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FUNDAMENTACION DE POLITICAS E IMAGEN 

OBJETIVO DEL SECTOR TRANSPORTE 

ING, DANIEL DIAZ DIAZ. 
SUBSECRETARIO 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 deb·en estar basados en la inevi_table relación 

del sector con los demás sectores e2~nómicos y sociales, con objeto de que al-. 

proponerlos e implantarlos.se garant.ice la adecuada satisfacción de las necesi 

dades de transportación del paí~. 

El presente trabajo proporciona una panorámica general de la situación actual, 

las perspectivas y la política de desarrollo del sector transportes en r1éxico; 

para ello. se revisa el funcionamiento actual de cada uno 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 cinco capítulos; el primero de ellos es de tipo general,­

ubica la función del transporte dentro de la nación y constituye la introd~c:­

ción a los siguientes capítulos. El segundo pres'enta 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 el. transporte interurbano de per 
' --

sanas y de.mercancías, la cuantificación de los principales recursos del sec--
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.Con esos antecedentes como base,. el capitulo 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 como tal engloba también al transporte ur-

bano, el énfasis de este trabajo está en el transporte interurbano de personas 

y mercancías. Ello ho 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 ~l 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 actividad, por lo que es indispensable como parte del aparato-­

productivo. El s·ector también es un importante demandante 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 diseña.en forma­

independiente, sino que toma en cuenta las interrelaciones del sector con el ·· 

resto de los sectores económicos y sociales. Así, las estrategias y lin~as de­

acción del sector obedecen a consideraciones de orden macroeconómico., 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 --

ex~eso como por una falta de transporte. 

Sin embargo, el transporte no puede ser considerado nada más en su dimensión -

de satisfactor de las necesidades de desplazamiento. Por sus características,-

------~ -- - ------· .. -----· ----- -____, ________ ..:... __________ ~---- ------------------------- --·-- -- ----- ----------- ------------------------
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el transporte está estrechámente 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 evolútión no nada,;máscontri­

buye el transporte,es indudable que éste es una condición necesaria para el de­

sarrollo. Por ello, la polft.ica de transportes también tiene grandes implicaci.Q_ 

nes para el ordenamiento de la población y las actividades en el territorio. La 
' 

orientación de la inversión en transportes y la provisión de servicios adecua--
1 

dos en regiones ~specfficas otorga a éstas ventajas comparativas, al dotarlas -

de mejores medial de comunicación que abaratan los ~astas de producción y dis--
• . t . • 

tribución. Con ello, promueven la actividad económica y la atracción de las mi-

ograciónes internas hacia nuevos polos de desarrolllo . 

. Las consideraciones anteriores buscan ubicar el papel del transporte dentro de 

la economfa y el quehacer nacionales, enfatizando el hecho de que el tran~por­

te no es un fin en sf mi~mo, sino un medio para lograr otros obj~tivos. Con --

ellos como base, a continuación se presentan las caracterfsticas más relevan-­

' tes del sector del transporte, tanto por lo que se refiere a su marco institu-
1 

cional, a la magnit~d y naturaleza de sus servicios y a los aspectos más sobre 

salientes de su problemática,. 

2. ·situación actual del transporte e~ México. 

2.1 Marco institucional. 

En 11éxico, la Secretada de Comunicaciones y Transportes es el organismo de ma"-

yor relevancia en. el transporte. La Secretada, como cabeza del sector, lleva a 

cabo funciones de planeación, ~rogramación, presupuestación; regulación, con---

trol, organización, seguridad, vigilancia, construcción, conservación y opera··-

ción relacionadas con todos los subsectores del transporte. Su ámbito de acciótl 

'. 
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es nacional, y en el ejercicio de sus funciones interactúa constantf~lll<!nte 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, ciel Pacífico, Sonora-Baja California y Chihu~ 

hua al Pacífico en el subsector ferroviario; el 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 subsettor aéreo. 

La participación del sector privado en el transporte también es·de gran relevan 

cia. Por lo que toca a la prestación de servicios, destacan las 617 empresas au . . . ' . -
totransportistas del servicio pGblico federal de pasajeros.y las 2 827 del de~ 

carga; la naviera Transportación ~1arítima Mexicana, así como otras navieras de-

menor importancia; y diversas compañías pequeñas que proveen servicios regiona-

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 f~ecuente .que dentro-

del sector se establezcan relaciones a nivel internacional, en especial en los-

~ubsectores marítimo y aereo. 

2.2. Situación actual. 

·como es del conocimiento común, el sector.del transporte está compuesto por cua 

tro subsectores que participan en diversas formas en la satisfacción de las de-

mandas de desplazamiento de ,personas y mercancías. Estos subsectores son los -­

del transporte carretero, ferroviario,.marítimó-portuario y aereo: La combina--

,. 



i 
' 

7 

ci6n J1• servi.cios de los dHeri~ntes modi>s da lll<iat· al transportf~ ·inLern¡oclnl,-

cuya t~ápida evolución se espercl en e'l mediano plazo. Por otra parte, el siste-

ma de duetos construido por PEMEX es tambi~n muy importante en el transporte·-

·terrestre de mercancías, y de fluidos en especial. A continuación se discute -

la situación actual de los modos de transporte; inicialmente se describe el e;;_ 

tado y· las perspectfvas 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~ 

jeras fué. la.siguien~e: 

--------------------------------·--
REPARTICJON MODAL DEL TRANSPORTE INTERURBANO DE PASAJEROS 

(Millones de pasajeros) 

Transporte Carretero 2 085 

Automóviles 700 

Autotransporte público federal l 385 

Transporte Ferroviario 24 

Transporte·Aereo 20 

Transporte Marítimo 4.5 

Tota.l: 2 133.5 

97.6% 

1.2% 

1 . o~; 

o .2;'1. 

100.0% 

Como se advierte, el transporte carretero ca~Jtura un elevadísimo porcentaje -

de los movimientos nacional~s totales, dejando a los modos restantes partici-

paciones porcentuales de muy poca importancia, pero de relevante efecto social 

o estratégico. 

L_ ... __________________ ·---·-'- ------------'-----~---~- --- ------------- ___ .: .. ----~- --~- -----------
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-
Un ;¡n!JI isis dr! lo ocurrido en los últi¡nos diez años en el ámbito del trilnsporte 

interurbano de pasajeros, al nivel de cada uno de los modos componentes del sis 

tema, lleva a distinguir las siguiente!; 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 -

autotransp.orte público ha evolucionado con rapidez a lo largo del período, aun-

que en los últimos años se ha atenuado su expansión como resultado de. la crisis 

nacional. Así, en el período 1981-1983 su crecimiento promedio ha sido del 6.4% 

anua 1 . 

El transporte carretero por automóvil se incrementó a una tasa anual de 9.5% --

hasta 1981. Sin embargo, en 1981-1982 y 1982~1983 se registrarán 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 porcentual~s, es de gran importancia para el desenvolvimiento de los secta-

res más dinámicos de la economía. Sin embargo, ~ pesar que durante los últimos-

diez a~os su crecimiento fué del 13% anual, para los proximos años se espera--

una evolución más moderada del orden del 8% anual, producto del menor crecimien 

to de la economía nacional y del incremento de las tarifas. De cualquier forma, 

el efecto del crecimiento del tráfico aéreo en la repartición modal del tráfico 

total es insignificante. 

El transporte ferroviario de pasajeros ha perdido clientela durante los Gltimos 

diez aHos, 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~ 

··retero. Durante los proximos a~os se espera un repunte del tráfico de pasaje-­

ros por este modo, pero su repercusión en la di.stribución modal de los tráficos 

-···- __ .,.___ ___ ~----·--·--~-- --·----~------- -···--·----··----··~-- -· --------------- ._ ___ ···----'--------~- ___ _;_ ____ j_ ____________ .. _________ ...... ,, ___ ----
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lotales será casi imperceptible. 1\ pesar de ello la presencia del ferrocarril -

podría ser significativa en los corredores de 111ayor densidad de tráfico, corno -

México-Guadalajara, México- Veracruz y México- Monterrey. 

2.3 Transporte interurbano de ·carga. 

En 1983, la repartición modal del transporte interurbano de carga (excluyendo -

los duetos) fué la siguiente: 

REPARTICION MODAL -DEL TRANSPORTE INTERURBANO DE CARGA 
(millones de toneladas) 

Transporte Carretero 

Transporte Ferroviario 

Transporte Aéreo 

Transporte Marítimo 

278 

62 

o .12 

178 

----------~-------------------~--------------------~-

N O T A : No se presenta distribución porcentual porque el transporte marítimo 
incluye tonelajes que también se transportan por carretera o ferroca 
rri l. 

Por lo que se refiere al transporte terrestre por carretera y por ferrocarril,-

la repartición modal del tráfico 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 tonelaj~s y al 6.7% anual en toneladas- kilómetro . Por su--

parte, el movimiento ferroviario de carga ha aumentado al 2.8% anual en tonela-

jes y al 5.8% en toneladas- kilómetro. Durante los últimos años, se ha registr~ 

do un crecimiento del tres por ciento anual por autotransporte y un crecimiento 
. 

nulo ·del movimiento ferroviario. En el mediano .plazo se espera que e_l .transpor-

te terrestre de carga crecerá al 5% .anual en promedio. Por otro lad6, en fun---

,_.' ,\ . ,. 

. (' ~-.· 

' '"----·---~--. -----------. _____ .::........ ---'~- -----~--:.:.::.......:-- . ..::..------·-··-'--: .. _____ .:..__.: ____ .:._ ___________________ - ____ .:_: _________ - -- -_____ ._:__ _ _: ___ -_;_L:~.-..:: . ..:... ---------
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-
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 marftimo se desglosa en transporte de altura y de cabotaje. El --

primero está ~saciado 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 mil1ones de toneladas (67%), mientras que el de cabotaje -

fué de 49 millones (33%). Por los volúmenes manejados, el petróleo es el pro--

dueto de mayor incidencia en el movimiento portuario, habiéndose registrado un -

total de 122 millones de toneladas en 1982, equivalentes al 81% del total que se 

manejó por los puertos en ese ano. 

Globalmente, el tráfico marítimo creció al 20% anual durante los últimos anos. -

Sin embargo, se observaron diferencias en el comportamiento de los movimientos -

de diversos productos. Asi, 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%ariual), 

para desplomarse al -1.5% durante 1981 y 1982. En los mismos perfodos, el cabo-

taje creció al 7% y al 3%, respectivamente. En conclusión, la evolución del -­

tráfico marftimo de altura continuará estrechamente ligada al comercio exterior 

·nacional. Se espera que el tráficó 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 de 1 sector. 

Para ofrecer los servicios mencionados, el sector cuenta con ~n importante acti-

vo de infraestructura, equipo y recursos humanos. Por lo que se refiere a la in 

fraestructura , en 1983 el pafs contaba con 220 000 Km. de carreteras, de los 

que 45 000 Km. eran troncales , 54 000 estatales y alimentadoras , 86 200 ---

-~-~---··--- ----- --------·------~----------- --·--·-·-·----·-·-·- ----- ·---------- - ···- -----------·--· -- . --· ---~-------------···-----
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rurales y el resto brechas mejoradas. En materia ferroviaria, la infr~estructu­

ra es de poco menos de 25 000 Km., de los cuales 10 000 componen el sistema--­

troncal. El país 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 naciónal y 32 para el internacional; existen además -•-

1 255.aeródromos dispersos por todo el territorio. 

En materi~ de equipo, la flota nacional del transporte carretero es de alrede­

dor de 7.3 millones de vehículos, de los cuales cinco millones son automóvile; 

y 1.8.millones camiones. El autotransporte público de pasajeros dispone de --­

unas 28 mil unidades, mientras que en el de carga operan alrededor de 120 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 millones de toneladas brutas de regi~ 

tro en ~rcaciones petroleras, gaseras,graneleras y de carrJa general, y adi­

cionalmente cuenta .con embarcaciones menores que atienden otras necesidades. -

Por último, la flota a€rea 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 refiere al empleo, el sector proporciona ocupación a más de 1.1-

millones de pel'sonas, de las cuales alrededor de un millon trabajan en el tr·ans 

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 

1_ _____________ -~--------. ·-· --. -···-------·--------------- ----~-~----------------~---- ~-------_:_"------'·----'----'-- ·-··-- -
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ten problemas que afectan en diversas formas a cada subsector. La superación de 

esos problemas plantea la necesidad de identi.ficar e implantar estrategias y lf · 

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 och¿ntas, el sistema de transporte habfa ~lean-

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 administración federal actual ha atacado para asf efectuar las transfor­

maciones requeridas por el sistema para atender adecuadamente las necesidades -

de desplazamiento de personas y mercancfas en el mediano plazo. Con estos an-

tecedente's, 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, vigilancia, capacitación y adiestramiento. El gremio autotransportis­

ta enfrenta dificultades para mantener su viabilidad financiera, asf como para 

superar problemas debidos al abatimiento de la demanda en los últimos años. 

Existen problemas en torno al transporte suburbano de las principales ciudades, 

donde el crecimie.nto 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, eipecialmente estatales, alimentadoras y cami-

nos rurales; así como de insuficiente cobertura geográfica para atender las ne-

cesiclades de comunicación de zonas aisladas. 

En 111ateria ferroviar-ia, es baja la productividad de los rec1wsos del sistema. -
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{\ ~iesar· de que se ha avanzado en la elilllinación de desequilibrios entre los in-

gresos y los gastos de las empresas ferrocarrileras, perdura la necesidad de--

eliminarlos mediante subsidios. Las características de pendiente, curvatura y -

señalización de la infraestructura deben mejorarse para permitir·la operación­

de un ferrocarril moderno. También existen problemas por la'baja capacidad de 

carga de vías, puentes y alcantarillas, así como por las insuficiencias de los 

patios y las terminales del sistema. 

En el subsector marítimo-portuario, la capacidad de la marina mercante·nacional 

está muy por debajo de la requerida para atender las necesidades del tráfico de 

altura 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 d~ transportación-· 

.de las mercancías 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 u~a fuerte dependencia tecnológica del ex---

tranjero, la cual se traduce en dificultades financieras, en particular en los 

últimos tres años. En este período, la demanda nacional se ha contraído, y sr: 

' ha observado una sustitución de pasaje extranjero por nacional, en especial en 

·rutas a centros turísticos. En el subsector falta apoyo para desarrollar la --

aviación alimentadora, agrícola y regional, tanto en lo que se refiere a opera-

ción como a infraestructura. 

Por último, el desarrollo del transporte multimodal es incipiente en nuestro --

país. Es difícil conciliar los puntos de vista de los ~articipantes, actuales o 

potenciales, en la prestación de servicios combinados, lo que se agudiza ante-

-·····---- .. ---·'- ------------ ---- ----·-----·---------·--· ---------~-·------~ -----'-·• ------~------------------~--- ~------·-- ------------------------- ---------
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la falta de mecanismos tarifarías, promocionales y reglamentarios adecuados, -­

así como ante la ocasional falta de instaiaciones y equipos apropiados para la 

oferta de servicios. 

3. Objetivos y Estrategias. 

·En virtud de la necesidad de superar diversos obstáculos a nivel subsectorial, 

y tomando como base los .objetivos generales establecidos en· el Plan Nacional de 

Desarrollo 1983-1983, el recientemente aprobado Programa Nacional de Transpor-­

tes y Comunicaciones 1984-1988 proponi los siguientes objetivos: 

En el transporte carretero, satisfacer las necesidades de traslado de bienes y 

personas al menor costo social posible, mejorar la cobertura del sistema y pro-

piciar un mejor aprovechamiento de su flexibilidad operativa. Asimismo, impu)_ 

sar la complementareidad multimodal del autotransporte, modernizando sus siste­

mas operativos y administrativos y buscando un desarrollo más racional. 

Los objetivos del transporte ferroviario. consisten en aumentar la participación 

del ferrocarril en el transporte de carga y pasaje, en mejorar su complementa-­

ción con otros nmdos, en elevar la productividad operativa y la calidad de los 

servicios y en alcanzar la autosuficiencia financiéra en la explotación. 

En el subsector marttimo-portuario· se contempla expandir la capacidad de la ma­

rina mercante nacional, modernizar lbs sistemas operativos, administrativos y­

organizacionales de los puertos, incrementar la capacidad y mejorar el aprove-­

chaniiento 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 

.j,·•; r!el pasaje y la carga en condiciones adecuadas de seguridad y eficiencia,­

rropiciar la· integración de un sistema de transporte aéreo troncal y alimenta--
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dar que impulse el desarrollo regional, y t·eforzar la participación de la aviac 

ción civil nacional en el contexto internacional. 

Para alcanz~r esos objetivos, la polftica sectorial contempla la adopción de un 

estrategia que permita, por una parte, que el transporte continúe atendiendo las 

necesidades de los diferentes sectores y regiones, asf 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 condiciones t~cnico -

económicas que les sean mfis apropiadas. Por otra parte, también pretende util! 

zar la inversión pública en infraestructura de transporte como un instrumentó -

de desarrollo regional y de ordenamiento del territorio. 

De acuerd6 con el Plan Nacional de Desarrollo, la estrategia sectorial posee --

dos lfneas fundamentales: la de reordenamiento económico y la de cambio estru(-

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 de reordenamiento económico agrura 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, el'irninando iinporl<~· 

ciones y contratación de servicios externos; para ~roteger 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 

bfisicos; y para contribuir a reducir el d~ficit 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 multirnodal de carga, a través de una participación 

rn§s activa de los diversos modos; fortalecer la posició~ de los ferrocarriles, 
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r·acionalizar la operación del sistema en .ger.et·al; apoyar el desarrollo particj_ 

pativo y a base de compromisos del autotransportepGblico 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 est~uctural contempla un impulso especial a la oferta de servicios -

pGblicos y una atención coordinada con gobiernos estatales, municipales y pre~ 

tatarios de servicios a los problemas de transporte urbano y suburbano de pe_c 

sanas. 

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 cibras 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, -

tanto en materia de of~rta como de demanda de servicios, con los demás secto- 7 

res de la economía. 

4. Principales Acciones en Materia de Infraestructura. 

Con los planteamientos anteriores como base, la acción pública en infraestr:tc­

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 11evarán a cabo en el período 1984-1988. 

GJrJbilltnente, el pmgrama de inversiones de la Secretaría de Comunicacirincr, y -

Tran portes se distribuye conforme a lo indicado por el siguiente cuadro: 

-- -·- --- -~---~--- ·---~-------·-----------..:: __ '----------· _..;,... ____ ~_. -- .. -· ------· --------------
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I'IH)GIU\M/1 19B3-l9flH DE INVFW·; IONFS I:N INI'R/\f:STHIICTUI!/1 

(mi 11 ones ·de pc:;os d<~ l'lfl4) 

Carreteras 948 800 65.3 " ¡, 

Ferrocarriles 294 000 20.2 % 

Puertos 130 100 9.0 
,. 
M 

Aeropuertos 79 600 5.5 " k 

T o t a 1 1'452 500 100.0 % 

··--------~ 

En materia carretera, duiante 1984-1988 se modernizarln y ampliarin alrededor-

de 3 000 Km. de carreteras troncales y se reconstruirá una longitud similar. Se 

construirán 1 700 Km. de carreteras nuevas, 450 Km. de carreteras urbanas y l i-

bramientos y unos 6 860 m. de puentes. La acción federal en el lmbito de los -

cami'nos 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 insuficientemen-te comunicadas·. Se efectuará 

también la conservación de los aproximadamente 50 000 Km. de la red tronc<.l, -

así como de los 105 000 Km. rle 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 CARRllERA;I9H3-1988 

(mi 11 ones de pesos de 1984) 

Carreteras tonca les 654 200 69.0 " lo. 

Caminos rura 1 es 136 900 14.4 % 

Carreteras alimentadoras 85 100 9.0 '-j, 

Carreteras urbanas y libramientos 60 600 6.4 % 

Derecho de vía 12 000 l. 2 % 

T o t a 1 948 800 100 .o % 

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, Ta~azunchale-Huejutla-Chicontepec, Teotitlán-Tuxtepec, 

San Cristobal-Palenque, Independencia-Mapastepec, 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, 1\cayucan-Minatitlán-Río Tonalá y Mérida-Proqreso. Tam-

bién es. importante la continuación de arnpl·iaciones en las carreteras Tepic-San . 
Blas, Guadalajara-Aguascalientes, Reynosa-Matamoros, Tampico-Altan1ira-Estación 

~~anuel, Pátzcuaro-~1orelia-Salamanca e Iguala-Acapulco. 

En todas estas rutas, se ~rán po0ierido en.operación tramos pequeHos seg0n vayan 

quedando terminados, a efecto de lograr que las inversiones realizadas aporten 

be11eficios lo más pronto posible. 
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Uentt·o de·l pro~rama carretero del período se incluye tantb·ién la Lerminilción de 

los puentes Coatzacoalcos ti y Tampico. El primero de ellos comprende también 

parte del 1 ibramiento de ~1inatitlán y Coatzacoalcos. ·Son relevantes, asimismo, 

·los libramientos de Reynosa, Río Bravo, Guaymas, Cuernavaca, Acapulco,Hanzani­

llo, Salamanca, Jrapuato yGuadalajara, así corno la ampliación a cuatro carri-­

les de_ las carretera~ de cuota Querétaro-Irápuato, Ecatepec-Pirámides, Guadala 

jara-Zapotlanejo y Puebla-Esperanza. 

El programa- de inversión en infraestructura ferroviaria busca ·modernizarla sia 

nificati'vamente, 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 ae 720 Km. de 

nuevos enlaces estratégicos pat·a la estructura de la red, así como en el mejor?. 

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, 1983-1988 

(millones de pesos de 1984) 
--------------·-

Construcción de vías 

Electrificación 

Patios y terminales 

Fuerza tracti va 

Otros (estudios y proyectos, 
reparación de puentes, inge­
niería y-supervisión, etc.) 

T o t a 1 

198 000 

36 000 

24 300 

9 400 

26 300 

294 000 

------·-·-

67.3 % 

12. 1 % 

"8.4 % 

3.2 
,, 
" 

8.9 % 

100. o % 

L _____________ ..--- ······-'- -·- ····------- ___ ,, ________ ·--·· --'---~-------: ________ ---·-·--···------~----·------..:----~--------:_.:....._._. -------· ----
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Las obras más destacadas en este suiJsector 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, e~ el -

·eje ferroviario del Pacífico. Se terminará la construcción de los tramos 

Salinas-Laguna Seca y Guadalajara-Encarnación, que formarán parte del eje di­

re¿to Monterrey-Guadalajara-Manzanillo, a lo largo del cual también se cons--

truirán los libramientos de Monterrey y Manzanillo y las terminales 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 mejorar los accesos ter re~ 

tres a los puertos, en cocirdinación con los esquemas .de desarrollo urbano de 

cada localidad. Las acciones del. programase concentrarán de manera priorita-

ria en los puertos comerciales e industriales, aunque también se prevé otor--

gar atención a puertos turísticos, pesqueros y petroleros. 

La inversión programada durante el período en el ámbito de la infraestructura 

portuaria está repartida de la siguiente man'era: 

~---·-----------·-------·------· 

l'uertos 

f'ue1·tos 

Orar¡ado 

Puertos 

INVERSION EN INFRAESTRUCTURA PORTUARIA, 1983-1988 
(millones de pesos de 1984) 

comerciales 52 000 

i11dustriales 29 800 

35 000 

pesqueros y otros 13 lOO 

.T o t a 1 130 '}JO 
. ' 

39.9 "/ 
" 

22.9 % 

26.9 % 

10.3 
,. 
lo 

100.0 .;, 
k 

L ____ --· ------ -=~---==:.:.~ .. - -~:~ ~ ·:_-~-~=--=-·=-.==-.:-::::.::-.-:::.=-~--=-.=:". ~~~~-==-~--~:: __ -~=~~-=-===~:..:.~==--=~~~~:~::.:=.-::=~-=~:~-==-~:~.=~~---~----- ·---~ .. ·- --- -



1 

l 
1 

¡ 
L. .•. ----·--- ---------

.. , ·.., 

21 

Las obras más relevantes incluyen construcción de edificios, talleres y bode-­

gas, nÍuelles y dragado-s, accesos y' patios ·e instalaciones diversas 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 industria·les de Lázaro Cardenas y Altamira, que implica-

básicamente la apertura de canales y dársenas, terminales de usos mGltiples 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 aérea. 

Sin embargo, se requiere ampliar algunos aeropuertos principales y efectuar 

trabajos mayores de conservación y reconstrucción en otros, con el fin de q<•e 

puedan continuar bindand~ 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: 

INVERSION EN INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA, 1983-1988 

(millones de pesos de 1984) 

Construcción 

Sistema aeroportuario del 
Valle de México 

Reconstrucción y modernización 

T o t a 1 

45 600 

26 000 

8 000 

79 600 

57.4% 

32.7 'X 

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, Campe~he y Tuxtla ·Gutiérrei 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 

rele~antes del transporte de nuestro país. En él se han presentado, además, -

los objetivos y estrategias 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 diseño de los 

objetivos, las estrategias y las líneas de acción comentadas se ha seguido un 

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 especial 

1nente en tiempos 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.· 

.. ·. 
'----- ----- -· ·-- ------------- -··· -------------------------------------------- _ _.:..._ ___________ -------------- --- - -- --------- --- ----- ----
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SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TJ\ANSl'!JinJ'S 

DIRECCJ ON CENERAL OE CN~J NOS RURALES 

EL TRANSPORTE RURAL 

Sii\Ul'SIS 

El. TRABAJO SE ENCUENTRA DIVIDIDO EN 6 rAPlTULOS, QUE EN CONJUN­

TO PRETENDEN UBICAR AL ESPECTADOJ{ EN LA PROBLHIATii.::A DE LA IN­

CO~lUNJ CAC ION EN QUE SE ENCUENTRA EL PAI S, Y EL ~lE DI O RURAL PRI N 

1:1PA!.MENTE, SERALANDO ALGUNAS DE !.AS ACCJONES'QUE EL GOBIERNO -

FEDEHAL !lA HII'RENDIDO PARA ALIVIAR ESTE ACUDO PROBLEMA, AS! CO­

"MO ALGUNAS RECOMENDACIONES Y SUGERENCIAS DE ORGANIZACION DE LA 

CO~!UNIDAD. 

EL PRHIER CAPITULO, TITULADO "~1ARCO GENERAL" ES UNA RESEÑA DE -

LA DIVERSIDAD GEOGRAFICA DEL PAIS, Y EL. OBSTACULO QUE REPRESEN­

TA PARA EL APROVISIONAMIENTO DE SERVICIOS A LA POBLACION; TANTO 

EN LAS GRANDES CIUDADES, COMO EN LAS PEQUEÑAS POBLACIONES RURA­

LES. 

EL SEGUNDO CAPITULO, "LA INVERSION PUBLICA EN EL ~IEDIO RÜRAL" -

ES UNA RAPIDA VISION DE LA ACCION DEL ESTADO, COMO PRINCIPAL -­

PROMOTOR DEL DESARROLLO DEL PAIS. AS! Cm10 LA PROPORCION DEL -

(.~STO PUi3Ll CO QUE SE HA CANALIZADO AL SECTOR COMUNICACIONES Y -

'1'\iiNSI'Oiri'ES A l'ARTJR DE· LOS AÑOS 20'S, EN QUE SE CREA LA CO~li--

SION NI\CJONAL DE CANINOS. EN ESTE ~IJSMO CAI'JTULO SE SEi':ALAN 

o· 
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;\l.t:IINilS IIATUS LSTAIIIST.lf:OS LJE LA SJJIIi\t:ION J:Cü,\JOMICO-SOC:IAL Qlli: 

l'RI:V!\I.El:l.' EN EL ~!EliJO RURAL, ·Y I'IUNC:i.I'AUII'NTE EN 1./\S ZONAS Tl'l•l· 

!'ORALLRAS. 

EL TERCER CAPITULO "LAS CO~IUNTCACI ONES Y TRANSPORTES"· SE EN(UJ;N 
,•'. 

TRA DIVIDIDO EN DOS SUBCAPITULUS "LOS SERVICIOS DE TRANSpORTE", 

Y "EL TRANSPORTE CARRETERO". 

EN CL PRHIERO DE ELLOS SE SEÑALA L/\ HIPORTANCIA QUE PARA LA - -

ACTIVIDAD:ECONO~IICA Y SOCIAL DEL PAIS ·TIENEN LOS TRANSPORTES, -

YA QUE NO HAY ACTIVTD.4D QUE REALICE EL HOMBRE -EN QUE NO INTER-­

VENGA DE MANERA DECIDIDA, EL TRANSPORTE DE AIRE, ~lAR O TIEH.RA: 

EN EL SECUNDO SLJBCAPITULO SE 'INDICA LA E\IOLUCION QUE HA SUFR!IIO 

LA RED NA(IONAL DE CARRETERAS A PARTIR DE 1925 HASTA LA FECHA, '1 

LA Hti'ORTANCIA DE LOS CAi•liNOS RURALES EN LA EXPANSION DE·ESA 

.RED A PARTIR 'DE 1970. ·Y, PRINCIPALMENTE, LA IMPORTANCIA DE·-

ESTOS C0~10 UNA AL TERNA TI VA ECONOMI CA Y. PERMANENTE DE COI·lUNI CA~ 

CION EN EL MEDIO RURAL, CON LOS QUE SE HA PROPICIADO EL ACERCA· 

t.1J ENTO DE LOS CENTROS DE PRODUCC ION A LOS DE CONSUMO, Y A LOS ·· 

HABITANTES CON ALGUNOS SERVICIOS .BASICOS. 

UN CAPITULO r~AS, Y QUIZAS EL CENTRAL DEL PRESENTE .TRABAJO, ES -

EL DENO~!INADO "LA INFRAESTRUCTURA PARA EL TRANSPORTE", EN ESTE 

CAPITULO, COMPARATIVAMENTE CON OTROS PAISES, SE SEÑAlA EL GRADO 

DE INCilllUNICACION DEL TERRITORIO NACIONAL, A PESAR DE.LOS ES---

FUERZO$ GUBERNAMENTALES POR INCRH.!ENTAR Y ADECUAR LA ESTRUCTURA 
~ . . 
[ DE LA RED A LAS CONDICIONES OROGRAFICAS Y SOCIALES DEL PAIS. 

[_ _____ · __ ,_;_ ___ :_ __ e_ .:_~----~~- • -~~--~ ·-· :, ~ •• :{~ •• ·: :~_j :.'_~_,LL~.::_"~~ -~---~----~-~ --~:'-_:~--_ :_ :i~-·~~ _ _i_,._::_ ~---~ 
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EN ESTE .'¿I:N'J'l DO, EL i'HOt;RMIA IJE CM11NOS RlJHALES IIA REI'I<I::SENTAIJO 

LA MI'.JOR ALTERNATIVA, PORQUE ADICIONALMENTE AL PlWI>LH1A DE LA -

INCOMUNl CACION, HA COADYUVADO A RESOLVER EL PROBLHlA. DEL DESE~!- .. 

PLEO Y SUBHIPLEO EN EL CA~IPO. 

i . 
"ALGU"iOS LOGROS DEL PROGRA~IA DE CANINOS· RURALES" ES EL CAPITULO· 

QUINTO, Y EN EL SE DESTACAN ALGUNAS ~E LAS REALIZACIONES QÜE EL 

I'ROCRNIA I.IA TFNlDO, CO~IO ES EL HECHO DECO~IUNIC\R JJIRECTA~IENTE 

A UN I'RmiEIJIO ANUAL DE 500 MIL HABITANTES. OTRO DE LOS HIPOR--

TANTES LOGROS DEL PROGRAMA ES LA ORGANIZACION Y PARTlCl PACION -

DE-LA CÓ~IIJNIDAD, YA QUE COMO ES ·SABIDO, EL PROGRAMA SE REALIZA 

PRINCIPALMENTE CON EL USO INTENSIVO DE MANO DE OBRA, AUNQUE EL 

PROCEDIMIENTO CONSTRUCTIVO SE DÉTERNINA POR DOS ASPECTOS PRI NCI-

PALES: EL TECNJCO Y LA DISPONIBILIDAD DE LA HANO DE OBRA. 

FlNAL~IENTE SE HACEN ALGUNOS COMENTARIOS PARA APROVECHAR LA ORGA 

NIZACION !lE LA COMUNIDAD Y PROPICIAR COOPERATIVAS DE 1'10'\NSPORTE 

EN LAS LOCALIDADES BENEFICIADAS POR LOS CAMINOS RURALES; Y EL 

USO DE DIRIGIBLES CO~IO UNA ALTERNATIVA DE SOLUCION AL PROBLHIA 

DEL TRANSPORTE EN EL MEDIO RURAL. 

ESTI' ES, EN TERMINOS GENEI(ALES, EL CONTENIDO DEL TRABI\.JO QUE -­

PRETENDE, PRINCIPALMENTE, PLANTEAR LA PROBLEMATICA, i>IAS QUE DEL 

'ílnNSPORTE, DE LA INCOMUNICACJON DEL ~IEDJO IWRAL. 

1 

1 
. 1 

·-- --- -···- -----·--·· ---~------ --------------------------- -·- _:_ ____ ----- -------··· ----- ----.--- _____ , ___ -·--·- --------



. . . 

! 
i 
i 

1 

1 

1 

1 

1 

' 

1 
1 
' 1 
1 

! 

1 

1 

1 
i 

t 

1 
i 
! 
i 

5 
. H 'I'I~MJ$1'01< i 1' IWI{AI.• 

MARCO GENERAL. 
'' 

EL TERRITORIO Ni\CIO'iAL COMPRENDE CASI DOS HILLONES DE KMZ DE SU 

PERFIC:IE. EN EL SE UBICAN C:ERCÁ DE 100 MIL LOCALIDADES. 95% -. 

DE LAS CUALES SON ~IENORES DE z·,soo HABITANTES Y .ESTAN DISPERSAS· 

l'OR TODO EL PAIS. 

