAL ES UNA VARIABLE CUYA SIGNIPICANCIA 

A VECES ES IGNORADA DEBIDO A LA DIFICULTAD DE SU MEDICION, PERO 

CUANDO UNO CONSIDERA SU PARTICIPACION EN LO~ DIFERENTES CIRCUITOS 

DE RETROALIMENTACION, ES CUAJ;DO SE EMPIEZA A SOSPECHAR LA IMPOR -

TANCIA DE lNCWIRLA. AHORA BIEN, ¿ QUE IB'CLUIR COMO EXOGENO Y -

QUE COMO ENDOGENO ?, EL PRIMER CRITERIO ES CONSIDERAR SI UNA VA­

RIABLE SE CO:NSIDERA PARTE DE UN CIRCUITO DE RETROALIMENTACION. O­

TRAS VARIABLES COMO LA ECONOMIA NACIONAL ( O INTERNACIONAL EN EL 

CASO DE QUE UNA REGION SEA UN PAIS }, PUEDE SER SUFICIENTE CONSI­

DERARLAS CO.t.iO VARIABLES EXOGENAS. 

Profundidad. UNA VEZ DEFINIDO QUE INCLUIR Y COMO SE CONSIDERA (E­

XOGE:NA O ENDOGENA), EL SIGUIENTE PASO SERIA EL DE CONSIDERAR QUE 

NIVEL DE AGREGACION ES APROPIADO. AL PRD;CIPIO LA TENDENCIA AL rf. 
NEJO DE VARIABLES AGREGADJ\S PUJ::DE SER MUY CONVl:hiENTE, CASO CON~ 

RIO, PUEDE TENERSE UNA EXTREMA COJJ¡PLEJIDAD ·~UE O~CUREZCA EL VALOR 

COMPRENSIVO DEL MODELO. EJEMPLO DEL MANEJO EN DIFERENTES NIVELES 

DE AGREGACION PUEDE SER: UNICAMENTE POBLACION TOTAL, POBLACION TQ 
TAL FEMENINA Y MASCULINA, O BIEN ESTA ULTIMA SUBDIVIDIDA POR r,au~ 

POS DE EDAD. (DESPUES DEL ANALI~I~ SINTETICO Y SIN SUBDIVIDIR LA 

LA REGIOl; DEL ISTla!O DE TBHU.UITEPEC, EL MODELO FINAL COJ\TIEf\E ALR~ 

DEDOR DE 1400 ECUACIONES), 

Interaccidn. Circuitos de Retroalimentacidn. CONTIN~ANDO, EL SI-
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GUIENTE ASPECTO ES EL DE LA INTERACCION ENTRE VARIABLES O DICJ!O -

DE OTRA POIUU, COJIIO SE REALIZA LA RETROALIMENTACION DE UNA VARIA­

BLE EN SI MISMA. DE LA FIGURA SIGUIEJ;TE PODEMOS OBSERVAR QUE EL 

DESEMPLEO AFECTA A LA l'a!IGRACION, ESTA A SU VEZ INCIDE EN LA POBL! 

CION LA CUAL AFECTA A LA FUERZA LABORAL Y ESTA ULTHI.A AL DESEN -

PLEO. 

/FUERZA 

( LABORAL\ 

POBLACION DE::iE!ñPLEO 

"'--- L!IGRACION J 
ASIMISMO, AMPLIANDO LA VISION PUEDB ASUMIRSE QUE EL DESEL!PLDJ A -

PECTA A LOS SALARIO::>, ESTOS APECTIN EL DESARROLLO DE OPORTUNIDADES 

lJj TH/.BAJO LO QUE INCIDE EN EL DESEMPLEO, DE ACUERDO A LA SIGUI&\ -
TE FIGURA: 

DESARROLLO DE 

\ 

/OPORTUNIDADES DE 
( TRABAJO. ,. 

/FUERZA 
( LABORAL 

POBLACION DESWPLEO 

~ IIUGRACION J ~SALARIOS 

INTIMAM.IlliTE LIGADO CON EL ANALISIS INTERACTIVO SE ENCUE!i TRA EL D! 

PINIR LA LINEALIDAD O NO LINEALIDAD DE LA.:ó RELACIONES ENTRE VARIA -
BLES MI COMO SUS EFECTOS, DIRECTOS O DESPASADOS EN EL THMPO. S!, 

GUihliDO EL DIAGRAMA CAUSAL ANTERIOR, VE.A.h10S AHORA COI'tiO PODRIA CO!!_ 

CEPTUALlZARSE EN FORL!A SIMPLIFICADA UN IWllELO CAUSAL SUBiü.GIONAL¡ 

DE ACUEltDO A LA FIGURA DE LA PAGINA SIGUIENTE. 
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TOTAL DE ,.-- DESARROLLQ> 
TRABAJADORA::> EN EL EMPL.OO 

E14PLEA.OOS DE THABAJ ADORES 

) 
TASA LOCAL FRACCION DE 

IUGRACION DE CRECIIliENTO 

\ DIPERENCIA /""""p(_ SALARIO __?S1'1UAL •. 

~ TASAS DE ~ RELATIVO 
DI!SEMPLEO. 

TASA NACIO!IiAL / 
DESEMPLEO. 

MODELO SUBREGIONAL SUIPLIFICADO 

EN LA SIGUIENTE PAGINA SE PRESEÍlTA EL DIAGRAMA CAUSAL GENERAL DE 

LA REGIOZ.. DEL ISTMO DE TEMUANTEPEC. 

CENTRANDO NUESTRA ATENCION EN EL ASPECTO DEhlOGRAFICO, ANALICE!tOS 

UNICA Y E.1CLUSIVAMENTE UN GRUPO DE EDAD FERTIL1 

POBLACIOti 

rAL 
Grupo de _.... __ -. Gpo de Edad. ___ .,. Grupo de 

Edad Menor , ' Edad ll.ayor /Í P<rtil . 

"'~;::!·" () \ 
l'latalidad Mortalidad~ 

en el en el ""\. Pant.:one11 
~ grupo grupo \ 

Tendencias \ ) Tendencias 

Camaa-!'ro epi tal 

Contaminacid'n 



. ,, 

• 

1 



• TOTAL 
.,.. DESllUPLOO j ----- ------

P.E.A. ~ 
---~ -, \ 1 CONTAJtiNACION 

DErtAN DA r VIVIENDA ..._.---

REQUERIIHEN TO 
Er\ER S 

SALARIOS 
EXT:EruiA : ~ ~ SALARIOS INGRESO 

RELATIVOS PER CAP RTE . \ 

COSTOS ~ \ \ // TRAJ\s P '- "'-- n;oo~ -----__ ___..... 
~ ~TRIA 

Producci&n 
Traba jedo /---\-/"""-

MATRIZ 
I-P •---

) re• \. 

SOCIOLOGIA ) REQUERilriiENTOS ( DE AGUA ~~ 
PSICOLOGIA FLUJOS "!IDRAUL _j' 

Capataci&n-Co ICOS 
Ríos ntam. 1 

CONTAMll\ACION ;..-/"/' 

DIAGRAMA 
CAUSAL 

GENERAL • 

/ 

\ 

liATALID~ ) jiGRACION 

C.. 1 fr camas 

/ 

POBLACioN !'lo epi tal 

) ~ 
!tORTALIDAD EDUCACION 

i 
1 . 

\ 
Pe.Dteonee 
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UBICANDONOS EN EL SUBSISTEMA INDUSTRIAL, SU ACTIVIDAD ECONOMICA -

PUEDE DETERMINARSE. EN TERMINBS DE EMPLEO, PRODUCCION Y VALOR BRU­

TO PRODUCIDO. LA SIGUIENTE PIGURA ILUSTRA LA C\.NCEPCION BASICA A-

SUKIDA EN FIJNCION DE SU DE::iTINO: DENTRO DJ:. LA REGION O SUBREGIONs 

LOCAL , Y PUERA DE ELLA, PORANEA, EN FORMA FLEXIBLE DE ACUERDO A 

CADA SI TU ACION: 
DEMANDA 

COSTOS EMPL:EXJ EX:JERl~A· 
RELATIVOS r--' ~ '4> 

\ 

f \' . ~ IJ•DUtiTRIA 
POBLACION ( FORANEA 

SALARIOS SERVICIO A 

RELATIVOS _..A EMPRESAS·1~ 
ACCESO RELAT ( 
MERCADO - MAT SERVICIO 

~RIMAS DOMESTIC)~ ~PRoriucciON. 
. COSTOS RELAT -~ 

TRANSP. 

DE LO ANTERIOR, PUEDE APRECIARSE QUE LOS COSTOS RELATIVOS SON VA­

RIABLE:) EN EL TIEMPO DE ACUEROO A SITUACIOr:ES FLUCTUAJ;TES EN UNA 

REGION, POR EJEMPLO: UNA ESTRUCTURA SALARIAL CAMBIARA EN RESPUES­

TA AL CRECIMI:ENTO DE LA INDUSTRIA, A SU VEZ, ESTA ESTRUCTURA TIE­

NE EFECTOS DE RETROALIMENTACION EN LOS COSTOS RELATIVOS Y POR EN­

DE, EN LOS PATRONES DE CONSUMO. A PIN DE ESTABLECER GRUPOS ESPECl, 

PICOS, LAS INDUSTRIAS SE AGRUPAN DE ACUBRDO A LA TE<!RIA DE LOCAL! -
ZACION INDUSTRIAL (7), POR COSTOS CARACT~ISTICOS SI~ILARES E IN-

FLUENCIAS DE UBICACI011 ANALOG.AS, TAL COMO A COliTINUACION SE VE: 

~DUS'l'RIAS SerN Loe. Poránea 
G-Jbierno! -- --·-·-

LOCALIZ~ Primario Tranaf. Extracc 
I~FLUENCI Do m Emp. Fabric Proc~;e · etc. 

-
Acceso a X X X X 

! 

Mercado a: 1 

! 
Acceso a Pza. 
Laboral X X 

Acceeo a Rec. 
X 

Naturales. X 
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La HIPOTE:HS BASICA IMPijEMENTADA EN EL MODELO ES QUE EL CRECIMIEN 

TO DEL NIVEL DE EMPLEO EN UNA INDUSTRIA QUE "EXPORTA" DE UNA SUB­

REGION O R~GION A OTRA, DEP~DE PRINCIPALMENTE DE LOS FACTORES -

QUE AFECTAN EL COSTO RELATIVO DE PRODUCCION PARA SATISFACER LOS 

lil:r;B.CADO:l FUERA DE LA SUBREGION, COMPITIENDO COll OTRAS SUBREGIONES 

PARA SATIGFACER DICHOS ~ERCADOS. POR EJEMPLO: LA INDUSTRIA DE Lh 

TRANSFORMACION DIVIDIDA EN CUATRO GRANDE~ GRUPOS (PROCESOS INTEN­

::iiVOS DE CAPITAL, Y LABOR, BIENES DURABLES Y NO DUR.í.BLES) PARA 

LOS CUALES FUE DESARROLLADO UN INDICE QUE MIDE EL COSTO RELATIVO 

DE ESE GRUPO, ESTE COSTO INDICE CONJUGA LA IMPORTANCIA RELATIVA 

DE LOS DIFERENTES FACTORE~ DE PRODUCCION, FUERZA LABORAL, TRANS -

FORTE Y CAPITAL, DE ACUERDO A LA SIGUIENTE FIGURAa 

VALOR PRODUCCION 
~ Induetria I 

/ Subregicín n 

PRODUCCION, 
Industria I--..._ 
Subregid'n n · l 

TRABAJADORES 
Industria I 

TASA DB ~ Subregid'n n 

CRECIMIENTO 

Blaeticidad-}, ( , ___ - , 

Coato '--~RITMO DB t;,O"TO -.:-_.LA"'l"O , 
PRODUCCION ~~~ ~ na ¿ "' 1 

-- ~ (%) 1 
Aumento~--.- 1 
Demanda COSTO INDICE 

1 Laboral l TOTAL 
Sbl.11rioa _____, InáWI tria I 
Relativos ....- \ Subregid'n n ) 

(I,n) ..J' _ _ _ - .J 

Acceso ....- _., ! 
Relativo ,. ....-
al ili e rcado 

(I,il) 

Acceeo 
Relativo 
ma teriaa "' 
prim~e (I,n) 

/ 

1 
/ 



,.,_ 

.- .... : . 

. ·~ ~.-
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' 
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V. SECTOR TRANSPORTE' 

IDIA VEZ FORl!ULADAS LAS BASES PARA CONTE;;)TAR LAS PREGUNTAS FVR&i'ULA -
DAS AL PRINCIPIO DE ESTE TRABAJ0 1 QUEDA ESTABLECER EL PUEJ:TE DE !!. 
NION ENTRE EL MODELO ECONOMICO Y EL DE TRANSPORTE. DIC~O PUENTB 

PU};DH DEFllHRSh DE ACUhHDO A LO ~TJ.BLili:CIOO EN TranBport Network 

Jdodel (8), DEL CUAL TEkEMOS LO SIGUIENTE: 

EL 

MODELO MACRO};CONOMICO+-------------------, 

ACOPLAL:.IEN TO DE LA OF~RTA 
INDUSTRIAL, DEMANDAS Y COSTOS DE 

PRODUCCION 

1 
MODELO D E TRANSPORTE 

"1 
DESAGREGACION DE OFERTA Y DEMANDA 

DE BIENES POR NODO 

~ 
BASE DE DATOS DE LA RED EN EL 

.\RO ACTUAL 

i 
SELECCION DEL MODO Y RUTA EN LA 

RED 

~ 
DETERMINACION DE LOS PATRONES DE 
DISTRIBUCION Y ASIGNACION DE F~ 

JOS EN LA RED 

~ 
SUMARIO DE LAS MEDIDAS DE COMPO_!i 
T.AMIENTO DEL SISTEtli.A DE TRANSP.-

1 
.ACOPLA111IEKTO DE RETORNO 

CO::iTOS DE 'I·It~SPORT:ii: DE LA INDUa 
TRIA P~1R REGION 
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LO ANTERIOR PERMITE LA SIMULACION DE LOS FLUJOS EN UNA RED DE -­

TRAN~PORTE REGIONAL, CON SU RESPECTIVA RETROALIMENTACION DmiTRO 

DEL MODELO REGIONAL. ASI, SE TIENE UN SUBMODELO DE DESAGREGACION 

DE OFERTA Y DEMANDA EL CUAL SE BASA EN LAS SIGUIENTES IUPOTESISa 

"LA OFERTA Y DiltANDA DE BIENES DE UN SECTOR DE PRODUCCION DADO, 

PUEDE SER DE~;AGREGADO DETERMI!\ANDO FACTORES DE PORCE!>TAJES DENTRO 

DE CADA ZONA (no neceeariamente, ref, 9) DE LOS SUBIENES Di DI • 

CFO SECTOR. LA DESAGREGACION DE LA DEMANDA SE DEFINE MANTEJiiiENDo 

CONSISTENCIA CON LA OFERTA EN CADA UNIDAD DE TI:WFO, ASUMIENDO P! 

RA ELLO QUE DIC~A DEMANDA ESTA GEOGILU'ICAMEl>TE DIS'!'RIBUIDA DE LA 

ll!liSMA MANERA QUE EL PRODUCTO RESULTANTE, ASI COflO EL QUE LA DEL!All -
DA EN CADA NODO PUEDE SER DEAGREGADA EN SUBBI~ES EN LA r.!ISl\A PRO -
PORCION QUE LA DEMANDA TOTAL REGIONAL E!l CADA DIFEREI<CIAL DE 1'IE!J -
PO dt". SU FORMULACION MATEllATIC.A ES LA SIGUIENTE: 

• l) k e:: o 
i E Z 
Z € R 

' 

en donde 1 

x .. cantidad de oferta 

k = eubbien en particular 

O = cantidad de oferta agregada 

Z • aona en particular 

t = unidad de tiempo 

i = no do de pro duccidn 

I = eector de p:roduccion 

R .. regidn en análisie 

T = porcentaje de la p:roduccidn K, del eector I. 
(Factor exdgeoo de deagregacid'n) 

LA DESAGREGACION DE LA DEII!ANDA SE DEFINE MANTENIENDO C0!13ISTENCIA 

CON LA OFERTA, ES DECIR, EN CADA DIFERENCIAL DE TIEMPO dt SE !GUA -
L.All. UNO DE LOS RESULTADOS DE LA SIMULt.CION PUEDE SER POR EJEM -

PLO, EL ESTIMAR LA OFERTA EXCEDENTE DE BHJIES PERECEDERO:; O DEMAN 

DAS INSATISFECHAS SEGUN EL CASO, DEBIDO A LA l~TERACCIO}; DE LOS ! 
GENTES ECONOMICOS EN EL biEJ:(CADO Y/0 LA OFERTA DE TRAJ\SPOHTE. 

EL PLA!óTEAI\'IIEJ;TO E'J U SIGUIENTE! 
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"SE AStn.lE QUE LA DEMANDA EN EL TIEMPO t DE UN SECTOR EN PARTICUL.fil 

ESTA GEOGRAFIC.AMENTE DISTRIBUIDA DE LA MISMA MANERA QUE SU PRODU.Q. 

CION. UNA ESTIMACION DEL TOTAL QUE SE DEMANDA DEL SECTOR I EN EL 

TIEMPO t, ES SUIIIANDO LAS DEMANDAS DE LOS DIFERENTES SECTORES UBI-

CADOS BN EL NODO j, CON RESPECTO AL SECTOR I. LO ANTERIOR QUEDA 

EXPRESADO EN EL PRIMER PARENTESIS DEL SEGUNDO MIEMBRO DE LA ECUA­

CIO~ 2)" 

"SE CONSIDERA QUE LA DEllANDA EN CADA NODO PUEDE SER DESAGREDA EN 

SUBBIENES ~ LA MISMA PROPORCION QUE LA DEMANDA TOTAL REGIONAL EN 

Bl. TIEI4PO t. LO AI-OTEaiOR ..¡uED_.. 1-óXPRESADO Eli EL SEGUNDO A.IUiBRO DE 

LA ECUACION 2)" 

CCN BASE EN LO ANTERIOR, UNA ESTIMACION DIN.AMICA DE LA DEMANDA EN 

EL NODO j DEL SUBBIEN k, ES LA SIGUIENTE: 

t k € o 
2 ) ••• 

t t t xki j ~- z 
y.lcj = .lc'(D IZJ)(Tk'j') 1 •••••• 

t .lc'~J 
z J DIZJ 

z ~ R 

1 .. cantidad de demanda k = aubbien demandado 

j = nodo de demanda t = tiempo 

D= cantidad de demanda agregada I .. sector de producci&n de-
mandada 

z .. aona en pbrticular J .. sector deruandW~te 

T = porcentaje de la producci&n k' 
de J. Factor ex&geno de deaa - k'= aubbien en particular 

gragaci&n. 

X = cantidad de oferta o = cantidad de oferta deman 
dada -

R= regi&n en análiaia. 
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LA SELECCION DEL MODO Y RUTA SE ~POCA COMO UNA DECISION WBC~A FCR 

BL USUARIO (8), MINIMO COSTO O MINHIO TI».!PO, DE ACUERDO A IJAS CA . -
RACTERISTICAS OFERTANT:ES DE LA RED, COl>FOR!alADA POR CADA UNO DE -

SUS ARCOS, ESPECIFICAMENTE¡ Tiempos de; espera sobre la ruta, de 

viaje y variabilidad,. porbabilidad de p~rdidae y tarifas. DIC~A ~ 

LECCION ARROJA COMO R:ESULTADO¡; PLUJOti VARIABLES EN EL TIEMFO LOS 

CUALES PUEDEN CONSIDERARSE GRANEL, GENERAL, ESPECIAL Y SI SE ANA­

LI~A EL TRANSPORTE DE PASAJBRUS; ESTOS PUEDEN SER PUBLICO Y PRIVA 

DO, 

LA:i RUTAS DE J4INIMO COS'OO O hl!~HIO TIEMPO ENTRE NODOS DE OFERTA 

Y DEMANDA DEL TIPO POHMULADO POR LlARTIN (lO) Y E}; EL CASO DE NO -

DOS FUERA DE LA REGION PUED:E. UTILIZARSE UN ALGORITttO DE PROGR.AL:A­

CION IlliCUitSIVA O DINAMICA. Pl!IALfdENTE: 

LA ASIG!,ACION OPTIMA, TRATANDO DE APROXlll.ARSE AL L\UllDO REAL DE A­

CUERDO A LOS PATRONES DE COMPRA VENTA m. BHJ~ES, SERIA DISTINGUiiji 

DOLO EN •OMOGENEOS Y 'YETEROGENEOS (11) Y CON BASE EN LO ANTERIOR, 

APLICAR LOS MODELOS DE PROGRAMACION LINJ:;AL Y GR4VITATORIO, RESPEC -
TIVAMENTE, LO CUAL ARROJARlA FLUJOS EN TI'NELADAS O VE~ICULOS EN .. 

CADA DlV~CIAL DE Tl~PO dt, DURANTE CbDh 3l~ULACIOh ~~ADA 

PERMITIENDO l'OR EJEMPLO, COMPARAR CONTRA LAS CAPACIDADES VIGENTES. 

VI. EJEMPLOS ~ .;;.CO:;.:M::.:P:...:U~T.:.:ADO=RA::. 

A CONTINUACION SE PRESENTAN ALGUNOS RESULTADOS DE LAS CORRIDAS -

POR COMPUTADORA, QUE SIRVEN PARA ILUSTRAR LAS MULTIPLES POSIBILI-

D.Am;S QUJ:; QUEDAN A LA CREATIVIDAD i INGENIO DE QUIENES Si RNFRE!i 

TARSE A PROBLEMAS COMPLEJOS DURANTE EL EJERCICIO PROFESIONAL 

SILVA IHDJ::NCES 
Agosto de 1984 
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• PAGE 17 POLliO 

BEGAN PLOTTING AT 10:45.2372, 18 SEPTEHBER 1982 

SR 11=S, 

0.0 o.or 
0.0"1 
0.0'4 
0.011 
0.011 u.os o.o 

lPCAY1=I, POB01=-, 

0.7 
2.3T 
6.0M 

10.011 
0.3H 
2.3M 

33.38 
8.3 

+FEHM - -I- - - S - - -
+FEHM I S 
+FE M 1 
+FE M- I : 
+FE M- I. 
+fE M- I 
+ f MH .I 
+ f MH- • I 
+ f M- 1 
+ FE M- • I 

POCPL1=f, MGNT01=H, 

1 • 3 

S 
S 

4.7T 
12.0:'1 
20.0M 

0.7M 
4.711 

66.78 
16.7 

. 
S 
• 

• 

S 
S 

CHOSPD=H, APANTD=+, PCAPD1=E 

2.0 S 

S 
S 

7.0T I 
18.0M -
30.0M f 

1.011 M 
7.011 H 

100.08 + 
25.0 E 

• • MH 
• HH 
• MH 
• MH 
• FE 
• FE 
• HH,FE 

S • HH 
S+ FE- M-- - - - - - - -I- - - - - - - - - - - - - - - -S- HH 

+ FE H- I • + FE H- I 
+ F E HH- • 1 • + F E H- • I • + F E HM- I • + FE H- I 
+ F E H- • I • + F E H - • 1 • 
+ F E M - • I • 

S 
S 

S • HH 
S • HH 

S 
S 
S 

S • 
S • MH 

• • MH 
• MH 
• MH 

10+ -F- E -H--- - - - - 1 - - - - - - - S -
• 11H 
- MH 

+ F E HH - • I • 
+ F E HH - • I • + F E H H - .I 
.+ F E M H - .I 
.+ F E M H - .I 
.+ F EM H - .I 
• + F EH H .I 
• + F EH H- .I • 
.+ F H H - .I .. 

15 +- -F- -M- - -H- - -1- - - - - - - - - -
.+ F H E H -.1 • 
.+ F H E H -I 
.+ F M E H -I • 
.+ FM E H .I 
.+ FH E H.I- • • + F E H.I- • 
• + F E HI • 
• + H F E .I • • + H F E .I • 

S 

S 
S 
S 
S 

S 
S 
S 
S 

• 
• 
• 

- -s- - - - -
S 
S 
S 
S 
S 
S 
S 

• 

• 
• 1-

• Fll 
FH 

• 1H 
IH 

20 +- H -F- - -E- - - -1H - - - - - - - - - - - - -

S 
S 
S 
S 
S 
$ 

.+ H F E .I H • • + 11 F E .1 H • 
• M F g .~ H • • 11+ 



I>Oll/0 

SEGAN PLOTTI~G AT 10:45.2914, 18 SEPTEMSER 1982 

TPRII1=G, TPRII2=0, TSEI1=J, 

O.OT IOO.OT 
O.OT 100.0T 
O.OT 100.0T 

TSDI1=1, TBOI1=3, 

200.0T 
ZOO.OT 
200.0T 

TSNDI1=4, TPILI1~5, 

300.0T G 
300.0T O 
300.0T J 

O.OM 0.311 
O.OT 16.7T 
O.OT 16.7T 
O.OT 16.7T o.or 16.7T 

0.711 
35.3T 
33.3T 
33.3T 
33.3T 

1. OM 1 so.or 3 so.or 4 5o.or s 5o.or 6 
531 J - - -D- - - - G -6-

6 
6 
6 
6 
6 
6 
6 
6 

- - - - - - - - - - - - - - - - 34 
551 J O G. .34 
53 1J O G • • • 34 
531J O G. • 34 
S31J O G. • 34 

• J1,34 
• J 1 ,34 
• 34 

53 J O G. 
53 J D G 
53 J1 O G 

6 
• • 34 
• • 3 4 

53 J 1 D G 
53 J 1 O G 

553- -J- 1 - - - - -D-G- - -6- - - - - - - - - - - - - - - - - 34 
6 • • 34 

• • 34 
53 J 1 O.G 
53 J 1 DG 6 
53 J 1 DG6 • • 34 
53 J 1 06G • • 34 

• 34 
• 34 • 

53 J 1 6.0G 
53 J 1 6 .OG 

• 34 
• 34,16 • 53 J 1 6 .OG 

53 J 1 .OG 
5 54 J 6 1 • O G 

1~534 - - - J - 6 -1- - OG- - - - - - - - - - - - - - - - - - -
• 534 J 6 1 • OG 

534 J 6 1. DG • 
534 J 6 1 • 
534 J6 1 o 
3 4 J .1DG 
3 4 J • 1G 

• 
• 

• 
3 4 6J G 
3 4 6 J • OG • 
3 4 6 J DG1 

153 4 - - - - 6 - J -DG 1 
3 4 6 J • OG 1 
3 4 6 JNoG 1 
3 4 6 J DG 1 
3 4 6 J. OG 1 
3 4 6 J. G 1 
3 4 6 J G 1 
3 4 6 J G 1 
3 4 6 .J DG 1 
3 4 6 • J OG 1 

203 -4- -6- - - - - - - J OG- -1-
3 4 6 • JOG 1 • 
:i 4 6 • OG 1 ~-
~4 6 • DG 1 . . --.. " - . 

• 

• 

.. 
• 
• 
• • 35,J6 
• GDf35,J 
• GO <3::> 

G1,.l5 
• 35 

- - - - - - - - - - 35 
• 3 S 
• 35 
• 35 

35 
• G0,3S 
• G0,35 
• G0,35 
• 35 
• 35 

35 
.35 
• OJ,35 
• OJ,35 

t"! .. , z e 

• 
TPICI1=6 



• • PAGE 20 PPLl/0-

BEGAN PLOTTlNG AT 10:45.4153, 18 SEPTEMBER 1982 

IIGN1D1=-II, IIGADD1=A, MGJOD1=W, HGAJDl=K, HGAHOl=R, HGAND1=0 

-100.0T -33.3T 33. 3T 1 OO. OT IIAWKRO - - - - - - - - - - - - - - R A w - -'1- - - - - - - - - AK,RO 
• • R A w 11. • AK,RO 
• • R A • 11. . AK,RO 
• • R A w v. • AK,RO 

• R A w v. • AK,~O 
• • R A w 11 AK,RO 
• • R A ¡,¡ V . AK,RO 
• R KA w .v RO 
• • R KA w • 11 . RO 
• R A w V . AK,RO 

5 - - - - - - - - - - - - - - R -A- -w- - 11 - - - - - - AK,RO 
• R I(A w .• V RO 
• R KA w . V . RO 
• OR I(A w • 11 
• OR KA w V • 
• • o~ A w 11 • AK 
• OR KA .w V 
• OR KA oW 11 
• OR KA . w V 
o OR I(A . w V • 10 - - - - - - - - - - - - - - o~- .<:A- w - - - - V - - - -
• • o~ KA • w 11 • 

• OR KA w V 
• • OR KA w V 
• o~ K A w V 
o • OR 1( A . w V 
o • OR 1( A • W V • 
• • OR K A~ W V 
• • OR KA • W 11 • o R KA W V • RO 

15 - - - - - - - - - - - - - - R - KA- - - W - - - -11- - RO 
o • R KA 

.w"' 
V • RO 

o • R KA .w 11 • RO 
o • R K A W . V • -Ro 
o • R K A W V . RO 
o o R KA W. V . RO ' 
o • R KA w V RO 

• R K A W ~V . RO 
o • R K A W o V • ~o 
'o • R KA w .v • RO 

20 - - - - - - - - - - R KA- w - V - - - - RO 
• RK A w V • . RO 
o • RK AW V • RO 
• RKAII 11 • RO 
o o K AWII • • KRO 
• o K " • 1/AW,KR 
• KV . 'IAw,KRO 
• • 'IWA o \/K

6
o¡RO 

o 1/I(WA WR 
o o V WA • o WI(,ARO 

2~ - - - - - - - - - - V WRA - - - - - ooiC,AQ 



' • PAGE 21 POLI/O 

BEGAN PLOTTING AT 10:45.4669, 18 SEPTEMBER 1982 

NID1=S, ADLD1=I, JOV01=-, AOJ001=f, ADHAD1=K, ANC01=H, MIG=+, P=E 

O.OM 
0.011 
0.01'1 
0.011 
0.01'1 
O. G.'l 

-zoo.or 
0.01'1 

HI-SE - - - - -
H I F S E 
HIF S 
H lF SE 
H lF SE 
Hlf SE 
HIF S 
Hl F SE 
H lf SE 
HIF S 

3.311 
3.311 
3.5M 
3.511 
3.3!'1 
3.3M 

-66. 7T 
6.011 

• 

• 
• 
• 

6.711 
.6.714 
6.711 
6.711 
6. 7M 
6.711 

66. 7T 
12.011 

- -+- - - - -
+. 
+. 
+. 
+. 

+ 
+ 
.+ 
• + 
• + 

SHIF - SE- - - - - - - - - - - - - - - - + 
HIF S E • HMI SE • Hlll S E • HMIF SE • 
Hl'llf SE • 
HMlf SE • HMIF SE • HMI f S E • HMIF S E • 

• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 

+ 
+ 

+ 
+ 
+ 

10.011 S 
10.0M I 
10.011 -
10.011 F 

.10.0!'1 11 
10.01'1 H zoo.or + 
U.OH E 

- - - - I-FII 
• I-H 
• I-M,SE 
• I-M 
• 1-11 
• I -M 
• I-M,SE 
• [ -11 
• 1-M 
• I-II,SE 

- - - - - - I-11 
• I-H 
• 1F 
• I-F 
• I-
• I-

+ • I-
+ • I-
+ • I-

+ • I-
10HMI f SE- - - - - - - - - - - ~ ~ - - - - - + - - - - I-

Hl1 I f S E • HK If SE • HM lF SE • H 11IF S E • 
H MI F SE • 
H 111 F S E 
H M-If S E 
• HK If SE • 
• HM I F S E • 

• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• + 

+ 
+ 
+ 
+ 
+ 
+ 
+ 
+ 

• I-
• I-
• I-
• I-
• I-
• I-
• I-
• I-

15 HM 1 F - - - - S E - - - - - - - - - - - - - - + - - - - 1-
.HI'I I F S E. 
.HM 1 F S E • • HM -I F S E • • HM -I F S.E 
• HM I F S E 
.H M I F S E 
.H 11 I F .S E • 
• H 11 -1 F • S E 
.H M -I F • S E . 

20 H-11--I -F- - - - - - -S- E - - - - + 
• H 1'1 -I F • S E +. 
.H 11 -I F • S E + • 
-~ K -1 ~ • ~ E + • 

+ 
+ 

+ 

+ 
+ 

+ 

+ 
+ 

+ 

• I-
• 1-
• . 
• 
• 1-
• 1-
• 1-

- - - - - - - -
• 
• 

• 

1111 + ::Z: !i:: ';1 1 H Cll 

11 11 11 11 
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,.... • PUl 22 POÜ/0 

IE¡AN ,LOTTING AT 10:45.5221, 18 SEPTEIIBER 1982 

VJVaV, TC1A1=A, CTEW1=W, CONTK1=K, RCOPK1=R, OD1A1=0, FSOAS1=U, VA0907=T 

0.011 1.711 3.311 5.011 V 
0.0 10.0 20.0 30.0 A 
o.oa so.oa 10o.oa 1so.oa w 
0.0~ 10.011 20.011 30.0M K 
o.o 66.7 135.3 200.0 ~ 
2.0 4.7 7.3 10.0 o 
o.o 0.0 0.1 0.1 u 
O.OT 3.3T 6.7T 10.0T T 

W V - A - -U- - - - - - - - - - - -T- - - - - - - - O - - WKR 
,¡ V A U • T • O • WKR 
W V A U • T • O • WK R 
,¡¡¡ 1/ A U • T • O • wK 
;¡!( 1/ A U • T • O • K R 
,¡1( V A U T • O • 1( R 
Wl( V A U • T • O • 1( R 
Wlt V A U • T • O • K R 
WK V A U • T • O • K R 
oiK V A U • T • O • K R 

5 w-v- -A- u - - - - - - - - - -T- - - - - - -o- - - - wKR 
.W V A U. T O • Wt<R 
.WV A U. .T 0 .wKR 
.w 1/ A U. • T O • wt<R 
.W V A U. • T O • WK R 
.W V A U • T O • Wt<R 
• 11 V A U T O • wt< R 
.W V A U • T O • IIKíl 

.... , .W V A U T 0 • '-'K R 
.11 V A U • T 0 • WK R 

· 10 W- V - -A- - - - - -U- - - - - - - - - T - O - - - - - - olt<R 
.W V A • U T O • WKR 
.W V A .U • T O • WKR 
.11 V A .U • T O • WI(R 
.11 V A .U • T O • wt<R 
.W V A .U T 0 • WKR 

.• oiR V A • U • T O • 01 ( 
• K ll V A • U • TO • w R 
• K 11 V..........._ A • U • T O • W R 
.KII V ~A • U .O • WR ,OT 

15 Kw V - - -A~-- - U - - - - - - - - TO- - - - - - - - - • ;tR 
• W V A • U O • ~UR,OT 
• W V A U O. • WKR,OT 
• W V A • U OT. • WI<R 
• .,...._V A • U~ OT • • llt<R 
• Wíl v-.....__ A--._ • U OT • • WK 
.KWV ~ • ..._--..:..,U O. .wR,OT 
• KW V A~U O • • oiR,OT 
• KW V A • u-............. 0 • • WR,OT 

W V A • U~ --.._ O • • Wt<R,OT 
20• -~=~- ---~ •- : -~0~ ~-- - : - - - - - - - : =~,OT 

• W RV A • U O ..........._ - Wl<, OT 
• ~ WV ~ • 4 . QT --......_ • • ·,¡ R 

• 



• • • -1 

"""' 
PAliE 23 POLI/O 

8EGAN PLOTTING AT 10:45.6008, 18 SE PTE M8ER 1982 

CVU1A1=7, Clf1A1=Q, ClP1A1"'l, CPR1A1=N, CVIol1=2, CSDW1=8, CIW1=9 

o.o 5.0 10.0 15.0 7 
0.0 0.3 0.7 1.0 Q 
0.0 5.0 10.0 15.0 z 
0.0 0.3 0.7 1.0 N 
o.o8 16.78 33.38 50.09 2 
0.08 16.78 33.38 50.08 8 
o.08 16.78 33.38 50.08 9 

Q27 - - - - - - - z - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 7N,Q89 
Q27 z. • 7N~Q89 
Q2N7 z. • Q8 
Q2N7 z. • • Q89 
Q2~7 z. • • Q89 
,.¡2 r. 7 z. • Q89 
Q2N 7 z. • • Q89 
QlN 7 z. . Q89 
QlH 7 z. • Q89 
ol~N 7 z . • • Qi!9 

5W2N 7 - - - - z - - - - - - -- - - - - - - ------ - Q89 
;¡zN 7 z • 28,Q9 
Q2N 7 z • • 26,Q9 
Q2N 7 z • . 2i!,Q9 
Q2N 7 z • • • 23,Q9 
Q2 N 7 z • • • 28,1i9 
Q211 7 z • 28,:l9 
Q2N 7 z • • 2d,Q9 
Q211j 7 z • • 28,Q9 
Q2N 7 z • • . 28,Q9 

10Q2N 72- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -- - 28,'19 
QlN 7 • • 7Z,28,Q 
¡;¡¿N 7 • • 7Z,N8,Q 
Ql'l Z7 • • N6,29 
ll2N Z7 • Nll,29 
Q2N z 7 • N8 ,29 
Q2N z 7 • • N8,29 
.;¡2N l 7 • • N8,29 
w2N z 7 • N8,29 
w~N8 z 7 • • N2 

15Ql1Nd- - z 7 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - N2 
Q Nd 2 7 • N29 
Q 2N 2 7 • • N8,29 
Q 2N z 7 • • • N8,29 
Q 2N z 7 • . N8,29 
Q 2N8 l 7 

7: 
• 29 

Q 2Nil 2 • . 29 
Q 2Nil z 7 • 29 
Q 2NbZ 7 • • N9 
:¡ 2 N8Z .7 • • N9 

20o.l 2N-Z- - - - - - - - 7 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 28,N9 
~ 2N z • 7 • • Z8,N9 
Q 2N z • 7 • • 28,N9 
Q ZH9l • 7~ • • Z8 
C! ~N~~8 • • ·• 
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DIVIS/ON DE EDUCACION CONTINUA 
FACULTAD DE INGENIERIA U.N.A.M . 

EL ENFOQUE DE S!ST[~AS EN EL SECTOR TRANSPORTE 

FUNDAMENTOS Y PJLITJCAS PRESUPUESTALES EN 
EL SECTOR-TRANSPORTE 

•. 

•lt•j_..t ivo: El curnpl ir11iento de los objetivos y rnetas establecidos para el Sisterna de Transpone de 
''""d'· dt.· >.ranera fundamental de la política presupuesta! y de la correcta apllcación del r¡asto ¡ní­
/.rlrr.o. La explicación de los mecanis11ros establecidos con este propósito y para loqrar la lOrH¡r·u­
''"' ia ""tr·e la profJrdrltación y presupuestación dentro del 11rar·co qeneral del Sister:ra Nacional de 
i'larre.·<~L ión, constituyen el objetivo fundamental de este terna. 

M. en C. MIER Y TERAN ORDI;L~S. 
Ca r 1 os 

' 
Palacio do Minerfa Callo de Tacuba & primer piao Deieg. Cuauhtémoc 011000 México, D.F. Tel.: 521-40-211 
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1. GAST6 PUBI.JICO 

Ilhportancia y princiPales lineamientos. 

í 
2. POLITICAS PRESUPUESTALES DEL TRANSPORTE; 

3. 

¡ 

2.1 Orientáciones Generales para el Sector. 

i 

' 2.2 Orierltaciones .por MJdo de Transporte. 

1 

' 1 
MECANI~S PRESUPUESTALES 

3.1 E~uema Metodol6gico Aplicable. 

3.2 Principales Mecanismos. 

4 • PRESUPUESTO 198 5 

Ejemplo Te6rico-Metodol6gico, 

-. 
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RD!IIl>f,JKElillJDS y ML.TI'IC1",S ~,JLIS 
m a su;rm 'lffi"Jll!~ 

1. EL GASTO PUBLICO. 

El gasto público se define ¡m el Plan Nacional de ~sarrollD 00110 

"tm instn.urerrt:o inq:ortante" para llevar a cabo su estrcrtegia, ya que de 

bidamente asigna<b, de acuercb a las prioridades establecidas, perniiti­

rá lograr la reordenación económica y el cambio estructural. 

Se definen c0110 objeti'X>s del rniSIIO: 

• Pro110ver el desarrollo 'social rrediante la generac~n de ~leos, 

la prestación de servicios básicos y la reestructuración del sis 

tema de subsidios. 

Inducir, a través del nivel, estructura y calendarización del -

gasto , un comportamiento adecuacb de la demmda interna, aco:éde: 

con los niveles que puede· absorber la eooromía •. 

Fortalecer la capacidad de aparato productivo y distributiw en 

áreas prioritarias y estratégicas para el desarrollo nacional. 

Pro110ver .una distribución territorial más equilibrada de las· ac-. . . . . 

tividades productivas y del bienestar social en el narco del for · 

talecimiento del Pacto Federal y del Municipio Libre . 

• \ Asegurar eficiencia, lPnredez y control en la. ejecución del gas­

to público. 

1 

Se fijan asimisno, l:ineamientos para la aplicación del gasto, ten 

dientes al cumplimiento de los objetivos anteriores y fijándose co110 . 

prioridad la reorientación del cr'Cc:i.micnto h11cia .una I'IEyor e;eneroción .. 

de empleos, entre los nÉs im¡:qrtuntes se cuentan: ; 
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Roorientar la inversión hacia sectores gencre.cbres de enpl~, sien 

cb prioritarios: comunicacion~s y t~sportes, desarrollo I\II'al y 
vivienda p:¡pular. 

' 

Se revisará la p:¡lítica de subsidios y transferencias en un rrarco 

general de p:¡lítica, de distribución del ingreso y con criterios · 

de condicionalidad sujetos a criterios de racionalidad y eficien-­

cia. 

Se reducirá graduallrente el déficit público COITO prop:¡n:i6n del PIB. 

Se reducirá la participación del ·gasto corriente en el gasto total. 

Se reorientarán las as~gnaciones presupuestales para ap:>yar las a~ 

tividades relacionadas con la"ex¡:ortación de bienes y servicios. 
. . 

Reestructurar la asignación del gasto para asegurar la provisión 

de bienes y servicios estratégicos a cargo del Estado y se fortale 
. ~ 

cerá los mecanisiTOs de progrenación y ejen:icio del gasto de la ~ 

presa pÚblica. 

Se introducirán criterios espaciales explícitos en la evaluación -

de los grandes proyectos de alcance nacional' se tomarán en cuenta 

las necesidades estatales y se fortalecerá la comunicación· entre -

los diferentes niveles de gobierno. 

Se establecerán COITO compromisos del sector central y de las empre 

sas pÚblicas, la racionalización administrativa, avanzancb en los 

mecanisnos de programación, control de la infoi1!B.ci6n y adecuación 

de los instrL!lll2ntos jurídicos y administrativos .. 

De acuercb al esquerra operativo def. Sisterra Nacional de Planeación 

estos lineamientos adquieren concresión esrecífica en el proceso presu­

puestal de cada sector ajustáncbse a sus cil!'acterísticas peculiares. 
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2. POLITICAS PRESUPUESTALES ~ TRANSPORTE. 

El Sector Col!U.ll1icaciones y Transportes ha visto reducir en los Úl 

tinos aros, su participaci6n relativa en el gasto de capital pasando de 

22% en el período 1971-1976 a 15% en el período 1977-1982. Así,- aunque 

se realizaron fuertes inversiones en algunos renglones, coro por ejemplo 

puertos industriales, en general no se ampli6 la capacidad de transporte 

en la rredi.da necesaria para respaldar el crecimiento de otros sectores -

dando por resultado un rezago en el. desarrollo de la infraestructura, -

sobre todo en la red carretera troncal y los ferrocaiTiles. 

Es indudable que esta situaci6n tiene un efecto negativo en la ef:i, 

ciencia general de la actividad econ6mica, en cuyo proceso ji.lega un papel 

fundamental para la rovilizaci6n de bienes y personas. re esta manera -

aunque se atendieron las necesidades .de transporte prevalecen una serie 

de desequilibrios ·que se traducen en costos 1113.yores para la soóiedad en 

su co:-ljunto . 

.1\ctua~nte, aunque los efectos ~s graves de la crisis han sido -

conterlidos y existen síntol!l3.s de. recuperaci6n, el ritrro será lento Y P~ 

valec~~ medidas presupuestales restrictivas. Esta situaci<?n hace rrás 

importante que nunca la jerarquizaci6n de prioridades en la asignaci6n -

presu·?Uestal que permitan Jll3.Ximizar los resultados de las acciones y - -

atend=r simul tánearrente la necesidad de sentar las bases para realizar -

los cambios profundos que requiere. el sector . 

. . , . 
2.1 Orientaciones Generales para·el Sector. 

los lineamientos estratégicos definidos para ·el. sector tienen eo­

liO propósito fundarrental superar los desajustes más serios que afectan 

la eficiencia del sistema de transporte. 

Prirrerarnente cabe rrencionar el desequilibrio existente entre rodos, 

en tanto que alrededor del 80% del novimiento de carga y el 97% del de -

'personas se lleva a cabo por autotr=sporte, en tanto que el ferrocarril 

tiene una escar,a J.Xlr1:icipaci6n. 
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Esta situación es resultado del atraso. existente en la m:xlerniza 

ci6n de los ferrocarriles que afecta la productividad y la calidad de -

los servicios. 

En el. trans:¡:orte internacional de carga, que se realiza eh· un 80% 

:¡:or vía marÍtÍl!B, predominan las embarcaciones extranjeras, mientras que 
. . . 

nuestra incipiente Harina Mercante participa apenas con un 10%. Esta si 

tuaci6n, aunada a las deficiencias en operación de nuestro sisterra por-­

tuario, afecta nuestro comercio exterior y se traduce en salida de divi­

sas por fletes y seguros y una alta dependencia respecto a embarcaciones 

extranjeras. 

En el trans:¡:orte aéreo la problerrútica deriva del escaso desarro­

llo alcanzado por la aviación alimentadora que propicia la excesiva trian . . -
gulación en el m:JVimiento de pasajeros al ro existir líneas regionales -

directas. 

Por otro lado, la disminución relativa en las inversiones ·en.tranE_ 

porte y en particular en la red troncal, ocasiona que ésta presente sig-­

ros de saturación en los tranos de mayor rrovimiento. 

Aderrús, la estru::!"!:ura radial de los principales ejes convergentes 

en la ciudad de México, favorece la concentración y limita las posibili­

dades de un desarrollo regional ~s equilibracb. 

A su vez, el problerra de transporte urbaro se ha agudizado confo~ 

me han crecido las ciudades, presentando niveles cr~ticos en las ~s ~ 

rretro:¡:oli tanas, en particular la ciudad de México, y e¡npieza a adquirir 

niveles críticos en las ciudades de rrás de quinientos mil habitantes. A 

esta situación contribuye el excesivo uso del automóvil y la insuficien­

cia y baja calidad del transporte público colectivo. En estas condicio­

nes las políticas de trans:¡:orte. se orie{ltan funda!rcntalrnente a la confo~· 

maci6n de un sistenu de trans:¡:orte modcmq y eficiente que responda a -

las necesidades del crecimiento económico r,cneral y apoye al deSili'I"Ollo 

·regional. 
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Los objetivos de este sisterra de trans¡:orte son: 

Desarrollar los diferentes modos de transporte en nn sisterra int~ 

gradoque permita la combinación m3:s eficiente del servicio para 

el traslado de personas y bienes con una rrayor capacidad y cober­

tura .. 

Prol!Pver una distribución más equilibrada dé los servicios entre 

las diferentes regiones del país para apoyar la movilización de -

su potencial de desarrollo. 

Consolidar la organización del transporte, tanto en la función de 

autoridad col!P en la presentación de los servicios para fortalecer· 

la rector~ del Estadp e impulsar el desarrollo de los sectores - · 

social y privado. 

A1..11rentar la seguridad de los. servicios de transporte en las vías -

generales de cotrunicación a fin de abatir el índice de accidentes. 

Pmpliar la capacidad tecnol?gica en rrateria de infraestruCtura, -

equipamiento y operación del sisterra de transportes, fomentancb -

la investigación y la actividad industrial acorde a las necesida- . 

des nacionales. 

Con base en estos objetivos se han definido las princi¡:ales l~eas 

estratégicas ¡:Úr rrodo de transporte. 

2. 2 Orientaciones por Modo de Transporte. 

-. 
El autotransporte segúirá tenien<!lo una importarcia flmdarnental en 

el movimiento terrestre, tanto de carga como de pasajeros, por lo que .de 

berá lucerse un esfuerzo de racionalización en la utilización de los re.,. 

'cursos disp:mibles. 
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En tanto que éste es un servicio que se presta fundarnentalm:mte 

rred:iante concesiones a particulares ¡;e procura acentuar las accíorics de 

concertación para lograr ~joras en el servicio. En este sentido, el -

insti'Ullento fundamental de que se dispone es el Programa de Desarrollo· 

del Autotransporte Federal en el que participan trabajadores, empresa--· 

rios y autoridades para definir metas y acciones para ofrecer un serVi­

cio acorde a las necesidades. 

Dentro de esta misma ·línea se pronueve la agnipación en torno a 

las Centrales de Servicio de Carga y la organización conjunta de permi­

sionarios individuales para el transporte de productos del campo. 

En cuanto al novimiento de pasajeros la línea esi:r9.tégica funda­

mental es reducir el transporte por autorróvil, elevando el transporte -

colectivo sobre todo en los 'novimientos suburbanos donde existen serias 

deficiencias. Al respecto se está analizando la posibilidad de pronover 

un Prograrra Nacional de Trensporte Urbano Colectivo, que con la partici­

paci6n conjunta, federaci6n, estados y nunicipios, se oriente· a atender 

las necesidades de este tipo de servicio. 

Por lo que se refiere a infraestructura, la estrategia señala la 

necesidad de concluir obras en proceso hasta niveles cperativos y supe- : 

rar el rezago existente en la red troncal que ya presenta serios deter.ie 

ros y signos de saturación en los tranos de l1\'l.yor circulac~n •. Se otor:.. 

gará l1\'l.yor importancia a los prograrras de conservaci~n, rehabilitación Y 

rrodernización 'Cle la red. 

Se proseguirá asimisno con la arnpliaci6n de las redes alimentacb­

ra y rural a fin de ampliar la cobertura del sisterra y favorecer la in.,­

tegraci6n regional.· 

De acuerc:b a este prop6sito, se prográrrará asimisno la construc­

ción de nuevos caminos que complementen l9s ejes transversales a partir 

de las prioridades regionales definid-¡s én el Plan Nacional de J::esarro­

•.llo. 



• 
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Por otro lado, se pronoverá la construcción de terminales-centra 
.. -

les de pasajeros, en ciudades medias 'y se· ariqJliarán o reubicarán las que 

sea necesario de acuerdo a los planes de desarrollo urbano existentes. 

Se procura asinú=, coordinar la evolución del transporte carre 
. .· -

tero con el de las industrias conexas a fin de asegurar el abastecimif:!! 

to adecuado de equipos, refacciones y. partes. 

la l~ea estratégica en este rubro, es superar el rezago exist~ 

te en el ·ferrocarril a fin de que logre adquirir la impcn:;tancia que le 

corresponde, de acuercb a sus características. Aquí el instrumento fun 
' . . -

darnental es el Programa Modernización del Sistema Ferroviario Mexicano. 
' . 

U:ls aspectos más importantes de la nodemización ferroviaria san: 

• adecl.E!' las condiciones laborales, mejorar la infraestructura y el equi: 

po, actualizar los sistemas operativos y lograr el reordenamiento finel!!. 

ciero y administrativo. 

' 

Con estos fines se harán las adaptaciones necesarias al Contrato. 

Colectivo de Trabajo ¡:are mejorar la estructura de rem.meraciones y el~ 

var la capacitaci6n del personal. 

·En el renglón operativo se introducirá la oodalidad de trenes -

unitarios rápidos, con h:lrario regular y se mejorará la señalización -

de vías y el controi centr'alizado de tráfico (ere). 

I...as mejoras en infraestructura, se concentrarán en los programas 

de conservación y reh3.bilitación de vías y patios, construcción de lacte 
. . . . . -

ros y mejoría de áreas de maniobras. Se r<3forzarán adenás puentes y a:!_ 

cantarillas. • 

Se · procurc1rá Uflc1 myor utilización del equipo ncdiante progra¡ll3.s 

··de mantenimiento estz:ictos y coordinación de usuurios para auircntar la 

cap.c'lCidad de aJ.nucenamiento y m:>demiz= las instalaciones de carga y -

descarga. 
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Se estructura la ccxm:linación con la Constructora Nacional de Ca 

rros de Ferrocarril p3ra la reconstrucci~n y fabricación de carros, lo­

conotoras, cocms de pasajeros y componentes de v~ con nayor integra-­

ci6n nacional. 

En cuanto a los aspeqtos orgarüzativos, se acelerará la integra­

ci6n de las diversas entidades ferroviarias introduciendo adenás moder­

nos procedimientos achninistrativos. 

'La política tarifaria debe tender a cubrir con recursos propios · 

los gastos de explotación y absorber en forma parcial el pasivo exis-­

tente. 

2 .,2. 3 Transporte Marítim. 

De acuerdo a la problemática antes señalada, la estrategia del -

:transP:>rte rrar~tino contempla dar I.D1 1!13.yor impulso a la integración de 

L:i. Marina Mercante y la puesta en 1!13.rch:t del Program3. de Modernización 

de la Administración Portuaria. 

Para apoyar el désarrollo de la Marina Mercante se tomm medidas 

p:wa asegurar por un lado, su participación en el ¡royirriiento de carga y . 

por otro, elevar su tonelaje. 

En el primer caso se establecerán reservas de carga y se realiza 

rán conv~ios bilaterales con otros pa~ses. En particular se procurará 

Una 1!13.yor participa~ión en la exportación de petróleo y graneles ¡nin~ 
les y en la importación de graneles agr~colas, carbón y mineral de hie­

rro. Se aprovech:trán las· cargas dei sector público en todos los casos. 

Se reorganizará por su parte, el cabotaje corro parte del sistel!l3. 

; 

· de transporte para impulsar ~1 transporte ITD..lltinodal y apoyar el desa-- .. • · 

rrollo regional particulanrente en las regiones del fur de Cortés, del 

Sureste, del Pacífico Central y del Golfo . 
• 

Para ampliar el \Olurren de la fiota, se establecePá un e5quenu -
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'· 
· ele fomento que contemple: financiamiento, estímulos fiscales y en su ca 

so, facilidades para la :inp:>rtaci6n. En este punto conviene aprovechar 
' . . 

la depres~n del rrercado mundial que ha resultad:> en menores precios PCi 

ra las erÍlbarcaciones. 

~ sistena, por su parte,· se reestructurará definiendo puertos -

principal~s o de primer orden· y puertos alirrentadores o de segunoo or­

den. Son de pr:iner orden: Tampico, Altamira, Tuxpan, Verecruz, Coat­

. zacoalcos-Pajaritos, Laguna del Ostión en el Golfo; · Ensenada, Guayrras ,. 

'lbpolobarilpo , Mazatlán, Manzanillo, . ~ ~enas y Salina Cruz en el · 

Pacífico? 

Eri el renglón organizativo de los puertos tiene .prioridad el for . -
talecimiento de las empresas de SE'.rvicios portuarios tanto en lo que se . . 
refiere a la ampliación de su e~ ele acción c0110 a su situación finan 

. . . '. -
ciere • 

S~ atenderá asimisJIO el ¡rantenimiento y conservación de los pue~ 
tos con ~a infraestructura de a.l¡¡acenaje y accesos terrestres, así corro . . 

·otros s~icios complementarios. Se ampl~ y ¡¡oderfúzar~ el equipo 

portuariÓ. 

¡ 
· Será necesario además continuar la rrodernización del sistema de 

ayudas a ·la navegación para preservar la seguridad en el nar y prevenir . •. . 
"la· coni:a::ünación. 

t 
2 .2 • 4 Transporte Mreo. ---------
E\ desarrollo del transporte aéreo se orienta a lograr una nayor 

·,_.·~solidez {inanciera y operativa mediante· la aplicación de pro~anas de­

forrento que garanticen' su-:-crecimicnto oidenacb. 

Se procut'ará fortalecer las aerolíncqs nacionales rrejoronoo sus 

sistenas~de comercialización p.:li'a mantener su participac"ión en el trá-. ~ . . 

fi:co intcmacional y runpliar el servicio nc•cion.::U., procurando ura nayor 
L 

complerre~tariedad con la actividad turística. 

: 
J 
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Para lograr una nayor cobertura, se dará ilq:lulso al Programa de -

Aviación Alirrentacbra que permitirá dotar del servicio a zonas donde ya 

·existe una demanda en desar=llo o bien, carecen de medios alternativos. 

Se :ta consic:lerado en pr:Urera instancia, líneas con centro en Oaxaca, Mé-. . 
rida, Guadalajara, Monterrey, Henrosillo y La Paz. 

; 

En el renglón de infraestructura se complementará la red de aero-

puertos troncales para apoyar la· aviación regional y se rrodernizarán y -. 

ampliarán en caso necesario los existentes. 

Estos son a grandes rasgos los lineamientos en nateria de trans­

porte que son base y fundamento de las políticas presupuestales del sec 

tor. 

3. MECANISMOS PRESUPUESTALES. 

3 .1 ·Esquerra Metodológico. 

Para lograr los objetivos establecidos, se está haciendo un esfuer. 

zo particular para lograr que las orientaciones definidas con carácter . -

prograrrático se traduzcan en acciones concretas que respondan a la estra­

tegia planteada. 

En este sentido, el Sistena Nacional de Planeación Derrocrátic~ con
1 

·templa la realización de documentos clave complementarios y congruentes -

entre sí. De esta nanera, a partir del contenido del Plan Nacional de -

Desarrollo se ha elillxn'ado el Prograna Nacional de Transporte que con un 

na~C' nivel de desagregación concreta las medidas que habrán de ponerse -

en 11'13n::ha entre 1984 y 1988. 

Este documento contiene ya orientaciones específicas, COIJD las -

arriba ~rencionadas y una primera estinaci?n de· los recursos necesarios -

para su cumplimiento • 

Subsecuentemcnte se elal:orar5. el Prograna Operativo Anual concebi­

cb cono un corte tern¡xn'al. del de Mediare Plazo que a su vez reprcsentu. el 

eslabón irurcdiato entre el esquema ele proer¡¡¡¡uciún y la prcsupucstación. 
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En este esfuei'zo de reciorializaci6n y coneruencia se tiene por -

primei'a vez una estimación integr>al de los recursos que será necesai'io 

aplicar> en el período 1984-1988, dentro del esquema generol de objetivos . . . 
y estrategias definido en el Progr>ama Nacional de Trensporte que tiene -

COJI'O horizonte ·de aplicaci6n el mediaro. plazo. 

De acuei'do a estas est~aciones,.el pi'esupuesto global par>a el­

sector' asciende a $4 ,017. 7 miles de millones de pesos correspondiendo.­

$2,121.7 a gasto COI'I'iente y $1,896.0 a gasto de invei'Si6n. 

Del total del gasto de invereión el 40.3% corres¡xmde al trenspoi' . -
te carretero, 36.2% al ferroviar'io, 10.2% al narítill'O y 13.3% al a~. 

Así pues, los esfuei'zos. se concentran de =ere fundarrental en el · 

sisterra troncal cai'I'etero y ferroviar>io que permitirá sentar> las bases -

para la JI'Odemización del sisterra de transporte . 

3. 2 . Proceso de Presupuestación. 

Una vez definidos los difer'entes lineamientos y alcances del sec­

tor transportes se enti'a a la etapa de presupuestación, que es el Últill'O 

eslabón del proceso, que pennitirá ti'aducir en acciones ccncretas todos 

las propuestas anter>iores. 

Al respecto se lan establecido algunas propuestas par>a su formlla 

ción atendiendo 'pi'incipalmente a la necesidad de reestructUI'ar> el gasto 

y fortalecer> los ingresos par>a logrer el mejoramiento de las finanzas p\1 

blicas propiciando unas bases financier>as sanas. 

Se señala asimisll'O la importancia de reoi'ientai' la inver>sión, 

atender el pago de la deuda y rrod=ar> el .ci'ecimieñto del gasto Coi'I'iente. 

En atención a la necesichd de lof7'ar>. una rrayor racionalidad en la 

asic;nación de recUI'SOS se lan disefudo las . siguientes OOI""IlaS: ( 1) 

(1) SPP¡ Gu~ para la elaborecic?n del Preliminar 1984. 
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• F'zuponer .alte,mativa.s ·dé acci6n que seiiale requerimientos de re . " . -
· c~~s..a ÓJrto. 'y medii!.no. pÍazos: 
.. ' ,, -. :-- ~: 

,. ': • •• . • F • ',( 

Se estbra éi pro~~~ in~;m,iones ~on base en el avance de las 

. obras en ~jecuci6n lllÍili!IO para satisfacer la' derranda en el media­

no ipl~ consi8e~imdo además, los requerimientos para conservaci6n 

y IIÍélntenimicnto de la capacidad existente. 

• Se 'determinarán los reqúerimi~tos . necesarios para apuntalar la 

estrategia·de mediano plazo considerando separadamente proyectos 

en ejecución· y nuews· proyectos.· 

.. Se realizará un análisis programático en los aspectos principales ,. 
formulando notas conceptuales por entidad y dependencia. 

A ¡:Brtir de estos supuestos, comienza la etapa inicial del proc~ 

s:> de pro~anución-presupuestación tonando corro base el presupuesto ¡¡o-
~ . . . . 

dificado a~torizacb que deberá contener la asignación original, los tras 

pas:>s entre ranos y capítulos y las arr.pliaciones autorizadas. 

Pé!IB,- esti.rrur el gasto corriente deberá considerarse en primera -

inst;ahcia los recursos. personales y las transferencias a:Osolutarnente. ne . . . . . 

cesarias bajo un criterio de estricta selectividad. ""-
;~ 

En el caso de los organismos y empresas se considerarán únicam~ 

te supsidi~s sóló ,cuando se trate de bienes o $ervicios con un efecto ~ 

. impdrtante sobre el empleo y la distribución dél ingreso .. . ~ . . . . 
. ; 

. . .. , '··: . .• .;~:-~,--,-··-:·.··_.:· .. -. : . ..... - .· . 
·:. La .estlJll3.cJ.on Ae.J. .• •gastq .de mve,rsJ.On · ~e; luye los recursos asJ.gna 

· ...• cbs-~i:~t~n~~tfFy}~~~0apiéir¡-~· lC)sriec~sarios para continuar -

. obra.l'i Éin pJ:.oceso y de n~é~a ;EijecUci(in' g~é ~s¡:Ondan a los planteamien-'­

t6s d~l Plan· NaÚ~nal de ~s~tqllo'y del il''n>~~ Nacional de Transpo!: 

t_es •. 

l 

El I(.roceso de cálculo incluye lo.s s:ír,vientcs pasos •. 
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Asignaci6n OI'ig:inal, · que c6rre5ponde . al presupuesto autorizado. · 

por la H. Cálrara de Diputados. 

Sllll'd de los siguientes conceptos: 

Traspasos 0ternos, JIOvimientos entre capítulos del miSJIO rarro. 

Traspasos entre entidades, aumentos o disminuciones del presupues 

to provenientes de otras ent.idades. 

Trasferencias del Rano XXIII que son aquellos i.m¡:ortes ·autorizados 

oon cargo a este rubro. 
' i 

Con esto se obtiene: 

Modificado Autorizado . 

Este JIOnto presupuesta1 ~s el complemento a la anualidad que ~ 

· bre JJOdificaciones inferiores a un año, y el JIOnto de los recursos que 

se can:::elan y constituyen un esfuerzo de racionalizad~ y/o jera¡-qui­

zaci6n, permitir'4 obtener el 

Presupuesto Prel;4ninar. 

Finalmente, a este JJOnto se agregan las aeciones y proyectos que 

responden a los requerimientos y prioridades del Plan Nacional de Desa­

rrollo, para obtener: 

Presupuesto Preliminar Propuesto. • 
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14. 

PoSterionrente, oon base en la cStirraci6n de .impactos nacroeoon_2 

micos que efectúa la Dirección General de Política Presupuestal_se ob-­

tiene una propuesta presupueStal a precios de 1985. 

ESta eStirración se refiere básicarrente a variables tales CO!ID cré­

c.imicnto global esperado, tasas de inflación, niveles de ccu:nbio, etc. 

que penniten contar con un presupueSto ·realiSta y que a la vez responde 

a las expectativas de crecimiento. 

Con las est:irraciones generales de los diferentes sectores se rea­

liza un ajuste general de presupueSto de acuerdo a ias prioridades naci~ 

nales y disponibilidad real esperada de recursos para fijar los llamacbs 

techos financieros. 

Es a partir de este oornc,;,to que se inicia la etapa de presupues~ 

ci6n propiarrente dicha que incluye el ajuste de todas las cifras inicial 

mente calculadas y un estricto.: proceso de selección para definir prio-­

ridades. Es este ÚltiJIO aspecto el que permite garantizar congruencia -

con otros sectores y apoyo a los diferentes objetivos de desarrollo regi2, 

na l. 

Cabe agregar que se han venido haciendo esfuerzos para simplifi­

car y racionalizar el proceso de progra¡¡ación-présupueStación exiStien<b, · 
. • • . 1 

I!Últiples actividades de apoyo coJIO son la revis~n y oorrpa.ctación de .. 
form'J.tos, la revisión y actualización de la apertura progremát:ica entre 

otros. 

Se ha instituido as~SJIO un grupo interinstucional presidido en 

cada caso por la Dirección General de Programación y Presupuestación pa-
. ' . . . 

ro coordinar y acordar los diferentes aspectos relacionados con el cita-

<b proceso. 

-
1bcbs los esfucr7DS tienden a evitar·la separuci6n entre "lo pl~ 

neacb" y "lo presupuestacb" pan'!. logn'll:' avanzal.' en la congruencia del -

proceso de planeaciÓn corro elemento necesario para lo;;mr _las metas ·eG­

tal.Jlec icbs. 