•. 
EL RELIEVE DEL TERRITORIO ESTA FOR~lADO POR VALLES, DESIERTOS Y 

ALTLJRAS COMO LAS SIERRAS MADRE ORIENTAL Y OCCIDENTAL, QUE DIFI­

CULTAN EL PROCESO DE CO~lUNICACION Y ENTORPECEN EL DE INTEGRAC)ON· 

NACIONAL. DEBIDO A ESTO, SE HA ORIGINADO UNA EXCESIVA CONCENTR~ •. 
. . 

CION Y DISPERSION DE LÁ POBLACION, QUE DIFICULTA EL APROVISIONA- · 
' ' 

~liENTO DE SERVICIOS BASICOS TANTO EN LAS CIUDADES CO~IO EN LAS P-ª. 

QUEÑAS POBÚC 1 ONES RURALES. 

SOLO EN LAS CIUDADES DE GUADALAJARA, MONTERREY Y DISTRITO FEDE-­

RAL, SE CONCENTRA EL 27% DE LA POBLACION DEL PAIS; ~IIENTRAS QUE 

EL 60% SE LOCALIZA EN CERCA DE 83 MIL LOCALIDADES MENORES DE 500 

HABITANTES, POBLACIONES ESTAS QUE NACIERON Y SUBSISTEN DEBIDO A 

UN SINNUMERO DE FACTORES QUE POCO TIENEN QUE VER CON LA DJSPONI• 

B I L I DAD Y EL APROVECIIM1I ENTO DE LOS RECURSOS NATURALES. 

EN _ESTA DIVERSIDAD GEOGRAFICA Y OCUPANDO ESPACIOS ~lPLIOS ALGU--

NOS Y ESTRECHOS OTROS, Y VENCIENDO SERIAS DIFICULTADES, EL ,IIEXI-

1 CANO SE HA ASENTADO PARA OBTENER DEL SUELO LOS FRUTOS NECESARIOS 

¡ ____ ·. ---·· -~~--· ·. C~--------·:":"----~---'_,_~: __ ~c:.:.~-------·-"-· ·_. ,i·<: "~- _ .. ··_: ____ L _ _:___:;~: ~ __ , ___ · ---
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J'¡\R/1 SU SIJI·:SJ STENC 111. 

ESTA I.UCI!/1 C:ONTRA LA NATURALEZA HA DADO LUGAR A LA FORMIICJON DE 

AREAS AISLADAS, DE DIVERSAS D INAN ICAS Y DIFERENTES FUNCIONES, C~ 

RACTF.RIZAIJAS POR LA ~lARGINALIDAD l'I STCII, ECONOM !CA Y CULTURAL; -

I.A DF.SCJUTIUCION, LA lNSALUBRlDAD, LA. REDUCIDA ESPERANZA DE VTOA, 

LA IGNORANCIA Y EL DESH1PLEO. 

LA INVERSION PUBLICA EN EL MEDIO RURAL. 

PUESTO QUE EN MEXICO SE HA ASIGNADO AL ESTADO, EL PAPEL DE RES-­

PON SABLE ANTE LA C0~1UN I DAD POR. EL DESARHOLLO ECONOMI CO Y SOCIAL 

DEL PAIS Y DADO QUE LOS GOBIERNOS DE LA REVOLUCTON SE HAN PROPlJES 

TO CU~IPLTR CON ESE COMETIDO, LA ~IAGNÍTIJD, TENDENCIA Y ESTRUCTURA 

DEL GASTO PUBLICO ADQUIERE UNA IMPORTANCIA CONSIDERABLE. 

ESTA HIPORTANCJ A DERIVA DEL HECHO DE QUE DE LA MAGNITUD Y DI S TRI 

BUCION DEL ~HSMO,. DEPENDEN, EN UNA PORCION IMPORTANTE, EL RITMO, 

!.A FOm!A Y LA DIRECCION Df:L DESARROLLO ECONOMICO, PUESTO QUE EL 

PROPOSITO ESENCIAL QUE ANIMA LA ACCION DEL ESTADO, ES EL DE PRO­

~IOVER EL·CRECINIENTO DE LA ECONOMIA NACIONAL. 

HACIA ~IEDIADOS DE LOS AÑOS 20S, EMPEZO A AU~IENTAR RAPIDAMENTE LA 

PIWPORCTON DE GASTO DEL GOBIERNO FEDERAL A SUS FUNCIONES DE PRO­

¡,¡,JTOR DEL PROCESO DE DESARROLLO ECON0~1ICO Y SOCIAL; SE CREAN, ··­

ENTRE OTROS ORGANISMOS, EL BANCO DE NEXICO, LA COMISION NACIONAL 

DE IRRIGACION Y LA COIHSION NACIONAL DE CAMINOS. 

!_····-·--·-- -~·-·-- ----· --·-· --------·--·~--··· _____ · ··-------··-··-·--·--· ·-·-----·-·--·--····-··· ----'------ -.~. -----·----·· --·-
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SÍN HIBAJ<GO A MEDIADOS DE LOS AÑOS C 1 NCUENTA, UNA PORC ION l1E LA 

POBLACJON·SE HABlA CONCENTRADO .YA EN. LAS· PRlNCIPALES ZONAS URBA­

NAS~ FT!GfENDO LA ATENCION DE SUS DHIANDAS, SOBREVINIENDO LA DJ5_ 

~liNlJCION DE ENFASlS EN EL FO~IENTO AGROI'E~UARIO Y· EN LAS COt:IUNJCA 

CI ONF.S Y TRANSPORTES DENTRO DEL GASTO TOTAL DEL GOBIERNO FEDERAL. 

A PARTIR DE LA DECADA DE 19 70, LA CRISIS DEL MUNDO CAPITALISTA -

POR PRU·lERA VEZ DESDE LA POSGUERRA, SE SINCRONIZA Y UNIVERSALIZA; 

rlEXICO, NATUR/\Li•IENTE, QUEDA INVOLUCRADO EN ESfE DRA~lA. 

LA. CONCENTRACION DEL INGRESO Y LOS NIVELES DE. POBREZA ABSOLUTA -

ORIGINADOS POR ESTA CRISIS, SON rlAYORES AUN EN LAS ZONAS RURAI:ES, 

LA POBREZA CMIPESINA EXPRESA LA ACCION AGUDA DEL DESARROLLO DESI 

GUAL Y COMBINADO .DEL· CAPITALISMO ACRJCULA, LO QUE EXPLICA LA. PO-

LARIZACION DEL CAMPO EN MEXICO. BASTE COMO EJEMPLO, CITAR QUE EN 
. . . 

EL PERIODO 8.47-1952 EL SECTOR PUBLICO DESTINO 20% DE SU INVER--

SION AL SECTOR. RURAL, PRINCIPAL~IE!'JTE EN LA CREACION DE GRANDES -

DISTRITOS DE RIEGO. ACTUALMENTE ESTE FENOMENO DE POLAÍUZACION --

.SE HA CONCENTRADO ADHIAS DE, EN LA POBI<EZA CAMPESINA TRADICIONAL,. 

EN UNA CRISIS ABIERTA DEL SECTOR AGRICOLA QUE PRODUCE ALI~IENTOS 

PARA EL MERCADO INTERNO, PROVOCANDO PRECIPITACION DE LAS TENDEN 

ClAS 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~ 

RA DE EXPORTACJON; REGIONES QUE SE VAN CONSOLIDANDO PRINCIPAUIEN 

TE EN EL NOROES'fE, CENTRO-NORTE Y ~ORESTE · DEL. PAIS. 

¡-. 

.., 

' . ' 
- .... -------'~· ___ .:._ ~----- :._ _____ ~ -·-----~~-- -·----........ --·---~---- _.:... __ , ___ ~--:-.~-. .....!..---·· 
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t:IJN ESIIS Ci\HIICTEH!STlC/\S SE~/IL/\lMS, EL CO~II'OWrM1lENTO llE I.A JN-­

VERSION PUBLICA PAH/1 EL SECTOR ES EL STGUHNTE: 20% EN 1947; --

18% EN 19 53; 13% EN 19 70 Y 13.7% EN 19 79, CON LO QUE SE HIIN EN-­

SIINCI!ADO, CADA VEZ ~I/IS; LAS DIFERENCIAS ENTRE ESAS ZONAS DE DESA. 

HROLLO CAPITALISTA Y LAS REGIONES TEMPORALERAS DONDE PHEDO~iiNA -. 

UNA AGRICULTURA DE /IUTOCONSUMO. 

LOS ~tONTOS DECRECIENTES DE· INVERSION PUBLICA Y PRIVADA, ASI COMO 

LA ESTRUCTUAA PHQI.IOVIDA EN EL SECTOR, PHODUJEHON QUE A PARTI !\ DE 

11 75, ESTEMOS IMPORTANDO VARIOS MILLONES DE TONELADAS DE GAANOS 

ANUALMENTE;. PUES ACTUAU!ENTE SOLO SE TI ENE POR CADA I·IEX I CANO, UN 

CUARTO DE JIECTIIREA EN PRODUCCION. · 

PARA ILUSTRAR ESTE PANORAMA, VEAMOS ALGUNAS ESTADISTICAS QUE NOS 

. ~!UESTRAN, EN LO SOCIAL, LAS CONDICIONES EN QUE VIVEN LOS HABITAN 

TES DEL 

RAS. 

~lE DIO RURAL, PRINCIPALMENTE LOS DE LAS ZONAS TDIPORALE--

65% DE LAS VIVIENDAS SIN AGUA 

53% DE LAS VIVIENDAS DE UN SOLO CUARTO 
; 

S 0% DE LA$ POBLACIONES SIN ENERGIA ELECTRICA 

7 0% DE LAS POBLACIONES SIN SEHVICIO HIGIENICO 

4 0% DE LA POBLACION SIN ASISTENCIA MEDICA 

75% DE LA POBLACION SE UBICA EN ZONAS DE TEMPORAL 

9 MILLONES DE PERSONAS INCO~IUNICADAS O PARCIALMENTE 

COMUNICADAS 

84 CABECEAAS MUNICIPALES SIN CAMINO 

95 MIL LOCALIDADES CON MENOS DE 2,500 HABITANTES 

65% DEL TOTAL DE DESEMPLEADOS Y SUBEMPLEADOS EN EL ME 

DI O RURAL. 

------ ~---~ --------·- ·------ _____ _.__ --~ ·---- ------ ------------- .'....------~ -~- ________ -.:...:... ___ ---
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AUNADO A ESTO. ALGUNAS DE LAS J NTIWIIIICC l ONES -DE TcNOLOC 1 A f.: 1 NFIU1 
.¡ .. '. ,. 

·.,. 

ESTRIICTURA EFECTUADAS, NO ReSPONDEN A LAS CONDTClONJjs PIWDUCTIVAS 

Y SOCIALES Dl'L ~IEDIO', PUESTO QUI' IIAN SI DO DISERAiiAS PAHA IINA IÚ:A­

LlDAD ~IUY DIFERENTE Á LA DE LA GRAN ~IAYOHIA DE LA POBLAC!ON TRAllA 

JADORA EN EL CAMPO •. 

' -.. 

ESTE, SEI'lORES, ES EL ESCENARIO EN EL QUE EL PROGRM1A DE CA~HNOS -

RURALES DESARROLLA SU ACTIVIDAD COTIDIANA, QUE ESTA ÓRIENTADA; -- _ 

PRINCIPALI-IENTE, A LA TRANSFOR~IACION DE ESTA REALIDAD, QUE NO.· POR' 

CONOCIDAESMENOS·CRUEL Y DISCRH1INATORIA. 

LAS C0~1UNICACIONES Y -TRANSPORTES • 

• ! . ' 

.... 
'· . 

EL PLAN NACIONAL DE DESARROLLO PLANTEA, COMO POL I.TI CA FUNDAMENTAL, 

OTORGAR IGUALDAD DE OPORTUNIDÁDES A TODOS LOS ~lliXICANOS Y, ACORDE 

CON ELLO SE ESTABLECE; EN MATERIA DE INFRAESTRUCTURA VIAL, APOYAR 

EN. FORMA DECIDIDA LA CONSTRUCciON Y CONSERVACION DE LA REDCARRE-
.; . 

.· 
TERA DEL PAI S, PUES EN LA MEDIDA EN QUE TODOS DI SFRUTH10S. DE LOS 

• 
BENEFICIOS DE LA COMÜNICACION, ESTE PAIS PODRA ACCEDER A UNA "SO­

CIEDAD MAS IGUALITARIA'' 

YA QUE LOS SERVICIOS. D~ CO~lUNICACIONES Y TRANSPORTES SON FACTORES 

DE GRAN INPORTANCIA EN LA VIDA MODERNA DE LA SOCIEDAD, PUES LA -

AMPLIACION Y PERFECCIONANIENTO DE AMBOS SERVICIOS AUMENTA LAS P_(_) 

SIBILIDADES DE CONTACTO DE LA POBLACION. EN GENERAL E INCRHiENTA 

LAS DIFERENTES ACTIVIDADES ECONOMI CAS • 

. ), ' . . -;' 
.•.. 

,, ;, . 
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EL GRADO DE DESARROLLO DE ESTE SECTOR 1 NFLliYE !lE ~lANERA llETERMl­

NANTE EN EL NIVEL DE DESARROLLO DE CUALQUIER PAI S; .EN J-I EX reo, -

SU·FUNCION HA SIDO CONSIDE~ADA COMO BASICA, RAZON POR LA CUAL 

DESDE 1935, HA SIDO UNO DE LOS RiNGLONES A LOSQUE LA INVERSION 

PUBLICA FEDERAL HA CANALIZADO IMPORTANTES PRESUPUESTOS ANUALES Y 

• A\.TUALHENTE EL PLAN NACIONAL DE DESARROLLO, CONSIDERA CO~IO INS--

TRUMENTO ESTRATEGICO PARA EL DESARROLLO ECONOMICO Y SOCIAL DEL - . 

PAIS POR SU IMPACTO EN EL PROCESO DISTRIBUTIVO Y EN LA FORMACION 

!lE BIENES DE CAPITAL. 

LOS SERV'lC I OS DE TRANSPORTE. 

EL TRANSPORTE ES LA ACTIVIDAD ECONO~ll CA QUE TI ENE POR OBJETO ATEN 

DER LAS NECESIDADES DE DESPLAZAMIENTO FISICO DE !.A POBLACION Y -

DE SUS BIENES. EL AMBITO DE TRANSPORTE ES SUMAMENTE AMPLIO E IN 

CLUYE A CUALQUIER PERSONA O COSA QUE PUEDA SER OBJETO DE ESA - -

ACTIVIDAD. 

TIERRA, AGUA Y AIRE SON UTILIZADOS POR EL HO~IBRE PARA ESTABLECER 

V lAS DE TRANSPORTE Y RECORRERLAS POR LOS DI FE RENTES ~1EDI OS QUE 
-~ \ 

EL MISMO HA CREADO Y PERFECCibNÁDO DIA A DIA. 

·LOS TRANSPORTES. PRESTAN SUS SERVICIOS FUNDM1ENTALMENTE A LAS FA-

m L IAS; PUES DE LA DE~IANDA TOTAL DEL SERVICIO, ESTAS ABSORBEN -­

ALREDEDOR DEL 58%i MIENTRAS QUE LOS DISTINTOS SECTORES .DE ACTIVI 

DAD PARTICIPAN CON EL 33%, Y EL GOBIERNO SOLO DEMANDA EL 1.9% -­

DEL SERVICIO DE TRANSPORTE •. 

'-----~- ----- --~·----- _ __: ____ ---· __ ......:. ____ . __ ...:.___ __ ....:__.. _________ ~-----------~--··-··--------------------· . - --·--~_..:...___ ________ -----~---------- - -~------~----------
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EL I'I'HSC1NJ\I. OClii'J\IlÓ EN l'L SliBS l't:'l'llll .,:RANSI'illnES, · I'ASO lll' :Hil l•i 1 l. 

OH!Úó!WS Y HII'LEA!lOS EN .1970, A (dó Mil. l~N 1.918" Y. A 854 ~·IIL.J\!;'diAI.. 

MENTE; CON UNA DEI<I<J\MA DE SALAR lOS 1'1\RA I.OS MIS~IOS Af'I.OS IJE 9~. ~,~J·J ~ 

Y 58,500 MILLONES DE PESOS RESPECTIVAMENTE. 

TRANSPORTE CARRETERO. 

LA INCORPORACION DEL ÁUTOI-IOVIL A LA VIDA COTIDIANA DEL MEXICANO, . 

. MARCA EL INICIO DEL DESÁRROLLODE LAS CARRETERAS. EN 1925 1LÓS·~. 

AUTOMOVILISTAS DEL PAIS ESTABAN LIMITAOOSA TRANSITAR UNIC.II.MENTE 

EN CALLES Y CALZADAS URBANAS. EL :fRANSPORTE DE BIENES Y PEI<SO--

NAS DE UNA Ci.UDAD A OTRA, SE HACIA POR CONDUCTO DE LOS FERROCA~, 

RRILES. 

EN ESE Áf'IO 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..{, . 
• l 

SER LA ANTECESORA DE LA ACTUAL SECRETAR! A DE CmÜJNI CACI ONES Y ~-. 

TRANSPORTES. 

LA EXPANSION ECONOMICA QUE SE EXPERIMENTO A PARTIR DE 1925 HIZO 

QUE EL PAIS CONTARA, PARA D 30, CON 1,~26 KM. DE CARRETERAS, CI­

FRA QUE EN 1940 SE ELEVO A 9 ,929 ni. A PARTIR DE ENTONCES, LA -~ 

CONSTRUCCION DE CAMINOS HA IDO EN AUMENTO CONSTANTE A TAL GRADO 

QUE LA LONGITUD DE LA RED ES ACTUAL~IENTE 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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12 
()1/E ll\MBTióN SE IIA PROPJCJ/\DO EL ACERCM1fENTO DE LOS CENTf<OS DE -

PROIHICC J ON CON LOS NUCt.r:os llE CONSUMO. 

LA PROLIUCCION ()UE ANTES SE DESTINABA SOLO AL CONSUI<lO LOCAL, HA -

ENCONTRADO NUEVOS MERCADOS EN BENEFICIO DEL PRODUCTOR Y DE LA --

~IISMA ECONOMIA NACIONAL. SIN EMBARGO Y CmiO LO DHíUESTRAN LAS -

ESTADISTICAS SEÑALADAS, FALTA MUCHO POR HACER, PRINCIPALMENTE EN 

EL ~IEDIO RURAL, QUE SOLO IIA SIDO POSIBLE ATENDERLO PARCIAL~:ENTE, 

SOBRE TODO DEBIDO A LA DISPERSION DE LA POBLACION Y AL AISLA--­

~IIENTO DE LAS LOCALIDADES. 

DE LOS 220 ~1JL KILOMETROS DE RED CARRETERA, EL 31.5% CORRESPONDEN 

A éARRETERAS PAVIMENTADAS, EL 41.2% A CARRETERAS REVESTIDAS Y EL 

27.3% A C~II NOS RURALES Y ALGUNAS BRECHAS TRANSITABLES Tfi\1PORAL-

MENTE. DEBIDO AL PROGRAMA DE CAMINOS RURALES, EL PORCENTAJE DE 

ESTE ULTIMO CONCEPTO SE HA INCREMENTADO NOTABLEMENTE, PUES PARA 

1970 CONSTITUIA SOLO EL 11.91 DE LA RED, Y EL VOLUMEN FUERTE LO 

CONSTITUIAN LAS BRECHAS. 

í 

HASTA 197 O, LA RED DE CARHETERAS ESTABA INTEGRADA EN SU MAYOR -­

PARTE POR VIAS TRONCALES QUEUNIAN A LA CAPITAL DE LA REPUBLICA 

CON LAS PRINCIPALES CIUDADES Y PUERTOS DEL PAIS, SOLO ALGUNAS --

ERAN VIAS ALI~IENTADORAS. ESTA SITUACION PROVOCO UN DESPERDICIO 

DE RECURSOS, PUES LAS VIAS TRONCALES NO ERAN UTILIZADAS EN TODA 

SIJ CAPACIDAD. UNA REVISION DE LAS NORMAS DE LOCALIZACION Y CONS 

TRUCCION PERJ'-1ITIO ENDEREZAR EL RUMBO Y DARLE A LAS INVERSIONES 

DE INFRAESTRUCTURA, UN SENTIDO DE UTILIDAD QUE AGILIZARA SU PAR 

TICIPACION EN EL PROGRESO DEL PAIS. 
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ASl l'll[éS, EL Di:SARIWLLO DE LA l<l'll NAClilNAL DE CARRET!'RAS IIA l'ROc 
1' 

PlCIADO QUE EL AlJTOTRANSPORTE DE CARGA Y· PASAJEROS 'HAYA ~lOSTRADO'. 

. UN GRA.N DJNAI.fiS/•10, CONSTITU.YENDOSE EN LA ACTUALIDAD CO~ÍO. EL ME~:-:· 

DIO MAS U.~PORTANTE EN EL MOVIMIENTO DE BIENES Y PERSONAs; DESPL~ 

L. ANDO A~IPLI A~IENTE AL FERROCARJÜ L, QUE IIASTA LAS. PRIMERAS !JEtADAS 

DE( I'RESENTE SIGLO REPRESENTABA EL PRINCIPAL MEDIO DE T~ANSP6RTE.• 

. . 

EL ~IOVI~11ENTO llE CARGA Y PASAJEROS A TRAVES DEL AUTOTRANSPORTE; .:·· 

HA EXI'ERIMENTADO CONSTAN"l'J's AU~IENTOS: EN 1970 TRANSPORTO - -· --

140,569 m LES DE TONELADAS EN TANTO QUE PARA 19 80 MOVILIZO 
., 

253,337 MILES DE TONELADAS, LO· QUE SIGNIFICO DN. INCREMENTO DE --

MAS DEL 80% EN LA DECADA. 

EN 197 O EL TRJ\0JSPORTE CARRETERO DE CARCA SE REALIZABA POR ~lE DIO­

DE 80,269 UNIDADES, JNCLtNENDO LAS MOTRICES Y LAS DE ARRASTRE, .. 
i 

PARA lJ 80 EXISTIAN 14l.,930 UNIDADES DE LAS CUALES 110,810 ERAN -

~10TRlCES 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 .. 

TlWS PHODUCTORES. Y CON SWH DORES DEL PA I S, Y SE AUTOR! ZA EN RUTA 

FIJA CON OBJETO DE ASEGURAR LA OFEHTA PERMANENTE DE BIENES; EN -

1980 EXlSTIA~ 67,660 UNIDADES DE SERVICIO REGULAR 'DE CARGA. 

-~ 

EL SERVICIO DE CARGAESPECIALIZADO SE-REALIZA SIN RUTA FIJA; SE 

EMPLEA EN GRAN PARTE PARA TRANSPORTAR PRODUCTOS DEL CAMPO NO ELA 

BORADOS Y GANADO. EN 1980 SE TENIAN REGISTRADOS 74,270 VEHlCULOS, · 

EQUIVALEN;I'ES .AL 52.3% DEL TOTAL, DE UNIDADES AUTOMOTRICES Y DE .. --

ARRASTRE; 

'¡: 
' " . ·' 
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l'llH 1,0 1)111: IU:~>I'ECTi\ i\1. 'I'Hi\S!.i\DO DE 1'/\Si\.JI:iWS, 1./\ IMPIJil'l'i\NCii\ Jli:I. 

SEHVICIO ES SIJSTi\NTIVA. EN 1:170 EL '11.9% DE LOS PASAJEIWS UTILf 

::AHON EL THANSPOHTE TLRRESTRE, EN TANTO QUE. EN 1979 LO E~II'I.EARON .· 

EL') 6.5% DE LAS PERSONAS QUE VIAJARON. 

·EN 1980 EL SEHVICIO DE AUTOTRA/I!SPORTE PUBLICO FEDERAL ERA REALI­

ZADO POR 22,940 UNIDADES, AGRUPADAS EN 466 H!PRESAS. 

LA INFRAESTRUCTURA. PARA EL '!'HANS PORTE. 

'NEXJCO, COMO SE HA VISTO, ES UN PAIS AISLADO. LOS OBSTACULOS 

GEOGRAFICOS DIFICULTAN LA COMUNICACION ALENTANDO UNA DIV ISION LO 

CAL E INTROSPECTIVA,· Y UN AISLAMIENTO DEL EXTERIOR QUE NO SE RE­

DUCE A LO FISICO, SINO QUE TRASCIENDE A LOS NIVELES SOCIALES Y -

POI. I TI COS. 

LA RED CARHETERA NACIONAL ESTA INTEGRADA, CO~IO SE HA MENC!ONAfJO, 

POR NAS DE 200 MIL KJLOMETROS, LO QUE SIGNIFICA QUE EL PA1S CUEN 

Ti\ APROXIMADAMENTE CON 100 MTS. DE CAMINO; POR CADA KM 2 DE SUPER 
. -. 

FICIE DE TERRITOHIO, Y SI CO~!PARAMOS ESTA RELACION CAMINO/SUPER-

FICIE,· CON 'LA P~EVALECIENTE EN LOS PAISES DESARROLLADOS, DÓNDE A 

CADA KM
2 

DE SUPERFICIE CORRESPONDE, AL MENOS, UN KILOMETRO DE -­

ALGUN TIPO DE CAMINO PERMANENTEI~ENTE TRANSITABLE TENDRH10S QUE -

MEXICO, ES UN PAIS INCOMUNICADO. 

DE AHI QUE, BUENA PARTE DE SUS LOCALIDADES DISPERSAS, SUBSISTEN 

BAJO ECONOMIAS DE AUTOCONSUMO Y PERJ.:ANECEN CASI POR COMPLETO, AL 

.:._ ______________ ,. _________________ -·-- ------------------· ----------- ·---~---~-~- .... -·----·- .. 

. ·' 
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15 
MARGEN DEL MERCADO NACIONAL.·. Al.C\JNAS i'OBJ.ACIONES QliE CUEIHAN - ·: 

CON BRECHA TEMPORAL~t.ENTE TRANS 1 TABLE, SE ENCUENTRAN APAIU'NTEMEN"' 

TE 'EN MEJORES tOND1CIO~ES, PE~O ~N REALIDAD E~TOS MERCADOS I.6CA~ 

LES TIENEN POCO CONTACTO CON EL ~10DERNO mRCADO NACIONAL, Y, EN. 

LA MAYORIA DE LOS CASÓS, SON CAUTIVOS DE LOS ACAPARADORES ESTA-­

BLECIDOS. EN FORHA ESTRATEGICA 1' ARA EXPL~)'fAR A LOS PEQUEÑOS PRO-~ 

DUCTORES.AGRICOLAS. · 

ASI PUES, AÑO CON AÑO QUEDAN SIN-EXTRAER DE LA TIERRA BUENA PAR­

TE. DE LAS COSECHAS POR NO CONTAR CON .. VIAS DE. COMUNI CACI ON SUFI-- . 

CIENTES Y ADECUADAS; Y CUANDO ES POSIBLE LA INCORPORACION DE LA· 

PRODIJCCION AL ~1ERCADO REGIONAL O NACIONAL, ESTA- SE REALIZA CON , 

ENORMES SACRIFICIOS O A COSTOS MUY ELEVADOS QUE REDUNDAN EN DIS-, 

MINUCION DE LAS UTILIDADES DE tOS .PRODUCTORES. 

LOGRAR LAINCORPORACION.DE ESTOS MERCADOS, DE NUEVAS AREAS Y.CÉN. 

TROS DE PRODUCCION AGRICOLA, PECUARIA, SILVICOLA Y PESQUERA, RE­

QUIERE, EN.PRU1ERA INSTANCIA, DE UNA RED DE TRANSPORTES SUFICIEN 

· TEMENTE AMPLIA Y QUE PERMITA EL TRANSITO EN CUALQUIER EPOCA DEL 

AÑO •. 

. PARA ESTE FIN, SE REALIZAN ESFUERZOS GUBERNAMENTALES A TRAVES DE' 

PLANES Y PROGRAMAS DE AYUDA A LOS SECTORES,MAS NECESITADOS, CON 

LOS QUE HA SIDO POSIBLE ATENDER LOS PROBLH1AS E IMPULSAR EL DESA 

RROLLO ECONOMICO DEL PAIS EN SU CONJUNTO Y DE LAS ZONAS CON MAYOR 

ATRAZO RELATIVO PRINCIPALr.tENTE. 

ESTA NECESIDAD DE IMPULSAR EL DESARROLLO REGIONAL SE PRESENTA CO 

-'· ... 

. ' 
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MU UN P!WilLEMA QUE REV!S;fÉ.CARACTE!l!STICAS PRIORITARIAS, CIJYA SO 

LUC ION CONDUCE .A CONSIDERAR LOS CAM l NOS ALIMENTADORES EN, EL AREA ·. 

RURAL, NO UNICAMENTE CO~lO UN PROYI:CTO ÓE COMUNlCACION Y Gl,NERA-­

CION DE EMPLEO QUE PERMITA A LOS POBLADORES DEL CAMPO ACCEDER A 

MEJORES NIVELES DE BIENEStAR, SINO COMO UNO DE LOS ELEMENTOS FUN 

DJ\l'.IENTALES PARA DESENCADENAR EL PROCi:so DE DES;\RROLLO EN EL MIBI 

TO RURAL, QUE PROPICIE EN FORMA TRASCENDENTE LA INTEGRACION TE-­

RRITORIAL, LA INCORPORACION DE GRUPOS MARGINADOS AL CONTEXTO NA­

CIONAL, ASI CmiO LA GENERACION DE HIPLEOS TEI-1PORALES QUE PERNI-­

TAN EL FORTALECIMIENTO DE SUS ACTIVIDADES TRADICIONALES, BUSCAN­

DO AL MJS~!O TIH1PO, QUE ESTAS ACC-IONES COADYUVEN A Cm:BATIR LA -

DISPERSION EN EL MEDIO RURAL, PROBLH!A SEVERO EN EL PAIS, Y ADE­

MAS, A INCORPORAR A LA COMERCIALIZACION LOS PRODUCTOS AGROPECUA- · 

RIOS DE LAS AREAS Y REGIONES QUE SE VAN SIRVIENDO CON ESTE TIPO 

·DE C~1INOS. 

LO ANTERIOR TIENE POR OBJETIVO, SIN DUDA; EL ARRAIGO DE LOS HABI 

TANTES A SU LUGAR DE ORIGEN E INDUCE, POR TANTO, A UNA .DISMINU-­

CION PAULATINA DE LA mGRACION C~IPO-CIUDAD. 

UNO DE LOS INSTRUMENTOS PARA ALCANZAR ESTOS OBJETIVOS, ES EL PR9 

GRAMA CONSTRUCTIVO DE CAMINOS RURALES, QUE REFLEJA LA DECISTON -. 

!lE ESTABLECER, CO~IO SE SEf:lALA EN EL PLAN NACIONAL DE DESARROLLO, 

EL NECESARIO EQUILIBRIO ENTRE CARRETERAS TRONCALES Y CAMINOS AL! 

~IENTADO!H.:s, A FIN DE ESTRUCTURAR UN SISTEMA INTEGRAL DE COMUNICA 

ClONES Y TRANSPORTES EFICIENTE EN SU USO Y EFICAZ EN SUS RESULTA 

DOS. 
•· 

.......__ __ ._- -·- ·--·- ·-·· --·~··~-~__;_-~--~·---···-·' ·--·---··-·---·-··-·· -- --·--- .... : ---·-------·-··--··· ·--·--- ·'·-------··-·~· ·----'--~----- -- . -------
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ALCUNQS· I.IH;J{()S DEL I'HOGRAMÁ DE CA~ÍIN!lS IHIHAJ:ES. 
-~----· ··-·. -- ........ -·-. ---.. ---------------~ ;---~ .. -------·--- .. --.......... -----~- --~-----~--- . - f'' 

HASTA LA FECHA, SE HAN.COMUNICADO ALREDEDOR DE 14.5 MILLONES! D_E 

HABITANTES DEL MEDiO RURAL POR ALGUN TIPÓ DE CAMINO.' EN ESTE -" 

SENTIDO, LA PARTICIPACION bE LOS CAMINOS RURALES HA SIDO SIGNIF.!_ 

CATIVA, l'lJES.HAN COLABORADO EN ~!AS DEL SO% DE ESA COMUNICACION. 

Y COMUNICAR A .8 MILLONES DE HABITANTES NO HA SIDO FAClL, HA SI.G" 

NI PICADO CONSTRUIR APROXIMADAMENTE .80 ~1IL KILmiETR.OS DE CAMINOS 

RURALES. 

LAS ESPECIFI~ACIONES DE PROYECTO Y ·CONSTRUCCION DE LOS C~IINOS. 

RURALES, SE HAN DICTADO EN FUNCION·DIRECTA DE LA ECONOMIA DE'SU 

REAL I ZACI ON, CON EL· OBJETIVO BASI CO DE QUE SEAN TRANSITABLES DU e' 

HANTE CUALQUIER TEMPORADA DELAÑO. 

DE LOS LOGROS DEL PROGRANA DE CANINOS RURALES, PARTICULARMENTE -

VALE LA PENA SEÑALAR, POR SU .RELEVANCIA, QUE DURANTE EL PASADO 

AÑO SE. TERMINO CUANDO ~1ENOS UN CA~IINO RURAL DIARIAMENTE, CON UNA 

LONGITUD PROMEDiO DE 6.0.KI~ •. ESTE ESI'UERZO TECÍHCOCONTO,.ENTRE 

OTROS APOYOS ADmNISTRATIVOS,. CON LA TRAMITACION OPORTUNA DE UN 

PROMEDIO DIARIO DE SIETE DOCUMENTOS DE PAGO, HABIDA CUENTA DEL -

LAPSO EN QUE SE LIBERARON RECURSOS PARA EL EFECTO •. 

ESTAS REALIZACIONES PERMITIERON COMUNICAR A 450 ·COMUNIDADES CAM- .. 

PESINAS DEL PAIS, CON_BENEFICIO DIRECTO PARA 500,000 HABITANTES, 

A LOS QUE, ADEMAS, SE LES HAN PROPORCIONADO OTRAS PERSPECTIVAS -

DE DESARROLLO, AL TENER LA POSIBIL~nAD DE COMERCIALIZAR EN CONDI 
' . . ' . . . . . -

ClONES MAS VENTAJOSAS_ SUS .PRODUCTOS AGROPECUARIO~; Y DE QUE EL-
.. ·f ... ' ........ ¡ 

. , 

i·' 

',· !', •· . .:-.' 
' . ;_ . ;- .··--~;. :--. _., .• t·· . . ~- i ·• • • . . • . • . .: :_. r ·. ·- .. j .• 

l-·----'-~-·---~~-~~-7""7~~-~---~;. __ ;;.:.L.~i.-·. ~· -~~;_.'":'.\.{:-:,:~ -~·-~--·-:_...:-}.::'~--:---~--_:~_-_:_~------~----~-+--_:- -' __ ., ______ _: . .....:-~~- ·:~ J:·~, :_.;...,.._:. ______ __ 
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CA1vl!N~l SI'A EL ~1EDIO PARA OBTENER OTROS SATJ SFAC.TORES QUE LES PER 

MITA MEJORES CONDIC:IONES DE VIDA •. 

ES H1PORTANTE SEÑALAR QUE DE !~AS LOCALIDADES RURALES C01v!UNICADAS 

EL AÑO PASADO, 22 FUERON CABECERAS 1vlliNlCIPALES, Y QUE SE BENEFI­

CIARON, CONSirJERANDO LOCALIDADES ALEDAÑAS, 100 ~IIL IIABIT/\NTES DI 

RECTAMENTE. PERO LOS CAMINOS FACILES YA ESTAN HECHOS, DE AHORA 

EN ADELANTE NOS TOCA ENFRENTAR A LA 1v10NTAÑA; DONDE CADA VEZ SERA 

MAS DIFICIL Y IIONEROSO CONSTRUIR CAMINOS; SIN G!RARGO, PROGRAMA­

riCAMENTE SE HAN ESTABLECIDO PROGRA!·!AS DE CORTO Y MEDIANO PLAZO 

EN EL SECTOR C01v!UNICACIONES Y TRANSPORTES, BUSC~NDO QUE PARA - -

1988 EL 80% DE LAS LOCALIDADES RURALES CON POBLACION MAYOR DE --

200 HABITANTES ESTEN COMUNICADAS. 

LA DIRECCTON GENERAL DE CAMINOS RURALES ES LAENCARGADA, POR DE-
" 

CRETO, DE CONSTRUIR LA COMUNICACION TERRESTRE RURAL, CON MODES--

TAS ESPECIFICACIONES QUE, A COSTOS RAZONABLES, PER1vliTAN ANUALMEN . . . \ . -
TE CUANDO 1vlENOS, INCORPORAR AL DESARROLLO A MEDIO 1v1ILLON DE COM-

PATRIOTAS QUE PERMANECEN AL ~IARGEN DÉ SUS BENEFICIOS. 

DE AHI· QUE PRETENDE, COMO POLITICA FUNDMíENTE EN LA REALIZACION .. 
DE SU PROGRAMA, 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 B_AJO COSTO Y PROPICIE, AL MISMO TIEMPO, EL EMPLEO INTE!'!_ 

SIVO DE LA FUERZA DE TRABAJO RURAL, 1viEDIANTE LA UTILIZACION DE -

PROCEDHHENTOS DE CONSTRUCCION QUE Cm1BINEN, EN FORMA RACIONAL Y 

EFICIENTE, EL USO DE MAQUINARIA Y.MANO DE OBRA CAMPESINA. 

¡ 
l _____ --· --- ___ --..:.__ ·-·· -~ ________________ :.._ _____ " _______ -- -------·~---- __ .;,.... ____ ···----·--·-··------~-----...:..·--~-~-·---------·-···---·~----- . --· ··-· -~~- ····-. _: __ ···-·---·'---·-----. ··--
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ACTUI\UIENTE LA IMPLEMENTACJON DE PROGRAMAS CON UTILIZACION INTEN 

S IVA Y RACIONAL DE LA MANO DE OBHA LOCAL, ES PARTICIJLAH~IENTE PRO 
' -

PICJA, PUES I~lliLJCA LA GENERACION ~iASIVA llE I'~IPLEOS, LOCHI\NlJ,O 
; ' . ' . • ' \' ¡ . ,· 1· .• : 

ECONOmAS. SUSTANCIALES' Y PLENA PARTICIPACION CO~IlJNITAÍUA.. , .. 

. 
PARTICIPACION, QUE REQUIERE SER ~IOTIVADA, ORIENTADA Y OR.GANIZAVA, 

A TRAVES DE UN PROCESO AHPLIÓ, CLARO Y CÓNCIENTE DE PRO~IOCIÓN~. e·. 
' ' 

YA QUE A TRAVES DE ESTA LABOR SE LOGRARA UNA PARTICIPACION DINA-· 

MICA Y DIRIGIDA DE LAS COMUNIDADES EN LA BUSQUEDA DE SU PROPIO 

DESARROLLO A TRAVES .DE PROGRAMAS INSTITUCIONALES; 

EN LA ETAPA DE PROGRAMACION, LA COMUNIDAD PARTICIPA SOLICITANDO 

LA OBRA, Y EN ALGUNOS CASOS PkOPONIENDO LJi, RUTA. QUE CONSIDERAN. e · 
. . . . 

~lAS ADECUADA PARA LA REALiZAqON DEL PROYECTO; NO SIEMPRE ES PO-

SIBLE COMPLACER A LA LOCALIDAD EN CUANTO AL TRAZO_ DEL CMIINO,, ·-.­

PUES ESTE SE DETERMINA TANTO POR LOS ASPECTOS. TECNICOS.Y TOPOGRA 
' ' 

FICOS.COMO POR LOS RECURSOS.ECONOMICOSDE QUESE DISPONE. 

DURANTE LA EJECUCION DE LOS TRABAJOS, LA CO~lUNIDAD PARTICIPA PRO 

PORCIONANDO LA MANO DE OBRA DISPONIBLE. EN LA ·LOCALIDAD Y QUE SE 

REQUIERE EN LA OBRA; FACILITA LOS PERHISOS NECESARIOS PARA LA --

EXPLOTACION DE MATERIALES QUE SEAN UTILES PARA EL REVESTIMIENTO· 

DE LOS CAMINOS, Y CEDE LOS TERRENOS.EN QUE SERAN ALOJADAS LAS 

OBRAS Y EL DERECHO. D.E V lA. · . 

SI BIEN, LA POLITICA QUE ANIMA EL ·PROGRAMA, ES EL USO INTENSIVO 

DE LA MANO DE OBRA, EXISTEN. OTROS METODOS CONSTRUCTIVOS QUE SE ~ 

UTILIZAN EN REGIONES DONDE NI TECNlCA NI ECONOMICAJ-IENTE SERIA RE . 
' 1 ' '. • • ' 

. !.· ' ' 

'\.l' 
·,•1 

•' 
'' ' 
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LOmNilAllJ.I.: U. IJSt) EXCI.IISIVO DE J.A MANO 111: OBI\.11, ESTOS METOilOS SON: 

USO EXCLUS 1 VO DE EQU l PO Y USO Cmi!HNADO IJE EQUl PO Y ~!ANO DE .OBRA, 

Y. COMO SE SL~'ALO, El. l·lETODO SE DETERJvJJNA PRJ NCIPAL~iENTE POR LA -

CLASIFfCACION Y VOLUMEN DE LOS ~1ATERIALES. 

EN !~STA ETAPA DE E.JECUCJON, ~lAS QUE EN OTRAS, ES DONDE LA ACTJVT 

DAD PROMOCIONAL ADQUIERE CARACTERES RELEVANTES, PUES DE LA CALI­

. DAD DE LA PRO!,! OC ION SE DERIVARA LA RESPUESTA DE LA COMUN l DAD Y -

SÜ PARTJCIPACION EN LA tJECUCION DE LOS 'IRABAJOS. 

MOTIVADO POR ESA PARTICJPACJON DE LA CO~IIJNIDAD, EL GOBIEHNO I·IEXI 

CANO IIA CONSTRUIDO A LA FECHA ~lAS DE 10 ~IIL CAMINOS RURALES QU·E, 

CON CASI 80 ~1IL KILOMETROS, BENEFICIAN A 14 MIL LOCALIDADES CON 

8 MILLONES DE HABITANTES. SIN H1BARGO, EXISTEN AUN 70 MIL LOCA-

LTDADES INCOMUNICADAS CON MAS DE 10 MILLONES DE HABITANTES. EN 

FORMA AISLADA, ES ~iUY ELEVADO EL NU~1ERO DE COMUNIDADES SIN COMU­

NICACION, PERO CABE HACER NOTAR, QUE CASI 50 ~IIL ALBERGAN UNA PO 

BLACION 1·1ENOR A LOS 100 HABIT¡\NTES, Y, AUN MAS, SU PRO~lEDIO ES DE 

25 HABITANTES POR LOCALIDAD •. EN CAMBIO, EXISTEN ~lAS DE 80 mL -

LOCALIDADES EN EL RANGO DE 20.0 A 
1
2,500 HABITANTES, EN LAS QUE --

HABITAN, INCOMUNICADAS, 7 MILLONES DE PERSONAS. EN RESUMEN, EL 

' 40% DE LA POBLAClON RURAL, ES DECIR, EL 15% DE LA TOTALIDAD DEL 

PAIS, SE ENCUENTRA INCOMUNICADA Y AL MARGEN DE i.OS BENEFICIOS DEL 

PROGRESO. 

l ARA CQI.JUN ICAR A TODAS LAS. POBLACIONES EN EL RANGO POBLACI ONAL. -

DE 300 A 2,500, SE.REQUIERE LA CONSTRUCCION DE 150,000 KM. DE CA 

mNOS RURALES, ES DECIR, CASI DOS VECES LO CONSTHUIDO A LA FECHA. 
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CON LSJOS CAMINOS SE J:SPERA, ADLMA.'; DE J.o(;RJ\R LA INTE<;RACION llE 

!.A i'OHI.At:l!JN DISPERSA Y APOYAR LA I'IWlllJCCION, QUE MAS DE !JOS 

TERCERAS PARTES IJE LOS CAMINOS SEAN llTJLJZAIIOS PAR,A INCORPORAR 
.'·. 

SUSTANCIALMENTE PRODUCTOS AL MEkCAOO. 

COMENTARIOS. 

LA PROBLEMATI.CA PLANTEADA NOS CONDUCE A BUSCAR NUEVAS ALTERNATI 

VAS DE SOLUCION AL PRO.BLE~1A DEL TRANSPORTE, Y .·PRINCI PAL~!ENTE AL 
. .. 

·.RURAL COI.ECTIVO, Y EN ESTE SENTiDO, EN OTROS FO~OS DE S1MILAR -

HiPORTANCIA COMO EL QUE HOY NOS CONGREGA, SE HA MANIFESTADO LA 

· IlJEA DE IMPLANTAR, EN LAS COMU!ÜDADES QUE SE CONSTITUYEN. EN CO-. 

MITE. PARA PARTICIPAR EN' LA EJECUCION DE LAS OBRAS DE CAmNOS RU. 

· RALES, c60PERATIVAS DE iRANSPO~Tt~ LAS CU~LE~ SE FINANCIARIAN·­

CON UN PORCENTAJE DE LOS RECURSOS MONETARIOS QUE SE DESTINAN: AL 
PAGO DE SU ESFUERZO. 

YA QUE PARA ELLOS, COMO SE HA VISTO, ES FUNDAI•1ENTAL EL. DISPONER 

DE VEHICULOS PARA' EL ~!OVIMIENTO OPORTUNO DE BIENES Y SERVICIOS 

ENTRE LAS AREAS DE PRODUCCION Y LOS CENTROS DE INTERCAMBIO CO--

MERCIAL. 

.ALGUNAS PUBLICACIONES ESPECIALIZADAS PLANTEAN COMO UNA ALTERNA­

TIVA QUE PUDIERA CO~lPLEMENTAR EL TRANSPORTE CARRETERO, EL liSO -

DE DIRIGÍBLF.S, COMO UNA SOLUCION A LA CARENCIA DE VIAS DE COMU­

NICACION, CONC0~1ITANTE CON LA DISPERSION DHIOGRAFICA Y LAS CARAC 

TERISTICAS DEL PAIS EN CUANTO A OROGRAFIA. 

.. '. .,,.· ·' 
'. ·· .. ' ' . ·,,. . _·. :......:.:.;_. . ·:....:.......~· . ....:...::..:.: .. ___ .. ..:..........'.. .. -~; ___ :.,.; ___ ....... ________ ~_;-~--~--·· -·~---~~'---"'-----:...~-..:.......: ·. 
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1 
NO R.l'i)lllEIUo CO~HJ OTIW T.! I'U !lE ;\I:IW,\Ji\VES, .llE I'IST•\S COSTOSAS; SU 

VI'LOCJ ll;\ll DE CIWCEIW ES !lE S S f<·l/11; SU UI'Fk.'\l: I<l" :iENCI LL/1, Slj C{' 

PAClDAD DE TIU\NSI'ORTE, CONVENJ!oNTE; Y SU COSTO I.JE OPERJ\CION BAJO. 

. SIJ C<'lll:RTllRA SE!<!:\ RI:GJll."•'d., Y 1.\ INTFNS!JlMl DI' SU RloCORR.IllO ES-

. CIA DE SU USO. POR ELLO, EL DJ RIGJBLE ESTA LLN·lADO A SER EL 

.lR;\\JSPURTE DEL FUTURO EN FL ,\JEliJO !WH1\L, Y SU USO DE PLANTEA C0-

'10 U\ POSIBLE COADYUVMHE !:N ·¡;'A SllLUCJON AL l'iWBLHIA DEL TRANS-

PORTE EN EL ~1ED10, EN EL QUE LOS CAMINOS RURALES SE HAN SlGNIFI-

. C \DO POR SU lioiPORTANCJ A· Clli·IO RJ:SPIJI:STA JIIMEUIATA Y EFl CAZ AL PRO 

BLE~lA DE LA JNCO~liJNJC!\CION. 

·¡:::; UE TAL ~l.AC:ÑJTIJD EL PROBLH1A DE LA INC0~1UNJC.~C:JON, QUE NOS --­

OH!.IC:A A' HI:VISAR LAS l'OLITJCAS Y P!WCEDHJIENTOS UTILIZADOS TANTO 

EN LA SELECCION DE LOS PROYECTOS, COMO EN LA _PLANEACION Y CONS-

TIWCC l ON DE LAS OBRAS, PAHA DARLE A LOS DI FEI<ENTES PROGRAMAS DE 

CON~TRUCCION DE INFRAESTRUCTURA PARA EL DESARROLLO RURAL, LA Dl­

NAMICA QUE REQÜIERE DEL DESARROLLO DEL PAIS EN SU CONJUNTO, SIN 

' DISCRJMJNACION DE AREAS GEOGRAFJCAS NI DE GRUPOS SOCIALES, YA--

QUE DE NO ATENDEI<SE CON OPURTUNIDAIJ ESTE PROBLEMA, SE SEGUIRAN -

PRESENTANDO: EL FENOMENO EXPLOSIVO Y CADA' VEZ MAS CRECIENTE DE 

LA ~!lGRACION C~lPO-CIIJDAD, LAS GRAVES .TENSIONES DEL CAMPO, Y, SQ 
,. 

BRE TODO, SEGUIREMOS SIENDO RESPONSABLES DE LA· INJUSTICIA SO---

CIAL ~!AS DRAMA TI CA DE NUESTRA NAClON: LA MARGINACION. 

AGOSTO DE 1984. 
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U .'J'raiiSjlortc C;lrrcl:ero: 

l'roh.lu;,{¡t\é:u Glcih;J!· y l'erspectivas 

In g. Mi g¡el A. Náva Driza. 

El sisterra carretero en ~léxico cunvle tm doble papel: por un lado constituye 

uno de los elc:rrentos básicos para el ordcna11iento territorial y por otra par-

te, es un co.nponente fllildaJ~ental· de la infraestructura del transporte, · fenó~ 

no que a su vez representa w1o de los factores clave de tocio esquema de· des a­

rrollo y transfonmci6n. Eri tal virtud, el sistcnn de carreteras y caminos -

debe responder en su evolución, a objetivos rwcionales de carácter priori trJ-­

rio y corrcs¡xmder al nivel de necesidndcs actuales y, sobre todo, ál pre\~is' 

topara Jos años.por venir. 

Eri este orden de ideas, es necesario tener presente que el transporte carrete 

ro es sólo parte del transporte total. No obstante, su participación en e 1 -

traslado de personas es ainJ?l ia:nente ·JJ!lyori tario, y en el transporte total de­

. carga le corresponde soportar JIÍÍS de la~ dos terceras parte.s. 

FJ1 efecto, el ·sistenn de transportes en su conjunto nanifiesta una desequili-

brada part:i:ci pac i ón de los di :¡tintos JJDdos, presentándos•" una dependencia - -

exceslva del autotransporte COJJD r<'"sul t.ado del creciente rezaw de los fc.rro­

carrilc'. y el reducido mviJ1Ji.cnto de cabotaje. Eri J 982 el transporte internu 

de :Tiercandas ascendió a cerca de 400 millones de toneladas, habiendo absorbi 

clo el autotri!nSp\>Tte. el 80% de dicha car !Jl, 

. Para atender los n:qucrimi.entos a que e~ som:,ti.do el si.steJTB de carretera•·, y .. 

'camino'., pu"clc dec:irse que en ~léxico b infr:wstructura correspondiente f:é;Ui-

intq;r-:1d~ por redes de tres niveles distintos: J)' la red troncal, que comm~ 

ca a 1~ ci!pitJl del país con l:1s capitales de l3s Entidades Fcclerativ:~·;., con-

ll '· ---~----------
·----~·--·-·---·~---"-·.:__, ___ ~-':------···----~.- --'-·---' ---- _____ .. ___ -· ---- -- -~-----~- -- -----· -~· .. -------~.~ .. - ... 



2. 

los principales puertos oorítiJros y fronterizos, y con los principales centros 

de producción y consuno, es decir, se traté! de una red de carácter interesta-

tali Z}la red alim::mtadora, de alcances mís limitados, que c011UTlica a las -

principales ciudades de un Estado con su ca pi tal; y 3) la red de. caninos rur~ 

les., cura función es la de conunicar y propiciar la integración a la vida na-

cional de localicbdes pcqueñi!S, aisla das y dispersas en el territorio nacio- -. 

. nal, Cada una de estas redes ha surgido y evolucionado, en tuena Jredicla, co-

Jll) resultado de las necesidades cambiantes del pais.en sus diferentes etapas-

de desarrollo, 1 o que ha lJ. evado a contar con un conjunto he tero ¡éneo en cuan 

to a anÚ¡pedad v c¡nacterísti'cas de d:i:.scño, En los inidos del desarrollo -

del si'stem carretero, resultaba mís inportante tener nñs caminos que Ejores 

caminos, lo cual puede ser actua1J1ente válido para el tercer ¡rupo y posible­

Jrente para el segundo, pei-o no para el prim:ro. 

E,-¡ efecto, en razón del papel que desi:'11pcf¡a el transporte carretero, la ·¡¡;~ ¡n~ 

·tud en el Jll)Vi:Jiiento de C<JT b>'~ 't pa:;·ajeros ha dado cono consecuencia tma in ten 

si'dnd de uso de lB clenoJlinacla red h5sica carretera, que hace que el 3S'• tk la 

Jri);JU1 esté alcan:anclo o haya reb2s;<do su capacidad y que, por las tasas de 

creci:miento del propio trfu1si.to, ese porcentaje aur!Ente significativam:nte ca 

da. año, aún cu:Jndo en la época actua.l, por la situación que vi ve el pa í.s, es te 

fcnÓJJellO presente una dc·celcrJCión. 

El prohlcnn de falla ele e<Jp:~cid:•d en 1;¡ red m:mc.ionada, t¡ue tilnbién est5 pre-

scnte en un porcentaje significativo ele la red al:iliJ::ntaclora, se refleja en --

las vclociclad(:S y .en los costos de opcr<lCión de loe' vehículos que hacen tJSO -

de ,~,a:; recles. ,\ tí tul o de eje n¡Jl '', nuedc ·nene ion a :rse e' 1 ·efe e to cuando 1 i\S . . 
condi'c:ioncs ele c1rcu]aci_ó.n p~1s3n de fl1J.id:-1~. a defic-ientes; en este cJso, 1as-

vcloci:rbdes se reducen de 70 a 4~. km/hr. J•ricntr:,;~ que los costos de o¡1cra::.:i6n 
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se incrcnentan hasta en un W~. 

Por otra parte, debe J!Cr1cionarse, que aunado a la falta de capacidad, está 

presente en el deterioro de la C:Úidad del servicio que la red debe ofrecer'­

el estado físico de las carreteras, cuyo desgaste es mis acelerado al estar - ·, 

SO'Jl'etido el paviJrento a Jffiyores esfuerzos, producto de la intensidad de. tran­

SitO y de las nuevas cargas lE: galés autorizadas reci'entencnte, para las que .. e . 

· no :f,'ueron proyectados, por su antj'_güedad. 

Estos dos probleliTls: la falta de c~pacidad y el deterioro en el estado físi_ 

co de la.!; carreteras, conllevan la necesidad de definir· acciones por realizar· 

en cada tra110 o ruta, y ele pro gia1Rlr el yolmrcn de recursos· que a esas acc1o-. 

nes· corresponde, todo ello en el Juuco del Plan Nacional·de Desarrollo, mismo 

que e__xpresa cono l511eas gcneniles. de aci;ión en lo relativo al transporte ca~­

rr.etero, entre otras las: si·guientes: 

Conservar 1 as carre-teras y Gl mm os de las redes troncal y alinentadora, rrc 

dj.'ante el uso intensivo yraciollal.dc la Jlnno de obra local. AsimisTTD, 

convletar las obras en proceso concentrando. Jlll!'or atención en. ias que pué·-
\. 

den rendir JliÍS beneficios a corto plazo. 

,. ~l::>derni:ar la red troncal- h.'ísica, a1~11 iando la 1 on gi tud de carreteras de -

cuatro carriles y· de altas especificaciones, corrpletar la red troncal na .. -

cional, y con~tnli:r y modernizar carreteras de penetración y alimentadoras.·. 

Conti.TJU3r la ejecución de ciuni.nos rurales, sin. descuidar su consenaciiin. y 

rec.onstrucción, y construir l ihramientos par3 favorecer el tránsito interur 

bano. 

Ante es~ as línc3s de acción y ]3 problc;\Ílticil c:Apresada en cuanto a f:Jl ta ri<o'-

,11' 

• 

-;, . ,'.. : .\./: -~' 
-~------l~.-.....é; .. ~----~----...!:-.. .-. !_. ___ _. _________ :___,, ____ :...::__ ___ :~ --~:. .• ·---'---d- .. _:__._~:~i. .:.._~----- -~:..:.; _________________ . ___ !_ ___ ·.~---~-...:.._.._. _______ _ 



1 • 
1 

'¡ 

¡, 

1 

1 

l 
i 
! 
1 

' i 
¡ 

'. 

4. 

cap;lci.<bd y deterioro flsico de la~ carreteras, es ncces:1no definir los tipos 

de trab~jos po¡· -real izar en cada tram o ruta, y prograrrur el voluncn de rccur 

sos que a esos trabajos corresponde. Sin embargo, en virtud de que la disponi_ 

hllidad de recursos que puedan ser destinados a este propósito es sien¡n·e sup! 

rada por las necesidades existentes, es imperativo contar con un Plan de ~lode2: 

nización de la Red Carretera, que permita asignar adccuadancn te los recursos -

·destinados a esa tarea. 

A la :f;'echa, la Secrctar.ía de Coml.micaciones y Transportes' ha venido trabajando 

en la elaboración y actualización de dicho Pian; cuyos objetivos básicos son -

., Localizar y cuantificar problenas en, tra.IIDs carreteros que, por el nivel ds 

tr-?nsito que sopcrtan y/o por sus ·anticuadas car3ct.crísticas georré1:ric?~s v-

de operación, se·considcren inadecuados y sea necesar10 ampliarlos o recons 

trui:rlos. 

., Localizar pwnos críticos específicos en los diferentes traJJDs, tales cono-

intersecciones, al inea1T:i.cntos defectuosos, y otros, que repercuten en difi-

cultaclc~·de operación y en una elevada incidencia de accidentes, provocandc 

que la eficiencia de la vía disminuya, para corregirlos. 

FJ Plan Jlenciomdo imp.lica definiT una g;:wn de posibles soluciones en cada n;:, 

·IID, que V3Jl desde el JtTCjoramtento ele las condiciones existent'"s con modi fic2--

cioncs .nú.ninns, h:1sta acciones de bran aliento que in')] iqucn fuertes invers.i.o-

ncs, 'juzg;Ín<losc lil. conveniencia de e.llas i1 través de un;¡ sólúb cv;llu3ción téc· 

11 i.c~;l )'' económica. 

L,.,;, pc.sibl es so .\u e ionc.:s se han vc.ni do dcr i vando de criT.crios que considcr:m la 

1 
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caliJ:Jt! Je sct·vtcto que b red carretera troncal Jebe ofrecer, para a1endcr 

b demmda de transporte que requiere el desarrollo ·económico del país, así 

como el propósito de co~dyuvar en e 1 proceso de desccntrali ;:ación de la vida-
1 

nacional; asi.mi=, de criterios que consideran que las características georré 

tricas deben asegurar la atención de la deliBJlda futura y evitar problemas de-

congestionamiento; y· de los que senal;m que el índice de accidentes en carre­

teras·, atribuibles a la misna.,_ debe reducirse, 

Es conveniente señalar, que no obstante la si tmciór; actual del país, el sis­

tema carretero nacional tendrá que atender deTIÍmdas cada vez mayores. En es­

te sentido, estudios realizados a la fecha en el marco del Plan, han TIOstrádo 

que el causante principal de la expansión .de la denanda de transporte interu_¡:: 

bano por carretera ~er:i el autorróvi:l. Ya en la actunlidad se advierten ten-­

dcnci'as hacia una 1Trtyor participaci:6n del misrro en los tránsitos que circulan. 

por la red. En 1960, los aforos de tránsito revelaron que la participación -

de los automóviles era de SM del total de veh5culos en circulación, lTii~ntras 

que para J9SO dicho porcentaje ascendió a 67%, y se ha estimado que para el -

año 2000, con una población de í"16 millones de habitantes y un.awrento en la-

tasa de JllJtorización SCI!lé')antt- a la obsenada en los últimos aftos, la ·partic!:, 

pación del <~utnm5vil lle,¡¡:•rá a ser del 75~, contra 8% de los autobuses y Jn. 

de los camiones, · 

La dennncla ele Úansporte interurbano de pasajeros será, en ese año, de 3 a 4-

vcces la actual, y aun cuando se p]·evé .un<1 m¡yor participación del autoi:rnn~­

.. porte ele pasa Jeras )' en algunos GIS OS ele 1 fe1-rocarril, el papel del ;m.tonóv.i l 

será relevante, especial nentc en cu:mto 3 tr:ínsi to r.enerado. 

ror· otra p~trte,. otros resultados que' se h:m cler i V 3d o de los est.ucli os mene ion:, 

i '' ~-----···---·~-----"------~·,_· ·----~-----· •. ~.,.:..:.~._:_:., __ c_ _____ ._L __ .. '~~--•-'-~ . ..::C~._...:_·-~: .. ~,--·'--~--"-·· · . .".~c .. _:..._c ___ . ______ _ 
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dL'S, indic:tn que en conp:tr~ci/nt con l:t sitn:tci6n :tctu:tl, p;1ra el año 2000 "" 

será necesariO multiplicar por 13 el ki.loJhctraje de carreteras de cuatro ca.--

rriles, por 6 el de caneteras de dos carriles de altas especificuciones y 

por 2 el de carreteras de dos carriles con especificaciones nonmles, 1 adicio-

· nándose a que U as acciones en nnteria de caminos revés ti dos, rurales y brechas 

meje>radas, tendientes a awnentar J a cobertura de la red nacional. 

Escenci'almcnte, las modernizaciones consistirí;m en nejorar las especificJCi~ 

nes de traJIDs que soportan elevados vol Ílmenes ele tránsito; aumentos en e 1 nú-

mero de carr ües; construcción de c:uri'les par:t ascenso de velúculos pesados-

en zonas montañosa:;; constnJCción ele vías alternas, etc. Asimismo, l'as obras 

de JTDdernización permitirían aJq1liar el sistena de carreteras de cuota, en la 

ned:i,da en que se va;·an pioporcion<utdo dos o n8s alternativas de comrnicación, 

entre igual origen y· destino, 

Pinalnente, e~· ÜllpOrtante destacar que en el corto plazo, la Jmdenüzación y-· 

la construcción de trarus de la red carretera nacional debe efectuarse aphca:: 

do estricto~ criterios de selección, buscando elegir sólo aquellas obras que-

proporCl.onen al tos beneficio!> r;ípidamentc. Psi, los traJJOS escogidos deberán 

tener de JS a 20 km, de lon¡.<i.tud, con objeto de que puedan ser puesto:; en ser 

vi.cio en .plazos cortos, a fin de contribuir con ello a reducir los efectos 1n 

flc;c.i'on,uios derivados de obras inc.onclus::ts. "'o obstante, estas políticas de 

beriin ser revisad::ts en el mediano p.J;¡zo, con el propósü.o de adaptarlas a las 

ncces·idade$ de expansión que en ese p.lazo dcJJ~JJirle el dc~;::trrollo del país. 

Por lo que h:Kc al deterioro físico, será nece.,:JTl.O intens i:ficar la conserva-

ci6n tk· J~1s c.Jrn:::t.crrt~ y carnu',OS, tcn:l~JJdo _prt:scnte qtJC: la conservación tiene 

tres fi;nlicbdcs pTillcip:1lcs: en primer lug;~¡·, pro.lon¡¡l la vida de l:Js carre 
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te ras y caminos y pcrmi te apla :ar la fecha en que debe renovarse;. e1i segundo 

lug:1r, reduce el costo de operación ele Jos vehículos que transitan por ellos; 

en tercer lugar, permite que se ~>ntengan abiertos al tránsito de m'!lera ITás· 

contínua y contribuye a una nayor regularidad, puntualidad y seguridad de -­

los senricios de transporte pcr carretera. La finalidad :rrencionada en primer 

térmi.no se relaciona di recta nente con los intereses de los organisnos de. vi a­

lidad, la segunda con ·1 os conductores de vehículos y la tercera con los de - ~ 

los habitantes de ~a zona en _general, 

En conjunto, los objetivos d:; la conservación de carreteras se relacionan con 

Jo~ intereses de la colectividad, tnl cooo ocurre con las obras de nodemiza-

ci'iín, Por ello, la ingeniería civil y en particular, la ingeniería de vías -

terrestres habrán de ofrecer su mejor esfuerzo en el desarrollo del PrograTill­

de~bdemización de la Red Carretera, en beneficio de la colectividad 1TCüC2-

n::l' 

A continuac.i6n se C~nexa copia de un conjunt:o de láminas, en las· 

que ~e cxprcsi111 los puntos principales que fueron ~tendidos duran 

te el desarrollo del estúdio que di6 lugar a un Esqtwma Direéctor 

de CH1·reteras pa1a el período 1980-1994. 

Se cstimil que el trabajo realizado conjunt6 experiencias del pas'!. 

do y nuevos enfoques del problema; para ello, pueóe con~iderarsc 

a6n vlge11te en cuanto a criterios de los datos y a los result11dos 

obtenidos, los cuales deberán ser actualizados. 
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FUNCION ECONOMICJ\ Y SOCII\L 

El sistema ferrov~ario desempe~a una función esencial 

para coadyuvar-al proceso de desarrollo del pafs, al establecer­

el enlace entre los principales centros de producción y de consu-

mo, lo que les facilita su especialización y su complementación, 

mediante el intercambio con otras regiones del pafs o con el extc 

·rior. 

Este modo de transporte se convirtió, durante la pri-,­

mera mitad del pre-sente siglo,_ en un factor decisivo ·para el desa 
. . . . 

rrollo nacional y para la configuraéión geográfica del pal::s, en-

tanto constituyó un monopolio del transporte. Sin embargo, en -­

los .liltimos 30 a~os, con el advenimiento y rápida ·expansión del -

sistema carretero su.p_articipación dentro del mercado ha venido-

disminuyendo de manera ostensible, influyendo ta.mbién en esta pé::_ 

dida de importancia relativa el rezago en la modernización del 

servicio 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 economfa del pafs, al hacerse 

cargo del traslado de pr.oductos básicos para la a-limentación, fe::. 

tilizantes y el movimiento n¡asivo de gran número de bienes e insu 

mos. detcrmin.:.ntes para ·el desarrollo industrial. En ·general, el_ 

ferrocarril en función de su mayor capacidad y menor tarifa, se -

h¡¡. concentrado en gran f11edida enel transporte a·granel de mate--· 

···--·------~:_._ -- -------·-·--·---·- _¿_ ~------ ----



...; 2 -

r.i:J!i ¡H·intar; y productor; scrniolabor:t<.1cJH de bajo v:~lor: especifico, 

en gr:~ndcs volúmenes a dist:~ncias de corto, mediano y largo rcco 

n· idos. 