' ,' . . .. ' . . .. ., .... .-· .. ; .... ~·-:-::.-··-· 
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lN'II:m>ICN PARA EL PR(X;RAHA DE MIDIANO PlAZO 19BIJ-1988 

1 9 8 4 1985-1988 T o T A L 
SJBSECI'ORES GASTO GASTO DE GASTO GASI'O DE GASTO G'ISTO oc 

CORRIENTE INVERSION CORRIENTE INVERSION CORRIENI'E INVERSION 
1 
1 

SECTOR TRANSPORTES 366.0 280.1 1 755.7 1 615.9 2 121.7 1 896.0 

SECRETARIA DE CCMUNICACIONES 
Y TRANSPORTES 12 . 7 138.9 88.9 1 o 56. o 101.6 1 194.9 

'ENTIDADES PARAESTATALES: 353.3 11J1.2 1 666.8 559.9 2 02 o. 1 701.1 

1FI\!iSE_OR]'E_C~Q_ 14.9 98.2 70.6 663.9 85.5 762.1 

SECRETARIA S.IJ 91.0 2 5. 5 615.3 30.9 706.3 . 
ENTIDADES 9.5 7.2 4 5 .1 . 4 8. 6 54.6 55.8 

'rnAtJSr9JITE e:. f1;FR.QV!f\R.JO _ 173.1 129.5 575.6 557.1J HB. 7 6 86.9 
-

SECRETARIA 4.2 30.2 lB. O 230.6 22.2 260.8 

ENTIDADES 168.9 99.3 557.6 326.8 726.5 426.1 
·-

1W\!:!S.EO~TE..J1e!F.J1':Q10 _ 7.2 20.2 .. IJ9.3 173.3 56.5 193.5 -
SECRETARIA 1.9 10.5 27.1J 147.1J 29.3 157.9 

ENTIDADES 5.3 9. 7- -- 21.9 . 25.9 27.2 35.6 

TM!::!SE_O!DE __j\]JU:.Q 170.8 32.2 1 -o 6.9---: 2 221.3 1 2 31.0 253.5 

SECRETARIA 1.2 7.2 18.0 - 62. 7 19.2 69.9 -- ··-
ENTIDADES 16 9. 6 25.0 1 OIJ2.2 158.6 1 211.8 . 183.6. 
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EL SISTEMA NACIONAL DE PLANEACION DEMOCRATICA: componentes y productos. 
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--------------
¡\'/1 ELES. 1:.'7:-tP.-lS l' DUCU.III:.'.VTOS IJEL SXI'/! L.~.inliua ..... 

La ort.:lnizadón gubernamental implica distinguir t..: mas con distinto nh ,•1 "k J.'.L:h.·ralid;1~i. Si hil'll d Sislt.::u;, J.:b;•··•• "·1 .írrd11· 
lO de: acdón t.h: la AJministrai.·ii·m Pública F&:J\,.·ral. in..:iJicnJo l.'Jl la pian'-"Jdón 1.":'\l:Jial y 11HII1i .. :ipal }' alínu:nUIIdO~l' -.k Ja, oh dO­

nes úlOrdin~Hta~ COn Jos l!Obit-rnos de Jas I!JltidaJt.'S f1..•dcratÍ\•as y Jc los lllll11Íl.'ipios. pam SU funcionami..:nto !!>\.' apo)'a l'll lh.'' ruH:· 

ks: el global, que se rdicre a aspc.:tos g~ncralcs d~ la economía y la so.-icdad; el sectorial, a ~spcctos cspcdlko' d~ c:ula ,,·ctur 
admini,trativo: y el institudonal a los propios de las entidades para,·st;ll;tks. 

l:n cada uno de los niveles citados se llc1'al1 a ,·aho las actividades de formulación. instrumentación, control y cl~hta,·u·>n. 
gener:!>hlose de esta forma los do.:umentos corrcspondicnll'S a cada nivel. 

En el nivd global se daboran el PNIJ, los pn>gran¡as r~¡:iunalcs y cspcdalcs de m~di;~no plazo, los pro:,:ramas opcrativ•>S 
anuales, los r~port~s de control y las cvaluacion~s ..:urr..:spondicnt~s a ~slos do~umcntos, y al fundonamicnto dd SNI'Il, 

En los nivdcs sectorial e institucional se realizan las actividades correspondientes a la daboración de proi!Jallla,, repones y 

evaluaciones respectivos . 

. · 
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PROCESO DE INTEGRACION DEL PLAN NACIONAL DE DESARROLLO Lámina 4 

La integración del Plan Nacional de Desarrollo 1983-1988 se realizó dentro del nuevo marco legal, que establecieron las Refor­
más Constitucionales y la Ley de Plan.eación, y sobre las bases del Programa de Gobierno. Esta tarea se llevó a cabo a tra,·ts de 
un amplio proceso de participación con triple diálogo con características distintivas: 

- Entre estado y sociedad; a través de los Foros de Consulta Popular donde fueron analizados temas y aspectos que 
permitieron identificar las prioridades nacionales para ser.incorporadas al Plan Naci~nal de. Desarrollo. 

- C01i los gobiernos estatal y municipal, mediante las aportaciones de las entidades federativas, resultado de los Fo­
ros Estatales de Consulta Popular. 

-En el interior de la Administración Pública Federal, los responsables de los Programas de Mediano Plazo elaboraron 
documentos sectoriales que sirvieron de insumas al PND. 

•· 
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Dl'iiS/ON DE EDUCAC/ON CONTINUA 
FACULTAD . DE INGENIERIA U.N.A.M. 

EL ENFOQUE VE SISTEMAS EN EL SECTOR TRANSPORTE 

EL TRANSPORTE POR F.F.C.C.· 

OBJ ETI ilo: PJr.uenta!t un u quema de ea. pttobte111á..Uea actual del t.Jur¡u,­
poJt.te poJr. v.ta 6Vur.ea, .~u 6unc..i.6n en el meJr.eado dé. .tAan~poJt.te, too ob­
je.M.voo ·de ta ptaneac...i.6n de o u duaMOUo, tao e..~.tAa.tegiao en que o e 
baoan .f.oo. pttogJr.amaó a euli:to y mediano ptaw y un boóquejo de to& ptti~ 
C...C:patu pJr.oyeU.oo en ejeeuc..Wn o poJr. i.l'l.ic...i.Moe en et 6utwlo p!UÍX.{mo. 

M. en I. FJr.anweo GOJr.ootiza PVr.ez 

AGOSTO, 19 84 

Palacio de Mlnerla Callo do Tacuba 5 primar piso Dolog. Cuauhtemoc 06000 México. D.F. Tel.: 521·40-20 A¡ido. Poatal M·2285 
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FUNCION ECONOMICA. Y SOCIAL 

El sistema ferroviario de·sempeña una funci6n esenci.:~l 

para coadyuvar al proceso de desarrollo del pafs, al·establecer­

el enlace entre los principales centros d~ producci6n y de consu­

mo, lo que les facilita su especialización y su.complementaci6n, 

mediante el intercambio· con 'otras regiones del pafs o con el exte 

rior. 

Este modo de transporte se convirtió, durante·la pri­

mera mitad del presente siglo, en un factor decisivo para el desa 

rrollo nacional y para la configuraci6n geográfica del pafs, en -

tanto constituy6 un monopo~io del transporte. Sin embargo, en -­

los. llltimos 30 añ.os, con el advenimiento y rápida expansi6n del -

sistema carretero su participaci6n dentro del mercado ha venido -

disminuyendo de manera ostensible, influyendo también en esta pé:;:_ 

dida de importancia relativa el rezago en la modernizaci6n del -­

servic.io ferroviario. 

No obstante que en la actualidad· el ferrocarril movi­

liza menos de una cuarta parte del transporte terrestre de carga, 

mantiene un papel estratégico en· la eccinomfa del pafs, al hacerse 

.cargo del traslado de productos básicos para la alimentación, fe~ 

tilizantes y el movimiento masivo de gran número de bienes e ins~ 

mas determinantes para el desarrollo industrial. En general, el 

ferrocarril en funci6n de su·mayor capacidad y menor tarifa, se­

ha concentrado en gran medida. en el transporte a granel de ·mate--
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rias primas y productos semielaborados de bajo valor especifico, 

en grandes volúmenes a distancias de corto, mediano y largo rece 
1 

rridos. 

.El aumento sostenido en el movimiento de carga, que 

exigir§ la recuperación econ6mica y su ulterior desarrollo, as! 

como el cada vez más alto costo de los energéticos, harán que -­

los· ferrocarriles tengan en el futuro un nuevo e importante pa-­

pel. En efec'tó, ·1a necesidad de racionalizar el uso de energét! 

cos obligarán a cambios en las estruc~uras tradicionales del - -

transporte en sus distintas ramas, dapo que en el caso particu--

lar del ferrocarril, se estima que será absolutamente imposible, 

con· los equipos e infraestructura actual y los mismos procedi-.--

mientas operativos y administrativos actuales, continuar siendo 

en el futuro un factor primordial en el proceso de funcionamien-

to y desarrollo de la econom!a mexicana. 

Por lo que respecta al tráfico de pasajeros, éste ha 

venido perdiendo importancia relativa y ocasionando cada yez ma-

yores pérdidas, siendo actualmente utilizado casi exclusivamente 

por personas de muy bajos ingresos o en ocasiones en que no exis 

te otro medio de traslado. Es decir, el autobús atiende casi la 

totalidad de las localidades que comunica también el ferrocarril,. 

ofreciendo mayor calidad, frecuencia y flexibilidad pa~a el usua 

rio. 
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De todas formas, considerando que el ferrocarril re­

sulta muy ventajoso para movimientos masivas en grandes corredo­

res de tráfico, lo que aunado a la perspectiva de crecimiento de 

las grandes ciudades y la propensión a una mayor movilidad de la 

población, ·se deberá estudiar la conveniencia de impulsar a fut~ 

ro el transporte ferroviario de pasajeros, implantando una pol1-

.tica acorde con los objetivos que se persigan. 
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I. -DIAGNOSTICO 

l. El Sector Transportes. 

En la década de los setentas y principios de la ac--

tual el Sector ·Transportes se constituyó en una d~ las activida-

des más dinámicas de la economfa, creciendo a tasas superiores -

.al 10 % anual e incrementando su participación dentro del Produc 

to Interno Bruto. También este, Sect9r se convirtió en un fuerte 

demandante de bienes y servicios, además· generó alrededor de 2. 5 

millones de empleos tanto en forma directa como indirecta. 

El.tráfico de carga total, sin incluir duetos y cab~ 

taje fue de 400 millones de toneladas en 1982 y de 2 mil millo--

nes de pasajeros P.ara dicho año. 

En la actualidad, la infraestructura del transporte 

ya enfrenta problemas de falta de capacidad debido a la disminu­

ción de la participaciód de la inversión püblica destinada a es-

te Sector. 

Finalmente, la influencia del sistema de transporte 

en su conjunto ha,sido decisiva en la concentración de la indu~ 

tria cerca o en las' grandes ciudades del pafs, especialmente en 
' . 

la ciudad de México, asf como en la centralización de la estruc 

tura de comercialización y distribución, generándose una serie 

de movimientos de mercancías sin que exista una racionalid:~d en 



' 
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los mismos. 

2. El Subsector Ferroviario. 

2.1 Evoluci6n del Tráfico 

Correlativamente al movimiento de la econore1a nacio­

nal, el transporte ferroviario de carga experimentó un aceptable 

crecimiento entre 1971 y 1978 y un cornportamiento·errático entre 

1979 y 1982. No obs'tante este avance, el ferrocarril ha perdido 

importancia relativa al ceder al autotransporte tráficos de mcr­

canc1as que por su volumen y caracter1sticas ha sido más ventaj~. 

so transportar por ferrocarril, corno consecuencia de la falta de 

dinamismo 'en el proceso de modernización de este modo de trans-­

porte con relación al Sector en su conjunto. 

El servicio de pasajeros se estancó en los últimos -

años, dado que se presta con una flota muy limitada y de bastan­

te antigüedad, dando por resultado un servicio apenas de mediana 

.caiidad y de alto costo para el ferrocarril, que repercute advcr 

sarnente en los xesultados financieros del subsector. 

2.2 OperaciÓn · 

La operación ferroviaria no se ha actualizado Y rno-­

dernizadq en la medida que fuera de desear~e para aprovechar el 

potencial de'la infraestructura y equipo disponible. En efecto, 
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subsiste en la mayor parte el sistema de despacho por medio do -

órdenes de tren, el que·no ofrece la suficiente seguridad y se-

dificulta el trabajo de los despachadores a_medida que se inten­

sifica el tráfico. Por otro lado, la mayoría de los trenes de -

carga corren como extras no .figurando en los horarios vigentes, 

causando demoras a los trenes ·regulares. 

La mayoría de patios y terminales del sistema no - -

cuenta con la capacidad y facilidades operativas que actualmente 

se requieien, lo q~e 'dificulta la oportuna formaci6n de trenes, 

ocasionando una excesiva estancia de los carros de carga en las 

terminales intermedias y en las de·destino. 

Recientemente se han realizado esfuerzos importantes 

' para mejorar la operación, mediante la utilizaci6n de trenes uni 

tarios y directos que no requieren maniobras intermedias .. 

Por otra parte, la falta de capacidad de almacena--­

miento y de modernos procedimientos de carga y descarga por par-

te de los usuarios, afectan sensiblemente la operación ferrovia-

ria provocando congestionamientos y reduciendo la disponibilidad 

del equipo de. carga. 

2.3 Infraestructura 

La red ferroviaria actual de alrededor de 25 mil ki-

lómetros de vías es prácticamente la misma de hace 50 a~os; ca--
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racterizándose por una estructura radial con base en la ciudad -

de 11éxico, con un m1nimo de enlaces transversales entre importil!:_ 

tes region~s del pais. En casi su· totalidad es via sencilla con 

fuertes pendientes y curvaturas en bastantes tramos . 

. No obstante que las vias troncales se han estado re­

habilitando con riel nuevo de 100 y 115 lbs/yda, que permiten la· 

operación de trenes· más pesados, el hecho de contar con un buen 

número de puentes provisionales· y alcantarillas de baja capac~--
. 

dad, ocasiona que no se aprovechen cabalmente las ventajas del -

mejoramiento de la via. Apenas en casi 900 kilómetros se tiene 

en operación el sistema de.control de tráfico centralizado. 

Los sistemas de comunicación que existen en los fa--

rrocarriles aún son los tradicionales, como la telegrafía y el -

teléfono selectivo. Sin embargo, a la fecha ha quedado conclui-

da en su mayor parte la moderna red·de telecomunicaciones que--

funcio~ará a través de los sistemas UHF y VHF, que proporcionar:l 

servicios de teléfono, teléfono selectivo, teletipos y comunica-

ci6n por radio móvil. 

La conservación diferida de la v1a es uno de los as­

pectos de más urgente solución, dado el rezago de la colocación 

de durmientes y de la aplicación de balasto. En patios Y termi­

. nales se requiere un majar. mantenimiento de las vias a·ctuales Y 

de los herrajes de cambio, dado que son causa de frecuentes ac-

· cidentes. 
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2, 4 Equipo Tractivo y de Arrastre 

El. tamaño de la flota de equipo· tractivo y. de arras-· 

tre debe estar estrechamente ligada con el volumen de tr5fico -­

que se maneja, por lo que su crecimiento debe guardar r.elaci6n 

con la evolución de la demanda de transportación de mercancías y 

personas. De aquí las importantes adquisiciones que se han efe~ 

tuado de ambos equipos en los últimos años tanto para sustituir 

unidades obsoletas como para ampliar la flota. en propiedad. 

Se ha observado en los últimos años un deterioro en 

el coeficiente de disponibilidad de locomotoras, como consecuen­

cia del insuficiente suministro de refacciones especialmente de 

importación, y escaso personal capacitado. Puede considerarse -

también que el incremento de la flota ha superado en cierta medí 

da la capacidad de los talleres para hacer frente a las cargas -

de trabajo, debido a que las compras de maquinaria han sido esca 

sas. 

En, la utilización de las locomotoras influye tambi6n 

un insuficiente control de calidad en las reparaciones efectua-­

das, ocasionando fallas en camino que se traducen en demoras de 

los tremes. Sin embargo, quizá la limitación más importante 

sean l<,s bajas remuneraciones a los trabajadores, que no han es­

timulado los deseos de una m'ayor capacitación y no han motivado 

la proc.uctividad del. personal. 
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Por lo que respecta al equipo de arrastre para el se:: 

vicio de carga, su eficiencia se reduce cuando pierde proporción 

con respecto a la fuerza tractiva disponible y a la capacidad de 

la infraestructura, produciéndose ciclos de cargadura anormalmen­

te alb::>s, debido a recorridos muy reducidos por carro d1a y por -

excesivo tiempo de estancia de las unidades en estaciones y vf~s 

particulares. 

En consecuencia, será necesario controlar el tamaño -

de la flota de carros de carga, haciéndola congruente con la de-­

manda 1e transporte y con la capacidad de maniobras y de moviliza 

ci6n, •:on lo que se· ganará en un mejor aprovechamiento del equi-­

po, en una mayor velocidad comerc'ial y en menores ciclos de· c~rg:!_ 

dura d·; las unidades. 

La flota de coches de pasajeros tiene un promedio de 

antigü·~dad de 30 años, siendo en su mayor fa demasiado pesadas, lo 

que se traduce en mayores costos de mantenimiento y reparación. -

Lo reducido de la flota actual ocasiona una sobreutilizaci6n de -

las mi:>mas, requiriendo las unidades una atención constante para 

tenerl'ls en condiciones adecuadas de funcionamiento, lo que se 

traduci¡ en un alto costo de operaci6n. 

2.5 Capacitación ·y Situaci6n.Laboral 

El desarrollo del fctrocarril se encuentra limitado -

por inadecuadas condiciones laborales contenidas en el Contrato -
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Colectivo de Trabajo, as! como por una estructura de las rcmunc-

raciones que no promueve 1a. renovu.ci6n del personal, su corrcct¡¡ 

capacitaci6n y el incremento de la prod~ctividud. No se cuent¡¡ 

con un programa de incentivos que facilite la superación persa--

nal y profesional y el ascenso a puestos de mayor responsabili--

dad. 

No se ha implementado un programa integral y sistcm~ 

tico de capacitación de personal, dado que el personal que acude 

a· los centros de enseñanza lo hace por propia voluntad e inter6s 

personal. 

El aspe,cto de las. jubilaciones' representa una· de las 

mayores problemáticas del ferrocarril, dado que no existen los -

fondos suficientes para jubilar a todo el personal que tiene de-

recho a retirarse.del servicio, que es de aproximadamente un 30% 

del total; además, los topes estableéidos no estimulan esta deci 

sión dado que existe una gran diferencia entre la pensión a que 

tendrian derecho y la remuneración que efectivamente perciben. 

De aqui que la edad promedio del trabajador activo sea bastante 

·' elevada, constituyéndose en un elemento más de:resistencia al --

cambio. 

2.6 Administración. 

La estructuru. org&nica de las empresas ferroviariu.s 

es, en general, del tipo departamental-divisional. Es decir, --
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que cada Departamento realiza sus actividades a través de sus co 

rrespondientes oficinas divisionales con un mando único central~ 

zado. Se hicieron intentos de desconcentrar el mando en el caso 

de Nacionales. de ~1éxico, sin embargo, es tos esfuérzos no dieron 

los resultados esperados, volviéndose a la organización tradicio 

na l. 

De todas formas, en la actualidad se tiene ya una e~ 

municaci6n y coordinación bastante aceptable entre las diversas 

dependencias que componen cada empresa, complementándose las ac­

ciones de. las áreas operativas como son Transportes, Vfa y Es--­

tructuras, Fuerza Motriz y Equipo de Arrastre y Comunicaciones, 

Señales y Electricidad. 

2.7 Situación Financiera 

Tradicionalmente ha existido un desequilibrio finan-

ciero entre ingreso y gasto corriente, el cual se ha venido sub­

sanando mediante el otorgamiento d~ subsidios para deficientes -

de operación por parte del Gobierno Federal, los que han sido e~ 

da vez más elevados, debido a rezagos en la adecuación .tarifaría 

y tendencia irregular del tráfico por el .lado de los ingresos. -

En cambio, los gastos han aumentado consistentemente en razón de 

los continuos mejoramientos a los trabajadores ferrocarrileros Y 

al proceso inflacionario de los precios de insumos para la opera 

ci6n Y. de lo~ materiales y equipos para la conservación de la in 

fraestructura y mantenimiento del equipo tractivo ":! de arrastre. 
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Menci6n especial debe darse al aspecto de pago de· in 

tereses sobre deuda titulada, el que ha crecido de manera despr~ 

porcionada en raz6n de las altas tasas de interés internas y al 

efecto de la devaluaci6n del peso mexicano, que incrementó los -

compromisos por servicio de la deuda externa valorados en moneda 

nacional. En el año de 1983 aumentó aún más este concepto'como 

consecuencia de la reestructuración parcial de la deuda ferrovia 

ria. Este fenómeno ha incidido fuertemente en el monto del gas­

to corriénte, causando una mayor disparidad entre éste y el in-­

greso derivado de venta de servicios. 

La inversión en ampliación de capacidad necesariamen 

te mis creciente, se ·financió en la segunda mitad de la década -

·de los setentas, exclusivamente .con créditos internos y externos, 

según la procedencia de los bienes a adquirir o de las obras a -

efectuar, dando por' resultado un fuerte crecimiento de los pasi­

vos cor..solidados de las empresas ferroviarias. Afortunadamente 

en los Gltimos ejercicios anuales se han introducido aportacio-­

nes de recursos presupuestales del Gobierno Federal, que han re­

sultado un paliativo para el nivel de endeudamiento. 

El pago de pasivos tanto internos como externos tam­

bién ha sufrido graves incrementos, dado el endeudamiento deriva 

do de los créditos obtenidos ~ara finandiar los programas de in­

versión. En el corto plazo estos compromisos se reducirán por -

la reestructuración de la deuda; sin embargo todos ellos deberán 

éubrirsc en su oportunidad. 
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2.8 Regulación y Control 

En general, la Ley de V!as'Generales de Comunicación 

y su Reglamento, que establecen las normas a que deben de suje-­

tarse las empresas ferroviarias, ha •adolecido de uni falta de ac 

tualización para enfrentar las condiciones que privan en el pre-

sente. La Ley Org&nica de los Ferrocarriles Nacionales de Méxi-

co, también es de muchos años atrás y no se ha modificado para -

adecuarla a la situación actual. Por otra parte, el Contrato_C~ 

lectivo de Trabajo 'tampoco ha sido un instrumento que permita m~ 

jorar las condiciones laborales y el incremento de la productiv~ 

dad. 

2.9 Modernización de la Infraestructura 
Ferroviaria 

Las obras de modernización y ampliación de la infra-

estructura que realiza directamente el Gobierno Federal, cuya--· 

responsabilidad compete actualmente a la Secretaria de Comunica-

cienes y Transportes han experimentado un considerable impulso, 

dado que el presupuesto anual para este tipo de obras se ha in--

crementado, a precios corrientes, en más de 20 veces entre 1977 

y 1984. En dicho per!odo se concluyó la vfa Coróndiro-Puerto 

Lázaro Cárdenas y se continuó la construcción de la v!a doble 

el ec tr if icada Héxico-Queré taro, la relocalización Esperanza - C6rdob.:l y 

de varios proyectos de rectificación de curvas y pendientes cuya 

conclusión se difirió por problemas financieros y de capacidad -

de ejecución .. 



\.' 
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CONCLUSIONES. 

En general, se puede afirmar que las bajas inversio­

nes en ampliación de la capacidad y modernización de las instal~ 

cienes, la disponibilidad y utilización decreciente del equipo, 

el reducido alcance de las modificaciones en los procedimientos 

operativos, sistemas administrativos, reglamentos y convenios 1~ 

borales, las bajas tarifas y altos costos, han im?edido generar 

exceden·tes para financiar el crecimiento del ~ector, asf como el 

escaso d~sarrollo de los recursos humanos frente al progreso te~ 

nol6gico. y su actitud frente a los cambios, han ocasionado un -­

c!rculo.vicioso que ·ha impedido a los ferrocarriles evolucionar 

más aceleradamente~ produciendo distorsiones que han obligado -­

a un crecimiento anormal del autot~ansporte, medio que ha mostra 

do un mayor dinamismo y creatividad. 
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II. OBJETIVOS Y ESTRATEGIAS ESPECIFICO$. 

l. Objetivos 

Los objetivos específicos del Subsector Ferroviario -

en el mediano plazo, serán los siguientes: 

Incrementar la participaci6n del ferrocarril en 

el mercado de transporte terrestre, tendiendo a 

absorber la parte del mismo para el que es técni 

ca y econ6micamente más apto. 

Contribuir a través de la disponibilidad y pres­

taci6n de servicios de transporte ferroviario, -

al desarrollo econ6mico del país y a la política 

de descentralizaci6n .de la vida nacional. 

Transportar bienes y personas que por su natura­

leza ei Gobierno Federal decida que socialmente 

conviene que sean transportados por ferrocarril, 

Lograr el 6ptimo aprovechamiento de los recur$OS 

disponibles y mayores índices de eficiencia que 

procuren obtener la autosuficiencia financiera, 

para no trasladar el costo generado por .el sub-­

sector hacia otras áreas de la economía nacional. 



._, 
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2. Estrategias. 

El esfuerzo en el corto plazo estará encaminado a sos 

tener la posición del ferrocarril. en el actual mercado de trans-,-

porte de carga, y a la recuperación del tráfico de aquellos pro~­

ductos que. se han desplazado haci¡;¡ otro tipo de transportación,. -

por falta de capacidad en años ante:L'iores, pero cuyo modo mtls 

idóneo sigue siendo el ferrocarril. Dentro de este contexto, se 

procurará también mejorar la calidad del servicio de pasajeros -­

exis~ente, ya que con el equipo disponible en la actualidad sólo 

es posible incrementar la oferta de manera muy limitada en cierto 

tipo de trenes y de servicios. 

Es decir, en el corto plazo deberá buscarse el mejor 

aprovechamiento de !Íl. infraestructura y del equipo con que se --,, 

cuenta, a través de la modernizaci6n de los sistemas operativos, 

administrativos y de comercialización, complementado con una ma­

yor capacitación del personal que propicie aumentos en la produc. 

tividad. 

La vinculaci6n de la reestructuraci6n financiera con 

los lineamientos de pol:í.tica econ6l)lica del país, implica la rede 

finición· de las pol:i.ticas especificas en materia tarifaria, de -

financiamiento del gasto y la inversión, de endeudamiento Y cap~ 

talizaci6n del Gobierno Federal, y el uso racional de las divi-­

sas. 
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En cuanto a la ampliación de capacidad, se deberán -

continuar y concluir todas aquellas obras que se encuentren en -

proceso. 

En el mediano plazo la estrategia del ferrocarril se 

rá la de absorber una mayor proporción del mercado de transporte 

de carga, así como lograr una creciente participación en los 

principales corredores de.trenes de pasajeros. Para ello es ne­

cesario realizar cambios estructurales mediante considerables in 

versiones en la ampliación de la capacidad ·de la iriiraestructura;. 

financiadas por el Gobierno Federal a través de la Secretaría de 

Comunicaciones y Transportes, y en la adquisición de equipo tra~ 

tivo y de arrastre, tanto para carga como para pasajeros, compl~ 

mentado con compras de maquinaria de vía y p·ara talleres. 

, ... 
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III. PROGRAMACION DE ACCIONES· Y 11ETAS. 
!, 

1~ Atenci6n de la Demanda y Calidad del Servicio. 

Para estar en condiciones de incrementar sustancial-

mente el tráfico de carga y' de pasájeros por ferrocarril, se re:-
; 

querirá de las siguientes lineas de acci6n. 

Introducir programas para modernizar la comer--

cia'lizaci6n de los servicios de transporte y a!!! 

pliar las alternativas de los mismos, estable--

ciendo una estrecha coordinaci6n con los princ! 

pales usuarios para conocer y discutir sus nec~ 

sidades de transportaci6n, y perfeccionando los 

sistemas de información a clientes sobre la si-

tuaci6n de los embarques. 

Prestar especial atenci6n a la construcci6n de 

nuevas espuelas al servicio de usuarios, cuya -

act·ividad productiva haga pensar que aportarán 

en el mediano p'!azo fuertes volúmenes de tráfi-

co de carga. 

Estimular'un plan de c~nstrucci6n de bodegas en 

los principales sitios de carga, a. efecto de re 

gular la distribuci6n y ·transporte de los pro-­

ductos, evitando la excesiva demanda de movili-
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zaci6n en determinadas épocas del año que da lu­

. gar a una distorsi6n de la capacidad real del fe 

rrocarril. Igualmente, en las zona.s de descárga 

debe procurarse que los usuarios tengan suficien 

. tés. instalaciones para almacenaje, a efecto de -

no retener excesivamente los carros cargados, ya 

que de lo contrario se reduce la disponibilidad 

del equipo., o. se pagan fuertes cantidades por -­

rentas si éste es extranjero. 

Aumentar la coordinación del ferrocarril con 

otros modos de 'transporte, que hagan posible el 

desarrollo del sistema intermodal. 

Procurar la autorización del manejo de tarifas -

especiales y ·diferenciales, que permitan el me.,. 

jor uso del equipo o el ,empleo de unidades que -

de otra manera·retornarfan en vacío. 

Estructurar una·polftica en materia de.servicio 

de transporte.de pasajeros .Y procurar su inme--. 

diata aplicación. 

En caso de ponerse en práctica estas acciones en ma­

teria de comercialización, complementadas.con las que se explice. 

rán en apartados posteriores, será factible alcanzar una mayor -

tasa d,e crecimiento anual, con lo que se lo_grará. un volumen de -
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65.5 millones de toneladas· netas en ~984, el que .·se elevará has-

· fa 92.4 millone·s en 1988, es decir, un 41 % más, que significa -

una tasa anual de 9 %. En cuanto a toneladas-km_. netas, su in-­

cremento sería de 45,348 millones en ~984 a 66,395 en 1988, equ.!_ 

. va lente al 46 ·%, y U:n crecimiento medio anual del 10 %. 

Por lo que se refiere al tráfico de pasajeros, si se 

consigue una mayor participaci6n en los grandes corredores de 

tráfico, incluyendo la demanda a4icional generada por la cons--­

trucción de las nuevas líneas proyectadas por la ·secretaría de -

Comunicaciones y Transportes, y además'se cuenta con autoriza--­

ci6n y. recursos para adquirir nuevas unidades, se pretende tran~ 

portar en 1988 la cantidad de 34.1 millones de pasajeros, 33 % -

más que la cifra proyectada para 1984 que asciende a 25.7 millo-· 

nes. 

El movimiento de pasajeros-km. se incrementaría en~-

41 %, al pasar de 6,063 millones en 1984.a 8,542 en 1988. Esté 

· crecimiento es de mayor proporci6n que el de pasajeros en virtud 

de un -aumento en la _distancia media. El de-sarrollo anual de es-. 

tas metas puede observarse en el Cuadro 1. 
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2 · Moder·nizaci6n· de 'la Operación Fer·roviaria. . . 

2.1 Eficiencia de la Operación. 

Las principales. lineas de acción <lue·se proponen son. 

las siguientes: 

Dar alta prioridad al transporte de carga masi-

vo, de escape a escape, modernizando las práct.!_ 

cas de operación actual mediante la implanta---

ción de tienes unitarios, rápidos y de horario· 

regular, mejorando los tiempos de traslado y e~ 

tableciendo una regularidad entre los centros -

de producción, acopio o de origen.de las impor­

taciones, y los centros de utilización .interme­

dia, almacenamiento, consumo final o destino de· 

las exportaciones, 

Revisar y modificar la longitud de los actuales 

Distritos de Operación, adecuándolos a las con-

diciones que exigirán las modernas prácticas -­

operativas que se implanten. 

Incrementar la seguridad en el movimiento.de 

trenes, eliminando paulatinamente el obsoleto -

sistema de 6rdenes de tren, dándosela alta pri2_ 

ridad a la vigilancia del eficaz funcionamiento 

'· 
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de los sistenias de señales existentes, y a la -

' instalación en una mayor longitud de las vias -

de más alta densidad de tráfico, del Sistema de 

Control de Tráfico Centralizado (CTC) 

Las metas de transporte.son la expresión del movi---

miento operacional para satisfacer la demanda de tráfico que le 

es presentada al subsector. ferroviario, las que se. observan en -

el cuadro 2. 

. 
Por lo que hace a los trenes de ~arga, la relaci6n -

entre toneladas brutas por tren de acuerdo a las cifras proyect~ 

das, implica una mayor productividad, ya que se elevan de 2,271 

en 1984 a 2,489 en 1988. En trenes de pasajeros se nota un in--

cremento en .los indicadores de la operación ~onsiderados, en ra-. 

z6n del mayor nümero de corridas de. trenes, que entrarán en ser-

vicio en las nuevas lineas q·ue construirá la Secretaria de Comu­

nicaciones y Transportes. Finalmente, se tiene una situaci6n --· 

cons.tante en trenes mixtos, dado que no se programan cambios en 

dicho servicio. 

En el Cuadro 3 se presentan las metas de desarrollo 

de la productividad, que procurará alcanzar el Sistema Ferrovia 

rio Mexicano en su conjunto entre 1984 .Y 1988. 
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2.2 ~dministr~ci6n. 

Se tornarán todas las medidas necesarias para -­

llevar a cabo la fusi6n integral de las cuatro 

empresas ferroviarias que componen el subsector. 

Se utilizará a su'máximÓ nivel de aprovecharnie~ 

to el sistema de computadoras con que cuenta N~ 

cionales de México, en campos tales corno: con­

trol de materiales; co~tabilidad; ejercicio del 

presupuesto tradicional e irnplantaci6n del pre­

supuesto por programas; diversificar los siste­

mas de costos, para que además de los fines ta­

rifarios que actualmente se persiguen, se -

empleen corno ins trurnentos de administraci6n y -

para mejorar las tareas de presupuestaci6n, aná 

lisis de proyectos y de contralor1a. 

Establecer un sistema de informaci6n de alta_ g~ 

rencia, que mues·tre la inforrnaci6n más relevante 

y de manera oportuna de lo que ocurre en la Ad- -· 

ministraci6n, que sirva a los principales fun-­

cionarios del ferrocarril como un elemento auxi 

liar para la toma de decisiones. 

Dar· mayor impulso y trascendencia· a las tareas 

,-
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de planeaci6n y programación, así como los as-- J-1. 

pectos relacionados con el control y evaluación 

de proyectos. 
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2. 3 Capacitación y Situación Laboral, 

Para llevar a cabo todas las acciones que en e~ 

te plan se mencionan, es indispensable realizar 

un gran esfuerzo para mejorar la capacitación -

del personal a todos los niveles y, además, es-

tablecer un sistema de remuneraciones e incenti 

vos que propicien la superación del personal y 

su permanencia en el medio. 

Por otra parte·, deberán mejorarse paulatinamen-

te las condiciones salariales de los trabajado-

res, procurando, en contrapartida, llevar a ca-

bo negoci·aciones para modificar procedimientos 

de trabajo que permitan disminuir costos e in-

crementar la productividad. 

Se pugnará por la renovación del personal, co~ 

cluyendo convenios con el Instituto Mexicano -

del Seguro Social para la jubilación de un el~ 

vado número de trabajadores que tiene derecho, 

por edad y antigüedad, a disfrutar de su pen-­

sión. 
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3. Equipo Tractivo y de Arra~tre. 

Se procurará el mejoramiento de la disponib~ 

lidad del equipo rodante mediante un mejo:z: -

funcionamiento de los talleres, lo que se 1~ 

grará a tr.avés de la revisión de normas, pr~ 

cedimientos y frecuencia con que se realizan 

los trabajos de inspección, mantenimiento y 

reparación del equipo. Igualmente, deberá -

analizarse y reestructurarse, en su caso, --· 

las cargas de trabajo y especialización que 

deberán t"ener cada uno de los talleres. 

Se pondrán en práctica las medidas necesa--

rias para incrementar la productividad y efi 
. . -

ciencia del personal, a lá vez que se impla~ 

t~rán eficaces mecanismos d~ supervisión y -

mantenimiento y reparación. Cabe señalar que 

se estudia llevar a cabo la reclasificaci6n 

de los puestos y categorías de la Rama de --

Talleres. En primera instancia las diver­

sas especialidades se han agrupado en las -.. 
secciones de Maquinaria, Carros y Metal-Mee~ 

nica, y en la especialidad de albañiles y -­

auxiliares. · Los puestos y categorías actua­

les quedarán.reclasificados en los siguientes 

, ... 
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puestos: Operario, Ayudante de Operario y Al 

bañil, y, por último, Auxiliar • 

. ' 
Se agilizarán los sistemas de requisici6n de 

materiales y se me)orará el control de los 

mismos, procurando que siempre se tenga la 

existencia necesaria sobre todo de las refac-

ciones y materiales de importaci6n. 

Para ampliar la capacicad de la flota del 

equipo tractivo y de arrastre, se.adquirirán 

solamente aquellas unidades necesarias para -

hacer frente a los aumentos de tráfico que ~­

excedan la posibilidad de ser cubiertos con -

mayor productividad, as:i como para sustituir 

unidades obsoletas que sean retiradas del ser 

vicio. Igualmente, se dará prioridad a las -

labores de ensamble'de locomotoras en los ta-

lleres de Aguascalientes, con una integraci6n 

de partes nacionales creciente. También se -

pondrán en marcha programas de reconstrucci6n 

de locomotoras en propiedad canalizando rec~ 

sos financieros específicamente a esta activi 

dad. Otro tanto podria hacerse con el equip.o 

de arrastre para carga, con el apoyo de la -­

Constructora Nacional de carros de Ferroca---

rril. 

. 
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Para otorgar mayores facilidades· a los usua-' 

rios en labores de carg~ y descarga, así co-

mo para proteger de la mejor manera posible 

el producto transportado, las uni~ades por 

adquirir en los próximos años deberán ser de 

preferencia de tipo especializado, para que 

a la vez se logre la diversificación de los 

servicios ofrecidos. 

Las adquisiciones de coches de pasajeros que 

se programen, dependerán de la política que 

en esta materia se adopte,· la que también d~ 

finirá ~1 tipo y características del equipo 

requerido. 

Las metas de conservación ·de locomotoras consisti-. 

rán fundamentalmente en realizar entre·360 y 390 reparaciones g~ 

nerales en cada año del per.íodo considerado, y alrededor de -· 

3,000 reparaciones semestrales, con lo que se pretende que el 

coeficiente de disponibilidad s~ eleve de 73 al 80 % sobre total 

de la flota. 

Para hacer frente a las necesida.des de tráfico fu­

turas ·y sustituir unidades obsoletas o en mal estado, se requer~ 

rán de 355 locomotoras en todo el periodo. 

El coeficiente de disponibilidad de los carros de . ' . . 
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carga se mantendrá por arriba: del 95. %, efectuándose un promedio 

de 2, 300 reparaciones generales y de 4, 600. rep.:;raciones medianas 

cada año. El equipo de arrastre.que se pretende adquirir será­

de. 710 unidades en 1984 y de 5,500 entre 1985 y 1988. 

Por lo que respecta a los coches de pasajeros, se 

trabajará ·.activamente para mantener en condiciones de. operación 

·el equipo actualmente disponible, a través de un promedio anual. 

de 165 reparaciones generales y de. 215 reparaciones medianas. -­

Pa¡;-a reforzar la flota y de ser posible ampliar el servicio, se 

programa la adquisición de 600 unidades en el lapso de 1985 a --

1988. 

En el Cuadro 4 se observa el detalle de las repar~ 

cienes por efectuar y de las unidades por adquirir en cada año. 
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4. ·Infraestructura. 

Continuar la conservaci6n sistemática de 1a.7"..:. 

v!a y reducir paulatinamente el rezago que --­

·existe en la materia. Para tal efecto se con-

certarán acciones con los proveedores para ga­

rantizar el oportuno y s1;lficiente··abasto de· -­

durmientes de madera, herr.ajes para cambio y - · 

balasto. 

Llevar a cabo la reorganizaci6n de las cuadri 

llas de secci6n~ extendiendo la longitud de -

su jurisdicci6n con un menor nfrmero.de traba­

jadores por .kil6metro de v!a, y mecanizando -

algunas de las labores por realizar.. Corre la 

tivamente deberá ·implantarse un plan de cons-­

trucci6n de casas de secci6n. 

Se ejecutará por administraci6n un· programa -

integral de rehabilitaci6n de patios, tanto 

de los inmuebles como de las v!as. 

se continuará la rehabilitaci6n sistemática -

de la v!a, colocando riel nueva de mayor cali 

bre, con sujeci6n.elástica y soldado continuo 

sobre durmiente de concreto. Paralelamente, 

se proseguirá la rehabilitaci6n de.la v!a con 
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material es·· ·de recobro. 

Proseguir las labores de refuerzo de puentes y . 

alcantarillas y de,sustituci6n de obras provi­

sionales por definitivas, para llevar su capa­

cidad a Cooper E-72, de manera que puedan so-­

portar equipo tractivo y de arrastre de eleva­

do peso por eje. 

Dar especial atenci6n a· la construcci6n.Y ala~ 

gamiento de laderos, de acuerdo a las poü:ti-­
<'' 

cas de tonelajes, velocidades y tamaño de los 

trenes en cada Distrito. 

Ampliar la capacidad de los patios existentes 

que se consideren estratégicos. 

Concluir y consolidar.todos los servicios que 

se presten con la nueva red de telecomunicaci~ 

nes UHF y el sistema de radiocomunicaci6n VHF. 

11\batir !'a carencia que existe en materia de 

instalaci6n de señales eléctricas y luminosas 

en cruceros a nivel para reducir accidentes, 

buscando el apoyo financiero parcia~ de los g~ 

biernos locales. 
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Para la adecuada conservación de ia·v!a se propone 

la colocación de 11.2 millones de durmientes de :madera en todo 

el Sistema Ferroviario Mexicano 'de 1984 a 1988 lo que equival-­

drá a más de 2 millones de piezas cada año. Igualmente, se - -

aplicarán 3.3 millones de metros cúbicos de balasto en igual--

.lapso, superando los 600 mil metros cúbicos anuales. Estas can 

tidades son independientes de la colocación y aplicación de 

esos mismos materiales en los frentes de trabajo de rehabilita­

. ción de la v1a con riel nuevo y de recobro, por lo que disminui 

rá sensiblemente la conservación diferida. 

La longitud de ·v!as rehabilita.das con riel nuevo,"­

alcanzará un total de 3,500 kms. aproximadamente entre 1984 y -. . . 

1988, con materiales de recobro se avanzarán en 1,650 kms., lo 

que arroja un gran total de 5,150 kms. de v1a, en ios que se me 

.jorarán notablemente las condiciones operativas. Ésta cifra re 

.presenta alrededor del 25 % .de ·1a red troncal de todo el Siste:-

ma Ferroviario Mexicano. 

Para obtener una mayor seguridad y rapidez en la -

circulación de trenes, se incrementará la longitud de v!as equi­

padas con el sistema· de Control de Tráfico Centralizado (CTC) en 
1,918 kms., con lo que se logrará triplicar la longitud actual­

de este sistema de señales.alcanzando un total de 2,794 kms. 

En el Cuadro 5 se presenta el programa anual de me­

joramiento de la infraestructura, tanto por lo ·que se ·refiere a 

la conservación, como a la ampliación de la capacidad •. 
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5. Gasto Público y Reestructuración Financiera. 

La reordenación del subsector ferroviario en este·­

aspecto, requerirá de un significativo esfuerzo para alcanzar la. 

autosuficiencia financiera en el gasto corriente, e inclusive, un 

superávit si se excluye de ·estos últiinos el servicio de la deuda:, 

para lo cual se proponen las siguientes lineas' de acción espec1f.!_ 

cas: 

Revisar cuando menos ·semestralmente La Tarifa 

Unica de Carga y Express y adecuar sus reglas de 

de aplicación, con el criterio de que a corto 

plazo cubran .cuando menos los costo.s varia--­

bles .de todos los productos que son objeto de 

transportación. En el caso del movimiento de 

pasajeros, la estructura tarifaria que. se - -

adopte deberá ser· con'gruente con la calidad -

del servicio que se preste, y aqu~llos que -­

por su naturaleza o carácter social deban ser 

subsidiados, la diferencia correspondiente de 

berá aparecer'como ingreso propio. 

Además de la reestructuración tarifaria, es -

indispensable hacer esfuerzos permanentes pa­

ra reducir costos y establecer una rigida po­

lítica de austeridad. 
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Dentro del· .marco· de 'la rcestruct:uracic5n finan-' 

ciera, se efectuarán n~gociaciones para la - -

asunción por el Gobierno ,Federal, de la mayor 
., 

parte de la deudá t.itulada de los ferrocarri--

les, redundando en una drástica reduccic5n del 

pago de. intereses y de amortizaciones. Igual­

mente para mantener un .plano de'relativa igua! 

dad con el autotransporte, se pugnará que el -

Gobierno Federal cubra parte de los gastos gua 

origina la c.onservación de la infraestructura 

del ferrocarril,· 

Con el objeto de evitar un mayor e~deudamionto 

del subsector ferroviario, los ·programas de i~ 

versión deberán sor financiados con una propo::, 

ci6n creciente de recursos presupuestalos apo::, 

tados directamente por el Gobierno Federal, y 

aun con recursos propios, que resulten en exc~ 

so después de cubrir el .gasto corriente si pa:: 

te de los cargos por intereses y conservacic5n 

de la infraestructura ya no. se encuentran in-­

cluidos dentro de estos dltimps. 
Regulación y Controh ·3S-. 

se deberá actualizar la legislación vigente en. 

materia de transportes, as1 como los ordcnamie~ 

tos especificas en materia ferroviaria. 

También se examinará el contenido del ·contrato 

Colectivo de Trabajo, tratando de modificar 

aquellas cláusulas que resulten· inadecuadas pa­

ra llevar a cabo los objetivos de renovacic5n de 

personal, estimulas, capacitación y aumentos de 

la productividad. 
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7. .1-bdernización de la Infraestructura Ferroviaria. 

El Gobierno Federal a través de la Secretar!a de Co 

municaciones, deber~ continuar la ejecución del Programa de -· 

Obras de Infraestructura,· que incluirá las rectificaciones para· 

abatir pendiente y curvatura, duplicación de vías, electrifica-­

ción de tramos, construcción de nuevos enlaces, y grandes termi­

nales en los ~s importantes centros ferroviarios, puertos indus 

triales y fronteras, donde se esperan grandes vol~enes de tráfi 

co. 

A continuación se reseñan la's principales acciones 

y metas del Programa de Obras de Ampliación de Capacidad de la -

Infraestructura Ferroviaria a car~o de la Secretaría de Comunica 

ciones y Transportes. 

El programa de ampliación y modernización de la·In­

fraestructura Ferroviaria que lleva a cabo la secretaría de Comuni­

caciones y Transportes, está orientado a mejorar la capacidad de 

las rutas troncales de gran densidad de tráfico, y a la constru~ 

ción de enlaces transversales entre regiones, que permitan una -

mayor integración de este modo .de transporte. En seguida se - -

describen las más importantes obras en proceso y nuevos' proyec-­

tos: 
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l. Eje Distribuidor Coatzacoalcos - l-1éxico -
Guadalajara. · 

1.1 México - Querétaro. 

Tendrá una longitud total de 247 kms., y forma par-

te de las troncales México - Guadalajara, México - Ciudad Juárez 

y México - Nuevo Laredo. En 1984 se concluirá el tramo Huehuete 

ca- Querétaro ( 200 kms.), el que será operado inicialmente con 

locomotoras diese!. En 19 85 se terminará el tramo Buenavista -

Huehuetoca (47 kms.) y en 1986 esta línea quedará comp~etamente 

electrificada. 

1.2 Querétaro- Irapuato. 

Este tramo·contará con vía doble en 120 kms., for--

·mando parte de las troncales México Ciudad Juárez y México -

Guadalajara. En 1988 se concluirá la vía y posteriormente se --

procederá.a su electrificaci6n; en tanto, se operará con locomo-

toras diese!. 

1.3 Irapuato- Pénjamo. 

Cuenta con 42 kms. de longitud. Se construirá una 

vía más· para hacerla doble y paralelamente se reconstruirá la -

vía actual. El periodo de ejecución de esta obra abarcará de -

1985 a .1987. 
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l. 4 P~nja.mo '- Guadalajara 

Se construirá tambi~n una vf·a parale-la .a la existen­

te, la que a su vez será rehabilitada, en una longitud de 222 ki11s. 

Esta obra se concluir§ en.el año de 1991, e incluye la rectifica-­

ci6n del.tramo P~njamo- La Maraña, que actualmente obliga a dupl~ 

car la fuerza tractiva. 

1.5. Tierra Blanca - Medias Aguas. 

Se rectificará la línea en una extens16n de 134 kms., 

para abatir pendientes y curvaturas. La importancia de esta línea 

radica en que es la única vía de comunicaci6n con el sureste del .... 

país. Actualmente se trabaja en el tramo Jimba - Juanita de 28 

kms. de longitud. La totalidad de rectificaciones a esta línea 

. quedarán terminadas im 19 8 7. 

1.6 Libramiento de Coatzacoalcos. 

Tendrá una extensi6n de 30 kms. y permitirá desconges . -
tionar el movimiento actual en Coatzacoalcos. Se contruirán obras 

complementarias como la Terminal de xaltipan y un nuevo cruce so-­

bre el ·rfo Coatzacoalcos. La ejecuci6n de la obra abarcar§ el pe-

ríodo· 1985 a 1988. 
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1.7 México- Veracruz (Mexicano). 

Esta obra incluye la construcci6n de doble v1a en -

el tramo Lechería - Xaltocan - Teotihuacan con longitud de 41 --

kms., debiendo concluirse en 1984. Para este mismo año se termi 

nará la rectificaci6n del tramo Los Reyes - Paso del Macho en --

una extensi6n de 134 Jans. Entre Los Reyes y Ciudad Mendoza la -

v1a será sencilla, doble entre este último punto y C6rdoba y sen 

cilla entre c6rdoba y Veracruz. Adicionalmente, se proyecta 
' 

construir doble v1a entre Teotihuacan y Calder6n (70 Jans.) y en­

tre Calder6n y Los Reyes (122 kms.), obras que deberán estar en 

servicio en 1988. 

2. Eje Transversal Manzanillo - Guada1ajara -
Monterrey - Matamoros. 

Este eje tie~e gran importancia ya que su ejecuci6n 

permitirá acortar la distancia.entre Guadalajara y Monterrey en 

200 kms., a la vez que desconges.tionará el tráfico de las ·tronca 

les México - Nuevo Laredo y MéXico - Ciudad Juárez. Se encuen-­

tra en construcci6n el tramo Salinas - Laguna Seca (119 kms.) 

que se concluirá en 1985. El tramo Guadalajara - Encarnaci6n -

(200 kms.) quedará terminado en 1988 y la rectificaci6n Sayu1a -

Ciudad Guzmán (34 Jans.) estará en operaci6n en 1984, al acabarse 

la obra del subtramo Nicolás - Ciudad Guzmán. 
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Se construirán tambi~n libramientos en las ciuda-­

des de Manzanillo y de Guadalajará de 10 y 90 kms. de longitud 

respectivamente. En Guadalajara se ejecutará el proyecto de -­

una nueva terminal. En Manzanil+o la obra estará en funciones 

en 1986 y en Guadalajara en 1988. 

En este mismo eje se constuirá la doble vía Salti~ 

llo- Monterrey (90 kms.), reiniciándose el tramo Ramos Arizpe­

Villa de García (64 kms.). Su terminaci6n se prev~ para 1987. 

La doble vía del libramiento de Monterrey (62 kms.) ya se en--­

cuentra en construcci6n y quedará concluida en 1986. Este li-­

bramiento se continuará hasta Lobos (17 kms.) para comunicar el 

libramiento con la vía a Reynosa. Adicionalmente, se construi­

rá.una nueva terminal en Monterrey entre 1985 y 1988. 

3. Eje Norte - sur, M~xico - Nuevo Laredo. 

Se duplicará la vía entre Ahorcado y Pinto (259 kms.) 

quedando totalmente concluida en 1988; parcialmente se pondrán -

en operaci6n los siguientes tramos: en 1986 el tramo Ahorcado -

Chichimequillas (28 kms.), en 1988 los tramos Chichimequillas­

Puerto Carrozas (24 kms.), Villa de Reyes- Peñasco (64 kms.) Y 

para terminal el de Peñasco - Pinto (15 kms.) en 1988. 

4. · Electri.ficaci6n de la l:í.nea M~xico-Querétaro •. 

Este proyecto se encuentra en el inicio de la fase 
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de ejecución, dado que el 90 .% .de los materiales y equipos noco­

sarios ya han sido adquiridos y se encuentran listos para su in!· 

talación. El sistema consiste en 9 subastaciones distribuidas -

en toda la 11nea, una catenaria de tipo simple regularizada, un 

sistema de señalización tipo block automático luminoso, un moder -
no sistema de telecomunicaciones y dos puestos de mando (Vallo -

de Máxico y Querátaro) para el control de telemando que regulará 

el tráfico de trenes y para la vigilancia de las v1as electrifi-

cadas. 

S~ Otros Proyectos 

S.l coatzacoalcos - Salina Cruz 

Este proyecto contempla la construcción de dobl.e -

v1a en el tramo Coatzacoalcos - Medias Aguas (9S kms.), Ya se 

encuentra en construcci6n el tramo Texistepec - Alma~res -----

(26 kms.), Esta 11nea promoverá el desarrollo del sureste del 

pa1s, dado que es la comunicación con el centro de la RopGblica 

Mexicana. Incluye el proyecto la rectificación con v!a doblo -

del tramo Chivela- Ixtepec (2S kms.) 

s. 2 Veracr.uz .. Tampico 

Esta 11nea tendrá 400 kms. de longitud y permitirá 

el enlace de las regiones noroeste y sureste del pa!s, evitando 

el cong.estionamiento de las troncales del centro y disminuyendo 
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tiempos de ·recprrido y costos de operaci6n. Aunque en princi-­

pio se proyectaba un avance de 150 kms. para 1988,es decir, ha! 

ta Tuxpan, actualmente se est4 planteando la posibilidad de que 

quede concluida en su totalidad para dicho año, 

5.3 San Luis Potos1 - Tampico, 

se rectificar! esta 11nea en 109 kms. El tramo Vi -
llar - Montaña (3.5 lema,) se concluirá en 1988 y el de CArdonas -

Tamasopo (74 kms,) en 1989, 



C O N C E P T O. 

CARGA. 

* Toneladas netas 
Toneladas - km. netas. 

PASAJEROS. 

Nfunero de pasajeros 
Pasajeros - Km. 

EXPRESS. 

Toneladas netas 

SISTEMA FERROVIARIO MEXICANO 

PRONOSTICO DE METAS DE RESULTADOS 

1984 - 1988 

Unidad de 
Medida. 

Miles 
Millones 

Miles 
Millones 

Miles 

1984 

65,473 
45,348 

25,67o--
6,063 

349 

1985 

71,365 
49,883 

26,956 
6,300 

351 

(*) Exclusivamente_ flete local e interlineal recibido. 

CUADRO 1 

1986 1987 1988 

77,789 84,790 92,420 
54,871 60,358 66,395 

28,985 31,480 34,145 
6,861 7,540 8,542 

353 358 362 
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SISTEMA FEm.OVIARIO MEXICANO 

PRONOSTICO DE METAS Dr OPÉRACION FERROVIARIA 

1984 - 1J88 

CUADRO 2. 

Unidad de 
~984 1985 1986 . 1987 1988 

Medida~ 

SERVICIO DE TRENES DE CARGI\. 

Trenes - Km. Hi.llones 37.7· 40.~ 42.9 46.0 49.5 
Toneladas - Km. brutas Millones 85,627.0 93,550.0 102,397.0 112,327.0 123,221.0 

SERVICIO DE TRENES DE PASA-
JEROS. 

Trenes ·~ Km. Millones 16.0. 16.6 18.2 19.4 21.3 
Coches - Km. Millones 133.3 136.5 148.6 . 158.2 172.1 

SERVICIO DE TRENES MIXTOS. 

Trenes - Km. .Millones 4.9 4.9 4.9 4.9 4.9 
Toneladas - Km. brutas Millones 2,700.0 .2,758.0 2, 793.0 2,830.0 2,870.0 
Coches - Km. ·Millones 39.2 39.2 39.2 39.2 39.2 

SERVICIO DE ESTACIONES. 

* Carros documentados Miles 1,212 1,322 1,441 1,570 1,711 

(*) Exclusivamente de flete local e interlineal recibido. 



SISTEMA FERROVIARIO 1-iEXICANO 

METAS DEL DESARROLLO DE LA PRODUCTIVIDAD 

1984 .,. 1988 

C O N C E P T O • 

l. LOCOMOTORAS DE CARGA 

A. Kilometraje diario p()r unidad 
B. Coeficiente de utilizaci6n 
C. Coeficiente de disponibilidad 

2. CARROS DE CARGA 

A. Ciclo de cargadura 
B. Kilometraje diario por unidad 
C. Relaci6n cargados a vacfos 
D. Tons.-km por carro dfa servi­

ble. 

3. TRENES DE CARGA 

A. Velocidad comercial 
B. Tons.~km. brutas/tren hora 
C •. Horas carro termi"nal/horas ca­

rro en trenes 
D. Tons .-km. netas/tren hora 
E. Tons.-km. netas/tons.~km. bru­

tas. 

4. TRENES DE PASAJEROS 

A. Velocidad Comercial 
B •. Trenes a tiempo 

Unidad de 
Medida 

Km. 
% 
% 

dfas 
Km. 

Unidades 

-- --
Unidad 

Km/h. 
Miles 

Unidad 
Miles 

% 

Km./h. 
% 

1984 

260 
45 
73 

18 
57 

1.8 

1,758 

24 
53.4 

8.5 
28.8 

54 

49 
74 

1985 

280 
49 
75 

1986 

300 
so 
76 

17 16 
59 61 

1.8 1.9 

1,927 2,096 

24·----- 25 
53.4 ·55.6 __ 

8.2 
28.8 

54 

50 
81 

7.9 
30.0 

54 

55 
87 

CUADRO 3 

1987 

320 
53 
7S 

15 
63 

1.9 

1988 

340 
SS 
80 

14 
65 

2.0 

2,282 2,500 

25 
55.6 

7.6 .. 
30.0 

SS 

60 
95 

26 
57.8 

7.3 
31.8 

SS 

60 
95 



-SISTEMA FERROVIARIO MEXICANO 

PRONOSTICO DE METAS DE CG-"'iSERVACION E INVERSION DEL 

EQUIPO TRACTIVO Y DE ARRASTRE 

CONCEPTO. 

CONSERVACION. 

Locomotoras: 

Reparaciones Generales 
Reparaciones Semestrales 
Inspecc~ones Mensua~es 
Coeficiente de Disponíbi1idad 

Carros de Carga: 

-Reparaciones Generales 
Reparaciones Medianas -
Reparaciones Ligeras 

Coches de Pasajeros: 

Reparaciones Generales 
Reparaciones Medianas 
Reparaciones Ligeras 

INVERSION. 

Adquisición de Locomotoras 
Adquisiéi6n de Carros de Carga 
Adquisición de Coches de Pasa­
jeros. 

1984 - 1988 

UIUdad e 
Medida. -

Trabajos 
·Trabajos 
Trabajos 
Porciento 

Trabajos 
Trabajos 
·Trabajos 

Trabajos 
Trabajos 
Trabajos 

~da des 
Unidades 

Unidades 

1984 

363 
2,876 

16,901 
73 

2,235 
4,299 

.77 ,j41 

158 
206 

25,088 

60 
710 

1985 

368 
2,899 

17,036 
75 

2,252 
- 4,425 
78,221 

160 
209 

25,722 

50 
1,300 

lOO 

1986 

373 
2,935 

17,251 
76 

2,270 
4,530 

80,173 

164 
213 

26,383 

68 
1,300 

150 

.;.. . 

CUADRO 4 

1987 

381 
2,994 

17,600 
78 

_2,318 
4,715 

82,009 

167 
217 

27,246 

45 
1,400 

150 

1988 

-392 
3,059 

17,975 
80 

-2,372 
4,949 

83,958 

171 
224 

28,156 

70 
1,500 

200 

~----------~--------------------------------~----------------~--~------------------------------- ~ 
.· !. . -



SISTEMA FERROVIARIO MEXICANO 

PRONOSTICO DE METAS DE CONSERVACION E INVERSION 

EN INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA 

1984 - 1988 

C O N C E P T O. 
Unidad de 

Medida. 1984 1985 

CONSERVACION. 

Colocación de durmientes Miles 2,090 2,318 
Aplicación de balasto Miles 597 660 

INVERSION. . ... 

Rehabilitación de la via:· 

Con riel Nuevo Kms. 642 884 
Con riel de Recobro Kms. 212 337 

CONTROL DE TRAFICO CENTRALIZADO. 

Instalación en vias. Kms. 612 235 

,_' ·.' 

CUADRO 5 

1986 1987 1988 

2,260 2,260 2,240 
690 690 660 

674 631 646 
391 364 349 

412 332 327 





DIV/SION DE EDUCACION CONTINUA 
FACULTAD DE INGENIERIA U.N.A.M. 

EL ENFOQUE·DE SISTEMAS EN EL SECTOR TRANSPORTE 

LOS PUERTOS: INTERFASE DEL SISTEMA DE TRANSPORTE· 

. ·. 

OBJETIVO: Utilización y aplicación práctica del ·EnfoquE! 9e Sistemas 
en la o'peración portuaria·y'en su interrelac.::Jón con otro,s 
medios de transporte, presentando para ello: a) Problema­
tica. b) Su enfoque sistémico. e) Aplicaciones selectas. 

M. EN C. JAI~1E LUNA TRAILL 

.! 

AGOSTO, 1984. 

-. 

Palacio de Mlnerfa Calle de Tacuba 5 primor plloo Dolog. Cuauhtémoc Oti()O!L México, D.F. Tet.: 521·40-20 Apdo. Poatal M·:z?·--• 
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I. MARCD DE REFERENCIA 

Importaci6n de Graneles Agrícolas 

La insuficiencia de producci6n del sector agrícola para satisfacer la de·­

manda interna de granos ha hecho necesaria su importaci6n masiva. Así, -

durante 1980, 1981, 1!l82 y 1983 se .importaron 9.9, 8.8, 3.8 y 10.6 millo-. 

nes de toneladas respectivamente. 
\ 

El principal origen de los graneles agrícolas de importaci6n es el Este -

de los Estados Unidos, 87%, siguiéndole en orden de importancia los prove 

nientes de .Canadá 9~, el Oeste de los Estados Unidos 2\ y Brasil 2\. (Fi­

gura 1). 

ORIGEN DE LAS IMPORTACIONES DE GRANELES AGRICOLAS 1983 

CANA DA 

U. S. A. 

- ESQIJ/;MA ELABORADO PON LA D.fi.S.P. (CNCP) 
CON INFORMACION PROPORCIONADA POR CONASUI'IJ. 

FIGURA 1 
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En 1983 la importaci6n por vía marft:i.ma fue de 6.519 millones de tonela-­

das, de las cuales el 23\ le fue asignado a Veracruz •. el 17\ a Tampico, 

el 16\ a Guaymas, el 10\ a ~hzatlán y el resto dividido entre. 4 puertos -

más. 

La importaci6n principall ha sido siempre por vía marítima y, no obstante 

el m·~joramiento de los sistenas operativos en los puertos, la 1:i.mitaci6n 

prin..:ipal es la capaciru,ld de desalojo terrestre, por falta de una regula­

ci6n temporal con bodegas, lo que ha reducido la participaci6n relativa -
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del sistema portuario en las importaciones de grano, ya que nrlentras de -

1976 a 1979 absorbió del orden del 90\ del total, a partir de entonces se 

ha reducido hasta manejar alrededor del 60\ en 1983, (Gráfica l) 
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nJrante el lapso 1980·J983, del total de importaciones de granos, el 61.\ · 

s·e hizo por vía maritima, correspondiendo 34t a los puertos del Golfo y 

27'1. a los del Pacífico; el 39\ restante entr6 por ferrocarril, CFi!lllra 2) 

Los granos importados por vía JTJar~tima se distribuyen internamente en Ol!_ 

tro zonas. La del :!laj ío, ·que cDIDTirende los Estados de San Luis Potas~, 

Cllanajuato, Jalisco y Hichoacán, la Central, f!Ue abarca el Distrito Fede~ 

ral,, el Estado de ~xico, los de Puebla y Veracruz, la Noroeste que CDm•• 

prende los Estados de Sonora, Baja California y Sinaloa y por último el 

Estado de Yucatán. (Clladro 2) 
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DISTRIBUCION POR LITORAL .Y FRONTERA DE LAS IMPORTACIONES. 
DE GRANELES AGRICOLAS (1980-1983) 

( PÜRCENTAJES) 

1980 1981 1982 1983 

29 32 31 21 

-~tAIDRADD ""R U D .•. l. '- ICNC'I 
C-'Ht /lt"D .. MACIDM «CONA SI,.(} 

. ' 
1 

1981 1982 1983 

40 22 40 

1980 1981 

29 28 

1982 

47 

l FimRA 2 

PACiriCO 

MautlAn 

M.&n¡anillo. -

ClJADRO 2 

DISTRIBUCION INTERNA DE LOS CHANELES ACRICOLAS 

!"PORTADOS POR VIA MARITl"A 11983) 

Sonora 85~ 

Baja California 9X 
Otros 6~ 

lOOS 

Cuanaj u ato 25< 
Jalisco 25< 
Michoac.in zs• 
Otros 25S 

l,OOS 

Jallaco 90S 
Otro a -!~ 

lOOS 

Coatz~coalcos - [dO. de Mh:ico 37'S 
Puebla 25X 
vu·acruc 16X 
T•bnco lOS 
Otroa _!~ 

lOOS 

.- Y~o~catin lOOS 

1983 

39. 

• 

1 
1 

1 
1 

·¡ 

; 
• 1 

'• 
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JI. ANALISIS DEL SISIDIA DE lNPORTACION; 

Fases del Sistema 

De las cuatro fases que componen el.sistema de importación, desde ·¡a car­

ga de los graneles en puerto extranjero hasta el desalojo terrestre de 

los puertos nacionales para su distribución interior: 

a. Carga y transporte por vía marítima. 

b. Descarga en puerto nacional. 

c. Despacho portuario hacia el interior. 
d. Transporte terrestre, ·distribuci6n y entrega. 