El aumento sostenido en el movimiento de carga, que 

exigirá la recuperación econ6mica y su ulterior desarrollo, así 

como el cada vez más alto costo de los energéticos, harán que -­

los ferrobarriles ·tengan en el futuro un nuevo e importante pa-­

pel. En efecto, la necesidad de racionalizar el uso de energ6t:!:_ 

cos obligarán a cambios en las estructuras tradicionales del --­

transporte en sus distintas ramas, daoo que en el caso particu-­

lar del ferrocarril, se estima que será absolutamente impo¡¡ible, 

con los equipos e infraestructura actual y los mismos procedi-.-­

mientos operativos y administrativos actu_ales, continuar siendo 

en el futuro un fac~or primordial en el proceso de funcionamien­

to y desarrollo Je la economia mexicana. , 

Por lo que respecta al tráfico de pasajeros, 6ste ha 

venido perdiendo importancia relativa y ocasionando cada ·vez ma­

yores pérdidas, siendo actualmente utilizado casi exclusivamente 

por personas de muy bajos ingresos o en ocasiones en que no cxis 

te otro medio de traslado. Es decir,· el autobús atiende c.:~si la 

totalidad de las localidades que comunica tar~ién el ferrocarriL 

ofreciendo mayor calidad, frecuencia y flexibilid.:~d para el usua 

rio. 

--~----.----•--:-~~--~-----· -·-·-·-·. ___ ......:.......: ______ .:..~-~·---·--· '-' ---'--
------------~----- --- ----
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De todas formas, considerando que el ferrocarril re­

sulta muy ventajoso para movimientos masiVos en grandes corredo­

res de tr~fico, 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 poli-

tica acorde con los objetivos que se persigan . 

.. 
·-;.\-. - . ' . ,.: ·: ... 

·._'·:,·' ·-. ·. ·; .' .· 
---.-------"--·-·~--.::.~--·~-:-:..··---'-,;-o---:---- .. ,~·-:-~.------~-__,.,..,,_ .. -;.,_:_.,_=Jz~ .. ,,.....,. ___ , _____ ~..:..,.,...,...--.:~ . .:;..------i:·.~-----:-'- ____ ::.:_ ________ ._;;.y.__·::__~.--:-___ :_..2·~------------ .. -
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I. DIAGNOSTICO 

l. El"Sector Trans~ortes. 

En la década de los setentas y principios de la ac-­

tual el Sector Transportes se constituyó en una de las activida­

des mAs dinámicas de la economia, creciendo a tasas superiores -

al 10 % anual e incrementando su participación dentro del Produc 

to Interno Bruto. Tambi~n este Sector 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 para dicho aao. 

En la actualidad, la infraestructura del transporte 

ya enfrenta problemas de falta de capacidad debido a la disminu­

ción de la participación de la inversión ~Qblica destinada a es­

te Sector. 

Finalmente, la influencia del sistema de transporte 

en su conjunto ha sido decisiva en la cohcentraci6n de la indu~ 

tria cerca o en las grandes ciudades del pa1s, especialmente en 

la ciudad de M6xico, asf como en la centralización de la estru~ 

tura de comerciédización y distribución,_ generándose una serie 

de movimientos de mercancias sin que exista una racionalidad Cll. 

-~---~· ~~--·-· _...:__:__ .. _.~---~~· _· ~-------·:__ _________ ~-----~· ~~-~· ~--· ----~· ---·----- .-· ~· --~--~---.:..---·-~-



' -

"-·· 

- S -

los mismos. 

2. El Subsector Ferroviario. 

2.1 Evolución del Tráfico 

Correla.ti.vam·~nte al movimiento de la econo"rr.!a. nacio-
. . . . . . . ·'· 

nal, el transporte ferroviario de. carga experiment6·un aceptable 

crecimiento ~ntre 1971 y 1978 y un comportamiento errático entic · 

1979 y 1982. No obstante es~e avance, el ferrocarril ha perdido 

importancia relativa al ceder al autotransporte tráficos de mcr­

canc1as que por su volumen'y características ha sido más ventaj?_ 

so transportar por ferrocarril, ·como 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 servidio de pasajeros se .. estanc6 .en los Glti~os ~ 

afias, dado que se presta con una flota muy li~itada y de bastan~. 

teantigücdad, dando por resultado un servicio apenas de mediana 

calidad y de alto costo para el. ferrocarril, que repercute advo~ 

samente en los resultados. financieros del subsector. 

La operación ferroviari'a no se ha actualizado y mo-­

dernizado en la m~dida que fuera de desearse para éprovecha~ el 
. . . 

potenci~ll de la infraestructura y. equ~po ,disponib~e. En efcc,to, 
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subsi~te 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 m~dida que se inton-

sifica el trAfico. Por otro lado, la mayoria de los trenes de -

carga corren como extras no figurando en los horarios vigentes, 

causando demoras a los trenes regulares. 

La mayorfa de patios y terminales del sistema no - .,. 

cuenta con la capacidad y facilidades operativas que actualmente 

se requieren, lo que 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 operaci6n, median te la utilización de tr.enes 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 operaci6n 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-

16metros de vfas es prácticamente la misma dc'hace 50 a'1os, ca--

,. 

.,., 

.,· 

' 
'· 

·_,' 

•, 

( --------~---· ____ _: ___ •• __ -- ----·---·· ____ .....:..!. ___ , ·--·-· 
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racteriz5ndosc por una estructtlr~ rildial cOl! baso en la ciudad ~ 

de 11éxico, con un m1nimo de eillaces tt·ansversalcs entre importan 

tos regiones del pais. En casi su totalidad es via sencilla con 

fuertes pendientes y curvaturas en bastantes tramos. 

No obstante que las vfas troncales se ·han estado re-

habilitando con riel nuevo de lOO y 115 lbs/yda, que permiten la 

operación de trenes más pesados, el hecho do contar con un buen 

número de puentes provisionales·y alcantarillas de baja capaci.,-· 

dad, ocasiona que no so aprovechen cabalmente.las ventajas de~~. 

mejoramiento de la via. Apenas en casi 900 kilómetros se tien~ 

en-operación el sistema de control. de tráfico centralizado •. 

Los sistem~s de comunicación que existen en los f~-­

rrocarriles aún son los·tradicionales, como la telegrafia y el-

teléfono selectivo. Sin embargo, a la fechaha quedado conclui-

da en su mayor parte la moderna red de telecor.lUnicaciunes. que :- · 

funcionar& a través de los sistemas UHF y VHF, que proporcionar5 

servicios de teléfono, telffono selectivo, teletipos y comunica­

ción por radio móvil. 

La conservación diferida de la vfa es uno de los as-

pactos de más urgente solución, dado el .rezago de la coi.ocilción. 

de durmientes y de la aplicación de bal~sto. En patios y tormi~ 

nilles se requiere un major mantenimiento de las vfas actuales y 

. de los herrajes d6 car~io, dadci que son causa de, frecuentes ac-

cidentes~ 

- . -·· . . ' . . 
---·-------- ----_________ •• ·__: ______ · ~ -~ ---......... ~-~~......: _______ • -~- _;;;--:;;•l ;"··h--:....·-- .:.-;;-'---~--~ -~-· ---- --------------· 



- B -

2. 4 Equipo 1'ractivo y de 1\rrastre 

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 relación 

-con la evolución de la demanda de transportación de mercanc!~s y 

personas, De aquf las importantes adquisiciones que se han efe~ 

tuado de ambos' equipos en los últimos ;ll'ios tanto para sus ti tu ir 

unidades obsoletas como para ampliar la flota en propiedad. 

Se ha observado en los últimos a?ios 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· medi 

da la capacidad de los talleres· para hacer frente a las cargas -

de trabajo, debido a que las compras de maquinaria han sido csca 

sas. 

En la utilización de las locomotoras influye ta!llbi6n 

un insuficiente control de calidad en las reparaciones cfectua--

das, .ocasionando fallas en camino que se traducen en demoras de· 

los trenes ... Sin embargo, quiz'5 la linii tac ión más importan te 

sean las bajas remuneracionus a los trabajadores, que no han es-

timulado.los deseos de una mayor capacitación y no han motivado 

la pro¿,uctividad del personal. 

·-·; •' .. 
-~--'·~··· .:iL.::.~--·. __ __:__ ________ .: __ :.. ____ ~--· --~·- -~-~· ___ _:__..; ____ ......_,___;_:__;. ______ . __ _ 

-----------.<...--~--~-..:....--· _. -·---' -----
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Por lo que respecta al ~guipo de arrastre para el ce~ 

vicio de carga, su eficiencia ¡;e reduce cuando pierde proporción 

con respecto a la fuerza tractiva disponible y a la capacidad'dc 

la infraestructura, produciéndose ciclos de cargadura anormalmen­

te altos, debido a recorridos muy reducidos por carro d1a y por • 

excesivo tiempo de estancia de ias unidades en ~staciones y v!as 

particulares. ·: 

Eri consecuencia, ser~ necesario cOntrolar el tamafio ' 

de la fl6ta de carros de carga, haciéndola congruente con la de--

manda de transporte y con _la capacidad de maniobras. y de moviliza 

ci6n, con lo que se ganará en un mejor aprovechamiento del equi~­

po, en una mayor velocidad comercial y en menores ciclos de carg~ 

dura de las unidades. 

La flota de 6oches de pasajeros tiene un promedio de 

antigüedad de 30 años, siendO en su mayoria demasiado pesadas, lo 

que se traduce en mayores costos de mantenimiento· y reparación_ .. - · 

Lo reducido de la flota actual ocasiona• una .sobreútilizaci6n de -

las mismas, requiriendo las unidades una a~enci6n constante para 

tenerlas -en condiciones adecuadas d~ funcionamiento, lo que se --

traduce en un alto costo de operación. 

2.5 Capacitación y Situación Laboral 

El desarrollo del ferrocarril se encuentra limitado.-

por inad6cuadas condicibncs laboial~s'contenidas en el Contrato-
·. ·'· 

1"· 

-----------~--~-- -~ ~-~ __ ,_____~--~-- ~-- . -~----~--- ., -..::._--:::~~- ~ --~ .... : ...... ~-- """"'" :;.,.......-.- :....."-~---- -:----~...._. ___ _: __ ·.::...~_·_ ~ ...:....----~-----
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.Colectivo de Trabajo, as1· como por una estructura de las remunc-

raciones que no promueve la renovaci6n del personal, su _correcta 

capacitaci6n y el incremento de la productividad. No se cuenta 

con un programa de incentivos que facilite la superaci6n 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 pers6nal que acude 

a los centros de cnsefianza lo hace por propia voluntad e inte~6s 

personal. , 

El aspecto de las júbilaciones representa una de las 

mayores problemáticas del ferrocarril, dado que nd existen los -
' 

fondos suficientes para jubilar a todo.el personal que tiene de-

recho a retirarse del servicio, que es de aproximadamen.te un 30% 
. . 

del total; además, los topes establecidos no estimulan esta deci .-
si6n dado que existe una gr~n diferencia entre la pensión· a que. 

tendrian derecho y la remuneración' que efectiv~men te perciben •. 
. . . 

D~ aqui que la edad ~romedio del tr~bajador ~ctivo sea baitan~e 

. elev~da,. constituyéndose en un elemento más de resistencia al'--

cambio. 

2.6 Administración. 

La estructura org5nica de las empresas ferroviarias 
. r:, ' 

es, en. gen~ral, del· tipo clepait'amental-divisional. Es decir,_"-
., . ~' .. 

,., ' 

.·. 

. ~' . 

, ·---~-- ---·---__ ..:.....:.. . .......:.......-·-·-··· -~~-~ :__...,:_·_. --~=--····--'-· --· ~-·--· ---:-··-_-.. ..,..:~--..-.,-------------~--
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que cada D~partamento realiza su~; actividades a través de sus e~ 

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, estos esfuerzos no di~ron 

los resultados esperados, volviéndose·a la oryanizaci6n tradicio 

na l. 

De toda~ formas, en la actu~lidad se tiehe ya una co 

muhicaci6n y coordinación bastante aceptable entre las diversas 

dependimcias que componen cada empresa, complement&ndose las· ac­

ciones de las áreas operativas como son Tr~nsportes, Via y Es~--

tructuras, .. Fuerza Motriz y Equipo.de Arras'tre 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 de subsidios para deficientes-· 

de operación por parte del Gobierno Federal, los que hán sido C! 

·da vez más elevados,. debido a rezagos en la adecuación tarifaría. 

y tendencia irregulár del tr5fico por el lado de los ingresos .. -

En cambio, los gastos han aumentado consi.s.ten·temente en razón de 

los continuos mejoramióncos a los trabajadores ferrocarrile~os y 

al proceso inflacionario de los precios de insumes para la opera 

ción y de los materiales y equipos para la conservaci6n de la in 

·fraes truc tura y mantcnlmien to del equipo ·tractivo " de arrastre . 

., 
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Mención c~;peci.;ll debe <hr:;c c1l ;¡:;pccto d8 pago uc .i.n 

i 
tereses sobre deuda titulada, el que ha crecido de manera despr~ 

porcionada en razón de las altas tasas de inter§s internas ·y al 

efecto de la devaluación del peso mexicano, que incrementó los -

compromisos por servicio de la deuda externa val·orados en moneda 

nacional. En el año de 1983 aumentó aún más este concepto como' 

consecuencia de la reestructuración parcial de 1~ deud~ f~rrovia 

ria. Este fenómeno ha incidido fuertemente en el monto del gas­

to corriente, causando una mayor disparidad entre éste y el in--· 

greso derivado de venta de servicios. 

La inversión en ampliación de capacidad necesariamen 

te m~s 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. Afottunauamente · 

en los Gltimos ejercicios anualei 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 externós tam­

bién ha sufrido graves incre:rnentos, dado el endeudamiento deriva 

do de los créditos obtenidos par~ financiar los programas de in­

versión. En el corto plazo estos compromisos se redu~ir5~.por­

la reestructuración de la dr.,uda; sin embargo_ todos ellos debcr5n 

cubrirse en su oportunidad. 

.i 

. ' . ··~ . 
---· ~..:.....~..::_._ ...... _. ._:~~:_·_,· -. -~~~ _ __:__· _' .. ..:, . ...,._~-~-":''':--.. -·-;;..,-¡,---=-~~,.:.-;-:: __ ;~..,:;--¡;::·"::-~-"-~.._ __ .:..._ __ .__.c...l._:_ ... __: • ..:.. _ __:': -".:..:..-. .:---·--~. 
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2~ S Hcgulación· y Control· 

En general, la Ley de Vias Generales de Comunicación. 

y su Reglamento, que.establecen.las normas a que deben de suje-­

. tarse las empresas ferroviarias, ha adolecido de una falta de ac 

tualización para enfrentar las condicione~ que privan en el pre-

sente. La Ley Or~~nica de los F~rrocarriles.Nacionales de M6xi-

ca, también es de muchos años atrás y no se ha modificado para -

adecuarla a la ~ituación actual. Por otra parte, el Contrato Co 

lectivo de Trabajo tampoco ha sido un instrumento que permita me 

jorar las condiciones laborales y el incremento de la productiv~ . 

. dad. 

2.9 Modernización de la Infraestructura 
Ferroviaria 

Las.obras de modernización y ampliacidn de la'infra-

estructura que realiza directamente el Gobierno F.ederal, cuya --

responsabilidad compete actualmente a la Secretaria de Comunica­

ciones y Transportes h~n experimentado un cbnsiderable 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 periodo se concluyó la v1a Coróndiro-P~crto 

L~zaro Cárdcnas.y se continuó la construcción de la vla doble 

electrificada Héxico · Que1·é taro; la reloc;:~lización Esperanza - C6rclolxl y 

de varios pioyectos de rectificación de curvas y pendientes cuya 

.conclusión se difirió por problemc.s financieros y d~ capaéid::1d 

de. ejecución. 

,. 

': 
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CONCLUSIONES. 

En general, se .puede afirmar. que las bajas inversio-

nes en ampliación de ~a capacidid y modernizaci6n de las instala 

ciones·, la disponibilidad y utilización decreciente del equipo, 

el reducido alcance de las modificaciones en los procedimientos 

operativos, Sistemas administr~tivos, reglamentos y convenios 1~ 

borales; las bajas tarifas 'y altos costos, han im?edido generar 

excedentes para financiar el crecimiento del sector, asf como el 

·escaso desarrollo de. los recursos hwnanos frente al progreso tes 

·nológico y su actitud frente a los cambios, han ocasionado un-­

circulo vicioso que ha impedido a los ferrocarriles evolucionar 

.más aceleradamente, produciendo distorsiones que han obligado --

a un crecimiento anormal .del autotratisporte, medio que ha mostra 

do un mayor dinamismo y creatividad. 

',.' ;· . . . 

' . . .. : .. -~..::...~_·:-~: _____ ~~~---~-~--:.. __ 
_______ _:___......:.__.-..: ••• -~ .. ----·---~-----~-- -· --- ---------,:· ·- -- -::··----~---~-:: ..... - -;:---: .:..-~- ::..--~--;.,-~:;::-··- =.---;. ---., ··------ -
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II. OilJI·:1'fVOS Y I·::;'¡'Jll\'l'EGJA:: J::~:I'ECJFJCOS. 

. L. • Objetivos 

Los objetivos específicos del Subsector Ferroviario -

en el mediano plazo; serln los siguientesi 

Incrementar 1~ participación del ferrocarril ~n 

·.el mercado de transporte terrestre, teridiendo a 

absorber la .parte del mismo para el que es t6cni 

ca y económicamente más apto. 

Contribuir a través de la disponibilidad ~ pres-· · 

t~ci6n de servicios de trarisporti f~rroviario~ -
.· 

al deüarrollo ~coh6mico del país y a la politica 

de descentralización de la vida nacional. 

Transportar bienes .y personas que por su natura-

leza el Gobierno Federal decida que socialmente 

conviene que sean trahsportados por ferrocarril, 

Lograr el 6ptimo aprovechamiento de los recursos 

didponibles y mayore~ fndices de eficiencia que 

procurEn obtener la autosuficiencia financiera,· 

para no trasladar el costo gener~do por el ~ub-7 

sector haci<l otras áreas de la economía nacion.1l. 

; :. 
.·•, 
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2. Estratcgi~s. 

El esfuerzo en el corto plazo estará encaminado a so~ 

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 hacia otro tipo· de transportación·, -

por falta de capacidad en años. anteriores, pero· cuyo modo más 

id6neo sigue siendo el ferroqarril. Dentro de este con texto, se· 

procurará también mejorar la calidad del servicio dé. pasajeros -­

existente, ya que con el equipo disponible en ia actualidad s6lo 

es posible incrementar la oferta de manera muy limitada ·en cierto 

~ipo de trenes y de servicios. 

Es decir, en el c~rto plazo deberá buscarse el mejor 

aprovechamiento de la infraestructura y del equipo con que se --. 

cuenta, a través de la.modernización de los sistemas operativos, 

administrativos y de comercializaci6n, complementado con una ma-

yor capacitación.del personal que_propicie aumentos.en la produ~ 

tividad. -· 

La vinculación de la reestructuraci6n _financiera con 

los lineamientos de politica econ6mica del país, implica la rede 

finici6n de las poli ticas específicas en materia tar ifaria, de -

financiamiento del gasto y la inversión, de endeudamiento Y cap.:!:_ 

talizaci6n del Gobie-rno Federal,- y el. uso racional de las divi,--

sas. 

.. '.'' ¡· ,. 

-1 

---·--=· . ~ . , . i . 
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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 meJiano plazo la ~strategia d~l ferrocarrii se .-
rá la de absorber una mayor proporción del mercado de .. transporte 

de carga, as1 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 infraestructura, 

financiadas por el Gobierno Federal a través de la Secretaria de 

Comunicaciones y Transportes,· y en la adquisición de equipo tra=. 

tivo y ¡J.e .arrastre, tanto para carga como para pasajeros,_ compl~ 

mentado con compras de maquinaria de v1a y para talleres . 

. ; ... . ¡: . -.• :_:. _, . 
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III. .PROGHAMACION DE ACCIONES Y l·iE'l'AS. 

L Atenci6n de ln Demanda y Calidad del Servicio. 

·Para estar.en condiciones de incrementar sustancial-

mente el tráfico de carga y de pasajeros por ferrocarril; se re-

querirá de las siguientes lineas de acción. 

Introducir programas para modernizar la comer--

cializaci6n de los servicios de 'transporte y am 
< < -

pliar las alternativas de los mismos, estable--. 

ciendo una estrecha coordina~i6n c~n ios princ! 

pales usuarios. para conoce~ y disc~tir su~ nece 
< -

sidades de transportaci6n, y perfeccionando los 

sistemas de información· a clientes sobre la. si-

t uaci6n de los embarques. 

Prestar especial atenci6n a·la construcci6n de 

nuevas espuelasal servicio de usuarios, cuya-

actividad productiva haga pensar que aportarán 

en el mediano plazo fuertes volúmenes de tráfi-

co de carga. 

Estimular un plan de construcción de bodegas· en 

los principales sitios de carga, a efecto de re. 

gular la distribución y.trausporte de los pro-­

du~tos ,· evitando la. excesiva demanda de niovili-
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distorsión de 

Igualmente, 

debe procurarse que los 
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épocas del año que da lu-

la capacidad real del fe 

en las zonas de descarga 

usuarios tengan suficien 

.tes instalaciones para almacenaje, a efecto de-

no.retener excesivaniente los carros cargados, ya 

que de lo c6ntrario se reduce la disponibilidad 

del equipo, o se pagan fuertes cantidades por -­

rentas si .éste es. extranjero. 

Aumentar la· coord:i.naci6n del ferrocarril con 

otros modos de transporte, que hagan posible el 

desarrollo del sistema intermodal. 

Procurar la autorización del manejo de tarifas -

especiales y ~iferenciales, que permitan el me-

jor uso del equipo· o el empleo de unidades que -. 

de otra .manera retornarían en vacío. 

Estructurar una pol·ítica en materia de servic).o 

de transporte de pasajeros y procurar su irune--

diata aplicación. 

·En caso de ponerse en práctica estas acciónes·en ma-

teria de come re ializ.aci6n, complementadas. c.on las que se expl ic~ 

rán en apartados posteriores, será factible alcanzar una mayor -

1 tasa de crecimiento anual, con lo que se logrará un .volumen de -
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65; 5 millone!J de toneladas netas en 1984, el que se elevará. has-

ta 92.4 millones en 1988, cs·dec·ír, un 41 %más, que significa -

una tasa anual de 9 %. En cuanto a tonelaclas~km. netás, su in--

cremento seria de 45,348 millones en .1984á 66,395 en 1988, equi . 
. -

valente al 46 %, y un crecimiento medio anual del 10 %. 

Por lo q~e se refiere al tráfico de pasajeros; si se 

consigue una mayor participaci6n en los grandes corredores de 

tráfico, incluyendo la demanda adicional generada.por la cons--­

trucción de las nuevas lineas proyectadas por la Secretaria 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 movimientode pasajeros-km. se incrementaria en--

41 %, al pasar de 6,063 ~illones en 1984 a 8,5~2 en 1988. Esté 

·'crecimiento es de mayor proporci6n que el de pasajeros en virtud 

de un aumento en la distancia media. El desarrolle> anual de es­

tas metas pued'e observarse en el Cuadro l. 
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2. Moderniz~ción de la Operación Ferroviaria. 

2.1 Eficiencia de la Operación. 

Las principales lineas de acción que se proponen son 

las siguientes: 

---·~------~~ ·----~---· 

. . . . 

Dar alta prioridad al transporte. de carga masi-:-

vo, de escape a escape, modernizando las práctf_ 

cas de operación actual mediante la implanta---

ción de trenes 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, almaeenamiento, consumo final. o destino de 

las e·xportacionés •· 

Revisar y modificar la longitud de loz 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 órdenes . .de .tren, dándosela alta pri~. 

ridad a la vigilancia del eficaz funcionamiento 
'· . ~. . .. 

., ¡ 
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do los ni:; l:cm.J~; th~ ~(!ii;~ 1 ó:: t!x.i.~;t:entE\S,. y a lil -

instalnci6n en una ll\c"lyor l.ongi tud de las vi u::; -

de más alta densidad do tráfico, del Sistema de 
. . 

Control de Tráfico Centralizado .(CTC) 

Las metas de transporte son la ·expresi6n del movi--.:. 
. . . 

miento operacional para satisfacer la demanda de tráfico que ·1e 

es presentada al subsector ·ferroviario, ·las que se observan en ...: 

el Cuadro 2. 

Por lo que hace a los trenes.de carga, la relación­

entre toneladas brutas por tren de acúerdo a las cifras proyeét~ 

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 consideradOS/ eri rá-

z6n del mayor número de. corridas de trenes, que entrarán en ser-· 

vicio en lás nuevas lineas qc~e construirá·la Secretaria de Comu-
. . 

nicaciones y Transportes. Finalmente, .se tiene una situ.:1ci6n --

constan te en trenes mixtos, dado que no se prograrnan cambios eri 

dicho servicio . 

. En el. Cuadro 3 se presentan las metas de desarrollo 

de la productividad, que procurará alcanzar: el Sistema Ferrovi~ 

rio Mexicano en su conjunto· entre 1984 y '1988. 

i 
. .· . . •'·'1 . 
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2. 2 Administr¡¡ci6n. 

Se tomarán todas las medidas necesarias para --

llevar a cabo la fusión integral de las cuatro 

empresas ferroviarias que.componen el subsector. 

·Se-utilizará a su máximo nivel de aprovechamie~ 

to el sistema de computadoras con que cuenta N~ 

cio'nales de México, en campos tales como: con-

trol de materiales; contabilidad; ejercicio del 

presupuesto tradicional e implantación 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 como instrumentos de administraci6n y -

para mejorar las tareas de· presupuestación, aná 

lisis de proyectos y de contraloria. 

Establecer un sistema de inforrnaci6n de alta g~ 

rencia, que rnues.tre la iriformaci6n más relevante 

y de ~anera oportuna de lo que ocurre en la Ad-

ministraci6n, ·que sirva a los principales fun--

cionarios del ferrocarril como un elemento auxi 

liaJ: para la toma de decisiones. 

Dar :muyor impulso y trascendencia a las tareas 

! 

! 
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de plane;:¡ci6n y proqr:.<JOtlc.i6n, así como los as-...: :J.'( 

pectos relacionados con el control y evaluaci6n 

de proyectos, 
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2.3 Capacitación y Situación Laboral. 

""Para llevar .a cabo todas las acciones que en es 

---· te-p.J..a.n se ·mencionan, es indispensable realizar 
l 

un gran esfuerzo· para mejorar la capaci t.aci6n -
.... ..__. 

del personal a. todos' los. n±ve:te'!; y,. además, es-

.. table'fer un· sisteiná de remuneraciones e incent::!:. 

vos que propicien la superación del personal .Y 

su permanencia . en ·el medio •. · 

Por otra parte, deberán mejorars~ paulatinamen­

te las c6ndicionos salariales de los trabaj~~o-

res, proc~rand~,.en contrapartida, llevar a ca-
. ·. . - : 

bo negociaciones para modific~r procedimientos. 

de trabajo que'permitan disminuir costos e in-

creroehtar la producti~idad. 

Se pugnará por l.arenovación.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 edtid y antigüedad, a disfrutar de su pen-·-

' ·•,1' ·. 
( 

.'• 

. , ... 

.. ¡ 
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· J, Equipo Tractivo 'y de Arrastre .. 

Se procurará el mejoramiento de la disponib.!_' 

lidad del equipo rodante mediante un mejor -

funcionamiento de los talleres, lo que se lo 
. . -

grará a tr.avés de la revisión de normas, pr~ 

cedimientos y frebuencia 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 tener cada uno- de los .talleres. 

'Sé pondrán en práctica las medidas necesa--

rías para incrementar la productividad .y efi 

ciencia del personal, a la vez que se impla~ 

tarán eficaces mecanismos_ de supervisión y-

mantenimiento y reparación. Cabe señalar que· 

se estudia llevar a cabo la reclasificacióti 

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 

i 
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puestos: Opera.rio, Ayudante de Operario y Al 

bañil, y, por últi:roo; Auxiliar. 

Se agilizarán los sistemas de requisici6n de 

materiales y se mejorará el control de los 

mismos, procurando que sie'mpre se tenga la 

existencia necesaria sobre todo de ias refac-

cienes y materiales de importaci6n. 

Para ampliar la·capacicad de la flota· del·---

.equipo tractivo y de arrastre, se adquirirán 

~olamente aquellas unidades necesarias para -

hacer. frente a los aumentos de tráfico .que --

excedan la posibilidad de ser cubiertos con -

mayor productividad, asi como para sustituir 

unidades obsoletas que ·sean retiradas del ser 

vicio. Igualmente; se dará prioridad a las -

labores de ensamble· de locomotoras en lo.s ta­

lleres de Aguascalientes, con una integraci6n 

de partes nacionales creciente .. También se -

pondrán en marcha programas de reconstrucción 

de locomotoras en propiedad canalizando recur 

sos financieros especificamente a estaactivi 

dad. Otro tanto podria hacerse con .el ·equipo 

de arrastre para carga, con el apoyo de la.--

Constructora Nacional de Carros de Ferroca---. 

. .. 

1 
1 

1 



' ' 
..... 
,Jj -28-

Para oto.ryar m;:~yorus f;:¡cJlidades a los usu;:~-

rios en labores de carga y descarga, así co­

mo para proteger de la mejor manera posible 

el producto transportado 1 las unidades por 

adquirir en los próximos años deberán ser de 

preferencia de tipo. especializado, para que 

a la vez se logre la diversificaci6n de los 

servicios ofrecidos. 

Las adquisiciones de coches de pasajeros que 

se programen, dependerán de la política que 

en esta ~teria se adopte, la que también d~ 

finirá el tipo y características del equipo . 

requerido. 

Las metas.de conservaci6n·de locomotoras consisti-

rán fundamÉmtalmente en realizar entre 360 y 390 reparaciones g~ .. 

nerales en cada año del período considerado, y alrededor de -

3, 000 reparaciones semestrales, con lo que se pretende que el· 

coeficiente de disponibilidad se eleve de 73·al 80·% sobre total 

de la flota.· 

Para hacer frente a las 11ecesidades de tráfico fu-

turas y sustituir unidadé•S obsoletas o en mal estado, se requer:!:_ 

rán de 355 locomotoras en todo el período. 

El coeficiente de ·disponibilidad de ·los carros de 

_:...·-.--:--·-··--~----·-~-· ---~--
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carga se mantcndrj por arriba. del 95 %, efectuándose un promodio 

de 2,300 reparaciones generales y de 4,600 reparaciones 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. 

Poi lo que respecta a los coches de pasaj~ros, se 

trabajará activamente para mantener en condiciones de operaci6n 

el equipo actualmente disponible, a través de un promedio anual 

de 165 reparaciones generales y de 215 repar.aciones medianas. --

Para reforzar la flota y .de ser posible ampliar el servicio, se 

programa la adquisici6n de 600 unidades en el lapsci 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. 

. ) i_,-

) . 

~~~· _·,~-----··-·-' --· -·---
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4. Infracr: truc ttu·a. · 

Continuar la conservación sisternáticá de la--

via 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 suficiente abasto de --. 

durmientes de madera, herrajes para cambio y -

balasto. 

Llevar a cabo la reorganización de las cuadri 

llas de sección, extendiendo la longitud de -

su jurisdicción con un me.nor número de traba-

jadores por kilómetro de via, y mecanizando -

algunas de las labores por realizar. Correla 

tivamente deberá implantarse un plan de cons--

tr~cción· de casas de secci6n. 

Se ejecutará por administraci6n un programa -

integral de rehabilitación de patios, tanto -

de los inmuebles como de las vias. 

Se continuará la rehabilitación sistemática -

de la vía, colocando riel nuevo de mayor cal;i:_ 

bre, con sujeción elástica y soldado continuo 

sobre durmiente de concreto. Paralelamente, 

se proseguirá la rehabilitación de la via con 

.j 

1 

1 

1 

1 

1 
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materiales de recobro .. 

Proseguir las labores de refuerzo dé puentes y 

alcantarillas y de sustituci6n de obras provi­

sionales por definitivas, para llevar su cap~­

cidad a Cooper ~~72, de manera que ~ued~n so-­

portar equipo tractivo y de arrastre de eleva-

do peso por eje·. 

Dar especial atenci6ri a la construcci6n y ala~ 

gamiento de laderos, de acuerdo a las pollti-­

cas do tonelajes, velocidades y tamaño de los 

trenes en cada Distrito. 

Ampli'ar la capacidad de los patios existentes 

que se consideren estratégicos. 

Concluir y consolidar todos lbs servicios que 

se presten con la nueva.red de telecomunicacio 

nes UHF y el sistema de radiocomunicaci6n VHF. 

:Abatir la carencia que existe en materia de --

instalación de señales eléctricas y luminosas 

en cruceros a ni•/el para reducir accidentes, 

buscando el apoyo financiero parcial de los g~ 

biernos locales. 

,. ;, ,·. 

1 

1 

1 
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P.:~ra 1.:~ adecuada conscl."VélC:lón de la vi.-1 r..:: propone 

la colocación de 11.2 Jnillones de durmientes de madera en todo 

el Sistema Ferroviario 11exicano ·de 1984 a 1988 lo que equival-­

dr~ a m~s de 2 millones de piezas cadu año. Igualmente, se - -

aplicar~n 3. 3 millones· de metros cúbicos de balasto en igual --

lapso, superando los 600 mil metros cúbicos anuales. Estas can -. 
tidades son independientes ele la colocación y aplicación de ---

esos ntismos materiales en los frentes de trabajo de rehabilita-

ción de la v1a con rü~l nuevo y de recobro, por lo que disminui 

ri sensiblemente la cbnservación diferida. 

La long i 1: ud de v1as rehabilitadas con riel nuevo,-

alcanzar~ un total de 3,500 kms. aproximadamente entre 1984 y -

1988, con materiales de recobro se avanzar~n en 1,650 kms., lo 

que arroja un gran total de 5,150.kms. 'de v:f.a, en los que se me 

jorar6n notablemente las condiciones operativas. Ésta cifra re 

presenta alrededor del 25 % .de la red troncal de todo el Siste-

roa Ferroviario Mexicano. 

Para ol:tener una mayor seguridad· y rapidez en la -

circu:~ación de trenes, se incrementará la longitud de v1as equi­

padas con el sistema de Control de Tr~fico Centralizado (CTC) en 

1,918 krns., con lo que se logrará triplicar la longitud actual-

de es :e sistema de· ,;eñales .alcanzando .un total de 2, 794 krns. 

En el Cuadro 5 se presenta el programa anual de me-

joramiento de la infraestructura, tanto por lo que se refiere a 

la co~servaci6n, como.a la ampliación de la capacidad. 

1 

1 

i 

1 

1 



- 33 -

5. GiJ,; to. PGblico y HeeEtcuclur:aci6n Financiera. 

La reordenación del subsector ferroviario en este -. 

aspecto,. requerirá de un significativo. esfuerzo para alcanzar la 

autosuficiencia financiera en el gasto corriente, e i.ncl u si ve, un 

superávit si se excluye ele estos·GLtimos el servicio de la.deuda, 

para lo cual se proponeri las siguientes lineaé de acción espec1f! 

cas: 

Revisar cuando menos semestralmente La Tarifa 

Unica de Carga y ·Express y .adecuar sus reglas de 

de aplicación, co~ el criterio de que a corto 

plazo cubran ·cuando menos los costos varia~--

bles de todos los productos que son objeto de· 

traÚsportación. En el caso del móvimiento de· 

pasajeros, la estructura tarifaría que se - -

adopte deberá ser congruerit~ con la calidad -

del servicio que se pr~ste, y aquéllos que --

por su naturaleza o carácter sociaL.deban. s'er 

subsidiados, la diferencia correspondiente de 

berá aparecer como ingreso propio. 

Adem:'is de la reestructuración tarifaria, es·-

indispensabJ e hacer es fwc,r;zos permanentes pa­

ra reducir costos y establecer una rigida po­

litica de austeridad. 
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Den t.ro dol .1oarco de la re es truc turacic5n finan-

ciera, se e.foctuarán negociaciones para la - -

asunción por el Gobierno .Federal, de la mayor 

parte de la deuda titulada de los ferrocarri--

les, redundando en una drástica reducción del 

pago de intereses y de amortizaciones. Igual-

mente para mantener un plano de relativa iguaf 

dad con el autotransportc, se pugnará que el-· 

Gobierno Federal c:ubra parte de los gastos que 

origina la conservación de la infraestructura 

del ferrocarril. 

Con el objeto do evitar un mayor endeudamiento 

del subsector ferroviario, los programas de i~ 

versión dÓberán ser financiados con una.propoE_ 

ción creciente de recursos presupuestalos apoE_ 

tados directamente por el Gobierno Federal, y 

aun con recursos propios, que resultan en exc! 

so después de cubrir el gasto corriente si pa!:: 

te de los cargos por intereses y conservación 

de la infraestructura ya no se uucucntran in-­

cluidos dentro dn estos (iltimos. 
Regulación y Control. 

se deberá actualizar la legislación vigente en 

roa tcria de transportes,' as! como los ordcnamia~ 

tos especificas en materia ferroviaria. 

También se examinará el contenido del Contrato 

Colectivo d8 Trabajo, tratando de modificar _.;..._ 

aquellas cláusulas que resulten inadecuadas pa­

ra llevar a cabo los objetivos de renovación de 

personal,. estimulas, capac.itaci6n y aumentos de 

ia productividad. 

1 

1 
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1 •. !-bdernizaci6n de la Inf'racstructura Ferroviaria. 

El Gobierno Federal a través de la Secretaria de Co 

municaciones, deber~ continuar la ejecución del Programa de -

Obras de Infraestructura, que inciuirá las r~ctificaciones para 

abatir pendiente y curvatUra, duplicación de· v!as, . electrifica--

ci6n de tramos, construcción de nuevos enlaces, y grandes termi-

nales en los m&s importantes centros ferroviarios, puertos indus 

triales y fronteras, donde se esperan grandes volúmenes de tráfi 

ca. 

A continuación se reseñan las principales-aqciones 

y metas del Programa de Obras de ~pliaci6n de Capacidad de la -

Infraestructura Ferroviaria a cargo de la Secretaria de Comunica 

cienes y Tratisportes. 

El programa de ampliación y modernización-de la In-

fraestructura Ferroviaria que lleva a cabo la Secretaria de, Comimi­

caciones_y Transportes,· está orientado a mejorar la capacidad de 

las rutas troncales de gran densidad de tráfico, y ~ la coristru~ 

ci6n de enlaces transversales. entre ·regiones, que permitan una -

mayor integración de .este modo de transporte. En segUida !H,l - -

describen. las más importantes obras en proceso y nuevos proyec--

tos: 

l.: 
·.• ~ ' 

~~"""- ---- .. : -~~~~ ··'- _,_~·.: .... :~ -~~-~ ----· ~~=Oc~c--_-- ... -----·-. -· -- -.::~.:.-·.:.._......_..:~..:: .. _·~.--.:-~---
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Eje D.i.c,:tribu.ldor Coatz.:H;oalcos - H6xico.·· 
Gu;¡clalajara. 

1.1· México - Qucrétaro. 

Tendrá una longitud total de 247 kms., y forma par-

te de las troncales Héxic:o - Guadalajara, !--léxico -.Ciudad Juárcz 

y México - Nuevo Lar e do. En 19 B 4 se conc 1 u irá el tramo Huehuc,to 

ca - Querétaro ( 200 kms.) , el que será operado inicialmehte con 

locomotoras diese!. En 1985 se .terminará el tramo Bucnavista .• 

Hliehuetoca .. (47 kms.) y en 1986 esta linea quedará completamente 

electrificada. 

1.2 Querétaro - Irapuato. 

Este tramo contar§. con vS.a-doble en 120 kms., for.····· 

mando parte de las· troncales México - Ciudad Juárez y México·.­

Guadalajara. En 1988 se concluirá la via y posteriormente se -~-

_procederá a su electrificaci6n; en tanto, se operará con locomo-

toras diesel. 

l. 3 . Irapuato - Pénjamci. 

Cuenta con 42 kms. de longitud. Se construirá una 

v1a más para hacerlu doble y paralelamente_ se reconstrujrá la-

v!a actual. El periodo de ejecución de esta obra abarcará_de-

1985 a 1987. 

¡ 
1 
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l. 4 Pénjamo ·'- Guadillajara 

- j S -

Se cons tru.irá tambi1ín una vía paralela a la existen-· 

te, la que a su vez será rehabilitada, en una longitud de 222 kms. 

Esta obra se concluirá en el ~fio de 1991, e incluye la rectifica-­

ci6n del tramo P1ínjamo - La Maraña, que actualmente obliga a dupl~ 
1 

car la fuerza tractiva .. 

1.5 Tierra Blanca -Medias Aguas. 

Se rectificara .la línea en una extens i6n de 134 kms., 

para abatir pendientes y curvaturas. La importancia de esta lfnea 

·radica en que es la Gnica vía de comuhicaci6n con el sureste del­

pais. Actualmente se trabaja en el tramo Jimba - Juanita de 28 

. kms. de longitud. La totalidad de rectificaciones a esta línea 

.·quedarán terminadas en 19 8 7. 

1. 6 J,ibramiento de Coatzacoalcos •. · 

Tendrá una extensión de 30 krns. y permitirá. desconge~ 

t;ionar el movimiento actual en Coatzacoalcos. · · Se contruirán obras 

com¡:>lementarias como la 'l'erminal de Xaltipan y un nuevo cruce so-­

bre el rfo Coa tzacoalcor;. La ejecuci6n de la obra abarcará el pe-

rfodo 1985 a 1988. 

.,_ 
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1.7 México- Veracruz (Me~icano). 

Esta obra incluye la construcición de doble vla en -

el tramo Lechería - Xaltocan - Teotihuacan con longitud de 41 --

kms., debiendo concluirse en 1984. Para este mismo año se termi 

nará la rectificación del tramo Los Reyes -Paso del Macho.en -­

una extensión de 134 kms. Entre Los Reyes y. CiUdad Mendoza la -

vla será sencilla, doble entre este último punto y Córdoba y .sen 

cilla.entre Córdoba y Veracruz. Adicionalmente, se proyecta 

construir doble vla entre Teotihuacan y Calderón (70 kms.) y en-

tre Calderón y Los Reyes (122 kms.), obras que deberán estar en 

servicio en 19BB. 

2. Eje Transversal Manzanillo - Guadalajara -
Monterrey - Matamoros. 

Este eje tiene gran importancia ya que su ejecución 

permitirá acortar la distancia entre Guadalajara y Monterrey en 

200 kms., a la vez que descongestionará el tráfico de las tronca 

les México - Nuevo Laredo y México - Ciudad Juárez. Se encuen--

tra en construcción el tramo Salinas - Laguna Seca (119 kms.) 

que se concluirá en 1985. El tramo Guadalajara - Encarnación -

(200 kms.) quedará terminado en 1988 y la rectificación Sayula - · 

Ciudad Guzmán (34 kms.) estará en operación en 1984, al acabarse 

la obra del subtramo Nicolás - Ciudad Guzmán. 
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eles de Manzanillo y ele Guadalaj;na de 10 y 90 kms. de longitud 

respectivamente. En Guadalajara se ejecutará el proyecto de --

trna nueva terminal. . En Manzanillo la obra estará en funciones 

en 1986 y en Guadalajara en 1988. 

La dable via del libr<:1miento de Monterrey (62 kms.) ya se en---

cuentra en construcción y quedará concluida en 1986. Este li--

bramiento se continuará hasta.Lobos (17 kros.) para comunicar el 

libramiento con la vía a Reynosa. Adicionalmente, se construi-

rá una nueva terminal en Honterrey entre 1985 y 1988. 

3. Eje Norte - sui:, México - Nuevo Laredo. 

Se duplicará la via entre Ahorcado y. Pinto ( 259 kms.) 

quedando totalmente .concluida en 19 88; parcialmente se pondrán -

en operación los siguientes t1:amos: en 1986 el tramo Ahorcado -

Chichim;c,quillas (28 krns.), en 1988 los tramos Chichimequillas -

Puerto Carro zas ( 24 kms. ) .. Villa de Reyes _; PeñascO . ( 64 kms.) Y 

para terminal el de Peña9co - Pinto (15 kms.) en 1988~ 

4. Electrificación de la linea l1é.xico-Querétaro .. 

Est.e proyecto se encuentra en el inicio ;'le la fase 

; .-: .. . , •.. 
. . : ,_. 

____ ._ ___ , ____ ;:.._:..::... ____ , ___ :_; ___ ~--~!-.....--...:......-.--.:._--.~~.~~-.. -.- ,. .- ' ' 
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de ejocuci6n, dado que el 90 % Ae los m~t~riales y equipos noco­

sarios ya han sido adquiridos y se·encueritran listos para su ins . . . -
talaci6n. El sistema consiste en 9 subastaciones distribuido.&-· 

en toda la Unea, una catenaria de tipo simple regularizado., un 

sistema de señalizaci6n tipo block autom4t1oo luminoso, un moder -
no sistema do telecomunioaoionos y dos puestos do mando (Vallo -

do M6x1co y Querétaro) para el control de telemando que regulo.r4 

el tráfico de trenes y para la vigilancia de las v!as electrifi~ 

cadas. 

S; Otros Proyectos 

5.1 Coatzacoalcos - Salina Cruz 

Este proyecto contempla la construcc16n de doble·-· 

v1a en el tramo Coa i:zacoalcos - Medias Aguas (9 S· kms.) • Ya se · 

encuentra en cons truccii6n el tramo Texistepec - Alraa~;"res · -----

( 26 kms.) • E!l ta 11nea promoverá el desarrollo del sureste del·· 

pa!s, dado que es la comunicaci6n con el centro de la RopOblioa 

Mexicana. Incluye al. proyecto la reotif1oaci6n con v!a doblo -

del tramo Chivela- Ixtepec (25 kms,) 

5.2 Veracruz ~ Tampico 

Esta 11nea tendrd 400 kms. de longitud.y permitir~ 

el enlace. de las regiones noroeste y sureste del pa!s, evitündo. 

el congestionümicnto de las troncales del centro y disminuyendo 

,.! ,,. ',-, . 

____ :...:...:.~-~-·-· -_:_ ___ ~:·~·--~-~-~·-.... ~------~·---·----.....:.._:__·_. ~-· ~· -· __ .::._ ___ , ____ ._: .. .:.......-~----~~~.;... . ......:. . ..:._'---...:.:_~_.-,._._:.__ ___ :..._~'--



. - 42 -

t1ompoa de 'recorrido y costos do operaci6n. Aunque on princi-­

pj.o oe proyectaba un avance da 150 lema, para 198e,·aa .. decir, haa -
tn.Tuxpnn, actualmente se eat4 planteando la poaibilidad do qua 

quedar concluido.· en su totalid&d para dicho año, • 

5.3 San Luis Potas! - Tampico~ 

se rectificar~ es~a l!nea ~n 109 kma. El tramo Vi -
llnr - Montañ& (35 kmo.) se concluir4 on 1988 y el do C4rdonoa -

Tomueop(.) (74 kms.) f'iln 1909, 

•., .. . ·:. 
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CARGA. 

* .. 
Toneladas netas 
TOneladas - km. mitas •. · 

PASAJEROS. 

NGmero de pasajeros 
Pasajeros - Km~ 

·¡ ·.. EXPRESS. · 
t 

. TOneladas netas 

SISTEfot~ FER.qOVIAJUO 

PROiiOSTICO DE METAS DE 

1984 - 1988 

Unidad de .. 
Medida. 

Miles 
Millones 

Miles· 
Millones 

Miles 

MEXICA..'Il'O 

RESULTADOS 

1984 

65,473 
45,348 

1985 

71,365 
49,883 

25,670• 26,956 
6,063 6~300 

. 349 351 

¡ Exclusivamente flete local ·e interl:ineai recibido. ' .. 
l. 

1 

r 
1 
i 

··CUADRO 

•1986 

77,789 
54,871 

28,985 
6,861 

353 

1987 

84,790 
60:.358 

31,480 
7,540 

358 

i 
; 

l. 

1988 

92,420 .· 
66,395· 

•":·. . ,. 
34,145 --
8,542 ... 

362 
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SISTEP~~ FERi0VIARIO MEXICANO 

PRONOSTICO DE METAS DL OPERACION FERROVIARIA 

1984 - DBB 

SERVICIO DE .. TRENES DE CARGA. 

Trenes.-· Km. 
TOneladas - Km. brutas 

SERVICIO DE TRENES DE PASA­
JEROS. 

· Trenes -:-· Km. 
Coches - Km. 

SEIWICIO DE TRENES· MIXTOS. 

. Trenes -· Km. 
Tónela'das ·- Km. bruta:S 
Coches - Km. 

SERVICIO DE ESTACIONES. 

* Carros documentados 

Unidad de 
Medida. 

!oti1lones 
Millones 

Millones 
Millones 

MiÜ.ones· 
Millones 
Millones 

Miles_ 

'37.7 
85,627.0 

16.0 
133.3 

4.9 
2,700.0 

39.2 

1,212 

1985 

40.1 
93,550.0 

16.6 
136.5 

4.9 
2,758.0 

39.2 

1,322 

(*) . •Exclusivamente de flete local e interlineal recibido. 

1986 

. 
42.9 

102,397.0 

18.2 
148.6 

4.9 . 
2,793.0 

39.2 

1,441 

CUADRO 2. 

1987 1988. 

46.0 49.5 
112,327.0 123,221.0. 

19.4 
158~2 

4.9 
2, 830 .o 

39.2 

1,570 

,¡_· .. 
. --.. --. 

21.3: 
172.1 

4~9 

'2,870.0. 
39.2. 

1,711 
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c:..\~·..DRC 3 
----------~--------------------------~--~~u~n~i~ü~a~d d~~-----------------~--~---------------· -~---

e 0 ~ C E.:P T O • 1984 1985. 1~86 1987 1988 ¡.:.-=::.::.da 
--~----~--~--------~--------~~~--~------~----~ 

l .. LOCOMOTORAS DE C&~GA 

A. Kilometraje diario por unidad 
B •. Coeficiente de-utilización 
e: Coeficiente de disponibilidad 

2. CARROS DE CARGA 

A. Ciclo de cargadura 
B. Kilometraje diario por unidad 
C. Relación cargados a vacfos 

.o: Tons.~km por carro dfa servi-
ble'. 

Km. 
% 
% 

260 
45 
73. 

280 
49 
75 

300 
so 
76 

320. 
53 
73 

340 
- 55 
- 80 

Í 3. TRENES DE CARGA 

1 '. 
1 -

l. 

¡ 
1 
1 

4. 

A.· Velocidad comercial 
B. .· Toils. ~km. brutas/tren hora 
c .. Horas carro terminal/horas ca,-

rro en trenes 
D. 'l'ons.-km. netas/tren hora 
E. ~ons.-km~ netas/tons .• ~km. bru-

tas. 

TRENES DE 'PASAJEROS 

A; Velocidad Comerci.al 
B. Trenes a tiempo 

Km/h. 24 24 25 25 26 
Miles 53.4 53.4 55.6 55.6 57.8 

Unidad. 8.5 8.2 . 7.9 7.6 7.3 
Miles 28.8 28.3 30.0 30.0 31.8 

' 54 54' 54 55 55 

.; .~ . 

Km.;h·. 49 .so. 55 60 60 
:% 74 81·. 87 95 95 

~ 

.. 
·---· 
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. SIS'l'i:lm. ITRRCVIARIO MEXICANO 

PP.l»WSTICO DÉ ~.erAS DE CO..'<SERVACIOS E DlVERSION DEL 

EQUIPO TRACTIVO Y DE ARRASTRE 

C O . N · C E P T O • 

CONSERVACION. 

Locomotoras : 

Reparaciones Generales 
Reparaciones Semestrales 
Inspecciones Mensuales 
Coeficiente de Disponibilidad 

Carros de Carga: 

Reparaciones Generales 
.Reparaciones Medianas 
Repar~ciones Ligeras 

Coches de Pasajeros: 

Reparaciones Generales 
Reparaciones Medianas 
Reparaciones Ligeras 

INVERSION. 

Adquisici6n de Locomotoras 
· Adquisici6n de Carros de carga 
Adquisici6n de OOcbes de Pasa­
jeros. 

1984 - 1988 

Unidad de 
Medida. 

Trabajos 
Trabajos 
Trabajos 
Porciento 

"l'rahajos 
Trabajos 
Trabajos.· 

Trabajos 
Trabajos 
·Tra!>ajos 

'Unidades· 
Unidades 

Unidades' 

1984 

363 
2,876 

16,901 
73 

2,235 
4,299 

77,341 

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 

100 

1986 

373 
2,935 

17,251 
76 

2, 27.0. 
'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 

----~----------------------~~~~--------~----~~------~------------------------~------------- ~ 
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·EN· ~-?,:FE.!\EST!Zl.JCT~l-L~~ FERRCiVl.:\.rtiA 

C O N C E P T O. 

CONSERVACION. 

Colocaci6n de durmientes 
Aplicaci6n de balasto· 

INVERSION. 

Rehabilitaci6n de la v1a: 

Con riel Nuevo· 
con riel de Recobro 

CONTROL DE· TRAFICO CENTRALIZADo·: . 

Instalaci6n en vias. 

198"~. - 1983 

Unidad de 
Medida. 

Miles 
!-liles 

Kms. 
Kms. 

Kms. 

\ 

·. 1984 

·2, 090 
597 

642 
212 

612 

. 1985 

2, 318 
660 

884 
337. 

235 

1986 

. 2, 26.0 
690 

674 
391 

412 

· CU/'.DRC> S 

1987 

2,260 
690. 

631 
364 

332 

1988· 

2,240 
660 

646 
349 ,;::. .. ~---

327 

.. ._. 
'N 



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

EL ENFO~UE DE SISTEMAS EN EL SECT0R TRANSPORTE 

. EL TRANSPORTE MARITIMO 

AGOSTO, 1985. 

Palacio de Mlneria Calle de Tricuba 5. primer piso Deleg. C~auhtómoc 06000 México, D.F.· Tel.: 521·40·20 Apdo. Postal M·2285 . 
•' ' • 1 •• ' ,'. 
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·- ~· 

.. , 
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Objetivo. 

I'IIIZ'I'I'(:.JI'f,(;lili•l Pi': 1.,\ I>JFI·:<:('J0"..., 
. CI::NI<It'.J, I'JI; l•1iiiUNI\ f·11<"Ci1NTI:: r·:N 

J·:l, CUI:::o ¡.;¡, ·¡·:NFIII)\11': IJI·: SJ::;'J'l':·­
~1M' EN. EL, ::J::CT(Jl{ 'J'f:i\NSPOl:TE. 

EL 'rf.U\NSPOF1'E MA 1UTH10. 

... 
J 

Dt!sdr' 01 vuntc• de vistu sistcmfitico, exponer la problcm&tica de. 
s1i pJ.~nc¡!cj_6r~ y sus soluciones ba~~dns·en la cxperienci~. Ante~ 
ccdént-es, Ni!VC9.:-Jc.i(Jn·, Ccntc de. Mur, SCguriclud, séñal·am~ento-~- --~, · j 

Fort1~nt.o .Y Ucs¿1lJ:~J-llL). 

C~:NEf\l~LlJ:;T;DES. 

nc.C.i.nici(ll·L --1\c{::pt;imu~-,; la.' de.f:i.nic:i.Gñ. de s_i.st.C.1na.. Es un cOnjunto­
ini:Í::Ijr~tdo de:~ cd (:'.!Ol~rit.os, .yue. u -t1:avés t1c un juego d~ ·P-!-"OC(~climic'n 

·tos, act[j¡¡ .en 1111. <:mbicntc tlado, ¡,•aril logra:i: un ·objcli\'o; Cün· ·1¿j· 
1112tyor c~fic.i.cnci¿t. 

Cl:::;.r3ific;Jci6r¡.- Pot3.emos clasificur Ja. navcgaci6n .marJ.t:ima en·-·~ 
dos 'J'·.'JnÜc<; .ci.imas la. Civil y la t•li.lito:i:; la p1:imcra se. identi.fi 
ca CCJlr,\~ J,a ~1aiina Mercante.~~ la segunda, de l~·ctial no nos­
~n:eocupay:-(~mns, co.r.r<:;sponC:le ·a la Marina Naval· que junto. con el.­
~_:_:j éJ~cit~o cuida. la se:juridctcl nacional~ 

L 1.\rlél m;J.:.lent (¡r,ncral.,. ¡-.odemos expresar que los: sistte~·a_.,, que .'-'-· ...... 
e ·,¡:•r:ueJi u. l::1 .fl:n:ina· M<':rcilnte son de muy d'iversa índole y qúe .. -
che i.J¿,n dcf ini rsc ele acuenJo con el obj C t:i VO; sin embarg,o podemoG· 
l1ablar d8 J.oó sJguier1tes: -~ 

1.- Los ·puc.i:tof: ·m,n:ítimo'' q1w con,,;tit.uycn la 'infraestructura 
del tr·¿•nspurt8 marít.i.Hro. 

--
' 

2:- El· mcrl.i.o de· tJ:ansport:e, . .t:8pn,r;entado por el ))uq(w 
ma ins L:an·c.i.a por las .1lu.H~¡:.tda::.;· Compití1ías Navieras. 

yenúlti. 
. ' 

3 .. - La 11.nceo.t o rut.a marítima, con sus ayudas visuales y ele.ctró 
nicas-. 

·.· 

-''' 

" 
- ·:. 

r, 

'.,. 

'· 

4.- El personal especializado, como sería la tripulación, l6s ~ 
trabaj•1aores en los p11crtos ~ los t~cn.i.co~ que atiendcri el-
·señalillnic~rJto y lus comunicuciones telef6rd.cr:1s, -t8legráfi-Cas ·-
o df, otro t.i.po. 

5.- El usuario que puede ser carga o pasajeros y que actú~ en ~ 
funci6n de dos par.'imetros: tiempo· y coE:to. 

. ' 



ciuscrv•t!nl'~~ _; tu1il't~liat.tttllt.~JJI:.c que;, pdt:a_ cl1alq~¡ i.c.r l.:~:;tud:i.o pcrt.c~nccicn­
t."c a 0.!-:Lc wcdio dt:.~ .t:raJt~:::pot·tt~., (~] cnLoquc df! ~:;:i.~;t.c;JHd!·; €!~"' ::annün\(~ntc· 
.Lc.cqtld(),· ¡.~or c_-jcm~"Jlu si ltos J:L'Tl.:!J:.i.P.tO~-; al pllC..:!rt.o y -.Jo con!-.>id(:~.t:amos­
un ·cowp.lcjo t1u si:;;t:cmC~r:; y f~C ticn~·; como ()h.jútivo ."la capacidiJd del-
Propio p' . .J 1~J~to, ~us si~.;lema~:; sc"r.í.aJ¡ : ---- ------· 

a)-.- Arc;_~s y· c~;pacios tnClrítimos cicl im.i."tados p~r el SeñalamientO -­
Mar1ti.n1o : Faros, bo~~as y b~lizi~~ ~ 

b) ;- :1\c<:c..'.SO a). Puerto. Que incluye la flota de drag¡:¡do. 

e) Mucl.l.es. Medi.~os en metros de longj.tud total o·M2 de.Area y-­
t<:unlüén c:n unidades de equipo portuario .. 

d) - BoaE'SJilS o tcrmin~J.cs 0e pa~ajeros. Expresados e11 M2 de cons -
tn.1cci6n. · 

e) E!;;t¿-¡ciOJl(JHl.i.c~Dtn o ttnc1eru:.'~~· •. Dudo, en cc:jonr:!S o lugares petra 
es t aciotvrnJ_.i ento. 

f:) El c:amino de acce<;d al puerto que pued6 ~Gtar representado 
por l.ilS vias.dc fe~rocarril y/o.carr~ter~s. 

De~;de el punt.o d'" v:i.st<.l de P.l:S-'YS:'t:.~6. de_¡.:uerto•~. ptwdi.era ser útil -
E!l '"ic¡uientc enfoq1'e E;istémat.ico, que comprende básicamente 3 sis~ 
t.cni>"s.: j•;l. u<:ua.rio, el puerto y el bureo; así suceden 6 confrorita.:. 
ciones viendo la figura, el 11suario debe ser atendi,do por el puer­
to y por el barco. A su vez, el puerto debe dar cap~cict~a y aten -
'ci.6n a1 usuarj.o ,y .al barco: TambiGn, el barco debe confrontar al·-
. pue;:-i:-<? y Gl u:-~;uario. ·,::. 

·.;;i nos J:cferirnos a· estn último componente: el buque, podemos invo-· 
ctu: los· ~d.guit::·ntes ccnc0pto~-::, si hclb.lamos do operaciéln: Su t"ripul~ 
c.i.ón y· la Navir:ra; ·J.é.t ruta que v¿.i a seguir. y el ·Seña1urnient.o en la 
mis1nn vf¡l mariLirna} lo~ A~ti).~eros y· e~ rcrsonal· t€6nico de esas­
f[thric¡.¡~:~ ~ 

/ ur:ul\R" . . . . 

PUEHTO e:¡--· - -ti· ~RCO 

. ~ . 

1 
. 1 

i 
i 

.1 
.f· t 

' ·~ j 

·,, 

. ' 1' .. 
. ' ' 

:·. ; 

' 1 ., 
.u 

. ¡. ,·· - ..,, . ·'",":· 
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" ' '' 

1' 

J, 

Jl_r::Jno::.:: I.ncnc:i.orl;idO -~_::..,tor; íilt..i.mur_; sisl:.c~nt.:J~.i, ·.porque -~~i nof;:; .r..cferimo~ 
b.ho1:o al · cnmpl~.~::i(~ f'.ltiJ~{I~il)\u· r'ic'.Lcnnt:c, dclJ_cJHos pen'sur, si· nuestró­
ol):jc:tivo G!:: la r·}:_~l_!~_eaci_ÓI~- lo~:j sigu·:!-~rd~·-¿s sistCÚld~; •.. 

Nucc,tl:o l:íaJ:co ·r-cqü:i_E·re de t,stilleJ:~'; qtw lo pi·oc1uzcan y, 'que le~.­
dcli m.~tntc:n:.im:i.cntc:l; también nl~CeG.it:..cl ün(~ Compttñ:í.O: Navi.GJ7él.Y su . .!.-­

tr.:i.pul.::ción péLt"il pon-erlo en oper-ación; o.dem~t;_, es neCesar.io _que--:­
tE.:ncjd dc.f.i.nid<.l una ruta dcbicliwtent.c fief1alizada; :todo lo anterior . 

. pcu:n of: recerl<" el· sc>rvicio al. usuario er; decir·; la oferta para .. 
sa t:i~~fr:1cer -lu dem:nH1u del usu11rio ,-.quién piensa en términos d-e 
t. i t:!In]?O y C<.)S too 

. . 

Ahuru pode1~1os · aprt:cir-\r ·que i~ Ingc~ierív de Sistemas scrj_u_- la 
-única I1-~an8J:a de· él:Jfoc_ar·-lo~-, Problcmcts .Uc.; planec:i'Ci6n, _de_ seguri .,;__ 
dad y·de or·e~acj_611 y marltct·¡imiento. 

PROBLEti,.C.TICA DE Ll\ PLANEACION. 

Seg~n lo expuesto_ si sc'quier~ pl.ancar· a la Mnri.~ri Mercantej.con 
el. objetivo gcncr~l de ahorr~r divisas y p~oducir empleos, los -­
Sist.(:~maS v. .cons:i..d'--~1-cu~ serJ,an· Cl usüarió eón su demanda ref.c~rente 
a graneles 1 "iíguid_o~~, pas.::ljeros, ctcét.l-::r:a·, compaiada con lü. ofer 
ta conc.t:ituic]u. p0r el r1úmej:-o de_ bb..rCíJS con sus corr.e.spondi.E~ntes=­
A~:ti.J.].l!ros,, Ql ll11mero-dc Ru1~as Maritimas con s11 dcbido·scfiala ~~­
rrd cnt.Oj el uúmero d(:: NúviCras c011 su. or~j_anizaci6n que_ irH.:lu),é; -~ 
a J~.lS tripulo.ciC·l!C:S de:..~ los .btJ!-JUCS o 

En lil. Hu1>1 se.> tiene .él conccpt.o de NilvH¡aci6n y del .Sf:ñalamiento 
para cta1: scgUriJ~c1 0n el mur. En l.o,; Astilleros tambj6n ent~a el 
objetivo de 'scqm:iducl en· el buque._ En 16 tripulación debemos '--e·" 

cohs.idcrar las E3cueins K~uticas y que la g~ntc de mar tónga --~' 
voé::aci(Ji--~ vt-::rdadc-::J:;_· ·. F íri.a.lmc:~nt"e, la l\avi~~ta. debE~- cumplir con fas­
Leyes 'i arrierc;g¡iJ ·su· ci1pital; _ por· lo- que, -debe_ '_hacerse u·na labor 

. . 
·de convenCimi(.~nto en-t:re· los capi't<~listas_; lo cual corresponde ---
a fomunta1· ·y desa1:rollar la Harina Mercante.. · .· · 

J\~·:orc1, expondrewo~; c6rno, práctiCamc·:te 1 . desde_ hace ·dos se;xenios, 
se ha f!].~Lll~:ado la MnriJla Mercante y , las experi~nc~as hasta.~-­
ahora adquiridas. Nuestros capítulos serán: Antecedentes, Nave­
gación, Gente de Mar, Seguridad, Señalamiento y Fomento y 

.Desarrollo. 

'_, 

' 

'' 
' 

' 

',·• '· . . _·_·_. : __ · .. _ 
. . -·.· ··-;; ' .- . ··:• . - . ' 

-----~---:.------~- -----·- -·-·--··-- ·--~- --····--~ .. __ __. ___ .....:...'::.. ____ ._.;:_ .;: __ ·:.,-~~~. ---~-, ~~-.:.__ ~.----~~--...."....: ~-----.-~ ~ ·---~------·-



. El tcLH1~~po.tt.:c: lli~ltÍt).J~v·) ticnf.~ si(Jlos de~ exi~.:;tencill; en el- ambicn-
t(~ lnLc~rnnc.i.onal, .:1 J-K~sür c]e ~Of> asontl_JrO?OS ·<1Vi:1ncds l6grD._c.1osi en.:... 

·ri1ateri<1 de -sistcmz¡~·:; cT0 sequ.t"idad y dC ·tecnolOgía ntíutic_a,. las -~ 
c.ifr~¡:; dC! lo::; der;astJ:es rriur.i.tii¡lÜ3 ·aún .son incrciblemente altéis.En, 
1')58 """ ¡ccrJiero.n .1 GO buque:;. f:11 la década de los setentas 
. (197.1. - 19:11 )·se' pe1:di6 un barco cada día con una cifra record­
de 173 en 1978. 

En 19él:' ~;e .r>crd.i.c1:on: 102 buques. 

Léu.~ c(ln~;.:1s_ de esto: Hunciimi(~nto~;, fuego o explosiones, col-isiones, 
encall¿:~nieu tos o cl(~sconocidas. 

·1-n~-;; :i.Infc~_d:igacic-n{::; clí.:;muc.2tran q~1e·- el 75% de ... loS desas-tres son 
COlJSt~cuen(:.:.i.o. de e::rJ:orC!S humauos y la. ft·lllé~ llkt·s coni.ún es lu. inepti_ 
Lud en E'l m¡mcjn dcJ. 1:adur. 

. J\llt"~at:i~~; de· lLl incompr.:.'t.c•ocia en eJ art.c cie· navr:gur,. existe la· 
.i.ncxpc:·· i.0nc':i.i·l en -t·j ci:ri.! f.i.I'Hll~·i .1 il deprc.:si6n <~conf)}~~:Í.CD. cict.ual ha -
}n·opic.i..-.tdo J..,::¡ ·.dc(:;.ldc-~Jv.:.ia .ele . .las flota!~ de .los paí~:cs. desarrollados;:· 
c1i c:umt~.io, los. pai:::c~s- <2'n dl:.!~.;arrol1o, est2tn expandif~ndO suS flol~as-
a ·p~tso:; ag~u2r1t~·!ilos y~1 4ue J?UCtlen· adqGirj.1~ barcos a pr~cios ·de ~~ 
ren1a~c. -~ 

En menos de ~ afJOs ·1978 - 1982 ) , llrubia duplicó su número de -
bngue::;; ll:lC¡oL: casi. triplicó m1 flota; Tailandía , r~alasia y 
-l~(>:i~o hon Dumenl~do en 2 tcrci6s stJS 11:1idade~ Corea d~l Sur --· 
· inCrr:mcntó' ;_;u ·ntlrnc;;'ro (10 bucjue::: 011 un 4 :.\·=t, •· 

Al9unar.; nar.:.i.ones todo.\~ta no· cuc:.!ntan cbn un código ··:·aarí timO; y 
inncho l1!'2llO.~i con :i.n~:·.pectores, 0xuminadore.s y rna~~;tros ele náu·t·ica y 
otras muchas no vigilan el cumplimü~:1to de sus reglamentos. 

Erl eJ. coso de M6xico,. a. medindos d6 los _setentas, la-Marj:rJa Mer -
ct:n1·t(-:-~ confr'on l~.ahh .una· si t~Uilción de cstancamien to. En esos t1ños 
se tom21ron lds mcdid,1s nccc'~>v.rias para _impulsar el esarrOllo 
Mclritimo Nncio11E1l.·~ 

Prep<n:,lción adecuada ele Rccu:r·sos Humanos que superara la escasez 
de t_ripulncioncs 

. . 

··. E>:ped{ción de un· Decretó Presidencial que establecfa estímulos -. 
fisca.lcs, para alen·lctr la formación y ampliación de empresas 
Navieras Mexicana~,que prestara~ Servicio de Cabotaje o de Altu­
ra. 
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L;_¡::; p~·~¡-:qJ\.:cL:r_v;:t:..:; dt~~ .cJ_'(!Cimi.cn!:.u de ·.L.-t' r_¡ ota mc..c(;¡tnt<;:· mc.;:icilna · .,-. 
pucdc·n <l].)J:ccJ.t.tt~:;c:_ t:~J1 ] :.1 :._.iguicTltC (:¡réif.i c:;1 • 

19 '/ti . . G71 

1977 .809 

1978 l. 07 

1 ~) 7 9 l. 08 

1980 1. 3 

1981 1. e • :J 

1982 1.7 

1 !l 8 3 2~fl 

l9fl4 3.0 

1985 2.9* 

l')HG 3.0*" 

1987 .3. 6* 

19R8 4.0* 

( * !~ctt.ts conccrtc:clas. con apoyo de>l S<icl:.OJ: Púb1icq y del ·sector 
Privado. ) . 

Otrt:·s ¿'lccionl~;~ de n.ivegaci6ri corr8sponrlc:rl a 
. cion.es hund.i.d¿J.s }-' varadas en los pucr·t~H3 d_e 

l:emO-v·c.r i."a~~ 1.:-~r.-tbai~Ca·.:. . . . 
cünbos lit(~ r- a.lc~E . 

se·.exp:irlü.'t:<m de clich:mbre de· 19f12- al 3.1. de agosto ._de 1985- nn·­
t:.oal de; 1308 Pe.rmisof; Espccia]~l:~S cic Nél'\l(~tJ¿~ci6n a Empre~;c:ts_ ·¡·.J¿:vi_~ 
ras F¡cx:i.cc,llCIS péll.:-l que, C(ln embarc::acioncs ext.ran:jeras J::-e:a] .i :.-.a_ :­
ron trdfico dl~· <.:.:tbotúj_(:; debido ¿1 que,· 110 hubO cmburéucior1c!E --·· 

·cCJn·bándera mexicano que .. puclier¡;tn efectuar cstofi scr·..ricio~.> .. ?\·­
futuro; cE: -Los. pennüoo,; debe;_, reducirse, p:n~a propiciar la adqtii:_ 
sic"j:6n '-( ·ah~·111~lel~"áini6nto de cmbc:~rcacioncf_; mc.!xicanas. " 

·.se· autor:iz:u·on 35 Permiso,; definitivo pilra que, se constit\1yera ··­
igual númrcro .de 1\gencias· ConsicJrtatarias de Buques, que -surnadós'- · 
a los ya exis~entcs totalizan 327 . Sci seguirá fomcntarido la 
labor. · 

, . 

. 
\ 

,' •; 

.... ' 
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Para loqrél.r el desarrollo de la !·lu.rinu ~Jcrct111te es. nPc,esa.rio 
alont¡n-·· la fcihnac:L6n y capac:i.t_aci6n del personul· de. la N¿¡ri~ 
na Mercante. 

· L<~ políU ca de. for.1<2nto a la marina mercante ~ce. apoy6 en una­