Se hace un análisis para las tres primeras, destacando los factores de 
costo relevantes. 

a. Carga 'Y transporte por vía marítima. 

Los aspectos relevantes de costo de esta fase, quedan invflucrados en 

las condiciones de contrataci6n del transporte, en la par'ticipaci6nc 
de la.marina mercante nacional y en 

del ciclo del transporte por mar. 

Condiciones de contratación 

el análisis de los componentes 
1 . 

:: . 
i 
1 

Prácticamente la totalidad de la importación por vía marítima la -
hace ODNASUPO libre a bordo, en contadas ocasiones lo hace qajo el· 
sistema costo y flete, bajo las siguientes condiciones: 

Cargamentos de 20.a 22,000 ton 6 de 3 a 5,000 ton. 

Ritmo de carga y descarga promedios de 4,500 y 1,250 ton/día 
respectivamente. 

Buques equipados para descarga, y 

.pago de demoras y tiempos ganados. 

Estas condiciones se derivan, en cuanto al tamafio de los barcos, -

de las limitaciones de profundidad de los puertos mexicanos. El 



1 

6 

ritmo de descarea y el que los barcos estén equipados para_apoyar 

la descarga, es consecuencia del equipamiento disponible, Final~· 

mente, en lo relativo a pago de demoras y tiempos ganados la nece• 

sidad de especificar sobre ello deriva de las fluctuaciones en el 

ritmo de descarga que.obliga a un sobre costo de transporte para~ 

absorber riesgos de demoras. 

Participación de la marina mercante nacional 

Del total del movimiento efectuado en J982, el-79~ fue hecho con" 

buques de bandera extranjera dejando s6lo el 21\ restante a los na 

cionales. La participación en volumen se 'reduce a una relación • 
91\ - 9%. 

. . 
En materia de !letes, los buques nacionales perciben un poco más • ·. 

de 4 millones de dólares por- afio, en tanto que los extranjeros re· 

ciben casi 44 millones. (Figura 3) 

ESQUEMA COMPARATIVO DEL MOVIMIENTO 
DEL GRANEL AGRICOLA (1980-1982) 

(PORCENTAJES) 

NACIONALES ~ ., . . . 
1980 1981 1982 

10 15 21 

EXTRANJEROS 

1980 1981 

90 87 

-I..LA,DRADD ''"'LA D .•.•. ,. lt:ltCI) 
CON INFOitltiAt:/0/t DE LA D.ti.D._ID,,. ' . 

1982 

79 

1980 19 81 111112 

~ 6 9 

94 91 

FIGURA 3 
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Referente al ciclo del transporte marítimo, este es del orden de 657 

horas, sus cuatro componentes consumen: tiempo de carga en el puerto 

de origen, 13\; tiempo de travesía con carga 22\; tiempo de estadía -
en puerto mexicano 43% y tiempo de travesía sin carga, 22\. 

Lo anterior destaca la relevancia de mejorar la capacidad de descarga . 

de los puertos nacionales a fin de reducir la estadía en ellos. ' (Gr! · 
fica 2). 

v .. •,,-; """"''""e • 

• 

GRAFICA 2 

CICLO DE LAS EMBARCACIONES 
(PORCENTAJES) 

.. -... -........ . 

TIEWP:OS Dt:: 1.')::/#·':1 CARGA (PAIS DE ORIGE!'C) c:J TRAVESlA IIlii1IIliiii ESTADI .. EN PUERT~ (NACIONAL.) 

34 

67 

9 

42 

49 

13: 

44 

43 

-6LAI"'tAPD ~-t~•LA A .... ,._ (Citt,.J 

./ 

b .. Descarga, en puerto nacional 

Esta fase comprende: estadía en puertos mexicanos y operaciones de -

descarga. 
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' 
La estadía en puerto comprende, a su vez, fondeo, demoras y tiempos 

muertos y tiempo efectivo de. descarga, 

Del promedio del tiempo total de estadía de las embarcaciones que ope· 

raron granel agrícola por los puertos nacionales, durante 1983, desta· 

ca el considerable porcentaje de demoras y tiempos.muertos que absorbe 
el 49\, comprado cori el efectivo de descarga, 37\,.y el de fondeo, 
J4.\. (Gráfica. 3). 

N 
Cl) 
en 

.., 
Cl) 
en 

¡·.·.··· -.. • ... ,:--:.-
• 

GRAFICA 3 

CICLO DE LAS EMBARCACIONES 
{PORCENTAJES) 

·-···.·.-,., .... 

TIE IIIPOS DE= r:::·,=:::·{-,, CARCIA IPAISDE ORIQE!'f) 0TRAVES~ nmmmn ~~·.& I[N PUERTO , NACIONAL) 

-A.A.DIIAI/0 #'fii•LA A .... ,_ I~IIC,.I 

34 

57 

9 
42' 

49 

13 

44 

43 

Para el mismo año la estadía de las embarcaciones graneleras en los·· 

puertos mexicanos representaron un costo total del orden de 23 millones · 

de dólares, Resulta notable la participación en esta ~ifra de las demo· 

ras y tiempos muertos, asi como del fondeo. (Gráficas 4 y S) 

La causa principal de los cargos por tiempo de fondeo, fue la sobreo-
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GRAFICA 4 

COSTO 1 TONELADA POR FONDEO 
DE EMBARCACIONES GRANELERAS. 

( 1980-1983) 
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GRAFICA 5 

COSTO 1 TONELADA 
DE DEMORAS Y TIEMPOS MUERTOS. 

( 1980- 1983) 

vtRA
1
CRUZ COATl.AáOALCOI j. ' GUATMAI 

8) MECANIZADO '. 

' WANZAHIL.LO I.CIIIUI 
TUXPA"' \1'[,-.ACIIUZ •1 PJtc;,QitfSO MAZATL.AN LC~RD[HAS 

-CLAI10,'A00 1'011 LA O,ti.S.I'. ICNC,.I 
COif Ut ,.OIUIACION OC LA 0,6, 0.1 IJ, ,._ •1 M[CANIZAOO 
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cupación de las instalaciones portuarias por deficiencias programáti· 

cas en el arribo de embarcaciones, bajos rendimientos en la descarga, · 
inexistencia de silos o almacenes reguladores temporales e insuficien 
cia de transporte terrestre para responder a la impOrtación de grane­
les por vía marítima. 

Por lo que toca a las demoras, las causas más significativas fueron: 

Interrupción de las maniobras por falta de transporte terrestre. 
Interrupción de maniobras par,a el cambio de furgones·.o camiones 
llenos por vacíos. 

e) Iespacho portuario hacia el interior 
El desalojo de los graneles av-ícolas de los puertos bajÓ análisis se·. 

real ha con sist6Jlas análogos [excepto en Veracruz), consistentes en 

la descarga directa del buque o furgón y/o autotransporte, y envío in 
mediato a los centros de almacenamiento y procesamiento •. 

Los sistemas operativos para el desalojo de los graneles en los puer· 
tos, presentan en la actualidad una serie de restricciones que no ha 
sido pobible modificar y que son la causa principal de bajos rendí- -

1 

mientas, sobreestadías y encarecimiento en el precio final de mercan· 

cías. Estas restricciones se refieren, principalmente, a falta de al 
. . . -

macenes reguladores en elJDUelle, insuficit;mda de espuelas y peines 

ferroviarios; ausencia de áreas especiales para el llenado y vaciado 
de ·furgones donqe existen·silos o bodegas. 

Por lo que toca a cuestiones de equipo, se citan ausencia de tolvas o 
shutes de mayor capacidad, insuficiencia de furgones. y de máquinas de 

arrastre, carencia total de carros tolva y en operación y coordina· • 
ción: utilización actual de métodos de trabajo primitivos, utiliza·­
ción~ima de la estadística operacional¡ asignación insuficiente.de 

furgones de Lerrocarril, escasa planeación de actividades de descarga 
y de desalojo, interferencia·entre las unidades de transporte en el­
movimümto internó del puerto, problemas de vialidad interna y defi·· 
ciencü.s de programación en el arribo. de buques. 

·, 
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En las· condiciones actuales· de operación se presenta la siguiente sl~ 
tuación entre la capacidad de.de~carga·y la de desalojo ferroviario, 

' ' ' 

lo OJal en buena medida es· un . indice de la capacidad Teal observada • . 

del puerto, con la salvedad d~i caso de 'Manzanillo~ donde el desalojo 
se hace: principalmente por· autotrnnsprte, ·.(Figura 4) 

CAPACIDAD. REA~' 

PUERTO DESCARGA . , . OESAl.OJO 

lAMPICO •••poo 269POO 

tOATZACOALCOS 42&poo . 426,000 

MAlATLAN 644,000 . . ~02¡02& 

MANZANILLO 7~~.000 . 37,200 

• Cll.lll 1• 10 .. L,~I ..... ~ ... - , ...... ,. .. ,.~ 

FlamA 4 

DESALOJO 
% 

90 

100 

78 

G 
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III • PERSPECTIVAS 

Capacidad de las instalaciones 

Los factores involucrados en el análisis sobre la é:apacidad de las instal!_ 

cienes se agruparon en: ·internos y externos. 

Los primeros comprenden cuestiones operativas tales-como planeación de ma~ 

niobras, organización de la mano de obra y capacitación de la fuerza de 

trabajo y las de inversión que incluyen sustitución de equipo e incremento 

de puestos de atraque. 

Po.r lo que toca a los externos, se asocian con la capacidad de desalojo y·· 

la variación de la demanda de servicio.* 

Del examen de· los factores, la capacidad se estimó considerando mayor ocu­

pación de las· instalaciones de atraque, con los consecuentes congestiona-­

mientes y sobrecostos por estadía de las embarcaciones graneleras. 

En las gráficas' del anexq se muestran los costos portuarios incurridos se­

gún diversos niveles de 6cupación de puesto~ de atraque por cada puerto.en 

análisis y el total del sistema portuario. 

En general, hay subutilización de instalaciones, por lo que es posible ·in­

crementar la ocupación de los muelles con una programación adecuada de los 

arribos de buques. Con uml ocupación hasta un nivel anterior a producir - .. 

congestionamientos con el sistema de operación actual, y considerando el 

número de muelles comprometido. con CO~~UPO, se podría esperar una capaci­

dad de manejo potencilll total de 7. 2 millones ton/a%> de graneles agríco-- · 

las que representa solo un incremento del 2.5\ en la capacidad actual.· 

. . ' 

"' Esta factor se traduce en su contraparte (oferta· de servicios) en grado 
de o=pación de las instalaciones de atraque. 
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IV. PROPUESTAS DE CAMBIOS OPERATIVOS 

Etapas de Cambio . • 

Las empresas de servicios portuarios pueden elevar su capacidad de manejo· 

de graneles agricolas de hnportaci6n según la fonna de ejecuci6n de tociOs 

o algunos de los factores internos y externos mencionados en el capítulo 

precedente. 

Las acciones se subdividen en dos etapas, cada una con distintos grados -

de dificultad en su ejecuci6n y diferentes resultados finales de su apli-. 

caci6n .. (Figura S) 

La primera comprende la instrumentaci6n de políticas tendientes a mejorar 

la operaci6n con mayores rendimientos en la descarga y la segunda a la 

transformaci6n de ios procedimientos· operativos actuales en los puertos . 
. , 

Ispecíficamente, en la primera etapa,. que corresponde al uso 6ptimo de ,las 

instalaciones actuales, se busca incrementar los rendimientos .en la desea~ 

! ga directa, mejorando el indicador tonelada/hora-gancho con la utiliza- -. . . 
ci6n de almejas adecuadas, complementándolas con succionadoz:as y aprovi-­

sionándolas con los accesorios id6neos-para su operaci6n. Asimismo, se:­

trata de ai.Dllentar el número de ganchos simultáneos en operaci6n a un prb­

medio de S, tomando en consideraci6n.que los buques.poseen entre.S.y 7 bo. 
,. ""'7 

degas y garantizar el desalojo terr.estre de la carga en una fonna expedi-

ta. 

Eil la segunda etapa, la modificaci6n de sistemas, transfonnará el modo de 

manejo de este tipo de carga, adoptando sistemas ·de descarga indirecta m~ 

diante el acondicionamiento de almacenes subutilizados en los puertos, pe_r 

mi tiendo descargar los buques· ininteiTI.Dllpidamente; en algunos casos, se ~-

. requerirá adecuar las vías y patios de ferrocarril en el puerto y apoyar 

el equipo de descarga .con succionadoras. 

En el anexo se detallan las acciones de primera y segunda etapas por pue_r . . 
to. Las capacidades potencíales por puerto son: 



CAMBIOS OPERATIVOS 

' I ETAPA: 

o Utilizacidn de almejas 1 
y succionadoras N 
adecuadas. e 

o Aumentar el número de R 
ganchos simultdneos E 

Mejorar M por .embarcacidn. 
.E 

la o Incrementar el horario N L 
Operación efectivo de trabajo. T O 

A S 
o Garantizar el desalojo R 

R terrestre en forma expedj 
ta. (convenios c/transportistos) E 

N o 
1 
M 
1 E 
E N 

TI ETAPA: N. 
T L 
O A 

o Asignación exclusiva de S 
equipo de siJccidn en o 

Modificar algunos tramos. E 
S 

la o. Descarga indirecta a e 
Operación almacenes r.eguladores. A 

R 
o Prioridad al desalojo G 

por ferrocarril. .A 

FIOJRA 5 

' 
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(mil es de ton) 
la·. etapa 2a. etapa 

Guaymas 1 950.8 1 950.8 

Mazatlán 965.3 ] 378.6 . . 

Manzanillo 791 .4 l 337.6 

Lázaro Cárdenas '718.5 . 1 301.1 

Salina Cruz 274.8 873.0 

Coatzacoalcos 425.6 873.0 

Progreso 236.4 236.5 

T o t a l. S 362. 8 7 950.6 

Distribución mensual de la oferta portuaria 

Las condiciones meteorológicas que pn .. "Val.ecen en los puert .. os :mtpld.en • 

que la capacidad de manejo de graneles "Por los puertos sea uniforme .. 
Ello se refleja en una capacidad potencial mensual de deséarga de gra­
neles variable acorde con el régjmen pluviométrico de cac'4 sitio. 

(Gráfica 6 y 7) 

GRAFICA 6 

PRECIPITACION PLUVIAL ME DI~ ANUAL* 
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GRAFICA 7 

' 
CALENDARIO DE OFERTAS DE SERVICIOS DE DESCARGA 

( MILES DE TONELADAS) · . 

I ETAPA Ji: ETAPA 
800 

700 

600 

&00 ~00 

~DO 

)00 soo 

JOO zoo. 

100 100" 

o o 

- SITUACION ACTUAL . 

• 
! 
De acuerdo con lo anterior, la ~apacidad máxima mensual de manejo de gra-

neles agrícolas por etapas para cada uno de los puertos analizados es: 
(Oladros 3 y 4) 

OJADRD· 3 

CAU:KDARJO DE OFERTA &11 I!IIYJCIOS DE DESC~ 
J ltAPA 

(Mll•• de Toneladaa) 

........ ....... ,..b. . ..... Abril ..... Junio .lidio ~···to Sep.t. Oct • ..... Dic • Totol -- 200.1 200.1 200.1 200.1 200.1 :100.1 soo.o 100.0 OO. O 100.0 200.1 200.1 : ttso.a 

ll&&atlin 99.0 09.0 99.0 . 99.0 99.0 K.O ••• 1 49.15 24.8 45.5 IQ.O n.o.· H!S.J 

tlllnsanillo 77.2 77.2 77.2 77.2 77.2 77.2 $7,1 .... 11 ... 157.0 77.2 77.2 !!!.:..! 
u..... c. 70.1 70,1 70.1 70.1 ~-1 '70.1 .. .... 35.0 17.5 .... 70.1 70.1 !!!:! 
s..u ... ~. 28.1 28.9 28.1 28.1 28.t ••• , .... )4.5 ••• ze.t 21.1 ·21 •• - !!.!:.! 
Co.tucoalcoa .... .... 44,.e .... .. .. .... ..... ~ 22.4 11.2. u.z .. .. 44.1 .. !!.!.:! 
fn~¡nao llil ~ l.!.!! ~ lli.! !!..:! !!.:.! !!:! ~ !!:! 21 .. 9 !!.:.! ~ 

1 ' ' ,..., .... o ~2.0 ~2.0 ~2.0 S.C2.0 . ~.J ,.l,J 276.8 U6.0 316.1 519.6 . ~2.0 . 5362.8 
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V •. CONSIDERACIONES FINANCIERAS 

~epercusi6n en el Ingreso a las Empresas de Servicios Portuarios 

TOmando en con5ideraci6n la tarifa oficial vigente de noviembre de 1983 y 
los vol~enes de graneles agdcolas potenciales correspondi~ntes a la· si• 
twci6n actual y primera y s.egunda etapas, con el manejo de 3.6 millones 
de toneladas se tendria un ingreso de 980 millones de pesos. Al instru· • 
mentar la primera etapa se podrian manejar 5.4 millones de ton. con un in· 
greso de 1 445 millones de pesos y en la segunda etapa se estaria en pos! 
bilidades de manejar 7. 9 millones de ton. con un ingieso de 2 225 millones 
de pesos. Lo .anterior sefiala que con la primera etapa se tendr!a un in·· 
greso posible 47\ superior 'al potencial actual y con la segunda etapa se:· 
sup~rarta en 1.3 veces a este máximo nivel actual, todo ello sin contem·· 
plar un incremento en las tarifas vigentes. 

En el cuadro S se desglosan por .puerto las cifras correspondientes • 

QJADRO S 

COMPARATIVO DE INGRESOS PROPUESTOS Y ACIUALES*. 
(millones de pesos) 

Puerto Actual I Etapa II I¡tapa 

' :, 
rua~ 246 448 82 448 82 

" 

MazatlAn 202 302 ·so 431 113 
Manzanillo 208 224 8 379 82 
L4zaro C4rdenas 124 214 73 388 213 
Salina Cruz 29 85 193 269 827 
Coatzacoalcos 131 131 269 105 
Progreso 40 41 2 4.1 127 

Total 980 1 445 47 2 225 '127 

* Don base en la· tarifa vigente en noviembre de 1983. ,, 
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Beneficios del Proyecto 

Las mejoras operacionales que se. intT9ducen en cada una de las etapas ci• 
tadas, tienen como objetivo inmediato hacer más eficientes los ritmos· de 
descarga, tendientes a reducir la estadía de los barcos en los puertos·rl!. 
cionales, que crnno se apunt5 en el ·segundo capitulo es uno de los facto·· 
res del costo de importaci5nmás relevante. 

Conforme con los análisis realizados, este concepto produce ahorros por • 
concepto de reducci5n de estadías,·en la primera etapa, de 2,962 1nillones 
de pesos anuales y de 6,427 millones en la segunda. cr,r!fica 8) 

GRAFICA 8. 

REDUCCION DE. ESTADIAS ANUALES 
(OlAS) 

TOOO 

GUAY MAS tOoO 

IODO 
MAZATLAN 

., 
4000 

MANZANILLO ¡ 
. 1 

LAZARO CARDENAS 
10001 

1 - 1000 

SALINA' CRU:I; - '000 
COATZACOALCOS :-
PROGRESO .o 

ACTUAL t ETAPA lE 'ETAPA 

-IL~.DIIAJHI '"~LA 1),6.#.1! t&II&,J 

En términos de tiempo para buques· de 20,000 ton, estas redUcciones oscilan. 

en la primera etapa, entre 5.5 a l3.S.días y en la segunda etapa alcanzan 
una diferencia hasta de 21.5 días con respecto a las estadías actuales 
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tadias actuales .(Clladro 6). Los beneficios pcir ·buque en t6nninos prc:une·­

dio de estad!a, se pueden apreciar· en la Figura 6 donde actualmente se 

tienen 15.6 dias/buque, pasando a 9.0 y 5.6 en primera y segunda etapa 

respectivamente. 

aJADRO 6 

DJaMlHUC!ON Y COSfOS DE UTADIA POI' PUIJtTO 
(DlASI . 

AhGrro Tlompo 

' Elt.adfa #.horro Th!Rf)('l, . (~lllon•• di Pol"eg) 
Pwer""to o\ct~l :r. &tll;:>a ·U thpa i lt.a,. ... , ii lt.Apá i EtaP•. ii i~ 

........ 16.41 4,155 •. ,~1 10oiW 10.64 .... ~8 .... u 

KautUn a.ss: 1/ ~.&. .... 2.143 S.lloll U.D4 s.oe¡, 
1.39-- ~.&,. 1.011 

ttanaanUlo 2~.41 12.04 1/ :L3o45 '7(:,.113 ... ~ ?.680 6.oe¡, 
12-o.t- 13.-t!) a.J.ts<) 

Uaara C&rdenaa 10.18 U.27 1/ 2.81 11.12 .S-38 •. 190 uo¡, 
13.27- 2.91 .. ue 

SaUna Cl'\la ae.&t 115.08 s.W.I !0.,.1 Zl ... 1.118 7.575 

Coe.taac:ot.lcoe 12.38 10.38 •. W.'. 2.00 7.32 • SolO 2 .... 

Pro¡reao ··"" .... :s.co • 62 ... ~ ol~ 

fo\Al 17 • .&2G S7.80G 

!1 lnatalac16n con .KllflcacÍ6n de ahte ... 

!/ lnotabel6n con cuabioa o~n.elonal ... 

Las capacidades potenciales: actual, primera etapa y segunda etapa son -

3.6, 5.3 y 7.9 millones de toneladas anuales respectivamente (pa~a el sis 

tema portuario que opera con las empresas de servicios portuarios). 

Asi la operaci6n se mejoraría y las demoras se reducir:ian utili:~;ando el ·­

equipo aderuado, aumentando el número de ganchos simultáneos por embarca­

ci6n, incrementando el horario efectivo de trabajo, realizando convenios 

con. transportistas y modificando los sistemas de descarga. El fondeo se 

reducir:ia programando los arribos y elevando el ritmo de descarga. 
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ESTAD/A 

ACTUAL 

15.6 

•ILAIDIIADO PDII LA /J.e.$,P. ICNt,.l 
,111 IA''DIIIIACIIJN DE 4.A D .•. D. 1 /J, ,, 

BENEFICIOS 
(OlA/BUQUE) 

I ETAPA 

9.0 

FIQJRA 6 

l~stos Anuales del Proyecto 

a. Primera etapa 

1! ETAPA 
5.6 

21 

. ' 

Se contempla en esta fase la adquisici6n de almejas de tamaño adecuado •. 
(2.5 yd3) enllos puertos donde se requieren y complementar el equipo de 
!~cci6n con los accesorios convenientes para que operen directamente. 
Para 'la estimaci6n de los costos, se considera un plaz.o de amortiz.aci6n 
de.lO años y una tasa de interés de 12\ anual sobre saldos insolutos. • 
1omando como indicativo el valor medio de las a~ualidades, el costo anual 
del proyecto es de 150.54 millones de pesos a precios de 1983. (CUadro 7) 
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OJADRO 7 

CO:.TO ANUAL DEL PROYECTO, ETAPA 1 
( MWouo cS. Pno• J 

• Opcrac:l&.-
.lJ!l:IITO Ainorthoci6a del EsutE Mano de Obra Egulee ManteatmleDto TotaJ 

GUAY MAS .w.u 13.840 &.436 O. J.IO, :a. su 
Lota e do a,ccffloorlo• 
...,.,. •uecloudorae UD C5} ],470 

NAZ.ATLAH l.o..il!! IZ,SDO $.134 0.117 u.zu 
Lote o de accetorloa 
pua •u.c:clunadoru lZO (SJ ],470 

NAIU'.ANlLLO 
Loteo de ac:c .. orlot 

.Lill 1.1J90 4.813 O,IJ¡j 16.950 

para ouccluDa1on.o UO (51 ],470 
AlmeJa %,5 yd (l) 1.9&7 

1.\:UllO cAIIDENAS .hlll. H.S?.O 
Lote e de a,eeoorlo• 

~.513 . C\!18 28.8~1 

p&l'& ouccJoDadoru UO (5) 3.470 
AlmeJa• Z,$ yd3 19) 5.901 

JALD<A CRUZ 
Leteo de acceao•·lo• 

..L.Uh. 10,5911 1.683 0.049 .. n.oze 
pan oucclooador&l no (%) 1.404 
Almo)• 1.5 y.., . (5) J,JOZ 

COA. T :l.ACOA.LCOS .tJll zz.uo z:.so o.ou )0.141 
Lote o de ac:cuorloa 
pava oucc.lonadoru IZO (5) ).470 

·Almeja Z.S yd1 (i) . 1.111 

PaooRESo LJlll z..aJo 7,101 o. 101 U.48l< 
Lot.o do acceoorloa 
pa~~ oucclona.dora• JZO (S) 3.470 

Tot&lee "iT."7's -84.480 JD.6JB o. 711 u o. u a 

b. Segm¡da etapa 

En esta etapa se considera el acondicionamiento de bodegas de carga gene­
ral subutil izadas, o bien la adquisici6n ·de silos desmontables cuando se 
carezca de éstas. El objeto es, regular la capacidad de descarga con la 
de desalojo del puerto. También se contempla la 'construcci6n de peines y 

vfas f~rreas adicionales que penni tan obtener el máximo aprovechamie4t0 -
de las facilidades portUarias. Además de laS modificaciones en la infra­
estructura del puerto se incluye la adquisición del equipo· de succi6n com 
plernentario. 

'; 
1 

•, 
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Esta etapa s:i¿:nifica una inversi6n durante el primer afio de 326'. 982 mill~ 

nes de pesos; integrados por costos de operaci6n, mano de obra, combusti­

bles, lubricantes, repcisici6n de equipo, mantenimiento y amortizaéi6n del 

mismo. Todo lo anterior a precios del afio de 1983. (OJadro 8) 

CUADRO 8 

C051'0 ANUAL DEL PROYECTO, ETAPA D 
(MWon .. de Puoe) 

PUJ:RT05 Amorllud6a del 
~==:..----.:;::.:: 

GUAY MAs 

M4NZANILLO 

~ ·' 

lucctonaQr., 120 (1) 
Lotae .. acceiOrlot (1) 
Tolva• JO Toa. (S) 
loetalacloaee 11) 

Succlooad~raa UO (Z) 
Lot .. ele acceeorloe (Z) 
Tolne 10 Too. (S) 
bl•talacloDee (JI 

LAURO CARDENAS 

· ULINA CRUZ 

Succloaadorae 110 (Z) 
!.otee 111• acceeorloe (ZJ 
Tolne JO Toa. (S) 
1aeb.JaCIODII (1) 

Succloaa4or .. UD (S) 
Lote e ... acce1o1'loe CSI 
'l'oln~ lO Toa. CS) 
IA•taüdoa.. UJ 

COATZACOAI.COS 

PROcRi:SO 

lw:cioD&dorae UD (Z) 
!.otee .S. acceeol'loe CZJ 
'l'oJY.e ao roa. csJ 
la.t&lacloa.. (J) 

.1U!! 
4,JIJ 
1.su 
1.075 
,9.D·t0 

I.L!ll. 
4.su 
l.su 
z.an 
9.040 

.!L.!!J 
4,SU 
I,JiJ 
1.075 
9.040 

10.628 
10.782 
J,UI 
1,075 
4,JU. 

.!L!ll 
4.JU. 
I,JU 
1.075 
9.040 

Total•• 17.872 

Justificaci6n del Proyecto· 

-OPER.AClON -
;· Mane d~ Obrr. Estilpa 

u.no 28.)11 

u.uo 28.160 

16.410 28.010 

9.000 26.595 

1.810 7.101 
-·--

• •71.814 150,606 

Manh:nlntlenta 

o.uo 

1.806 

1.802 

1.761 

1.780 

0.101 

9.690 

Tot.al 

19,J80 

6%.111 

51.804 ' 

u.ou 

57.997 

54.17. 

1o.on 

316.911 . 

Si se realiza el proyecto, se lograria reducir substancialmente la esta-­

dta de los buques graneleros en los puertos analizados, obteniendo un aho 

. rro anual 20 veces mayor que el costo anual del proyecto • 

1 
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Tal ahorro beneficia al país y a 11.l~. HJWs. naviera.~. Al primero ~rque 

optimiza el uso de la infraestrut.."tun y e¡¡uipo portuario y al reducir el 

tiempo que pennaneccn los buques en el p.~erto •.. ~ri períodos que oscilan • 

entre 4 y 15 días para ia primera etapa y hast~ 23 días en la segunda, -

se estfi en condiciones $u1ruUDente ventajosas para négociar.menores tari--, 
fas a los fletes que: j¡la~t, A l.r~!! segundas _las beneficia porque las em--

' barcaciones produCCII! ~ividcndos navegando)• al dismiruir la estadía en • 

J.Uertos se 1ogra ese objetivo. (D.Jadro ~) 

CUADRO 9 ./. 
{ 

RESU'!EN De cnsros Y BENEI'ICIOS ANUALFS 

(millones de pesos) 
1 

. / 
' Etapa Costo Beneficios 

I Etapa 

l1 Etapa 
1 
! 

. 1 ,. 

. 150 

327 

Ahorro por estadía 

2 962 

6 427 

La participaci6n de cada ~arte, país y navieras, de los ahorros por est~ 
1 • 

día es dificil de determ,inar pero para normar un criterio· ·se presentan -

en los siguientes cuam;os los ahorr.os en días por estadía de los buques 

en cada uno de los puertos en estudio, de ellos, ~e. han derivado las ci­

fras siguientes: 

Ciclo de las embarcaciones 

Estadía media de las embarcaciones en puertos 
del país. ' · · 

Nuevo ciclo medio de las embarcaciones· con el· 
proyecto. 

Nueva estadía media de las embarcaciones en 
puertos del·país con el. proyecto. 

39.7 

16. 5 

34,7 (priJJjera etapa) 
28.7 (segunda etapa) 

9. 9 (primera etapa)-
4.8 (segunda etapa) 

•. 
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La 1·eüucci6n en el ciclo del transporto seria del 13\ al 28\ y con ello -

ia tarifa deberá ser menor en una ~roporci6n similar a los porcentajes'~ 
teriore:., Más aíiri, si se lograra una reducci6n del flete del orden de la 
mitad de los ahorros, los beneficios anuales serian diez veces mayores -. . . 
que lo.s costos, ello pcnnitirta twnbién incrementar la tarifa de descarga 
corno wu; fonna ndi dor\!11 ,r.e intcrnllT beneficios al pais. . . . 

Proposiciones de Manejo 

De acuurdo con lo anterior y en virtud de la posibilidad de instnJilleritar 
irunr;,diatamentl! la p•·ilnera eUlpa 1 el siguiente cuadro muestra la capacidad. 
real de 1novimiento de·granoles agrtcolas de importaci6n en los puertos -

.operados. por. las empresas de servicios portuarios con participaci6n esta­
tal mayoritaria. (OJadro 10} 

Puerto 

Q.laymas 

Mazatlán 

Manzanillo 
Lázaro Cirdenas 
Salina Cruz . 

Coatzacoalcos 

Progreso 

T o t a 1 

Otros puertos: 

Tampico, Tuxpan, 
Veracruz 

TOTALES 

QlADRO 10 

OFERTA DE SBNICIOS DB DESCARGA 

(Primera Etapa) 

MOvimiento anual 
·potencial 

(miles de ton) 

1950.8 
965.3 
·791.4 
718.5 
274.8 
425.6 
236.4 

S 362.8 

3 476.0 

8 838.8 

,. 
' 

Movtmiento mensual 
Máximo Minimo 

(miles de toJ1) 

200.1 
99.0 
77.2 
70.1 
28.9 
44.8 
21.9 

542.0 

560.0 

1 102.0' 

' '5o.o 
24.8 
19.4 
17.5 
7.4 

11.2 
5.7 

136.0 

243.0 

379.0 
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VI. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 

1. Si s~ mantiene inalterable el esquema actual de manejo de granos, el 
Onico recurso para incrementar la capacidad de descarga es ocupar • 
las instal~ciones de atraque hasta un nivel anterior a producir con• 
gestionamientos. La capacidad actual de los puertos en que operan • 
las e¡npresas dé' St!rvicios portuarios de participación estatal mayori 
taria es de.3.6 millones de toneladas anuales y podria.aumentarse a 
3.7 millones de tonelndas, .es decir, sólo 2.5\, 

2. Con las mejoras operativas propuestas para; la primera etapa el rendi . . -
miento promedio observado de J200 ton/dia por atraque, se increment!!.: 
·ria a 2000 ton/dia y en la segunda hasta 3600 ton/día. 

Esto creará la necesidad de establecer acuerdos formales con ferroc!!. 
rriles y autotransportes, pues de otro modo la insuficiente capaci·· 
dad de desalojo puede evitar el desarrollo operativo que se plantea . 

3. La progl-mnaci6n :mensual que se propone en el calendario de o~eitas~ · 
no es rígida. Por todas las· reservas~ consideraciones que se tama· 
·ron en cuenta, se tiene la seguridad que los volmenes mencionados • 
pueden ser logrados ficil:mente y ampliamente superados; por lo que • 
deberán considerarse conlo pron6sticos indicativos solamente, pero bA 
' ' ' -:-
sicos para el establecimiento de I'Uievos niveles de operatividad. . : 

4. En la primera etapa se considera Onicamente la adquisici6n de equipo 
mecánico adicional (al:mejas) y lotes de accesorios para· el actual 
.equipo de succi6n. Como gasto'de operaci6n, el pago. de mano de obra 
y uso del equipo, . todo con un costo anual de 150 millone.s de pesos. ·. 

S. En la segunda etapa se con5ider~ ceno parte del proyecto, el acon~i~ 
cionamiento de bodegas de carga general para almacenar granos o la • 

( 

instalación de ~ilos desmontables, la integración de patios ferrovi~ 
rios y la adquisición de equipo adicional de succi6n. El gasto de • •. 
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operaci6n corresponde al pago de 1wmo de obra, al uso del equipo y • 

al mant.enimiEmto de instalaciones· y equipo. El costo anual es de • 
327 millones de pesos. 

. 
6. La justificaci6n económica del proyecto es el ahorro por estadías de 

buques que .se cons•\?.l:;i..á con los Inlevos niveles de operatividad . 

.Anualmente este abrrw significará, en la primera etapa, 2,962.m~ll~ 
nes de pesos y 6,427 millones de pesos en la 'segunda. 

7. · El nivel de lngTesos Je las empresas registrará un crecimiento, con 

respecto al que genera la capacidad actual, de 47\ de la primera etá 

pa y 127\ la segunda. 

8. 

9. 

La conversi6n de los ahorros por estadía en beneficios concretos, se 
tendrá en cuanto roNASUFO logre celebrar contratos, en que el costo 

por tonelada transportada registre un decremento análogo al que ob-· 

servará la duración del ciclo de ·transportación de las embarcaciones 
granel eras. 

Cbn objeto de captar beneficios adicionales derivados de los ahorros 
en estadía, se propone revisar el monto de la tarifa de descarga, 
buscando al propio tianpo el que. sin afectar el nivel de ingreso de·: 

los trabajadores, estos incrementos repercuten favorablanente en las 
finanzas de la empresa. 
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ANEXos@ 

Gua,Ym!UJ, Son, 

Actualmente .el Puerto de Oua,ymaa cuenta con S posiciones de atraque de 
. . 

las cuales 2 Bon destina~as e grano~ cuya capacidad de descarga anual se . ' ' . 
estima <'lll .i '07~, 000 tc.neludae ¡ el· equipe disponible a e ·integra con almejaa 

.Y lluccionudoras: la rnar:c de obra es suficiente 'para la operación, El· in­

diclldcr op~r;;c:lonal ·¡,.;; LJcúptehle. 

El dese>lcjo de gl'anal se ~rectúa por ferrocarril y autotransporte, tenie!! 

do preferenc.iu lr; G"gundc., clodaa les carecter!stices del puerto .Y destino 

de la cru·ga. 

-6-,.. .. 

.. 

FACiliDADES PORTUARIAS PARA MANEjo' PE GRANDS 
GUAY MAI,.ON. 

\ 

• fAP.t.tiDAD ÁCT\IAL Or WO't'IW!UlO AWUAL 1 

· (. . 11071,000 Tonelada• 

.J, Tll Too.ldlo ¡¡,ol 1 TtLid/o .­

TOO ToMillo -· 

) 

1\ 
. WW•-------"---"------. 

.-

'-'-
a 1 ,,. (/\) 1111 

a D IIOT,.,¡H•III 

D o 

m CJ_.,~ .... 

Da lUIDA 
. . 

UTI 

..1 

UUOI 

• 711 

IUO.& Ull .. .. 
'Utnot DC AtUWI 

• reto cbt.aúcb a partir del irdic:adar de re-dlmierrtl:l, 52.27 ~. 

establec:icb por 1a o.c.o.o.P . 

.. 
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Guaymas, Son. 

Capacidad de descarga actual 1'071,000 Ton/afio 

a. Acciones primera etapa 

Se continuará empleando como equipo de descarga almejas de 2.5 -
3 yd , complementándolas con el equipo de !3Ucci6n y sus lotes de ·-

accesorios. 

Se continuará empleando .el mismo .número de .hombres por gancho y 

buque. 

Se continuarán utilizando dos posiciones de atraque. para el mane 

jo 

Se 

de ,graneles agrSccil~s de importación. . / 
/ 

requerirá celebrar. convenios con autotransportistas y f"erroc! 

rriles. de 'modo que env.íen diariamente camiones para 398 viaj~s y 

37 i"urgones para lograr el desalojo expedito del puerto. 

Capacidad que podrá alcanzarse. 

b. Acciones segunda etapa 

í 
OUAYMAS, IIOHOIIA ACCJCIIU A IU.AULUI. 

CO.JCtPTO 

tancla4a,/hon-aancho 

lqul ... 

llolulo dil obn • ....... ~ 
!an.lade./hor..buquol 

Horario (e6r1co O atactlwa) 

~on•lada/dla-byq~ 

"'-•to. del atraqu. 

Tanalada/dlJI! 

Dc .. lojo r .c. 

DeaaloJo A.T. 

1 ... de ocupa_c:lt.n 

MovlalantG anual •1 

• Pw aarw:ho/por bloiQwe (a) 

SJ'NACICif 
AC"NAL 

02.:1'7 

Alaojo 2,6 t<' 
1/~1.1. 

••• 
U2.S4 

1.7 

1865.7 

• 
n:u ... 

7<lC.O 

30llo4 ,., 
¡•O?t.ooo 

!7 7:4 del u .. po at.cl.ho da t.r-.b&,Jo 

a) Can•Jd•l'anda tact..ar.a c11-t.o16¡1eo. 

1 

J nAPA / 

147.17 

Al .. J. 2.& ,i' 
., ... 2/ 

' J.? ....... 
.... 

4SIOO.& 

1 

NOl.O 

1850.0 

71151.0 

70. 

t·e~.eoo 

{•950,800 Ton/año 

tr tTAPA 

U'1.17 

•t-J• 2.a ,r 
8/~1.2 

••• .... .... 
.... 

•900.$ 

•• 
11601 ~o 

11!50.0 

7»51.0 

70 

1'»:.0,800 
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Ma:tatllln, Sin. (d/ 

El puerto cuenta con 5 posiciones de atraque de las cuales se han desti­

nado para el manejo de granel agr!cola 2, ambas con una capacidad de ma-. 
n~jo unual de 6~4,000 toneladas¡ el puerto dispone da almejas de diver--

,;na capucidHdes y equipos de succi6n, ademlis de emplear un número lldecuu 

do de hornbr~:s tanto a bordo como en tierra, .lo cual se manifiesta en un 
buen indicudor operacional. 

La mayor parte del desalojo de granel se efectúa por autotransporte ya -

que lo inadecuado do lo·a secesos ferroviarios al puerto ao:.n la principal 
limi t1111t.e· para su uso. 

FACILIDADES PORTUARIAS PARA MANEJO DE GRANOS 

1 

~a-

• PUU 101 DI A T AoloOUI. .. l 

MAZAti.AH, S IIIJ, ' 

• CAPAC!pU &SDJAL. RC t'Q'ilH!rlf!Q 't(YALJ e· 644,000 Toneladas ) 

• pt!!piWtUf!OI O" IIACIOIIiii~U.J 

• • 
l,tu To-.ldla . 

'" 
Tll TtA./dft c:.-w. 

&,UO Ta-.lólo , .... 

;~~--------------------~ 
~ 1

1
"' Yd

1 111 

•• , Yd1 ~ 1111 A 
·~ '111' ~·;., 110 T"'IHL Ca) 

••••• ... 
~ .. 
~ 

"'":Q 1DUL. 

.... , .. 

• [bt.o cbtl.nld::l a ¡nrt:ir 001 Wia.:br el!: rvriimhnto, 62.'78 Tc:zv'harn ~rltl, 

wu.!Jlt<:ido ¡a la o.c.o.D.P. 
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Maz.et.U.n ,·Sin. 

Capacidad de descarga actual. 644,000 Ton/al'! o 

a. Ac~iones primera etapa. 
/ . 3 

Se se¿:uirá ~mpleando como equipo de descarga almejas de 2.5 yd 

complementándolas con el equipo de succión. 

Se ccntinuurá empleando' el mismo número de hombres por cuadrilla. 

Ge continui.irá utiliui.ndo doll utraqdes 'pare los granos, 

Es necesurió din¡:JOner diari 11111ente de 73 fureor1es y 40 camiones. 

Capacidad que podrá alc;¡nz.ar·r;e, 96t>,300 Ton/aflo 

En uno de los atraques se cmpl e11rli para la deocaq;u, ¡jnicwuente -

succionadora.s y se ad"cu&.rá un almacén rcguladoz·. 

Se requerirán diariamente de lC9 ·rurgones y 20 c;uniones. 

· Capacidad que se lograrli 

.. 

----------------~m~~~--~---­
COICJPTO 

1Lr~u .. ~ -IWct • ca.ro .. .... _... 
tu.l,a.laAu ~ 
.........,11 ... ~ 
~ .......... ... ,.,... ... 
~·.c. .............. 

• kr .,n:tLV\u" b.q.ll 

y ~ a'-=tio,o • "'llli..lrJO 

ICIIN. 

...... 
~1_., ... ,; 
7/'(/. ...., 
,..,.,. .... 
IC.D 

1 -... 
22<l.a> 

'11.UO 

aJ , CU-.ldawGJ f-.~ c,.l..l.llu~Lu:ll 

ltwfl 

..,.,. 
•'-J .. $J ... .; 

71#2 

s.co 
3JI..W .. ....... 
1 _ .. 
... ..co 
l~i.Z 

•• 
~~·~.XXI 

1'378,550 Ton/año 

u ITAPA 

tn..:tll "-CD 
A'-jo 1 •• , 2..0Jd' ~.tnlW~ 

7/ZI """ s.m ..., 
ZILW s-.-... Q) .. .. .... ... ...., 
1 1 ..... ... cw 
-.CD . ....., 
....... 
"' .... ..,,..., !Uo,Ull 



• 

1 

Manzanillo, Col. 

El movimiento de granel e.gr!cole. en el Puerto de Manzanillo se efectúe. 

en les instalaciones· de San Pedrito y muelle fiscal, de las cuales. se 

destinan 2 posiciones de atraque e. ·los granos con una capacidad anual es 

timada en 735,000 ~oneladas. Se cuenta· con almejas de 'diversas capacida . -
des y equipos de succi6n que conjuntamente con el émpleo de un número -­

adecuado de mano de obra nos lleva a la obtenci6n de un buen indicador. 

operacional de casi 3,900 ton/d!a; 

/ 
FACILIDADES PORTUARIAS PARA MANEJO DE GRANOS 

WANZANILL01 COL , 

-· P''CID4D At'TUI.L ~~ ... OYIWIUTO UI,U.L; 

( 735,000 Toneladas 

l,_ll 

. , 

',· 

._... ...... 

) 

-~ 
,_~~----------------~ 

• PUIITOI 

•• 
AUIADU& .. 

.' ·yd' (/i¡J 111 

i~·y,. (/\J 111 

A. 
\· ) 

IZO Too.IH< ltl 

UAIIOI 

\] 
ll 

• rato oot.enioo a partir del in:lica:hr de fen:limi.mb;l, 43.22 ~. 

estableció:> par la D.G.O.D.P. 
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.Manz.anillo,. Col. 

Capacidad de descarga actual 735,000 Ton/al'lo 

a. Acciones primera etapa. 

Se continuará empleando como equipo de descarga almejas de l. 5 
3 . 

y 2.5 yd , complementándolas con el equipo de succión. 

Se continuará empleando el mismo número-de hombres por cuadrilla. 
. . . 

Se continuarán utilizando dos tramos para la descarg del grano. 

Se requerirá elaborar convenios con los autotrru>sportistas, de 

modo que envien diarirunente 126 camiones. 

Capacidad que podria alcanzarse. 791,000 Ton/año 

b. Acciones segunda etapa. 

CONCJPTO 

.............. ~ -....., ........ ............. 
~ 
.........,!! 
~....J.adotld:la-b.q..: 

"-"""' ......... ......,___ 
..__ • .c. 
o..-lQJa A.. t . 
.,_ .. .,..,.,.. 
....,....,.,..,....¡o) 

En un atraque se _empleará par~ la descarga. únicamente succionado­

ras y se adecuará un almacén regulador. 

Se requerirá diariamente de 72 furgones y 63 camiones para el 

desalojo expedito del puerto • 

.a.zz 

......,. ....... ,; 

........ 
1Ci ....... 
~.9 

, ...... 

1 """' 

~-
.,_Jo, .. , ... ,; -..... 
l!S1.7 

E 
liLZ..C 

• 
SJIIJ4.8 ·'"' 

D !TAPA 

... ~-l~.U 

l.l.cJo ... ' 2.. ,; lq...l4o 6: ~ ).01) tAl. 

....,.. 
""" - :D ...... !¡, - S.5 

lSJ.7 ., 
12 12 

""'""' cm· 

1 1 -... .,., 

'J\Jtal 1' .1l i .eoo 

• J\:r pi! &..\'\u" b.q..e (a) 

y~ d-:u..u 6: ll~ 
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L6zaro Cárdenas, Mich, 

... 
El Puerto cuenta actualmente con 6 posiciones de atraque de las cuales 2 

son destinadas a la manipulación de granos; el equipo para la descarga 

es insuficiente pese a que se cuenta con la mano de obra necesaria, lo 

que arroja un rendimiento medio de descarga de 2,763 ton/día • 

. El desalojo de granel es efectuado totalmente por autotransporte, ya.que 

las vías no se encuentran todavia en funcionamiento • 

• 

FACILIDADES PORTUARIAS PARA MANEJO DE GRANOS 
LA2ARO CAROEHAS 

• CA"·C1PlR &pU&l pt NOVtWt[NJO Ul'l\ • 

( 415,000 Tonelada• 

1 

bt$1C0JO 
l,7.U T....ldle ....... 

....... 

1 Yl IDI 

1 ToL (TI 
.¿n 
1!0 lo~/Hr, (') 

• .. &NO Cf OUA• 

10UL. IIU.UI 1 

(¡ 
•o 

• rato d>t.cnicb a p.a-t:;r del indica:br de n..-rlimi<nto, $.45 Tm/lxr-a-v:.rlo, 

e:;tc..bleclcb JXll" la D.G.O.D.P. 

) 

) 
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L6zaro C6rdenas, Mich, 

Capacidad de descarga actual, 415,000 Ton/afio 

a, Acci.ones primera etapa • 

.:. 

CDJCIPfD 

. En este puerto, se encuentra en construcció~ la terminal especi! 

liza da para el manejo mecánizado de· graneles' agrScolas, con la -., 
cual se podr6 elevar la capacidad de .manejo hasta 2 ó 3 millones 

de toneladas anuales. 

Los trabajos se esperan concluir en 1985 y serA necesario un pe-: . 
dodo de epren~i~aje ·.en la operación· óptima de 2 a 3 aJ'Ios •. 

1 
Simult6neamenta se podrán instrumentar las siguientes acci'ones. 

' 3 Se contin'uaráz{ empleando para la descarga .almejas de 2. 5 yd , 
i complement6ridolas con el equipo de succión.·. 

' 1 ' 
Se seguir~ empleando el mismo número de hombres por cuadrilla. 

' 1 
Se continuarAn utilizando dos posiciones .de atraque para la mani­

/ 
pulación de graneles, 

/ 
Se requiere disponer diariamente de' camiones suficientes para 172 · 

viajes. 

í Cspacidad·que se· logrsr6 ·na, 5C?O Ton/año 

1 

1 

J ..... D ITAP.A ... .. -· .. 
'l:r=' ,e, .. .....,t.dD - - - ... - o,¡,..wo J.l J IJMeJoLIJ IJ6eJo a.aJ "rid .a:aaua ~ ....... _ 

ova> ova> 11/1$ ..... ..... _ 
1.1 u Ll 1 

1'&:m' =h,.,... b q.; WL15 ....... ....... ,.,...., 
-JI l.a! J2 .. :12.0 

ttre'*.IJrU!t-bqe ....., .,.,..., l717..1D """ ......... _ •• 1 J J 

~ Zliii.ID ...... .., .1717.8) """ "-lq¡or.c. """ "-lqjo ... ,. ZJI2,II) ' """'·"' 17l7..1D -·-- .a .m ... .... ... 
-.-..~ ol ..... ero .... ..., ..,,ZI) Wl,c 

1 • 
• .... _.,.~ 
.~~ ....... "' ........ ......,.·., 
ol ~~~ 
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Salina Cruz, Oax. 

, 

El puerto cuenta con 6 posiciones de.atraque de las cuales una ha sido 

asignada para el manejo de granos; dicha instalaci6n tine una capacidad 

de movimiento' anual de 94,0CO toneladas disponiendo de equipo ·y maquina--. . . 
ria para ,el manejo de granos (chinguillos y succionsdorae). Los rendi--

mientos observados son bajos. 

. . 
El desalojo del granel se efectúa en su mayoria por ferrocarril. 

ooa 

FACILIDADES PORTUARIAS PARA MANEJO DE GRANOS 
SALINA CRUZ 1 OAX. 

~ 1 . rJ\ 

• 
PUII10 DE 

ATAUII.M: 

'v;y ... . 1 

ftMWI .. 

.. ur&s;!Q&p &mut pe MO)'IH•rnp ANUII t 

. ·· ( .... __ 9_4~·-o_o_o_....,T_o_n_e_l a_d_a_• __ J) 
• .-ENDUUrNTOI Of'UIAC10lill\.fl: 

• lS!!!!2l 

T 11 :roo./dlo 
1 . 

101 Too./dlt ,_... 

DIO Too./dlo -

,---------------------~ 

·&· 
1 ToL 111 110 Too.JHt.(l) 

• !IIA'lfQ pt oeu: 
TDTAt. IAAitOI 

( 

Q. 
11 

• r:aoo cbtenioo a ¡:artir del in:iica<br de ren:iimientD, ~.77 T~. 

establecido par la D.G.O.D.P. 
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Salina Cruz:, Oax, 

Capacidad de descarga actual 94,000 Ton/afio 

a. Acciones primera etapa. 

Se requiere·utiliz:ar como equipo de descarga almejas de 1.5 yd3 

y mliquinas succionadoras con sus lotes de accesorios. 

Se empleará el mismo número de hombres por gancho y buque. . . . 
Se continuarA utilizando una posici6n de atraque para el ser.vi-

cio de lqs buques graneleros. 

Se requerirá diariamente de 20 furgones y 21 camiones para el de 

salojo de granel. 

Capacidad que se logrará 275,000 Ton/ai'l.o 
• 

b. Acciones segunda etapa. 

Se empleará para .la .descarga únicamente equipo de succi6n. y se 

adaptará un almacén regulador • 

Disminuirá el número de hombres por gancho y buque.· 

Se requerirAn·72 tUrgones/dia. 

Capacidad que se espera alcanzar. 

&ALUU. CRUZ, GUACA ACCJOHEI A I&Al.U.U 

co•tiPIO 

TCWMliiJ•/hore•aancho -.. 
liano 'de a\lra• 

.... &anchoe 

'IOMllda/hor~ 

ttorar&o !/ . 

'lond&4&/dla-.b~ . 

Pvotl•'- de at.raqut 

'lonala&/41a 

O.aaloJO F.c. 

DeaaloJo' &.1'. 

T-.a d4l ocupecUe 

Mowiah:ato ..,....,¡ ., 
• Por canc.ho/por tauQw (a) 

!/ tle.qao ahctlwo d• \ratt.Jo 

IINACJQN 
ACnW. 

"·'" ow.,utUo l.l .,.S 

11/ ... 1 

s.u 
l\7.111 

1.7l 
.... 1 

l ..... 
000 

-·· ...... 
... ooo 

a) CCIMitkl"'&ft6o taci.O"I cU-\Q16¡1COII 

J ...... 
., 

. ~-J• 1.1 ,i' 
Succ&onadora UO \lb 

U/.0.1 

1.1 
U7.1 

.!! 
1417.1 

l 

Ul7.1 

1000 

417.1 

."!!!. 

27.t,7U 

873,000 Ton/al'lo 

n ...... 
,. 
..................... .,. 

•. 1/15 
1 

'"' ,ll . ..., 
l . ..., . ..., 

"' 
~.ooo 

·. 
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Coatzacoalcoa, .ver. 

Actualmente el Puerto de Coatzacoalcos dispone de 8 tramos de los cuales 

uno de ellos se destina a graneles agr!colas; dicha ~nstalaci6n tiene una 

capacidad de movimiento anual de 426,000 toneladas, contando con chingui­

llos y máquinas succionadoras especiales para el manejo de granos, ede- -

más de disponer en todo momento, con una plantilla suficiente de mano de 
• 

obra. En este puerto se logra un rendimiento medio de descarga de 1,187 

ton/d!a • 

1 :. 

~,¡ 

1 1 

.. ' 

. 
FACIUDADES PORTUARIAS PARA MANEJO DE GRANDS 

COATZACOALCOS, VER. 
• 

( 426,000 Toneladas J 
··~~~:=:n:nm~ -11117 Tu.}dlo -

. 
. ·~ ·~ 

1 Toa. (T) 110 Too./llr. tal 

~- ....... 
TOTAL ••••o• 

1 ') . 

\] 
4'ie. 

. 
11 

• ~tD cbtenid:l a partir del inllcac:br de rerrlimientD, 36.92 T~, 

establecido por la D.G.O.D.P. 



' 

• 

1 

Co~tzacoalcos, Ver. 

Capacidad de des-carga actual. 426, 000 Ton/ año 

a. Acciones primera etapa, 

b. 

Se emplearA como equipo de trabajo almejas de 2.5 yd
3 conjunta~ 

mente con el equipo de succi6n y sus lotes de accesorios. 

Se utilizarA el mismo número de hombres por gancho y buque. 

Se continuarA utilizando un tramo para manejo de granel. 

Se requerirán 44 :furgones po; die; serA neces.ario celebrar con-

venio con ferrocarriles. 

Capacidad esperada. 425,600 Ton/año 

'. Acciones segunda etapa. 

Se emplearA para la descarga únicamente equipo de succi6n y se 

adaptarA un almacén regulador. 

Se requeriré disponer diariamente de 72 furgones; 

Capacida_d esperada. 

COI·C.IPTO 

· '"""-la4.a/hora-aancho ....... 
MAno d. Cllbn• 

.... _.nct.o. 

. Tt~nel..sa./hor~ 

ttor.rlo !/ 

'!Dnela4a~buqul 

Tcwael....,dla 

Punto. d. atraque. 

fondada,/.U. · 

O.elloJo r .c. 
DINlDJo 1,, T, 

T-.. .S. ocvpe.cUin 

, 

. 1 ..... """'r'por"-
!1 TI &arpo cfcctho d• tnkjo 

111116 .... 
ue.a5 

1.77 

um.w 

• 
un.ce 

l 

ue?.oe 
118'7.011 .. 

a) ConeJikrando rac:c.o~· c:ll .. t.o16¡lcu. 

1 ITAPA 

....... 
. .U..J• a.a .,.• 
IYOC.I.Cift&dan 120 't/b 

11/10 . ... 
J,U.DO 

u 

ZU16,00 

• 
ZlH.DO · 

1 

ZlH.CIO 

ZlH.OO 

70 

.... ooo 
' 

. ' 

873,000 -Ton/año 

JI ftAPA 

. 1 

..... ... ..... ..... 
70· 

en.ooa 

•· 
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Progreso, Yuc, 

El Puerto de P'rogreao cuenta con dos posiciones' de atraque una de las 

cuales se destinó para el manejo de granel agrfcola, se considera que di 

cha instalación ti~ne una capacidad de movimiento anual de 231,316 tone-· 

ladas; dispone .de máquinas succionad oras y un número suficiente de holll­

bres que intervienen en la manipulación de graneles, obteniéndose un in­

dicador operacional razonable. 

~1 desalojo del grano·se efectúa en su·mayorfa por autotransporte, ya. 

que la infraestructura ·asi lo exige. 

. .. : 

fACIUDADES PORTUARIAS PARA MANEJO DE GRANOS . 
PROGRESO, YUC. 

'"' ~AIIADDAD AC'T\J!f. 2l ~2!] .. 1[N!2 llii~!L ¡ 
.I'UUTO 

( Dt m.t.cU: 1 231,316 Tonelada a 

·-:-~-:- • lltfNDIWitNTOI Ollfiii&CIOIIIll(! ¡ -r .... DU L ~ 

1 144 . Toa./dl1 114 , ... , ... -1 DO To!Vdla ..... 
. -~ 

i & : 

ISO TOft.JHr. 141 
IZOTM.IHr. IBI 

• t!"!!lil: RJ: g!IIA j 
TOTAL ••••o• 

) 

o ,¡, IS ooc 
DDDC 
¡-¡r¡¡-,r .. 

• nato cbtt:nicb a partir del irrlie<rl:r de rerdimiento, ~.42 ~. 

establecicb ¡xr la D.G.O.D.P. 

) 
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.Progreso, Yuc, · 

C~pr;cidad de descarga actual 231,316 Ton/afio 

a. Acciones primera etapa. 
' 

Se continuará utilizando.el sistema de succión complementando· con. 

aua lotes y accesorios. 

Se empleará el mismc:¡ n'úmero de .hombrea por .sancho y buque. 

Se utilizará ~n~ posici6n de atraque para el manejo de granel 

agr!cola. 

·Se requerirá diariamente de 37 camiones, y un ~urg6n por lo que 

Sf!rá necesario elaborar convenios con los autotransportistas y 

~errocarriles. 

Capacidad esperada. 236,400 Ton/afio 
• 

b. Acciones segunda etapa. 

No se contempla algún cambio, por lo que seguirá operando bajo las 

mismas condiciones de la.primera etapa • 

COICIP'fO 

tarwla4alhora-aMCho ....... 

. 
P110CtJU:S0 1 WCAJAII 

IJ'NACJOII 
ACTUAl. ..... 
IYCCi&l a.zo...¡io \lll 

llAno de obn • lhl.l 

11• de~ ol 

tGMleda/hon-tNque 
Horvt~!/ 
tonehcLa/dh~ 

Puaato. de atraque 

tonelda dfa • 

Dea&loja F.c. 

D .. aloJo A.t. 
'fua de ocupac16n 

"ovlalcnto IU'Wl&1 •J 

• Por 1Meho bUqu. 

!1 Horario elactho da trabaJO 

1.7 ..... 
1.17 

.... u 
l 

..... 11 .. ... 
114.11 

70 

~1.111 

a) Ccmalderando .factoru c:UNtol61lco. 

' 
ACCICifCD A RLU.Jt.AI 

J nAPA n nAPA . ... .. ... ¡ 
"'-'&. uo-uo 0/b luccUo 1.20-130 \lb 

•h• .• • 1/11.1 

Z.? a.? 
17 .... . 17.6.11 

:u. u 
un.as 1171.65 

l l 

1171.15 un.es .. ... .. ... 
tw.es 1w.es 

70 70 

236.:..00 .t.\6,000 



RELACION CAPACIDAD 1 COSTO POR ESTADIA 

' GUAYt.IAS loiAZATLAN 

X X 

• 
MANZANILLO LAZARO CARDENAS 

y y 

X 

1 
ACTUAL RECOWENDABLE o triiO RECOWENDAIU 

X • 'MILES" DE TOlrllf.LADAS/AÑO Y • MILLONES DE DOLARES 
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' 

.. 

SALINA CRUZ 

.Y 

y 

ACTUAL 

RECOWEHDAILE 

PROGRESO 

o NO RECOWE:NDAIIL.E 

COATZACOALCOS 

y 

X 

GLOBAL DE LAS EMPRESAS 
y 

• 

Y • WILLOHEI DE DOLAREI 

X • MIUI DE TOHIELADAI/A,.O 



' 
·. 

• 

' 
.. 

y 

ACTUAL 

RECOtrr.IENDABLE 

TAMPICO 

VERACRUZ 

y 

X 

y 
' 10.0 

.... 
10.0 

T.O 

0.0 

... 

X 

y 
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®. 
SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

TITULO: CLAVE: 

PROCEDIMIENTOS OUE INTEGRAN EL SISTEMA 
Fecha 1-joja Do 

f~~~ro~b~ó======================~~~~==================1hM~o-d~il~ic-a~a-:-----+S~u-sb~.ru~ya~a-:--~ 
Director Subdirector da 
General 

. 

PROCEDIMIENTO 

1. Elaboración del Plan de Acomodo en Patios 

2. Identificación de las Areas de Almacenamiento . 

3. . Uso de la Tarjeta de Control 

4. Control de Contenedores Faltantes, Sobrantes y Dañados 

5. Control de Daños a Contenedores 

6. Control de las Ordenes de Reparación 
! ' 

7. Reacomodo de Contenedores . 1 
1 

8. Control de Entradas y Salidas ! 
.. 

9. Control de la Operación de la Grúa ... 

10. Identificación de la Posición del Contenedor.sobre ·· 
Plataforma Ferroviaria 

11. Operación ~el Equipo de Radiocomunicación. 

12. Utilización de Cascos de Seguridad dentro de his Terminales 

13. Circuiación de Vehículos en el Interior de la Terminal 

.1 

' 

14. Acciones a Seguir en el Caso de Accidente en la Carretera Transístmica 
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.sml SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO 
MW' ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES y TRANSPORTES 

IT=I.=T=U=L=O=·: ==================~~~~==================~~ :elcAh.aVE: 
~ DESCRIPCION DEL SISTEMA ... 

Aprobó Aprobó 
Director. Subdírector de 

Modifica a: Sustituyo a: 

General OperacionttS 

OBJETIVOS 

Contar, al inicio de la operación, con un .sistema manual p'ara el control de. 

las operaciones y del flujo de los contenedores en las diferentes. fases del 

servicio. 

- ·que el sistema 

mayoría de los 

contenedores. 

., . 

ma)lual sea compatible con ótros. sistemas utilizados en la 

puertos. con terminales especializadas para el inanejo de 

.. .. 

·De 

-·Que una vez implantados, los procedimientos manuales se puedan adaptar ' 

fácilmente a un sistema computarizado. 

Constituirse en el medio oficial para la comunicación de los procedimient~s 
del Servicio Multimodal Transístmico (SMT) y de .las normas básicas que 

deberán seguir-se en los nrinc'ipales aspectos de la operación . 

. / 

1 

.. 
l. 

. \ 

1 



t0 
SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACiONES Y TRANSPORTES 

CLAVE: 

DESCRIPCION DEL SISTEMA 
echa Hoja ·o. 

Aprobó 
Directot. 
General · 

Subdirector da 
Modifica a: Sustituye a: · 

POLITICAS DE OPERACION 

l. ·Los p~ocedimientos descritos en este manual serán obligatorios úna vez 

aprobados por la Dirección General y la Subdirecc16n invol.ucrada. · 

· 2. El manual se hará llegar a los responsables de cada Subdirección, ~uienes a 

su vez lo distribuirán a sus subordinados, asegurándose de que éstos .se 

familiaricen con su contenido. 

3. El Servicio Multimodal Transís.tmico (SMT) es el único organismo facul_tado 

para contratar e.l servicio con las l.íneas navieras· o sus r:epresentantes. 

Se canalizarán. a través de agentes navieros, con ayuda del Sf1T, .todos 

los buques que no tengan representante en ~1 puerto. . .. 

4. SMT es el único y total res!Jonsable ante las líneas navieras o. sus 

.representantes, del movimiento de carga de barco ·a barcó, · . . ' 

5. SMT contratará con SPITSA las maniobras de mane.10 ·de· con~enedores en-las· 

terrni.rial,es portuarias (que incluyen: a costado de buque~ en patios, al 

transporte terr~stre, situaciones especiales, etc.) y el control del ·· 

almacenamiento en patios. 

6. sr•r contratará el servicio de transporte terrestre, ya sea por .ferrocarril 

00r autotr~nsporte, con las empresas prestatarias de.dichos.servicios. 

7. Todas las. cargas deberfin estar.aseguradas. 

8. Con el objeto de evitar'maniobrai y almacenaje innecesarios, SMT remitirá 

los contenedores de buque a puerto de desnacho en forma expedita. -, 

2 

·. 1 
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SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL S.ECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

Aprobó 

Director. 

DESCRIPCION DEL SISTEMA 

Subdirector de 

DESCRIPCION DEL PROCEDIMIENTO 

ACTIVIDADES PREVIAS AL ARRIBO.DEL BUQUE 

CLAVE: 
j 

echa 

Modifica a: 

Hoja 

Sustituya a: 

El día oue zarpe el buque del puerto anterior a Coatzacoalcos o a Salina Cruz, 

su agente navi.ero deberá enviar por télex o radio la siguiente información 
a las oficinas del SMT: 

Manifiesto de la ·carga 
Plan de estiba y/o secuencia de· carga/descarga· 

Tie~po apro~imado.de arribo (ETA) 

• 

.. 

Da 

·con los datos anter.iores, y de acuerdo con las áreas disnonibles en el patio de· 
la tenninal de despacho, el St1T ·elaborará el olan de acomodo en patios 
(FCON-400-05), definiéndose la localización de cada contenedor en las áreas de 
almacenaje. Dicho plan deberá ser revisado y aorobado por SPITSA, ya .que en·éste 
se basarán sus órdenes de trabajo. La ocupación de cada espacio se controlará por 

·medio de un tablero de posiciones, el.cual se actualizará en el momeQto ele 
ocurrir cualquier movimiento. 

El buque comunicará por radio su tiempo definitivo de arribo cuando menos 
24 horas antes de su llegada a ouerto. 

Antes de las 12 A.M~ del. día anterior a.su lle~ada, el buque deberá comunicarse 
con las oficinas del SMT, confirmando su hora de· ardbo •. 

El buaue deberá encontrarse listonara iniciar la descarga/caréa·,' 
inmediatamente después de su insnección oo~ las autoridades. 

3 
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.srnt.v SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO 
· ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

!

TITULO: 1 CLAVE: 
DESCRIPCION DEL SISTEMA 

Fecha 

~A=p=ro=bó=.======================~A~p=ro~b~ó==================~ 
Director Subdirector dt? 

Sustituye a: 

Hoj~ De 

Modifica a: 

Gef'lodral Operacionet 

La linea naviera, o su agente·, deber~n comunicar al SMT cualouier modificación a 
la secuencia de carga/descarga para el bunue de arribo, cuando menos 24 hofas 
antes de· su llegada a puerto. 

Por su part~. la lin~a naviera deberá aprobar cualnuier cambio que, nor razones 
operacionales, proponga el SMT a la secuencia de carga/descarga. 

Con base en el plan de acomodo en patios, el SMT elaborará la tarjeta de control 
(FCON-400-10) correspo-ndiente a cada contenedor. 

ACTIVIDADES DURANTE LA OPERACION DE DESCARr.A 

Al descargar el buque, SPITSA llevará el control de los contenedores faltantes, 

sobrantes y dañados por medio del inventario de contenedores {FCON-400-20). 

Deberá procurarse que, en cuanto se bajen los contenedores refrigerados, sean 

transportados de inmediato a la terminal opuesta. Si no se hiciera ésta maniobra 
en forma directa, se llevarán a su oosición en el patio de arribo, de 
acuerdo con el plan de operaciones formulado oor el SMT. 

A cada contenedor se le asignará una tarjeta de control, la cual acompañará al 
contenedor durante su trayecto de la terminal de arribo a la de despacho y se 
recogerá por SPITSA al finalizar la o¡Jeración de carga a b~que. 

4 
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SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

TITULO: CLAVE: 

DESCRIPCION DEL SISTEMA 
echa Hoja Do 

Subdirector de 
Modific;:a a: Sustituye a: 

Al· descargar cada contenedor, será revisado por el personal de SPITSA, quien 
anotará su condición en .la tarjeta de control respectiva, .Y llenará el reporte de 
daños a contenedores (FCON-400-21). 

·En caso de que algGn contenedor esifi dafiado,· S~ITSA notificará al SMT, y ~ste a' 

la autoridad del buque, o a su representante, quien definirá si: 

Se regresa al barco 
Se manda a rep·a rae i ón 
Se cambia 

Se manda como está (esto sólo.será posible si, a juicio del SMT, el daño 
no pone.en peligro la transportación del contenedor y/o de la carga) 
Se instala otro cinturón de seguridad (sello) 

.1 
1 

En caso de que se decida reparar o cambiar un contenedor,. el SMT deberá 
notificarlo a.la aduana marftima con el ·fin de que ésta certifioue su contenido, 
tanto al vaciárlo como al llenarlo·. Cuando ocurran cambios de contenedor, deberá 
contarse con la presencia de las autoridades aduana les, el agente naviero y el 
SMT, modificándose el manifiesto y elaborándose una. nueva tarjeta de control. 

La transferencia de carga de un contenedor dañado a otro se hará de acuerdo con 
una orden de trabajo (FCON-400-22) firmada por el orimer oficial del. buque 
(o por el agente naviero) y por el SMT.Si el daño fue causado .durante las 
maniobras de carga o de descarga, el suoervisor de operaciones (SPITSA) deberá 
firmar dicha orden. 
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TITULO: 

1 

@ 
SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

CL~WE: 

DESCRIPCION DEL SISTEMA. 
Hoja Da 

! Director·. Subdirector de 
Modifica a: Sustituye a: 

• 1 General 

Las instrucciones especiales también deberán ser anotadas en la tarjeta de· control, 
y deberán autorizarse por la autor~dad del ·buque en. las órdenes de tribaj6. 
correspondientes. 

Con el plan de e~tiba del· buque.de ~esoacho se.podrá ajustar el plan de acomodo . . 
en patios, el cual deberá estar ·en poder de las oficinas ·del ·SMT a·már ta~dar 
en el momento que salga el primer contenedor desde el puerto de arribo. Cualquier. 
reacomodo de· contenedores se controlará con 'la forma respectiva (FCON-400•23) . 

.. 
De acuerdo con el programa elaborado por.el SMT con respecto a la programación . . 
del equipo de transporte (ferroviario y/o carretero), se definirá el envio.· 
hacia el puerto de despacho. 

Al cruzar las casetas o·los accesos a las terminales, 
o .trenes) entregarán copias de las tarjetas de control 
llevar el control de entradas y salidas (FCON-400-24). 

. 1 . 

los vehfculo~ (camiones 
a 1 personal encargadq de . 

' 1. 

Se notificará por télex o radio a la· terminal oruesta, las salidas de trenes o 
camiones, indicándose los datos aoropiados:para la .identificación de vehiculos 
y contenedores. 

La documentación de cada puerto se diferenciará con base en el color ·de las 
formas utilizadas: amarillo para Coatzacoalcos y verde para Salina Cruz (los 
diagramas de flujo adjuntos muestran los procesos y sus actividades 
respectivas). 

: ... 

6 .. 



REACOMOOO DE . 

','CONTENEDORES , 
.· .... :·;.:· .. · 

COATZACOALCOS, VER •. 

. R!iACOMODO o~S 
. S?ft~T~~ÉDDRÉ~;t;. 

ACTIVIDADES PREVIAS AL ARRIBO DEL BUQUE 

MANIFIESTO (MANIFESTl 
· PLAN DE ESTIBA O SECUENCIA DE CARGA (STOWAGE PLAN OR LOADING SEOUENCE) 

TIEMPO APROXIMADO DE ARRIBO (APROX. ETAl ULTIMO 

r--------------------------------------------------------------i PUERTO DE 

ACTIVIDADES DURANTE LA OPERACION DE DESCARGA 

PLAN DE ESTIBA PARA DESPACHO 

. ~~.CONTENEDORES 
~~ REFRIGERADOS -L:: . . 

:f·d~JD~· 
:a 
1 

' WETA CASETA 
DE CONTROL DE CONTROL 

ARRIBO 

LINEA 
NAVIERA 
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·MANUAL DE PROCEDIMIENTOS (€) -
SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPOFF~S 

. ~ 

PLAN DE ACOMODO EN. PATIOS 1 CLAvfi: 

.~~Fe~ckha~------,-,HLo~ja~.-~D~o~ 

Aprobó 
Director 
Genaral 

A probO 
Subdirector da 
Operacione-s· 

Modifica a: Sustituye. a.: 

OBJETIVOS 

- Definir 1 a asignación de contenedores a esoaci os en 1 os patios de· 1 as 

terminales· con el objeto de programar las operaciones de transporte, 

almacenaje y carga al buque de despacho. 

POLITICAS DE OPERACION 

l. Será responsabilidad del SMT llenar esta fonna previamente·<! la llegada. 

del buque. al puerto de carga/desc.arga, 1 a cua 1 será ap·robada por SPITSA. 

.. \. 

2. Para elaborar el plan de acomodo en pai;ios, SMT deberá tener una copia del· 

. • man i fi esto y de 1 a secuencia de carga/ desea r9a, así como conocer con 

exactitud las áreas y espacios disponibles para almacenaje, en .cada· 

terminal.· Por lo tanto, será responsabilidad, tanto de la línea naviera 

. (o su agente), como de SPITSA orooorcionar oportunamente. dicha información. 

400-05.1 
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PLAN DE ACOMODO EN PATIOS 

' 
' (SECUENCIA DE TRABAJO) 

Fecha 

IDENTI F ICACION DEL BUQUE Pág. No. (2) 
Nombre 0. Viaje No. . (4) 
Puerto de arribo .(s) Fecha de arribo . (s) 

DESTINO EN PATIO DE DESPACHO .. 
•. 

Contenedor No. Bloque Fila COlumna Nivel ' .. 
. . 

0 0 (:) @ @ 

' ' 

1 

.. 
1 

.. 
. . 

.. ... ' 

i 
-, 

FCON-400-05 
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@ 
SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

CLAVE: 

PLAN DE ACOMODO EN PATIOS 
echa Hoja De 

Modifica a: SustituYa, a: 
Subdirector do • . .. 

DESCRIPCION DEL PROCEDIMIENTO 

El responsable de llenar esta forma será el SMT. 

El dia que zarpe el buque con destino a Cbatzacoalcos o a Salina Cruz, su agente 
.naviero deberá enviar por télex. o teletipo el manifiesto, la secuencia de 
carga/descarga y el tiempo aoroximado de arribo (ETA) a las, oficinas del SMT. 

Dicha información.permitirá conocer tanto el número y características de los 

contenedores que ·serán descargados, como detectar situaciones especiales 
(cargas pel i grasas, ·contenedores refri gerádos, etc.) 

.. 
La asignación .de .contenedores a posiciones en patio se hará con base en las 
áreas disponibles en la terminal de despacho, y siguiendo el criterio de 

1 

minimizar las maniobras de las grOas de patio .(transtainers). 

A cada contenedor se. le asignará un lugar específico en el .tiatio, el cual se . . . . ' 

registrará en la forma respectiva (FCON-400-05) empleando las claves descritas 
en e 1 procedimi ente corres pon di ente. Adi ci.ona lmente, se 11 enarán formas resumen . 
(FCON-400-05a y FCON-400-05b), en las cuales se condensará la información por 
barco. 

El plan de acomodo en patios podrá sufrir modificaciones al conocerse las 
caracteristicas y el oian de estiba del .. buaue de de~pacho. Eri este caso, e~.· 
responsabilidad del SMT definir y autorizar los cambios respectivo.s, leis 
cuales se notificarán de inmediato a SPITSA nara que sean incluidos en sus 
órdenes de trabajo. 

Una vez. definidas las pos1c1ones de los.contenedores, se llenarán los datos 
respectivos en las tarjetas é:le control (FCON-400-10)'. 

400-05.2 
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' 
PLAN DE . ACOMODO EN PATIOS . 'i1i1-

(RESUMEN) (i) Fecha 

Pág. No 0 
Viaje No; · ( 4

) 

Fecha de arribo ____ (:..6_.):__'--

IDENTIFICACION DEL BUQUE 

Nombre C) 
Puerto de arribo ---'-----~(s~)l---~--

CARACTERISTICAS DE LA CARGA @ 

· No .. CONTENEDORES. 
CLASIFICACION 

20' 40' TEU 

Vacíos 

Ligeros 

Medianos 

Pesados 

Otros 

SUMA 

' Carga peligrosa 

Otros 

SUMA 

TOTAL 

·, 

FCON-400-0Sa 



TITULO! 

A¡¡rcbb 
Oiroctllf 
Clono rol 

@ 
.SERVICIO · MULTIMODAL TRANSISTMICO 
OR~NISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

' ' 

TERMINAL DE CONTENEDORES I!N COATZACOALCOS . 
',, ' 

A pro 
Subdl,..,tat de · 
o DIDOIDMt ' 

o 
o· 

' ' 

ID <( 

' ., 

CLAVE: . 

ModUlA 11 

• 

FCON-400-0Sb 
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~ 
SERVICIO MULTIMODAL . TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

CLAVE: ... 
TERMINAL DE CONTENEDORES EN SALINA CRUZ 

Subdirectot do 
a: 

1 
\ 

.-c:J . ...-·-- . __ . ...-· 
--·--· -· -· :.,_, -· -·-· ·-·-·-.·-·-·-· 

.. 

® 

-, 

FCON-400-0Sb 
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0~D 
TRANSISTMICO :&;!.· ~.·~... SERVICIO MULTIMODAL 

·' '1 ~ i5 !J l~"'w-- ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

Aprobó 
Director 
e::. • •. 

PLAN DE ACO~IODO EN PATIOS 

'" Subdirector do 

"· 

CLAVE: 

Fecha Hoja. · De 

Modifica a: Sustituye a: · 

INSTRUCTIVO 

La información que se deberá anotar en la forma oara el acomodo en·patios se 
describe a conti~uación:. · · 

· . ESPACIO . INFORMACION 

1 Fecha de e 1 aboraci ón de 1 a forma 

2 Número de la página del plan de acomodo . 
3 En. este espacio se anotará el nombre del buque 

4 Número de viaje del buque 

5 Nombre del puerto en oue arribó el buque (Coatzacoalcos o Salina· ~ruz) 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

' . Fecha en que llegó ·el buque·:al puerto . . . 

Número del contenedor 
carga/descarga). l 

(el orden de .la lista seguirá la .secuencia de 

. :· 

Identificación del bloque donde se localizará el contenedor (letra). 
•• ' • 1 

• 1 . • 

Identificación de·la fila dond~ se localizará. el contenedor (un dfgito) 

Identificación de la columna do~de se localizará el contenedor 
(dos dígitos) 

Identificación del n1vel donde se localizará el contenedor 
.· .. 

(número romano). 

12 En este espacio se registrará un inventario consolidado de .. contenedores, 
en términos de unidades e~uivalentes de 20' (la información se obtendrá 
del manifiesto del buaue) en la forma FCON-400-'0Sa. ·· 

13 .De manera esouemática se marcará en el dianrama respectivo la zona del 
patio de desoacho donde se localizará la carga_, en la forma FCDN-4!10-05?. 

400-05.3 
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SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL .SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

TITULO-,--------~-------------------------------------, 

lOEN TI FI CAC ION DE LAS ARE AS DE ALMACENAr~ lENTO 

Aprobó 
Director. 
General 

Aprobó 
Subdiroctor da . 
Operacion&S 

DESCRIPCION DEL PROCEDIMIENTO 

Los bloques se identifican con letras. 

Lasfilas de los bloques con números. 
Las columnas con pares de 

Los niveles de estiba con 

números; · 

números· romanos. 

CLAVE: 

techa Hoja Do 

Modifica a: Su•tituyo a: 

1 

Nota: Lo's accesos a los bloque~· están marcados con un s'ector c~rcu~ar en color. 

Considerando .u~ avance de muel.le hacia patios, se tiene: 

Coatzacoalcos, Ver.: 

Ampliación; Bloque "A" con· seis filas y doce columnas a tres ~iveles. 

Ampliación. Bloque "B" con seis filas y doce columnas a tres niveles. 
1. 

Autotransporte. Bloque "C'' con seis filas y doce columnas a tres ni~eles. 

Pr.imer Bloque para FF.CC. Bloque "D" con cuatro filas .v cuarenta columnas a 

\' 

. tres niveles, con posibilidad de ocupar las vías como 
área de almacenamiento (solo una a la. vez), números· 8 1 

y 9, color verde. 

Segundo Bloque para FF.CC. Bloque "E", color negro. 

Tercer Bloque para FF.CC.' Bloque "F", color amarillo. 
Cuarto Bloque para FF.CC. Bloque "(;", color azul. 

Area para Refrigerados y Autotransporte. ·Bloque "H", con seis filas a dos 

niveles (refrigerados) y tres niveles en autotransporte. 

-, 

400-06.1 
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?O 
SERVICIO MULTIMODAL . TRANSISTMICO 
ORG,o.NISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

CLAVE: 
' 

IDENTIFICACION DE LAS AREAS DE ALMACENAMIENTO 

Salina Cruz, Oax.: 

Primer Bloque para FF.CC. 

oja Da. 

rectar de 
Modifica a: Sustituye· a: 

.-
... 

Bloque "A" con cuatro filas i·cuarenta. columnas a tres 
niveles: con positiil idad de cruzar las vías· como ár~a · 

de almacenami~nto (solo una a la vez), .nameros 8 y 9, 
·color rosa. 

Segundo Bloque para FF.CC •. Bloque "B",· color azul; ·· 

Tercer Bloque para ·FF.tC •. Bloque ~e··.· color amarillo •.. 

Cuarto Bloque para FF .ce. Bloque "D", color verde. 

Are a para Refrigerados y AutÓtransp'orte. · Bloque "E", con seis filas· a· do's . 

ntveles (refrigerados}·y tres· niveles en· 
autotransporte~ color·azul. 

400-06.2 
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(j~ 
SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

TITULO: 

Aprobó 
Director 
Gene tal 

OBJETIVOS 

PROQECirmtHO PARA USO 
· DE ~A TARJETA· DE CONTROL 

Aprobó 
Subdirector de 
Op&raCiOnes 

CLAVE: 

~echa Hoj~ De 

Modifica a: Sustituye a: 

- Sintetizar la informaci6n necesaria l'n 1~ operación y control de los contenedores. 

· POLITICAS DE OPERACION 

l. Las tarjetas de control deberán estar foliadas ya que constituyen uno de los: \ 

principales 'mecanismos en. la· operaci6n y control del movimiento ~e contenedores:.· 

2. Las tarjetas de control deberán tenerse elaboradas al arribo del buque, quedando 

pendiente únicamente las instrucciones especiales· (registro de daños, etc.). 

• 1 • • • 

3. A cada contenedor se le a~ignará una tarj~ta de control, la cual lo ac01npañará 

durante todo sutraye~to y ~e rec~~erá allfinalizar la operacif~ de carga. 

4: En caso necesario, será responsabilidad de· SPITSA llenar las instrucciones 

especiales en la tarjeta; para cada contenedor que se descargue. 

5. Al transport1sta se le entregar:án dos copias 

será para SPITSA y .el original para SMT. 

de la tarjeta de control; otra copia 

' 

6. Debido a que el envío de los contenedores a la terminal de despacho deberá 

hacerse de inmediato, su almacenamiento en el .patio de arribo se considerará como 

una situaci6n especial. 

7. El flujo del original y la·s copias de la tarjeta de control. es el indicado. en la 

descripci6n del procedimiento que se indf~a a continuaci6n. 

400-10.1 
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SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

TITULO: 
PROCEDIMIENTO PARA USO 

DE LA TARJETA DE CONTROL 

CLAVE: 

~echa Hoja · De 

Director 
General 

Subdirector de 
Modifica a: Sustituy~ a:. 

DESCRIPCION DEL PROCEDIMIENTO 

El responsable del cumplimiento de. este procedimiento· será el supervisor de· 

maniobras de SPITSA (o su equi~alente): 

En cuanto se re¿iba el manifiestti de carga 

las tarjetas de control (FCON-400-10) para 

del buque próximo a arribar~ SMT elaborará 

los contenedores que .serán descargados. 

Asimismo, se definirá el plan de acomodo en.el patio de desracho (FCON-400-05) y se 

anotará la ubicación del contenedor. en dicho· patio junto con los datos 

correspondientes al destino del contenedor en el buque de despacho.· 

Al arribo del buque, el supervi'sor de maniobras de SPITSA será el responsable de· 

completar las instrucciones. especiales c0nfonne se vailo.n descarnando los contenedores. 

Hecho lo anterior, fijará en forma segura una copia de la tarjeta de control a.1 · 
. . ' . . 

contenedor (asegurándose que ésta sea legible), enviándose el original y el resto de· 
1 •• 

. las copias a la unidad de servicios; a SPITSA, 'para su 'distribución.· •. 

El transportista deberá recoger en la caset,a de control dos copias de la tarjeta de 

control del contenedor que se vaya a transportar. A la salida de dicha caseta se. 

sellarán .ambas copias, y una de ellas se entregará a la entrada Qe la caseta de 

control·, en la. terminal de despacho, sellándose de recibido la otra copia,misma que 

se utilizará para solicitar el pago a SMT por concepto del transporte efectuado.· 

El supervisor de maniobras de SPITSA, en la terminal de despacho, s·erá el 

responsable de récoger la tarjeta de control de cada contenedor en ~1 mome~to de 

cargarlos en el buque de despacho. 

400-10.2 
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(jj! 
SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

TULO: 

PROCEDIMIENTO PARA USO 
DE LA TARJETA DE CONTROL 

Subdirector de· 

1 
1 

INFORI~ACION 
. 1 

INSTRUCTIVO 

ESPACIO 

1 Folio progresivo de la tarjeta dé .control 

IDENTIFICACION DEL CONTENEDOR 
, 

2 ~ombre del buque en que 11 ega el contened?r 

3 Número del viaje del buque ·· 

4 Fecha de arribo del buque 

5 Hora de arribo del buque 

6 r~uelle al que llega el buqJe 

CLAVE: 

a: 

7 Página del'manifiesto de carga en donde se lista el contenedor· 
1 

8 Número de contenedor 
! 

9. Número del sello del contenedor. 

10 Peso total del tontenedor 

11 Tipo de contenedor 

12 Temperatura actual del cont'enedor refrigerado 

13 Temperatura fijada del contenedor refrigerado 

14 Clasificación especial del contenedor 
i 

UBICACION DEL COtlTENEDOR Hl EL BUQUE DE ARRIBO 
, . 

15 Crujía en la que se encuentra el contenedor 

16 Fila en la que se encuentra el contenedor 

17 Nivel en el que se encuentra el ¿ontenedor 

400-10.3 
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~rtr·!J 
~ERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

TITULO: 

Aprobb 
Director 
Gttnertal 

PROCEDIMIENTO PARA USO 
DE LA TARJETA·DE CONTROL 

S •·ubdire·ctot da -. 

CLAVE: 

recna 

Modilica o: 

ESPACIO .. ltiFORMAC 1 ON 

DEL COMTENEDOR EN EL PATIO DE DESPACHO 

• 

UlliCACION 

34 

35 

Fecha de llegada al patio de despacho 

Hora de llegada al patio de despacho 

36 

37 

38 

39 

Bloque en el que se localiza el contenedor 

Col~mna. en .la que se localiza el contenedor 

Fila en la que _se localiza el contenedor 

Niv_el en el que se localiza el contenedor 

40 Fecha de salida hacia el muelle 
'• 

41 Hora de salida hacia el muelle 

UBICACION DEL CONTErlEDOR EN EL BUQUE DE DESPACHO 
" . 

42 Nombre del buque en que sale el contenedor· 

43 Número del viaje del bu~ue 

44 Fecha de salida .del buque 

45 Crujía en la que se localizará el contenedor 

46 Fila en la que se localizarl ~1 ~ontenedor 

47 Nivel ·en el que se localizará el contenedor 

48 Condición del contenedor al terminar de carg'arse 

49 Fecha de carga 

50 Hora de carga 

HISTRUCC !OflES ESPEC JALES 

51 Espacio para instrucciones especiales (daños, etc). 

400-10.5 
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TITULO: 

SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICAOONES Y TRANSPORTES 

O ave 
TARJETA DE CONTROL 

DIAGRAMA DE FLUJO ADMINISTRATIVO DE FORMAS 
Fecha 

Aprobó 
Director 
General 

Aprobó 
Subdintctor 
de Operaciones 

Modifica a: 

Hoja da 

Sustituye a: 

DEL DIAGRAMA OPERATIVO EN DIAGRAMA OPERATIVO 

COTEJA ORIGINAL CCN 
COPIAS 2,3 \Y 4 DE 
ACUERDO AL No. DE 

TARJETA Y DE 
CONTENEDOR 

SI 

NO 

OFICINAS CENTRALES 

. GENERA PAGOS PARA 

TRANSPORTISTAS 

Y SPITSA 

ENVIA A TERMINAL 

DE DESPACHO 

! r---------
1 1 

Í---~----, 1 
l REGISTRAPA.GOS, ~.. __ .:_ __ j _____ _ 
1 ENVIOS, ETC. 1 
1 1 '----.----' 

l-·---------, 

ENVIA TELEX A tiAS 
TERMINALES PARA 

RECTIFICAR ERROR 

'. 

SE TOMAN LAS 
ACCIONES, 

. NECESARIAs 
FIN 

O'IDENA INFORMACJO'< 
POR BUOUE DE 
DESPACHO Y GENER 

CUENTAS POfl CQtlRAR 

! 

ENVIÁ A 
COBA~NZAS 



' 
o ,smt?'T IDENTIFICACION DEL CONTENEDOR 

Nombre del buqu•------r~(2)~2J_ ______ Tarjeta d::'ontrol 
Viaje No. lJ No. W 
Fecha de arribo,_~(-=4~J __ Hora -~s)~ Mu,.le (s) 
Página de manifiesto _____ _,-:~(?)L----- r:.. 
Content!dor No (8) Sello No. l9J . 
Peso total (,í~ Kg. 

20' o 40' o 
Clasificación especial 

POSICION EN BUQUE 

Crujía 
(Bay) 

' 

Fila 
(StACk) 

Refrigerado O 

POSICIONEN PATIO DE ARRIBO (de ser necesario)? 
· Fecha Llega:l• \)_~!¿ 

. . · Fecha Salida Q 
Bloque @ . Columna (Í1) Fila @ 

TRANSPORTACION 

Temp. actual_@_ 
Temp. fijada~ 

Nivel 
(levul) 

Hora _ _,.@~9<­
Hora_..!l@~s~ 

@ Nivel 

Locomotora No: ® 119' f:iO'I Fe eh a tW Plataforma eJ Posición _s:¿_ ~ 

Chasis @ 
@ 

Camión No. _.;·~@;;;.31;L__ Hora_®_ 

Condición 

DESTINO EN PATIO-DE DESPACHO, 

Bloque _ _,@=--

Fecha± 
Llegada 4 
Fecha 

Hora__@_ 

Hora~ 
Nivel @ Columna --'QY"-'7"-..::5•~~= @ . 

DESTINO EN BUQUE 

Nombre d.ol buque 
{•31 

0) 
( .. ) Viaje No. Fecha de d"'pacho 

Crujía @ Fila @ Nivel 02 (Bay) · (Stack) (Level) 

Fecha (43 
Condici.ón ® 

Hora @) 

INSTRUCCIONES ESPECI~LES (Daños, etc.) 

FCON-400-1 O 



1 ,;-.~, 

·~~~· SERVICIO MULTIMODAL TRANSIS+~ICO 
;;;,..~~}~] [j IJ !J ~- ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y.TRANSPORTES 

~ REPORTE DEL PROCEDH1IENTO DEL COtiTROL DE 
CONTEIIEDORES FALTANTES, SOBRANTES Y DAÑADOS 

(Over - Short • Damage Report) 

CLAVE: 

Ho¡a Do 

·r 'r Modifica o: Suttii\Jyo a: 

· General 
Subdirector da 
,.,.. ·i· 

OBJET !VO 

.. 

- Tener co~ocimiento'y control 

dañados en la carga/descarga 

POLITICAS DE OPERACION 

sobre 1 os .contenedores sobrantes,· fa Hantes. y/o 

de cualquier buque Que utilice el servicio. . . 

l. Será responsabilidad de SPITSA llenar esta forma para cada.tiuoUe (utilizando 

e 1 ca 1 or que corresponda a 1 a termina 1). 

2. SPITSA firmará de conformidad y entregará al SI1T la forma'de inventario de 

contenedores (Over-Short-Damage Report) una vez· terminada la descarga, anexando 

las órdenes de trabajo que se hayan generado durante la maniobra. 

·3. El St-IT deberá firl'lar de conformidad lo asentado en el inventario de contenedo.res 

y recabar la firma respectiva oor parte del buque o de su representante . 
. . 

4'l0-20.1 
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SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

Director 
Gemual 

REPORTE DEL PROCEDIMIENTO DEL COriTROL DE 
CONTErlEDORES FALTANTES; SOBRArll'ES Y DAÑADOS 

(Over - Short - Damage Report) 

Subdirector de 

DESCRIPCION DEL PROCEDH1IErlTO 

DESCARGA DE COtlTEilEDORES 

CLAVE: 

echa Hoja 

Modifica a: Suuituya a: 

El responsable del cumplimiento de este procedimiento será el supervisor de 
maniobras de SPITSA (~ su equivalente). 

Con base en el programa de carga/descarga del buque, el supervisor de maniobras 
procederá a revisar los contenedores conforme éstos vayan siendo cargados/ 
descargados del buque~ 

Do 

En caso de que el número de un contenedor que esté siendo descargado no aparezca en 
el manifiesto, se procederá a anotarlo, junto con sus características, en la forma 
respectiva (FCON-400-20). 

De igual manera, se tomará nota de aauellos contenedores que tengan algún daño, 
independientemente de las acciones descritas en el procedimiento general con 
respecto a contenedores dañados (FCOrl-400-21). 

Una vez terminada el proceso de carga/descarga, se deberá verificar si falta algún 
contenedor de acuerdo al programa de carga/descarga. Si éste fuera el caso, se 
procederá a hacer las anotaciones en la forma correspondiente (FCQN-400-20). 

Posteriormente, el Stf[ firmará .v deberá recabar la firma de conformidad por parte de 
la autoridad del buque (en el original y las copias), dejándose una copia a bo~do. 

Las otras copias deberán remitirse: una al agente naviero y otra a·SPITSA, dejándose 
el original para el St-n. 

400-2').2 



' 
INVENTARIO DE ·CONTENEDORES 

( OVER-SHORT-DAMAGE REPORT) 

IDENTIFICACION DEL BUQUE 

Nombre : @· 

Puerto de arribo (4) ' 

CONTENEDORES FALTANTES 

No. Tipo y Dimensiones 

(s) 

. 
' 

CONTENEDORES SOBRANTES 

. No. Tipo y Dimensiones 

(j) 
.• 

CONTENEDORES DAÑADOS 
No. Tipo y Dimensiones . 

(a) 
' 

Observaciones 

(9) (,0 
PÓr parte del buque por parte de SPITSA 

. 

• 

F h ec a 

Hoja de --
Viaje No. (i) 

Fecha (s) 

Manifiesto Página 

' 
\ 

Manifiesto Página 

. 

. .. 
Manifiesto Página 

G0 
Por parte dt::l SMT 

FCON--400-20 
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~~ SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO 

1 
··~ u~TI lLw ORGANISMO DEL SECTOR COMUNiCACIONES Y TRANSPORTI::S 

1 

'

TITULO: REPORTE DEL PROCEDHHENTO DEL CONTROL DE CLAVE: 

1 CONTENEDORES FALTANTES, SOBRANTES Y D.IIÑADOS f-...:.,..,..---..,..-.,..,-,.,--,--;::---1 
(Ovar - Short.- DÚ1age Report) ~echa Hoi• . Do 

r· 
l. 

r: 
1 : 

•' 

Apro!Jó 
Director 
Guner~l 

Aprobb 
Subdirector do 
Ooeracionas 

Modifica a: SuU1tuytt a: 

INSTRUCTIVO 

La i nfonilación que se deberá anotar en la forma de inventario de cori~ened~res, se 
describe a continuacióru 

ESPACIO 

1 

2 

3 

4 

INFORMACION 

Ano'tar la fecha de elaboración de la forma 

En este espacio se anotará el nombre del· buque 

Número de viaje del buque 
. '· 

. Nombre del puerto en que arribó el. buque (Coatzaccialcos o Salina Cruz) . . 

5 Fecha en que llegó el· buque al puerto 

6 En este espacio se anotarán los números, tipos, dimensiones. e 
identificación en el manifiesto .de los contenedores faltantes 

7 En este. espacio se anotarán los n'úmeros, tipos, dimensiones e 
identificación· en el manifiesto de los contenedores sobrantes · 

8 En este espacio se anotarán los números, tipos, dimensiones e 
id~ntificación en el manifiesto de los contenedores que se encuentran 
dañados al inicio de la operación de carga/descarga 

9 Firma responsable de conformidad por parte del buque (en original y 

copias) 

.10 Firma responsable de conformidad por parte de SPITSA (en original y 

11 

' 

copias) • 

Firma responsable de conformidad por parte de S!·1T (en original y 

copias) 

400-20.3 
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. (?3 . : · 1. ••· :. SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTM.ÍCO 
t ·, \.• 

~'X(J m~ ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

Aprobó 

Director 
Guneral 

OBJETIVOS 

PROCEDIIHENTO DE COIITROL DE 
DAROS A CONTEIIEDORES 

.' 
·~ 

Subdirector de . 

CLAVE: 

Fecha ltoja De 

Modifica a: 

- · Tener conocimiento sobre todos' los 
tipo y magnitud de los daRos .. 

contenedores que estén daf\ados, así comci del 1 

- Desli.ndar la responsabilidad de los daños. •, 

POLITICAS DE OPERACION 

l. Ser§ responsabilidad de SPITSA llenar esta forma para cada contenedor que esté 
daiiado, quién hará la notificación al SKT y éste a su vez al buque o a su 
represen~ante. 

2. En caso de que· un contenedor se reciba sin sello, o con el sello daf\ado, deberá 
notificarse de inmediato al SMT, y éste a las autoridades aduanales, separándose 
hasta recibir instrucciones de las mismas. 

3. El manifiesto de la carga sólo podrá.modificarse con la autorización escrita de 
las autoridades aduanales. 

400-21.1 
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[ .~Ymw SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

~~TITULO: 

r ·1 .. ,0 .. 

PROCEDUIIENTO DE CONTROL DE 
DAÑOS A CONTEN~DORES 

CLAVE: 

[ 

[ 

[ 

r 
r 
f 

/' 
1 

1 

1. 

l. 

Director 
General 

Aprobó 
Subdirector do 
Operaciones 

DESCR I PC ION DEL PROCED UHEIITO 

t"ecna Hoja 

Modifica ·e: Susti1uy11 a: 

El respon.sabl e del cumpl imi ente de este procedimiento será el supe_r:vi sor de 
maniobras de SPITSA (o su equivalente), ouiln llenará la forma respectiva 
(FCON-400-21). 

De 

Conforme se vayan. descargando los contenedores del buque, se deberán rev-isar todos 
sus lados con el fin de detectar cualquier.daño. 

.• 

En caso de que algOn contenedor estl da~ado, el supervisor de SPITSA deten~r4 la 
maniobra y llamará a las autoridades del buque, quienes decidirán .lo que proceda, 
notificándose al supervisor del S~1T. 

Los contenedores dañados que se vayan a reparar se llevarán al recinto bajo control 
aduanal, en donde se vaciarán, enviándose posteriormente a reparación y quedando la 
carga bajo custodia aduanal. Para oue se efectOen las reparaciones ser4 necesario 
llenar una orden· de reparación (FCOtr-400-22); y una vez reparado el contenedor, 
volverá a ser cargado y sellado con autorización de las autoridades aduanalcs y del 
agente naviero .. 

400-21. 2 
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.SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

ITULO: PROCED If.1IENTO DE COUTROL DE 
DAÑOS A- CONTENEDORES 

do 

CLAVE: 

Fecha Hoja 

Modifica a: Sustituyo a:· 

En caso de que resulte necesario cambiar el conteni~o a· otro co~tenedor, d~cho 
cambio_ deberá hacerse con la presencia de las autoridades aduana les, el agente 
naviero y el SI1T¡modificándose el manifi'estci, elaborándose una nueva tarjeta de . ' . " 

Do 

control y haciéndose las anotaciones explicativas del 
d~ control anterior como en la nueva. 

cambio, tanto en la tarjeta. 

SMT notificará a la·s autoridades del buque .o a su representante acerca de aque~los 
contenedores que no tengan sello o que los tengan dañados, procediéndose de 
acuerdo a sus indicaciones. 

Una vez terminada la descarga de contenedores, SPITSA deberá entregar los 
reportes (debidamente firmados) al SMT, quien los distribuirá a las autoridades 
correspondientes. 

Por cada contenedor da fiado se deberá 11 e na r un¡¡ forma, recabándose 1 a firma del 
responsable del daño. 

400-21.3 



1. 

é~C ~R~N~~~EL ~~~l~~9u~~);ciON~:¿~;~S¡~ifE~ 
PROCEDit1IENTO DE CONTROL DE CLAVE: 

A¡llobó 
rector 

C;onaral 

DAROS A CONTENEDORES 
1 fecha 

Modifica a: 

Hoja Da 

Sustituye o: 

. INSTRUCTIVO · 

La información que deberá escribirse· en la forma del Reporte de Daños a 
Contenedores se describe ~.continuación: 

ESPACIO 

1 

2 

3 

4· 

5 

6 

7 

a 
9 

10 

11 

12 

!llFORMACION 

Nombre de la línea naviera 

Nombre del buque 

.Número ·de viaje del buque 

Fecha .de elaboración de la forma 
'• . 

Crujfa donde se encuentra el contenedor dañado 
! 

Número'· del contenedor dañado 

Número del sello 

Condición en que se encuentra el sello. 

Representación ~edificada de los daños en el lado izquierdo del 
contenedor 

Representación codificada de los daños en el lado derecho del 
contenedor ' 

Representación codificada de los daí'los en el frente del contenedor 

· Representación codificada de los daños en el techo del contenedor 

41J0-2l;4 ' 
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. [;az~ .. · _ SERVICIO MULTIMODAL' TRANSISTMICO 
~,¡J : f ~.' fiW ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

TITULO: 

·~ •v 

Director 
General 

PROCEDIMitNTO DE CONTROL DE 
·DA~OS A'CONTEHEDORES 

Subdirector de 
O pe¡ 

CLAVE: 

>echa 
' 

Hoja 

Modifica a: Suuituye a: 

ESPACIO INFORrlACIDN 

13 

14 

15 

16 

17 

Representación codificada de los danos en el piso del contenedor 

Representación codificada de los danos en la puerta del 
contenedor 

Espacio para observaciones que complementen la explicación de 
los danos 

Firma del responsable por parte del SMT 

Firma del .responsable por parte de SPITSA (Supervisor de 
Maniobras) 

18 Firma del representante naviero 

19 Firma del primer oficial 

20 Firma del responsable por parte de la aduana 

21 Firma del responsable de los danos 

400-21.5 
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REPORTE DE DAÑOS A CONTENEDORES 
( CONTAiNER DAM.AGE REPORT) 

·t:Fi 
-grwJ 

~ '"t',.:!~····· B•rc:o ~~~o NO. :;~~· ~~·:::.-.: No. oo Con!enocsor (Q) · SnJp No. Conl.itner No. 

G) (2j (3) G) G: 
Sello No. 

0 Condiclbn: 1n11cto o OiflldO ~o cv S•ll No. dttl Sello, JntiCI D•m·~ 

Mcirque clurernt~~nio todos le» do,oa o doficillt'lciaa en el eaquoma 
Mar k ch:nrlv ull damaovua or cJOficlonciu on thcr dppropriete plan 

.. 
' Códi!JO: 

Ctxht: 
1 .. 

o ~Aboll..:lo 
Ount 

G A9Ujcrltdo 
Hola 

~Rasgado 
Cut 

0Raspo~Uo 
Brutwt 

E] Roto 
Broken 

Lado i~qulerdo • Left sido lado derecho· ·Aiaht tldo Frenra· Front 

De Frente G) Frvnte @ Front Front 

' 

Tecl'1o • Top. Piso· FIOOf . 
. ,. . D~ 

1 ·IQ 1 ·1@ 
- ' 1 

' , 
Frente Frente . ' , e Front Fron1 ' ' ..; ~ ' ' ' ' 

OBSER\IACIONESIREMARKS: 

Oetollcrlot da "os v deficMtnciN ob•r\aldca, Indicando 1~1\o del daflo. etc. .. 
Gtw detaiJ of all aho d.mago1 •nd dofic;.nctu. ob1tn.d, indicoting d.l'1'\lliQIIo oatont, etc. 

.. 
' .. ' ... 

' 

·~ . 
. . 

. 

Sup.tf'Yi~or ::iMT G) Supuf'ViSOf" SPITSA @ RuprttttttHa.nte N..v1~0 (íH) 
ltr. Ol1ci~ 

® 
Atlu..n• !do sttr noc~w1o) 

@ 
Acopto la Hesp. lMH U•ño Causado @ 1u. ou;,.,., C¡.¡ftoms lit roquirtd) 

FCON-400-21 
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SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES .. 

TULO: 

Aprobó 

Dir~ctor 
·G~neral 

OBJETIVOS 

PROCED IrU ENTO PARA EL CONTROL 
DE LAS ORDENES DE REPARACION 

Subdlre!=tor da 

~ . .' 

CLAVE: 

fecha Hoja 

Modifica ~·: su~tituytt a_: 

- Vigilar que se determine la responsabilidad del causante 'de los daños al 
contenedor y vigilar se adecuada reparación. 

POLITICAS DE OPERACION· 

De 

l. El responsab)e del llenado de esta forma será el SMT en conjunto con el agente. 
naviero· y SPITSA. 

2. El. srH podrá recomendar los tall.eres donde se pueden llevar a cabo las 
reparaciones en cuestión. 

3. Cada vez que se llene la orden de trabajo, el SMT será responsable de que 
quede claramente establecido, tanto el causante de los·daños como el 
responsable del pago de la reparación. 

4. El agente naviero· será responsable de supervisar la reparación de l9s 
·contene9~res, auxiliado por el SMT, según sea el caso. 

400-22.1 

. 
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..t~~~K .· SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO 
·n-¡}J l· •· :~@wt'"" ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

''"rlfULO: 
PROCEDH1IENTO PMA EL CONTROL 
DE LAS ORDENES DE REPARACION 

CLAVE: 

Fecha Hoja o. 

f . 

r . 

r . 

. 

.1 

l -
l . 
[ -
[ 

( 

~b' tJr~ o 
Director 
Genural 

Aprobb 
Subdirector da 
Qperacior1H 

DESCRIPCION DEL PROCEDIMIENTO 

Modilica o: Sunituyo a: 

' Con base en el reporte de dañ'os a contenedores (FCON-400-21), la unidud de 
Jervicios (SMT) proceder&, ~e coman acuerd6 con el agente náviero y ~on SPITSA, 
al llenado de 'la orden de reparaci6n (FCOH-400-22) rara los contenedores daftados, 
dejando claramente establecido· los trabajos por real izarse, al taller donde se 
llevarin a cabo dichos trabajos y el responsable de cubrfr los gastos 

. correspondientes. 

Una vez hecho lo anterior,el SMT 
traslado del coritenedor dañado al 
o al patio de despacho; 

La orden de trabaJo se elaborará 
distribuci6n la siguiente:· 

- El original para el taller de 

•. 

coordinará los movimientos necesarios para el 
recinto aduanal (para ser vaciado), ·al taller, 

en original y tres copias, .si en do su 

reparaciones 

- La primera copia para el agente naviero 

- La segunda copia para el SMT . 
- La tercera copia para SP ITSA 

400-22.2. 
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TITULO: 

Aprobó 

Director 
General 

........ ~. ........ ·:· ... ~~ .... ·.~··. 
('le) 

SERVICIO MULTIMODAL .TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

CLAVE: 
PROCEDIMIENTO PARA·EL CONTROL. 
DE LAS ORDENES DE REPARACIDN ~ecna Hoja o. 

. 

J¡.probó 
Subdirector· do 

Modifica a: Sustituye a: 

Operaciones 

INSTRUCTIVO 

La .información que deberá anotarse en la forma de la orden de reparación se 
describe a continuación: 

ESPACIO 

. 

1 

2 

3 

. 4 

S 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

1 NFOR~IAC ION 

Fecha de elaboración de la forma 

Nombre de la línea naviera 

Nombre del buque 

Número de viajé del buque 

Número del .c;ontenedor dañado 

Número dé 1 a· tarjeta de control 

Descripción del daño 

Descripción del trabajo de: reparación 

Razón socia 1, nombre y firma de 1. responsab 1 e en hacer 1 as 
reparaciones 

Nombre y firma del resoonsable· de pagar las re!Jaraciones 

Firma del responsable por parte del SMT 

Firma del responsable por parte de SPITSA (Supervisor de 
Naniobras) 

Firma del representante naviero 

l. 

~---------------------------------------------------------------J 
400-22.3 
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ORDEN DE REPARACION 
(REPAIR ORDER) 

Fech 1 O te • • 
Lfn•• Nni•r•/ Llner Buco 1 Shlp VIaJe 1 Vo1a,. No. de Contenedor No. d• TarJeh d• Conlrul 

0 0 0 
ConUtlner No. 

0 Control Cud ~ 

Oe~Cripc~n del d•ño 0 Dem~ dHCription 

Códtgo: 
Code: 

D ~ Abollodo 
Dont 

0Agujerado 
Holo 

0 Rasgado 
. Cut 

[!] Res~lido' 
8tUIIO 

~Roto 
Brokon 

. lado Izquierdo- L•h sida L111do d•rocho - A ;ght side Fnnte- Front 

Frente Frente D Front Front 

-

Puart.a- Ooor 
T~teho- Top Piso- Floor 

1 
' 1 

1 
' 1 

\ 1 
\ 1 

Frente Frente \ 1 
front Front \ 1 

7 1:!. , ' -

A .,p.aroc;o,.. por hacer 0 Job óescrlptKtn 

1 

' 

1 
~ 

' 

' 

Rep.Macion" hltCh" por: El costo dele reparacfón serA p.-gJdo por: 
Rop.in made by: 0 EJCpenlft to be paid by: 

@ 

@ @ @ 
Supervisor SMT Supervisor SPITSA Agente Naviero 

1 

' 

FCON-400-22 



1 

[ 

[ . 

[ 

SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

TITULO: 

Aprobó 

Direc.tor 
r.. ,, 

OBJETIVO 

PROCEDIMIENTO DE REACOMODO DE 
CONTENEDORES EN EL MISMO PATIO 

•r 

Subdirector da 
n. 

CLAVE: 

Fecha Hoja 

Modifica a: Sus ti tu'ye a: 

- Tener conocimiento de todos los reacomodos de contenedores en el patio de la 

terminal y por lo tanto tener definida su ubicación en cualquier 1:1omento. 

POLITICAS DE OPERACION 

l. Será responsabilidad de SPITSA el 1 fenado de esta forma 

2. La ubicación de los contenedores en el patio. quedará definida en el. plan de 

acomodo en patio elaborado por el Sl.fT. 

Do 

3. Sólo por causas de fuerza mayor deberá moverse algún co11tenedor de SU ubicación 

en el patio, para lo c'ual 'es responsabilidad del SMT otorgar la autorización 

respectiva y de SPITSA real izar dicho movimiento. 

4. Una vez hecha la maniobra de reacomodo, se deberá notificar su terminación al 

St1T, quien hará los cambios necesarios en los medios de control, tales cqmo el 

tablero de posiciones, la tarjeta de control, etc. 

400-23.1 
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SERVICIO MULTIMODAL TRANS\STMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

Aprobó 

D~tector 

Gt:ll'l!ral 

PROCEDIMIENTO DE REACDt10DO DE 
CONTENEDORES EN EL MISMO PATIO 

Subdirector da 

UESCRI PC l O:í DEL PROCEDH1IENTO 

CLAVE: 

echa 

Modifica a: 

El responsable de llenar esta forma (FCOtl-400-23) será el SMT. 

Hoja 

Sustituya a: 

Unicamente por causas de fuerza mayor se reubicará algún contenedor, siendo 
responsabilidad dél supervisor de patio de SPITSA obtener 1~ autorización del ~rr 

para dicha naniobra, antes de llevarla a cabo. 

De 

1 

En caso de 1ue el contenedor sufra algún da~o durante el movimiento, ~e deberá llena~ 
la forma d~ da~os a contene~ores (FCOtl-400-21), explicando· las causas del da~o y 
notificánc~se de inmediató al SMT y éste al agente naviero. 

HISTRUCTI 1': 

ESPACIO 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

i 

I NFORf1AC ION 

Fecha en que.se llena la forma 

Número del contenedor que va a ser _ubicado 

Número de la tarjeta de control 

Ubicación actual del contenedor 

Nueva ubicación del contenedor 

Fecha en que se realiza el cambio de posición 

Nombre y firma de 1 a persona que autoriza 1 a reubi cae ión de 1_ 

contenedor 

Condiciones en las que se encuentra el contenedor antes de la 
reubicación 

Condiciones en las que se encuentra el contenedor después de 
reubicación 

Espacio para observaciones 

400-23.2 
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SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

TITULO: CLAVE: 
PROCEDIMIENTO DE 

CONTROL DE ENTRADAS Y SALIDAS tecna Hoja Do 

Aprobó 
,...~rltctor 

OBJETIVOS 

Modifica a: Suulluyo a: 

- Tener el conoci~iento y control de todos. los contenedores que entran o salen 
por vía terrestre de las .termi.nales, así como del medio de transporte utilizado . 

.. 

fOLITICAS DE OPERACION 

1. Será responsabilidad de SPITSA llenar esta forma conforme vayan·entrando o 
saliendo contenedores de las terminales. 

2. En el control de entradas y salidas deberá registrarse la hora de'entrada o· 
salida de camiones y trenes por los accesos a las terminales.· 

3. Al cruzar los accesos, los vehículos (camiones o trenes) entregarán copias de 
las tarjetas de control. 

4. Se notificarán por télex·o radio a la te~inal opuesta las salidas de 'trenes 
o camiones, indicándose los datos apropiados para la identificación de 
vehículos y de contenedores. 

400-24.1 
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' REACOMODO DE 'CONTENEDORES 
EN EL MISMO PATIO 

CONTENEDOR No. TARJETA UBICACION UBICACION FECHA DEL 

No. DE CONTRO ACTUAL NUEVA MOVIMIENTO 

0 0 . 0 0 0 

1 

i ' 
1 
! 

! 

Obs.etYaciones 

~ 

. 

Fecha 

AUTORIZADO CONDICION 

POR Actual Nuev~ 

' 

0 0 01 
' 

. 

' 

FCON--400-23 
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TITULO: 

Aprobó 

Director 
Ounaral 

(/l' 
SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

PROCEDIMIENTO DE 
CDNTROL.DE ENTRADAS Y SALIDAS 

CLAVE: 

Fecha 

Modifica a: 

· Hoja Do 

Sustituya a: 

DESCRIPCJON DEL PROCEDIMIENTO 

Esta forma se llenará en las casetas de control de acceso a las terminales. La 
responsabilidad será del personal. de SPITSA, quién se·encargará también de recoger 
las copias de las tarjetas de control (FCON-400-10) de todos los contenedores,con 
las cuales se corrobará la información del programa de despacho terrestre y se 
llenará la forma de control de entradas y salidas (FCON-400-24). 

Conforme se vayan llenando las formas de entradas y salidas deberán ser turnadas 
de inmediato a las oficinas del SMT para su transmisión por radio o télex a la 
otra terminal. 1

1 

Dicha transmisi6n de informaci6n tiene por .objeto avisar la salida de un envfo, o 
bien la recepción de otro. 

En caso de que algún contenedor esté dañado, deberá verificarse que en la 
documentación del. mismo se incluya el reporte de daños del contenedor (FCON-400-21). 
A falta de este reporte s~· deberá. ~enarar el contenedor y avisar al supervisor de 
operaciones de 1 sm .. 

~::J0-24.2 
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TITUI.O: 

(?!' 
SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES . 

CI.AVE: 
PROCEDIMIENTO DE. 

CONTROL DE ENTRADAS Y SALIDAS 
r~cna HOjl Ca 

Aprobb Aprobb Modilica a: SulliNye o: 
Diructat Subdirector de 
Oenoral OPeracional . 1 

INSTRUCTIVO " 

. ' ' ESPACIO INFORMACION 
' ' : 

1 Fecha de elaboracidn de la forma 1 
·. 

2 Folio progresivo . ' 
. . 

3 Número del contenedor 
1 

4 Número de la tarjeta' de control del contenedor 

5 Número del cami6n. donde va el contenedor 

6 Nombre del chofer del cami6n 

7 Número del tren ' 
! 

8 Número del carro del convoy 

9 Hora de entrada a la terminal 
' .. 

10 Hora de salida de la terminal 

' 

. ' 

.· 
400-24.3 
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CONTROL DE ENTRADAS Y SALIDAS. 

Fecha de elaboración (1) 
NUMERO DE NUMERO 

NUMERO DEL 
LA TARJETA NOMBRE DEL CHOFER 

CONTENEDOR DEL 

DE CONTROL CAMION 
. 

@ 0 ® ® 

F r 010 

NUMERO DEL HORA 

Tron ~,0 . Entrad• S.lida 

' •. 

1 

' 

' 

0 ® ® @ 

FCON-400-24 



. . . . . (i;. ·c¡amt SERVICIO MULTIMODAL . TRANSISTMICO W'?'~ . 7í:0.,.-- ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

ITuLo:· 

Aprobó 
Director 
Chnaral 

OBJETIVOS 

REPORTE DE OPERACION DE LA Ci~IIA 

Aprobó 
Subdirector do 
Oporaclonoo 

CLAVE: 

Fecha Hoja 

Modifica a: Sustituyo a: 

- Tener información de las operaciones ele .las grúas ·para poder· determinar su 

productividad .v eficiencia. ' 

Do 

1 

- Proporcionar los elementos cuantitativos nue permiten detectar deficiencias en la ' 
operación de las ¡¡rúas y/o actividades conexas. 

- Auxiliar en el' ria(lteamiento dE¡ mejoras operacionales ·que redunden en increnentos · 
de productividad del enuipo. 

- r.enerar información par~ 1~ form¡.¡laci6n de estadísticas oneracionales. 

POLITICAS DE OPERACION 

l. Ser§ resron.sabilfdad de SPITSA llenar los conceptos aplicables de esta forma para 

cada una de las grúas que se tengan, y de acuerdo con el tino de oneración de oue 
se trate. 

2. Se deberá utilizar el color oue corresponda a la terminal (amarillo en 
Coatzacoalcos y verde en Salina Cruz). 

3~ Se utilizará una·forma por cada bunue (en el caso de maniobras 
o por cada turno de trabajo (nara las t'lrúas de patio).· 

400-31.1 

de carga/descarga) · 
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SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

!TITULO: 

:::;,.rector 
uenaral 

REPORTE DE'OPERACION DE LA r.RUA 

Subdirector de 

PESCRIPCION DEL PROCED!r!IENTO 

CLAVE: 

1 Fecha Hoja O e 

Modifica a: Sultiluyo a: 

r .. 

El responsable de llenar el reporte (FCON-400-31) será el supervisor de operaciones 
de SPITSA (o su equivalente).· 

En el caso de la grúa de pórtico, el tiemoo de operación de la grúa se empezará a 
contar en el momento en que el buc¡ue quede atracado al muelle¡ para las grúas de 
patio, dicho tiempo se contará a partir del inicio del turno respectivo. 

El tiempo de operación de la grúa de pórtico terminará en el momento en que salga 
el buque del muelle. Para el caso de las grúas de patio,·el tiempo de oneración 
terminará al finalizar el turno. 

Una vez llena la forma, es responsabilidad del sunervisor de ooeraciones de SPITSA 
(o. su equivalente) revisar que todos los datos estén anotados correctamente. 

Las formas llenas deberán turnarse a la Subdirección de Operaciones del SMT. 

i 
400-31.2 
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SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES t' TITULO: 

Aprobó 
Director 
General 

HISTRUCT IVO 

llEPORTE DE OPERACION DE L.O. GRUA 

Aprobó 
Subdirvctor da 
Operacionet 

CLAVE: 

re e na H.o¡a 

·Modifica a: Suotituye a: 

La información que se deberá anotár en el Reporte de Operación de la Grúa, se 
describe a continuación: . 

IIIFORr·1AC 1 ON 

De 

ESPACIO 

1 Nombre del bl.(que a·l cual se cargarán y/o descargarán los contenedores. 

1' 

1 

2 Número de viajé del buque 
. 

3 Nombre.de la linea naviera 

4 Hora y fecha de 11 egada del buque 

5 Hora y fecha de sa 1 ida de 1 buque 

6 Hora y fecha en que se inició la primera operación 

' 7 Hora y fecha en que se terminó la última operación 

8 'Total de tiempo perdido durante la estadía del buque 

9. 

10 

Total de paros en la operación de la grúa 

Permanencia total del buque en el muelle 

11 Tiemno total perdido durante la estadía (punto 8) 

12 Tiempo trabajado bruto (ounto '10 menos punto 11) 

. 13 Tot~l de paros en· la operación de la grúa (nunto 9) 

14 Tiempo efectivo trabajado (nunto 12 menos ounto 13) .. 

~fJrJ-31.3 

\ 

·. 



1 



f 

1 

r 

r 

1' 

1 

l 
1: 

1" 

~~:~). 
SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES .. 

CLAVE: 

REPORTE DE OPERACJON DE LA GRUA 
rocna 

Sustituye a:. 
Directot 

~- •ww 

Subdirector de 
Moditi~ a: 

ESPJI.CJO 

15 

JNFOR~t~CION 

Total de contenedores cargados al buque 

16 

17 

18 

19 

20 

Total de contenedores descargados del buque 

Total de escotillas movidas 

Total de contenedores reacomodados en el muell.e 

Total de contenedores reacomodados con la grúa 

Número de contenedqres con carga esnecial 

21 Número'de contenedores excesivamente pesados 

22 Número de contenedores de dimensiones mayores 

23 Total de movimientos 

.. 

24 Promedio de tiemro bruto trabajado (~unto 12 ente punto 23) 

25 Promedio de tiempo efectivo traba.iado (punto 14 entre punto 23) 

26 Es~acio ~ara comentarios sobre la oneración ·de la grúa 

.. : 

400-31.4 
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SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEl... SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

(TITULO: 
IDENTIFICACION DE. LA POSICION DEL , 
CONTENEDOR SOBRE PLATAFORMA FERROVIARIA 

SubditKtor de 

DESCRIPC!ON DEL PROCEDIMIENTO 

CLAVE: 

, F&Chí Hoja 

Modillca a: .. Suatituya a: 

1 

Considerando que la posición de cada contenedar.a borda del buque lleva un 
ordenamiento tal que sus puertas ,st4n.orientadas hacia la·:popa 'del barco, y 

que la vialidad establecida para los patios de maniobras contempla un solo' 
sentido de circulación, se hace necesaria la identificación de la posición 
de los· contenedores sobre las plataformas de ferrocarril; · 

l. Se considera PARTE FRONTAL del contenedor, el lado del que no dispone 
la puerta. 

2. Se considera PARTE TRASERA del contenedor, el lado donde va alojada la 
puerta. 

3. Se considera PARTE DELANTERA DE LA PLATAFORMA FERROVIARIA, el lado donde 

Da 

se inicia la numeración (en pies) oue señala la longitud de la olataforma. 
Estos números van marcados en la superficie superior. Los números contemplan 
del uno al ochenta, correspondiendo el número uno a la PARTE DELANTERA y el 
ochenta a 1 a PARTE TRASERA·. 

4. Las plataformas en patio deberán· quedar orientadas con su PARTE DELANTERA 
en el mismo sentido de la vialidad. 

400-32.1 
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SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO. 
ORGANISMO DEi.. SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

CLAVE: 

~ ! ~ . . OPERACION DEL EQUIPO DE RADIOCOMU~ICACION ht-""••::tccn c:-,,----""T-u-Ho::rja:--,-,0;;:8:--1 

Aprobó r 
l. ' OlrectJ Aprol>ó Aprobó ' Modilica a: Sustituyo o: 

\ i[ -~~ ~g~~~~~:~·=========~~~~~~=~~lo~!~:j~=~======~~=====~====~ 
¡1 1 1 8-65 Base en SPITSA 

1 r' E• f M-Ol al M-10 Unidad Integrada a Eauipo de Maniobras 

[ · PT-l.al PT-20 Equipo Portátil Terrestre para Personal de Operacione·s 

[

. 1 r d. 
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) 

Méxi ca: 

M-1 
1 • 

Estación Fija en Oficinas Administrativas 

FRECUENCIA DE OPERACION 

l. De México a los puertos o viceversa en l:il~-banda lateral única 

de las 8:00 a las· 16:00 horas, y en 7 745 KHZ, de las 17:00 a 
en 11 570 KHZ, 

las 7:0.0 horas. 

2. ·Entre los puertos en blu-bánda lateral ún{ca, adem~s de las frecu~ncfas y' 
horario anteriores, se podrá utilizar en 4620KHZ de las 12:00 a las 18:00 \ 
horas. 

OPERACION TIPO PARA LOCALIZACION: ,LARr;A DISTANCIA 

l. Llamar tres veces al equipo 6 oersona buscada, mencionando al final una vez 
el que solicita. 

Ejemplo: C-1, c.:¡, C-1 ~ S-2, Cambio 
S-2, S-2, S-2 ~ M-1, Cambio .. 

400, 400, 400 - 420, Cambio 
420, 420, 420 - 410, Cambio 
401, 401, 401 - 400, Cambio 

400-50.2 
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·1 TITULO: 

SERVICIO MULTIMODAL . TRANSISTM~O 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES .Y TRANSPORTES . ' 
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Aprobó 
DirOC'Ior. · 
General 

CIRCULACION DE VEHICULOS EN EL 
.INTERIOR.DE LA TERMINAL. 

Aprobó... .. .. _. · 

Subdirector de 
Opar8cionet 

DESCRIPC!ON DEL PROCEDIMitNTO 

Fecha 

Modifica a: 

\ 

. ' 
Todos los vehículos ·(tractocamiones para la operación .de buque a pati.o, 

.. 

~oja 

Sústi!Uyo ·a: 

. 1 

autotransportes de carga, unidades de supervisión, vehículos para .visitantes) 

seguiráh las vialidades marcadas en los patios. 

De 

l 
\ 

Todos lOs grupos que ~entr(m a los patios llevarán un radio portátil ·de comunicación 

y casco de seguridad. 

La velodidad máxima dentro de las terminales será de 20 krTÍ/h;J 
.. 

'·' 
1 

Los Supervisores de SI1T y de SPITSA tendrán libertad para transitar y estacionarse 

según saa el desempeño de sus funciones, respetando, en todo momento, ·1a. 
vialidad y las normas de segu.ridad en las terminales. 

Las unidades fuera de servicio ·~erán r.etiradas de inmediato.· ··· 

Las áreas para esúcionamiento serán utilizadas tanto por los vehículos de 
supervisión como por los tractocamiones en espera. • 

.. 

•. 
400-57.1 
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SERVICIO . MULTIMODAL · TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES . Y TRANSPORTES 

íTULO: 
CIRCULACION DE VEHICULOS EN EL 

INTERIOR DE LA TERMINAL. 

CLAVE: 

Fecha· Hoja De 

a: 

General . 
Subdirector do 

En el área específica de seguridad, se realizarán. los cambios de 
operadores de los tractocamiones y de las grGai de ·patio. ·· 

l""•u•wyo a: 

turno de los 

... 1 

Todos los. vehículos que· circulen dentro de la terminal deberán tener-un radio··: 1 

encendido en la frecuencia de '1o¡:al~zación. Además·, llevarán una torreta con 1~ luz 
de "atención" (ambar) .; 

•, • * . 

Cada uno de 1 os responsab 1 es .de áreas, cuadrillas, eqÜi pd ile· maniobras y 'vehículos · 

que circu.len o trabajen en el interior de los patios, deberán traer un ~adio 
encendido en la frecuencia de localización. Se exime de está frecuencia al persona_l, 
equipo y vehículos que en ese momento tomen parte en un programa é'specffico de 

operación. 
\ .. 

Los equipos de. comunicación 'portátiles (PT-01 al RP-20} se obtendrán er¡ la Unidad 
de Servicios, .siguiendo los. requisitos establ.ecidós;''··~·:· -~ -'.-' ... - ·-. · · 

..... '. 

, .. 
¡. 

' . ; 

400-57.2 
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SERVICIO MULTIMODAL · TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES. Y. TRANSPORTES 

·. 

CLAVE:. 
ACCIONES A. SEGUIR EN CASO DE .. 

ACCIDENTE EN LA. CARRETERA TRANSISTMICA Hoja Fecha De 

Subdiroctor do 
Modifica a: Sustituyo e: .. ~ .. 

. i 
" ... 

.. ' 

DESCRIPCION DEL PROCEDIMIENTO 

.:· · .... ' 
• • • 1 

' Considerando que en cada puerto existirá una unidad para la atenció~,d~. los .. ·· 1 
accidentes en la Carretera Transístima, a continuación se establecenl~s accion~s a , . . . 

seguir al tenerse conocimiento de un.accidente: · · ' · . . _· ·: .. 

l. 

2. 

'' . ' 
• •• . . • . -~ ' .• ,. 1 

·.··: .. i . 

. ' 
. \' ... .. ,: " ·.·. 'J.. 

El Supervisor de "Transportes notificará al Coordinador d~ Operaciones en el l. 
puerto al que está adscrito, el lugar y tipo d~ accidente.·~e. que se trate. 

1

' ~ : . . • 
•• 1 '. 

' ' • • • •• •• • • .:. 1 

El Coordinador comunicará lo anterior al Subdirector de Operaciones, al 
1 . . . 

Asistente del Subdirector ·y al· Jefe del Departamento ~urídié:o.· .. 
. . . . . • . ·:t·. . . . .... _: '.. ... ., '. 

·:•;: . •' . ' . . 
'. 

3. ·Si el acciaente ha ocurrido e'n el tramo comprendido entre el kilómetro. 150 Y. 
la terminal a '1a que está adscrito, el· Supervi~or de Transportes d.eberá ' 
traslad.arse de 'inmed.iato· con la unidad de auxilio a ·su cargo. 

4:. Al llegar al lugar.del a·ccidente, el Supervis.or de Transportes: comunicará a 
las autoridades federales más cercanas (Policía Federal de Caminos~. Agente del ' 
llinisterio Público Federal) para que procedan-en sus diligencias, y, colaborará 
en lo posible a guardar la segur'idad de las pe':sonas, vehículos, contenedores y 

. . ¡ 

mercancías involucradas. 

400-60.1 
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1 
OPERACION ACTUAL 

PROCEDIMiENTO VIGENTE DE ENTRADA Y SALIDA DEL AUTOTRANSPORTE FEDERAL 
PARA LA TRANSFERENCIA DE CONTENEDORES ENTRE LOS PUERTOS DE COATZACOAL 
COS, VE!L Y SALINA CRUZ, OAX ,' 

1. La empresa transportista suministra a S.M. T. lós datos correspon­
dientes a las unidades que estln en servi~io en la transferencia 
de contenedores. 

Nombre de la línea 
Domicilio 
Placas o matrícula 
Marca 
M_odelo 

Autorización número: 
Nombre del conductor 

·Deben ser entregados con urt mínimo de 24 horas antes de la fecha 
del inicio de operaciones; para realizar los trlmites ante la - -
Aduana Ma-rítima. 