r<::c!"_;Lructu.ración de la educación ni:lvaJ. mercante y en la -·-­
rilOd0~·nizaci.6I1 .do los sj.s~cm~t·s de ens6fiar1za. Para ello, se -­
cJdquir iú un moderno bncjuc~escuelét, ele dj:~:;eño _c::~pccial, que fue· 
alxmdcrado en l~B} y que, .de acuconlo con lus nonnus de la :-~ 

O.tci.UJi:·:<::c~i6n Int~:rnacionc=-tl ha contribuido a incrementar la -
Cél~~a.é.~iddd cJcl s'ir-'temd educill:ivo, u.sf como a in<:;jor.ar la caJ~i-

'·dztd de la erls8fi;Jn~:~l . 

. En e:-~le camP.o ,·r;;c 11 e va ron a' cabo turribién e? e ti vid acles encami..;. 
··nHdas a ampl.i.:-~J:· la cap.:ic:i drvJ de las ins l:ulácionc~s de las 

es(-:lH!1a.:; n:Jutic~::.f:~ ItH~rca.ntc!J con la cons·trucci.6n y adaptación 
. de las aulas, tallCres, }• ·dc,rmitor io;:-;. Asimismo, para. inte-­
·grar esf11erzos, se em¡jrendj.6 la'coribtrubci6n de¡ Centto .de­
·Copa citación y ddie,tJamiento en. el Pu•c'.rto ·de Lázaro. Cárc~e -
n¿,s, que ·ene¡ loba. lus ucti.viclades de capaci til<:,i6n t.anto del -
p· . ..,·,:sonc:d. nktJ.d.obrist:a en las· termin.:~.les portu.:·tria·s, como del­
}_)(:.'.t:'~_50lV::l -sub:.lJ.terno que prcr,;t.él sus servicioS én ·los buques -:- · 
m•;:J:(:ant.es. 'j'¿¡mb.ién se instr·umentó el Plnn Nacionul de Capaci 
tcJCi6n y Adi est;'ZJmiento, util5. ?.ando pareialmcnte las ibstala 
cioncf:~ de las escuela.f.: n:íul:icus.·, y Se· eStabl(-~cierOn c.:omisio-= 

·.n2s t&cr1icns con ln ['artj.ci.paci6n de los· si11tlica~d~~ l.as ~~­
en:p.l:e:-.:·.¿¡s 11t.:tviera~-;, la Secr~etarí.:1 ·del Trabajo .Y Previsión --­

.Soc.L0.l y la S.t~cr(d:urín ele Comunicaciones y Transpórt:E.·s· para-· 
c-.labo.""Cur y ll.prob;:'l· los- ctu~SC)r:i. De: .eEtQ modo, fue posibl ~ 
¿Ücn(i.er la. füri\\éiC.i.6!l .profe,;iO!IiJl de."/] ·1 Ofic:i.ulCS, la Cil]lilCÍ 

1:aclón de 2 OS2 elr~m,.,~ntoS c.le pcr~-;óual ~~ub3lte:cnu .y.:._ la act.ua:· 
li'zrtciCn profesio11i'll de 912. pc:t:sona~.:;. · 

1982 186 

1983 192 

1981 187 

1985 207 

ft partir de. 1985 Cildu afio deben fotmarse i 

100 

lOO 

60 

GO 

.Maquirti.stas Navules. 

Pilotos Naval.es, 

Capitanes de Marina 

,'Primeros ·ofici<iles. 

·'· 

'.•. 



30 

30 

30 

30 

1 

1 

3 

3. 

2 

lelO 

90 

90 

20 

·4000 

18000 

90 

90 

'. 
' i ·':-· . -· __ .,: ____ ....:...:___.__:__:._:__ . ...:...:.~---·,__ ___ ';...;;.-:..:......:_:....~~- --~-
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Oficiz1lcs Gaseco., 

Ofici.ó](!S P~i:rolercls. 

tfipit~J1 d(1 Mfltinq con Iuaestrfa en edtiCilCiÓil 
·y con~'e11ios intcrnaci9nales sobre SoJ.as, 
Marpol 

erluc.:H':ión. 

Inspoctor~s rlc .Casas Clasificador~s. 

Inspec~tores T6c:tlic6:3 sobrt~-Refacciones ~ie~ás 
y Equipos de fabricáción Nacional. 

Ofl.ciales cn.Sobrevivoncia. 

Oficiales de M&yuinas A11to-Chief II y Dies~j 
SIM. · 

";'-. 
Oficiales de Cubierta Ri.lcbr S1H y Ant·icol,isión. 

, . 

Parti<;ipantc,; de Arcil Portúaria. 

Porlicipant~s de ~érsonai Subalterno 

Péscudores dP Supervivencia. 

Oficiales de Cubierta y Maquinás Rádio Telefo~ 
nía. 

Patr6ncs de Pesca Curso de.Radio Telefonía. 

.1.:. 

; •' 

·' 

' :. ~{ .. : . -': 
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·Con J:c:.:pccto ¿1 l;1 Sl!l.tlll .i d•1d ·de: ··.1.¡1 V.i:d.."! Ilt11n;.ú1.:.1: ;¡ Uu.n1"o ~1(:.:1 .r~_llqÚ·."·: •.!Ú 

e) ... !it~xcnio i'.lll"tJ~l·io.1:. . . . . . ' . . . 

, Sé f{)rt.C"l.J.CC;.i.cron tambi(;J.l li';f:_: ·~~cl;:1c·:~oncs CO.li' l,:1 Ü~(jé.lni-~ación n.-~l~·J. !.:.i; 
mct 1nte2:-nucion~-1J. y medi~lnte. 1111 prÓ(_J:.~·amél. _a.nt1al .. ele: l:rLtbajo: se lta __ :_~-. 
a t(;ndido los a:·;untos rol ncionndo~:; ·con lo sequr.i dé.ld de la vida hum..:t 
~1u en el mar, .la_· ncnn::~I]Clci6rt y lu.·.' prcvc'nción. de .1ft con.taminación ---~­
del n1or por buques 1 tanao dcsd6 .~1 p1111to de .v.i.sta t66nico como 
juridico. · · 

En lo guü se Jeeficre a la sec¡uridad de la naveqación y de la vi-da­
humana en el ma[, el 28 de marzo· <l<~ 197'/ se ratificó· el Convenio -
'I·ntcrr~acional par.·;_, la c;equr:idad d(' la Vida Humaúa· en él Mar, 1974-
(. SOLM>/74 ) y. "'1 18 de 2Jicj_embrc dE 1981 se pnblic6 en el Diario-
Oficial el decreto de dpr<ohaci6n del Convenio ·Internacional sobre­

.Norma.s de Forn1atión 1 'l'i.tul¿·lCió.n y Gun.rdiá para la Gente.. de -rolar, --
1978 ( S'rSN/78.). De~ i<_ruul forma 1 ~e adopLzü:·on los ·c6ci.igos_· ele 

· Constr-..1cci6n y Eq;uiro lie Bu\~¡ncs· qut:.! fJ 11:-ansportan ProcJúct.os· .QUím~_cos-­
Pcli~Jl:Osos. a Cr<1rn:~1 y el d:~~ Construcci6n de _'l'j poS qe 13uqncs que 

· 'r1~anspori.:an Ci!~~c::-: I.icu.:J.do~.;. · 

flor· ! 0 (JUC toca ¿:¡ la p.t·cv(:nci0n de -la. contam:i n<·tc:i.6n del .mar, se 
Etdo: . . :.con las recntlcndac:i.on(:.~s pn..t.:=.1 lü uplicllc:i./)n efcci::i~va -del 
CC:n1:." .. io Ini:'.C'J:·naciona.l pul:-él Pt·ev8n.:i.'r la Coiitam:i.nación del Mar· por- .• 

. Hidr:~::.carburor;, 19S4 {. OlLPOJ;/5·1); asjmismo, ~;t::· ratif:·ir;aron las --·­
en.m.i.enclé:Js a sn tex_to ~clnptc:-tc1as · eri 1.9G~ ·y que. entraron. en vi'gor · ---·­
pa'ru México r-:n 19)B. D•."; :i~rJli.J.J. forÍ11i1·~ :3e ratj.,ficó el pro"·tocolo r~lLl 
tivo u la Con·:.-.z:nuin··c:i.ñi' poi .Sustanci·~s Difcrf~lltes a: los ·HidrocarbU 
ros 1973 ( INTERVI:,·:'J~lON03 ) el 19 de marzo de: 1980. 

:La participación. Ur~ nuc:.~t.ro p·aís en las reuryicnes de los p.rj.nc:i.pa­
les orrJatü~·rnos de la ONli ·ha Gi.do con,3l:anto y activa. ·Cabe resaltar 
que! la· pCtrticipnci(nl d(:!. I-·'téxico en lr:::. órganos que?. ·toméln decisiones 
en la· Ob1I, hi1 dadu como re::;ul t.ado qur.:.; nuestro paJ.S ocupe un. lugDr-­
dentro del consejo. Cle la orcymi-zaci6n como rni.<·:mbro con plenos dere 
cho,;, ·lo que pc!:rnite influir en fónr.;, dir.ecta en las ac-tividades ~; 
act;C'l~dos de la Org<-tnizz1ción t-1arít.i.ma Internacional. 

Vc<.:J.mos como hCH\OS e~;ti.mac1c,) el ·trab;Jjo de Insi.Jc·cción p<:ll~á go.ranti -
znr la vida hu1nana. 

INSPECClON A EMnARCACIONES. 

198/. 1122 

1983 1278 

198-1 2500 

198S 3900 
~ 

·'•· 

,_. 

. ' 

,•. 



4 J.utr 

1987 42CO 

1983 44ú0 

INSPECCION REVALIDAC10N DE CERTIFICADOS A tMBARCACIONE~ ALQUILADAS 
POR ~AVlE~~OS NAClO~Al.ES. 

1983 ] t; 4 

1984 228 

1985 4 ,, e 
•• ..J_ 

1 e¡ 8 6 4:: o 

1987 475 

1988 se: o 

1!-~SPECCION -DE Ei·':3.L.RChCIONES EXTPJ~~-JJEPJ~.~:. 

1983 5 

1984 ,, 
1 S1 8 S 27S 

- ' 

1 ·j3 6 200 

] :1 S 7 365 

l ~3 t: 3 350 

} ~~ 8 2 2423 

1 ''"1 - e~ 2918 

lS84 2·955 

1 ~j 8 5 3 0(1 o 

_].986 :: so'o 

1 :· n-
.._::lo! 4 (1 DO 

1988 4:100 
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INSI'ECCJOt\ A E~\Br,HCliC.lONE~: EN CON!:T!WCC.lf.•N O llEf !IR/ICION. 

1983 44 

19B4 300 

1985 360 

1986 560 

1987 800 

1938 lOI)O 

VISIT~ DE CO!~TPOL A AS1~1LLEROS. 

1933 28 

l9S 4 (.2 

1985 ~;o 

l s~s (¡ ~:1 (¡ 

1987 50 -
198 f; so 

. CE?TH'lC.ZoDO DE CJ..LCULOS DE 'ARQL'"O Y FFJ1!'lCOBORDO. 

1 ·;,s 3 l 8 

1 jE;4 14 o 

1985 500 

19~. 6 5o o 

j ~) 8 7 500 

] :;1 (~ 3 500 

' .· ... : 

·-----------......__ __ __..:. ______ ......,. ______ :..::..._~--:..:._.-........ ~------- __ .. --,-.. -. - .. --.:'-.~.:~~S:j~fi~~~L.-~;.-.~- -~-' , .·~·--... ___ ~ --~:::--~~~--~:.:: __ -~~---: ____ . :_ __ --~-----
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SEflil 1.,1\t·ll U·JTCJ Wl!-:.1 T 1 ~1(1. 

Con respecto a la Seguridad de .la Vida en el Mar, que cOrresponde 
al Señalamiento Marítimo, a principios·dcl período-se enfrentaron· 
los problemas relativos a: la irisufic~.encia tanto de señal~s 
visuales, diurnas y nocturnas, como acfisticas y radioeléctricas;­
a l~ obsolescencia de las miimas; a la baja capacid~d de los 
destellos y a la dificultad de operación y mantenimiento, ya que­
la mayoría de esas señales o~eraban a bese de gas butano y ----­
acetileno.- Estas con-diciones obstaculizaban el arribo nocturno -
de embarcaciones, provocandc; recarqos en .los fletes por parte de­
las compañías navieras y afectaban el de~ar~ollo ~e las activida~ 
des turístic~s y pesqueras. · 

Se ha hecho labor de in,·estJ~aci6n y desarrollo tecnológico; c~mo 
SOll : j_n0csti~¡aci6n· relQtiva a ur1 DestelJador universal, otro 
relativo a un Prototipo de Fuente de ld.imenti',c.ión Regulada; un:,.: 
Circuito de Potencia usados.en los faros ~on óptica fija, y 
ac1er.:á-~~ estudios par:á éstand¿-:1riZur ,.las caracter_ísticas luminosas -
con circuito fotovol táico y determinaci6r, -de las· curvas caracte .-. 
r!sti~as de é~ic·i~ncla para car~~dores solares._ 1 

.Tambi~n se han act~alizado sistema~ como son: l.os faros de radar, 
( racons), aue est.án funcionando en el Puerto.de Veracruz ·y un:­
sisterna de ~~l~se~aiizati6n para ~l. Puerto de·Ma_zatl&n_ y un· --­
posicionador por· s~téli~e·. 
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FOMENTO Y DESARROLLO. 

En el Sexenio anterior se hizo la : 

- Expedici6n de la Ley de la Mirina Mercante, que agrupa los 
eiementos de uqa polftica global. En este marco juridico ~ 
se programa el abanderamiento de embarcaciones, de acuerdo 
con la disponibilidad de personal caliticado, la celebra -
ci6n de Acuerdos Maritimos y el otorga~iento de Estimules­
de la Industria·Nacional. 

El Reglamento de esa Ley publicada en 1981 establece normas 
para la asignación de reservas de carga que beneficiin a -­
las empresas navieras mexicanas . Esas reservas se obtienen 
a través del control estatal en la asignación de.carga: A­
fin de destinat'una parte importante de los fletes a la 
Ma~ina Mercante Nacional. · 

-En ese mismo:sex~nio. se intensificaron las negociaciones d~ 
Convenios. Bilateralei, en el marco de_los (rincipios _de 
igualdad y reprocidad, s~ comparten las car~as y se ha esti 
blecido la regla del 40,40,20; esto e~ : 40% debe transPor= 
tar un pa5s, el otro 40i; otro pafs y el 20~ se destina al­
trur:SJ..lDrtc a"e p2iS_t:S ·ajenOS al COllVenio· . 

.Eh el ¿¡¡',o de J98S se< ha ·llegádo a cubrir el 14% v se tiene 
programado llegar al 40% en 1988. Con re~pec~o ai Cabotaje 
la Mar.ina Mercante Nacional cubre actualmente el 70i y se 
intenta llegar al lOOi. 



l 3 . -

DcDicicmbrc.dc:.l9fl2 ·a Ayof:to de -198~>., sc.ha· asistido a: 

2~· reuniones dl' 1~1 Organizacj6n. Mlir~t)m¿s lntcrnaC·)onal . 

. S'._ eventos de la .. CoÍJferencia de· No>CiDnL;.S Unidas sobre Comercio. y -

Desarrollo. 

~~a conferencia de la Asocia~i6n .de Auto~idade~ de Sefialami~nto ~ 

lG visitas para negociar y concertar convenios bilaterales. 

Se han concertado 3 convenios bilaterales (Argentina, China y 

Países Bajos) . . r,.· fu-turo s.2 preve gue se concertara con Argelia -

Italia, Cor~a, Venezuela, Colombia, Cuba y Canad&). 

En materia inter~acio~al, se asis~i6 en la Or~anizaci6n Marítima­

Internacional a diferentes períodos de sesion~s referentes a la -

prot€cci6n del medio _marino, al Comité Jurídico, ·a M.!\.RPOL, a Faci 

litación, al Coro.ité cl.e Cooperaci6n Técnica, .a la ;,samt.lea Sobre 

la Universidad Marít{ma Mundiai, al Comité de Seguridad Marítima­

al Comité de Quimicos a Granel, a la A~ociaci6n Internacional de­

Autoridades de Sefialamiento Marítimo. Adem&s se asisti6 a las 

Conferencias.de Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo 

(UNCTAD), refer~nte a la Regla~en~aci6n del Transporte-.Matítimo -

y a conóicionéS dE :r·~a':.-riculaci6_n de buqJ.Jes y tambiér: a las reunio 

nes del Grupo de Expertos Gtibernamentéles de Alti Nivel en Mate-­

ria de Transporte Marítimo ¿uspiciados por el Sistema Económico 

Latincamerica~o .. 

En lo qu~ respecta a reuniones bilaterales se participó en el ex­

tr~nj~ro con ArgE·li~, Francia, Cuba y Canad~, ~dem!s en la ciud~d 

de M§xico se atendió a China (cu}~ convenio entr6 en vigor inter­

nacio::;al el 21 de febrero de 1985), ·y Cuba; se participó en Corr:i-. 

siones mixtas con Esp~fia, Ecuador y Corea del Sur. 

Se celebró el Seminario Internacional sobre Comercio y Trans~orte 

!-1arítirno. 
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DIVISION DE EDUCACION CONTINUA . 
FACULTAD. DE INGENIERIA U.N.A~M. 

EL ENFOQUE DE SISTEMAS EN EL SECTOR TRANSPORTE 

:,·· 

PROSPECTIVA SOURE LAS NECESIDADES DE T.RANSPORTE INTERREGIONAL 
DE PASAJEROS EN EL PAIS 

M. EN I. BERNARDO FRONTANA DE L.~ CRUZ 

AGOSTO, 1985 
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PROSJ'ECTIVI\ !lE LAS NECC1IDAJlE~3 DE U\ TRIINSPO:UI\CJCN INTEiUUoGIONI\L 

·:,_ JlE P/\S/VJ:IlOS EN EL PAJS . ·, 

·.··. 

·:. 

M en I Bernardo Frontana de la Cruz 
Investigador 

Coordinación de Sistemas 

Instituto. de Ingeniería,UNAM 

., 11 • 

C O'N TE N ID O 

i. Objetivo de la Investigaci611 

· 2. Introducción 

3. El Objeto de Estudi6 y Metodologia de la Invcstigacióri 
4. La Red Objetivo .. 

S .. La Fase Prospectiva 

· 6. Bibliografía 
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l. OIJ.liJT.IVO lll! LA JNVESTH:ACION . ',\' 
·., .. 

~. ,. ,' -

l31 jJi'esente. artículo describe a grandes .. rasgos el avance de ·la in o 

Véétigécióh ~ue se viene desar~ollando con el objetiv6 de ¿olaborar'' · 

131\ ia. ~la_neaci6n estratégica del sector: tran'spor~e mediant~ él estu" 

'aio de 'las necesidades futuras de la transportacÍ.6.Jl interregional 

4e pasa}~~os que podrian derivarie como .consecuencia del. futuro desa 

· ffOlio RDtioecon6mico en diferentes regiones del pais: 
~,., 

~ .lNTRóbtiCCION ·. • ., 

Afites tle téím.mir el contenido del presente a'rtículo es imp·ortante 
:: '' 

PUhtüaH7.ar lo que ~e entenderá por Plt~ópec.t.Lva,sus principales. fun-

~lenes ·y tlcriicas;y su vin~ulo ~on la ~lan~aci6n. 
. .· 

Gn eontraposici6n con la retrospectiva,la-~ltoópec.t.Lva se.refieici a· 

ID~ ~studios del futuro y se caractori;a,eht~~-otras ~osai,p~~'ana­

Uí::lü' de nui.~era objetiva y• razonada las ten~encias,alicrnativas e 

.. · ., .. 

. :i.héértl.á·umbrcs que se presentan durante el desarrollo de los .·sistemas' 

Db:j{;to.ác cstudio;y por su aspiracion ... óütémic.a,al considerar si-' ... · 

llil'IJ.fti.li'l'é:arncntc fac.tores pertenecientes· a 'divers~s dic:lpl inas, y eatJtuc..:· 

{1t;ilJt'<t.ti:~:ta,:po_rque pretende descubrir-las. interrélaciOnes ocultas que sq.; 
. 1 . . 

vi5li'l'mbr:an· ren l:as tendencias reconocidas en tales sistemas (Hadara, 

JB:a.]Z> l:a ,'¡)cYs;pcctiva __ espacio-tempÓ"i:al, los estudios prospectivo::. gene- . 

Ji·:a)i;men'te :Sé l1<ilh ubicado en ~1 largo plazo,c~rte temporal arbitrario que; 

<&-€~enile ;a.é·;¡_ siste1na a est~dÍ.ar 'pero que comunmcnte- se fija inas alla de 

l!íó ~'h'b:S~<é'.o'll_ rcJ. prQpósi to de auxiliar· a los esjJecial istas.·.en planc<lCÜÍJJ 
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L:• prospect iva se 

~·. 
' .... 

-· 3 
const i r.uye por un, conjui1to de conceptos y ·onurrc iuuos 

~·: ... 

argumeilt:rdos.con ba!;ecn l!is ori.entác:iotws.dcl dcsarroUo y.Ja.id.tu·u-.. ' 

CÍÓil futur:1 Cjlle se pretende del sistcma·bajO estudio (e.IJC.eYiltiLÚió);y 
. - . ' . ·: 

durante el quehacer prospcctivo se ut.ili zan instruinentos apropiados 

(mltodo~ de 6lmulae.i6n,.tie.nle.a6 d~ dln&mle.a de. 6la.te.ma6ie.Lc.) para. 

dar c:uenta de las. apreciaciones cuantitativas y cualitativas de lo.s fe~ 

n6menos que acaecen d~rante el pro~cso de de~~rró~lo d~l sistema,~~bre 

las que se basan las argumentaciones. de sus posibles ÓAle.~.taclone6~~~. 

desarrollo., 

Entre las funciones de _la prospect.iva se tienen .fa valoltacl6n de. <1-{.tua-
' ' 

· e..i.one.f.J clte.ada.a . .i.n.te.ne.lonaf.mÚt:te., mo6tltalt .Laó .te.~tde.nc.lal. c¡ue se pueden 

producir por los futuros posibl_c~s para anü.s:tpa!L ll.tuae.lone.ó nueva}., y 
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.. ·.f;_j 
. problemas que demanden so 1 ución, 'H'.v.e.Vut. a.e . .te.ltna.ilva<~ d~, d e.ó Mito te. o, a na- ''•~1 

.flzhlt Loó pnoe.e.666 y .te.nde.Jte.laa de. de.6altltollo,dc6e.ubnilt ~ah4me..tlto6 ·de. ·~1 
.. - . . ;:;¡ 

c.ontltol que posihil itén la variación de las tcndenci<l:S· actuales y· por- .. ·.,~~¡ 

mi tan di.rigir eficazmente la dirección del proceso·. de :desarrollo,ctc. .· ••. ~;~ 

Por otro lado,si la planoación significa anticipar decisiones para· Y;: 1 

;~( 
plte.ve.n.1.1t plwble.maa 6'u..tultó6 aprovechando las. fuerzas y. atenuando las·· de,··· ·•· 

·;:, . 
. t-':. 

· .. t.: 
.. :1 

bilidadcs que. pu.d.town pn.e.-óe.n:taJL6C~ para que un sistema se desarr'oU.c 

hasta alcanzar d~tenninados objetivos (e.a.tado 6u.tuno de.L aü.te.mn e.n 

cue.6.t~6n) ;cntonccs,dc suyo, la planeaci6n es un proceso ~uc acept~ el· 

futuro y que intenta influirlo. 

>i 
:-1 

" ·j' '' 

De.· lo anterior se despj·cnde q11e la pruspectivu· no es sustituto 1'1.1. al-

ternativa de la pl<~neación sino que es palt:te. J1~.gánlc.a de ella y se 

ubica dentro de su etap:1 .p1·c:indfcativ:1 

En particular,en _el n1arco de la plJ.neaci611 económica del pais a largo 

plazo es donde se Clllllplc Ll ru·nción de dcf:in'i.r las estrategias de dcsa~ 

rrollo y se pro¡:nnn:r .lJ cconomia sccto:-i:al y rcgiona1mr,ntc y a futuro 
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4 
en ténninos tic .lós objetivos que. se desean ·~lcanzin para satisfacer 

l)~'ccsidodes de 1:1 sociedad; y es en dicho marco d.onde se ubiéar\el estudio. 

¡woipt,Cti.Vo <k l ;1 tnnsportaci61¡ 'interrcgional dé pasajeros ·en el país. 

que precede a las .fases tfictica y operativa de la pl~ncación ~el siste~ 

ma de transporte. 

Par~ propósitos del ptesenic trabajo basta mencionar que la.invcistig~· 

ei.dn se dividi6 cn.tres partes: la primera se ocupó del desatrono his-
1 

tórico de la transportación de pasajeros. en nuestro país; de su P(óble: 

míiticit y termina resumiendo el estado actual de los estudios de planea-

ción del sistema de transporte enfatizantlo el de pasajeros y destacando 

.61 papel tle la prospectiva dentro de ellos.La 5egunda parte cubrió la 

foimulnci6n del Objeto de Estudio,la definición y articulación de los 

tH·oblcma's por rcsolver,la metodologia de .la iÍwest'igación y .el desarr:o~ .. 
·• 

llo de. ésta iiltiliÍa h;_¡sta cubrir la determinación y ev<JluacióJ1 cie J:á 

llcd Objetivo interrcgional sobre la que se estudiarán ios fiujos.En la 

dltilnn pnrtc se estiman los flujos Origen-Destino (0-_D) ·al--año ·hase 

(·Hlllü) u.tmrtil· de las encuestas 0-D practicad;¡s a los conductores por.·, 

la .Secretaria ele Comunicaciones y TranspÓrtes · (SCT)'; se establecen los· 

modelos teóricos en términos de factores que agrupan las variables so­

clocconomicas \ltilizadas,ncces<Jrios par;¡ la predicción ele los flujos 

ru'turos;sc sclccciolió,programó y probó el modelo 'de simulación que tema 

éh. tUel1la .las coúdiciones iniciáÚs y los impactos cruzados de dichos 

.f::ác't'\))'es así como la jntcrvención de decisores,con los cuales se elaboo·. · 

!''<ln lbs <csCClYari·os 1'cquer1:dcis para la estim;¡ción de los flujos al áñó 

lMn::ii :zon te {.'l\!100) {-en v ro c. es o) • 
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5 
3. EL 01\.JE'l'O' IJE ESTUIJJO Y Li\ ~II'.TOLJOLI)l;li\ DI: LA INVI:STlGACION. 

~ ... 

El Objeto de Estudio,entendido torno una conceptuación d~l fep6meno de 

la transportación interregional de pas~jeros,mequiri6 de l.a fotm~laci6n 

de un conjunto de categorías y de sus interrelaciones cuya sínte.sis se 

muestra en la fig l.En 6sta se muestran varias regiones o espacios del 

t~rritorio donde s~ ubican urio o varios centros sobresalientes por su 

generación y/o recepci6n,actual b potci1cial,de fl.ujos de pasajeros. 

Los centros qu~ las. conforman se distinguen en Jlotenciales y/o estr~c~~ 
' ' . . 

rantcs. ya por .la· cap;1cidad do sus fuerzas JHo<luctiv;_¡s. que posibil.i.t:w 

sus funciones inte·J'r.ogionales i!ctuale.s y futuras;ya porque,en conjunto, 

representan la es~ru~tura ~spacial de la j.orarquía urbana del país que 

·puede cambiar o ~o~tale~erse on el largo plazo, entre otras cosas,por 

las polÍticas de ordenación territorial,por apoyar el desarrollo,de· 

determinadas regiones,etc. ·- .... , . ' . ~ .. 
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Las regi·onos se arUculan por una red obj:etivo,consti·tuida por enlaces· •• 1 
• <"r¡ 

• - ._.,_¡ 
,;~ . 

relevantes ~ntre a.lgttnas de cll.as,sob;e la que se desplazBJL los flujoi 
,:, .. 

. . ~ . . ' . ·. ·: . 

de pa s aj cr~J-s~ l:-S t ruCI:u r ;iri Ós -s cg (m ''de te rm in a<l os ·moti vos , de viaje· que ·.:j m:: .. 
. . . ' ' ' . . •" 

·.:. '' t: 

pulsan a los miembr:os. ele los centros iutcgr:antcs ele las rcgioncu:;. a ·tsi~~':'. ···' 
·' 

blcc~r relaciones de prorluccl6n sotial con personas o cosas de los· ¿¿n!· ~. 
:.··. 

· t~os de las reBioncs .destino para satisfacer determinadas ne_ce~,i~.adcs_ a :;·.·.¡ 

la vez que coadyuvan al cwn·pl i:mi.entr¡ de las :(unciones. intcrr.egiunalc:s ..... .c:;o:·~i 
•' "• ,~ :: ' . ¡ 

La rcdistr:i.huci.6n csp;~cicl} de J. as fuerzas .productivas ,que se manifiest·a· .. ·>··;) 
en el .largo plazo,oi·igina. los cambios·· socú1les que se cxpn,s<m en-''?l" .. de-~· .. ~.: .. 

san·ollo de la socicd:ld por las transformaciones ele ·las funcione·s•· regio-··. ·•: 

nales produciendo,a su vcz,l~s coniecuentes modi.ficaciones en lgsiflujos· 

i!Íterrcgionales t.nnto en cantidad y. direccinnalidild como en ;,:;,:ontenitlo" . 

•. -- ~\E::~~~/-_- -
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RED OBJETiVO 
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Fig 1 El Objeto de E . s.tudio _ · 
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Conceptu~1..J i·zado eJ ten6meno .de 1~ transportación interregional"de .. 

' 
pasajeros,el siguieJJte paso de la 'ÍJ!Vcstiga¿i6Jl consistió en la ·fo~-

mulación y articulación uc los problemas a resolver ya qúe,coi¡for­

me a Bunge(1981),cuulquier tema de investigaci6n es,esencialfuente, 

un sistema problemático o sea una secuencia de problemas estructura­

dos jei~rquicamente y,Jelimitados en su formulación por la teori~ 

que los COJltiene, 

.Para propósitos del pPe~ente articulo basta mencionar·que se disti~ 

<) 

,, 

.. 
':' 

';• 

gtneron tres tipos de. problemas: a) los conceptuales que marcan la pau_ 51 
ta para 1~' selección ele cri.tcrios. e indicauores ele evaluación,necesa­

ri.o~; para la operaci.onnli.zaciÓn de. las variables intcrvinientes y pa.ra 

r~copilar la infor1naci6n pcitine~e; b) los de estrategia cuya iolu­

ción acab:; scflahmdo las técnicas y/o in.étoclos apropiados para modelar 

y simular la realid~cl. bajo estudio; y e) los vulorati.vos que tetminan 

en juicios de valor sobre las variables e interrelaciones de la. fase 

ele la invcsti.gaci6n en cuestión. 

De la estr•1cturaci6n del ~rbol probjemitico se de~prendió la metodo-

logia de la investigación entendida como .el proceso estratfigico a se~ . . . 

guir y la ~igilancia neccsari.~ para .resoliet los problemas Plant~ados. 

Dicha mctodol~gia.sc representa en la fig 2 donde ios nGmeros corres­

ponden a ]as actividades concretas por realizar,las cuales se ejempli­

fican en la tabla 1; 

. . , ... ,-

4 • LA RED OBJETIVO 

rara determinar la Red Objetivo sobie la que se estimarbn los flujos 

de.pasajeros entre las regiones selecci:ónauas se desarrollaroH,entre 
' 

·!·\ 
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'fi1bla i Metodología de la lnvosti.gación 

L · i·'otinu.iatl6n de hii>Ó.tcs1s en -torno a los centros gencradorcs/reccp- · 

fdfé§ que deben cóhSiderarse en la fase inicial del estudio:• 

téfiito~ ~te1tminAtes; 

¿, fijat él ffi&tod6 ~e 1elecci6n de los centros preliminares y deta­

llar lit ÍUihtl~ de inEoimaci6n pertinentes; 

3: éVIiüatióh de )os centros Preliminares considerando lbs dato~ cen­

§tÜés de ¡:;obÜdóñ vigentes;.· 

.. 

. . 
6, &Va1ü§ti8ñ de lüM eentros cstructurantes; 

,. 

~1 ,\lél:efn\Jf\acÚ)n áe la \~ed VirtUal; 

~:Z-.iüpótesl.s sobY.~ iM características que debe satisfacer la Red 

~b:j1.etivl'l;e·stabiedmiento de los criterios e indicadores de eva- . 

lmn:tón. Je Jicha ~ed; 

:Z;3-.·e:s·tabJ.ec:i.m1entb ácl mé.todo a seguir para la determinación de la 
'. 

lRe·a ob:] 'ii't 1.vo :; ~\:;:~· · .. 

:Z'4·.~vá-lüác'i6:n de Clá Red bbjetivo 

·. 
·. 
·, 

;2~·-;hit>'ií'tc's-is :só'b'-1·c Ú>s :f:an:ores in.tcrvinicntes en la demanda de. la 

!tli"tú1'5]l6~--ta·c)i5n :iillcrregional depasajeros;fija.ción de cri.teri.os e 
. . . . . ' . . ' . 

,, ,.. 

' ' 

<' 

'•';. ,. ,. 

.: '. ~--<· 1 

. - ':. 

¡.·· ·;· '•,·;. .• 1. 
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üh"iís;ilis ~igil.icnt.c's actividades rclovantós que .se descri-ben a con- · .,,.. 

Jii\üad1iü: 

a) Detérrtdnad6ii (io 1o.s. Cclit.tós Prel.iminar'es: ·considerando para ello 

14UciiAs lptaiidades tuyo tamano ~e población fUera mayor o igual 

1 ~b 1 0Db hib.t~tag 1 108 en total,se eligieron de las estimaciones .. 

deiittólladis pór Lira(197S) y Sordo(1976);qUienes consideran'las 

tuhdeneia§ hist6ritB§ de crecimianto:La evaluación ie desarrolló 

eon~idetando lo~ ~btós censales-de 1980 con que a la fecha se conta 

;·· bfth eofua puede ver~e en 1~ tabla 2. 
~- . . 

b) beter~ihatt6n da los Centros Esiructurantei: a parfir de.la eliboc 

Hid6n de. 2 iírboies j ei'iÍl'quicos que mostraron la estruci:uradón 

de lbi centros ~onsiJtrados.Uno de ellos obedeció ~1 Plan Nacio­

nbl th~ tiesai'rollo lii'bai\o lPNIJU, 1982) que refleja la política vo-

·.•lhlHiitlsta ilel gobittilo de la República respecto. a la estructuia­

€l8h. ~el tittitorio,y el otro se desarrolló a pa~iir de !as,lla: 

IDida§. tiléí8nita~ de lntga distancia.El coeficiente de concordancia·, 

d~ kendall resült6 de ó.ó16,<¡ue se explicó por los defitsamientos 
. '· 

. ~1'iginadós jYór lá dis~:ord:atÚ:ia de algunos centros de segundo nl-
,· .... 

' . 
~~l.t• íig 3 ilustr~ ~hR rama de dic6os irboles. 

'·. é) b·e'té:tmhtá·ctíSrt <de J:os t·cl'ip·os Potenciales y sus funciones: al con-

li~~:tár ~üé él de~Rttblln.dé los centros debe ser integral y no 

· %1:\ÍJ.á'in'é'i'IU~ 'étí.YilÓ'init:o 'sé b~Ytti,bajo la perspectiva sistémica, por sele~ 

~ll:í1J'ar i'ln:a s·e:rie dé cr:]·r·e·rios de. diferente índole para estudiar di­

rc'ho ~1e'5'á1'Jt~Ho lv•s cü•a:):es puedcl1 dividirse en puntuales o inter-

Jñ'O:S y il·e lfel:ac:fó:n o 'éYt'c:tn·os para· illudir la.s relaciones de. un 
' .. 

ip•a:T•a :1~ :pr'i:mer·a ·t•a·tegor)a se seleccionaron a la población, su .tasn. 

··'e'stAnrra:(la cde··c·te't:ifu·i·ento,,:cl mov.imiento-de·· ·c·a.,)·l.tal .. e_s·l.os·. val··.· .·· 
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13 
sc1·vidó~ 1 t:or1;-<'spr.indi ente~; u. 

. . . . : . .. . --- ·-~ .:· -: ' ·.' . 
\. J' • " ' ' : • ' ·.• , .. 

. cada ceritro;m.i.entras que para.' la segünda se titilizilron. indicado~ ., .. ;f 
y átracció.n .·tui' ~iÚ:~~ ;·d·~·:·eqyl·~;a~·· .. ' . . •;:: 

' . . . ~ . . - . 
res di'atracci6ri 1 eqüipamiento 

. : ... · 
mi~nto tecnológico y d~ comunicaci6nes.- .--. · •'<;: · · 

La 'cla~ific~ción ·de los centros en· términos ·d,e sus 'actlvid;d.e':s so~. ,;::.¡ 

cioeconómicas ~e levantes se. efectuó' mediante • el análi:si~ ut·~cri:: .:}~1 
. ~ . -. ' -~ 

minante que permite,a. partiT ·(¡~ cenl~os "semilléiclasiÚ~a'~· a: . . . ' . . . - -
~·:-: . 

. '• '~.·.--~.: ·-: 

··.los de .niembresía desconocida.Algunos re'sultados parciales ·de :•i. :,. 

ista fase aparecen ~n la tabla 3. 
. ··,· 

... ., .-·: ." .;_. 
--.... · 

d) · ll,eterminación y Evaluación de, las •Regiones: después de evalUar 
. ' . 
. , 

los centros por su estructura. (espacio.).' y su ,función ,(tiem¡lo) ·se' 
... 

conÚderó que una región de planificación p~eÚ defin'irs~ :'.<:'c;ci~ una, 
. , . ' .- .. -.. . ' . ' 

zona del ·país compuesta de centros que 1 por s~ .prox.imi dad espa.c,iál 1 

' • •· • • ': • • ,' _r •• • •• ·! : . . ' . 

interac::.!úan y se ·influyen mutuamente durante. el proces,Ó: de .(lesa~··,. 
: f • • • -~ ¡•' ' • ! •' 

n·ollo socioeconómico; por lo cual se cons.ideró conio cr i ter.ia:·.de 
•: • : ¡ \. 

,,,, 

distancia ihterregionai al comprendido entre 50,6 más·'km '·para r.'r-Q:· 
\. . ·:. ,' ···-· . ' .... 
. :·. ~. ' . -'. '.- :< ~. ,.' ' . 

busc~ndo;fia~ta donde 
--~ ·~ -. -~-- <.:. ''."· : .:~.-: ;:!'._: -_ .. _.. ~- ·.. ' 

fuera posible, que las regiOnes· se :iiltegrarári s·ólam.ente.-:.por. '.~:entro~: 

de un solo Estado de la República.: "¡-.·. . <: >·:.::,::;:;'··,. 
. ~ ' • . 1 . . • ¡ ·. . • ·- . 

La. rcgi:onalización final a,la.qué .se lileg6 se'rriuestra .. eri 1~ fig 4 
. . .• ' • • 1 <. . . ' 

c6d~r.a ensayar difcrentes.réiionálizaciones. 
' ' ' . 

do'nde se. ha sobrepuesto el .Si~ tema- .Úrbano Integrado prÓpuesto po~·· 
' ,l 'T O ' ' '.,:,~ O 

Ciudades Dentral~~.pro~ 
' . . . ' 
' '. :' .,, . . 

p~estas:'por éste y las de .~egundo nivei. ~btenidas p·or_-la regiona-

el. PNDU··(SAHOP., 1981) aíin de destacar las .. -' 

.- .1¡ 

,_. 4.• donde se iistan el í\úmer~ y· nÓinbr.e otÓi:gado·'a la:región;6ó_ires~~' e,. 

'·· ' ·., . . " _.- .. ·.: '¡···; ,:j;'.~-:~'f ... , .-· .. : ., ,-··;-'..:)·;<_':~: .. ~~ ' .. ~;·~·./ .... 'i:-_··. .r; 

. -.. 
1Ízá~iÓ;1' hecha a part is de. las llamadas. t.el~f?nic~·s, p~r·a e~~'c.tos 

, .• f 
. . . . l ' . . . • 

'de ·cvaluación.Las regiones apareceil:.nurrieradas conforme a la.;tabia 
·• ' " . - ' .. ' . ' ' 

poridicndo &ste. último al del centro •prhióipa,I ;,talnbi;:en":.:apar~¡:.en ,,. 

• .C}:, · · ·su's cai.acterísti~as q~ pot~ncialidid y ;7.str~.:~uraci6~:/. • :·,)~~~:::··, .':;· 

~· ·~~-~~·:yft.'-~JI- ~:::;~:/-; ._ . -.. -.iL:".':!::~-/:, , ..•.. :: . ·· · • : 7·~ ;',· • ·, ..... ·~· ; · '. :F ~::::· ;-~- :.:.::i .. ~::_., :,;_~/ ·· · :: __ . __ 1 
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Ti\IlLA 4 Funclor~en y camctcrl>:tfc:as de•· estruct'urncJ.on/potencía-, 
ll~ad de las re~toncs 

Nombre de la región 

Cd. México 
Mcxicali 
Tijuana 
l!etmosillo 
Nogales 
Cd. Obregón 

·Chihuahua 
Cd. Juárez· 
Parral 
Monterrey 
Piedras Negras 
Monclova 
Nvo. Laredo 
Matarnoros-Reynosa 
Cd. Victoria 
Tampico-Cd. Madero 
Torreón-C. Palacio 
Durango 
GL'.adalaj ara 
Agu3scalientes 
Te píe 
Culüicán 
Los Mochis 
Mazatlán 
Pto. Vallarta 
La Paz 
Colima 
Zamora 
Cd. Guzmán 
Querétaro 
León 
Puebla 
Veracruz 
Villahermosa 
Coatzacoalcos 
Mértda 

.CancGn ::-
Chctumal' 
Tapachula 
Tuxtla Gutiérrez 
cd. · del Carmen 

.Campeche 
Morelia ·'-

.. 

Zitácuaro 
Lázaro Cárdenas 

' '· 

·····'. 
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. Para Ja ov:d uación de las reglones ~e t:ofnnron como 'marc.o¡; do 

\,' 

·,, ' . 

·referencia ~1 cistudio geoeconómico dá Rassols(1979) y el Plan. 

'. 

Nacional de Turismo(SECTUR, 1979) por considerar .que ellos mos-. 

iraban una no~ión mis ~pegada a la realid~d de las funciones 

socioeconóniicas d'e las r.egiones del país, 

En resumeri,las 54 regiones generadoras/recepto~a~ de trinsito 

de pasajeros deteimii1ád~s proporciona un. cuadro satisfactorio de 

la situación so¿ioeconómica regional del pais que,aunado a la 

·· :evaluación estructural preiia~ente realizada,permitió continuar 

.. 

'el -estudio prospectivo de la transportacíóri de: pasajeros cori 

.bases firmes y realistas. 

~j Determinac~ón y Evaluación" de la Red Objetivo: para.ello .s~ par­

'·tió de ¿onsiderar que el efecto de i~peda~c~a de la red reduce 

~~~a importancia de los tiertos flujos interrégionales c~n rela¿ió~ 

'•' 

a otros y c¡ue la comunicación telefónica fnterreg-iona1. (larga dis- ·. · · 

. ·,.,.,. 

··tancia) es un indicador adecuado de la interacción de las per­

sonas entre las regiones.Dc aquí que analizando las estructuras 

_jcrirquicas previa~ente desarrólladas.para.loi.enlaces de los . 

. primeros niveles fuera posible ensayar y,finalmente,definir la 

Red Objetivo{ver fig S). 

Para evaluar dicha red,se contr~sió con la infra6struct~ra.del 

s-istema de_ transporte con que cuenta el país áctualmen~e pina. po- .. 

sibilitar ·los desplazamientos inte1·re~ional~s;p~iticularmente con 

, ____ .la ied carretera por--considerar.que cérea del 95~ de--la transpor­

tación interregional de personas utilizari dic~o modo (SPP,1981). 
. . . . . ' 

;;¿_'. 

.. _. 

Las concl~siones a las qu·e se liega ron fueron que lá ·Recl Objeti"vo 

determinada reflejaba satisfactoriamente el-patrón. espacial de 

',• ... ; 

. ·.· .-,.: 

-:. •'· 

' . . 

. ··: 

.1 
·¡ 

1 

• . ¡ ··'·' ' ·•.,, ••· 
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·.:Jos desplazamielltt'S int.crrcgi.on:llc.s n.l corroborar ob·)etivamcntc 
. ' 

. '.¡a validez de dicha ](~,el· sobre la cual se ápoya la fase prosp'ec-· 

:tiva de la iuvestigación que se reseñará brevemente a continuacióil'. . 
·'· 

.5. LA PASE PROSPECTIVA 
. ' 

El horizonte de prospección fijado para esta etapa de la investiga­

ción fue de 20 años a partir de 1980 (1980-ZOOO).Este año base fue 
. . 

seleccionado por .considerar que durante él se levantan diferentes 

censos y por tarit~ podria t6ners6 información fresca para los facto; 

re~ so¿ioeconómicos de inter6~. 

A continuación se dcscriben,brevemeJJie,los aspectos esenciales de 

1~~ diferentes partes en que se dividió ésta· fase de la investiga~ 

ción 1 conforme a la metodología general de. la investigación esboi'a~ 
·'' 

• ¡:· · da .en el capítulo 3. 

' . 

. ' 

5,1'.Esti~aci6n de la Matriz 0-D de Jlujos al año base. 

De l~s hipótesis en las que se sustentó la deter~inación de la red 

Objetivo,asi como de la informacl¿n ptoporcÍonadn por la SCT refe­

rente a lo~ estudios viales que dcsarrolian habitualntente,se de~idió 

agregar las regiones de estudio en macroregiones éon la finalidad 

l 
• 1 

1 

. 

: 1 

~-·_de ·tomar en consideración la moviJ.idad veJ1icular··eh la re~·carrete~a 1 

1

1 

-· ... la :cual presenta diferentes patrones espacio-temporales como' puede 
.. 

obs6rvarse,a manera de ejemplo,en las figuras ~ y 7 que ~orresponden 

-,.-,. '¡j ·d~s' ;¡é-las ·estaciones que rodean a la Ctl d~ ~léxic~ (~egi6n .1 ,tábin' 

:~:::~~, 4} ·y Tampico ·(región 16,tabla 4) ,respectivamente.La; maé:roregionaliza­

.. ci!ín adoptada finalmente fue la propuesta por Bassol.s(1979) la ,c;úal. ' 
• 

aparece .en la fig s, 

" :'t- '• ; : --i-.. ' ;' \ . 
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.Eri·~icha figura tambiGn apare~e la zona ~rioritnrja Je estu~io de 
... 

los fluj~s interregionales_ ... ·· · 

s: 1.·1 Determinación de la matriz 0-D "hueca" ,al año ha·se 1·,1 l 

Ei.:procedimierito metodológico ~ara la esti~aci6n d~ €sta matriz .apar~ ,• 

ée :representado en la fig 9.El "ahuecamiento" estriba en que al con- .. 

tar. con información limitada solanient·e es posible estimar algunos de 

los. flujos !~reales" al afio base. 

Esta tarea,aparentemente sencill~requirili6 de un esfuerzo prblbnga- .. 

do .'po; cuanto la información captada en los estudios 0-D (SCT, i 99j ·) 
. ,. . . . ' . 

vía .las "encuestas practicadas· a los. conductores es la materia pri-
' . 

nia·y requiere de un profundo análisis espacio-temporai como se verá . . . 

a:continuación.Los estudios 0-D utilizados en la inv~~tigatión,~8 
' en total,ab~rcan 

o 
.el perldo 197 7-1982; uno de ellos11.aparece. en la .. 

2 fi'g 1.0 y en las tablas S y 6 .... 

~· ' 

'·. .·., 

Por lo que se refi~re al análisis espacial. de los flujos reportados· 

e1r los estudios 0-D,se tom~ron en cuerita,entre otros,los siguientes 

criterios: 

'' 

. ··,·· 

•• 

•A 

' 
-las 54 regiones de estudio. están compuestas .. por uno o· más 

~entras generadores/receptores por lo que el flujo· interrcgio­
nal·totai debía ser la suma de los flujos parciales captados 

en los c~tudios 0-D (fig 11-a)~ 

·· -para trasladarse entre dos regiones cualquiera,i y j,cl cbnJuc• 

tor elige la ruta de tiempo m:inímo (fig 11-b); 

-existiendo rutas. alternativas entre dos regiones se tendrán 

flujos relévan tes y com_Q_!_em¿n ta~ ios_ (fr y fe) 1 os. que debe-· 

·. rán sumarse para tener el flujo total intcrregional (fig 11-b); 

-los flujos. entre dos centr.os pertenecientes a: una misma región 

son ihtrare~ionalcs por lo ·que no par4cipar5n en ~1 estudió. 

(fig 1.1-a); 

'' ~lós flvjos.:-.e:mtre un centro potenc:ial y otro(s) 1io ·c,)nsi'der~doi: 
__ ;,_· _·_. ~~~""--~~\:,:~~: ··;_,;_:.;' .. ~~::~.::.:_.:... __ ·._ . . ~~~..:-. _. '-~~....:_ .. .::..:.~~:~C:;-~-'-~___:=.::~.--:~:¿_~:~., .. ~-· ,· :. -~~-~ .. ;_. ~· , ... \ 
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TABLA 5 SINTESIS DEL ESTUDIO DE ORIGEN Y DESTINO DE-LA ESTACION 
EFECTUADO DEL 25 JJ.. 28 DE ABRIL DE 1980. 

Ci\l<RETERA IRAPUATO-GUADALAJARA 
TRAMO· ZAPO'TEINEJO-GUADALA!ARA(CUOT.>:..) 

Hacia 
H.J.cia 

Guadalajara 
Irapuato 

1.- VOLU MEl'iES DE _TRAN!:iiTO 

14236 
13373 

\ 

TONAL; 

km. 1801863 

6903 

482. 

L 21s14 

Promedio diario. _ 
t MiJximo horario 

. :'-_-----~----------_.) 

( TiVülSITO DIARIO Hacia Guadalajara Hacia Irapuato TOTAL 
' Lunes .. 3275 3C39 6314 

IV:urtes ' 
1 - - -

Miércoles - - . -. 
Jueves 

' - - -
Viernes .. . :. .·.·• 3467 3336 6803 

1 S á ::a do 3661 3507 .7168 

t 
Do:ningo - - 3833 .3495 7329 

Total 14236 13378 27614 

2.- CLASIFICACION VEHICULAR. 

Automóviles 
Pick Ups 
Autobuses 

1 VOL. 

1 13213. 

< 4~16 ·1 
3834 

3.- PROMEDIO DE PASAJEROS 
POR VEHICULO 

% 
48 
15 
14" 

\ 

-'l', 

{ ..... -~--~-~~-~--·~-~--~-~s_e_s _____ -.. _2_;_:~-. -•. .' l, -~-

,· 
' 

VOL. o/o 
Camione.s 2 ejes 2331 9 
Camiones 3 ejes 1881 7 

. Camiones 4 ejes 97 o 
Camion·es ? ejes 2042 7 
.. 

Tota 1 c.J mione s 6351 - 23 
' 

'4.- MOTIVO DEL VIAJE (AUTOMOVILES) 

Trabajo ·1293.4 
_Paseo' 28322 ·. 

31%. 
69% --. 

-

1 

1 

1: 

.. , .. 

r.· ' ' . - - < _; --<~:";'·-~'"'""'"'""'',;';;-¡;oo,,.,_;i-~;~(;;~:,;*;-,~~"0."'¿_~---~-'""''~":~_~o.,;;._. ;;_~--.{;.- ,..,_\~: ,·_,;,;;,~;- ~ ~,\:-~,; " 
--~---------~------------------------~--~~~--------~-
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TABLA íi ~ VÓL-UMENES DE TRANSITO PÓ•R RUTA .. 

¡ ·-
RUTAS PRINCIPALES 

' 
[:: · ·-' l.- Cd. de México- Guadalajara · ¡ -- . 

1

·' __ : - 2.- . Amatitlán-Guadalajara 
3.- . Zapotlanejo -GuadalajaN 

,,:: - ~::, ~:~:~~~l~;~;:~~r~uadalajara 
¡':.e · 6.- Atotonilco-Guadalui ara 

· · 7."' Arar.das-Guada!ajara 
}:_' 8,- La Piedad-Guadalajara 

1 

·. 9.- S, Juan Lagos-Guadalajara 
.- • lO.- Querétaro.:.Guadalajara· 

( - 11.- -Irapuato-Guadalajara 

A 

2129 
2980 
1586 

. 1188 
1192 

976 
460 
454-
495 
252 

- 341 
•': :. 285 1' 12.:- S. Luis Potosí-Guadalajar_a 

j' 13.- Lágos de Moreno-Guada1ajara 
i - 14.- Tototlfm-Guadalajara. · 

349 

1
.·.' 15,- Celaya-Guadalaja'ra 

: - 16,- Guanajuato-Guadulajara 
f : -.. 17.- Mónterrey-,Guadalajara 
'!"- -· 18,- Tamplco-Guadalajara 
·¡•)-;: - 19,- Salamanca-Guadalajara: ·· 

··· ZO;- Cd. de México-Te pie 
'¡ ;_._ . 21,- Yahualica-Guadalajara 
~-- · ·: 22,- Cd. de México-Tijuana 

- 23,.,. S. :Mig. el Alto-Guadalajara 
¡_;,,_._. 24:- Ayo El Chico-Guadalajara _. 

r ... 

¡_:.>. 25.- Cd. de-México-Culiacán 
1.. 26,.., Jaiostotitlán..:Guadalajara 
~- .. 27,-_ Cd •. de México-Mazatlán 

l;"v'-/ • 23.- . Te'ocaltiche.,-Guadalajara 

1: ... 
¡~:. ' . . 
¡· . 

:,· 310 
. 191 

194 
47 

-·· .,, ...... : 36 
". ; . 144 

.. 137 

.~· 187 
•:. 43-

. . . : ... 

•,. 

-:, . ·; -

158 
160 

61 
170 .. 

.. ,92 

99 

B 

1157 
214 

45 
368 
152 

15. 
.· .. 157 

78 
35 

.. 240 
38 
42 
11 

e 

1273 
265 
274 -
240 
133 
238 

72 
123 

50 
78 . 

124 
109 

2 
. ' -· ·- 13 

.... 
75 
42 . 

. :·59 

24 

... ;···· :- 157 
- ·,-.:· l 

. . ~ ,. 
31 ' 

·: -:···--- 14 

: 107 
. 15, 

1 
.. 10 

4 .. 

48 .. 
. 44 

. . . ,· 

-. 

101 
13. 

188 

-.:·. 54 
: lO 1 

73 
30 
63 

.... 33 
_.... 38': 
- ·. 126 

.22 

---

; - --, 47 
9 

VOLUMEN 
TOTAL 

4559 
3359 
1905 
1796 
1477 
1229 

689 
655 
580 . 
570 
503 

436 
435-. 
354 
305 

- 266 
259 
24 7. 
246. 

. 241-
231 
213 
206 . 
199 
197 

. 196 
187 
152 

% DEL _ PRO:-.:EDIO 
TOTAL D!ARIO 

16. so 1139 
12.16 839 

6,89 476 
6.50 4~9 .. 
S. 34 . 369 
4. 49 3'"'·7 V• 

2.43 172 
2.37 ¡53 
2,10 ¡e .a 
2. o 6 1 -~ ..... "-G 
·l. 82 125 
1.57 109--
l. 57 -lGS . .. 

' 
1.28 a a 
1.10 76 
o.96 66. 

0.93 54 
0.89 61 
0,89 51 
0.87 60 
0.83 57· 
o. 77 53 
0.74 -· ;¡" 

o. 72 49 
o. 71 <i9 
0.71 49 
o. 67- . 46 
o.ss 38 

,_ ·.·'· 

. - ·. .- . 
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dos<lc el in.icio de ln i.nvcsti.gación,.tampoco se retuvieron. 
,. ·~ . 

'(fig 11-b); 
,, 

·, ' 

. , .. 
-~ara un mismo enlace inter~egiorial.,los flujos entre dos ~egl.o ~ 

nes captados por dif~rentes estaciones ubicadas sobre el mi~mo 

enlace se consideraro11 rep~tidos,en cuyo caso ~e retuvo ~1 ma~ 
yor de ellos (fig 11-c). 

Por otro lado,el a~jlisis te~poral de la información prima condujo a 

la ¿stimaci6n de U11a serie de factor~s para t~m·r en cuent~ la fr~c-
. . ., 

ci6n de semana,el mes y el afio en qtie se practicarou las encue~tas a 

fin d~ obtener el tr,nsito promedio diario anual (TPbA) equivalente 

en el ano base (ver fig 9). 

. ,. ·¡ 

.• 1 

1 

•. ¡ 

;· 

.> 
· Conv:iene destac~r que .de los 2532 volúmenes de tránsito reportados en. 

l¿s 28 estudios 0-D solaménte se reiuvieron,pa~a las siguientes fases. \1 
·1 

de la investigaci6n,215 o sea el equivalente· ar 8:5% aproximadamerite. ~· 

Esta· etupa culmin611estimando matrices "huecas" pana automóviles (A), 

autobuses (B),pas;1jeros por automovil (PA),por aut~bús (PB) y-~a~a­

jeros totales (PAB) utiliz.ando los f~ctores de ocupación repcHtados 

en los estudios 0-D de SCT como puede bbser~arse en la tabla 5. 

; 1 
.. 
'!· 

5.1.2 Llenado de·la matriz 0-D "hueca"·· 

Con las matrices "huecas" obten idas en la fase previa, se procedió 

a identific~r,seleccionor y calibra~ ~pdclos ~redictivhs de los flu-. 

jos suponiendo que· fistos se relacionaban con algunos de las variables 
' . 

. socioecon6micns de las regi6nes corrcspondicntes.Dichas variabl~s que 

se habian utilizado durante la fase de. cfasificaci6n .de los centros . 

pOtCIICialeS y estructurantes en tfirminOS de ~US actividadeS SO~ioeCO­

nÓmicas relev~ntes,se agregaron previamente a ni~ei regional en conso 
·,.' 

nancia COI! su significación . 

... . 
·. ~· ·., ' -~~ 

. ' - . . -', .... ;; . ' . 
. ; .... : ; .... !~_c,...~··'·,'l_t:..': :.c''·c_'--:_· ~.;..·.:,..···· -.. :,;'•..:..',t· ··~--~~.;,:,-_··~-'- ·;~ .:~---~· <.'·· ~. •, 

.-;; 

. ;. 

' . i;' 
,.'., 

1 

1 
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Región Torreón 

México o --
Toltica o 
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flujo intrarregional 

f 
e 

---
f 
.r 

--

·. ta) 

0 Atlixco 
0 li.ucar 

~Tchuacán 

(b) 

·,' 

Región Moriterrey 

• otros centros o 

0 Jalapa 

0 Veracruz 
0 0rizab'á 

°Córdoba· 

_, --.•, 

, , 

·. -' .. 

"i 

.. · 
Estudio 0-D#o 

Coatzacoalcos 
'' . 

.. ..• . ; 

.. .... '··¡ 

' 
' 

. -~ .: '· 
.. . -~ :~ '·. 

Régi'ón 
Villahermosa 

---· . .' 

• ~ ) •. .1, ¡. 
. _,. ¿ ;'· \ . ~·' 

,._ . / . ,. . . . -- . 
" Estudio ocDfl9 

·'· ,- --, c.osoleaca .. que \.. ·- ;,., 
:"'- "· ' 

'.·, 

. . · . ; 
. '·. (e) 

'-.r, 

· E~iudi~ o~n11b· 
Loma •· de caball~ 

' .. · 

• ; 1; -..: . 

.. 1J. '.;·. --~ .. 
. ,-, ... \· 

'· •· , .. , : ' 

( ,.·fig, 11 R~prcséntnción de al~i;nos criteri~s utilizficlCJ~ para 1';¡ 

:;.y 
, ,,, , . 

<, . 
. . 

' ~{-
.,. 

···'.\ 
. 1.' 

,¡ 
/ 

. ,. 
'.' 

.,,,·· 
',, 

\•'. 

·:-,.·· .. , .. ·~. 
: .. ... · 

......... 
>>~\_· .. : .. ~ ..... .' · ... 

., . 

. ' .. 

·~-· .. 

i : . ·.~· 
f' ' 'depuración de los flujos 0-D de l.os estudios de SCT l977-82 

i 

1 ' . . •. 

.,,, , .. ,, .... 

t,.~_· . · ... , .. 
:' .·:; .. ;· .. · 

... ·._' .:;.··~\·- :_·;~~.: ··' 
. -:. :.· ,~ . ' ' . •'·<;¡ {~:~·-·;_· ",¡ ._:,._, 

. -~-~~.:..... ___ . ~:...c·C:"c:..· ,_o.·;c;'.o.o··_'i:;:,:· ·~· ;': :.··.';.~ e,.,,-:.;· ,:;.,:;e~~~"·~;~'i:c_~:-~: ~· :,:;:-·~;·_"'--:-~--~-~-:j;:~·--1:';-:~;:_.:;_,~-!~~~:. :~··~:; :··~'-.:''" 
·, : ~ .. 

'"> 1 ... 

··~:, \.•. · .. ; 
\:'. ¡-. 1' 

,_.. 

1 

: j 
i 

1 

1 

1 

1 

' 1 

' . 

¡ 
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. . . . . 

piá t icu.J;ar, nqui 

-· .... 

··.' 
·,·1· ' ., 

<JO. : ! 
' 1 ·, 1 ' H~ '._. 

· ..... 
:--~-

1 _.,. • '¡ 

· ·, .· ·. gravitacionales; usando ácnicas ·de regre;iisri 
~ - . . -~ . ' . . convcnsionaH~s, se:: bpt6, '' ;\; 

est~éwl'·;de' •. Íos ~Új¿;; . ... ) 
¡ '·. 

; ' ., . 

'.) 

•' , .. '•' 

' ~ ·. 

'pri~eio,por enfocar :1a iri\resiigaci6n hacia.el . ' . . . 

,~· 
>; } 

1 ._¡.. de automóviles solamente ·puesto qUe para los. de~ás fluj?s con.::dual-
. } -- ' .. ,; . 

quiera de .los modelos señalad~s se obtenian coeficientes de correla- ., 
Fj 

ci6n ~dltiple.dernasiado bajos y; .seguridb,R~( utiliz~~:los-~odelo~;gri ·.s 
1 ·-' • ' r • ~: , · ' . ' .• ·' :· · · ' ' ' ¡~· 

·.vitácionales ya· que ellos calificaron miis alto. ·' · .~ ':•• ·'é 
._:~ l . ·i 

1 ,. ' 

líe 6sta forma se estableCieron 8 modelos predictivÓ~ de los'fluj·~·~. :, 

i '·' 1• ·. 
1 • 

¡ i~-
1 • ¡·>: 
1 . 

t·' 
1 • 

1 
.. 