Las unidades deben presentarse en condiciones físicas y mecánicas 
que permitan realizar el recorrido sin contratiempos. (Tanq~~ de 
combustible lleno, llanta de refacción, cadenas, etc.). 

Los operadores deb~n cumplir· con los requisitos de la Dirección.­
General de Autot ransporte Feder'al. 

2. S.M.T. proporciona a las líneas de autotransporte; pases que. auto 
rizan la entreg~ de lo~ contenedore~ que sean en trlnsito. 

3. Las líneas que suministran el servicio deben cubrir los siguien--·· 

·\ 
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tes requisitos: 

a) Presentar el pase correspondiente en la Unidad dé Servicios 

b) 

.del S.M.T. 

La Unidad de Servicios suministra un marbete que le indica 
. . 1 

el ndmero de secuenGia de entrada; s~ verificari los datos -
de la unidad y del cond'uctor para anotarlos en _+os formatos· 
de control de transporte que le entregan al momento¡ y que 
indican los contenedores a transportar. 

e) La unidad podrá pasar al patio de contenedores de la termi-
. ' nal siguiendo la secuencia de entrada; y en'tr.egando los do-

cumentos de control ~e transporte al supervi~ot de S~M.T. -
en turno, quien verifica e inspecciona los datos y co~dición 

física del contenedor; prosiguiendo a firmarla de c·onformi­
dad, 1Ü igual que el operador, quien retendrá los documen-­
tos, entregándolos en la caseta de control. 

d) Se designa como área pii~ realizar amarre de contenedo~es -
al área que se encuentra entre el patio de contenedores y -
la caseta de control. 

e) Una vez lista la unidad, el operador presenta los documen-­
tos de control de transporte.y el marbete en la cas~ta de­
control; donde le sellan los documentos y se anota la.hora 
de salida; entregándole las copias Nos. 3 y 4. 

f) En el puerto puerite de destino, el operador entregará al su 
pervisor de S.M.T. las copias Nos .. 3 y 4, para revisar la -
condición física del conten'edor; firmando el supervisor de 

2 
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@ 
S;M,T. la copia No. 3 de recibido¡ anotando la hora de lle­
gada¡ y entreg4ndosela al operador para que pueda efectuar 
el cobro correspondiente, 

4, Se forman los convoyes y salen acompal'lados por ,una camioneta·ma­
drina de la Empresa (S.T.) llevándose a 1~ vez la documentaci5n 
aduanal, 

La sal.ida de los convoyes se hacen a intervalos de 45 minu­
tos, 

Durante el trayecto al puerto puente los operadores del 
S.P.F. observarán una ~elocidad de 90 Km/hr. donde las con­
diciones !o 'permitan. 

Con objeto de no perder la secuencia del puerto de destino 
de contenedores, las unidades de cada convoy procurarán man 
tenerse dentro de'l grupo al que están asignados. 

S. En caso de retardo de alguna unidad, por causa justificada, se ~ 

reporta al supervisor de la caseta de control.del puerto puente 
el cual lo comunica al supervisor de patios. (Separar espacios -
de acomodo). 

El operador del S.P.F. presenta los documentos en la ~aseta 
de control, donde se le verifica por dafios, y Se anota la -
hora de llegada, indicándosela al operador la posici6n en -
patio donde deberá quedar localizado el contenedot. 

Se le entrega al transportista, una copia firmada y sellada 
de. recibido para que pueda efectuar el cobro correspondiente. 

3 
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Conforme a las necesidades de la operaci6n y con arreglos pre- -
vios con la Empresa Transportista, se podrá realizar el viaje de 
.retorno en la siguiente forma: 

Se formarán los convoyes para un regreso inmediato conforme 
al párrafo 4. 

Se otorgarán dos horas para alimentos y ·a vi tuallamien to. 

•Se localizará en el trayecto de carretera un lugar donde 
. tomarán sus alimentos (designado por los choferes) con un -

tiempo máximo de una hora: . 

7. En c~so de utilizar el párrafo 6, se les dan dos horas en el - -
puerto de carga, continulindose con el mismo procedimieq.tp para -
el segundo viaje (4). 

Cuando sea necesario el descanso de los operadores, se fij~ 
rán horas de salida de común acuerdo con la Empresa del 
S.P.F., conservando la idea de formación de convoyes. 

NOTA:· Este procedimiento será aprobado y(o modificado por las -
empresas involucradas, después de que se ~ealicen las - -
pruebas operativas. 

1 
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1 RELACION DE PERSONAL Y 
EQUIPO UTILIZADOS 

-. 

1. CONTENEDOR BUQUE 

u)· Dos estibadores/grúa 
b) Abrir/quitar candados 
~.:) 

d) 

e} 

f) 

g) 

h) 

Dos escaleras 
Dos recipientes para canda~o 
Cuatro martillos. 
Dos tubos con varillas de 12' 
Un documentador 
Un radio WALKIE TALKIE 

2. CONTENEDOR BUQUE/MUELLE 

a) Una grúa portainer con spreader's de 2 o 1 

b) Un operador grúa portainer (cada 4 horas) 
e) Un guía 
d) Un documentador 
e) Dos estibadores/grúa 
f) Un radio· VHF (6 canales) 
g) Un supervisor/buque 
h) Un controlador en muelle 
i) Dos radios WALKIE TALKIE 

a) uria grúa P&H y spreader's de 20' y 40' 

b) .Un operador grúa P&H cada 4 hrs. 
e) Un guía 
d) Un documentador 
e) Un radio VHF (6 canales) 
f) Dos radios WALKIE TALKIE 

y 40 1 
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3, CONTENEDOR MUELLE/PATIO 

u) Cinco tractores ottawa y chassises 
b) Cinco operadores de tractor ottawa 
e) Cinco radios VHF (6 canales) 
d) Una grtla murath6n. 
e) Un operador grtla .mnrath6n 
f) Un radio VHF · (6 canales) 
g) Un documentador 

4, CONTENEDOR PATIO/FFCC/SPF 

a) · Una grtla marath6n 
b) Un operador grda marath6n 
e) Un verificador por operaci6n 
d) Platªformas y lo_comotoras 
e) Tractores y chassi~es SPF 
f) Un supervisor grda 
g) Dos radios WALKIE TALKIE 

S, CONTENEDORES CASETA ENTRADA/SALIDA 

u) Un verificador (condiciones físicas del contenedor) 
b) Un radio VHF (6 canales) 
e) Un supervisor 

6. TORRE DE CONTROL 

a) 

b) 

e) 

Un supervisor 
Un supervisor 
Dos radios VHF (6 canales) 

2 
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d) Dos binoculares 
e) Un radio WALKÍE TALKIE 

7 . UNIDAD DE SERVICIOS 

a) Un supervisor 
b) .Una secretaria 
e) Un radio VHF (6 canales) 
d) Un radio BLU (3 canales) 
e) Tres radios WALKIE TALKIE 
f) Un tablero de control 

• , . . . 

' . 

• 
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Introducción4 

El tema central de este trabajo es·e1 _del transporte mu1timoda1 de mercancías en 

México, Para desarrollarlo, la ponencia se ha desarrollado en dos grandes partes. 

La primera, que comprende los capítulos 1 al 4, presenta a el transporte intermo 

dal como un componente de las actividades productivas y distributivas de la em-­

presa ( capítulo 1), identifica sus principales car~!Cteristicas y posibilidades­

técnicas (capitulo 2), describe ·algunos de los equipos más comunmente utilizados 

en el manejo unitarizado de cargas (capitula 3) e identifica las implicaciones -­

de las cadenas logísticas y el transporte intermodal a nivel macroeconómico (cap~ 

tulo 4). 

La segunda parte se dedica al tratamiento del tema en el contexto específico de­

México. En el capitulo S se describe la situación actual del transporte intermo­

dal en nuestro país, incluyendo los aspectos más sobresalientes de su problemáti­

ea, mientras que en el capítulo 6 se identifican algunas de las lineas de acción­

que podrían llevarse a la práctica para impulsar el: des'arrollo de esta forma de-­

transportación. Por último, el capitulo 7 presenta las conclusiones más relevan--

tes del trabajo. 

A lo largo de la ponencia, los términos "tran'sporte multimodal", "transporte in-­

termodal11 y ~-·Transporte combinado .. , se utilizan como sinónimos. Aunque estrictame!:!_ 

t;e no lo son, en estas páginas el s0ntido que. se les da si es equivalente. 

\ 

------------------------------------------------- ------------
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l. El Transporte y ia Actividad Económica de la Empresa 

En cualquier nación, el transporte de mercancías desempeña una labor fundamental 

en el desarrollo de la actividad económica. Ello se debe a que agrega valor a los 
' 

productos en tiempo y espacio, ya que permite que el consumidor, sea final o in·· 

termedio, disponga de ellos donde y cuando lo requiere. Sin embargo, el transpoE 

te no es un fin en s'í mismo, sino un medio para- alcat:'Jzar objetivos mas elevados, 

como podrian ser los de asegurar el abasto de los bienes o propiciar el desarro-

llo ininterrumpido de las actividades de producción. Por ello, el ámbito corre~ 

to del transporte es el de una actividad intermedia en los procesos de produc--

ción, consumo y reproducción del capital. 

Toda empresa productiva lleva a cabo numerosas actividades relacionadas con el 

manejo físico de sus insumas y productos. Por el lado de los insumes, re9uiere· 

colocar pedidos· y darles seguimiento, recibir embarques, desconsolidarlos y ma--

nejarlos en planta, tanto para su abastecimiento directo al proceso. productivo -
1 

como para su almacenamiento temporal. Después de la p'roducción requiere empacar 

los bienes terminados, al~acenarlos, formar embarques según los pedidos recibidos, 

organizar y llevar a cabo los envíos de productos, vigilar que lleguen en buenas 

condiciones a su destino y 1 .finalmenteJ efectuar los cobros corresponq.ientes a --

sus clientes. 

Las actividades descritas forman parte de la cadena logística de un producto, la 

cual agrupa todas aquellas tareas referidas al manejo físico de insumas, y produc-

tos terminados, tan te dentro como fuera de la planta. Lu cad~..)na logística tiene--

infinidad de variantes, definidas según ti.po de producto manejado, localización-

geográfica de productos y/o consumidores, medios de transporte utilizados, ~te. 

Al nivel de la empresa, el dominio de las cadenas logísticas es importante, ya -

que le permite optimizar el flujo de sus materias el flujo de sus materias primas 

y sus productos terminados, reducir tiempos y costos de manejo y distribución de mer 

-- ---- ------------~-----~--~----- ---- --------- -----------------· ------··----------
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cancias y, en suma, acelerar la multiplicación de su capital. 

El reconocimiento de que el transporte de mercancías forma parte de la ca­

dena logística no ocurrió sino hasta hace pocos años~ En nuestro país, el trata 

miento del transporte como componente de la logística de la empresa es un. con-­

cepto nuevo cu~a difusión no es todavía suficientemente amplia. Sin embargo, la 

coyuntura económica, _y en particular las altas tasas de interés y la elevación-

de-los costos-de transporte, es tan. obligando a·- las empresas a otorgar una 

mayor atención a sus problemas logísticos, lo que las orilla a contemplar al 

transporte dentro de una perspectiva más ampLia, .la de la optimización de sus .... 

cadenas logísticas. 

2. Las posibilidades técnicas del transporte dentro de la cadena logística 

El hecho de que el transporte de mercancías deba ubicarse dentro del marco -

de las caderias logísticas de la empresa necesariamente implica que l·as opciones 

del transporte deben sujetarse a las restricciones impuestas por la cadena, con 

el fin de optimizarla. Contra lo que pudiera pensarse, ello no coarta la posi­

bilidad de adoptar soluciones técnicas innovadora~ sino que por el contrario -

las alienta, como se verá más adelante. 

Tradicionalmente, en nuestro país el .transporte de mercancías ha sido uni..;. 

modal, y hasta la fecha continúa siéndolo en su mayor parte. Ello ~ignifica que 

las operaciones de transporte han dependido en lo esencial de un solo modo, por 

lo general el autotransporte o el ferrocarril. El primero, por su flexibilidad­

operativa y grandes posibilidades de acceso, ha ofrecido Bcrvicios de tra~spor­

taci.ón puerta a puerta, aunque con ~ltos costos económiCos. El ferrocarril, por 

su parte, ha concentrado sus operaciones en el servicio a los grandes usuarios, 

ofreciéndoles transporte de espuela a espuela. Cuando se ha requerido cl funcio 

nami.ento conjunto del ferrocarril y el autotransporte, la atriculación intermo-

1·· dal ha fallado, desalentando en el proceso el uso de opciones que involucran la 

--~-------------------- ---'-------··-·--------------~- '-·-----·--·--¡ _______ __......_ _____ -·--·-· 
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combinación de modos. Lo anterior se agudiza en particular en los puertos, don-

de es evidente la acción de múltiples factores que provocan inefiCiencias en la 

integración de los modos. 

En el plano mundial, el transporte de carga ha sido revolucionado en los -

úl-timos veinte años. Dos son los conceptoS que se han combinado para propiciar 

esa revolución. El primero se refiere al manejo Unitarizado de las cargas,que 

implica su consOlidación y aumento de tamaño de los embarques mediante el uso 

de recipientes o paquetes que facilita sU manejo. Ejemplo son los contenedores, 

las caja móviles, los pellets y otros equipos que se describen más adelante. El 

segundo concepto es el de la integración de lo~ modos para propiciar el funcio-

namiento de cada uno de ellos en las condiciones .técnico-económicas más apropi~ ~, 

das, lo.que se traduce en un abatimiento de los costos de transporte, en mayo--

res facilidades para el usuario y en un desempeño más racional del transporte 

de un país. 

La integración de los distintos modos técnicos de transporte ha dado lugar 

al desarrollo del transporte multimodal, que no implica otra cosa más que el --

funcionamiento conjunto de los modos tradicionales de transporte. Por ello, de~ 

de el punto de vista físico, el transporte multimodal se basa en la utilización 

conjunta de las instalaciones, los equipos y los recursos humanos(:tradicionales 

de los modos. La gran innovación atribuible al transporte multimoda1 radica en-

la introducción y el perfeccionamiento de sistemas modernos de organización, --

ya que sin un adecuado soporte reglamentario, tarifarlo, organizacional e infoE 

.mático, el transporte combinado no puede progresar en la medida de su potencial. 

Dentro del transporte multimodal se identifican dos grandes categorias de-

opciones: la primera involucra la operación conjunta de distintos modos técni~-

cos, mientras que la ségunda implica solamente transferencias entre diversos ni 
/ 

veles jerárquicos de un mismo modo. Ejemplos del primer caso son el piggy-back-

(remolque sobre plataforma), el sistema 11 roll on-roll -off .. ( trailers o remolques 

en barcos) o las transferencias intermodales entre ferrocarril y autotransporte, 

-- -- --------· -----------· ----------------- -------------- ----·----- ---- -~--
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se emple.3.n para transportar carga a granel y líguidos. 

d) Iglús. Son recipientes de fibra de vidrio ·que se utilizan para el movi--

miento de cargas por la vía aérea, y.su_caracteristic~ más especial es que 

tienen formas especilamente adaptadas a las del avión. Los iglús se utilizan 

·para transportar pr~ductos perecederos o d~ alta densidad económi~a. 

e) Remolques y semirremolques. Son unidades del autotr~nsporte que se def>--

prenden del tractocamión y que pueden ser colocadas·sobre plataformas de fe-

rrocarril o en barcazas. Estos remolques hacen posible la implantación de -

combinaciones intermodales que permiten abatir los costos y los riesgos del -

transporte. Los rem9lques se emple~n para transportar casi cualquiertipo de 

mercancía. 

3. 2 Equipo especializado para el manejo de. carga unitarizada .. 

a) Ferrocarril. Para el transporte multimodal , los ferrocarriles usan ca-

rros y plataformas. Entre los primeros figuran los carros tolva,. los cister 

na y algunos otros espec-iales. Los carros tolva se utilizan para transpor--

tar graneles (alimenticios, ffiinerales, cemento); pueden ser de descarga ver-

ti cal· o lateral, con objeto de facilitar la transferencia de sus cargas me--

diante bandas transportadoras. Los carros cisterna pueden ser cilfndricos o 

esféricos, y sirven para transportar líqui.dos o materiales viscosos. Estos 

carros se cargan y descargan por medio_de mangueras y bombas de succión. En 

tre los carros esp~ciales destacan los de transpor.te de vehículos automoto--

res; los cuales sirven para el traslado de automóviles como carga. 

Por lo que se refiere ~ las plataformas, ésta_s se usan para transportar con-

tenedores o semirremolques, los cuales se cargan mediante grúas. En el caso 

de los semirremolques, también existen procedim~entos para subir los ul Íf!rr~ · 

carril median_ te rumpas colocadas en el extremo de la primera plutaformñ, a u~ 

que ostos s~stemas tlene~ el inconvenicnt~ d~ requerir tractore~, asi como -

--------·----·---·-·-·------------- -··· ·------------~---·----------
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arrastres a lo largo de todas las plataformas, lo que reduce su productivi--

~ \ 

dad. 

) r, 
b) Puertas· y terminales de transporte terrestre. Los equipos para el manejo 

¡ 
1 

de cargas uni"tarizadas se dividen según su función; de carga y descarga, o 
¡ 

1 

de movimientos en patios. En el primer caso es común el uso de grúas --- --

1 

portainer, en tanto que para movimientos en patios existen equipos variados, 

1 desde.tractores hasta grúas transtainer, e incluyendo montacargas y stradle-

carriers .Estos últimos son grÍlas con cabinas en la parte·superior que transpor--

tan contenedores entre s~s cuatro patas, y que dan al operador una visibili-

dad mucho mejor que la de los montacargas. Las grúas transtainer, por su --

parte, pueden estar montadas sobre rieles O sobre nuemáticos. 

Como ya se ha dicho, las terminales de transporte terrestre son centros en -

l~s que con frecuencia se consolidan y desconsolidan embarques. La base de 

esos procesos radica en los métodos de codificación y almacenamiento de las 

mercancías. Existen sistemas modernOs que efectúan ~sas labores mediante le~ 

toras ópt~cas y sistemas informáticos que fijan las rutas de los paquetes a 

lo largo de redes de vandas transportadoras. Estos sistemas J generalmente 

instalados en terminales o almacenes especializados en carga general O ~n 

productos como farmacéuticos o publicaciones, son esenciales para incrernen--

tar la prodUctividad en la consolidación y desconsolidación de los embarques. 

4. Las implicaciones de las cadenas logísticas y del transporte rnultimodal -

para la economía nacional. 

La discusión de los capitulas 1 y 2 se concentró en el nivel microeconómico, 

es decir, en la empresa como consumidora y como prE:~stataria de servicios de 

transporte. Sin embargo, el desarrollo de las cadenas logi.sticas y del tran__§ 

porte mul timodal tiene repercusiones en el conjunto de ra economi.a nacional. 

Esas implicacioneS se ubican tanto en el ámbito del transporte como fuéra de 

~-. ~------ ---~-- -·· ---
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él; las más destacadas de ellas son las siguientes: 

a) El desarrollo de la logística y de la oferta de servicios integrados de -­

transporte permite abatir. los costos de distribución de las mercancías y de -

abasto de los mercados, lo que contribuye a atenuar presiones inflacionarias 

y a conservar e incrementar los niveles de satisfacción de las necesidades -­

básicas de la población nacional. Los ahorros ocurren al nivel de las empre­

sas, pero eventualmente llegan al consumidor y en conjunto se perciben a ni--

vel macroeconómico. 

b) Las ·:grandes empresas, por su propia naturaleza, disponen de medios y recuE_ 

sos que les permiten desarrollar sus propios sistemas logísticos, abaratar 

sus. costos de distribución y los precios de· sus productos y por ende consoli~ 

dar su posiciór:t en el mercado, desplazando a: las empresas menos poderosas. 

Por consiguiente , la oferta de servicios logísticos integrados por parte de 

los prestatarios de servicios públicos apoya las actividades de la pequeña y 

mediana industria, y por ello mismo contribuye a atenuar la concentración del 

ingreso nacional. 

e) La integración de serviciOs'logisticos elimina obstáculos para el desarro­

llo del comerqio exterior. Al concentrar todas las tareas del manejo físico 

de materiales y productos bajo una sola responsabilidad, el usuario del trans 

porte no se ve obligado a tratar con múltiples prestatrios de serviicios, de 

encargarse directamente del seguimiento de sus embarques y de asignar recur-­

sos a asegurarse de que sus envíos procedan conforme a lo previst?. Al con­

centrarse los servicios logísticos, todas estas responsubilidades recaen so-­

bre el prestatario de servicios, que está especializado para cumplir con ellas 

a un menor costo, constituyéndose asi en apoyo importante para el desarrollo 

del comercio exterior. 

<1) El transporte multimodal, y más ampliamente la industria de servicios lo-­

gísticos, contribuye a modernizar una economía, y en parti_cular propiciar el 

-------------------·-----------------·.--. --------·--···-·--- .. -·-·--
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surgimiento y la rápida evolución de un nuevo conjunto de actividades en el 

ámbito productivo y distributivo nacional. La reorientación de la presta-­

ción de servicios de transporte a la oferta de servicios logísticos encie-­

rra un considerable potencial para propiciar la creación de nuevas empresas 

prestatarias de servicios públicos innovadores; consultoras en logística y 

transporte multimodal; especialistas en ingenieria de proyecto para instal~ 

ciones·específicas como centro de transferencia de cdrgas y almacenes meca­

nizados; y en el desarrollo de sistemas informáticos pars su aplicación en 

diversas ramas del medio. Todo ello se traduce en la ampliación de la base 

de empleosJ en la formación y especialización de los recursos humanos y,en 

general, en la generación de ingresos para los habitantes del país. 

e) Aunque, como se dijo, el transporte multimodal no precisa de grandes in­

novaciones materialesj a pesar de ello se requieren algunos equipos e insta 

laciones especializadas para aumentar su productividad y su eficiencia (véa 

se el capítulo 3). Algunos de ellos, como por ejemplo contenedoresj cajas 

móvilesj ciertos tipos de equipo para manejo de cargas en almacenes y plan­

tas, empaques especializados para determinados'productOs, etc.j pueden pro­

bablemente ser producidos en México, lo que contribuiría al desarrollo de -

esta rama de la activi9ad manufacturera, a la que eventualmente podrían --­

abrirsele oportunidades de exportación. 

Por lo que se refiere a las implicaciones del transporte multimodal Y la -­

oferta de servicios logísticos en el funcionamiento del sistema de transpo~ 

tes propiamente dichoj pueden identificarse las siguientes: 

f) El transporte multimodal propicia un uso más racional del sistema de -­

transporte. Al aprovechar las ventajas técnico-económicas de cada modo y-· 

buscar que sus condiciones de operación sean lo más apegadas a ellas, el -­

tr;:J.nsporte mu.l tünodül se traduce en el aumento de la productividad del trans 

t ' 

·-··-------------------·--·--- --- -------------·------ --- --- ------------- ···---~----·--- ----~----
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porte, medida en términos de factores de ocupación, rendimientos de equipo -o 

' ' de la inversión en el sector. La explotación adecuada de las caracteristi--

cas técnico-económicas de cada modo prescribirá soluciones distintas en fun-

ción de las caractérísticas.propias de cada embarque, lo que a su vez puede 

redundar en la oferta de servicios especiales de transporte, tales como el -

-transporte de mercancías frágiles, -o ei de pereCederos -en .vehiculos refrige-

radas. 

g) La racionalización en el uso de les modos conlleva a una utilización más 

eficiente de los recursos que intervienen en la producción de servicios de 

transporte. Esto significa, por ejemplo, que se abaten las intensidades 

energéticas de cada modo y del sistema en general. Asimismo, la posibilidad 

de equilibrar flujos de origen y destino se traduce en un mejor empleo del -

equipo rodante, al reducir los kilometrajes recorridos sin carga. Los ~ecur 

sos humanoS empleados en estas actividades también se beneficiarían, ya que 

su trabajo se programaría con mayor regularidad y 1la mayor parte de las ve--

ces se desarrollaría en.ám~itos geográficos limitados. 

' h) El transporte multimodal pu'edc contribuir en forma importante a la ordena. 

ción del territorio. En virtud de que requiere ·t:ransferenc'ias de carga, ya 

·sea in ter o intramodales, la localización estratégica de las i_nstalaciones ·-

para el efecto será un elemento significativo para la estructuración de flujos 

de mercancías en el territorio Así, mediante la adecuada ub.i.cación de 

esas instalaciones se podrían crear corredores de alta densidad de tráfico -

de mercancías, a lo largo de los cuales podrían ubicarse las actividades pr~ 

ductivas. El acceso a los principales mercados nacionales mediante sistemas 

de transporte rápidoti, confiables y económicos, debilitaría la conveniencia 

de ubicar las industrias cerca de los mercados de consumo, propiciando asi -

un verdadero desarrollo de actividades económicas en otras regiones de la -

nación. 

-··- ~ -----------·------------·----· _________ · -;----------·:._ ____________________ ---------------- ---------------------··---
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5. Situación del transporte multimodal en México. 

Aunque el desarrollo del transporte multimodal en nuestro país es aún inci-­

piente, existen ya algunas experiencias concretas en la materia; las princi­

pales de ellas se refieren al transporte de contenedores y carga unitarizada, 

a los se~vicios de, transporte de remolques sobre plataformas de ferrocarril 

y a la provisión de servicios ••roll un-roll off 11 {ro-ro). 

En el ámbito institucional, la máxima autoridad gubernamental en el campo -­

del transporte inerurbano multimodal de mercancías es la Secretaría de Comu­

riicaciones y Transportes, la cual ejerce funciones de fijación y aprobación 

de tarifas, regulación y fomento. Otros participantes importantes son la -­

Empresa Mexicana de Transporte Multimodal, paraestatal con capital aportado 

por empresas modales públicas y privadas que se dedica a proveer servicios 

para los movimientos internacionales de conte.nedores, y los operadores del 

autotransporte, los ferrocarriles, la navegación de altura y cabotaje, los -

servicios portuarios y la aviación. 

El marco jurídico del transporte combincldo quedó definido en 1979 por el Re­

glamento para el Transporte Multimodal Internacional mediante el uso de con­

tenedores, mismo que se abrogó el 16 de agosto de 1982 con la publicación del 

Reglamento para el Transporte Multimodal Internacional, en el que se clasif~ 

can
1
la figura jurídica del operador de transporte mult.imodal y sus responsa­

bilidades. 

A continuación se describe la situación que guardan hoy en di a los divr:-~rsos 

servicios de transporte multimodal ofrecidos en el territorio nacional. 

5.1 Contenedores. 

El auge del movimiento contenerizado de carga general parte dc.l reconocimien­

to d~ las ventajas económicas que encierra el manejo unitarízado de las car--

1- ' 

-··- --···--------~------------------------------- ---·-- --·-····-----·····-·---··---·---.. -··-~- --···--·- --------· ---·-··-------~ . 
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gas, y comienza a nivel mundial durante la década de los sesentas·; en México 

los primeros contenedores se manejaron en 1973. A partir de ese año,~el ton~ 

laje de cargas contenerizadas ha aumentado hasta llegar a 0.89 millones de to 

neladas manejadas por los puertos· en 1982, equivalentes al 23% del total de 

carga general de altura movilizada a través del sistema protuario nacional. -

El movimiento nacional de" contenedores muestra un fuerte de.seqÚilibrio geogr! 

fico, ya que el 90% de los 80 mil manejados por los puertos nacionales en 1982 

correspondió al litoral del Golfo, destacando Tuxpan con el 30% y Veracruz --

con el 50%. Sin embargo, en la actualidad el tráfico aumenta con más rápidez 

en el Pacifico ·que en el Golfo. 

Existen también movimientos de contenedores por puertos. fronterizos terre_s--- ") 

tres, principalmente ll)s localizados en Tamaulipas. En 1982, el movimiento.-

terrestre de contenedores fue de unos 35 mil, y el 40% de ellos pasó por Nue-

vo Laredo. Los principales productos de importación transportados en canten~ 

dores son maquinaria en generBl, partes automotrices, caucho, asbesto,¡rieles 
. ! 

de. ·acero y leche en polvo, mientt a.s que entre los productos de exportación -

d~stacan los mineralesJ produr.tos quimicosJ cereales y café. 

La Empresa Mexicana.deTransporte Multimodal, creada en 1979, tiene como fun--

ción principal la de contratar, coordinar, y controlar los servicios relati--

vos al movimiento de contenedores internacionales en México, para lo cual se 

·apoya en una red de agencias establecidas en Salina CruzJ Coatzacoulcos, Taro-

pico, Nuevo Laredo, Valle de México, Guadalajara y Monterrey. En 1982, la E~ 

presa captó el 17% de los contenedores que se movilizaron en ol pais, princi-

palmente a lo largo de las rutas Veracruz-México y Veracruz-Puebla. 

·5.2 Remolque sobre plataforma. 

En la actualidad, Ferrocorriles Nacionales de México y el Ferrocarril del. P~ 

citico ofrecen servicios de "piggy-back", y se estima que en 1983 captaron -

un volumen de 900 mil toneladas mediante este sistema, que equivalen al 1 .2% del 

_.:._ .~--------··----­---- ------ --· ~---­
·------~------·---------------------
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tonelaje total movilizado por ferrocarril. Las dos principales rutas son. -­

Sinaloa-región fronteriza de Sonora, para el tráfico de exportación, y Mont~ 

rrey-México, para el tráfico doméstico. Los productos de exportación más im 

portantes par los que se utiliza este servicio son hortalizas, legumbres, 

frutas frescas, mariscos y otros productos alimencicios. Por lo que toca al 

movimiento dOméstico, destaca el transporte de rollos de lámina, galletas, -

cerveza y desperdicios de cobre. 

5.3 Roll on-rol off. 

El servicio "roll on-roll off" se basa en la combinación del autotransporte 

y la n·avegación; el autotransport~ participa en el movimiento terrestre de -

remolques, mientras que las embarcaciones se encargan de cubrir la parte mari 

tima. En México sólo dos empresas priyadas operan este sistema, y se han· e~ 

pecializado en el tráfico de partes automotrices de importación ·y. exporta--­

ción por Tuxpan. En el Golfo de ·california, el Servicio de TransbordadOres­

transportó 736 mil toneladas de carga en 1983, principalmente combustibles, 

alimentos, vehic~los y materiales de construcción. Aunq~e su transporte no 

ocurrió mediante sist€mas 11 roll on-roll off", sus volúmenes reflejan la exi~ 

tencia de un considerable potencial para el desarrollo de este tipo de siste 

mas en esa zona del paisw 

5.4 Problemática. 

En términos generales se identifican diversas dificultades para el rápido d~ 

sarrollo del transporte multimodal nacional. Entre las restricciones de ti­

po institucional destaca el hecho de que los reglamentos y los esquemas tar.!_ 

farios existentes carecen de un enfoque integral, lo que desalienta la intro 

ducción de innovaciones de tipo :intermodal. Basta ¡;nencionar que las tarifas 

del transporte terrestre de contenedores en ocasiones son más elevadas que -

- --·- ----~-------------.:_ ______________ __, ______ ___:.... ________________ -----------·-------------
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las equivalentes de carga fraccionada. Por ejemplo, el envío de un embarque 

de hasta 30 toneladas do una mercancia de 3a. clase entre Veracruz y un des­

tino final en la ciudad de México es aproximadamente 10 mil pesos más barato 

como carga fraccionada que como carga contenerizada. Además cabe destacar -

el hecho de que el peso promedio de los contenedores es de sólo 10 ton.,-­

mientras que la tarifa está calculada para 30. Por otro lado, la imposibil!_ 

dad de uilizar contendor.es de importación para movimientos domésticos impide 

su mayo~ usoJ redunda en la excesiva transportación de contenedores vaCios y 

en el encarecimiento y la ineficiencia del transporte interno de productos -

~usceptibles de ser c~ntenerizados. 

- ---- ·-- --·---~---· ~--~------·'--------~-·-----~------------· 
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Otro problema institucional que obstaculiza el desarrollo del'transporte mu! 

timodal de México es el de las aduanas. Ante la carencia de oficinas aduana­

les en el interior del país, las cargas unitarizadas de importación o export~ 

ción son inspeccionadas en los puertos de entrada o salida; al desconsolidar­

los embarques paras~ revisión se pierden las ventajas de su· manejo u~itariz~ 

do) lo que eleva sus costos de transportación y los riesgos por daños y hurtos 

a las mercancías en tránsito. 

La intervención de autoridades no pertenE:cientes al sector transporte dificu.!_ 

ta la agilización de los servicios. Además de los controles adunales se tie-­

nen también los sanitarios, los que al requerir la apertura de los embarques­

de importación provocan deseconornias en su transporte y manejo, _a la vez que­

daños y robos de mercancías. 

Desde.el punto de vista del usuario, un problema grave es.el de la documenta­

ción, ya que cuando en la producción de un servicio intervienen dos o más pr~s 

tatarios, cada uno de ellos factura por separado. La inexistencia de procedi-­

mientos de fact;uración conjunta para servicioS de pÚerta a puerta en lo~ que -

intervenga más de un prestatario, obliga al usuario a tratar con ·cada uno de -

ellos, lo que reduce la calidad del servicio y, al mismo tiempo, desalienta el 

uso del transporte combinado. 

Otro problema que afecta al transporte multimodal es el relativo a los seguros, 

ya que la legislación vigente no es clara en materia de fijación de responsabi­

lidades en caso de accidentes y daños a la carga. El problema es especialmente 

agudo cuando se trata de maniobras de carga y descarga, ya que es frecuente -­

que divorsas agrupaciones participen en ellas. Cuando ocurren accidentes o da­

ños, la tramitación del pago de seguros es difícil, por lo que en la práctica­

aumentan los riesgos inherentes al transporte multimodal y le aleja clientes -

\ 
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no dispuestos a correr rie~gos adcionales. 

Un problema adicional es el relativo a los intermediarios y agentes que desem-· 

peñan funciones necesarias para el usuario ante la falta de coordinación y ef~ 

ciencia prevalecientes. La acción de estos grupos, cuyos intereses resultarían 

afectados de lograrse una mayor racionalidad ·en: el transporte constituye una­

barrera para elevar la calidad de los servicios. 

La problemát.ica descrita se agudiza por la desarticulación de las autoridades­

que intervienen en el campo del transporte multimodal. En general~ la partici­

pación del Estado en la materia debe concebirse para otorgar al sector público 

un papel determinante en las fucniones de normatividad, impulso y control de -

una actividad incipiente, pero moderna y con enorme potencial de desarrollo) -

como es el transporte multimodal. 

Por lo que se refiere ·a la infraestructura y al equipo necesarios para la pr~~ 

tación de s~rvicios de transporte combinado, en Héxico se enfrentan problemas­

derivados en parte de la relativa novedad de este tipo de transporte, del apego 

de la mayoría de los prestatarios de servicios modales a sus intereses tradicio 

nales y de aspectos económico-financieros que afectan decisiones relativas a la 

expansión del equipamiento. 

Por su naturaleza de centros de transferencia de cargas, los puertos son i'ndiS­

pensabl'es para el fuOcionamiento del transporte combinado. Sin embargo, las ins 

talaciones de los puertos nacionales tienen carencias que dificultan la opera-­

c.ión del transporte mul timodal. Las mf:ls notorias son en: l )_ ·espacios suficientes 

y adecuados para el almacenamiento; 2)instalaciones especializadas para reducir 

los costos de manejo de mercancías relev~ntes por sus. volúmenes; 3) conexiones­

eficientes entre los puertos y los medios de transporte terrestre y; 4) equipos­

especializados· para el movimiento intraportuario de carga general y unitarizada. 

-----·----~------~----·-----~--~--~--------- .. - ---- -------------·------------------------~ -----------------------
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Por lo que toca a la articulación intermodal del transporte terrestre, en Méx~ 

cono existen instalacionesmodernas para la trasferencia de cargas, lo que i!f: 

pide estructurar ·los flujos de mercancías en el territorio. También faltan cen 

tras adecuados para consolidar y dosconsolidar cargas, lo que constituye una -

de las razones por las que los equipos de transporte funcionan en condiciones-

técnico-económicas desfavorables. La integración del transporte y el ·comercio-

nacional, área en la que el transporte intermodal puede coritribuir sustancial-

mente a la reducción de costos, taniDién es_incipiente. Faltan instalaciones b~ 

sicas para regular la ~ctividad comercial y del transporte, como son bodegas y 

centros de almacenamiento. También se requiere reconocer y aprovechar el ·p~te~ 

cial del transporte combinado para el desarrollo del comercio y la distribución 

La· baja capacidad del cabotaje nacional actúa como freno. para el avance del --

transporte multimodal doméstico. La reducida oferta del transporte marítimo, -
., 

aunada a las dificultades operativas de los puertos y~ las.demás defici~ncias 

ya comentadas, inciden en que la opción del cabotaje sea inexistente para la 

la mayor parte de los usuarios, quienes lógicamente envían sus embarques por 

medios terrestres. 

Por lo que toca al movimiento en contenedores, se presentan ya algunos proble-

mas que reducen sus ventaj_as. Por ejemplo, el movimiento nacional se concentra 

en unos cuantos· puertos, a los que se les dificulta atender el tráfico. Asi mis 

mo el ·desequilibrio en el tráfico de contenedores (llegan muchos más de los --

que se van) provocan Un excesivo movimiento de contenedores vaciós, congestio-

namientoa en los recintos portuarios y pagos de fianzas y cargos adicionales -

exagerados, con las consiguientes salidas de divisas. También se observa que,-

de las mercancías contenerizables del comercio exterior de México, el porcent~ 

je de cargas movidas en contenedores es muy bajo, lo que revela poco aprovec~a 

t . 
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miento de las facilidades de esta modalidad de transportación y se refleja en 

la pérdida de competitividad de los productos nacionales en el extranjero. 

6. El papel del Estado en el desarrollo del transporte multimodal. 

En el capitulo anterior se identificaron algunas implicaciones macroeconómicas 

del transporte multimodal y las cadenas logísticas. Sin embargo, es obvio que-

todas ellas no ocurrirán en forma espontánea, ·y· que se requiere implantar una-

estrategia que las impulse y que consolide sus efectos en el funcionamiento cte 

la economía. Ante ese hecho, el Estado debe asumir el papel de promotor e im--

pulsor del transporte multimodal y las cadenas logísticas. La labor del Estado--
/ 

debe concentrarse en lo~ ámbitos normativo, coordinador, superVisor y de aseso 

ría, así como en c_uidar que la evolución del transporte mul timodal ocurra dentro 

del marco previsto por las estrategias y prioridades de desarrollo nacional y-

sectorial. Con estos antecedentes, a continuación se presentan algunas posibles 

líneas de acción·.para el Estado. 

La acción estatal debe apoyarse en l~ aplicación sistemática y cohererite de --

medidas que cubran aspectos tarifarios, relgamentarios, de coordinación y con--

certación de acciones con otras dependencias del·sector público, con usuarios, 

con prestatarios de servicios y con agentes e intermediarios. La acción públi-

ca debe además impulsar la implantación de sistemas de información, la especi~ 

lización del equipo de transporte, las terminales y los sistemas para el mane-

jo de las cargas. Asimismo, debe propiciar la articulacióñ intermodal del siste 

ma y abordar problemas específicos como el de la fabricación y movilización de 

contenedores. 

Bl aspecto tarifaría es decisivo para el desarrollo del transporte combinado, 

y mientras su estructura tarif~ria esté desintegrada continuará en desventaja -

respecto a los modos independientes de transporte. Los subsidios que destina el 

--------------~ ---- ---- --~ -~ -- ---~----··--·~-----------·----·-----
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Estado al sistema de transporte deberían traducirse en tarifas preferenciales 

¡. 

para la carga unitarizada. Por otra parte, bien valdría la pena revisar qué 

tan realista y conveniente, desde el punto de vista de la economía nacional,-

resulta continuar con el carácter obligatorio de las tarifas, ya que éste li-

mita los efectos de la competencia y puede encarecer artificialmente los ser-

vicios. 

En materia regulatoria es preciso revisar los reglamentos existentes para ac-

tualizarlos y adaptarlos a las exigencias del transporte intermodal, siendo 

necesario dedicar especial atención a la fijación de responsabilidades, así 

como a todas aquellas operaciones que involucren la participación de dos o 

más prestatarios de servicio. Dado el presumible surgimiento de fuentes de 

trabajo especializadas, es convenieñte prever los aspectos laborales especifi 

cos que habrán de presentarse y tomarlos en cuenta al revisar los contratos -

colectivos de trabajo. 

Dada la naturaleza tan variada de los involucrados en el transporte multimodal 

1 

(prestatarios de serviciOs modales!. empresas usuarias, dependenc~as gubername!: 

tales, agentes, etc) una de 'las 
i 

' fuhciones más importantes·para promover su de-

sarrollo es la de coordinación. Dentro del sector púhlico se requiere pugnar -

por que los controles aduanales y sanitarios se realicen sobre bases distintas 

a .las tradicionales, lo que reduciría la estadía de las cargas en las instala-

_cienes portuarias y evitaría la presencia de intermediariosJ con su consecuen-

te impacto en los costos de los envíos. 

Por lo que toca a los usuarios, se requieren actividades de coordinación y pr~ 

moción a dos niveles. En el primero, es preciso contar con foros para la discu 

sión entre prestadores de servicios modales, autoridades normativas y grandes-

usuarios, con objeto de poder prever demandas, resolver situaciones imprevistas 

y proveer servicios acordes con sus necesidades.En el segundo nivel, es p~ior! ' 

- -------- -~---- ·'"--··--;______----·--~---------------- -·----· --. --·· ----- ··----··--- ----------·-- ·---------··--- - ----
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tario conocer las necesidades y las restricciones.que .. enfrenta.hoy en día la­

pequeña y mediana industria para.la distribución de sus productos. El conoci-­

miento de estos requerimientos permitirá diseñar políticas públicas tendientes 

a ampliar la oferta de transporte y de servicios logísticos a este sector vital 

para la economía. 

Dentro del sector transporte es import;.ante coordinar la acción conjunta de los 

prestatarios Ue servicios modales.· La complementación de los modos sólo será -

posible si se logra difundir, a todos los niveles, una visión integral del sis 

tema de transporte, y para ello es indispensable fomentar la discusión y el· in 

tercarnbio de opiniones., . c_on vi_s tas a acordar acciones concertadas en beneficio­

mutuo, por parte de representantes de los modos. Como parte de esta labor deben 

establecerse mecanismos flexibles para garantizar el eficiente manejo y la co-­

rrecta administraci~~m de lo_s recursos de· los prestatarios involucrados en la -­

oferta de servicios de transporte intermodal. La función de la información es­

decisiva para la coordinación ~el transporte. Por ello, se requieren sistemas -

que permitan conocer, en tiempo real, el ~stado de la.oferta y la demanda en di 

versos ámbitos regionales, así como datos relativps a tarifas, tiempos de entre 

ga, seguros y otros parámetros de interés. Sin embargo, por su propia naturaleza 

es menes~er que la operación y la administración de la información se lleve a -

cabo· en forma descentralizada. En vista de ello, la. función central debe limitar 

se a asesorar y apoyar el diseño y la implantación de.sistemas·de informaciónJ­

asignando recursos a estas t~eas y·desarrollando una capacidad de asesoría pa­

ra los niveles locales. 

En materia de infraestructura y equipo se requiere dotar a los puertos naciona­

les de: 1) almacenes y bodegas especializados, 2) instalaciones adecuadas, en -

muelles y bodegas, para la transferencia de cargas al ferrocarril y al autotra~s 

porte; 3) muelles que permitan la implantación de alternativas de transporto mul 

-- ---~ -- - - --- ~------- ---
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timodal (ejemplo: muelles .adecuados para transporte ro-ro a través del Golfo -

de California), las cuales seguramente fortalecerán el desarrollo de la navega­

ción de cabotaje. 

En materia de articulación intermodal del transporte terrestre, resulta indis-­

pensable propiciar, mediante estímulos de diversos tipos, la construcción de -­

terminales para la.transferencia de cargas. El Estado puede desempeñar, en ese­

sentido, una .importante labor de desarrollo e impulso' de la· ingeniería local -­

tanto en lo relativo a especificaciones y proyectos tipo, como en lo refeiente­

a sistemas automatizados para el manejo de las mercancías. Estas nuevas activi­

dades crearían empleos, y sobre todo permitirían al sector absorber a los ínter 

mediarías, incorporándolos al desempeño de labores más productivas. En el con-­

texto actual, es oportuno revisar los programas de construcciÓn.de centrales de 

servicio de carga del autotransporte y de terminales ferroviarias desde la per~ 

pectivaintermodal, con objeto de no desaprovechar la oportunidad de mejorar la 

articulación del sis~_ema que implica su construcción. 

En lo referente al movimiento de contenedores, la estrategia sectorial debe for 

talecer la_ participación de prestadores organizados de servicios en la consoli 

dación y desconsolidación de cargas en el interior del,pais. Deben otorgarse fa­

cilidades a la exportación en contendores, en especial a los consignatarios que 

embarquen pequeños volúmenes de carga. También debe reestrudiarse la cuestión -

relativa al movimiento de contenedores en el ámbito nacional, tanto para forta­

lecer enlaces estratégicos como para propiciar un uso óptimo de las terminales­

portuarias que cuentan con equipo especializado. Por último, es preciso otorgar 

un mayor impulso a la Empresa Mexicana de Transporte Multimodal, permitiéndole­

explorar esquemas de operación que reporten mayores beneficios. 

···--·--·--- ----------· --··· ., ------------------------------------
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7. Conclusión. 

El hecho de contemplar al transporte de mercancías como un eslabón en la cade­

na de producción y distribución de bienes, a la vez que propicia una más efi-­

caz integración del sector al aparato productivo nacional, abre interesantes-­

perspectivas al desarrollo de una nueva rama de actividades, con implicaciones 

que podrían lleg<?r, a ser significativas en materia de empleo, tecnología y cal!_ 

dad do los servicios y racionalidad en el consumo de los recursos del sector. 

La concepción del transporte colllO actividad intermedia en el proceso producti­

vo, y no como ·fin on si mismo, es importante tanto para el usuario como para -

el prestatario de servicios. Al primero le permite optimizar el manejo de sus­

materias primas y productos terminados, y por tanto satisfacer sus necesidades 

con menores costos, mientras que al segundo le ofrece la oportunidad de ampliar 

sus servicios, permitiéndole expandirse y consolidarse en el mercado. 

Por último, el Estado debe desempeñar un papel rectpr en la promoción y el fo­

mento al transporte multlmodal, ya que muchas de las innovaciones técnicamente 

factibles can frencuencia requieren marcos jurídicos y reglamentarios apropia­

dos, o bien apoy,os económicos o fiscales. La acción del Estado debe ser activa, 

y poseer la. visión suficiente para oricnt~ la evolución del transporte combina 

do a lo largo de líneas consistentes con las políticas y estrategias nacionales 

de desarrollo. 
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OBJETIVO DEL SECTOR TRANSPORTE 

ING. DANIEL D!AZ DIAZ. 
SUBS~CRETARIO DE INFRAESTRUCTURA. 
SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES: 

Presentación. 

El sector transporte .está indisolublemente ligado al desarrollo de las activi-

dades económicas y sociales de cualquier.país. Por ello, sus objetivos, estr.<!_ 

tégias y políticas de desarrollo deben estar basados en la inevitable relación 

del sector con los demás sectores económicos y sociales, con objeto de que al-

proponerlos e implantarlos se garantice la adecuada satisfacción de las necesi 

dades de transportación del país. 

El presente trabaj·o proporciona· una panorámica general de la situación actual, 
1 

las_perspectivas y la política de desarrollo del 'sector transportes en México; 

para ello se revisa'el funcionamiento a~tual de cada u~o de los subsectores, -

los objetivos y estrategias planteados en el Plan Nacional de Desarrollo y en-

· el Programa Nacional de Transportes, y se presentan las principales acciones­

que en materia de infraestructura se llevarán a cabo durante 1984-1988. 

El trabajo comprende ~inca ·capítulos; el primero de ellos es de tipo general,-

ubica la función del transporte dentro de la nación y constituye la introduc--

ción a los siguientes capítulos. El segundo presenta la situación actual y es­

boza las perspectivas de la evolución de los diferentes subsectores; incluye -­

una breve descripción del marco·institucional del transporte, la presentación-

de la magnitud de los servicios prestados por ~1 transporte interurbano de per 

sanas y de mercancías, ia cuantificáción de los principales recursos del sec--

---- __________________ ______.:.__, ----------------------------~~-----·------ --- - -------------·--~-- -
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tor y la exposición resumida de su problemática, al nivel de cada subsector. -

Con esos antecedentes como base, el capítulo tercero presenta los objetivos y­

estratégias sectoriales fundamentales; en el cuarto capítulo se delinean las -

principales acciones por instrumentar en materia de infraestructura. Por últi­

mo, en el quinto capítulo se presentan las conclusiones de este trabajo. 

A pesar de que el sector transporte corno tal engloba también al transporte ur­

bano, el énfasis de este trabajo está en el transporte interurbano de personas 

y mercancías. Ello no implica que el primer tema no sea importante, sino por -

el contrario, que debe ser tratado en suficiente detalle como para ser objeto-· 

de una presentación por separado. 

l. Introducción. 

El sector transportes es fundamental para el desarrollo de la vida nacional, -

tanto en el ámbito económico y social como-en el político y en el cultural. --

Por la naturaleza de sus servicios, el transporte se relaciona con todos·los-. . 

sectores de la actividud, por lo que es indispensable como parte del aparato --

productivo, El sector también es un importante,demandan~e de bienes y servi--­

cios _procedentes de otros sectores de la economía, como la industria de equipo 

de transportes,la de la construcción y la de los energéticos. 

Por las razones anteriores, la política de transportes no se dise~a en forma -

independiente, sino que toma en cuenta las interrelaciones del sector con el -

resto de los sectores económicos y sociales. Así, las estrátegias y lineas de-

acción del sector obedecen a consideraciones de orden macroeconórnico, que ase-

guran que el desarrollo del transporte ocurrirá de acuerdo con las prioridades 

y necesidades nacionales y sin caer en distorsiones provocadas tanto por un --

exceso como por una falta de transporte. 

Sin embargo, el transporte no puede ser considerado nada más en su dimensión -

de satisfuctor de las necesidades de desplazamiento. Por sus características,-
' 
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., 

el transporte está estrechamente ligado con el desarrollo, tanto regional como­

nacional, ya que en la medida en que mejoran las comunicaciones de una región 
' ' 

con su entorno se multiplican sus posibilidades de crecimiento y elevación de­

sus niveles de vida. Aunque es evidente que a esa evolución no ·nada.cmás contri­

buye el transporte,es indudable que éste es una condición necesaria par? el de­

sarrollo. Por ello, la política de transportes también tiene grandes implicaci~ 

nes para el ordenamiento.de la población y las actividades en el territorio. L~ 

nrientación de la inversi6n e~ transportes y la provisión de servicios adecua-­

dos en regiones específicas otorga a éstas ventajas comparativas, al dotarlas -

de mejores medios de comunicación que abaratan los costos de producción y dis-­

tribución. Con ello, promueven la actividad económica y la atracción de las mi-
. '. 

graciones internas hacia nuevos polos de desarrolllo. 

Las consideraciones anteriores b·uscan ubicar el papel del transporte dentro de 
1 • 

la econo~ía y el queha¿er nacionales; enfatizando el hecho de que el transpor-

te no es un fin en sí mismo, si no un rnedi o para 1 ogra r otros objetivos. Con -­

ellos corno base, a continuación ~e presentan las características más relevan--

tes del sector del transporte, tanto por lo que se refiere a su marco institu-

cional, a la magnitud y naturaleza de sus servicios y a los aspectos más sobre 

salientes de su problemática. 

2. Situación actual del transporte en México. 

2.1 Marco institucional. 

En México,la Secretaría de Comunicaciones y Transportes es el organismo de rna--

yor relevancia en el transporte. La Secretaría, como cabeza del sector, lleva a 

cabo funciones de planeación, programación, presupuestación, regulación, con--­

trol_, organización, seguridad, vigiJancia, construcción, conservación y opera-­

ción relacionadas con todos los subsectores del t~ansporte. Su ámbito de acción 

... --··--------' --·---------'---------~------·--·-------
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es nacional, y en el ejercicio de sus funciones interactúa constantemente con-

gobiernos estatales y municipales, los cuales tienen funciones pro~ias relacio 

nadas con el transporte dentro de sus ámbitos territoriales. 

En el sector transporte operan también diversos organismos paraestatales, con­

funciones específicas en cada subsector. Los principales son Caminos y Puentes 

Federales de Ingresos y Servicios Conexos, en el transporte carretero; los Fe-

rrocarriles Nacionales de México, del Pacífico, Sonora-Baja California y Chihu~ 

hua al Pacífico en el subsector ferroviario; él Servicio de Transbordadores y 

las nueve empresas de servicios portuarios, en el marítimo-portuario; y Aereo-

puertos y Servicios Auxiliares, Aeronaves de México y Mexicana de Aviación en-

el .subsector aéreo. 

La participación del sector privado en el transporte también es de gran releva!!_ 

cia. Por lo que toca a la· prestación de servicios, destacan las 617 empresas a~ 

totransportistas del servicio público federal de pasajeros y las 2 827 del 'de -

carga; la naviera Transportación Marítima Mexicana, así como otras navieras de­

menor importancia; y diversas. compañías pequeñas que proveen servicios regiona-
, • ' 1 1 

les y de taxis aereos. La participación del sector privado también es destacada 

en el campo de la fabricación y mantenimiento del equipo de transporte, así como 

en el de la construcción de su infraestructura. También es frecuente que dentro-

del sector se establezcan relaciones a nivel internacional, en especial en los-

subsectores marítimo y aereo. 

2.2. Situación actual. 

Como es del conocimiento común, el sector del transporte está .compuesto por cua 

tro s·ubsectores que participan en diversas formas en la satisfacción de las de-' 

mandas de desplazamiento ·de personas y mercancías. Estos ~ubsectores son los --

del transporte carretero, ferroviario, marítimo-portuario y aereo. La combina--

' 

--- -- -- ~- ---------- -----;--~--- ---;-------:::;-----~--- ------- ------ --- ------ -- -------· --------------------------
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ción de servicios de los diferentes modos da lugar al transporte intermodal, -

cuya rápida evolución se espera en el mediano pla'zo. Por otra parte, el siste­

ma de duetos construido por PEMEX es también muy importante.en el t_ransporte­

terrestre de mercancías, y de fluidos en especial. A continuación se discute­

la situación actual de los modos de tran·sporte; inicialmente se describe el e~ 

tado ·.Y ·la·s perspectivas de mediano plazo del transporte interurbano de personas, 

para más adelante abordar los del de carga. 

2.2. Transporte interurbano ·de personas. 

En 1983, se .estima que la repartición modal del movimiento interurbano de pas.'! 

jeros fué la siguiente: 

REPARTICION MODAL DEL TRANSPORTE INTERURBANO DE PASAJEROS 
(Millones de pasajeros) 

Transporte Carretero 

Automóvi 1 es . 

Autotransporte pGblico federal 

Transporte Ferroviario 

Tránsport.e· Aereo 

Tr~nsporte Marftimd 

T o t a 1: 

i . 

2 085 

700 

385 

24 

20 

4.5 

2 133. 5 

97.6% 

1.2% 

l. o:~ 

0.2% 

100.0% 

Con1o se advierte, el transporte carretero captura un elevadisimo porcentaje -

de los movimientos nacionales totales, dejando a los modos restantes partici­

paciones porcentuales de muy poca importancia, pero de relevante efecto social 

o estratégico. 

--~-----· ---· --~-----·- ---· --- ------------- --- -----
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Un análisis de lo ocurri.do en los últimos di_ez años en el ámbito del transporte 

interurbano de pasajeros, al nivel de cada uno de los modos componentes del sis 

tema, lleva a distinguir las siguientes tendencias: 

El transporte carretero ha Crecido a un ritmo cercano al 10% anual durante los­

diez años mencionados, lo que supera el crecimiento del PIB en 3.5 puntos. El -

autotransporte público ha evolucionado con rapidez a lo largo del perfodo, aun­

que en los últimos años se ha atenuado su expansión como resultado de la crisis 

nacional. Asf, en el perfodo 1981-1983 su crecimiento promedio ha sido del 6.4%­

anual. 

El transporte carretero por automó~il se incrementó a uná tasa anual de 9.5% -­

hasta 1981. Sin embargo, en 1981-1982 y 1982-1983 se registrarón descensos en -

su crecimiento,a tasas del 5% y -7% respectivamente. Estos comportamientos son­

anormales, ya que en el mediano y largo plazo la tendencia de crecimiento del -

transporte.automotor se ubica alrededor del 7% anual. 

El transporte aéreo de pasajeros, a pesar de su escasa participación en térmi-­

nos porcentuales, es de gran importancia_para el desenvolvimiento de los secto­

res más dinámicos de la economfa. Sin embargo, a pesar que duran~e los últimos­

diez años su crecimiento fué del 13% anual, para los proximos anos .se espera-­

Una evolución más moderada del orden del 8% anual, producto del menor crecimien 

to de la economfa nacional y del incremento de las tarifas. Qe_cualquier forma, 

el efecto del creci1niento del tráfico aéreo en la repartición modal del tráfico 

total es insignificante. 

El transporte ferroviario de pasajeros ha perdido clientela durante los últimos 

diez años, a un ritmo del 4% anual. Ello se debe fundamentalmente a la baja ca­

-lidad del servicio ofrecido, sobre todo en comparación con la del transporte e~ 

rretero. Durante los proximos años se espera un repunte del tráfico de pasaje-­

ros por este modo, pero su repercusión en la distribución modal de los tráficos 

-- - - - "-----~-----~----------- ---- ··--;-·-.-·-·--.,.----_-:·---:--~ .. ~;--:-;;-;-.--_-.. -.-... :::;-·;·.::.-.-, -~ ----- -· --~-- ---------· --"·------------------------·------------------
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totales será casi imperceptible. A pesar de ello la presencia del ferrocarril 

podrfa ser signifi~ativa en los corredores de mayor densidad de tráfico, como -

México-Guadalajara, México- Veracruz,y México- Monterrey. 

~.3 Transporte interurbano de carga. 

En 1983, la repartición modal del transporte interurbano de carga (excluyendo -

lo~ duct~s) fu~-la siguiente; 

REPARTICION MODAL DEL TRANSPORTE INTERURBANO DE CARGA 

(millones de toneladas) 

Transporte Carretero 278 

Transporte 'Ferroviario 62 

Transporte Aéreo 0.12 

·Transporte t1arftimo 178 

N O T A No se presenta distribución porcentual porque el transporte marftimo 
incluye tonelajes que también se transportan por carretera o ferroca 
rri 1 . 

Por lo que se refiere al transporte terrestre .por carretera y por ferrocarril,-

la repartición modal del tráf_ico es de alrededor de 81% ~ 19% . Durante los úl-

timos diez años, el movimiento de carga por autotransporte ha crecido a razón -

del 6.1% anual en tonelajes y al 6.7'X anual en toneladas- kilómetro. Por su--

parte, el movimiento ferroviario de carga ha aumentado al 2.8% anual en tanela-

jes y al 5.871. en .toneladas- kilómetro. Durante los últimos años, se ha registr.il_ 

do un crecimiento del tres por ciento anual por autotransporte y un crecimiento 

nulo d~l movi1niento fer~oviario. En el mediano plazo se espera que el transpor-

te terrestre de-carga crecerá al 5% anual. en promedio. Por otro lado, en fun---

-- ---------------------------------------------~-----·--~---------------~--



10 

ción del .mayor impulso· que se otorga en la actualidad al transporte ferroviario, 

es razonable esperar que .la participación de este modo aumentará en el porvenir. 

El transporte marítimo se desglosa en transporte de altura y de' cabotaje. El -­

pri~ero está asociado con el comercio exterior, mientras que el segundo atiende 

las necesidades del tráfico interior y del fronterizo. En 1982, el tráfico de -

altura ascendió a 101 millones de toneladas (67%), mientras que el de cabotaje­

fué de 49 millones {33%). Por los volúmenes manejados, el petróleo es el pro-­

ducto de mayor incidencia en el movimiento portuario, habiéndose registrado un -

total de 122 millones de toneladas en 1982; equival~ntes al 81% del total que se 

manejó por los puertos en ese año. 

Globalmente, el tráfico marítimo creció al 20% anual durante los últimos años. -

Sin embargo, se observaron diferencias en el comportamiento de los movimientos -

de diversos productos. Así, mientras que el movimiento de petróleo creció al 

ritmo del 25% anual, el de carga general sólo lo hizo al 1.5%. Asimismo, la ev~ 

lución· del transporte de altura fué espectacular durante 1978-1981 ( 20% anual), 

para desplomarse al -1.5% durante.1981 y 1982. En lós mismos períodos, el cabo­

taje creció al 7% y al 3%, respectivamente. En conclusión, l.a evolución del -­

tráfico marítimo de altura continuará estrechamente ligada al comercio exterior 

nacional. ·Se espera que el tráfico de cabotaje continúe creciendo en forma gra­

dual, pero no son de preverse impactos significativos sobre la distribución mo-­

dal existente del transporte interior. 

2.4 Recursos del sector. 

Para ofrecer los· servicios mencionados, el sector cuenta con un importante acti­

vo de infraestructura, equipo y recursos humanos. Por lo que se refiere a la in 

fraestructura , en 1983 el país contaba con 220 000 Km. de carreteras, de los 

que 45 000 Km. eran ·troncales , 54 000 estatales y alimentadoras , 86 200 ---

J 
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rurales y el resto brechas mejoradas. En materia ferroviaria, la infraestructu-

raes de poco menos de 25 000 Km., de los cuales 10 000 componen el sistema---

troncal. El pais. cuenta, asimismo, con un sistema portuario integrado por 41 -­

puertos, de los cuales 12 son los más relevantes. Finalmente en el campo aero-­

náutico se dispone de una red de 72 aeropuertos, 40 de los cuales estan habili-

tados para el servicio nacional y 32 para el int~rnacional; existen además---

1 255 aeródromos dispersos por todo el territorio. 

En materia de equipo, la flota nacional del transporte carretero es de cil~ede­

dor de 7.3 millones de vehiculos, de los cuales cinco millones 'son automóviles 

y 1.8 millones ·camiones. El autotransporte pGblico de pasajeros dispone de--­

unas 28 mil unidades, mientras que en el de carga o~eran alrededor de 12d mil­

más: El equipo ferroviario actual incluye unas 1 800 locomotoras y 50 700 ca--

rros de diversos tipos, de los cuales 7100 son para carga especializada. Lama-

rina mercante nacional cuenta con unos 3 millone~ de toneladas brutas de regi! 

tro en embarcaciones petroleras, gaseras,graneleras j de carga general, y adi-
i ' 1 ' 

cionalmente cuenta con embarcaciones menores que atienden otras necesidades. -

Por Gltimo, la flota aérea nacional constaba en 1983 de 5 162 aeronaves, entre 

las que destacan los 83 aviones jet de Aeronaves de México y Mexicana de Avia-

ción. 

Por lo que se r~fiere al empleo, el sector proporciona ocupación a más de 1.1-

millones de personas, de las cuales alrededor de un millon trabajan en el trans 

porte ·carretero, 92mil enelferroviario, 6 mil en el portuario y 33 mil en el -

aéreo. 

2.5 Problemática. 

Los antecedentes proporcionados dan una idea de la magnitud de los servicios y­

los activos del sector. Aunque es indudable el valor de la contribución secto-­

rial al desarrollo de las actividades nacionales, también es innegable que exis 

. -. - - -- . ·------- ___ __:. ____ ~-~-------------------~--~----'--------------------~------·-~----------·-·;-··----
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ten problemas que afectan en diversas formas a cada subsector. La superación de 

esos problemas plantea la necesidad de identificar~ implantar estrategias y 1! 

neas de. acción que permitan garantizar la oferta· de mejores servicios de'trans-

porte que a la vez ·sean más económicos y que contribuyan eficazmente al desen-­

volvimiento de la·sociedad. 

A comienzos de la década de los ochentas, el sistema de transporte había alean-

zado niveles aceptables en su funcionamiento. Sin embargo, la presión de la -

demanda, aunada a la cada vez mayor necesidad de descentralizar las actividades 

en el territorio, puso en evidencia deficiencias coyunturales y estructurales -

¡-. -----que-la-a-dministracfór1feaera 1--¡¡ctua 1-ha atacado para así .efectuar las· transfor­

l maciones requeridas por el sistema para atender adecuadamente las necesidades -

i 
! 
i 
1 
¡., 
1 

r,. 

1 

i. 
i 

de desplazamiento de personas y mercancías en el mediano plazo. Con estos an-

tecedentes, a continuación se resumen, .brevemente, los_ principales aspectos de 

la problemática de cada subsector. 

En el ámbito del transporte carretero, hay insuficiencias en materia de seguri­

dad vial, vigilanci~, capacitación y adiestramiento. El gremio au~otransportis-

ta enfrenta dificultades para mantener su viabilidad financiera, así como para 

superar problemas debidos al abatimiento de la demanda en los Gltimos aAos. 

Existen problemas en torno al transporte suburbano de las principales ciudades, 

donde el crecimiento acelerado de la demanda anula la mayor parte de los inten-

tos por ofrecer servicios de calidad aceptable. En lo que respecta a la infra-

estructura, existen problemas de congestionamiento en diversos tramos de la red, 

de mal estado de las carreteras, especialmente estatales, alimentadoras y cami-

nos rurales; así como de insuficiente cobertura geográfica para atender las ne-

.cesidades· de comunicación de zonas aisladas. 

En materia ferroviaria, es baja la productividad de los recursos del sistema. -

-·- -------- ______ . ____ , _____________________ _ ------------------~-- --------·-------------··-----. 
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.A pesar de que ·se ha avanzado en la eliminación de desequilibrios entre los in­

gresos y los gastós de las. empresas f~rrocarrileras, perdura la necesidad ~e -­

eliminarlos mediante subsidios. Las caracterfsticas de pendiente, curvatu~a y -

señalización de la infraestructura deben mejorarse para permitir la operación -

de un ferrocarri 1 moderno. También existen problemas por la baja capacidad de 
.. 

carga de vfas, puentes y alcantarillas, asf como por las insuficiencias de los 

patios y las terminales del sistema. 
e 

En el subsector marftimo-_portuario, la capacidad de la marina mercante nacional 

está muy por debajo de la requerida para atender las necesidades del tráfico de 

a.ltura y del de cabotaje, lo que redunda en una excesiva dependencia del extran 

jero. Por otro lado, es necesario mejorar la operación y administración de los 

puertos, así como su articulación con los medios de transporte terrestre, ya --

que ésta es por-lo general deficiente y encarece los costos de transportación -

de las" mercancf~s que pasan a través de ellos.· También se requiere consolidar 

el programa de puertos industriales, con objeto de que comience a generar bene-

ficios al país. 

En el transporte aéreo se advierte una fuerte dependencia tecnológica del ex---
.. 

tranjero, la cual se traduc~ en dificultades financieras, en particular en los 

últimos tres años. En este perfodo, la demanda nacional se ha .contraído, y se 

ha observado una sustitutióri de pasaje extranjero por nacional , en especial en . 

rutas a centros turísticos. En el subsector falta apoyo para desarrollar la --

aviatión alimentadora, agrícola y regional, tanto en lo que se refiere a opera-

ción como a infraestructura. 

Por último, el desarrollo del trunsporte multimodal es incipiente en nuestro 

~afs. Es diffcil conciliar los puntos de vista de los participantes, actuales o 

potenciales, en la prestación de servicios combinados, lo que se agudiza ante 

·-·~-- '--------- ·---------~--·'----------~-----· ----'---------~----·-----~~------ -------· -------------·-------·-· -------·--
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la falta de mecanismos tarifarios, promocionales y reglamentarios adecuados, -­

así como ante la ocasional falta de instalacionesy equipos apropiados púa la 

·¡ 

1 

1, 

l. 

1 
! 

i 
1 

1 

1 
1 
1 

oferta de servicios. 

3. Objetivos y E~trategias; 

En virtud de la necesidad de superar diverios obstáculos a nivel subsectorial; 

y tomando como base los objetivos generales establecidos en el Plan Nacional de 

De sarro 11 o 1933-_1988, e 1 recientemente aprobado Programa Naci o na 1 de Transpor-­

tes y Comun{ caci ones 1984-1988 propone 1 os Sigui en'te~ objetivos: 
i 

f---,-----'=E"-'n-"-e_,_l_t_,_r,_,a,n.=s ROrt_e_ca r:r:e.te r:o.,_¡ s at.isface r_las-neces-ida des-de-t l"a s-1 a do-de-b-i enes-y---

' ¡ 
1 personas al menor costo social posible; mejorar la cobertura del sistema y pro-

1 

1 

i 
1 

1 
1 
i 
1 

1 
¡ 
1 
j 

1 
1 

1 

1 

¡-
1 

piciar un mejor aprovechamiento de su flexibilidad operativa. · Asimismo, impu_l 

sar la complementareidad multimodal del autotransporte, modernizando su~ siste­

mas operativo~ y administrativos y buscando un desarrollo- más racional. 

Los objetivos del transporte ferroviario consisten en aumentar la participación 

del ferrocarri 1 en el' tra·nsporte de carga y pasaje, en mejorar su complementa--

ción con otros modos._en elevar la productividad operativa y la calidad de los 

servicios y en alcanzar la autosuficiencia. financiera en la explotación. 

En el subsector madtimo-portuario se contempla expandir la capacidad de la ma-

rina mercante nacional, modernizar ·los sistemas operativos, administrativos y -

organizacionales de los puertos, incrementar la capacidad y mejorar el aprove--

chamiento del sistema portuario, incluyendo la puesta en marcha de los puertos 

industriales de Altamira y Lázaro Cárdenas en su primera etapa. 

Finalmente, en el subsector aéreo se busca continuar satisfaciendo las necesida 

des del pasaje y la carga en condiciones adecuadas de seguridad y eficiencia, -

propiciar la integración dt: un sistema de transporte aér·eo troncal y alimenta--

. . 
. ---- --,-,.._-,---·.- : <;;-',-:-.-;·-,,ce .--.-.--;-,.,..,.-.-:·;-,-,:-::;7.':<;;::;-;r;-;~-:;;-.';;·:;::::·:-;:;~.~-=-~-;::-::-:;:.-.:;:::-.~.:;-:;.-: ·;--~----~--- -----------~---- ---- ------- ---------- ----· ·-------··--------------· ·- ----- -
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dor que impulse el desarrollo regional, y reforzar la participación de la avia­

ción civil nacional en el contexto internacional. 

Para ~lcanzar esos objetivos, la política sectorial contempla la adopción de un 

estrategia que pennita, por. una parte, que el transporte ·continúe atendiendo las 

necesidades de los diferentes sectores y regiones, así como apoyando la moderni­

zación del aparato productivo y distributivo nacional. Para ello, la estrate-­

gia busca propiciar el funcionamiento de los modos en las conaiciones técnico~ 

económicas que les sean más apropiadas. Por otra parte, también pretende utili 

zar la inversión pública en infraestructura de transporte como un instrumento -

de desarrollo regional y de. ordenamiento del territorio. 

De acuerdo con el Plan Nacional. de Desarrollo, la estrat~gia sectorial posee -­

dos líneas fundamentales: .. la de reordenamiento económico y la de cambio estruc­

tural. La primera comprende medidas orientadas a superar las dificultades que 

se atraviesan en la actualidad; mientras que la segunda incluye acciones que e~ 

tablezcan las bases para transformar la-manera en la que el transporte contribu 

ye al desarrollo de la comunidad nacional. 

La estrategia d~ reordenamient; económico agrupa acciones para combatir la in~­

flación a través de la concentración de las inversiones en obras que rindan be­

neficios con rapidez; para reducir la necesidad de divisas, eliminando importa­

ciones y contratación de servicios externos; para proteger el empleo, favore--­

ciendo el uso de tecnologías intensivas en el uso de la mano de obra en las --­

obras del sector; para aumentar la productividad y reforzar el abasto de bienes 

básicos; y para contribuir a reducir el déficit público, mediante la reestructu 

ración administrativa y financiera de las empresas del sector. 

Por lo que toca a la estrategia de cambio estructural, se contempla impulsar el 

desarrollo del transporte multi~odal de carga, a través de una participación 

más activa de ·los diversos modos; fortalecer la posición de los ferrocarriles, 

----- -------~--
----------·------·----------·"--.---·~-----~----~----
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para que puedan absorber un mayor porcentaje de la ·demanda y así contribuyan a 

racionalizar la operación del sistema en general; apoyar el desarrollo particj_ 

pativo y a base de compromisos del autotransportepúblico federal'y atender los 

programas de fomento económico, recursos humanos y reservas de carga de la ma-

rina mercante nacional. En materia de transporte de pasajeros, la estrategia 

de cambio estructural contempla un impulso especial a la oferta .de servicios -

públicos y una atención coordinada con gobiernos estatales, municipales y pre~ 

tatarios de servicios a los problemas de transporte urbano y suburbano de pe~ 

sonas. 

Las acciones para el cambio estructural se completan con la implantación de -­

programas de investigación y desarrollo tecnológico, con el apoyo decidido a -

la descentralización de las actividades mediante la construcción de obras de -

infraestructura de -transportes en zonas prioritarias para el desarrollo, con -

la revisión permanente de las estructuras tarifarías y reglamentarias, así co­

mo de .los mecanismos sectoriales de coordinación y con la plena integración, -
1 ' 

tanto en materia de oferta como de demanda de servicios, con los demás secto-- · 

res de 1 a economí.a . 

'4.-Principales Acciones en Materia de Infraestructura. 

Con los planteami~n{os anteriores como base, la acción pública en infraestruc~ 

tura de transportes se ha estructurado para que incluya acciones específicas -

que contribuyan tanto a la reordenación económica como al cambio estructural. 

En las siguientes secciones se presentan, al nivel de cada modo de transporte, 

las principales acciones que se llevarán a cabo en el período 1984-1988. 

Globalmente, el programa de inversiones de la Secretaría de Comunicaciones Y -

Transportes se distribuye conforme a lo indicado por el siguiente cuadro: 

~:--

/ ··. ~~-~c~L ------------ --------- __ :_!----------~-------------~-----------
-~ -------,.,--,.,..,..,.:.-.-.~T.".-;;-:~~;--- ;----:-;-;;-~.--¡:;--.;-:-,~;-·:-;;; ' .. 
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PROGRAMA 1983-1988 DE INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURA 

(mfllones de pesos de 1984) 

Carreteras 948 800 65.3 % 

Ferrocarriles 294 000 20.2 % 

Puertos no 100 9.0 % 

Aeropuertos 79 600 5.5 % 

T o t a 1 '452 500 100.0 e¿ ,e 

·----·-

En materia carretera, durante 1984-1988 se modernizarán y ampliarán alrededor -

de 3 000 Km. de carreteras troncales y se reconstruirá u·na longitud similar. Se 

construirán 1 700 Km.·de carreteras nuevas, 450 Km. de carreteras urbanas y li­
! 

bramientos y unos 6 860 m. de puentes. La acción federal en el ámbito de los -

caminos alimentadores se traducirá en la construcción de 1 600 Km .. de nuevos en 

laces y en la reconstrucción de 2 100 Km. Asimismo, en el período se construi­

rán más de 20 000 Km. de caminos rurales de bajas especificaciones para atender 

numerosas localidades aisladas o insuficientemente' comunicadas. Se efectuará -

también la conservación de los aproximadamente 50 000 Km. de la red troncal, -

así como de los 105 000 Km. de la red de caminos rurales. 

La inversión programada para la infraestructura carretera se distribuye conforme 

a lo siguiente: 

1 
'' 

----- -- --- ------~- ------~-~---------- ------ -·------- --------- ~- -~-------------------·------
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INVERSION EN INFRAESTRUCTURA CARRETERA,1983-1988 

(millones de pesos de 1984) 

Carreteras toncales • 654 200 69.0 % 

Caminos rurales 136 900 14.4 % 

Carreteras alimentadoras 85 100 9.0 % 

Carreteras urbanas y libramientos 60 600 6.4 % 

Derecho de vía 12 000 1.2 % 

T o t a 1 948 800 100.0 0/ 

" 

Entre los proyectos que se llevarán a cabo en el período destacan los siguien--

tes: terminación de las nuevas carreteras Hermosillo-Chihuahua, La Paz-Todos --

Santos-San José del Cabo, Tamazunchale-Huejutla-Chicontepec, Teotitlán-Tuxtepec, 

San Cristobal-Palenque, Independencia-Ma~astepec, Huamuxtitlán-Tlapa-Marquelia, 

Guadalajara-Colotlán-Tepetongo, Ameca-Mascota-Puerto Vallarta y Atlacomulco-Con 

tepec-Maravatío. 

Por lo que se refiere a modernizaciones y ampliaciones, es. relevante la conclu-

sión de proyectos de ampliación a cuatro carriles en las· carreteras Querétaro--

San Luis Potosí, Manzanillo-Guadalajara, Guasave-Las Brisas, Libramiento de ---

Guaymas, Irapuato-León, Acayucan-Minatitlán-Río Tonalá y Mérida-Progreso. Tam-

bién e~ importante la continuación de ampliaciones en las carreteras Tepic-Sar1 

Blas, Guadalajara-Aguascalientes, Reynosa-Matamoros, Tampico-Altamira-Estación 

Manuel, Pátzcuaro-Morelia-Salamanca e lguala-Acapulco. 

En todas estas rutas, se ~rán poniendo en operación tramos peque~os segGn vayan 

quedando.terminados, a efecto de lograr que las inversiones realizadas aporten 

beneficios lo m5s pronto posible. 

-···· -- ---------: :--·;-··-··-----~-------------------------------~----------------------·----------------------------------------------- -~--------
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Dentro del programa carretero del período se incluye también la·terminación de 

los puentes Coatzacoalcos II y Tampico. t1 priméro de ellos comprende también 

parte del libramiento de ~1inatitlán y Coatzacoalcos. ·. Son relevantes, asimismo, 

los libramientos de Reynosa, Río Bravo, Guaymas, Cuerna vaca, Acapulco,Hanzani-

llo, Salamanca, Irapuato y Guadal ajara, así como la ampliación a cuatro carri--

les de las carreteras de cuota Querétaro-Irapuato, Ecatepec-Pirámides, Guadala 

jara-Zapotlanejo y Puebla-Esperanza. 

El programa de inversión en infraestructura. ferroviaria busca modernizarla si~ 

nificativamente, en un esfuerzo sin.precedentes en el pasado reciente. Para -

1988 se prevé que .funcionarán 450 Km. de vías dobles, 250 Km. de los cuales es 

tarán electrificados. Se habrá adelantado en la construcción de 720 Km. de 

nuevos enlaces estratégicos para la· estructura de l.a red, así como en el mejor"ª" 

miento de 300 Km. de rutas troncales mediante la rectificación de algunos de -

sus tramos. 

La inversión programada para el desarrollo de la red férrea se distribuye de 

la siguiente manera: 

INVERSION EN INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA, i983-1988 

(millones de pesos de 1984) 

Construcción de vías 

El ectrifi caci ón 

Patios y terminales 

Fuerza tracti va 

.Otros (estudios y proyectos, 
reparación de puentes, inge­
niería y supervisión., etc.) 

T o t a l 

198 000 

36 000 

24 300. 

9 400 

26 300 

294 000 

67.3% 

12.1% 

8.4 % 

3.2 X 

8.9 x. 

100.0 r,, 

·-·---·--------------------........,--------

--.... -----· 
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Las obras más destacadas en ·este subsector son la vía doble electrificada Méxi-

co-Querétaro, que quedará completamente terminada, la electrificación Y. vía -

·doble del tramo Querétaro-Irapuato y la instalación del sistema de control de 

tráfico centralizado en la ruta Irapuato-Guadalajara. Destacan también la 

rectificación y duplicación de diversos tramos en las rutas México-Veracruz, 

Córdoba-Coatzacoalcos, Coatzacoalcos-Salina Cruz y Compostela-Roseta, en el -

eje ferroviario del Pacífico. Se terminará la construcción de los tramos 

Salinas-Laguna Seca y Guadalajara-Encarnación, que formarán parte del eje di­

recto Monterrey-Guadalajara-Manzctnillo, a lo largo del cual también se cons-­

truirán los libramientos de Monterrey y ~1anzanillo y las term'inales de Guada-

lajara y Monterrey. 

En materia portuaria, el programa de inversiones enfatiza la ampliación de la 

capacidad de cada una de las terminales del sistema, de conformidad con la 

magnitud de la demanda esperada. Se busca también f!1ejorar los accesos terre~ 

tres a los puertos, en coordinación con los esquemas de desdrrollo urbano de 

cada localidad. Las acciones del programase concentrarán de manera priorita-

ria en los puertos comerciales e industriales, aunque también se prev§ atar--

gar atención a puertos turístico~, pesqueros y petroleros.· 

La inversión programada durante el período en el ámbito de la infraestructura 

portuaria está repartida de la siguiente manera: 

_Puertos 

Puertos 

Dragado 

Puertos 

INVERSION EN INFRAESTRUCTURA PORTUARIA, 1983-1988 
.(millones de pesos de 1984) 

comerciales 52 000 

industriales 29 800 

35 000 

pesqueros y otros 13 100 

.T o t a l 130 lOO 

39.9 /{, 

22.9 /{, 

26.9 % 

10.3 •Y 
·" 

100.0 1,, 
·----~---·-------·---· 

--- . --' -- ···------ ----------..+-----~------------------------··-------------·---

--
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Las obras más relevantes incluyen construcción de edificios, talleres y bode--

gas, muelles y dragados, accesos y patios e instalaciones diyersas en puertos 

comerciales como Ensenada, Guaymas, Mazatlán, Manzanillo, Salina Cruz, Tampico, 

Tuxpan, Veracruz y Coatzacoalcos. También destaca la conclusión de la primera 

etapa de los puertos industriales de Lázaro Cardenas y Altamira, que implica -

básicamente la apertura de can~les y dársenas, .terminales de usos mOl tiples y 

de granos, incluyendo silos, áreas de maniobras, talleres y bodegas, así como 

la terminación de escolleras, muelles y accesos carreteros y.ferroviarios. 

Hacia el final del período se reiniciarán los puertos industriales de Laguna -

del Ostión y Salina Cruz.· 

En materia aeroportuaria, el sistema instalado hoy en día ha sido suficiente -

para atender las demandas rápidamente crecientes de trasnsportación aªrea. 

Sin embargo, se requiere ampliar algunos aeropuertos principales y efectuar 

trabajos mayores de conservación y reconstrucción en otros, con el fin de que 

puedan continuar. bindando un nivel de servicio adecuado. Por otra parte, dado 

el incremento en la demanda de vuelos a distancias cortas, se prevé iniciar la 

construcción de algunos aeropuertos específicos para atenderlas. 

·El programa de inversión aeroportuaria del período está estructurado de la ma-

nera siguiente: 

Construcción 

INVERSION EN INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA, 1983-1988 
(millones de pesos de 1984) 

45 600 

Sistema aeroportuario del 26 000 
Valle de México 

Reconstrucción y modernización 8 000 

T o t a 1 79 600 

57.4 % 

32.7 % 

9.9 % 

100. o % 

-- ___ , _____________ ._.~----------------------- --·---·---------------'------.:..........----------------~----·-------
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Los aeropuertos nuevos se construirán en Puebla, Colima, Ixtepec, Lázaro Cárd~ 

nas, León. Morelia, San Luis Potosí y Santa Cruz Huatulco. En Loreto, San Jo­

sé del Cabo,Aguascalientes, Campeche y Tuxtla Gutiérrez se efectuarán amplia--

ciones, y se reconstruirán y modernizarán áreas de maniobras en 23 aeropuertos 

nacionales de gran importancia. Como se advierte en el cuadro, el programa --

también contempla la solución del problema aeroporutario del Valle de México,-

mediante la ampliación de sus instalaciones a partir de 1985. 

5. Conclusión. 

El presente trabajo ha explicado en forma sintetizada las características más 

relevantes del transporte de nuestro país. En él se han presentado, además, -

los objetivos y estrátegias de mayor relevancia en el mediano plazo, así como 

las principales acciones que se llevan a cabo en la actualidad en materia de 

infraestructura. 

Para terminar, vale la pena hacer notar que en la_ conformación y diseno de los 

objetivos, las estr~tegias,y las lineas de acción! comentadas se ha seguido un 
r ' ' , 

proceso que incorpora criterios sociales, políticos, económicos y financie--

ros, con el fin de que el programa de acción del sector sea equilibrado y que 

beneficie a los diferentes grupos de la población. En ese proceso, y especia]_ 

mente-en t"iempos críticos como los actuales, es esencial asegurar que los esca 

sos recursos de inversión se asignen de forma tal que contribuyan al logro de 

los objetivos buscados. Por ello, es preciso continuar la labor permanente de 

diagnóstico, preparación de carteras· de proyectos, elaboración de estudios 

de gran visión, prefactibilidad y factibilidad de proyectos que la Secretaría 

de Comunicaciones y Transportes ha llevado a cabo tradicionalmente, ya que el 

rendimiento de las inversiones aumentará mientras mejor preparados esten los -

proyectos a los que se asignen.· 

--~- -------------- ----------- ·-·--------------------------------- --------- ------



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

EL ENFOQUE DE SISTEMAS EN EL SECTOR TRANSPORTE 

EL IMPACTO AMBIENTAL DE LAS. OBRAS PUBLICAS: TRANSPORTE 

Objetivo: Presentar los conceptos básicos del impacto ambiental de 
las obras públicas, específicamente transporte, métodos 
más frecuentemente utilizados así como el marco legal de 
nu.estro país. 

M. EN l. JORGE SILVA MIDENCES 

AGOSTO, 1984. 

Palacio de Mlneria Calle de Tacuba 5. primer ploo Deleg. Cuauhtimoc 06000 México, D.F .. Tel.: 521·40-20 Apdo. Pootal M·2285 

..... ---·------·-· __ ...... ------···--·---·--·------· ---·-·--· . 



1 
·)' "'-

--T (-~M,_,. s: r-~v·lc:. _ 

____ ,.. _____________ '~-- -. ,,. .. , -· .. ---------·- .. ----·- . _______ ,.. ______ .. -
EL' IMPACTO AMBIENTAL DE LAS OBRAS PUBLICAS: 
TRANSPORTE 

. ---- --·---------·---:----------~···--··· ~": ... ·-¡-·· .. ~·-:--~---··-r--·-;·· ... i ., ... 
Ot>_j_e_ti_v_o: .. Pr-esentar los1 conceptos básicos del 
can1ente transporte, métodos más frecuentemente 

-... : ' ••.• '. ~·- • , l. 

1 -----.--'----------- .... .., .... _. 
' 1 ' 

ilnpdcto a11ibiJntal' de las obras públic·as, 'específi­
ut·ilizñdos' ásí como el marco legal de nuestro país. 

M. en l. SILVA MIDENCES, Juf~e 

-------------------------·--·----------------------·----------------------------------- ________________________ .:_ ________________________________________________ ~_ 



2 

EL IMPACTO AMBIENTAL DE LAS OBRAS PUBLICAS: 

TRANSPOR'rE. 

1. 

Silva !líidences 

---·~--··· 



I N D I C E 

INTRODUCCION 1 

ALGUNOS CONCEPTOS BASICOS 3 

PROYECTOS O ACCIONES :~UE RE.:~UIEREN 

LA EVALUACION DE IMPACTO AMBIENTAL 5 

METODDLOGIA BASICA 9 

MARCO LEGAL 10 

BIBLIOGRAPIA 

---·-- ------------~-----------------------------'---- -~----------------- ----- ~---·-------8 



4 

Perdida de Suelos 
Pérdida por erosión en el mundo 

durante los últimos 100 anos 
de suelo por erosión 

(estimación) 
25% de pérdida 
POf electo de la 

~- -~··. ·.:.v==_ -.v~ 

Potencial de ti8áii 8i8.ble 
en el mundo 

""" .,¡..- ..... ..V~'-

"""' 
Su ¡¡roducon 

50% menos de tierra arable por person_a hacia el año 2000 

1975 0.31 .. .. -.-.... .. .. ~ .. 
hectáreas de .. .. .. ·ti· ... "' .. 
tierra cultivada .. .., .,. ., "' ... 
por persona ... "' +"\- "' "' 

"' "' _.¡;·-\.' ... "' _____ , __ ... •. .. 
.¡, ,. 

"' "' 
~; .'!' 

Año 2000 O, 15 
hii'Ct.ilraas do 
tierra cultivada 

. por persona 

Población mundial 4.000 millones 
Total de tierra culvada: 1240 millones de hectBraas 

1 de hectárea 

"' "' 

"' ~-:--
·.,¡,, . 

~-- -~-- -...,-- - ~=============~ 
"' "' "' ·V >V •v 

1 rjo hect:ire;¡ 
do 1iorra viH¡~~~~ 
~metida <~1 cultivo 

Pobl~tclón mundial de 6.250 mlllon" 
Total de tierra cultivada: 940 millones de hectilraaa 

El riego s.n suf1oente --...... 
avenamrento 

1 
Hace aflorar las 
sales a la 

COMO LA 
PERDIDA DE 
VEGETACION 
PUEDE 
CAMBIAR El 
CLIMA 

Formación de 

:.:: :~ polvo y nubn ..... , .......... _ .. __ .. 

Lfl ¡¡¡la d'l árboles 
expone al SUIIIO a 
la ar:ción crosivól 
df'l VIOOIO y el agua 

SP. lll!•v.1 ol nivel 
l!e('hco y Sól 
•uunda ul Simio 

superfu;w y vuolvo 
a la tierra infórt1l 

1 
11•• :>I'XJ 000 a 300.000 hocl.'lrcas 

El sobrepastoroo desnuda 
grnndns oxten!;lones y las hace 
vulno1atJ1m; a In eros•ón oOIICil o 
hltJ•,\UIIC'.t~ 

En los Estados llmdos se 
pierdo todos lns anos un 
millón do hoctáreas pmn fd 
l:-ulhvn pnt olocto dn la 

----- -----------------------···--------

df' ¡,,,,,a ;11 nhlfl su piordon por s:JIIflllilCión 

y ;tnm):llll'""to todos lo:; ¡¡nnn 

21 

----- ----· -----~------------ ------- -- -~----

· ..:onstnK.dOn dn 
r;mrnlmus, l:lurtMruz;¡,;~ón 

lalndu:;hia 

' 



352 Conramlnsc/6n dsl agua 5 
. ~ " 

Fi¡. 10-9. Si\IC'm<~ dt" cnlt"o.:ión de ;tk .. ntarill<t, 

¡-; 1 

----------- -------··-- ···--------------·--·---~--------------- ---'--~--------------------------------



1 

1 

1 

1 

1 

i 
1 

i 

1 

1 

1 

1 

6 Exposicicfna 40' 

INTRODUCCION 

Análisis simple: 

Efecto: Contruninaci&n ¿Causas? Entre ellas, la actividad 

propia del Sistema de Transp:>rte 

Efecto: La actvidad propia ¿Causas? incremento en la demanda de 

del Sistema de Tran~ bienes y servicios. Tecnología, etc. 

porte. 
1 . 

1 

1 La preucupaci&n por la contaminaci&n ambiental surgi6 al final de 

los aí'ios sesenta. El concepto "medio" o "ambiente" tuvo en esa ~po­

ca dos acepciones seg~ se aplicara en los paí~es desarroll~dos o 

en los. que se encontraban en vías de desarrollo: En los primeros 

la temática ambiental se concentraba casi exclusivamente en los as­

pectos de contaminaci&n, en cuyo c'aso resultaba correcto considerar 

que los problemas ambientales tenían un cartcter tecnol&gicc (1), · 

en ce.mbio en los, 'países en vías de desarrollo el ,concepto era' mucho 
- • •' 1 . 

más amplio y de caracter socioeconomico y político más que tecnol&-

gico, puesto que se consideraban problemas ambientales prioritarios 

precisamente los derivados del subdesarrollo: problemas sanitarios 

condiciones deficientés de los --asentamientos humanos,. destrucci&n 

de bosques y p~rdidas de suelos etc. 

Hoy en día, en todos los países, el 'concepto de medio ambiente tie­

ne un sentido ánico y generalizado, cada vez más amplio hasta el 

punto de q1.1e conceptos tan complejos y extensos como loa de "cali -

dad de la vida" y "asentamientos humanos" se integran en su temát!. 

ca (l). 

1 Pueden conside.rarse dos grandes componentes del medio o ambiente y 

!· son: 

!. 

-~--·-----·-- ·--------------·-·-------·-----------··------~----------.. ..:..-.. -. __ .:_ ____ · _______ _ 



Medio o Ambiente 

Natural 
Medio o Ambiente 

Social 

~., 

Del Natural pueden distinguirse los siguientes subsistemas e. impac­

tos correspondientes: 

Del Social: 

·subsistemas interrelacionados 

-Atmd'sfera 

-Hidro e fera 

-Lit6sfera 

-Bic1sfera 

---~-~---I111paCto Impacto 
f.!sico. geolc1gico 

____ ..., .... ___ _ 
Impacto 

biolcfgico 

Infraestructuras 
materiales 
actuales. 

Subsistemas Soci~les 
" insti tucion&J.ee 

Básicas J L Necesidades 

f!sicas: 

-Alimentacic1n 

-Salud 

-Vivienda 

Sociales: 

- Educacic1n 

- Trabajo 

- Libertades individuales 

-Vestido - Participacic1n 

--------------~~~~~~~~I~~~~~~~~~-------------
Impacto socioecond'mico 

------------·-·-·- --~------------------------'-----------·---------------------------:...___·-·--- ----.. ------~-------
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8 
ALGUNOS CONCEPTOS BASICOS 

Se di ce q ¡¡e hay un impacto amblen tal cuando una accid'n o actividad 

pro :duce una al teraci&n en el medio o en a.J,guno de los componentes -

del medio. Por lo tanto, la ·variable fundamental en estos estudios . 

. es la cuantificacid'n de la al teracid'h. ·· ; ' · 

Se aplica el comepto de. evalue.ci&n del impacto ambiental a un eatu-

. dio encaminado a identificar e interpretar, as! como prevenir, las 

consecuencias o los efectos que acciones o proyectos determinados 

pueden causar a la salud y el. bienestar humanos y al en,torno, o sea 

en los ecosistemas en que el hombre vive y de LOS QUE DEPENDE (l} 

Tipos de evaluaci&n: Las evaluaciones de impacto ambiental tienen 

un fin primordial, que es el de la previsi&n y pueden ser integra -

les o parciales, es decir, pueden aplicarse total o parcialmente: 

l) a distintas 'alternativas de un m amo prorecto o accid'n 

2) a distinto grado de aproaimacid'n 

vio s y estudios detallados) 

'' 

(eatudfoé preliminares o pre-

3). a distintas fases del 

truccid'n y en la fase 

proyv'cto (;~rel~minar,~ ·en l:n fase de con!!, 

de oper~cid'n) 

lb r otra parte, pueden contemplar el impacto global o sd'lo impactos 

parciales. Una claeificacid'n gradual podr!a ser la siguiente: 

l)_Bvaluacid'n del impacto f!eico parcial (por ejemplo, considerando 

sd'lo el vector aire, el vector agua, etc) 

2) Evaluacid'n completa del impacto físico, que abarcar!a la consid-2, 

raci&n de todas las posibles degradaciones 

3) .Evalue.cid'n del impacto geobiof!sico y sociocultural 

4) Evaluaacidn completa, es decir, af'ladiendo al punto tres, una. ev,!! .. 

luacid'n econdmica con base en los estudios respectivos 

5) finalmente, podr!a hacerse una evaluacidn de tecnología. 

'·¡· 
' . 

'' 

. ' 

' " ' 

1, 

i : 

1 ' ' ' ' ' ' 1 ' ' ' 

~~--~~---· -·--· ~· ·-·~~-_, _ _,~------ ·~------· '--~-~--'---- .. ---'-------· -·-'---~--·-· ------------· -
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En el caso de proyectos o acciones ya realizados o en funcionamien­

, el contenido y la metodolg!a del. estudio so-n distintos y se trata 

. de alcanzar los siguientes objetivos; (l) 

a) Evaluacidn dél .medio. en estado ·préoperacional o estado cero (o . '• . 
sea la ~oracidn de loe niveles de alteracidn existentes, la 

llamada "cont!l.lllinacid'n de fondo" 

b) Evaluacidn del impa.cto neto del nuevo proyecto: estudio de medi- ·· 
; 

das corr~ctivas e instrumentos de control 

e) Incidencia del proyecto en el medio: determinacid'n de los impac­

tos netos; 

d) C~lculo de la resilencia del medio a ese impacto. 

e) Acepkcidn del proyec~. en su sit~cid'n actual, o introduccid'n de 

mejoras· o mod1ficaciones. 

Se pueden definir como factores ambientales, con relacid'n a un pro­

yecto, las consecuencias ambientales de la puesta. en marcha del pro 
1 • 

yecto ya sea.en sus fases de ~onstruccid'n, de operacid'n.o a largo-

plazo. Hay que consid~ra.r los: age~tea .Y los !receptores .del impacto 

ambiental. Puede haber muchas clasifica.ciones, . pero en forma muy resu 

mida pueden indicarse los factores siguientes¡ 

a) Factores· correspondientes al impacto geobiof!sico 1 

Oontaminacid'n atmosférica 
.. 

.· .. 
" 

·" 

de.laf:l aguas 

de suelos 

por ruido (sd'nica) 

térmica 

Ra<iaciones ionizantes 

otros 

-·-- --------------~---------~~---------------~-
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b) l'actores correspondientes al impacto socioecond'mico 1 

Territorio: -Uso· inádecuado . del territorio y de los recursos na- " 
turales. 

-Cambios y modificaciones en el uso del. territor.f,o• 
-Sustraccic1n del territorio y de los recursos natu.r!_ 
les para otras alternativa• de uso. 

-Expropiacic1n d.e terrenos~ 

Alteracic1n del ?ais.aje& 

-Destruccic1n o alteracic1n del paisaje 
-Destruccic1n de sistemas naturales, 

Aspectos sociocul tural.es: 

-Destruccic1n o altera.cic1n de la calidad de la vida -
exi~tente en cuanto a. consideracic1n de aspectos cu! 
turales, hist6ricos, etc. 

-Congeatic1n urbana y de tránsito. 
-Alteracidn de los sistemas o estilos de vida. 
-Tendencia de la variacidn.' de la poblacidn. 
-Empleos o trabajos que pueaen generarse en la zona 

durante la·construccidn del proyecto. 
-Empleos fijos que pueden generarse en la zona dur~ 

te el funcionamiento del proyecto 
-Variaciones en el valor de lo~ terrenos, como cona_! 

cuencia del proyecto l 
- Incrementos econd'micos de actividades comerciales, 
servicios, etc., durante 'la ~onstruccidn y, después, 
duran te el 'funcionamiento del proyecto. 

-:Lugares .. hist6r;l:.co.;;art!sticos que pueden quedar afec­
tados. 

-Vivienda 
-Infraestructura varia 

" sanitaria 
-Servicios comunitarios y equipe.m ento urbano 
.. otros 

·PROYECTOS O ACCIONES .;¿uE REWIEl'iliN LA EVALUACIOl-i DE IMPACTO Al'úBIEN-

TAL. 

¿Cuáles son las acciones o los proyectos, de gran amplitud y signi­

ficacic1n que pueden alterar o simplemente afectar la calidad del a~ 

.·bien te humano y que requieren una evaluacic1n de impacto ambiental? , . '· 

No hay pautas concretas que permitan responder a esta pregunta, pu~ 

! 
·---- --· --~ ---~----- ------L---------
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to que el impacto global. dependen generalmente de varios factores. 

sin embargo, los más signiticativos son tres y podemos .Partir de e­

llos a fin de establecer unos primeros criterios de selecci6n para 

realizar la evaluaci6n:(l} 

a} Impacto físico (cualitativo y cuantitativo) 

b) Extensi6n de la zona de influencia de la accid'n o del :P%'2. 

yecto, y 

e) utilizacid'n de recursos natUrales. 

A título indicativo y sin pretender ser exhaustivo, se tienec 

Acciones: 

-Elaboracid'n y puesta en marcha de un plan energético nacional.-

-Elaboraci6n y promulgaci6n de leyes en materia de protecci6n ambiE!!_ 

tal. 

-Imposicid'n de medidas correctoras (equipos de depuraci6n, utiliza­

ci6n de combustibles limpios, reclicado de materiales etc) a indu~ 
1 

trias segoo el sector, la localizaci6n, el volumen de producci6n y . . 
la. tec~olog:!a 1 utilizad~~ . 

1 
: .. 1 ¡ ¡ 

-Impla.ritaci6n de determinadas· industrias (papeleras, siderurgia, me 

talurgia no ferrosa, etc} en· ciertas zonas en virtud de la utiliz~ 

cid'n de recursos naturales. 

-Proyectos .globales de desarrollo regional 

Proy<-ctos de:desarrollo urbano, planes territoriales y de gestid'n de 

recursos naturales. 

-Localizacid'n de nuevas ciudades 

-Exiensid'n de áreas urbanas 

-Ferrocarriles, autopistas, carreteras, oleoductos, gasoductos, ael'l_ 

puertos, e te~ 

-Areao de montaBa 

-Turismo 

- Parques nacionales y zonas recreatiaas 

-.Obras Hidráulicas. 

-~-~~ ------- -----·--- ----------- --
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Proyectos de: desarrollo agr!cola 

NueVos regadíos 

- Desarrollo ganadero de una zona 

-.Desarrollo agrícola de una zona 

Repoblaci<1n forestal. 

Proyectos de: Desarrollo Industrial. 

Las evaluaciones .. d&: impacto ambiental son necesarias especialmente 

cuando se trata de industrias básicas, puesto que son las que prod~ 

cen un mayor impacto socioecon&mico por su magnitud y por la gran ~ 

tilizacidn de recursos naturales. Por otra parte, como la industria 

básica es la que verdaderamente contamin&, es preciso cuidar ,su im­

pacto f!sico. 

En cualquier caso en que se hagan evaluacionee de impacto, el estu­

dio debe girar en torno a cuatro puntees 

a) Identificaci<1n Causa -· Efecto 

b) pre.dicc!dn ci cálculo .de' los efectos y,magnitud :de los ind.!. 

cado res de impacto, . 

e) interpretacidn de los efectos ambientales, y 

d) prevenci<1n de los efectos ambientales. 

3e suele llamar vectores ambientales al aire, al agua y al suelo -

porque son los portadores de los efectos, derivados de ciertas cau­

sas, hQ.cia loe 111 timos receptores, el hombre, el biotopo y la bioc!_ 

nosis. 

Llamamos indicadores de impacto ambiental a los elementos o paráme­

tros qua proporcionan la medida de la magnitud del impacto, al me -

nos en su aspecto cualitativo y también, si es posible, en el cuan­

titativo. :Ws más sencillos de utlizar y más concretos son las nor­

mas de calidad del aire, agua, ruido, etc. 

'· . ________ , ____________ .............. ---------------· ----·~----- ... ---·-------· ,_, ____________ -
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PROYEc'ros coN ~. PROYEdos, éoN 
· MINIMO · . .!.! · · . 

1 
. ALTO . .!! . ~ 

IDENTI:P. Y REV 
DE FACTORES A!! 
· . .BIEN~.Al.JiS 

SIN ALTERNATIVA CON ALTERNAMIVA 
. 1 . ' 1 

.. IDENTIF. Y REV. IDENTIF. Y REV • 
. DE FACTORES AM- DE F4CTORES AM-

·.BI:l!:NTALES BI:c:1 TALES 

1 
SELECC. DE ALTERNAT. 

. .. .' 1 

ESTUDIO PRELIJn. PROGRAMA PIARA ESTUDIO PRELIM 
DE . ,U - - - -· DEF. EL EllO.-- -DE IA PARA AL-

. . PREOPERACIONAL TERN-¡T. SELECC. , 
O . EllO. CERO .• ·. 1 .· -~ 

--

-? ELECCION-
t· 1 r- -· - -· - _, ._. - - - - - - -.v 

r - - - -i: - - - - - - -, . 1 

ESTUDIO DETALL! .. ; E~TUDIO DETALL,! ., 
1 

-~1 - - - - -

1 DO DE IA. DO DE IA. 

ACEP~:~~O~ ~ -JI -¿~I~~t ~-L~- - - -.- - - ¿~~E~~T~t --: -

EXIGENCIA DE- MEJORES MEDIDAS ll!ll. OPTIMA ? -Jno 
ESTUDIO DET! CORRECTORAS?; : · ' 1 

: 

LLADO . • •¡·· 1 

. ': 1 : ' ! : ' CONSIIlER~CI:ONES 
no si si - 30CIO-ECONOMICAS -no 
1 1 QUE LA JU3TIFIQUE 

ES ACEPTABLE 
no ---::L IA ? 

-.Ji 
¿ES ACEPTABLE 

EL lh, ? -------, 

J . ; no 

DISMIN. DEL IMPA.Q._ 
TO POR MEJORA, INS 
TALACION CORRECTA 

1 
DISMIN. DEL 
IMPACTO POR 
MEJORES ME­
DIDAS CORBE.Q. 
TORAS. 

1 
CONSID. SOCIO 
ECONOM. QUE LA-- 1!11---, 
JUSTIFIQUE. CONSIDERACIONES 

SOCIOECONOMICA QUE 
LA JUSTIFIQUE. 1 

1 . . 1 
si no no 
1 

ACEPTACION 
1 f 

RECHAZO O RECF!AZO O 
llllODIFICó !1 MÓDIPIC. 

·~ 
si 
j 

ACEl:'TAClOl\ 

no 
RECkAZO O 
MODIFIC~ 

ACEPTACION 

' . ···-·-···· ·... ··-··--···-·-· ---·------"------......:.....~~---·-e--· ------· _· _____ _:_ _____ _ ------------ ______ , ______________ -- - - -··· 
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METODOLOGIA BASICA 

Pas~do a las metodologías concretas que se siguen· en las. eva.lua -

ciones de impacto, vamos a referirnos a los m6todos de identifica-

. ~. de prediccid'n y de interpretacid'n. Loe m4tdos de identifio~. 

Cid'n más utilizados son 1 

1) Listas de verfioácid'n (cheok list) que son lietas de efectos am, 

bientales (factores) e indicadores de ¡mpacto. 

" 1 

'¡ .. 
. ... 

;( 
.• ' 

' ,. 

2) Las matrices causa-efecto, que relacionan unas listas de accio- · 

nes humanas con unas listas de factores ambientales, (:V.gr. r.eopold) 
' 

3) diagramas de flujo, que establecen las relaciones de causa-efe.Q. 

to-im-pacto. (con retroalimentació'n, modelos dinamicos de Forre& ter) 

Los m~todos de prediccid'n cubren un amplio espectro, suelen usarse 

modelos matr máticoo, fÍsico-matemáticos o físicos'; complementados· 

con una serie de ensayos y prueban experimentales, tomando los da­

tos "in si tu". Generalmente estas predicciones (prefiero decir es­

timaciones) están basada en modelos conceptuales ·de cc1mo funciona 

el universo (paradigmas) por lo que resultan adecuado& para los im 

pactos geobiofísicos.(podría inc~ui~~e el de Pbrrester) 
' 1 . '. i' ,i 1

1 
' 

Para la interpretacid'n de, los resul tádos¡ ·cabe utilizar los pi-opios 

m~todos de evaluacic1n o modelos de. síntesis ·y, sobre esa base, pue 

de calcularse l~ evaluacid'n neta del impacto ambientai y la evaluA 

cid'n global de los impactos.(v.gr.· el de Battelle Columbus Lab) 

La Facultad de Ingeniería cuenta, además del programa DYNAMO,gra­

cias al I'rof~rama Universitario de Cd'mputo (PUC), ·con el sistema 

IIIIGHID, desarroll1•do originalmente en· el Departamento de Arqui tec­

tura del paisaje de la ll:scuela ae Posgrado en l.lise:üo de la Univer­

sidad de Harvard 1~r Carl Steintz y David Siton. La implementacb'n 

en la B-7800 fue realizada por el M.en I. Alejandro Villanueva E­

gan y del Ing. Carlos Strassburger, actual Director de Investiga -

cid'n en el PUC. 

·: 

·-·. 
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. 

El respaldo jurídico que tienen, tanto el ciudadano como el respo~ 

sable o responsables en la' ejecuci&n de una obra pública (ver fig~ 

ra.de.la pt{g, sigljiente, ref. 7), ea ájtravés de leyes y reglamen­

tos, entre los que pueden citarse~ 

1-Ley Federal para Prevenir y Controlar la Contaminaci6n•émbiental 

2..:Ley Federai de ,Aeuaa 

3-Ley General de Asentamientos HumeJ'lOS 

4-RAglamento para la Prevencitfn y Con:trol de la Contaminaoidn Ambie~ 
tal originada.por la emisi&n de Ruidos 

5-Reglamento par~ la Prevenci&n y Control de la Contaminaci&n Atmos­
férica originada por la 'Emisi&n de HUmos y Polvos. 

6-Reglamento para la Prevenoitfn y Control de la Contaminaoi&n de A -
guas, 

7-Reglamento ,para prevenir y conyrolar la Contaminaoidn del Mar. por 
Vertimiento de Desechos y otras materias. 

8- Ctfdigo Sanitario de los Estados Unidos Mex•icanos. 

• - : ' • ; . ' . • . t' 

Para dar: una idea d~ lo C'!ritemplado en lo.s puntos ariteri'ores, en l:J 
' i 

. que reapecta a transporte a' con tinuaci&n ci taremo a: 

Del punto 4 anterior: Reglamento •••••••• de Ruidos: 

Artículo 26: "Para autorizar la ubicaci&n, construooid'n y funcio~ 

miento de aerd'dromos, aeropuertos y helipuertos públicos y privados 

las autoridades competentes •••• etc ••• a fin de determinar: 

l. La distancia a las áreas urbanas de la poblaci&n. 

2, Las soluciones de ingeniería que resulten convenientes, en part1 
cular las distancias y ubicaci&n de las pistas de despegue y a­
terrizaje, as! como de su interseccic$n con las pist as de carre · 
teo y lás áreas de e:.:tacionamiento de los aviones, y -

3, Las características arquitectdmicas de los servicios auxiliares 

Artículo 31: "Las a.utoridades .de tránsito competentes,.o,ye'ndo.en 

su c~ao a la Comisitfn: Consultiva, fijarán las rutas, horarios y l! 

,, 

-------· _. -·---· ---·-· -~-· _,_,. __ , ____ , _____ -',,_, ___ , ________ , ______ , ___ --- ·-·--· ----------
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mites de vel~cidad a lo~ servicios p~blicos de autotransportes con 

base en las disposiciones de este Reglamento,· con el objeto de pr~ 

venir y controlar la contaminaci&n por ruido" 

Artículo 29: "Las nuevas ins tala.ciones ferroviarias, incluyendo las 
.. l 

·vías y las estaciones dentro de las poblaciones, se ubicarán de Cg!l 

formidad con lo que al respecto seflale la autoridad competente ur~ 

nística en la ~blaci~n de que se trate y de acuerdo con el plano 

regula do r en su caso ••• , " 

Artículo 34: "Para los efectos de este Reglamento, es de inter~s lB: 
. . -

blico la constnucci6n de estaciones terminales de autotransporte, 

que se ubicarán de acuerdo con normas urbanísticas, as! coíno la 

construcci&n de libramientos que eviten·que los vehículos que usan 

las v!as generales de comunicaci&n atr~viesen las ciudades 

Del Reglamento .para la Preveoci&n ••••••• ~de Humos y Polvos. 

Artículo 18: "En las ciudadeo, el t~ánsito de vehículos que uti1i- · 

ceo combustible diesel, como caraJones ó autotransportes ,provistos 
. ' . . . . 

. '¡ ' ,t ' . 

con chiminea," .se efectuará dentro de 1 las ·:áre~s, rutas ,y horarios 

que fijen las autoridades auxiliares competentes" 

Todo lo anterior, es. s&lo apenas un esbozo de la preucu11aci6n de 

nuestras autoridades al respecto, pero es necesario además, que a 

quiene~ está dirgido este curso, consideren dentro de los estudios 

técnicos,: tantó •el aspectc;> ambiental como e.l asnecto legal, no co­

mo algo de rutina, sino haci~ndolo propio, como parte inherente de. 

nuestra expresid'n profesional, 

i 
1 
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17 
434 Aspectos social, legal y económico da la dogradac/ón ambiental 

l. SttuociOn ideal: un proceso de fabricación que no produce cont0minoci6n 
. " 

·~ t bienes 

dtntro 
Productor Con•umidor 

2. SitUación actual. con contominoción 

t ·- :. 
. Ciudadano 

humo. 1uido, olor, • agua sucio 

' 
.. ' '' ~ l b~enes 

' ' 
dlntro 

Productor Consumidor 

'3. Situotión con Pleitos y re9lomentoción 

~ t -
,, 

quejo 

Ciudadano Gobierno 
1 

' 0¿-b~ 
' ' humo, ruido, olor,: . ' ..,... ' 
' • .. oquo t.ucio • ~o ~\G._ . 

'1 ' ,. 1 ( ~oJ ~ '' ' .. 

·~ 
i 

t bienes ... 
dinero 

Productor Consumidor 

.. 
•• Sih.otión ideal con incentivos ec.onómKos otroctivos _¿_ ., 

contaminación recircvlodo Gobierno 
V prevtnido 

=[} 
. -~o .. 

' ti-o~(;' 
·~0 .. 

··' ' 
\«' 

t ' btenu 

du~tro 
ProduC1'or ContumidOt 

M,xtekn c:conómK.n~ K"nciUos para ('Oitlaminación. 
o· , ·. 

-·-- -- --------~-------------·-·- -----------· -----·------~---------

' 

.. 
• . 

' 
' 

.. 
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SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

DIRECCION GENERAL DE CAMINOS RURALES 

EL TRANSI'OI<TE. RURAL 

S!NOPSJ..S 

PRETENDEMOS EN ESTA OCASION DIVIDIR EN 6 GRANDES CONCEPTOS NUES 

TRA INTERVENCION, PARA TRATAR DE UBICARNOS EN LA PROBLE~~TICA -

DE LA INCOMUNICACION EN QUE SE ENCUENTRA EL PAIS, Y PRIMORDIAL­

MENTE EL MEDIO RURAL, SEflALANDO ALGUNAS DE LAS ACCIONES ~~S RE­

LEVANTES QUE EL GOBIERNO FEDERAL HA EMPRENDIDO PARA ALIVIAr< ES­

TE ACUDO I'IWBLI'MA, ASI COMO ALGUNAS RECOMENilAC 1 ONES .y SUGEREN-­

CIAS, TANTO DE ORGANIZACION DE LA COMUNIDAD, COMO EN LA BUSQUE­

DA DE ALTERNATIVAS AL PROBLEMA DEL TRANSPORTE. 

' COMENZAREMOS POR PRESENTAR ANTEUSTEDES UN "MARCO GENERAL" A 

FIN DE.REFLEXIONAR SOBRE LAS CARACTERISTICAS GEOGRAFICAS DEL 

PAI S, Y EL OBSTACULO QUE REPRESENTA FUNDAMENTAU1ENTE SU OROGRA­

FIA PARA SU INTEGRACION, YA NO DIGAMOS DE REDES DE COMUNICACION, 

SINO DE LA COMUNICACION, BASE PARA EL APROVISIONAMIENTO DE SER-

VI CJ()S A LA I'OBI.ACION, TANTO EN LAS GI<ANIJES CJ lJDADES, COMO EN -

LAS. PEQULflAS POBLACIONES. RURALES. 

POSTERIORMENTE SE HARAN UNAS CONSIDERACIONES RESPECTO A "LA IN­

VERSION PUBLICA EN EL MEDIO RURAL" EN UNA RAPIDA VISION DE LA -

ACCION DEL ESTADO, Cm!O PRINCIPAL PROMOTOR DEL DESARROLLO NACIO 

. ~ . 2 

. . 
--~--.. ---- ---------------------~~----------'---·-·-------------· --------~~------------------·----~---------------



2 . '- o 

NAL. AS! COMO LA PROPORCION DEL GASTO PUBLICO QUE SE HA CANALI­

ZADO AL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES A PARTIR DE LOS A~OS 

20'S, EN QUE LA ADMINISTRACION PUBLICA FEDERAL CREA LOS ORGANIS­

MOS IDONEOS PARA LA ATENCION DE ESTE IMPORTANTE RUBRO. SE SE~A­

LARAN ALGUNOS DATOS ESTADISTICOS DE LA SITUACION ECONOMICO-SOCIAL 

QUE PREVALECE EN EL MEDIO RURAL, Y PRINCIPALMENTE EN LAS ZONAS -

THIPORALERAS. 

POR OTRA PARTE, SE MENCIONARA LO CORRESPONDIENTE A "LAS CO~IUNIC~ 

ClONES Y TRANSPORTES" DE TAL SUERTE QUE DEMOS UNA PANORAMICA DE 

LO QUE SON ACTUALMENTE "LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE" Y "EL TRANS 

PORTE CARRETERO". EN LO REFERENTE A LOS PRIMEROS SE SE~ALA LA -

IMPORTANCIA QUE PARA LA ACTIVIDAD ECONOMICA Y SOCIAL DEL PAIS -­

TIENEN LOS TRANSPORTES, YA QUE NO HAY ACTIVIDAD QUE REALICE EL - .· 

HOMBRE SIN ESTE APOYO BASICO, YA SEA EL TRANSPORTE DE: AIRE, MAR 

O TIERRA. 

EN LO CONCERNIENTE AL SEGUNDO ASPECTO, SE INDICA LA EVOLUCION QUE 

IIA SUFRIDO LA I(EIJ NACIONAL DE CARRETERAS A PARTIR DE 1925 HASTA -

LA FECHA, Y LA IMPORTANCIA DE LOS CAMINOS RURALES EN LA EXPANSION 

DE ESA RED A PARTIR DE 1970. Y, PRINCIPALMENTE LA IMPORTANCIA DE 

ESTOS COMO UNA ALTERNATIVA ECONOMICA Y PER~IANENTE DE COMUNICACION 

EN EL MEDIO RURAL, CON LOS QUE SE HA PROPICIADO LA LIGA DE LOS -­

CENTROS DE PRODUCCION A LOS DE CONSUMO, Y LA DOTACION DE SERVI--· 

CIOS BASICOS PARA LA POBLACION. 

LO ANTERIOR NOS SERVIRA PARA CENTRARNOS EN EL TEMA QUE SE NOS HA 

o o o 3 
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ENCOMENDADO COMENTAR CON USTEDES/. EL REFERENTE A "LA INFRAESTRUC 

TURA PARA EL TRANSPORTE", Y EL PROBLEMA FUNDAMENTAL DE LAS COMUNI 

CACIONES EN EL AREA CAMPESINA, PARTIENDO DE UN ANALISIS COMPARATI 

VO CON OTROS PAISES, Y SENALANDO A SU VEZ, EL GRADO DE INCOMUNICA 

CION DEL TERRITORIO NACIONAL, NO OBSTANTE LOS ESFUERZOS GUBERNA-­

MENTALES POR INCREMENTAR Y ADECUAR LA ESTRUCTURA DE LA RED A LAS 

CONDICIONES OROGRAFICAS Y SOCIALES DEL PAIS, PROPONIENDO ALGUNAS 

OPCIONES PARA COMBATIR EN FORMA SERIA LOS PROBLEMAS DEL TRANSPOR-

TE, EN EL ASPECTO INFRAESTRUCTURA CONSIDERAMOS AL PROGRA~~ DE CA­

MINOS RURALES Cm!O LA MEJOR ALTERNATIVA, PORQUE ADENAS DE ELLO -­

COADYUVA A RESOLVER LOS PROBLEMAS DE INTEGRACION Y REDISTRIBUCION 

DE LA POBLACION RURAL, ADENAS DE ATENDER EN FO~~ SIGNIFICATIVA -

EL DESEMPLEO Y SUBEMPLEO EN EL CAMPO. 

1 

FINALMENTE SE HACEN ALGUNOS COMENTARIOS SOBRE COMO APROVECHAR LA 

ORGANIZACION DE LA COMUNIDAD PARA PROPICIAR COOPERATIVAS DE TRANS 
' 1 1 ' -

PORTE EN LAS LOCAL 1 DA DES 'sENEFlC IADAS POR LOS c·AMI NOS RURALES; Y 

EL USO DE DIRIGIBLES COMO UNA ALTERNATIVA VIABLE EN LA SOLUCION -

DEL PROBLEMA DE TRANSPORTE EN EL MEDIO RURAL. 

------ ........ -------~----------·--·------------·------------·------------~-----.C..----..:.---------·----------·---------_...::.. 
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EL.TRANSPORTE RURAL 

MARCO GENERAL. 

EL TERRITOHIO NACIONAL COMPR'EJIJDJ' CASI DOS MILLONES DE Kl-1 2 DE SUPER 
• 1 : , 

FICIE. EN EL SE UBICAN CERCA DE 100 MIL LOCALIDADES. 95% DE LOS 

CUALES SON MENORES DE 2,500 HABITANTES Y ESTAN DISPERSAS POR TODO 

EL PAIS. 

EL RELIEVE DEL TERRITORIO ESTA FO~lADO POR VALLES, DESIERTOS Y -­

ALTURAS COMO LAS SIERRAS MADRE ORIENTAL Y OCCIDENTAL, QUE DIFICU!:_ 

TAN EL PHOCESO DE COMUNICACION Y ENTOHPECEN EL DE LA INTEGRACION. 

DEBIDO A ESTO LAS OPORTUNIDADES DE EMPLEO Y EL DESARROLLO NO SE -

DAN EN TODO EL PAIS, LO QUE SE HA ORIGINADO DOS GRAVES 

POR UNA PARTE LA EXCESIVA CONCENTRACION EN LASIGRANDES 

PROBLHlAS: 

METROPOLIS, 

Y POR LA OTRA LA GRAN DISPERSION DE LA POBLACIQN EN EL MEDIO RU-­

RAL, LO QUE DIFICULTA EL APROVISIONfu\liENTO DE SERVICIOS BASICOS, 

TANTO EN LAS CIUDADES COMO EN LAS PEQUEÑAS POBLACIONES RURALES, -

SIENDO EN ESTAS, DONDE SE ~~NIFIESTA MAS CLARAMENTE. 

SOLO EN LAS CIIJDADES DE GUADALAJARA, MONTERHEY Y DISTRITO FEDE-­

RAL, SE CONCENTRA EL 27% DE LA POilLACION DEL PAIS; MIENTHAS QUE 

EL 60% SE LOCALIZA EN CERCA DE 83 MIL LOCALIDADES MENORES DE 500 

HABITANTES, POBLACIONES ESTAS QUE NACIERON Y SUBSISTEN DEBIDO A 

UN SINNU~lERO DE FACTORES QUE POCO TIENEN QUE VER CON LA DISPONI­

BILIDAD Y EL APROVECHAMIENTO DE LOS RECURSOS NATURALES. 

\ . 

1 ----- ---~ -------------· ------·---~----------
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EN ESTA DIVERSIDAD GEOGRAFICA Y OCUPANDO ESPACIOS AMPLIOS ALGUNOS 

Y ESTRECHOS OTROS, Y VENCIENDO SERIAS DIFICULTADES, EL NEXICANO -

SE HA ASENTADO PARA OBTENER DEL SUELO LOS FRUTOS NECESARIOS DE -­

SUBSISTENCIA. 

ESTA LUCHA CONTRA LA NATURALEZA HA DADO LUGAR A LA FORMACION DE -

AREAS AISLADAS, DE DIVERSAS DINANICAS Y DIFERENTES FUNCIONES, CA­

RACTERIZADAS POR LA ~~RGINALIDAD FISICA, ECONOMICA Y CULTURAL; LA 

DESNUTRICION, LA INSALUBRIDAD, LA REDUCIDA ESPERANZA DE VIDA, LA 

IGNORANCIA Y EL DESEMPLEO. 

LA INVERSION PUBLICA EN EL MEDIO RURAL. 

1 

PUESTO QUE EN MEXICO SE HA ASIGNADO AL ESTADO EL PAPEL DE RESPON-

SABLE ANTE LA COMUNIDAD POR EL DESARROLLO ·ECONOMICO Y .SOCIAL DEL 
. ' 

PAlS Y DADO QUE LOS GOBIERNOS' SE HAN PROPUESTO CU~IPLIR CON ESE CQ_ 

METIDO, LA MAGNITUD, TENDENCIA Y ESTRUCTURA DEL GASTO PUBLICO - -

ADQUIERE UNA IMPORTANCIA CONSIDERABLE. 

ESTA IMPORTANCIA DERIVA DEL HECHO DE QUE DE LA MAGNITUD Y DISTRI­

BUCION DEL MISMO, DEPENDEN, EN UNA PORCION IMPORTANTE, EL RITNO, 

LA FORMA Y LA DIRECCION DEL DESARROLLO ECONOMICO, PUESTO QUE EL -

PROPOSITO ESENCIAL QUE ANIMA LA ACCION DEL ESTADO, ES EL DE PROMO 

VER EL CRECINIENTO DE LA ECONOHIA NACIONAL. 

HACIA MEDIADOS DE LOS Af~OS 20'S, EMPEZO A AUMENTAR RAPIDAMI;NTE LA 

... 3 
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PROPORCION DE GASTO DEL GOBIERNO FEDERAL A SUS FUNCIONES DE.PRO~IO 

TOR DEL. PROCESO DE DESARROLLO ECONONICO Y SOCIAL; SE CREAN, ENTRE 

OTROS ORGANISMOS, EL BANCO DE MEXICO, LA COMISION NACIONAL DE --­

IRRIGACION Y LA COMISION NACIONAL DE CAMINOS, ENTRE OTROS. 

SIN EMBARGO, A MEDIADOS DE LOS A~OS CINCUENTA, UNA PORCION DE LA 

POBLACION SE HABlA CONCENTRADO YA EN LAS PRINCIPALES ZONAS URBA-­

NAS, EXIGIENDO LA ATENCION DE SUS DEMANDAS, SOBREVINIENDO LA DIS­

MINUCION DE ENFASIS EN EL FOMENTO AGROPECUARIO Y EN LAS COMUNICA­

CIONES Y TRANSPORTES DENTRO DEL GASTO TOTAL DEL GOBIERNO FEDERAL. 

A PARTIR DE LA DECADA DE LOS 70'S, LA CRISIS DEL MUNDO CAPITALIS­

TA POR PRIMERA VEZ DESDE LA POSGUERRA, SE SINCRONIZA Y UNIVERSAL! 

ZA; MEXICO, NATURALMENTE, QUEDA INVOLUCRADO EN ESTE DRAMA. 

LA CONCENTRACION DEL INGRESO Y LOS NIVELES DE POBREZA ABSOLUTA -­

ORIGINADOS POR ESTA CRISIS, SON DE MAYOR EFECTO EN LAS ZONAS RURA 

LES, LA POBREZA CAMPESINA EXPRESA LA ACCION AGUDA DEL DESARROLLO 

DESIGUAL, LO QUE EXPLICA LA POLARIZACION Y EL REZAGO DEL CAMPO EN 

M~XICO. BASTE COMO EJEMPLO, CITAR QUE EN EL PERIODO 1947-1952 EL 

SECTOR PUBLICO DESTINO 20% DE SU. INVERSION AL SECTOR RURAL, PRIN­

CIPALMENTE EN LA CREACION DE GRANDES DISTRITOS DE RIEGO. ACTUAL­

MENTE ESTE FENOMENO DE POLARIZACION HA AGRAVADO LA POBREZA CRONI­

CA DEL C~IPESINO, EN UNA CRISIS ABIERTA DEL SECTOR AGRICOLA EL -­

CUAL A PESAR DE QUE PRODUCE ALIMENTOS, ESTOS NO SE PUEDEN EN MU-­

CHOS CASOS CANALIZAR AL MERCADO INTERNO, PRINCIPALMENTE DEBIDO A 

LOS PROBLHIAS DE CO~IUNICACION Y A LOS OTROS CONOCIDOS ~IPLI~IENTE 

: .. 4 
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COMO LA DEFICIENTE COMERCIALIZACION Y EL INTERMEDIARISMO, ESTOS 

PROPICIADOS DE ALGUNA MANERA POR LA FALTA DE CAMINOS Y DE MEDIOS 

DE TRANSPORTE. 

EL DESEQUILIBRIO DEL SECTOR AGRICOLA ES PATENTE, LAS OBRAS DE IN­

FRAESTRUCTURA, LOS AVANCES TECNOLOGICOS, LOS CREDITOS, LA INVEST_!_ 

GACION, ETC., SON CANALIZADOS TRADICIONALMENTE HACIA ALGUNAS PO-­

CAS REGIONES DEL PAIS DONDE PRIVA UNA AGRICULTURA DE EXPORTACION; 

REGIONES QUE SE VAN CONSOLIDANDO PRINCIPALMENTE EN EL NOROESTE, -

CENTRO-NORTE Y NORESTE DEL PAIS .. 

CON ESAS CARACTERISTICAS SEI'lALADAS, EL COMPORTAMIENTO DE LA INVE~ 

SION PUBLICA PARA EL SECTOR ES EL SIGUIENTE: 20% EN 1947; 18% EN 

1953; 13% EN 1970 Y 13.7% EN 1979, CON LO QUE SE HAN ENSANCHADO,­

CADA VEZ MAS, LAS DIFERENCIAS ENTRE ESAS ZONAS DESARROLLADAS CON 

ALTA PRODUCTIVIDAD Y LAS REGIONES TEMpORALERAS DONDE PREDOMINA,-­

UNA AGRICULTURA DE AUTOCONSUMO. 

LOS MONTOS DECRECIENTES DE INVERSION PUBLICA Y PRIVADA, AS! COMO 

LA ESTRUCTURA PROMOVIDA EN EL SECTOR, OCASIONARON QUE A PARTIR -

llE 197~,, ESTEMOS JMI'ORTANIJO VAHIOS Ml LJ.ONES DE TONI3J.i\Ili\S DE GRA­

NOS ANUAI~MENTE. 

PARA ILUSTRAR ESTE PANORAHA, VEA~!OS ALGUNAS ESTADISTICA$ QUE NOS 

MUESTRAN, EN LO SOCIAL, LAS CONDICIONES EN QUE,VIVEN LOS HABITAN 

TES DEL ~IEDIO RURAL, PRINCIPALHENTE LOS DE LAS ZONAS TEMPORALERAS: 

••. S 
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65% DE LAS VIVIENDAS SIN AGUA 

53% DE LAS VIVIENDAS DE UN SOLO CUARTO 

50% DE LAS POBLACIONES SIN ENERGIA ELECTRICA 

70% DE LAS POBLACIONES SIN SERVICIO HIGIENICO 

40% DE LA POBLACION SIN ASISTENCIA MEDICA 

75%' DE LA POBLACION SE UBICA EN ZONAS DE TE~IPORAL 

9 MILLONES DE PERSONAS INCOMUNICADAS O PARCIALMENTE 

COMUNICADAS 

84 CABECERAS MUNICIPALES SIN CAMINO 

95 MIL LOCALIDADES CON MENOS DE 2,500 HABITANTES 

.., . 

65% DEL TOTAL DE DESEMPLEADOS Y SUBEMPLEADOS EN EL MEDIO RURAL. 

¡. AUNADO A ESTO, AI.GUNAS DE LAS ACCIONES DE INFRAESTRUCTURA, NO RES 

PONDEN A LAS CONDICIONES PRODUCTIVAS Y SOCIALES DEL MEDIO, PUESTO 

QUE HAN SIDO DISE~ADAS PARA UNA REALIDAD MUY DIFERENTE A LA DE LA 

1 

1 

1 

1 

1 
1 

' GRAN MAYORIA DE LA POBLACION TRABAJADORA EN EL CMIPO. 
! 

' 1 
' 

TICA NACIONAL, A FIN DE PRODUCIR LOS TECNICOS QUE LAS CONDICIONES 

DE NUESTRO I'AIS IW<}llli!IW, YA QUI! I!N LA ACTUALII>Ail A I'J:SAR DI: I:XIS 

TIR OFERTA DE PROFESIONALES, ESTOS POR SU PREPARAClON PROFESIONAL 

"CLASE MEDIA ABURGUESADA" LE HACEN EL FEO AL CAMPO, Y CUANDO DECI 

DEN TRABAJAR EN EL, SE ENFRENTAN A GRAVES PROBLE!>IAS DE INTEGRA--­

CION, TRATANDO DE IMPONER DECISIONES AJENAS A SU MANERA DE VIDA,. 

SU CULTURA Y SU SENTIR, SIN ASmiiR LA IMPORTANTE MISION, NO SOLO 

... 6 
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DE CONSTRUCTORES, SINO DE .PROMOTORES DEL CAMBIO. 

LO ANTERIOR REPRESENTA EN GRANDES TRAZOS LAS CONDICIONES PREVALE 

CIENTES, DESTACANDO POR SI LO QUE CORRESPONDE AL AREA CMIPESINA, 

QUIEN EN FORMA IMPORTANTE PADECE COMO SE HA SE~ALADO LA PEOR DE 
' 

LAS DISCRIMINACIONES: LA INCOMUNI.GA..~!2!!.: 

LAS COMUNICACIONES Y TRANSPORTES. / 

EL PLAN NACIONAL DE DESARROLLO PLANTEA, COMO.POLITICA FUNDAMENTAL, 

OTORGAR IGUALDAD DE OPORTUNIDADES A TODOS LOS .MEXICANOS Y, ACORDE 

CON ELLO SE ESTABLECE, EN MATERIA DE INFRAESTRUCTURA VIAL, APOYAR 

EN FO~~ DECIDIDA LA CONSTRUCCION Y CONSERVACION DE LA RED CARRE­

TERA DEL PAIS, PUES EN LA MEDIDA EN QUE TODOS DISFRUTBIOS DE LOS 
1 

BENEFICIOS DE LA. COMUNICACION, ESTE PAIS PODRA DISFRUTAR DE UNA -

"SOCIEDAD ~lAS I GpAL ITARIA". 

YA QUE LOS SERVICIOS DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES SON FACTORES 

DE GRAN IMPORTANCIA EN LA VIDA MODERNA DE LA SOCIEDAD, PUES LA -

AMPLIACION Y PERFECCIONAMIENTO DE AMBOS SERVICIOS AUHENTA LAS PO­

SIBILIDADES DE CONTACTO DE LA POBLACION EN GENERAL E INCREMENTA -

LAS DIFERENTES ACTIVIDADES ECONOMICAS. 

EL GRADO DE DESARROLLO DE ESTE SECTOR INFLUYE DE MANERA DETE~IINAN 

. TE EN EL NIVEL DE DESARROLLO DE CUALQUIER PAIS; EN ~IEXICO, SU FU~ 

CION HA SIDO CONSIDERADA COMO BASICA, RAZON POR LA CUAL DESDE .. --

1935, IIA SIDO UNODE LOS RENGLONES A LOS QUE LA INVERSION PUBLICA 

FEDERAL IIA CANAI.IZADO IMPORTANTES PRESUPUESTOS ANUALES Y ACTUAL--

..• 7 
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MENTE-EL PLAN NACIONAL DE DESARROLLO, CONSIDERA COMO INSTRU~IENTO 

ESTRATEGICO PARA EL DESARROLLO ECONOMICO Y SOCIAL DEL PAIS POR SU 

IMPACTO EN EL PROCESO DISTRIBUTIVO Y EN LA FORMACION DE BIENES DE 

CAPITAL. 

LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE. 

EL T-RANSPORTE ES LA ACTIVIDAD ECONm1ICA QUE TIENE POR OBJETO ATEN 

DER LAS NECESIDADES DE DESPLAZAMIENTO FISICO DE LA POBLACION Y DE 

SUS BIENES. EL AMBITO DE TRANSPORTE ES S~lENTE AMPLIO E INCLU­

YE A CUALQUIER PERSONA O COSA QUE PUEDA SER OBJETO .DE ESA ACTIVI­

DAD. 

~ TIERRA, ÁGUA Y AIRE SON UTILIZADOS POR EL HO~BRE PARA ESTABLECER 

VIAS DE TRANSPORTE Y RECORRERLAS POR LOS DIFERENTES !MEDIOS :QUÉ EL 
\ ¡ 1 ' 

\ • 1 
·' . 1 MISMO HA CREADO Y PERFECCIONADO DIA A DIA: 

V 

LOS TRANSPORTES PRESTAN sus-sERVICIOS FUNDAMENTALMENTE A LAS FMII 

LIAS; PUES DE LA DEMANDA TOTAL DEL SERVICIO, -ESTAS ABSORBEN ALRE­

DEDOR DEL 58%, !>!!ENTRAS QUE LOS DISTINTOS SECTORES DE ACTIVIDAD • 

PARTICIPAN CON EL 33%, Y EL GOBIERNO SOLO DEMANDA EL 1.9% DEL SER 

VICIO DE TRANSPORTE. 

EL PERSONAL. OCUPADO EN EL SUB SECTOR TRANSPORTES, PASO DE 391 MIL . 

OBREROS Y EMPLEADOS EN 1970, A 636 MIL EN 1978 Y A 854 MIL ACTUAL 

MENTE; CON UNA DERRAMA DE SALARIOS PARA LOS MIS~!OS A~OS DE 9, 591 

Y 58,500 MILLONES IJE !'ESOS RESPECTIVAMENTE. 

. . . 8 
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TRANSPORTE CARRETERO. 

LA INCORPORACION DEL AUTOMOVIL A LA VIDA COTIDIANA DEL MEXICANO, 

MARCA. EL INICIO DEL DESARROLLO DE LAS CARRETERAS. EN 1925 LOS -­

AUTOMOVILISTAS DEL PAIS ESTABAN LIMITADOS A TRANSITAR UNICAMENTE 

EN CALLES Y CALZADAS URBANAS. EL TRANSPORTE DE BIENES Y PERSONAS 

DE UNA CIUDAD A OTRA, SE HACIA FUNDAMENTALMENTE POR CONDUCTO DE -

LOS FERROCARRILES, YA QUE EXISTIAN UNOS CUANTOS CAMINOS. 

EN ESE ANO Y CON EL .FIN DE DOTAR AL PAIS DE UNA RED DE CARRETERAS, 

SE CREO LA COMISION NACIONAL DE CAMINOS, QUE A LA POSTRE VINO A -

SER LA ANTECESORA DE LA ACTUAL SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y 

TRANSPORTES. 

LA EXPANSION EfcONOMICA QUE SE EXPERIMENTO' A PARTIR DE 1925 HIZO -

QUE EL PAIS CONTARA, PARA 1930·, CON 1,426 KM.: DE CARRETERAS, CI-­

FRA 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 HA PROPICIADO EL ACERCAMIENTO DE LOS CENTROS DE PRODUC 

CION CON LOS NUCLEOS DE CONSUMO. 

LA PRODUCCION QUE ANTES. SE DESTINABA SOLO AL CONSmiO LOCAL, HA 

ENCONTRADO NUEVOS ~lERCADOS EN BENEFICIO DEL PRODUCTOR Y DE LA HIS 

... 9 
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~A ECONOMIA NACIONAL; . SIN EMBARGO, Y COMO LO DEMUESTRAN LAS ESTA 

DISTICAS SE~ALADAS, FALTA MUCHO POR HACER, PRINCIPALMENTE EN EL -

MEDIO RURAL, QUE SOLO HA SIDO POSIBLE ATENDERLO PARCIALMENTE, SO­

BRE TODO DEBIDO A LA DISPERSION DE LA POBLACION Y AL AISLAMIENTO 

DE LAS LOCALIDADES. 

DE LOS 220 MIL KILOMETROS DE RED CARRETERA, EL 31.5% CORRESPONDEN 

A CARRETERAS PAVIMENTADAS, EL 41.2% A CARRETERAS REVESTIDAS Y EL 

2 7. 3% A CAl-liNOS RURALES Y ALGUNAS BRECHAS TRANSITABLES TE~1PORAL-­

MENTE. DEBIDO AL PROGRAMA DE CAMINOS RURALES, EL PORCENTAJE DE -

ESTE ULTIMO CONCEPTO SE HA INCREMENTADO NOTABLEI-1ENTE, PUES PARA -

1970 CONSTITUIA SOLO EL 11.9% DE LA RED, Y EL VOLUMEN FUERTE LO -

CONSTITUIAN LAS BRECHAS. 

HASTA 1970, LA RED DE CARRETERAS ESTABA INTEGRADA EN SU MAYOR PAR 

TE POR VIAS TRONCALES QUp UNIAN 'A LA ¿A~ITAL.'DE LA' REPUBLICA CON 

LAS PRINCIPALES CIUDADES Y PUERTOS DEL PAIS, SOLO ALGUNAS ERAN -­

VIAS ALIMENTADORAS. ESTA SITUACION. PROVOCO UN DESPERDICIO DE RE­

CURSOS, PUES LAS VIAS TRONCALES NO ERAN UTILIZADAS EN TODA SU CA­

PACIDAD. LO QUE PROPICIO UNA REVISION A LAS NORMAS DE LOCALIZA-­

CION Y CONSTRUCCION, Y PERMITIO ENDEREZAR EL RUMBO PARA DARLE A -

LAS INVERSIONES DE INFRAESTRUCTURA, UN SENTIDO DE UTILIDAD QUE -­

AGILIZARA SU PARTICIPACION EN EL PROGRESO DEL PAIS. 

AS! PUES, EL DESARROLLO DE LA RED NACIONAL DE CARRETr:RAS IIA PIWPI 

CIADO QUE EL AUTOTRANSPORTE DE CARGA Y PASAJEIWS HAYA MOSTRADO UN 

GRAN DINA?-II S~IO, CONSTITUYENDOSE EN LA ACTUAL !DAD CONO EL MEDIO ~lAS 

... 1 o 
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IMPORTANTE EN EL MOVIMIENTO DE BIENES Y PERSONAS, DESPLAZANDO - -

AMPLIAMENTE AL FERROCARRIL, QUE HASTA LAS PRIMERAS DECADAS DEL 

PRESENTE SIGLO REPRESENTABA EL PRINCIPAL MEDIO DE TRANSPORTE. 

EL MOVIMIENTO DE CARGA Y PASAJEROS A TRAVES DEL AUTOTRANSPORTE, HA 

EXPEHIMENTADO CONSTANTES AUMENTOS. EN 1970 TRANSPOHTO 140,569 ~1.!. 

LES DE TONELADAS, EN TANTO QUE PARA 1980 MOVILIZO 253,337 ~1iLES -

DE TONELADAS, LO QUE SIGNIFICO UN INCREMENTO DE MAS DEL 80% EN LA 

·DECADA. 

EN 1970 EL TRANSPORTE CARRETERO DE CARGA SE REALIZABA POR ~1EDIO -

DE 80,269·UNIDADES, INCLUYENDO LAS MOTRICES Y LAS DE ARRASTRE, P~ 

RA 1980 EXISTIAN 141,930 UNIDADES DE LAS CUALES 110,810 ERAN MO-­

TRICES Y 31,120 DE ARRASTRE. 

. ! 
EL SERVICIO DE CARGA SE DIVIDE EN REGULAR Y ESPECIALIZADO. EL 

PRIMERO ATIENDE LA DEMANDA CONSTANTE DEL SERVICIO ENTRE LOS CEN-­

TROS PRODUCTORES Y CONSUMIDORES DEL PAIS, Y SE AUTORIZA EN RUTA -

FIJA CON OBJETO DE ASEGURAR LA OFERTA PERMANENTE DE BIENES; EN -.-

1980 EXISTIAN 67,660 UNIDADES DE SERVICIO REGULAR DE CARGA. 

EL SERVICIO DE CARGA ESPECIALIZADO SE REALIZA SIN RUTA FIJA; SE -

EHPLEA EN GRAN PARTE PARA TRANSPORTAR PRODUCTOS DEL CAMPO NO ELA-

llORADOS Y GANADO. EN 1980 SE TENIAN HEGTSTRADOS 74,270 VEHICIJLOS, 

EQUIVALENTES Al. 52.:H IJEL TOTAL DE UNIIJAUI:S AIJTOMOTIUCES Y DE - -

ARRASTRE. 

.. ... 11 
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POR LO QUE RESPECTA AL TRASLADO DE .PASAJEROS, LA IMPORTANCIA DEL 

SERVICIO ES SUSTANTIVA. EN 1970 EL 91.9% DE LOS PASAJEROS UTILI · 

ZARON EL TRANSPORTE TERRESTRE, EN TANTO QUE EN1979 LO EMPLEARON 

EL 96.5 DE LAS PERSONAS QUE VIAJARON. 

EN 1980 EL SERVICIO DE AUTOTRANSJ>ORTF. PUBLICO FEDERAL ERA REALIZ~ 

DO POR 22,940 UNIDADES, AGRUPADAS EN 466 EMPRESAS. 

POR LO QUE RESPECTA AL TRANSPORTE RURAL DE PASAJEROS, ESTE ES SU­

~IAMENT.E DEFICIENTE, DESTACANDO DESDE LUEGO AQUEL QUE SE REALIZA -

POR CARRETERA A TRAVES DE COOPERATIVAS DE TRANSPORTE LOCAL, CON -

EQUIPO EN GRAN ESTADO DE DETERIORO, SIN LA FRECUENCIA REQUERIDA Y 

CON UNA GRAN ANARQUIA EN EL COSTO DEL PASAJE, LO ANTERIOR EN CUA.!'l_ 

TO A LAS LOCALIDADES RURALES DE CIERTA IMPORTANCIA QUE DISFRUTAN 

DE ESTE PRECARIO SERVICIO, PUES LA MAYORIA DE LA POBLACION CAMPE- ' 

SINA NO CUENTA CON EL Y;CUAN~O. PRETENbEN COMÓNICARSE CON EL CEN~-

TRO TRADICIONAL DE COMERCIO Y CULTURAL LO HACEN UTILIZANDO SUS --

PROPIOS ·~IEDIOS: BESTIA, A PIE, O EN EL CÁMION DE REDILAS DEL CA-

¡~QUE, COMERCIANTE O CURA DE LA LOCALIDAD. 

EN LO REFERENTE AL TRANSPORTE DE MERCANCIAS, ESTE COMO UN SERVICIO 

ORGANIZADO Y PUBLICO PRACTiCAMENTE NO EXISTE, PUES SI BIEN EN LOS 

GRANDES DISTRITOS DE RlEGO DEL PAIS CUENTAN CON EL, EN EL RESTO -

DE COMUNIDADES CAMPESINAS NO EXISTE, LO QUE TRAE COMO CONSECUEN-­

CIA QUE LOS PRODUCTOS AGROPECUARIOS ESTEN A MERCED DE !.OS ACAI'ARA 

DÓRES QUIENES FIJAN LOS PRECIOS DE LOS PRODUCTOS EN EL MERCADO, -

CON EL GRAN DETERIORO DE LA ECONO~IIA CAMPESINA QUE REDUNDA EN UNA 

... 12 
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INDIFERENCIA EN LA POSIBILIDAD DE INCREMENTAR SU PRODUCCION AL VER 

QUE SUS.ESFUERZOS NO RINDEN LOS FRUTOS ESPERADOS. LO ANTERIOR -­

TRAE TAMBIEN. COMO CONSECUENCIA EL ALZA DE PRECIOS DE LOS PRODUCTOS 

PARA LOS CONSUMIDORES Y LA ESCASEZ DE LOS MISMOS. 

~ LA CAPACIDAD DE LA TELEFONIA NACIONAL ES INFERIOR A LA DEMANDA, Y 

LA MAYOR PARTE DE LOS EQUIPOS COMIENZAN A TENER PROBLEMAS. LA TEL~ 

FONIA RURAL ES MUY ESCASA PUES DE LAS COMUNICACIONES RURALES DEL 

PAIS, SOLO CUENTAN CON ESTE SERVICIO APROXIMAD~IENTE 4,000 LOCAL! 

DADES CAJ.IPESINAS CON MAS DE 3 MILLONES DE USUARIOS. 

EN LO REFERENTE AL SERVICIO TELEGRAFICO, ESTE ADOLECE DE RETRAZO 

SIGNIFICATIVO, PUES ESTE HA PERMANECIDO DURANTE VARIAS DECADAS A 
~ 

LA !AGA DEL PROCESO DE DESARROLLO DE OTROS MEDIOS; LA RED DE LI--

NEAS FISICAS ES TAN EXTENSA COMO ANTIGUA; LOS EQUIPOS SON OBSOLE-
' 

TOS, SU MANTENIMIENTO ES POn DEMAS PRQBLEMATICO Y LAS qMITACIO-·-

NES OPERATIVAS ADELANTAN LA SATURACION DE LAS CAPACIDADES DE LAS 

INSTALACIONES DE CABECERA DEL SERVICIO. 

EL.TELEGRAFO, IMPORTANTE MEDIO DE COMUNICACION, TIENE UNA COBERTU 

RA NACIONAL DE 2,990 LOCALIDADES, CORRESPONDIENDO AL AREA CAMPES! 

NA EL 54%, LA IMPORTANCIA DE ESTE SERVICIO NO SOLO ESTRIBA EN SER 

UN MEDIO DE·COMUNICACION, SINO SU TRASCENDENCIA RADICA ADE~~S, EN 

LA CANTIDAD DE RECURSOS ECONOMICOS QUE LLEGAN AL CAMPO A TRAVES -

DE EL, PUES SOLO EN EL Al'lO DE 1984 SE MANE.JARON AJ.l(EDEDOR DE - --

120,000 MILLONES DE PESOS, HACIENDO LO ANTERIOR LA FUNCION DE RAN 

CA RURAL. 

. .. 13 
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EL SERVICIO POSTAL_ TRADICIONAL, A PESAR DE SUS DEFICIENCIAS, ES 

~NO DE LOS MEDIOS MAS DIFUNDIDOS, PUES LLEGA HASTA LOS LUGARES --

/ MAS ALEJADOS DE NUESTRA GEOGRAFIA, PUEDE AFIRMARSE QUE EL 90% DE 

\ 
LAS LOCALIDADES. RURALES SE ENCUENTRAN "ATENDIDAS", SI ESTO PUEDE 

DECIRSE DESPUES DE UNA SERIE DE ESCALAS Y DESPLAZAMIENTOS PARA -

LLEGAR FINALMENTE, LA CORRESPONDENCIA, A SU DESTINO FINAL; SIN -

EMBARGO, A ESTE SERVICIO LE CARACTERIZA LA AUSENCIA DE UN PROCESO 

~) MODERNIZADOR INTEGRAL Y COMPATIBLE CON LAS ETAPAS DEL DESARROLLO 

-~ ECONOMICO Y SOCIAL DEL PAIS. EN LA ACTUALIDAD ~~S DE 5,000 LOC~ 
1 LIDADES RURALES CUENTAN CON SERVICIO UN TANTO REGULAR 1-IEDIANTE -

1 AGENCIAS SEMI-ESTABLECIDAS, EN TANTO QUE EL RESTO DE LOCALIDADES 

\ TIENEN UN SERVICIO IRREGULAR O IMPROVISADO O EVENTUAL; CON LO QUE 
·\. 
\.SE CONSTITUYE EN UN SERVICIO MUY HONEROSO CON ALTA CARGA SUBSIDI~ 

DA, LO QUE SE TRADUCE EN UN CIRCULO VICIOSO EN DETRIMENTO DE LA -

tJA DE POR SI SITUACION ¡,~RGINAL DE LAS COMUNI:DADES RURALES. 

EL FERROCARRIL COMO MEDIO DE COMUNICACION AL MEDIO RURAL NO ES -­

SIGNIFICATIVO, PUES SI BIEN ESTE PROPICIA EL TRANSPORTE DE PERSO­

NAS, LA CANTIDAD NO ES RELEVANTE, EN CUANTO AL TRANSPORTE DE PRO­

DUCTOS RURALES, ESTE NO SE UTILIZA, I'OR CARECER EN LA ACTUALIDAD 

DE Cm1UNICACION ENTRE LA ESTACION DE FERROCARRIL Y LA LOCALIDAD -

RURAL .. 

LA COMUNICACION AEREA TIENE IMPORTANCIA EN ALGUNAS REGIONES DEl. -

PAIS, PRINCIPALMENTE EN LOS LUGARES DE DIFICIL ACCESO, COMO EL CA 

SO DE LAS SIERRAS DE CHIHUAHUA, CHIAPAS, JALISCO Y DURANGO, ASI -

COMO EN LA ZONA HUICOT E INDIGENA DE OAXACA Y PUEBLA, SIN EMBARGO, 

..• 14 
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DADAS LAS CONDICIONES ECONOMICAS DEL PAIS Y QU.E ESTE NO PRODUCE 

AVIONES NI REFACCIONES, ESTE TIPO DE TRANSPORTE CADA DIA ES MAS 

CARO, Y DIFICIL DE PAGAR. POR LA GENTE DE BAJOS lNGRESOS, TENDIE!i 

DO A SER CADA DIA MAS DIFICILDE UTILIZAR PARA LOS CAMPESINOS--

. P~ DEL PAIS. 

POR LO QUE.-

LA TELEVISION REPRESENTA SIN LUGAR A DUDAS, EL MEDIO MAS IMPORTA!i 

TE DE COMUNICACION EN NUESTRO PAIS Y ESTE SERVICIO CUBRE AL 80% -

DE CONCIUDADANOS, EXISTIENDO LA POSIBILIDAD A PARTIR DEL PROXIMO 

AflO, CON LA ·PUESTA EN SERVICIO DEL SISTEMA MEXICANO DE SATELITES 

MORELOS, DE QUE,TODOS LOS CONNACIONALES DISFRUTEN DE EL, CON LO -

QUE ADEMAS CONTRIBUIRA EN LA DISPONIBILI~AD DE LA INFRAESTRUCTURA 
'' 

PARA LA TELEFONIA. :' ; 1 

' . 

LA INFRAESTRUCTURA PARA EL.· TRANSPORTE. 

MEXICO, COMO SE HA VISTO, ES UN PAIS AISLADO, LOS OBSTACUJ.OS GEO­

GRAFICOS DIFICULTAN LA COMUNICACION ALENTANDO UNA DIVISION LOCAL 

E INTROSPECTIVA, Y UN AISLAMIENTO DEL EXTERIOR QUE NO SE REDUCE A 

LO FISICO, SINO QUE TRASCIENDE A LOS NIVELES SOCIALES Y ·POLITICOS. 

LA REDCARRETERA NACIONAL ESTA INTEGRADA, COMO SE HA MENCIONADO, 

POR MAS DE 200 MIL KILOMETROS, LO QUE SIGNIFICA QUE EL PAIS CUEN-

-·-----------------~-----' 
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TA APROXIMADAMENTE CON 100 MTS. DE CAMINO POR CADA KM 2 DE SUPERFI 

CIE, CON LA PREVALECIENTE EN LOS PAISES DESARROLLADOS, DONDE A CA 

DA ~1 2 DE SUPERFICIE CORRESPONDE, AL MENOS, UN KILOMETRO DE ALGUN 

TIPO DE CAMINO PERMANENTEMENTE TRANSITABLE, LLEGANDO A ·LA CONCLU­

SION DE QUE MEXICO ES UN PAIS REGULARMENTE COMUNICADO. 

DE AHI QUE, BUENA PARTE DE SUS LOCALIDADES DISPERSAS, SUBSISTEN -

BAJO ECONOMIAS DE AUTOCONSUMO Y PERMANECEN CASI POR COMPLETO, AL 

MARGEN DEL MERCADO NAC 1 O NA L. ALGUNAS POB I.AC IONES QUE CUENTAN CON 

BRECHA TEMPORALMENTE TRANSITABLE SE ENCUENTRAN APARENTEMENTE EN - ' 
MEJORES CONDICIONES, PERO EN REALIDAD ESTOS MERCADOS LOCALES TIE­

NEN POCO CONTACTO CON EL MODERNO MERCADO NACIONAL, Y, EN LA MAYO­

RIA DE LOS CASOS, SON CAUTIVOS DE LOS ACAPARADORES ESTABLECIDOS -

EN FORMA.ESTRATEGICA PARA EXPLOTAR A LOS PEQUEI'lOS PRODUCTORES- -

AGRICOLAS Y EN MUCHOS CASOS NO SON APROVECHADAS LAS COSECHAS, POR ·.' 
' 1 

QUE EN LA EPOCA DE COSECHA~ SE PRESENTAN LLUVIAS QUE IMPIDEN POR 

COMPLETO LA ENTRADA A LOS POBLADO~DE VEHICULOS. 

ASI PUES, Af'lO CON Af'lO QUEDAN SIN EXTRAER DE LA TIERRABUENA PARTJ: 

DE LAS COSECHAS POR NO CONTAR CON VIAS DE COMUNICACION SUFICIEN-­

TES Y ADECUADAS; Y CUANDO ES POSIBLE LA INCORPORACION DE LA PRO-­

DUCCION AL MERCADO REGIONAL O NACIONAL, ESTA SE REALIZA CON ENOR­

MES SACRIFICIOS O A COSTOS MUY ELEVADOS QUE REDUNDAN EN DISMINU-­

CION DE LAS UTILIDADES DE LOS PRODUCTORES. 

LOGRAR LA INCORPORACION DE ESTOS MERCADOS, DE NUEVAS AREAS Y CEN­

TROS DE PRODUCCJON Ar.RJCOLA, PECUARIA, SILVJCOI.A Y !'ESQUERA, RE-

.. : 16 
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QUIERE, EN PRIMERA INSTANCIA, DE UNA RED DE TRANSPORTES SUFIClEN­

TEI-IENTE AMPLIA Y QUE PERMITA EL TRANSITO EN CUALQUIER EPOCA DEL -

Aflü. 

PARA ESTE FIN, SE REALIZAN ESFUERZOS GUBERNAMENTALES A TRAVES DE 

PLANES Y PROGRA/.~S DE AYUDA A LOS SECTORES 1-!AS NECESITADOS, CON -

.LOS QUE HA SIDO POSIBLE ATENDER LOS PROBLE~~S E IMPULSAR EL DESA­

RROLLO ECONOMICO DEL PAIS EN SU CONJUNTO Y DE LAS ZONAS CON ~1AYOR 

ATRAZO RELATIVO PRINCIPALMENTil. 

ESTA NECESIDAD DE IMPULSAR EL DESARROLLO REGIONAL SE PRESENTA C0-

~10 UN PROBLEMA QUE REVISTE CARACTERISTICAS PRIORITARIAS, CUYA SO­

LUCION CONDUCE A CONSIDERAR LOS CAMINOS ALIMENTADORES EN EL AREA 

RURAL, NO UNICAMENTE COMO UN PROYECTO DE COMUNICACION Y GENERA--­

CION DE EMPLEO QUE PERMITA A LOS POBLADORES DEL C~IPO ACCEDER A -

MEJORES NIVELES DE: BIENESTAR, ~INO COMO tiNO DE LOS ELEMENTOS FUN­

DAMENTALES PARA DESENCADENAR EL PROCESO DE DESARROLLO EN EL AMBI­

TO RURAL, QUE PROPICIE EN FORI-IA TRASCENDENTE LA INTEGRACION TERRI 

TOR IAL, LA INCORPORAC ION DE GRUPOS ~1ARG I NADO S AL CONTEXTO NAC IO-­

NAL, ASI COMO LA GENERACION DE EMPLEOS TEMPORALES QUE PEJ(MJTAN EL 

FORTALECIMIENTO DE SUS ACTIVIDADES TRADICJONALI.:S, BIJSCANilO Al. MIS 

MO TIEMPO, QUE ESTAS ACCIONES COADYUVEN A CmlBATIR LA DISPERSION 

EN EL MEDIO RURAL, PROBLEI-IA SEVERO EN EL PAIS, Y ADEMAS, A INCOR­

PORAR A LA COMERCIALIZACION LOS PRODUCTOS AGROPECUARIOS DE LAS -­

AREAS Y REGIONES QUE SE VAN SIRVIENDO CON ESTE TIPO DE C~IINOS. 

10 MTERIOR TIENE POR OBJETIVO, SIN DUDA, EL ARRAIGO DE LOS HABI--

. ' • 1 (J 
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TANTES A SU LUGAR DE ORIGEN E INDUCE, POR TANTO, A-UNA DISMINUCION 

PAULATINA DE LA MIGRACION CAMPO-CIUDAD. 

UNO DE LOS INSTRUMENTOS PARA ALCANZAR ESTOS OBJETIVOS, ES EL PRO­

GRAMA CONSTRUCTIVO DE CAMINOS RURALES, QUE REFLEJA LA DECISION DE 

ESTABLECER, COMO SE SEflALA EN EL PLAN NACIONAL DE DESARROLL_O, EL 

NECESARIO EQUILIBRIO ENTRE CARRETERAS TRONCALES Y CAMINOS ALUIEN­

TADORES, A FIN DE ESTRUCTURAR UN SISTEMA INTEGRAL DE COMUNICACIO­

NES Y TRANSPORTES EFICIENTE EN SU USO Y EFICAZ EN SUS RESULTADOS. 

ALGUNOS LOGROS DEL PROGRAMA DE CAMINOS RURALES. 

HASTA LA FECHA, SE HAN COMUNICADO ALREDEDOR DE i 4. S ~IILLONES DE -

HABITANTES DEL MEDIO RURAL POR ALGUN TIPO DE CAMINO. EN ESTE SEN 1 

TIDO,. LA PARTICIPACION· DE LOS CAMINOS RURALES HA SIDO SIGNIFICAT.!_ 

VA, PUES HAN COLABORADO EN MAS DEL SO% DE.ESA COMUNICACION. Y CO 

MUNICAR A 8 mLLONES DE HABITANTES NO HA SIDO FACIL, HA SIGNIFIC~ 

DO CONSTRUIR APROXIMADAMENTE 80 MIL KILOMETROS DE CAMINOS RURALES. 

LAS ESPECIFICACIONES DE PROYECTO Y CONSTRUCCION DE LOS CAMINOS RU 

RALES, SE HAN DICTADO EN FUNCION DIRECTA DE LA ECONOMIA DE SU REA 

J.IZACJON, CON EL OB.JETIVO BASICO DE QUE SEAN TRANSITABLES DURANTE 

CUALQUIER TEMPORADA DEL AflO. ADEMAS DE CONSIDERAR TECNOLOGIAS.IN 

TERMEDIAS CON USO INTENSIVO Y RACIONAL DE LA ~IANO DE OBRA CA~IPESI 

NA, POLITICA ALTAMENTE REDITUABLE EN LAS CONDICIONES QUE VIVE EL 

PAIS, PUES.EL UTILIZAR EN.FORMA RAZONABLE LA FUERZA DE TRABAJO, - ' 

. : . 17 
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ESTO PERMITE DISMINUIR LAS IMPORTACIONES DE MAQUINARIA, ES DECIR, 

EVITA LA FUGA DE DIVISAS, ADEMAS DE PERMITIR LA GENERACION DE - -

EMPLEOS CON SUS CONSECUENTES BENEFICIOS EN DERRAMA ECONOMICA QUE 

ESTO CONLLEVA. 

DE LOS LOGROS DEL PROGRAMA DE CAMINOS RURALES, PARTICULAR~lENTE V~ 

LE LA PENA SEIMLAR, POR Sll RELEVANCIA, QUE DURANTE EL PASADO A~O 

SE TERMINO CUANDO MENOS UN CAMINOS RURAL DIARIAMENTE, CON UNA LO!:!_ 

GITUD PRm1EDIO DE 6.0 KM. 

LO QUE PERMITIO COMUNICAR A 4 50 COMUNIDADES CA~lPESINAS DEL PAIS,­

CON BENEFICIO DIRECTO PARA 500,000 ·HABITANTES, A. LOS QUE, ADH!AS, 

SE LES HAN PROPORCIONADO OTRAS PERSPECTIVAS DE DESARROLLO, AL TE­

NER LA POSIBILIDAD DE COMERCIALIZAR EN CONDICIONES ~lAS VENTAJOSAS 

SUS PRODUCTOS AGROPECUARIOS, Y DE QUE EL CAMINO SEA EL ~IEDIO PARA 
• 1 

OBTENER OTROS SATISFACTORES QUE LES PERMITA MEJORES COND·ICIONES -

DE y IDA. Y A QUE AUN CUANDO EL CNH NO NO GENERA DESARROLLO POR S 1 

MISMO, ES EL ELEMENTO FUNDAMENTAL DEL MISMO, Y A TRAVES DE EL LA 

PARTICIPACION COMUNITARIA SE FORTALECE SU UNIDAD, Y ES POSIBLE EL 

APOYO PARA LA ATENCION DE SU INFRAESTRUCTURA Y EQUIPAMIENTO QUE -

PE~l!TIRA EL LOGRO DE MEJORES NIVELES DE VIDA.DE LAS LOCALIDADES 

RURALES COMUNICADAS EL A~O PASADO, 22 FUERON CABECERAS MUNICIPA-­

LES. SE HAN ESTABLECIDO PROGRAMAS DE CORTO Y MEDIANO PLAZO EN EL 

SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES, BUSCANDO QUE PARA 1988 EL 

809; DE LAS LOCALIDADES RURALES CON POBLACION MAYOR DE 200 1-IABITAN 

l'ES ESTEN COMUNT(:ADAS, 

... 18 
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LE CORRESPONDE A LA DIRECCIQN GENERAL DE CAMINOS -RURALES LA TAREA 

DE CONSTRUIR LA COMUNICACION TERRESTRE RURAL, CON 1-IODESTAS ESPECI 

FICACIONES QUE, A COSTOS RAZONABLES, PERMITAN ANUALMENTE CUANDO -

MENOS, INCORPORAR AL DESARROLLO A MEDIO MILLON DE COMPATRIOTAS -­

QUE PERI-IANECEN AL ¡.~RGEN DE SUS BENEFICIOS. 

DE AHI QUE PRETENDE, COMO POLITICA FUNDAMENTAL EN LA REALIZACION 

DE SU PROGR~, LA ADAPTACION DE UNA TECNOLOGIA ACORDE CON LA DIS 

PONIBILIDAD ACTUAL DE LOS FACTORES MANO DE OBRA Y CAPITAL; ES DE­

CIR, UNA TECNICA TAL, QUE PERMITA REALIZAR OBRAS DE BUENA CALIDAD 

Y DE BAJO COSTO Y PROPICIE, AL MISMO TIEMPO, EL EMPLEO INTENSIVO 

DE LA FUERZA DE TRABAJO RURAL, ¡.1ED !ANTE LA UTI L I ZAC ION DE PROCED .!_ 

MIENTOS DE CONSTRUCCION QUE COMBINEN, EN FORMA RACIONAL Y EFICIEN 

TE, EL USO DE MAQUINARIA Y MANO DE OBRA CMIPESINA. 

ACTUALMENTE LA IMPLEMENTACION DE PROGRM~S CON UTILIZACION INT.EN-
' ! 

SIVA Y RACIONAL DE LA MANO DE OBRA LOCAL, ES PARTICULARMENTE PRO­

PICIA, PUES IMPLICA LA GENERACION MASIVA DE EMPLEOS, LOGRANDO ECO 

NOMIAS SUSTANCIALES Y PLENA PARTICIPACION COMUNITARIA. 

PARTICIPACION, QUE REQUIERE SER MOTIVADA, ORIENTADA Y ORGANIZADA, 

A TRAVES DE UN PROCilSO AMPLIO, CLARO Y CONCIENTE DE PROMOCJON, YA 

QUE A TRAVES DE ESTA LABOR SE LOGRARA UNA I'ARTICIPACJON DTNA¡.f]Cfl 

Y DIRIGIDA DE LAS COMUNIDADES EN LA BllSQllEDA DI' SU PROPIO DESARI!O 

LLO_A TRAVES DE PROGRAMAS INSTITUCIONALES. 

PARA COMUNICAR A TODAS LAS POBLACIONES EN_EL RANGO POBLACI,ONAL DE 

... 19 
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UNA COMUNIDAD PARTICIPAN DEL PROGRAMA LAS GENTES, SE LES OTORGA -

COMO ESTIMULO A SU TRABAJO EL SALARIO MINIMO DE CAMPO REGIONAL, -

PARTE DE ESTE SALARIO, SI LA COMUNIDAD MANIFIESTA SU·CONFORHIDAD 

DE FORMAR SU COOPERATIVA DEL TRANSPORTE, SE CAPTA EN UNA CUENTA -

BANCARIA A Nm!BRE DEL CO~IITE Y AL TERMINO DE LA CONSTRUCC!ON DEL 

CAMINO SE REUNEN LOS RECURSOS NECESARIOS, YA SEA PARA CmtPRAR UN 

VEHICULO O DAR EL ENGANCHE DE ADQUISICION, ORIENTANDOLOS PARA LA 

CREACION DE LA EMPRESA DEL TRANSPORTE COMO TAL, AUXILIANDOLOS 

EN CUANTO A LA DETERMINACION DE LAS TARIFAS DE PASAJE Y DE CARGA, 

CAPACITANDO PREVIAMENTE A LOS OPERADORES, ENSE~ANDOLOS. A.~~NEJAR 

SU NEGOCIO EN-FORMA SANA. 

ESTO PERMITIRA QUE LOS CAMINOS SEAN UTIJ.IZAUOS A~1PLIAMENTE POR -­

LOS HABITANTES DE LAS COMUNIDADES, RECIBIENDO TODOS LOS BENEFICIOS 

DE !.A COMUNICACION. 
' ' 

·1 

·ALGUNAS PUBLICACIONES ESPECIALIZADAS PI;ANTEAN COMO UNA ALTERNATI­

VA QUE PUDIERA COMPLEMENTAR EL TRANSPORTE CARRETERO, EL USO DE -­

DIRIGIBLES; COMO UNA SOLUCION A LA CARENCIA DE VIAS DE COMUNICA-­

CION, CONCOMITANTE CON LA DISPERSION DEMOGRAFICA Y LAS CARACTERIS 

TICAS DEL PAIS EN CUANTO A OROGRAFIA. 

ESTA MOIJALI IJAil !lE TI!ANSPORTE IUoi'RESENTA ECON0~11 AS S 1 e; N 1 F 1 CAT !V AS: 

NO REQIII EIU: COMO OTRO TIPO llE Ai:tWNAVIoS, llE PISTAS COSTOSAS; Sil · 

VELOCIDAD DE CRUCERO ES DE 55 KWII; SU OPERACION SENCILLA, SU CA­

PACIDAD DE TRANSPORTE, CONVENIENTE; Y SU COSTO DE OPERACION BAJO. 

• SU COBERTURA SERIA REGIONAL, Y LA INTENSIDAD DE SU RECORRIDO ESTA 

••• 2 1 
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200 A 2, 500, SE REQUIERE LA CONSTRUCCION DE 150,000 nl. DE CAMI-­

NOS RURALES, ES DECIR, CASI DOS VECES LO CONSTRUIDO A ·LA FECHA. -

CON ESTOS CAMINOS SE ESPERA, ADEMAS DE LOGRAR LA INTEGRACION DE -

LA POBLACION DISPERSA Y APOYAR LA PRODUCCION, QUE MAS DE DOS TER­

CERAS PARTES DE LOS CAMINOS SEAN UTILIZADOS PARA INCORPORAR SUS--

TANCIALMENTE PIWDUCTOS DEL MERCADO. 

LA PROBLEMATICA PLANTEADA NOS CONDUCE A BUSCAR NUEVAS ALTERNATIVAS 

DE SOLUCION AL PROBLEMA DEL TRANSPORTE, Y PRINCIPALMENTE AL RURAL, 

Y EN ESTESENTIDO, SE HA MANIFESTADO LA IDEA DE HIPLANTAR, EN LAS 

COMUNIDADES QUE SE CONSTITUYEN EN COMITES PARA PARTICIPAR EN LA -

EJECUCION DE LAS OBRAS DE CAMINOS RURALES, COOPERATIVAS DE TRANS­

PORTE. 

YA QUE PARA ELLOS, COMO SE HA VISTO, ES FUNDAMENTAL EL DISPONER -
. ¡ ' 

DE VEHICULOS PARA EL MOVIMIENTO OPORTUNO DE BIENES Y SERVICIOS --. ' ' 
ENTRE LAS AREAS DE PRODUCCION Y LOS CENTROS DE INTERCAMBIO COMER-

CIAL. 

ESTA ES UNA DE LAS PROBABLES ALTERNATIVAS AL PROBLEMA DEL TRANS-­

PORTE RURAL, PUES MEDIANTE LA ORGANIZACION COMUNITARIA QUE EN MU­

CIIAS LOCAL IDA DES SE HA LOGRADO CON LA 1 NTERVENC 1 ON DE ORGAN I SI-lOS 

Y DEPENDENCIAS, EXISTE El. CAMPO PI(()PJCIO PARA SU I>ESARROI.I.O, AUNA 

!JO A QUE LOS CAMPES 1 NOS S IEN·TAN COMO UNA Nt:CES l. DAD A ATENDER DI' -

JNI-1EDIATO. 

A MANERA DE EJH!PLO TO!>!ARE!>IOS EL CASO CANINOS RURALES, CUANDO EN 

• .•• 2 o 
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RIA DEFINIDO POR LA IMPORTANCIA DEL SATISFACTOR Y LA FRECUENCIA 

DE SU USO. POR ELLO, EL DIRIGIBLE ESTA LL~~DO A SER UNO DE LOS 

TRANSPORTES DEL FUTURO EN EL MEDIO RURAL, Y SU USO SE PLANTEA CO 

MO UN POSIBLE COADYUVANTE EN LA SOLUCION AL PROBLEMA DEL TRANS-­

PORTE. 

ES DE TAL MAGNITUD EL PROBLEMA DE LA INCOMUNICACION, QUE NOS OBLI 

GA A REVISAR LAS POLITICAS Y PROCEDIMIENTOS UTILIZADOS TANTO EN -

LA SELECCION DE LOS PROYECTOS, COMO EN LA PLANEACION Y CONSTRUC-­

CION DE LAS OBRAS, PARA DARLE A LOS DIFERENTES PROGRAMAS DE CONS­

TRUCCION DE INFRAESTRUCTURA PARA EL DESARROLLO RURAL, LA DINAMICA 

QUE REQUIERE DEL DESARR04LO DEL PAIS EN SU CONJUNTO, SIN DISCRIMI 

NACION DE AREAS GEOGRAFICAS NI DE GRUPOS SOCIALES,_YA QUE DE NO­

ATENDERSE CON OPORTUNIDAD ESTE PROBLEMA, SE SEGUIRAN PRESENTANDO: 
' 

EL FENOMENO EXPLOSIVO Y CADA VEZ MAS CRECIENTE DE LA MIGRACION --

CAMPO~CIUDAD, LA DEPENDENCIA ALHIENTARIA DEL EXTERIOR, LAS GRAVES 

TENSIONES DEL CAMPO, Y, SOBRE TODO, SEGUIREMOS SIENDO RESPONSABLES 

DE LA INJUSTICIA SOCIAL MAS DRAMATICA DE NUESTRA NACION: LA INCO 

MUNICACION. 

31-VIII-84. 
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Dr:SCR Il'C ION DE l-OS MODU/.OS I !.'C!.UI i>OS 
1 

EN Ef, SISTEMA' DF; PLANt.'JlCION DE::L· 1'/IANS/'ui.il'.' UNFA:i,l-UTPS 

U'l'PS CH utla aol.eaci6n de m6du.los irnpla1lt.ul:.v.:.; etl compl' tadOl·l~ ~~ -

una BCl'ie ·de mariuales t.éeniC08 !J OtPa3 Q!¡ttdav anal{t i i.JU.J •J:tt..' }¡a;¡ 

sido deur:u•J•olladas po1• l<.1 AdmiHistJ•aoi6tl Ft!Jcral ... .le Cai1 r'•cr ... ·1·r.2 

(fo'HWAJ J¿ lou Estados Unidos d~ Am4ri&a. 

UTP8 l't:{JJ'escnta un cOnjÍo:to ·de he11J•amient.as·. pa1•a atender l~JS -­

¡.>•oL.lcmc~,: de la planificaciSn del ti'a>wp.oJ•te en lvs que i>~tn•-­

v .¡en,; n i'a 1•i ab l eD gene r•a l me r¡ te c-otrzp l ejC.a··:}i 1•es tr.i coi ones <I~..· ~~· i.[E:._ 

Pen<ée ! ipo .. U7'PS resulta eue>1cial cuandu i~., aet.i,,idaá drJ pL;ni_ 

fic<cci6n del transporte impone la neceai,Jad del ma.;,;jc de: {mpc:!:_ 

tan¡:es volúmenes de informaai_6n para: estimación JtJ la e,'t.}!r;...,.r~da 

de viajes, evaluaci6n de alternativas, cuantif'ieaei6r; de·¿,,,,,";;,­

tos e~on6micos~ sbciales y ambientaZes au-! como de oonu~~c J¿ -

ener•géticos. Las capacidades de UTPS inclu~en la estima~i5n de . 
im~actos en el desarrollo del uso. del suelo, pron6stiuos J¿ !a 

demanda de, viajes, .costos de los sistemau de. tra>~sror•taei5;., 

volúmenes de viajes sobre la vialidad pr·ineipal, cor>•edo>·;c.; o en 

el sistema de transporte público, consumo de energCtieos j cu -

efecto sobre l~ calidad del ambiente, número de accident~d, etc. 

Cada m6dulo de UTPS represey¡ta un paso p~rmut_able er; el pl'vueso. 

de planificaci6n d'l transporte que puede incluir la prerü>'üeiC•• 

de la red vial, la estimaci6n de la demanda de via.;'ea y l.a uci;¡_ 

naci6n de viajes a la red vial y·a ·la de tra~sporte ~úL.liev, 

ademtís de otros proceoos de caráct_er int .• n·medi.o o uzo:iliar. E:n 

la aplioaai6n de cada paso es posible hacer modifiuaeioneo pa~a 

modelar las opcion~s de transportaci6>l ~u<.: van a ser evaluadas 
- ' ' 

o pPobadas. Por ejemplo, nuevao v{as o arteJ•iao, ac{ comQ J'l<tan 

o l{neao de tra11spoJ•te pCíhlico, pueden U'.)l'•'f}al'Be o s•<í'l'ÚfiÍ>•;;.J de 

la red en una primei'Q etapa; mic,:irac que cambian rlc,lCQJJJ ~~l 

el uso del vuelo pueden inelu-irce en una ;,egundu .:ta¡;a !'"'''' .!ct.i 

mar loe camLioa reoul tl.l.fllt.!:J e.n lo u voZC:rrot},~L'D ·de viu.j~..·D ,_ .f'i '.~ll-

11 



.. 

í) 

·ae la red vial y del oiotema de transporte pQblioo huata al~an-­
zar una eonfigur•aci6n aceptable de conformidad <.10n lao metas y 

objetivov del sistema._ 

A continuaci6n se da una desaripoi~~ tlaniaa del contenido de 

cada uno de los módulos co~te~idou en UTP9. 

MODULOS PARA EL ANALIS19 VE Ri:.'VES 

f!Né'7'. 

Tie>u· como función principal la de descP{bil' la l'ed vial g.Jnc--­

randr• un conjunto de ar•chivoo que luego pueden sop vuje t. os '"" -

edie1 ón mediante '-Jtividades de mantenimiento. 

UROA/1. 

Es U>< 'módulo gene¡alizado paPa la asigna.:JiÓ>l de volúmenc?:.; de 

tr&nsito a la red vial incluye~do como modelos alternativo:.;: 

a. Todo-o-nada; 

b. Asignación estoa~stiaa (con el vegundo mJtodo 

de RobePt Vial); y/o 

c. T§cnicas de capacidad PestPingida. 

Entru Zas nueva,, opciones, incoppol'adas en 1982• e:riste la posi­

bilidad de emple1r la técnica de asignaoiów e>¡ equilibJ·i.J c·;,:;ndo 

se cttenta con zn adecuado modelo de ofer•t<J y d"manda de t1•a>::;po~ 
taaicin. As[ mi, mo incluye~ como opoion~n adiuondlea la~ ae 

selectou y la tradicirmal Avi:]n<J.<ÍÚ>¡ po¡•. asignación a ar·•os 

Incrementos, qu pel'miten el tratamiento de futiciv>les nu-li>o.:ales 

de volúmen-tieipo de viaje paPa· cada aPco. i:.'Bta Z::l dma pu.:d.J 

eer usada ~· combinación con las otpao tlcnicau h6uicau: 
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UPAT/1. 

E e un m6dulo de UTPS que pePmi te enoontr•ar Zas il'aveetol•i,u: [ag_ 

tibles de Ba·io· USadas en los Viajes en 'JI"O a·e emplea e.l 1 ¡•,u.;:¡•OJ't<.' 

p!1blico. A parotiro de la descripción de la ¡•ed de tranapu¡•¡, pg 
blico UPAT/1 genera un r•epoPte de las. mejv¡oea ti•a!JC<'io¡•fa,;' •"'"'" 

todos o parte de los paroes oPigen-deetinu en el siutema. :.1.; Za 

misma maneroa también· puede pl'oducil' u•za l'l<ltri:: J,· d<:se.mbo!,,,,,, 

como coa to del uso del transporte pt4bl Í•":• o una m<zt.l•i:: cie dis-. 

tancias. UPATH obtiene la in[o1'maci611 '1''" roequi.-r•e <.: par•.t i ,. de 

la descPipai6n de la roed de transporte t''blico q¡,e se genu¡•a ~­

con INBT y que a su vez ae apoya en _la J•.:,i vial ¡·<U'a tomc:l' ''' -

CUenta la intel'acci6n entl'e loa diferente" lriOdOS ·de t¡•aiU!('Ul'tC, 

.UPSUM. (Path SUMmari::ér). 

Este m6dulo se encarga de rastrear cada tr•aye<!tol'ia genehlda po1· 

UPAT/1, paPa detel'm'inaro los componen·teD de impeda•;<.!{a que ,;~· aac 

cian a cada viaje intel'zonal en transporte pQbliuo. Est~ ~~dulo 

genePa matl'ices que muestran el nt4mcro de ·tl'anferoen0 ias & la 

componente de tiempo de viaje, tanto en-veh!culo c:omo f•dr'"•de­

veh!culo entre todos los pares ori9en-duutino o una pre~~l~uei6n 

de ellos. Bl conjunto de reaul tados q·ue produce U!'SUN ·"" .:.: --

gPan impoPtancia tanto en la moJelaoitn de la dr.:'''''"da c:.•crJc• er. '"' 

pPon6st-ico y en la evaluaci6n de alter••wtivaa pal'.:l el :;isLJt~a ae 

tPanspol'taci6n. 

ULOAD 

Mediante el uso de este m6dulo ve l'ealt:zu el cár!Jado u la ¡•ed -

de lo11 viajes que usan el tr•an:;porio. pf.J.,Z i<Jo, 

matPi:: de viaje, que pued~ cel' aenel'ada 1'"'' UNOf.oi.'/ . .:; UX,J1'h'JX, -. 

para cnignaP sus elementÓa a la~: tPaye·"-·tot·iau i~~t.:r•:;onu.lt~.o.: triÚU 

co1·taa aegQn oe obtienr.:n en forma corrc•:;undientc coN UP.I1'U, 

ULOAD aaigna cada viajr.: a loa aruos du U••~eao y a lua Su~-r·wtao 

de trcnopoPte públioo r¡ue mejur• airiJ<"l al viajO de que a.: 'tJ•ata, 
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con respecto al or{gen ini~idl u al d~vtino final. ULOA/ 1 pe1•mi te 

la asfg,lc1~i6n «e Gnicamentc aqucllou via.f~v que uuun ~u,~i·itlaoiE 

neu selcctau de Zíneaa, t•utav y/o "'''~va .¡:~t? no i:o~; ·de t.J'lU.t;:pur't'\) 

pfibli..:o. 

mente cstou viujcu. 

Es un m5dulo de UTPS qu~ rermitc analizat•,il c0m~Jr•tami~'lto 

est'aci6n-a- e.sta.ci6n de los volúmenes- ·de ¡•u.sajeJ•o._: de tJ•un;:¡•orte 

públ.ico. Utilizando las tPaj¡ectol'iaa de tranvpc•J·t.J pz7~U"J ge­

nero:das poi' UPATH detePmi>zu el flujo de ['usajei'.J.: .:n t!l•r:[•:cJs -

de Entradas-Salidas de uada evtaci6n M ¡:~ra ca~~ uonjunt.• d.J 

viajes en todos,·. o parte de. loa pal'el'l o>•igen-d._,,, tino.· .~I.Jdiante 

.el uso de US1'0S es posible llegal' aZ di>Je>ío de C<i.I~ eatt::·iér; así 

como estimar el ingl'eso pol' concepto de raaajc!'os· ~· la pL<":r:ea-­

ci6n de los accesos, como posiblemente se Pequie1·.: dura>::.c L: -

· calibraci6n, para 'l'epl'esentar eZ oompol•:i.J.micrno ,;'..: lav ! '"·'"'' 

del metro as{ como en la evaluaci6n de nuevas l{ndas. 

MODULOS PAHA LA ESTIMACION úF. {JI:.'NA::. ,¡ 

UMODEL. 

Ea un m6dulo de UTPS orientado al pl'oceso de mode'laci6n ""' ta 

dema'lda de transportaciSn. diseñado de tal forma 'i"" pcJ•<•:i ta -­

~ene~ar.virtualmente cualquier modelo de selecciCn ha o~u modal, 

.de l'~ta, o de origen-destino. 

relativamente complejo que 

nio amplio de las t6cnicas 

• . l . '6 l'equ~ere paPw au utz 1:;aa1 n 

de modelacitl•<. · t.'n ['l·i¡¡~·i¡,i<• ,J,:!.>Íé!l'U. 

BeY' uuado únicamente oualldo el modelo a Jt·vat•r•Ollqr• re~n.i {,l¡'a -

demaHiado eqmplicado o cuando De e11pe1•at•a que la ·•rli"a"f.J¡¡ de 

la Bl!cucncia de a~áliuio co>zvcneional. La01aJa en luu Pl'"ú''"ma<J 

ACM, UMATRIX y UFI1' no ('Cl'mitiel•an Za. oLtenc·l6n .,._. r•c;:z,f ~adov 

1 
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.r 1\ u a ti afác tor•ioa. UMODII'f. con ti ene 101 mo<f,, lo de d.:rncu•da de "•i<:fau l t" 

que puede COI' empleado P.OI' aquellos UCI<•ll'f.VH <(UC I'C<¡uiel'<:¡¡ .:;>ti_ 

mar la demanda en una primel'a apro~im~citn. ain iHvertiP el 

tiempo y r•ecuJ·u·os · ecoH.6micoa que implioa la conatruc<:d6n (! la _: 

calibl'aci6•• de un mod,:lo propio. 

codificadac en FORTRAN, mediante laa cuulee uc esp.:uifiu~•• laa 

f6r•mulaa o lao curvas a empl<Jar. en •tdz•mi~:v:; de las dif.:¡•,.:~;t.:s 

caractel'fc.ticas de uso de.l suelo. de fa~·t oz•es sol.'io-eco•¡úmi~·os 

o del sistema de tl'an:;¡•or·taoi6n. Media11Íc su e":~/ co es f'u"·i!Jle 

general' ~natrices de dumanda or•iye>l-deatinu. a paz•t'Ír d.· t.:.:. ffl<i­

tricea de viaje_s obser•vadus. o de un conjunto dceagregado .i.: -­

datos y genera las e:;tadfst1:caa neoeaariac par•a lu calibr•ac•ió11 

de loa modelos, adehzá<J de orear archivan <fe calil.u•aoi6>i qu.: !·''•=:. 
dan ser usados con los programas de ajuste de curvas como ~o•• -

,UFIT, ULOGIT Y REGRE. 

UREGRE. 

Ea un m6dulo que sirve pa~a el anlliaic de regr~oi6>: y qu~ ••e -

empl~a ya sea a partir 

en formato condensado, 

de datos en bruta o de loa 

produce UMOIJEL. L.H!Cpta ..:omo -

insumos un conjunto de eapecifiJacioneo relativan al Nod~lo de 

Regresión que desea implementar el usuario y calJula loe PJ•·6-­

metl'OS de Regresi6n Lineal Múlti¡.•le y loa e<Jtimacivl'c'B dt' ;,, bo>i 

dad del ajuste. Tambi6n se encuentra Jia¡.onible la opciCi• de -

un análiaia I'esidual. Este m(idulo ha :n:do cubstituido po1• UE'I1' 

pero ambos p,ueden ser uvados conj"orme a las nec.:t:&Jicü:.deil ¡.J la - ... 

familiaridad del usuario. 

ULOGIT. 

t's un progpwna inclu·ido en UTI'S /'ara la aalibr•ac•i.5n d<J moifeloc 

de tipo looi t, usualmente modeloc de ue[.,cci6n mu.ial de Za for•ma 

l og i t, l i n e a l . 

maneraa que pueden uvart:e c·umo in~;z..moa L,J.; Jatu.n u,.:,uugJ't-fl(~l~IJ;: .-­

cor~renpond-icntea a lov viajt...o.: o}/[tePvado.: .. Cvmv ¡,,.:zcmu t.t:.il!':;.:l 

un archivo de calibr•aei6n obte>ddo mediu11tc el ''"o <1~ u:.:.•!'i.'/. !J 

:1 
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produce una eatimación de parlfmetroa cat.a.i!atico" y g¡•lf[i,c•w 

relacionadas con la bondad del ajuote; 

UFIT. 

Es un programa para el ajuste 

neal o múltiple. Mediante el 

de curvav m.: dia11 t..: 

1<80 de "" /¡:ng~.<aje 
' . . 

~•J eomc.);c~·•• at.? 

alto nivel permite al l<lli<GI'i.:> formulal'• ¡•robar ¡; aplical' m,,;,.¡o,: 

de unq manera fácil y estJ•t<ctuJ•ada. Utilizqndo at•chivos ,¡,, "ali 

bración obtenidos de UMODEL o datos obtc•:idos en forma "''lo.na. -

a~C como expresiones de tipo condicional q~e permiti]n tami=ar ~ 

las obse1•va~iones. UFI'P crea~ actt4ali&a !.' trani1J' ... l'rr.a da:.~•;.; p...:1·a 

un análisis de regresión o·b·i.en gcne1·a .¡,,,.,,mos !''-'''''los l'''JJJ'a­

mas ULOGI7' o UBUILD. 

ACM (Application of Gravity M_';'_delJ; 

Se emplea en la 'cdliln•a.Jión de modelo•= de dist¡•i[¡,c·ión ''" t'l<1-­

jes del tipo del Modelo de a·,.,wedad a<J( ,,c•mo en,·! pr•oné.:::'::o de 

. viajes. Este m6dulo. pvsee va~·ias man.;ri.J.o: de seJ' .:·mpleadv •. ¡)el•c 

usualmente incluye: 

a. ·.Producción y atracci6n de viajes. 

b. Factores de ~a atracci6n de viajes. 

factores de fricci6n y factores de aj~aie; 

c. Generación de matrices de impedancia 
' 

zona-a-zona y la tabla de viajes. 

Aunque su aplicau{6n est6ndar t:e refiel•oJ al pron.'-:n.ico J., ,,f,:jc·.;, 

también puede aer uaada para ob.tener u""' mejor d·ic:t,•iin•.Ji,;, e>! 

la m~triz origen-destino cuundo~ como ~u ~aual~ ~r pl'CGt''i:u 

diope:rsi6n en la diuti•ibuc.•iú~t &b~errJuJd ;·or cfe ... ·cc .:.:12l :~.:r:.l·::; ·~·­

la mue a ti'a. 
.< 
1 

.'' 
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rengloncv ~ columnas. La com~rcnol6n de una matri~ a una:Jimen 

ci6n ·merzoP se cons1:gue al combinar oic1•too Pcnglurzea y,- el! j'o1•ma 

correspondiente, cieptau columnao'en diotl'itos. La expansiJn d.· 

una matriz ae consig~e.aZ aoignaP fraccioneD de ciertos l'e,:¡;lo­

nes y columnas, en formll corrcopo•1dientc. a lo q1<11 1•esul ta1·úin 

aet• nuevas "Zonas". E•< los casos de una matl'i& ol•igen-dnsti>:o. 

con u11 alto g1•ado de di:Jpersi6u al .uao de USQUf:X. [aJfli¡u !a 

di.sc1·imiriaci6n de zonas poco alcanzables_ /'t.ll'a su integ1•aui.:Jn con 

otra< cercanas. Rec!pPocamentc • cuando ;J.! trata de zona:¡'_ ,,,m -
alto volQmen de viajes, facilita la subdivisión. 

UFMTFt'. · 

Se t1·ata de un módulo de UTPS·· que permite el formateo de m.:;:J•i­

'ces <'e tal manera que pueden combinar .:~l conten.idv de P''•H:iúlleiJ 

. previ-amente elegidas de matrices mttltiple:J, En esta forma ¡;uece 

prodi<Cir 11 dispersiogramas" al compara!' d,,,, .o mt1s matri¡_,eii. Si 

las matrices corre~ponden a tablaa de viuJes. UF~TH permi~~ re­

portctr el namero de viajes que abandona><-entran b que P<'l'fliQI;ect'>: 

en cada zona. As! mismo puede 

ci6n de la longitud de viajes 

cia a una matriz de viajea, 

MBUIJ,D (Matrix BUILDing). 

produci1• gP6fieas de la dis n•ib~ 

relacionando una m~t~ia de 
. . 
tr.'7{-'t:Ca!! 

Con C!yuda de este prog1·ama es posible construir mat!•ices a pal'­

tir ele los datoiJ origen-desiino obtenidos en el campo o ~ien -­

arch;:vos de. calibración vegt<n se obtieniJn de UMODL'L. [,a Ja>la-­

truc"ión de matrices puede realiz:arse desde· un bloque a<. Peul::­

tro8 de entrada sel.eccionados conforme a c1•i ter~ o.: tal.::.; eumo -

pi'op6aito del viaje, hor•a del dta y tipo Je r•:cdio d;: iNJJUJ[-OI'k "''dio 

(modo). 

Ademlfo de la cionctrucci6n de matriocJ. 'tambitn conticr:.:: facili­

dades de edición y de tamiaado t¡l<e pe'rmi'i,'il'lf la de~e<wió•1 d.:: --

.. 
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er•ror•eo y de valore¡¡ l6giaoa, Tambil!n t.,, posil-1.•. la fautvl'i.·ca­

ai6>1 de viajes. MlJUILD posee facil.idadcu para l''"'IATfiCl'<ll' o ¡•e--

agrupa!' datoo correopo>!dicnteu a variao aonas. ~l ~mpl~o Je 

expr•eciones l6gicas faoilita ampliamente la tarea de pr•c[hJ.J•c.u}i.Jn 

y tamizado de da toa.· 

MODULOS DE l'LANf.'ACION r:S .. 'UEMATICA 

CAPM (Comm~.<nity Aggregated Planni,jg Modei J. 

Este es un m6dulo de UTPS especialmente Jiaeftado ¡•~ra la Pla•:~~ 

ci6n en Bosq~.<ejo de La red vial, con la intenci6n de obt;n;¡c¡• UllQ 
• 
rtípida estimaci6n de Los impactoa ¡•esulta>:tcs de var•ias c·,;r¡·até 

gias alternativas~ 

Actualmente CAPM se encuentra disponible ¡;at•a Je:· ;.::uido •'" a¡:;li_ 

caciones de uso del suelo y en la planeaei6n de <:..;r!•eteo•,;s o -­

v!as principales, es decir, a la fecha no r·o.::ee la ]"aci UJad "" 

cesaria para el manejo de los probZemao relativos a la pl~••ifi­

caci6n del transporte público, 
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ALGUNAS EXPERIENCIAS DE INGENIERIA DE SISTEMAS 

SOBRE EL TRANSPORT~ EN NEXICO 
., 

,, 
i 
1 

El crecimiento· y desarrollo de los transportes y las comunicaciones 

han estado estrechamente vinculados ·a la evolución de la economía --

del país. La modernización de todas las manifestaciones sociales, -

económicas y culturales se ha caracterizado por un incesante incre--

mento de las necesidades de transportar personas y bienes, así como 

el intercambio y difusión masiva de información, lo que ha impulsado 

notablemente el crecimiento del sector, que se ha comportado como --

uno de los más dinámicos; baste mencionar que durante el perfodo 

·1979 - 1981 en que la actividad económica del pafs se incrementó a -

una tasa media anual del 8.5%, el valor de la producción en los tran~ 

:portes y ·las comunicaciones se incrementó a un ritmo del 11.9~i anual, 

,consecuentemente la participación del sector en el producto interno -

bruto aumentó del 5.2% al 6.1% en ese periodo. 

Los sistrmcs de> transporte por vía terrnstre mueven anualmente ~1ás de 
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390 millones de tone 1 a das y 240 mill enes de pasajeros; por vía marfti-

ma se transportan más de 30 mi llenes de toneladas de mercancías di ver- .· 

sas y 1.3 millones de pasajeros; la planta telefónica cuenta con casi_ 

6-millones de aparatos y más de 3 millones de líneas; el servicio de -

telex cuenta con más de 24 mil líneas, etc.· ,, 

Las cifras anteriores permiten imaginar la magnitud del sistema de Co-

mllnicacionPs v Transoortes: pero proporcional a esa magnitud, es tam--

bi'n la compleja interacción de los subsistemas entre ellos y las ac--

' 
tividades económicas, sociales y cúlturales, así como con las caracte-

rísticas geográficas y climáticas del país que se integran en el medio 

ambiente que constituye el entorno de ese gran sistema. · 

Se ha mencionado, en diversas fuentes, que la Ingeniería de Sistemas 
;. 

tiene por objetivo el análisis de los sistemas complejos desarrollados 

por el hombre, cuyos componentes experimentan fuertes interacciones de 

tal for111a que un cambio en cualquiera de ellos afecta en mayor o menor 

grado la operación de los demás . 

. l 
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A la luz de estos conceptos resulta evidente que el enfoque de siste--

mas, aplicado a los transportes y las comunicaciones, resulta ser has-
. ' 

ta ahora el mo,delo de análisis adecuado para enfrentar una problemáti-

ca en permanente cambio. 

La toma de decisiones fundamentada en forma unilateral y estrecha, en 

lo que a este sector se refiere, definitivamente queda descartada como 

recurso para mejorar integralmente la medida de eficienci~ del siste--

ma. 

A lo largo de las exposiciones que se han realizado en este foro, en 

dfas anteriores, seguramente se han expuesto tesis sólidamente funda--

mentadas que se tornan en evidencia irrefutable para que la aplicación 

del enfoque de sistemas se considere como el modelo a seguir. 

En esta charla se ha planteado corno objetivo presentar la aplicación -

conct·eta del Enfoque de Sistemas a problemas reales que se han sucita-

do en e 1 campo de transporte en nuestro país. Se hara mene i ón, en CO_!l . 

3 
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secuencia, a manera dé ejemplos: ~1 proyecto de la nueva ciudad de --

Guanajuato; el proyecto de libramiento carretero de Puerto Vallarta y 

1 
el papel asignado al enfoque de sistemas en la p1aneac16n del sector 

por parte de la actual administración. 

. . 

. , . 
• 
. . 

·' 

. . 

' . 
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. PROYECTO: NUEVA CIUDAD DE GUANAJUATO 

CONFIGURACION Y ANALISIS DE ALTERNATIVAS 

Como es ampliamente conocido, la ciudad de Guajanuato, uno de los más -

atractivos focos turísticos del país, se encuentra enclavada en una ca-

ñada, situación que limita en forma importante sus posibilidades.de am-

pliaci6n, lo que origina crecimientos urbanos hacia las laderas de los 
. ' --

cerros que la rodean con la consecuente dificultad para, proporcionar 

servicios de infraestructura y equipamiento•urbano a los habitantes. 

Ante esta situación se plantea _la necesidad de orientar el crecimiento __ 

de ·1 a mancha urbana. 

Los planes y acciones derivados del propósito de orientar el crecfmfen-

to de la localidad, deben tomar en consideración las características de 

desarrollo de la Ciudad de Guanajuato', en el sentido de que su activi--

dad económica gira alrededor del turismo y de la industria minera y ar-

tesanal. El auge económico de la zona, propicia el crecimiento demo--
,. 

gráfico que obliga a incrementar la capacidud instalada de infraestruc-
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tura Y. eq~ipamiento urbanos, todo efllo sin alterar sensiblemente el 

' . 
equilibrio ecológico y el.bienestar·~e los habitantes. 

1 
1 

'" r , ~-
En atención a lo señalado, se evaluaron· úna serie de alternativas me--

diante el enfoque sistémico y'partiendÓ de 'los'.sigid~ntes'obÚtivos:. 

., 
, ... ··.· .-

~. • • • t. {" :;·, j 

Solución a costo mfnimo 

Capacidad para absorver el credmiento demográfico 

" 
fomentar el desarrollo artesanal-industrial 

Buscar el mejor impacto institucional 

Mejorar el sistema de vialidad 

Incrementar los ingresos por recaudación fiscal 

' 

Mejorar la eficiencia administrativa de la~ ofi~inas gubername!!_ . 
: ' 

tales 

• Crear mayor número de empleos 
(.' 1 t 

Mejorar el medio ambiente ecológico 
,, • t • T S j 

• ' .~" · .• ! .. :::.¡ 

lAS ALTERNATIVAS BAJO ESTUDIO se conformarOn a partir de la combina- ~ 

' . 
ción de diferentes acciones que se tomaron so~re un plan ur~é\n!l y un 

i 
.! 
< .r 
'i 
1 
¡ 
j 
' 

1 
. !· 
.¡ 

' 
1 : ¡ 
1 



plan de fomento industrial. 

/ 

Las directrices del plan urbano comprendieron, eri este proyecto, accio-

nes de control sobre el crecimiento urbano y de remodelación de la ciu-

dad actual; de canalización del crecimiento hacia una Nueva Ciudad de-

Guanajuato o, como alternativa, el desarrollo de la Zona Marfil-Yerba-­

buena y de mejoras del sistema de vialidad. 

CONTROL DEL CRECIMIENTO URBANO V REMODELACION DE LA CIUDAD ACTUAL. Es-

ta acción implica el ejercicio de un control adicional a las existentes 

sobre el crecimiento de. la ciudad de acuerdo a un plan apoyado en estu-

dios para el mejor aprovechamiento del uso del suelo. 

tlUEVA CIUDAD DE GUANAJUATO O DESARROLLO DE LA ZONA MARFIL VERBABUEUA. -

La nueva ciudad estaría localizada en otra cañada de condiciones simi--

lares y vecina a la Ciudad Actual. La 'otra opción serfa el desarrollo 

de la zona Marfil-Yerbabuena. Ambos casos contemplaban la reubicación_. 

de oficinas gubernamentales en ellas·, incrementándose con ello la efica 

cia administrativa y aliviando el congestionamiento vial. Por otra~-

7 
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una ~ona industrial a la que se dotarfa de la infraestructura y equi--

pamiento urbanos para alojar a los trabajadores. 
·1 

r 
1 

ZONA INDUSTRIAL La construcción de una zona industrial coadyuvaría, -

por una parte, al fomento del desarrollo artesanal de la región y, por 

1 a otra, proporcionaría un me di o efectivo para resol ver el prob 1 emél de 

la capacidad instalada de la ciudad, al dotar a los trabajadores radi-

cados dentro de dicha zona. La ubicación podrfa ser en la nueva ciu-

dad o en Marfil-Yerbabuena. 

Las alternativas analizadas surgen de la combinación de las acciones-

anteriormente mencionadas y resultaron ser un total de 72. 

EVALUACION DE ALTERNATIVAS 

En estas circunstancias la selección de una alternativa no resultaba -

ser una tarea fácil ya que se deseaba la satisfacción de varios aspec-

tos, algunos de ellos en conflicto y con la incertidumbre en ~uanto a 



.V 
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la efectividad que se logra con cada alternativa. 

La eva]uaci6n de alternativas se llev6 a efecto mediante análisis de .deci 

siones lo cual permiti6 la incorporaci6n de aspectos sociales, econ6micos,. 

políticos y técnicos; asf como un análisis sistemático de sus implicacio-

nes. 

MEDIDAS DE EFECTIVIDAD. En funci6n de los objetivos y a fin de poder cua~ 

tificar el grado de satisfacci6n de los mismos ante cada·alternativa, se 

seleccionaron las siguientes medidas de efectividad; 

COSTO asociado a cada alternativa 

CAPACIDAD DE ABSORCION del número de habitantes adicionales a los existen 

tes que se· podrían atender adecuadamente •. · 

DESARROLLO TURISTICO, cuantificado a través de la tasa de crecimiento no-

minal turístico. 

DESARROLLO INDUSTRIAL~ARTESANAL medido,por el grado de industrializaci6n_ 

incorporado a la producci6n de artesanías. 

H1PACTO INSTITUCIONAL medido como reflejo de la imagen que obtendría el 

. 1. 
} ! 

. ~ . 



- 11 

gobierno al op~~r por cualquier alternativa. 

VIALIDAD medida como un porcentaje positivo o negativo del mejoramiento o 

deterioro del sistema. 

RECAUDACION FISCAL valorada como incremento en los ingresos principalmen­

te por impuesto predial al producir la plusvalía de los terrenos colindan 

tes con la zona a desarrollar. 

EFICIENCIA ADr~INISTRATIVA. La ubicación centralizada de las oficinas gu--

bernamentales y disponer de fáci·l acceso a ellas repercutiría en el me---

joramiento de la eficiencia administritiva, se mea1r1a como un·incremento 

porcentual de eficiencia asociada a cada alternativa. 

GENERACION DE EMPLEOS se cuantificaría como porcentaje de sobre-incremen­

to de los empleos generados en la localida~. 

DETERIORO ECOLOG!CO medido como un porcentaje de deterioro. 

En el siguiente esquema se muestra esquemáticamente la estructura del pr~ 

blema, en él aparecen como insumas las 72 alternativas y como prod~cto_ 

la evaluación de cada una respecto a los 10 objetivos planteados. 
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1~1PACTO .DE LAS AL TERNA TI VAS SOBRE LAS MEDIDAS DE EFECTIVIDAD. 

Ante la incertidumbre de precisar el grado en que cada objetivo sería -sa-

tisfecho' por cada alternativa se recurrió a la definición de funciones de 

' . distribución de probabilidades para cuantificar el impacto de cada estra-

tegia sobre las medidas de efectividad. · 

En las siguientes figuras se ilustran las gráficas de algunas d~ las dis-

PREFERENCIAS RELATIVAS 

La selección de-la mejor- alternativa se condicionaría además a las prefe-

rencias del tomador de decisiones sobre los impactos en las diferentes me 

didas de efectividad. 

Así se llevo a cabo un análisis que permitió enmarcar dentro de una esc.e_ 

la de utilidad previamente definida, el valor que se asignaría a diferen-

tes situaciones con una misma medida de efectividad. 

Utilizando la metodología expuesta se obtuvieron los valores expuestos en 

la tabla l. 



-

' !{!('' 
'- 1_3 

_..,• . 

ANALJSIS' DE SENSIBiliDAD :·· 

- 1 
Se buscó identificar y evaluar el efecto de la utilidad relativa esperada 

• 
,¡ 

de variaciones en las medidas de efect)vidad. Ello se logró variando cada 
'· 

E 
medida de efectividad en forma determinista y por separado para cubrir el 

'~- ' . 1 ¡ ~, .. ·, • 

rango del mejor a peor valor. 

J. 

CONCLUSIONES 

' .. 
A continuación se citan algunas de las más'relevantes concl~siones ,que se 

uuLuv1cr·v11 a ~ar·Lir úe. 1a evaiuación ú~ ailt:!l'lld~Ívas: 

Las mejores alternativas plantean la necesidad de construir la --

nueva ciudad de Guanajuato, lográndose mayor efectividad que si -

se desarrollase la zona de Marfil-Yerbabuena. 
. ,·. 

En las 8 alternativas de mayor preferencia se recomienda la ---

construcción del tunel. 

En las 6 mejores alternativas aparece la remodéláción de la Ciu 
'·.-· 

dad Antigua. 

. :. : . '· 
El optar por la nueva ciudad o por desarrollar la zona Marfil-Ver 

babuena o no llevar a cabo ~inguna de las acciones mencionadas, 
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se tiene una efectividad mayor cuando se considera la realización 

del tunel • 
• 

Las ventajas del empleo del enfoque deÍla Ingenierfa de Sistemas en el -

. proyecto resultan _evidentes 

Permitió analizar de manera integral el sistema y su relación --

con ámbito, al involucrar aspectos sociales, económicos, politi-

cos y culturales. 

Brindó valioso auxilio en la evaluación, de acciones conjuntas al 

ternas que contemplaban objetivos múltiples contrapuestos. 

Permitió sugerir estrategias de toma de decisiones que pudieran_ 

usarse para escoger entre posibles alternativas según la disponl 

bilidad presupuesta] y otro tipo de restricciones. 

Es una garantía de que las acciones parciales tomadas serían con 

gruentes con el objetivo integral del sistema. 



1 
.._..J 

----------·····-··- ----·----·---- ':'----------· 

\ 

PROYECTO NUEVA CIUDAD DE GU.~.NAJUATO 

... ~-""'"' _,.... o 
•• '""" ... .! ,-=~::... ____ ..... q ... :E·-.,.::~·-· 

1.. ---"'-'-"""------· - ,.. Jt'•• '!':'.'~·· .... 

'" 
l...--!-=--:-0::!~::::=-------..(]---!·:.....!'~·-,:: ,.~-,~"'"q'-----Q ... 

..... _!!..'"!-.!':!'~·;:::!•-~ 
. ~·- ~ ..... ~ ~ 

'--...:--=....:H""-""~-"!!=--------rl----1!......!.!!!.!· = ~!1'"'-"'""''-----r-r-----·'-----"~' ... ··-~· !~~:-~: .. ,=--;::-'-< .... • .... ~ . -- ---··· J 

"----''~_!:':"~ = ::·::- .. . , ..... , ......... .,,,.~·":·~----,.( _,-~~:.~:··~··:~~~J\-- - . . ., ····-· ~.~......... ~....~___,.. ........ ~ ·- -----------
---- --- --v ____ ... __ ~ .. -·.:···· ·-------

~ --... •·....:-
' ---•• ....... r. 

"" ·-·~-- .... ,.:e, ---:.o • .. -..... • • 
~ .-:..•01 • ... ....... ~ • • - ·-- • 
~ 

~·-
r .• .. ......., .. ~ • •• ........ .,. ~ .. .. "'"'- " .. --- r .. ... ......... ~ ... ...... ~ . • ... ... ,_,. .. .. ....... -.... " ~ 

~ ...... .& 

r ···- .. .. - .... ~~· ..... .., .. • • --·:• .. ,. ........ 
" ..... .. ........ . . , .. .. 

-· ... ...... ., 
,._ . ···=··· .... : ..... 

·~ . . ........ .. " .. 
•· 

~ ...... ;.. .. •.. ....... :,.o .. 
- .......... . . ·-.. .. 
-•• ...... f_ -.., •• ... 4 .. .... ·~-· 
·- , .... , ..... 
•• 

,. 
~· 
~\ 



PROYECTO 

IN SUMOS 

ALTeRNATIVA: 

CO.•.· CUrCIMIENT'O CSPONrANCO• CON ZONA 

INOUS THML Y CON VI\'ICNDA .· 

1.vov.s rrnAt. Y' SJN V lVI~- N OA 

• 

• . · 

• 

• 
• 
• 

• 
• 

l~ .?_r.·O NUC:Y14 CIUOAO l> IVO ~flri'"IL-Y~If~ADUCNA ., 

\'IVlf ._,; 1 # • 

NUEVA CIUDAD DE: GUANAJUATO 

OBJETIVOS: 

-~OLt./CION A MIN/ft'() c·:n1r0 

-CAPACIDAD CJ:ACSOR=·oN OE POBL.;JC/ON 

- DF:SAHROI. L. O Ttll'f/S r. CO 

-DESARROLLO ARrC::O~NAL.-INDU-'rl'tiAI. 

-VIALIDAD 

- IM,.ACro /NSTITU.:IONAL 

-l'fCCAUO'-CION I"I$CAL 

-CIPICIENCIA ADMII,/7TR'ATIVA 

-DCTCI!IORO. ECOL.OC'IfCO 

PRODUCTO$ 

UTILIDAD CONJUNTA ESI"'éRAOA 

fEFECTIVIDAD) DE LAS ALTERNATIVAS 

• 

• 
• 
• 
• 

• 
• 
• 
• 
• 
• 

• 
u~_tx~-. 1 x~ ~·· .... x~., 10J 

~-... ,_, , .... ...:; . ''-• 



. . , 

PROYECTO NUEVA CIUDAD DE" GUANAJUATO 

MEDIDA DE EFECT '1/IDAD: COSTO,.;,·· 

r: cx11 · 

.10 li 
¡1 

. 1 

08 : . ., 
1 

. 1 

.osl 
' 
i 
1 

1 

.04 11 

.02.1 
1 ., 

.. 

¡¡ 
·¡ ./ 
¡~~ . _L_ 
~ . 

20 22 

ACCION= TUNE!. · 

1 

24 26 28 

. -· ---··-··-····---- ... --... U...-'ll:,....-~~_,-.... - ........ # .. _________ ~---

·, l 

x, 
(%do ln::;cmon;o) ;' 

" 
•• 

~ 
¡¡ 



' i 1 ' '. 

· •. 

.. L. 



-
1 

~ ' l e 
~ 1 

• PROYECTO NUEVA CIUDA) DE GUANAJUATO 
~ MEDIDA DE EFECTIVI DA o: CAFt~CIDAD DE ABSORCION DE POBLAC!ON . ! i . 

' - ., 
. 1 l ACCION." NUEVO GUANAJJATO /CON TU NEL ' ' 

' ' 
, .. i 

'z CXz} ' ' 
.• 2211 '' \ 

' , .. 

' •·· ' .. 
j! . . . . . . ! .. .. ' ¡ 

·'·¡' 
• ; 1 . ! . .. ... 

i ., .. 
" 

., . . .. 
' .. .. ' . ' ,. . .. t 

' 

141,1 

1 
• 

.. J .. • .. .. , .. . . . , . 
1 . ¡. ... 

. ro¡! 
, . .. 

.. .. r 
1¡ 

.. 
' 1 ... .. i 

·~ 

, .. 
j 

. 11 
.C5 ~~ . 

¡ 

¡i 
¡ 
! 

.0211 
., 

. Xz 
; 
¡ 

•' 

' 
~1 (%do tncromentoJ !. .. 
¡; • 
-__...~ • i ~ ' r------"~ . ...... ~ 
~ -- i 'i- 1-"- - .. r-

1 
=·l 1\1 G 7 8 9 10 (!( '() 11 12 /3 14 I:JCXXJ 

-
.•• --- - ~-~- : ··:-.: ·-.:-.:--:-:-~ ~-~-:. "::'"! ::.= ~~-:...--·· ------ ---



-
!,'~-=====x:·=--=z ===-=============-•===>•m=-ee=...,..o:==m===.,.,.===== e -•-=uc.c=:ax z;==::::..z::e:::: .. :a:::.z:::_s:zzac-:.: -==u 

g 
•! 
t; 
¡¡ ,. 
~ 
~ 

f 
1 U3(X3l 
f; ,, 
!; 1.0,. 
t: 1 1 

~ 11 
~ ll 
~ t: 
~ l; 

~ 1' ' ' • • ! 
~ ; .. ' .. ' ,. 
J r 
i l, . 
i 11 
' 1 ¡ ' ,. . 
¡ • -·,· 

; ¡' 
¡ ¡, 
1 ! 1 
1 ,1 

r.' 
c. 
" it 

·11 
1! 

~; 

1 
• PROYECTO NUEVA Cll {lAD DE GUANAJUATO 

MEDIDA DE EFECTIVIDAD: DESARROLLO TURISTICO 

PROYECTO: NUEVA CD. DE GUANA.JUATO 

0 .... 

~ ...... . 

\ 

x3 (% c13 lncromantcJ 

, • .;_')Q % 



F, u1 cx1J 

¡, . :¡· 
:; 1 

~ ¡¡ 
~ .:,:_1 
!: J .. 
i 1 ( ¡; 

:. J¡ 
:1 ,. ' 
,¡ l 
¡! • 5_,,. 
' . r: 

!j ,, 
• 1 

·;: 
:1 f ,; . 

•· t! 
" ; .. 
¡ 
¡¡ 

1 

-----

MEDIDA DE EFECTIVIDAD: COSTO 

PROYECTO: .Nl'S::VA. CD. DE GUANAJUATO 

· .. · . 

"' 

' 
. ' 

r.'Jsrr. 

_¡;;_..~. ==========*===== -----------=---== . ··--- .. - ---¡ r--· ... ··-----·-----·-· ... ... ··--··. 
~00 zao ,.,._,,·~v·r·­

ttJ 1 ~ •- V •• .• ,_j 

'.,i ·- . .: ._: 



, . 

~·.;.... 

l 
~-·· 

SITUACION EN CUANTO A IA MEDIDA DE ~FECTIVIDAD V/,!.0!1 DE • 
... - . 

UTILIDAD . . - . . -- .. 
··cAPACIDAD DESMRO DESARRQ IMPACTO Vl/'LI - RECAUDA EFICIEN- GI:NER. Dl:TI:RIO AS!G!:IIDO i 

COSTO or: LLO TU- LLO AR- INSTITU- CION CIA DE no r:co. U1 SITUhC:. 
' AnSOHCION RISTICO TI:SANAL CIONAL D.\) FISCAL ADMVA. EMPL. I.OGICO Cú'·" l', ,.,., .. ··J l., .. ,,, . 

1- -
11 40 000 450 200 lOO 70 80 lOO ... 120 o ,• 1.0 .. .. 

u o o o o -40 o 30 o 40 o .15 
. 

3iH't 40 000 o o o -líO o 30 o 40 ;0.30 

1 -

1 

3f•:l o 450 o o -4J o 30 o 40 o. 35 
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· PROYECTO: LIBRAMIENTO CARRETERO EN PUERTO VALLARTA. 

' - TUNEL CARRETERO 
: 

La ciudad de Puerto Vallarta se localiza en la costa de Bahfa de Banderas 

en el litoral del Pacffico. Su mancha urbana se ubica entre la costa de-

la bahfa y las faldas de la sierra, siendo flanqueada por el río Cuale. 

Fntre los prcblemas enfrentados por la ciudad se cuenta el problema vial, 

~~~~i~~·rln ~nr ~1 ~A~n forzado de la carretera costera del·Pacffico por-

. 
el centro de la localidad. El tráfico de la carretera aunado al generado_ 

por los turistas y poblaci6n local dan lugar a lentos desplazamientos en 

el área referida. 

Lo anterior cre6 la necesidad de analizar el proyecto para la construcción 

de un libramiento carretero. El trazo del libramiento estaba condicionado 

por las características topográficas del terreno y por el crecimiento de 

la mancha urbana. En la trayectoria del trazo proyectado se interponía un 

cerro local izado entre los kilómetros 2+300 y 2+940; ante esta situación, 



se presentaba la disyuntiva de efectuar un corte o construir un túnel. 

Con el objeto de resolver la disyuntivá, se efectuó un reconocimiento geQ 
1 

lógico para determinar las caracterfsticas litológicas y estructurales --
' 

del tramo referido; y un an41isis de factibilidad, lo cual condujo a la-

decisión de construir un túnel. 

La es~imación del costo y del tiempo de construcción de un túnel está en 

aleatoria de muchas de las actividades en el proceso constructivo. Por -

lo que, es necesario efectuar un cuidadoso análisis que permita sugerir-

las propiedades geológicas del subsuelo, tomando en cuenta, de menera - -

explfcita, la incertidumbre inherente a su definición y a su ubicaclón. 

Se buscaba determinar el costo directo y el tiempo de ejecución de un - -

túnel, considerando la naturaleza aleatoria de las propiedades geológicas 

o 
del subsuelo y del proceso constructivo. 

La metodología utilizada incluyó técnicas de probabilidades subjetivas Y __ 
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de simulación tipo Monte Carla para estimar las distribuciones del costo 

• 
y del tiempo. 

En la siguiente figura se muestra el esquema general de la metodología._ 

En primer término se describen las características aleatorias de las prQ 

piedades geológicas del subsuelo. En segundo lugar, se determinan las -

·distribuciones que definen la naturaleza aleatoria del proceso construc-

/ ·. 
tivo. En tercer término se simulan los perfiles geológicos que definen 

las condiciones del subsuelo a lo largo del túnel. Por último, para ca-

da perfil, se encuentra el costo y el tiempo de ejecución de la obra. 

Cada perfil representa una interpretación posible de las condiciones geQ 

lógicas que se encontrarían durante la construcción del túnel, esto per-

mitió estimar las funciones de distribución de probabilidades del costo 

y de la dura.ción total del proyecto. 

DESCRIPCION PROBABILISTICA DE LAS COtlDICIONES GEOLOGICAS 

La descripción probabilística de las caracte1·ísticas geológicas del sub-



suelo considera dos áreas de· 1ncert1dumbr~: la asociada a sus propieda-

des lfto16g1cas e ingenieriles; y la asociada a su posible ubicación a -

lo largo del tanel. 

Unidades Geo16gicas.- El término unidades geológicas agrupa la c1as1fi 

cación de los diversos tipos de roca que con sus caracterfsticas inge~­

nieriles de interés, se pueden encontrar durante la construcci6n de un 

tanel. 

Para el caso que nos ocupa, los estudios de las caracterfsticas lito16-

gicas y estructurales del subsuelo indican tres tipos de unidades geoló 

gicas: (1) Arenisca gris-verdosa firmemente cementada por sílice; (2) 

Conglomerado y (3) Arenisca combinada con conglomerado en diferentes --

proporciones. 

Las unidades geológicas anteriores se ven afectadas por pr~sencia de 

agua, producto de· escurrimientos, ya que, como se menciona en el inci-

so de antecedentes, la cuenca del río Cuale cruza el libramiento carre-

tero por el lado del portal de la salida del 'tanel. 

• 



En la siguiente figura se muestran lás unidades geológicas por medio de 

• 
un 1rbol dé decisiones. En las ramas del árbol se anotan las caracterís 

ticas o parámetros de las unidades con su correspondiente probabilidad -

de ocurrencia. Así como la probabilidad de que un estado geológico, 

combinación particular de parámetros, se presente. Estas probabilidades 

definen la funci·5n de distribución de los estados dentro de las unidades. 

'. ·.' 

Las distribuciones mostradas en la figura corresponden al .portal de· la -

entrada del túnel. 

Además de los parámetros mencionados, se espe~an características dentro 

' de las unidades geológicas: Grietas rellenas de arcilla, producto del -

movimiento entre los bloques fallados; y, diques de estructuras plutó- -
. ' . 

nicas. 

Segmentación.- La segmentación del 
i 

í trazo del 
·' 

túnel ,permite manifestar­
\ 

la incertidumbre de la ubicación de ,.las unidades geológicas. Un seg;ccn-
1. 

1 to es una porción de 1 túne 1 donde una o más •m idades pueden ocurl'i r, v:-
' 
) 

19 
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ro es una simulaci6n particular del perfil solamente una de ellas puede -

presentarse. 

En el proyecto de Libramiento Carretero Puerto Vallarta, la longitud del 

túnel (640 metros) se dividid en cuatro segmentos de 160 metros. 

. ' 

.La ocurrencia de las unidades dentro de los segmentos se define mediante_ 

mediante probabilidades determinadas con base en los resultados obtenidos 

·mediante el reconocimiento geol6gico. En la siguiente figura se muestran 

las funciones de distribuci6n para la asignaci6n de las unidades geológi-

cas a cada uno de los segmentos. 

Es conveniente hacer notar que la presencia de diques de estructuras plu-. 

t6nicas se sospechaba únicamente en los segmentos rr y rrr, siempre y - -

cuando la un.idad geol6gica encontrada fuera arenisca. Por otra parte, el 

hecho de que en el segmento II se encontraran diques modificaría su ocu--

rrenc i a .en e 1 segmento I II. Lo anterior, se des a rro 11 ó dentro de 1 mar--

co de un proceso marcoviano en un paso. 

:q·;,'. ·.; , . 
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La presencia de grietas rellenas de arcilla se sospechaba con igual pro-

babilidad en todos los segmentos, si ia unidad geológica predominante-­
¡ 
1 

fuera arenisca. 

DESCRIPCION PROBABILISTICA DEL PROCESO CONSTRUCTIVO 

La descripción probabilfstica del proceso constructivo consideraba dos -

fuentes d.e incertidumbre para estimar el costo y el tiempo de 'desarrollo 

de 1 as actividades involucradas: 1 a asocia da a 1 as pro pi edades geológi-
• 

cas del subsuelo y, la asociada a la naturaleza aleatoria inherente a 

la ejecución de cualquier obra. 

Para cada actividad efectuada bajo cada uno de los estados geológicos --

posibles, se definieron las funciones de distribución de probabilidades_ 

del costo y del tiempo de realización considerando las dos fuentes de --

incertidumbre, tanto la dependiente como la independiente de las propie-

dades estructurales del subsuelo. A partir de estas distribuciones se -

simuló un proceso constructivo para cada uno de los segmentos ~n les Qtlc 
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•. 

se div.idió el túnel. 

\ 

Las actividades consideradas en el proceso constructivo del túnel carrete­
¡ 
1 

ro que nos ocupa son: excavación, bombeo de agua, apunta 1 ami ente y re-

vestimiento provisional. A continuación se muestran las funciones de dis 

tribución de probabilidades del costo y del tiempo de construcción de un -

segmento para el estado geológico: Arenisca intensamente fallada y fisu--

rada, nivel alto de agua y presencia de diques de estructuras plutónicas y 

ae gr1etas re1 lenas oe a~ci1ia. 

SIMULACION DE PERFILES GEOLOGICOS 

La simulación de los perfiles geológicos se basa en la información que re-

sulta de la asignación de los estados geológicos a las unidades y de éstas 

a los segmentos, expresada en términos de funciones de distribución de - -

probabi l i,dades. 

Para determinar los perfiles geológicos se aplicó el método de ~1ontecarlo 

en cada uno de los segmentos del túnel. Primero para definir la unidad -

geológica; después para establecer el estado dentro de ésta y, por últi-
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mo, para tomar en cuenta las propiedades adicionales que se espera encon-

trar, como los diques y las grietas. 

Antes de asignar la unidad geológica se tomó en cuenta la dependencia en-

tre segmentos, aplicando la matriz de transición en un paso. De esa ma--

nera cuando se analizó un segmento, se verificó si sus características de 

pendían del anterior, a fin de garantizar, durante la simulación, que se 

respetaban los resultados obtenidos de los estudios geológicos prelimina-

res. 

En la siguiente figura se muestran algunos de los perfiles obtenidos al -

simular los estados geológicos del túnel; en ella se muestran las propie-

dades de cada uno de los segmentos. El total de perfiles simulados fue -

de 2,500. 

El número de réplicas obtenidas permite·análizar las desviaciones de las_ 

funciones 'de distribución resultantes de la simulación respecto a las de-

finidas por medio de probabilidades subjetivas que sirvieron de insumo. -

-A continuación se grafican ambas funciones de distribuct6n (la empírica 
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y la tnuestral) para la unidad geolpgica arenisca correspondiente a los -

resultados de su asignación al cuarto segmento del túnel. Se seleccionó e-

f 
esta unidad por ser una de las que ti~nen mayo~ dispersión y probabilida--

des muy altas para algunos de los v~lores de la variable aleatoria y muy 

bajos para otros. Esta comparación permitió determinar en que medida la -

simulación ·era representativa de la realidad. 

Además de este análisis, se estudió el comportamiento de la media, des- -

viación estándar y coeficiente de variación, a través de las réplicas, de-

tenninándose la desviación relativa de estos valores respecto a los empft·i_ 

cos. Posterionnente se muestran gráficamente estos resultados y se puede_ 

observar que, a partir de la simulación 1,600, se obtiene un nivel de con-

vergencia aceptable. 

SIMULACIÓN DEL PROCESO CONSTRUCTIVO 

La simulación del proceso constructivo tiene como insumo a las funciones e'~ 

distribución de probabilidades del costo y del tiempo de ejecución de las 

actividades .de la obra bajo las diferentes unidades geológicas y a los P'•·-
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files obtenidos con anterioridad.· 

r 
Para cada perfil se simularon las ope~aciones de construcci6n en los seg--

mentas del túnel. A partir de las unidades geol6gicas que componían el 

perfil se seleccionaron las distribuciones del proceso constructivo que les 

correspondi6 y se determin6 para cada segmento, el costo y el tiempo de--

construcci6n. 

Los resultados de la ·simulaci6n son las funciones de distribuci6n de las -

probabilidades del costo y del tiempo de construcci6n del túnel. Las dis-

tribuciones son, en sf mismas, indicadores de la incertidumbre involucrada 

en la estimaci6n de los costos y de las duraciones del proceso constructi-

vo. 

A continuación se muestran las distribuciones resultantes de simular la 

construcción del túnel para los 2,500 perfiles obtenidos anteriormente. --

El número de réplicas permitió obtener un buen indicador del costo y del -

tiempo reales requeridos para la ejecución de la obra. 
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La media del costo de construcción f4e de$ 50,332,125.00, con una desvia­

ción estándar de $ 5,728.00 y con un rango definido por los valores de 

$40,000,000.00 y de $70,000,000.00. 

La media del tiempo de ejecución fue de 385 días, con una desviación están 

dar de 21.8 días y un rango de 315 a 480 días. 

ANALISIS ESTADISTICO 

Resulta interesante estudiar cuidadosamente las distribuciones del costo y 

del tiempo de construcción. De la inspección de dichas distribuciones, se 

obtuvieron los siguientes intervalos de confianza: 

Costo de construcción.- Para un nivel del go% el costo se estimó entre -

los valores de 42 y 61 millones. Para el 80% el costo. se situó en el in-

tervalo de 43.4 y 58.8 millones y para un nivel del 70% entre 44.8 y - --

57 millones. 

Tiempo de construcción.- Para un nivel de confianza del 90~ el tienpo 

está co1nprendido entre 345.5 y 424 días. Para el 80% está entre 356 Y -
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415 días y para el 70% el- intervalo se define entre 362 y 408 días. 
1 

• 
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El an~lisis anterior permite cerrar elr intervalo de los posibles valores -
• 

del costo y del tiempo y, a su vez, precisar la estimación. Sin embargo,-

~onforme se cierra el intervalo se incrementa el grado de incertidumbre -

sobre el valor real. Lo anterior representa el grado de riesgo que·se co-

rre en la formulación de la estimación. 
' 

CONCLUSIONES 

Las conclusiones que pueden obtenerse de la estimación del costo directo y 

del tiempo de construcción resultan de gran interés. A continuación se ci 

tan las más relevantes: 

La dispersión de la estimaci6n del costo directo y del tiempo están 

directamente relacionadas con la incertidumbre inherente a las ca--

racteristicas geológicas y del proceso constructivo. 

Se obtendrá mayor precisión y por ende, se reducirá la incertidu::.--

breen la medida· que se tenga mayor conocimiento de las probabili--

dades del subsuelo. 
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Por su parte, el proceso constructivo presenta gran variación en 

. el costo y en el tiempo de ejecución del túnel, como se pudo ob­

servar en la figura correspondiente; esto repercute en las esti 

maciones. Por lo que resulta conveniente precisar dicho proceso 

constructivo, o tal vez pensar en uno alterno. 

·las ventajas de emplear el enfoque sistémico para el análisis del proceso 

constructivo de túneles son múltiples, dentro de las que destacan: 

Permite analizar de manera integral el proceso constructivo del -

proyecto, al involucrar todos sus componentes y su relación con -

el ámbito. 

Comple~enta a los procedimientos tradicionalmente empleados en la 

estimación de costos, al enfatizar en las implicaciones de la in-

certidumbre inherente a las propiedades geológicas y del proceso 

.constructivo. 

Combina la experiencia de ingenieros, contratistas y geólogos; --

las técnicas de probabilidad y simulación y la velocidad y efi- -

6 

28 
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.. : 

ciencia de la computadora • 

• 
Auxilia en la ubicaci6n preliminar y en los estudios de factibili 

dad de túneles. 

Auxilia en la evaluaci6n de procesos constructivos alternos. 
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PAPEL DEL ENFOQUE DE SISTEMAS EN LA 

· .. 
SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

.¡ 

Los sistemas de Comunicaciones y Transportes contribuyen en los órdenes. 

social, económico, político y cultural a la integración nacional, a una-

confirmación de nuestra identidad como país y al ejercicio _de nuestra so-

ber.anía. 

tégica del sistema integral de transportes, por su impacto en los costos .,.. 

de producción y distribución de bienes y servicios a los que les agrega -

valor, al disponer de ellos en el punto y momento que son necesarios. 
1 

¡·· ... ,.:_ . 
. '{;, 

El sistema integral de comunicaciones, es el medio que permite la difu- -
.. · 

sión e intercambio de información en el espacio y en el tiempo, ·favorece_· 

esencialmente la participación de todos los habitantes en el desarrollo -

cultural y es instrumento imprescindible en la planeación y administración 

de bienes y servicios. 



los atributos de sistemas integrales no son solamente una forma adoptada 

para dar cbngruencia a esta charla, son propiedades intrínsecas que se - · 

,. ,. 

reconocen formal y oficialmente. 

.'i 

El enfoque de sistemas es el modelo conceptual que norma las actividades 

de planeaci6n de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes. 
·' 

' 

.En la actual administraci6n, la Secretaría de Comunicaciones y Transpor-

tes ha institucionalizado esta particular forma de enfrentar los retos-

_que el de~arrollo de nuestro país plantea al Sector al establecer la Di-

recci6n General de Ingeniería de Sistemas, a .la cual se le han asignado, 
·' -

entre otras, las siguientes funciones: 

1. Fijar políticas y directrices relacionadas con la Ingeniería de 
_·.'- ·. 

Sistemas, Informática y Teleinformática en el ámbito interno de 
' ' , r, 

la Secretaría de Comunicaciones y Transportes. y en las .activi --

dades de su competencia en el Sector. 
. ,,, 1 

11. Preparar la toma de decisiones mediante estudios de análisis de 

sistemas, de análisis de decisionus y de inve:;;tigaci6n de ope--

31 
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. ·. '· 

raciones para apoyar la formulación de los programas para el de-

sarrollo del transporte y las comunicaciones. 

La Dirección General de Ingeniería de Sistemas se integra por cuatro di:, . . 

reccione·s de área: Dirección de Sistemas, Dirección de Operación, Di--

rección de Informática y Dirección de Teleinformática; la Subdirección 

Administrativa y delegaciones en cada una de las 31 entidad~s . 

. La D.G. I. S. , no so 1 amente presta 1 os· servicios de procesami entó de datos 

que son usuales en todo centro de esta naturaleza, sino que además parti• 

cipa, activamente, en la preparación de elementos técnicos para la toma -

de decisiones apoyada en proye~tos orientados por el enfoque sistémico. 
1

• 

Finalmente, quiero decirles que estamos plenamente convencidos de la im--

portancia del enfoque sistémico como herramienta conceptual para una pl,a-

neación eficiente. 
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DIRECTORIO DE ALUMNOS DEL CURSO: EL ENFOQUE DE SISTEMAS EN EL,SECTOR TRANSPORTE' . 

Del 27 de agosto !1 7 de septiembre de 1984. 
. :i,~J.i¡~;;Ai:~ ... \ -, 

. -_::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::=:::::::::: 

l. Hugo Abarca Herrera 
C.F.E. 

2. Laura C. Acuña Gutiérrez 
S C T 
Calz. de las Bombas 411 
San Bartola Coapa 
Coyoacán 
México, D.F. 
684 14 10 

3. Abe! Aguilar Arellano 
S.C.T. 

4. 

Dir.Gral. de Desarrollo Tecnológico 
Calle S.Fco. 1626-5° Piso 
Del Valle 

"' :B .. Juárez 
651 86 55 

. Santa Lucia 35-1 
More los 
c.uauhtémoc 
06200 México, D.F. 
529 60 04 

Pascual Lima 21 
· Tezoy.uca, E do. de Méx.: 

03600 Código Postal ;· · ... 

~:· {~· · ... 
/'~:·:.1'· 
·:.,' 

. 1 

Roberto Cabrera Hernández · 
S.C.T. 
Lago.Pte. 16 

Fracc. 
Ayotla, 

José de la Mora. Edif. 10-4 
Edo. de Méx .... , 

S. 

6. 

Américas Unidas • 

México 
674 17 39 

Carlos Aguirre Hindrnan 
·Constructora Nal. de Carros de Ferrocarril, S.A. 

Cda. Sahagún Guzmán 64 
Dom. Conocido Salvador Allende 
3 07 00 Cd. Sahagún, Hgo. 

Maximino Alvarez Cabrera 
.PEMEX 
Marina Nacional 329 
Edificio B-2 2° Piso· 
Anáhuac 
México, D.F. 
531 62 87 

3 01 96 

Calz. de las Aguilas 
Sn. Clemente 

A.Obregón 
01710 México, D.F. 
651 46 35 

7. Francisco M. Alvarez Peña 
· Sec. Coma. Trans. 
Dir.Gral. de Aeronáutica 
Av.Universidad 70-1° Piso 
B.Juárez 
03028 México, D.F. 

Eugenia 221-5 
Narvarte 
B.Juárez 
03020 México, D.F. 

~!~ ~· :. ,4· 

. 1 . 

··, ·.~. 
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8. José A. Arean Martínez 
S.C.T. 
Providencia 807 
Del Valle 
México, D.F~ 
523 48 53 

9. , . ,;ocio Arroyo Espinosa 
José M.Izazaga 101-9 
Centro 
cuauhtémoc 
06080 México, D.F. 
585 28 86 

10. Benito Ayón LÓpez 
Ese. Primaria "Rafael López 11 

3ra. Secc. Unidad Popular Ermita Zaragoza 
Iztapalapa 

11. Silvia Blancas Ramírez 
coordinación Gral. de Transpotes 
Av.cuauhtémoc 451 
Viaducto Narvarte 
B.Juárez 
'1000 México, D.F. 

687 74 95 

12. Gustav.o A. Borrego Enríquez 
Dir. Gral. de Control Técnico 
S.C.T. 
Eugenia 197-6" Piso 
Narvarte 
B.Juárez 
México, D.F. 
579 62 51 

13. J.Medardo Burgos Flores 
AEROMEXICO 
Blvd. Aeropuerto 375 
V.Carranza 
México, D.F. 
784 20 74 

14. Octavio Cabezut Boo 
DEPFI 
Profesor 
UNAM 

México, D.F. 

15. Ricardo Cárdenas Garduño 
Bufete Industrial 
Moras 850 
Del vape 
03100 México, D.F. 
658 52 99 

Cerro del Gallo 20 
Coyoacán 
04320 México, D.F. 
554 00 87 

Calle 3 No. 8 
Sol 
Cda .Netzahualcoyo.tl. 
57200 México, D.F. 
7971852 

Unidad F No. 71 
Col. A.Oriental 

. Iztacaleo 
08500 México, D.F. 
558 18 49 

X ola 87 Depto. 9 
Al amos 
B.Juárez 
03400 México, D.F. 
696 72 51 

Puebla 260-401 
Roma 
Cuauhtémoc 
06700 México, D.F. 
511 72 21 

Av. Toluca 1083-36 
A.Obregón 
01780 México, D.F. 
595 79 so 

N. s.Juan 1755 
Del Valle 
03100 ~léxico, D.F. 
524 52 48 



16. 

17. 

18. 

19. 

20. 

Roberto Cervantes Prado 
PEMEX 
Marina Nal. 329 
México , D.F. 
531 60 47 

Guillermo Contreras Candiani 
S C T 
Sn. Feo. 1626 
Valle 
~ .. Juárez 
México, D.F. 
6518055 Ext.246 

Vicente C9rdova !barra 
PEMEX 

Virgilio A.Cornu Cabrero 
S.C.T. 
Xola y Av. Universidad 
Narvarte 
México,· D.F. 
534 70 64 

Thomas Cortes Petersen 
S.C.T. 
Dir. Gral. de Obras Marítimas 
Providencia· 807 
Valle 
México, D.F. 
523 48 53 

21. ' Neftali Cortés Tamayo 
SCT 

22. 

Dir. Gral. ·de VÍas Ferreas 
Eugenia 197-8° Piso 
Narvarte 
B.Juárez 
México, D.F. 
696 02 22 

Gonzalo Cr.u] Beristain 
UNAM 
Fac. de INg. 
México, D.F. 

23. Adrián H. cuéllar Hernández 
AeroméXico 

24. 

Reforma 445 
Cuauhtémoc 
'México, D.F. 

J~s~ L. Chávez Torres 
SCT 
Providencia 807 
Valle 
México, ·D.F. · 
523 48 53 

Sur 77 No. 93-4 
Lorenzo Boturini 
v.carranza 
15820 México, D.F. 
768 87 30 

Retorno Rancho-del Arco 120~301 
Girasoles 
Coyoacán 
México, D.F. 
548 98 91 

'·' 

Av. San Francisco:l626-5~ Piso 
Valle 
México, O .. F.. .' .. 
651 80 55 

., 

•', 1 

Mon:tes Urales 350 .. 
Lomas de Chapultepec 
M. Hgo. . 
lLOOO México, D.F. 
540 29 08 . ,., 

Mesones 36 Depto, 9 
Centro 
cuauhtémoc 
06080 México, D.F. 
510 04 73 . 

Andador 51 de Acoxpa No. 20 
Villa. Coapa 
Tlalpán 
14390 México, D.F. 
-594 33 90 

Oriente 239 No.119. 
Col. Agrícola. Oriental 
México, D.F-. 
08500 Códigp Posta'l 
763 01 42 

vesubio 52 
Alpes 
A.Obregón 
01010 México, D.F. 

.,.:.:.. _________ _ 



25. 

2ó. 

27. 

Alfredo Estrada Sánchez 
Asociación de Empresarios de Transporte, s.c. 
Orozco y Berra 73 
Guerrero 
cuauhtémoc 
México, D.F. 
591 03 22 

Julio C.Fernández Abascal 
ATISA -ATKINS, S.A. de C.V. 
Bah.la de Co.:rientes No. 77 
Veróniva Anzures 
CuauhtÉmoc 
Héxico, D.F. 
250 82 11 

Ignacio Fonseca Chon 
Universidad de Sonora 
Apartado Postal No. 837 
Hermosillo, Sonora 

28. Héctor GaJlardo Robles 

29 .. 

30. 

31. 

Dir. Gral. de Flora y Fauna Silvestres 
Netzahua1coyotl 109-1° Piso 
Centro 
México, D.F. 

Alejandro García González Ortega 
Ingeniería y Consultoria·, S.A. 
Circuito Médicos No. 54 
Cda. Satélite 
Naucalpan, Eda. de México 
562 68 29 

José L. García Herrera 
S.C.T. 
Lago Pte. 16 
Mé}tico, D.F. 
674 17 43 

Jasé M. García Soria López 
PE MEX 
Marina Na1. 329 Edif. B 2 2° Piso 
México, D.F. 
250 26 11 Ext. 25009 

32. José García Treviño 
Dirección General de Control 
Técnico 
S.C.T. 
Eugenia No. 197 
Narvarte 
México, D.F. 

33. Eduardo Garnica Juárez 

Calle 73 No. 89 
Col. Puebla 
V .Carranza · 
Méxlco, D.F.; 
558 60 07 

Manuel M. Flores 117-3 
Obrera····.··· 

cuauhtémoc 
México, D.F. 

Oaxaca 140 Nte. 
Centro 
Hermosillo, Son • 
. 336 02 

Moctezuma 450 
Valle del Tepeyac 
G.A.Madero 
07730 México, D.F. 
754 33 88 

Av. Payoreal 3 
Terrazas de Arboleda$ 
Atizapán, Edo. d! Méx. 
379 95 06 

Monterrey 278-11 
. Roma 
·cuauhtémoc 
06700 México, D.F .• 

Peyote 12 
U. Ixtacalco 
México,DF. 
657 83 97 

Enrique González Martínez 45--48 A 
Sta. Ma. la Rivera 
cuauhtémoc 
06400 México,.D.F. 
590 42 97 

Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril, S.A 
San Lorenzo 925 
Valle · 
Benito Juárez 
03100 México, D.F. 



34. 

35. 

José M. Godoy·Escoto 
Aeropuertos ·y Servicios Auxiliares 
Av. 602 No. 161 
U.Aragón 
G.A.Madero 
México, D.F. 
762 79 44 ext. 139 

Juan González Cáserez 
S.C.T. 
DGAR 
Calzada de las Bombas 411 
Sn. Bartola Coapa 
Coyoacán 
México, D.F. 
684 12 24 

36. Antonio González Karg 

37. León Guerrero 
Dir.Gral. de Caminos Rurale~ 
Dr. Vértiz 1243 
Vértiz Narvarte 
B.Juárez 
México, D.F. 
575 27 28 Ext. 223 

Fco.Jorge Guillén Gutiérrez 
D D F 
Div. del Nte. 114 
Valle 
B.Juárez 
03100 México, D.F. 
687 63 43 

39. Alejandro Hernández García 
PEMEX 

40. Petronilo Hernández Hernández 
S.C.T. 

41. 

42. 

Miguel A. Hernández Peña 
Dir. Gral. de Ing. de Sist. 
Av. Michoacán s/n 
Col. Tepalcapa 
Ejidos del Moral 
Ixtapalapa 
México, D.F. 

Amado R. Hernández Vidales 
Dir .. Gral. de Sist. Portuariqs 
Dir. de Est. 
B.California 255-A 
Hipódromo Condesa 
México, D.F. 
06170 México, D.F. 
554 35 10 

Calle 651 No. 13 
U.Aragón 
G.A.Madero 
794 1.5 04 

Calle agujas 685 
El Vergel 
Ixtapalapa 
México, D.F. 
684 12 24' 

Cerro de !os muñecos 48 
Campestre Churubusco 
04200 México, D.F •. 
549 70 13 

Abundio Martínez 58 
Guadalupe Inn 
A.Obregón 
Ol020 México,D.F •. 
548 69 17 

· Monrov,ia 809 Edif. A~2 
Portales 
B.Juárez 
03300 México,D,F •· 
672 05· 60 

Dr.Barragán 311•4. 
Doctores 
Cuauhtémoc 
06720 ~éxico,D.F. 



43. 

44. 

Dulce M. L. Jiménez 
Progrma Universitario 
Circ. Ext. 
UNAM 

México, D.F. 
• 

Antonio Juarico Pérez 
SCT 
Centro SCOP 
Xola y Av. Universidad 
Narvarte 
México, D.F. 
687 65 32 

de Cómputo 

4S. Abe lardo Kono Kono 

46. 

Despacho Ingeniería y Consultoría, S."A .. 
Cir. Médicos 54 
Satélite 
Edo. de Méx. 
562 68 29 

Taurino Lagos Graciano 
Auto Transportes Urbanos de Pasajeros 
Av.Chapultpec 104 
México 
cuauhtémoc 
525 56 20 

47. Fernando Leandro Hernández 
ICATEC, S.A. 

Glz. de Cosio 24 
Valle 
B.Juárez 
México, D.F. 
536 85 60 

48. 

49. 

50. 

51. 

Jorge M. Lecona Ruíz 
c. N. Coord. de Ptos. 
B.California 255 A 8° 
Exhipódromo Condesa 
México, D.F. 
584 34 70 

Enrique León de la Barra Montelongo 
PEMEX 
Marina Nal. 329 
Anáhuac 
México ,p. F. 
531 62 82 

Carlos Lerma Bonilla 

Vicente López de Rivera Herrera 
PEMEX 

52. Candido Loredo Bermúdez 
SCT 
Lago Pte. 16 
Américas Unidas 
México, D.F. 

. ,·,. -···· ,·· '• 

~· · . .. 

Edif. 47 D 301 
Unidad.Lindavista 
Vlalejo , 
G.A.Maderó 

. . . .. . 
-'·-~-.. ~·.¡~.~ .... . 

07720 México, D.F. 
587 45 .13 

F.S.Teresa de M. 624-1 
Aeronáutica ·Militar 
V .Carranza ·. : 
15970 México, D.F. 

Retorno 105 No. 50 de Ote •. 160 
unidad Modelo 
Iztapalapa 
09090 MéxicÓ, D.F. 
581 42 ·a? ·· 

P. de Plateros Lote 13 Man~ana 13 
Hda. Ojo ele Agua 
Edo. de México 
915 9581293 

Tenochtitlán Mza. 2 L.S 
Ampliación Tlacuitlapa 
A.Obregón 
Méx;i.co 
536 85 60 

'•' 

l' 

4 e No. 30 cu 
·Tlalpán '·· 
Educación 
Coyoacán 
04400 México, D.F·. 
544 67 88 

Bosque de Quiroqa 65 
Bosqties de la Herraaura 
Huixquilucán,Edo. de Méx. 

·': ·; .~ 

.. 

. ' 

. ·., 

·' 



' 
53. Alfonso Llaca Galván 

PEMEX 
Superintendente Desarrollo Tecnol6gico 
Marina Nal. 329 
Anáhuac 
México_, D.F. 
250 26 11 Ext. 20206 

54. J. ~!anuel Maldonado 
Dir .Gral. de ,O.M. 
Providencia S07-9~ 
Valle 

55. 

56. 

57. 

58. 

59. 

60. 

B.Juárez 
México,_ D.F. 

Emilio Mamoral Grajeda 
Coord. Gral. de Transporte 
cuauhtémoc- 451-8° Piso 
Narvarte 
B.Juárez 

·México, D.F. 
'687 99 76 

Salvador Manrique Morales 
S.C.T. 
Dir.Gra1. de Tarifas, Maniobras y 
Serv. Conexos 
Narvarte 
B.Juárez 
03020 México, D.F. 
590 26 93 

Osear E. Martínez Jurado 
Fac •. de Ing. 
UNAM 
Av.Universidad 3000 
México, D.F. 
550 52 15 Ext. 3730 

E.Gabriel Martínez Medina_ 
SCT 
Providencia 807 
Valle 
México, D.F .. 
687 76 80 

RaÚl Martínez Rojas 
Consultores en Planeaci6n y Desarrollo s.c. 
Torre Latinoamericana Desp. 3602 
Centro 
cuauhtémoc 
México, D.F. 
521 33 06 

José I. Martínez Rueda 
Sec. Coms. Transp. 
Dir. Gral. de Aeronáutica Civil 
Av. Universidad 70-2° Piso 
Narvarte 
B.Juárez 
México 03020 , D.F. 
519 89 42 

Winasor 56 
Condado Sayavedra 
Atizapán, Edo. de Kéx. 

·~ . 
.­
t· 

j. 

Canada -27-403 
S.Andrés 
Coyoacán · 
04040 11éxico, D.F. 
689 17'68 

Edif._ A-16 Depto. 703 
Torres de Mixcoac 
A.Obreg6n 
01490 México, D.F. 
593 18 70 

Tajín -190~3 
Narvarte 
B.Juárez 
03020 México, D.F. 
519 31 25 

Insurgentes Nte. 240-21 
Sta. Ma. la Rivera 
Cuauhtémoc 
06400 México, D.F .• · 

Cda." S~ Borja No. :49,-403 
Valle 
a;Juárez 
03100 México, D.F. 
687 00 92 

Av. Cúauhtémoc 894-10 
Narvarte. 
B.Juárez 
03020 México, 
687 34 45 

;; .... . ·.' 

D.F. 
'· 

~ . ' ' 

< 
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-.' :: 



. 
61. 

62. 

63. 

64. 

Carlos Medina'García 
PEMEX 
Marina Nal. 329 Torre Piso 24 
Anáhuac 
México,. D.F. 
250 26 11 Ext. 20206 

Rómulo Mejías Ruiz 
Corporación Consultora, S.A.· de c.v. 
Calle Sto. Domingo 14 
México, D.F. 
516 46 13 

J.osé A.Melgoza Cañedo 
Apdo. Postal 232 
Morelia, .Mich. 
2 78 11 

Martha Méndez Velarde 
S C T 
Xola y Av. Universidad 
Narvarte 
México , D.F. 

65. Juana M. Mendoza Andrade 
S C T 
Xola y Av. Universidad 
Narvarte 
México, D.F. 
53'8 37 74 

66., ·J.Manuel Mendoza Espinosa 
SCT. 

67. 

68. 

69. 

Lago Pte. 16 
Américas Unidas 
México 
674 17 43 

Ignacio Monroy Ostria 
S C T 
Dir. Gral. de Autotransporte Federal 
Las Bombas 411 8° 
S.Bartolo Coapa 
Coyoacán 
México, D.F. 
684 15 59· 

Guillermo Montes.Rarnírez 
Corp. Consultora , S.A. de C.V. 
Sto. Domingo 14 
COVE 
oll20 Méxicó, D.F. 
516 46 13 

Jesús Montoya García 

. ::. 

. ·.•·· 
Guerrero 161-503 .. · 
Coyoacán 
México, Q.F. 
524 79 68 

.. \:., 

··.: 
. ·~··. 

Av .Universidad ·1923 Edif •c. H 101· 
Copilco El Bajo ·"·i.:·· 
.04310 México, ó.F: 
548 11 70 

Insurgentes ·sur 382 ~26 
Roma sur 
Ctiauhtémoc 
México, D.F. 
584 47 ·27 

Retorno 47 No. 35 
Avante 
Coyoacán 
México, D.F. 
677 62 54 

Edif. G .13 Int.44 
Lomas de Pl~teros 
Mixcoac 
A.Obregón 
01480 Mexico, 
680 59 72 

D.F. 

. ' 

Hda. de Hormiguero 
Villa Quietud> 
Coyoacán 
México, D.F. 1 

671 21 97 

Av.Rev. 121-34 
Tacubaya 
México, D.F. 
515 43 28 

40 
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··•· 
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·~ 

70. 

71. 

72. 

73. 

74. 

75. 

Jorge A. Monzón Abarca 
S.C.T. 
Eugenia 197-8° 
B·.Juárez 
M~xico, D.F. 
_?96 51 54 

Aniceto Morales Gil: 
ANISSA 
Calle S No. 187 
Pantitlán Iztacalco 
8100 México, D.F. 
763 74 00 

Ramón Moysen Morales 
SC.T. 
Eugenia 197 7• Piso 
Narvarte 
B.Juárez 
03020 México, D.F. 
590 70 45 

Fernando Olivera Bustarnante 
SCT 
Insurgente Sur 664-9° 
México, D.F. 

Mario Osuna Vizcarra 

' 

Dir. Gral. de Aeronáutica Civil 
Av. Univesidad 70-ler. Piso 
Narvarte 
B.Juárez 
03028 México, D.F. 
538 96 00 

Javier Payón Sánchez 
Fac. de Economía 
UNAM 
Coyoacán 
México, D.F. 

76. Hugo A. Pérez Aguilar 
PEMEX 

77. Roberto Pérez Gqnzález 

78. 

Constructora y Urbanizadora CUR ,S.A. 
Saltillo 19-3° Piso 
H.Condesa 
México, D.F. 
553 13 22 

Esteban Rey Pérez Jiménez 
Comisión Nal. Coordinadora de Ptas. 
S.C.T. 
Condesa 
Cuernavaca No. 5 
Cuauhtémoc 
06140 Mé~ico, D.F. 
553 87 11 Ext. 32 

.Blvd. Cuautitlán Izc~lli 
Atizapán 280 
Fracc .·. Villas de la Hda. 
Atizapán; Edo. de Méx. 

Cerro Macuiltepec 445 
Campestre Churubusco 
Coyoacán 
04200 México, D.F. 
549 42 73 

Oriente 229 A No. 1:¡.. 
Agrícola Oriental 
Iztacalco 
08500 México, D:F. 
558 17 14 

M;A.Preciat 52 
Coyoacán.'. 
México, D.F. 

Xochicalco 18-1 .. 
Narvarte 
B.Juárez 
03028 México, D.F. 

Pitágoras 617 
Narvarte 
B.Juárez 
México, D_. F . 
536 04 00 

·--: 

,. . ,._. 

Cerrada de Mosqueta 12 
Del Valle 
B.Juárez 
México, D.F.· -..... 

Av. Cui tláhuac 64-S. · 
Gpe. Victoria ·. 
G.A.Madero 
07790 México, D.F. 
355 67 73>. •. 

;,·; 
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'·.· 

'' 

. -
' 

.. 

.• 

. \ 

,, 

• 

. ' 
·? •. 

''l 
¡', -; ' 

J ·' ,_ .· 
·J.-~:: 

::: _¡ ., 

".; '' 
' 

\\' 
•' 



¡ .. 

• 

79. Arturo Pérez Martínez 

8o. Carlos Plasencia Montero -
Dirección General de 
Carreteras Federales 
Xola y Av. Universidad 
Col. Narvarte 
Cuauhtémoc 
México, D.F. 
530 33 13 

81. Marcelino Prado Hernández 
Dirección General de 
Aeronáutica Civil 

82. 

83. 

Av. Universidad 70-2o. piso 
Col. Narvarte· 
Benito Juárez 
03028 México; D.F • 

. 519 89 42 

Pedro Prado Luna 
Petro~eos Mexicanos 
Av. Marina Nacional 329 
Col. Anáhuac· 
México, D.F. 
531 60 51 

Gerardo Ramírez Barba 
Dirección General de 
Obras Marítimas 
Providencia 807 
Col. Del Valle 
Benito Juárez 
03100 México, D.F. 
523 48 53 

84. • José Alejandro Ramírez Cantón­
Secretaría de Comunicaciones 
y Transportes 

86. 

Xola y Av. Universidad 
México, D.F. 
530 30 00 

Angel Ríos Castillo 
Centro de· Cómputo INFONET-SCT: 
Eje Central 567 
México, D.F. 
519 26 26 

Salvador Rivera Laborde 
IESÁ, Ingeniería 
Giotto 58 
Col. Mixcoac 
Benito Juárez 
3910 México, D.F. 

Calz. de Tlalpan 486-12 
.Co1;;¡,Jiaducto .Piedad 
Iztacalco 
08200.México, D.F. ;;,:; ::.;,:¡~;/ 

Playa Copacabana 31 . 
Col..-Reforma Iztaccihuatl 
Iztacalco 

·a4o88 México, D.F. 
590 33 39 

Oriente l03.No,· 3604. 
Col. Río Frío 
G;·A. Madero 
07880.México, D.F. 
759 15 40 

Prol. L; Cotilla 1876-502 
Col. Del Valle 
Benito Juárez 
03000.México, D.F. 
531 62 87 

Moyobamba 323. 
G.A. Madero 
073600.México, D.F. 
586 16 56 

Repúblicas 105,...108· 
Benito Juárez 
03300".México, D.F. 
539 56 14 .. 

Libertad 13-05 
Col. San Alvaro 
Azcapotz.alco · .. ·.o 
02090 México, D.F. 

Cerro Gordo 300. ·. 
Col. C. Churubusco · ; 
Coyoacán 
4200 México, D.F. 
544 69 16 

•. :·· -f:. 
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87. 

88. 

Javier Luis Robles León 
S C T 
Eugenia 197-8o. piso 
Col. Narvarte 
.Benito Juárez · 
México, D.F. 
590 76 08 

Jorge Arturo Rodríguez Córdoba 
Coordinación General de Transporte 
Av. Cuauhtémoc 451-8o. piso 
México, D.F. 
687 74 95 

Hugo Rosales Martínez 
Petróleos Mexicanos 

·Ejercito Nacional 418-3e"r piso 
Col. Palanca 
México, D.F. 
545 83 55 

90. Rafael Rubio V·illa 
Petróleos Mexicano~ 

91. 

92. 

93. 

94 •. 

Av. Marina Nacional 329 
México, D.F. 

Jaime A. Ruisánchez Henríquez. · 
Petróleos Mexicanos 
Marina Nacional 329 
Col. Anáhuac 
México, D.F. 
545 83 55 

Arturo Sánchez Aguirre 
Constructora Nacional de Carros de 
F'errocarril, S .A. 
San Lorenzo 925 
Col. Del Valle 
Benito Juárez 
43990 México, D.F. 
688 52 53 

J. J~sús Sandoval Delgado 
Constructora Nacional de 
Carros de Ferrocarril, S.A. 
Domicilio Conocido 
Cd. Sahagún, Hgo. 
30700 ext. 117 

José San Martín Romero 
S C T 
Providencia 807 
Col. Del Valle 
Benito Juárez 
México, D.F. 
687 76 80 

/ 

Bolivar 505-8 
Col. Algarín 
Cuauhtémoc 
México, D.F. 
696 51 54. 

Obrero l·ltmdial 659-202 
Col. Narvarte 
Benito Juárez 
México, D.F. 

Marina Nacional 329 
Col. Anáhuac 
México, D.F. 
552 07. 07 

. ' 

Monte Athos 33 : 
Parque Residencial Coacalco 
Edo. de México 

Periférico.Sur No. 2 
Col, I M S S 
43990 México, D.F. 
3 o6 64 

Calle 9 No·. 4 3-A 
Col. · I .M S S 
Cd. Sahagún·, Hgo, 

Teocelo 12'-B 
San Jerónimo 
Contreras 
10700 México, D.F •. 
568 67 69 •' 

.' 

; •. 

. ... 



95. Takeshi Sakurada Oouchi 
Melca de México, S.A. 
Mariano Escobedo 69 
Tlanepantla 

97. 

99-

lOO. 

101. 

Edo. de México 
565 62 69 

~~nuel .sarabia Madrigal 
Delegación Cuajimalpa 
Av; Veracruz y Av. México 
Cuajimalpa, D.F. 
812 31 91 

Fidel Serrano Lozano 
Consultoría Técnica, S.C. 
San Borja 526-ll 
Col.. Del Valle 
Benito Juárez 
03100 México, D.F. 
'559 92 88 

' . Jorge Suárez Ruelas 
Dirección General de 
Técnicos 

Servicios 

Jalapa l47-3er piso 
Col. Roma 
Cuauhtémoc· 
06700 México, D.F. 
574 82 76 

José de Jesús Tirado Ramírez 
Instituto Mexicano del Petróleo 
Eje Central Lázaro Cárdenas 152 

· San Bartola Atepehuacán 
G.A. Madero 
07730 México, D.F. 

Jorge Treja Guevara 
S c. T 
San Francisco 1626-5o. piso 
Col. Del Valle 
Benito Juárez 
México, D.F. 
651 80 55 

Osear Wilfrido Turcott Quintero 
Coordinación General del· Transporte 
Av. Cuauhtémoc 451-8o. piso 
03000'México, D.F. 
68¡ 74 95 

·" '. 

':,1: 

Amsterdan 714-p.h. 1 
Col.· H. Condesa 
Cuauhtémoc 
OÓ7 02.México, D.F. 
564 ll' 87 

Ahuahuete 89 
Lomas de .San Mateo 
Naucalpan,. Edo. de México: 
560 90 74 

Norte 15-A No. 5263 
Col.. Nueva Vallejo , 
G.A. Madero 

.. 07750 México, D.F. 
' ·587 61 78 

Av. 525 No, 25 
U. Aragón 

' . ' 
' ,.1 J 

. . . 

G.A. Madero ,. , .. 
07920 México, D.F. 
551 79 85 ! . 

Viveros del· Olivar dél.Conde 13 
Viveros de las Lomas 
Edo . de México 
398 02 20 

... 
.. 
"· 

Calz. Contreras de. Qxtopulco 23 
Oxtopulco Universidad 
Coyoacán ' 
04310 México, D,F, 
550 o4 41 

;. 

' 



102. 

103. 

104. 

105. 

e , 

Julio· Cesar Velazco Ovando 
S.C.T. 
Xola y Universidad 
Col. Narvarte 
03028 México, D.F. 
530 30 00 ext. 372 

Carlos Villarreal Collazo. 
s.c.T. 
Col. Narvarte 
Benito Juárez 
03020 México, D.F. 
590 25 00 ext. 115 

Modesto Villeda Martínez 
Dirección General de Obras Marítimas 
Providencia 807 
Col. Del Valle 
Benito Juárez 

'México, D.F. 

Alfredo Zelonka Valdéz 
I P E S A 
Sn. Lorenzo l53-6o. piso 
Col. Del Valle 
Coyoacán 
México, D.F. 
537 55 6o 

.. 

Trebol 29 
Col. Pradera 
G·:A; Madero 
07500 México, D.F. 

Lerdo 304 ~ ent •. C-410 
Unidad. P. López Matees 
Cuauhtémoc ·.' · 
06900 México, D.F. 
583 39 66 ;' 

T8lllpico 5 
Col • El Puerto 
Tlanepantla, Edo. de México 
351 47 84. 

1 •. 

·Providencia 53 · '· 
Col. Del Valle 
Coyoacán ; .. 
México, D.F •. 

·• 
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