--r 
i 

. . . . .. . -· .. · .' . \ .,1._:: ' ·,. ·. ;:·:-__ .·1.~-
~no ~~r~ cada macroregi6n,cofi coeficiente~ de correlación mfiiti~le' ~· ·~ 

.de 0,_76: a 0.91,aproximadarnontc.Un ejc.m:plo ~~-·tal.es inci"d~lo~ ~e,H~U~s- ';';·_;i~ . 
Jra en la tabla. 7. donde aparecen los fa~toresc·~ai~bra~h:,s_:.y el ':-co<e·- •.:;;_ -~~ 

j • .., :· ,; .•.... ,.. •' ,y, ... •;1 
·fici•ente de correlación mGltiple. obten'ido para la ma'croregióri :s.:·J.. ' . :1, 

..... .......... \.!·_.:-:;~~ ·-,_-,.•:·~:-·'· ''/--:_.<~-;,_.~,~ .. ~-}. 
(la ·del centro del país)<, ··: •,··· .:;:·/:.~··.'·:.:\.'" .. , ,,- 1, 

• . • . ._. ¡ - .. ! ~- .1 .' . ~ -' . ~ . ~-:.; 

En la. figura señalada también aparecen 'lo~. flujos e.stima.dos por '·compü:. ·. •·· 
. . . .; . . (. . • ,' - . '· ,· • . '7:-

):adora.con dicho. modelo t~mando como 'ói:igen ~ la--regiÓn 'cÍé.la:Cd,'d.~ ·' 
.. .,; . ---~ . ' . ') . ,. ; ·~--- -~ .. _,;·. ;·: · .... - .. \_ ... ·:' ;.•,-;; :,_.' 

México y otras c'omci destino. ·, ···• ·.·: ..... ,.., · ·.:·· ;· 

Final~enté.,con los modelos m~nci~nado$cfue -~~sible ~lemü la ;.~·f~'i,z'·~ ·.·;t.,¡ 
.·.·:.'\; ... · · hueca tomando como crit~rios, las magnitudes de .. los. 'có.éqciente~, de· ::.;· 

.• ;;· )'~ corr~la~i6~' los. flujos' r~ales '·. y )a adyácencia macroregi~nal. : ·. " . ;'• 

< • ; ,. 

. •, -:' 

.. _. ; . 
.: ,; . : ;~. : .: ; :. 

l: 

¡ • : : ~ 

'! .' 

. . ~ .. ' 

. .'. 

~-. 

;-· .. 

··: . 
5.1.3 Identificaci6n,selección y calibracÚnde los modelos ·pr'edic-

. :. 1' •..•.. tivos en términos de factores socioecon6micos r~le~~nteit~~: ... ·• .. '· 

1 
·. . ,; .. · Pues'to que la h'ip6tesis centiaÍ de la' invest'iga~i6~ ··~ons'iste·~k~~~to: < ,; 

,.,·_;:.~·;;_ ' .. .. . . . . . ' . '' -~- ,. ' ¡ 
. n:}'· .''bar. que los flujos interreg:lonalEi,s sori, el 'refle:j'c(fci·~J!~s:t·~{~.il/i':~~d·c/); ;~ 
'. ~--~;¡.- 1 

' : ' ' ._·· ••• '_· •.• • : ';:··_-\:.·. _:,.:.;_\ ·-:-:. _:·:~' l>~. ···\· :·.·-::--¡ . ·; 
·<.. :,'~odioeconómicas de 1 país,}· a Oil cuando e's tó. quedo éd~prpblido · .·.; · 

~·'f~~~~r1i:: :h,~;;;,~.L ··••~·~.·~·· ',:.i ,, ';:s. t~r'~~~~dtrLlt%~ · , ·~ 
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parcialmcHtc en la fase prcv.i.a e:; Ílll¡>Ol'tante,b:ljo la perspcct:.iva 

sist~émica,analizar· el comportamiento de Jos· flujos poniendo en juego 

todas las variables intervinientesen la investigación. 

Par~ tal efecto, se procedió a un mapeo dimensional del ~Gmero de 

variables originales a un número reducido de factores que se expli- .· 

quen en térmi~os de· con binaciones lineales de las variables .Para 
,. . . 

ello se utilizó la técnica cstadistica conocida como arifilisis facto-

rial sometiendo a los f~ctores determinados a una rotación varimax, 

Esta fase del estudio presenta·además la ventaja de reducir los efL'c­

tos de colincalidad que se prescÍ1tan al. trabajar con una gran cinti-. · 

dad d~ variables. 

· ·- As'l pues, cada centro quedó idcnti ficado solamente por 4 factores en 

vez de la docena de variables originales:Algunos resuitados de ésta· 

etapa se muestrau en las tablas 8 y 9 y en la fig 12. 

Actualmente se está trabajando en la determinación de'los mpd~lo~· 

predictivos,uno para cad~ macroregión,de los flujos a partir de. lo~ 

factores usando la t&cnica de regresión con~ensional. · 

S .'1. 4 .!_<!_entL[.~cación, selección y_ m.wsta en opeTación del modelo· 

de Simulación 

Puesto que el enfoque sistSmico reclama;para el caso que nos ocupa, 

ei unfilisis de las. interacciones entre los factores socioeconómicos 

y políticos relevantes que afectan a la transportación.interregional,. 

e~ paralelo con la etapa resefiada previamente se procedió a identifi­

~~r y.seleccionar un lenguaje de simulación que per~itiese e~plorar 

la tendencia futura de las acti~idades socioeconómicas regionales y, 

al mismo tiempo posibilitara la simulación de. agentes dcdsipn.ales. 

El lenguaje seleccionado para tal fin fue el KSIM (Kane, 1;!72) · 

~~· --·~-·-' ·-·.· --:--·--······,..:_:_._. > •• 
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TABLA 9 Las calificaciones· factoriales de los centros 

centro 

~CC:I 
~,e· e 1 
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~e~~ i 
~e e r 
se CI 
se e: 
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se cr 
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rando una matri~ de impactos cruzados Jclel·min~lla subjetivamente o, 

mejor dicho,cualitativamentc,asi como los· efectos producidoi por las 

decisiones de politices o ex~ertos. 

Actualmente. el lenguaje se está desarrollando.p;ua las necesidades 

particulares del proyect6 y pa.ra las condiciónes especifica~ del 

país en su aspecto politice a fin·de lograr que las intervcntiones 

sean sexcnales.AlguJlOS de los resultados parciales se mu~stran en 

la fig 13 donde aparece un cjcmpló sobre el transporte propuesto 

por Kane que permite corroborar. su funcionamiento. 

S·. Í. S Jea _i_[)rJ~l}~~i:_i~I1_:dC esc<:_J2_:1!:l_OS 

A.Í: respecto se ha supcsto que desde el aflo hase hasta el inicio de .la 

presente administrHci6n pGlica federal no hay interve11siones;no obs­

t~nte se cuentci· con la matriz de impactos crttzados qu~ corresponde con 

la matriz de covarian~as derivada del análisis factorial, 

Del an~lisis del Plan Nacional de Desarrollo es posi.ble identificar 

para simular los HJIDyos que se están hrindahdo a los factores básicas 

del estudio.~ostcriormente,para los sexenios. re~tantes se .explorar& el 

cause clc dichos factores mcrH ante un escenario tendencia] (sin in ter-

venci6nes:<,durante· los próximos dos sexenios) y con dos· escen·arios 

extremos (pesi1nista y optimi.sta) co~iiderando.los factores criticas 

que resulten n1is perjudicados y beneflciados:y los.apoyos en las 

rlirecci0ne~ pertinentes. 

S. 1 . G .!'_l.:_l_l_j _ _D2, f U!:_l~_!?_. 

Del comportamiento de los fact6rcs socioeco~6micos al afio ~orizonte 

par~1 los difcri,ntes escenarios. bosquujados podrá tenerse un·a noción 

.. de lo que pudiera .ocurrir a los fllijos inter;eg:i.onales,trasiadimclo 

'dichos comportamientos a los modelos predictivos de .los flujos .. 
' • ' ' • • • • • ' • ' ' • ' 1 • ' • 

' . . . •. ~' ' • . . . ... _. ~-- .~ -1 .. : ... -, .••• ·.:; __ .. _. ~··-· ~-·-· ~-·--~---..:...:,..:....:.:._:c-,•-.¿ . ...:,.,,:-~:..- . ::::...:.:_~----' . ...;, __ . _____ .. ,, .. 
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lb claro queJas nociones futura~; de lo:; flujos .i.ntcrregiorla.Jc~ .(\e 

pasajeros dcherán mostrar cambios estruch1ralcs en· consonancia. con 

los futúros cambios de las actividades socioeconómicas•rcgionales 

que se deriven de los apoyos políticos que .brinden los gobierno~: 

que vendrán. 
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PROSPECTIVA SOBf~[ LAS NECESIDADES DE TRANSPORTE. 
INTERREGIOrML ÓE PASAJEROS EN EL PAJS 

··~-

... 

. ;·, . . . --------------... 

' 1 

' 
1 

1 

1 

1 

· -~jeti.vo: Proporcionar una noción de los posibles flujos de pasajeros ~~~~-~- .. ~·;fere~-;~:·· re~iones:'·.f ·r · Jef',paTs que pueden ocurrir corno consecuencia de las actividades socioeconómicas más destacadas · 
:¡ue se desarrollan en dichas regiones. Para ta 1 efecto se conceptual iza el· fenór~eno de la tr·ans-· 

.portación interregional, se definen los centros·generadores/receptores_de flujo y se úeterminan ·
1 sus funciones socioeconórnicas relevantes con lo .. cual se definen las regiones y se est'ablece la ¡ 

red objetivo. sobre la cual se analizan los flujos de pasajeros, al año base y se proyectan al año· horizonte. 
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1.1 

1. · Conceptos básicos de redes. 

En este capítulo se presentan algunas de las definiciones bási-

cas ~e la teoría de redes. El prop6sito de la presentaci6n es 

unificar las definiciones usadas pues e·s común encontrar en la 

literatura definiciones diferentes para el mismo término. 

El capítulo se desarrolla como sigue: En la primera parte se 

'introducen algunos conceptos elementales de teor1a de gráficas, 

.Como la forma de caracterizar una gráfica dirigida a través de 

su ll'.atrfz de incidencia nodos-nod.os y nodos~arcos. 

Se def;inen también los conceptos de cadéna, trayectoria, cir-

. ·cuitos y ciclo. Se r.~enciomi.n ·algunos ejemplos para ilustrar. 

estos conceptos. En la segunda parte del capítulo, se introdu 

ce de manera natural el conc'epto de red, r;:ue es la gráfica·di-

rígida más importante para nuestros prop6s·itos. Se ilustran 

·también algunos tipos de redes que serán :i!r.portantes ·a través 

del trabajo, como la red simple, la red reducida y la red cir-

culatoria. · También se menciona que toda red reducida puede fá 

cilmente transformarse en la red circulatoria,·y se muestra 

gráficamente esta transformaci6n. 

:· . ... ~ ' ~. ', ,' .. 
--------- ------- -----------·---- ~--------------·-·~----·-·--~·----· ___ _;..=. ·~---~ "_' -~-
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l. Definiciones b~sicas 

Una· gráfica denotada po·r G=(N,A) consiste de un conjunto finfto N . . 
cuyos elementos se denominan nodos- y un conjunto A formado por p~ 

res ordenados de_ nodos, los que se denominan arcos. La forma clá 

sica de dibujar una gráfica dirigida, es· proceder a dibujar círc~ 

los pequeños c:;ue no se intersecten, para caracterizar cada nodo·i, 

jEt'>, y dibujar para cadaarco (i,j)E:A, una línea o flechadirigi­

·da del nodo i al nodo j. En una gráfica dirigida podemos tener 

arcos de la forma (i,i), y el arco (i,j) es diferente al arco 

(j,i). Por ejemplo, la gráfica dirigida de la figura consisté de· 

tres nodos y cinco arcos, esto es. G=(N,A) donde N={l,2,3} y 

A={ ( 1, 2) ,. ( 1, 3) , ( 2, 1) , ( 2, 2) , ( 3, 2) } 

Figura l. Gráfica dirigida 

·Existen formas alternativas de caracterizar.una gráfica diri-

gida. Una de éstas es por medio del denominado concepto de la 

matriz de adyacencia n6dos-nodo~~ consistente .en una matriz 

.Q de orden mxm, donde m es. el número de nodos. En la matriz 

Q=(qij) se tiene que qij=l._ Si existe un arco que va del no-~ 

do i al nodo J.; de obra manera o .. =O. 
. . . • J. J 

La matriz de adyacencia 

1 

1 
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1 

.1 
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-a la gráfica dirigida del-ejemplo es 

Q = 
o 

1 

o 

1 

1 

1 

1 

o 

o 

Otra forma de caracterizar una gráfica dirigida es por medio de 

la matriz de fncidencia nodos - arcos consistente en una matriz 

P de orden mxn, donde m es el ndmero de nodos y n el ndmero de 
·, 

arcos, los cuales han sido previamente numerados. En la ma:-

triz P=(pijl se tiene que pij=l, si del nodo i parte el arco con 

ndmero j. Asimismo, p; .-1, si al nodo· i llega el arco con n:l:me.,-
l. J . 

ro j. En otros casos, P .. =0. Note (!Ue esta caracterizaci6n es 
l. J . 

s6lo aplicable cuando no.hay arcos en la ferina (i,i), o bien ar 

cos repetidos en la gráfica dirigida. 

Ejemplo. La matriz de incidencia nodos-arco's de la gráfica diri 

gida es dada por P .. 

arcos 1 2 3 4 ·s -6 

1 -1 o o -1 .1 1 

p = -1 1 1 -1 o. o 2 

o o -1 1 1 -1 3 

·nodos 

·Fig. 2 Gráfica.dirigida 

/ 1' • . ·"¡ '.. . .; 
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En una gráfica dirigida G=(N,A) se define una cadena del nodo 

1 al nodo j'como la sucesi6n de:nódos distintos de Nt denotá~· 

dos por i=i1 ,i 2 , .•• ·,ir;j, y arcos de A, .denotados por_a
1
,a;, 

••• ,ar~1 tales que at=(it'it+l), donde t=l, .•• ,r~l. ·En aquéllos 

casos en que no hay ambigüedad, s6lo se especifican los nodos 

que forman· la cadena: Si én la def inic i6n de cadena· se :_:>erriti te 

que cada arco pueda tener la forma at=(itit+l) o biEm át=(it~1 ,. 

itl.i donde t=:l,, .• ,r~1, entonces la sucesi6n resultante se de-

. nomina trayectoria del· nodo ·i al nodo j. 

En,una gráfica dirigida G=(N,A) se define un circuito cono uria 

cadena en que el nod·o inicial es igual al nodo fi.nai. Asimis­

mo, un ciclo es una trayectoria con EÜ mismo nodo inicial y fi­

nal. Observe que en las cadenas y circuitos se necesita que 

los arcos tengan un mismo sentido. ·También observe que toda 

cadena es una trayectoria y que todo circuito es un ciclo; siri 

__ E!!!'.bargo, lo reciproco no es cierto. 

Eje¡;¡plo 3. En la gráfica dirigida de la fig. 1 se tiene: 

a. Cadena del nodo 2 al 3: nodos 2,1,31 Arcos (2¡1) y (1,3) 

b. Trayectoria de 3 a 1: Nodos 3,1: Arco (1,3) 

c. Circuito de 1 a 1: Nodos 1,2,3,1: Arcos (1,3), (3,2) y (2,1) 

d. Ciclo de 1 a 1: Nodos 1,2,3,1: Arcos (1,2), (3,2) y (1,3) 

';: .. ·' .. ', 
., . 
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1.5 ... 
La qxáfica dirigida más imrortante es la red. Una red es una 

gráfica dirigida G=(N,A) en donde no existen arcos de la f9rma 

(i,i). Es coman asociar a los elementos de una red ciertos_p~ 

rámetros. Especfficamente, dado el .nodo ic N, se denota por 

di la "disponibilidad" de este nodo y se dice c:::ue es nodo¿¡: 

dep6si to, destino. o traspaso, si la disponibilidad es ro si ti va, 

.negativa. o c. ero, respectivamente .. 

Existen diferentes tipos de redes. Sólo mencionaremos· las más 

comunes. Una red, G=(N,A) es bipartita si el conjunto de nodos 

N puede dividirse en dos subconjuntos N1 ,N2 tales <eue si (i,j)e:l, 

entonces, i.f .. Nl y.j CN
2

. Una red,· G=(N,A) es·reduci<'!a si ti'ene 

un .sólo depósitos y un sólo destino r, y no existen arcos. de 

la forma (i,s) o (r,j) donde i,j e: N. Finálmente, una red .es 

circulatoria si todos sus nodos ·son de traspaso. 

-1---------, -------- --· 
; N2 

81 
1Nl 1 
1 

•' 1 

1• 

1' ... _____ J. 1 
_¡_ _______ ,_ 

Fig .. 3 Red Simple Fig; 4 Red reducida 

.·• . ' .. 
' " 

------~~---________ _::.__ _______ ._. '·-. _·¡..::..._ ___ . ___ ___,__ ....... -------·-.-· . ..,.·---~""--...,..,-"-' --~~- -~:____:_. -. -----~~~:~~~-~-· ---
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·,En· una red es comtín asociar a cada arco los raránietros corres-· 
' ' 

pondientes al "flujo" mfnim0 Y Uflujo" máximO permitido, asf 

como 'el costo unitario por unidad .de "flujo" que pása en ese 

arco. Es' tos parámetros para cada arco, digamo"s ( i, j) se denotan 

por. aij' bij .Y cij' respectivamente. Finalmente conviene esta­

blecer que es sencillo convertir una red <:ue tiene uno o más' 

nodos· fuente y uno o más nodos destino a una red circulatoria·. 

Esto es posible si se añade a la red original un nodo inicial 

que se conecta a cada uno de los centros de dep6sito. Asimismo< 

se conectan los diferentes nodos destino a un nodo final t .. · 

"Finalmente se conectan. ·los nuevos nodos t y s, por medio de un 

.arco para obtener .. la red en for.ma C·irculatoria. 

'•. 

'1 

Fig. 5 Red circulatoria 
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demanda b 
. 1 

demanda b · 
2 

'F{g. · 6 Red con fuentes y destinos múltiples ., 

Por ~jemplo, ia ·red de la figu.ra 6 queda convertida en red cir-

.culatoria como se muestra en la fig, 7, donde adeiTlás se mues-

tran los costos y flujos mínimos y m<'!xirnos permitidos en cada 

. ··arco para que ambas redes sean equivalentes. 

3 
( l b). ' 
j=l 

~ -1 .· 
'<¡, 

Fi~. 7 Red circulatoria equivalerite. 
• : ·.! 

2 
L a.,O) 

i=l J . 

\ 

. '· 

1 

1 

1 
1 

1 

.. · .. · ,· . < 
-•----' · -~· .· c..c"·-· · . .:._~.:._.' .. '-'-'.c.:..c_.i.:_: __ ~.--~.· ----· · -. ·-:~· --'- _ _;, ___ · _: .:....~---"-~-:_:::._: ___ :"-'-2-"~.:...~ ... J 
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..... fj 

·Teorema l. . .Un §.Fbol es una gráfica G = (N, Al caracterizada·. 

por.cualquiera de los siguientes postulados: 

a. Es conectada y no tiene ciclos 

b. Existe una trayectoria Gnica entre cada par de nodos 

c. No tiene ciclos pero exactamente un ciclo es formado al 

añadir una arista. 

d: Es conectada, pero deja de serlo.si alguna arista es 

quitada. 

Prueba·. Es inmed~ato que ~ 'implica ~. pues si existe un par 

de nodos para los cuales ·se tiene dos· trayectorias di~tintas 

se tendrfa un ciclo, que es imposible. Para demostrar que 

b implica E suponga que se añade la arista (i,j) a la grl­

fica G. Esta arü;ta junto con la trayectoria ·unica de j a i 

forma un ciclo único. 

La qemostración E implica~ es como.sigue: · un simple-~rgu­

mento de contradicción demuestra que G es conectada. Por 

otra parte, si eliminamos la arista (i,j) y la gráfl.ca re-

sultante es conec.tada, es. inmediato que dicha arista· forma­

ba parte de un ciclo, que es una. contradicción. La última 

implicación es inmediata y la prueba termina. 

' . 
-"----~.....:...-:!_. _____ ~·-· -·-·-·.:.... __ .__..:,. __ .. ___ ._.,_:~------.:_~ · .. ·.'.'-.. ······ 

-;·-~-..:::..:~_.;____. . .:....'_:_ __ ._~.::....---~-----·-
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·corolario 1.. Sea G = [N,A] uria gr§fica con m nodos. ·. Enton­

. ces cualquiera de los siguientes postulados es equivalente·: 

a. G es un árbol. 

·b. G tiene m-1 aristas y no tiene ciclos. 

c. G tiene ci-1 ariitas y es conectada. 

Prueba. Si G es un árbol demostraremos que tiene m-1 aristas. 

Si m=l el resultado es inmediato. Suponga que el resultado es 

cierto cuando existen k < m-.1 nodos. Si k=m elimine una aris-. 

ta d.el árhol G para obtener dos árboles, uno con p nodos y .o­

tro con m-p. nodos. Debido a la hip6i:esis de inducci6n, · el· pr.!_ 

mer árbol consiste de p-l.aristas y el segundo de m-p-1 aris­

tas. De donde el niímero original de aristas es (p-1) +' (m-p-

1) + 1 = m-1. Por loi:anto a implica tanto b corno c. 

Suponga E y.postule que G no es conectada. Entonces es necesa 

rio añadir k· aristas para que la nueva gr§fica G' sea conecta­

da y consista de m-l+k ar'istas. La gráfica G 1 ·es un árbol 

pues es cone~tada y sin ciclos. Asimismo i G 1 'tiene m-1 aris:... 

tas (debido al argumento del inicio de la· prueba) y. se tiene 

que k=O. Equivalentemente G = G1 y G es. un árbol. 

Suponga e y postule que G.tiene.ciclos. Elimine k aristas pa­

ra que G no tenga. ciclos y obtenga una. gráfica G1 que consis­

te de m-l+k aristas. Entonces G1 es un árbol y tiene m:...l 

aristas;. ·De donde k=O y G '= G 1 
• 

·'·-

f • ~· • . ... - - - -· ... -' -- - -- ---~j__' ·_ ·~· ___ -{ ... ,: '. .. ... ~ -~- ·_:_,'-: . -~~ . 
-~-~-------·---·---.. ----~- __ ......... ____ ~ --- --~ ~ ------ ------ ----~ ---------·-------
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Sea G = [N,A] una gráfica. Se define el gradó de un nodo i 

corno el número de aristas que inciden en i. Se dice que un 

nodo es terminal si tiene grado uno," esto es, un s6lo arco. 

sale 6 entra de ese nodo. Observe que la suma de los grados 

de todos los nodos de una. red es igual a dos veces el número 

de arcos existentes, pues cada arco contribuye con des uni-

dades en la suma de los grados. 

Prooosici6n l. Sea G = [N,A] un árbol con m > 2 nodos. En-

tonces G tiene al menos dos nodos terminales. 

Prueba. Si G tiene m > 2 nodos entonces el número de arces 

existentes es m-1 y la suma de los grados de los nodos es 

2m-2. Note que el grado de cada nodo es mayor o igual a uno 

pues G es una .gráfica conectada. Es inmediato que dos nodos 

de la gráfica son terminales, pues de otra manera la sunia de 

los grados de los nodos excedería ~-2 que es imposible. 

Existen dos operaciones que permiten "aumentar_o disminuir¡' 

el tamaño de un árbol. 

Prooosici6n 2. Sea G = [N,A] un ~:rbcl. Entonces cualquie­

ra de las siguientes operaciones produce otro árbol. 

a. ·se elimina un nodo terminal y el arco que incide en él. 

b. · Se añade un nodo y se· conecta a G por medio de . un· arco .. 

. . 1 . . . 

Prueba. En ambos casos la gráfica resultante es conectada 
· .. · . . . 1 

y tiene un arco menos que el número lde nodos. Por lo.tanto. 

es un árbol. l. 
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2. FORf.lULAC 1 ON DE PRDBLEtlAS 
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l. La compañfa.PROTO:-l dL:sea d«:!t.erminar la polftica óptima 

de compra, almacenamiento y venta de un artfculo. La compc- .. 

tencia en el m~rcado origina t;uc~uaciones e~ el costo de ce~, 1 

pra y precio de venta del artieulo en cada mes. El departa,-. 

mento puede ordenar el número de artfculos que desea comprar, 

al principio del mes, los cuales son inmediatamente entrega-

dos y almacenados ~tir~nte casi todo el mes. El costo de al-. 

macenamiento ·de· cada artículo es conocido en cada mes y la· ca 

pacidad de almacenamiento es C. Los últimos dfas del mes, la 

compa~ía puede. vender el número de artículos .que desee a un 

preci6 unita~io que el ~ercado fija. Los costos de compra ·y 

venta de artfculos así como los costos de almacen~~iento pa-

ra los próximos cinco meses son: 

E 1 o:o'TO co l?Rr. 
1 

PP..:X:IO VE;,TA 1 C.)S'.ID DE .:...r;.t:..._--E{:;.li.IT.E· ... w 
_l_roR A.:zi'ICuW PO:<. ·;,."'.I'J Cu'ID 1 . NR ARl'JCúill 

1 ' 
1 Cl Pl Hl 

2 C2 P2 H2 ' ,·.; 

3 C3 P3 H3 

4 C4 P4 H4 

5 es PS HS 
. 

Suponga que el inventario iriicial es !. 

·¡ 
·' 

Formule una red de flujo que re¡:resente el problema y permi.:. · 
. . . 

ta ~aximizar beneficios al t&rmino. del quinto ~e~. 

: . 
. : . ;, 

--. -·----·-- __ .. _ .. _.;:.:,__:_.~~~e~---·--
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Problema· l. Red dfr flujb que representa la _problemática. 

(O,C,IIl) 

(cota rninima, cota mfu<:imci, costo) 

· (O,C,U2) 

(O,C,II3) (O,M,-P)). 

(-MI 

(O,C,II4). 

(0,C,II5) 
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2. En un curso existen diez alumnos (1,2, ••. ,10) .y cuatro pro­

yectos (A,B,C y D) a realizar. Cada estudiante tiene que traba 

jar en un solo proyecto. El número máximo de alumnos que pue-

den trabajar en los proyectos A,B,C, y D son 'tres, cuatro, cuá-

tro y cinco, respectivamente. Si un proyecto no tiene alumnos 

se cancela. Cada alumno debe ser supervisado por un profesor. 

Existen dos profesores. El profesor P
1 

puede supervisar- has'ta · 

seis alumnos que trabajen en alguno de los proyectoa A, B 6 C. 

El profesor P2 puede supervisar hasta siete alumnos c.ue traba­

jen en los proyectos B, · e. 6 D. 

Cada alwrmo asigna un nillnero de · 1 a 4 a cada proyecto·.- A menor 

nllmero se asocia-un mayor.des~o dé participar en el proyecto. 

Suponga aue las preferencias de los alumnos son: 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10: 
1 . 

A 1 2 3 "4 1 1 4 2 1 3 
-¡ 

'. 

B 2 1_ 1 3 2 4 1 3 4 •1 

e 3 3 2 2 3 3 3 1 3 2 

D 4 4 4 1 4 2 2 4 2 ~4 

Se desea asignar alumnos a proyectos y profesores de manera de 

maxil:lizar el deseo de 'los alumnos en la· participaci6n de proyec-

:tos. 

Formule la·red de flujo que representa la problemática. 

1 

''· · ... ; . 1 ·: • 

1 
. 1 

1 

,. 

·' 
• -1 
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(.,.,.) = (cap. min, cap.· max, ~asto) 

.. 
:l 

. ! condiciones asignaci6n a 
1
-- capacidad. 

1

_ asignaci6n a capacidad 
1 
__ _ 

_ ..;_,'---.,._,..-,-:-:--1--------·------- .;__.....__.;__-J------:~:,__ __ 
iniciales proyectos proyectos . profesores profesores 

2. 1\ed el<~ flujo que representa la: problemática._ 

. ,···-
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'3. La ciudad de llagozal ha sufrido serias inundaciones a raíz de 

un considerable incremento en los escurrimientos de agua ~ue al~ 

mentan la presa de Mincuinf, ubicada en el municipio de Tantoyu-

ca. Tal situaci6n ha traido como consecuencia cuantiosas pérdi-

das para los habitantes de la ciudad. 

Lasautoridades competentes de la zona 
'• 

han logrado identificar 

las diversas rutas que sigue el caudal hasta llegar a la ciudad 

y tienen una estimaci6n de la cantidad máxima de flu.jo que por 

éstas puede circular._ La figura 1 muestra .L3.s distintas rutas 

por donde ¡;uede circular el'agua de ia presa para llegar a-la piu 

-~ad de Magozal. En dicha figura, los arcos representan los cana­

· les por donde fluye el agua y-asociado a cada arco se tiene·la _ca 

pacidad del canal. 

Las autoridades desean determinar e1 flujo máximo que puede circu 

lar de la presa a la ciudad e identificar los canales donde ser:!:a 

conveniente tener diques de captaci6n de agua para evitar futuras 

inundaciones. 

Formule y resuelva·este probl~ma como uno- de flujo máximo. 

,·;: 
-~ __ -:__. ___ -- ____ :_-_,_,.: ___ .::.:~·-_,, __ :~---- ___ ;_ -- ---·--'--· ------- i .. ' ';' . 
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.-4. El departamento de 1nvestigaci6nde Operaciones'de la Univer 

si dad CREA :tiene seis profeso res que· ofrecen veinte cursos en 

el año académico. Las preferencias de lo~ profesores para ense 

'ñar cursos ¡;e wuestra en la tabla 1 en donde también se. esrefi-' 

fica el ~t!mero de veces que cada curso. se ofrece; Entre más p~ 

queño sea. el i1\1mero asociado a la preferencia mayor es ·el deseo 

del profesor de enseñar tal curso. Una regla impuesta fOr los 

mismos profesores es no impartir un mismo cur~o dos veces en el 

año. 

Formule la red.de flujo que rerresente la problemáti~a de asig-
. . 

naci6n de profesores a 'cursos de manéra de maximizar la surr.a de 

las·freferencias de los profesores. 

'• 

·, 

., .. 
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e U R S O A 
.. 

Programación lineal 7 

Programación no-lineal 8 

Programación entera 9 

Redes de flujo 10 

Programación dinámica 11 

Probabilidad 12 

Estadística 3 

Simulación 6 

T. Espera 2 

Procesos Estocásticos 1 

Inventarios 5 

j Confiabilidad 4 

No. Cursos 2 disp. a enseñar 

P R O F E S O R 

B e D E F 
No. de veces 
que se ofrece 

l. 2 ?. 2 7 2 

4 4 4 1 8 2 
1 

5 1 3 4 9 2 

8 6 1 6 10 2 

2 3 7 5 11 1 

3 5 !,5 3 12 1 

6 7 6 7 1 3 

9 12 12 11 2 2 1 . ! . 

10 10 10 10 4 1 

11 11 8 9 3 2 
1 

. . 
~ 

7 8 9 8 5 1 

1 12 9 11 12 6 1 
1 

2 4 4 4 4 20 

"' . 10 
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4. R~d de. flujo que reproscnt:;~ la p~:ohlt>mSt i~.,· 
(,,.,.) = (~ap~ ~in, cap;. max, costa) 

(rn. ,tH _ ,0) 

1?-' 
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\:::=.-----'o_. 1_,-'c1u .. _1 --~· ~7 
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+-·._. d_~_· s-p~o_n_i b-~-· _11_· d_a_d __ \ 

de . 1 

asignación 

cursos profesores 

n. =Número de cursos que puede ofrecer el profesor i. 
~ 

e·: , = Prefereou:'ia del pt·ofesor i para .·impartir el curso j 
~) 

m = t~úmero. de veces que se ofrece el -curso j. · 
j 

• 

• 
• 
• 
• 

demanda d12 cut-so 

cursos 

N ,._ 
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5. La compañía 1\RT recibe un contrato para construir un<J. rlanta 

hidroeléctrica. El gerente de construcci6n ha identificado y. 

descrito las principales actividades del proyecto y la manera· 

en que se proceden, ésto es,. que una cierta· actividad puede rea 

lizarse dnicamente hasta ~ue otras estén terminadas. Enlata-

bla 2 se muestran las relaciones de de precedencia de activida-

des, as! corno el tiempo requerido para realizar cada una de 

ellas. Se desea determinar el tiempo mínimo para la terminación 

del proyecto. 

1 

J!.ctividad Jl_cti v idades Duraci6n / 
.Precedentes (meses) , 

M 5 

N M 3 

o M 12 
p N 15 

Q O,P 11 

R M,P 20. 

S p 8 

T p 10 

u O,P 9 

V S,T ·· 6 

w .S 5 

X T 4 
y rl, T l 

z X '1 

Formule una red de flujo que represente la problemática. 
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~ Una cornp~~fa tiene cinco centros de maguinado y produce 

cuatro prodactos. Cada centro puede operar mensualmente 160 

horas y producir cualquiera de esos productos con distintos 

tiempos unitarios de produccién (en ho"as/producto) corno se 

muestra: 

Producto Centro de maqui nado 
1 1 2 -3 4 5 

1 2 1.3 4 5.2 3 

2 1 0.7 2.3 3 2.1 

3 7 4.2 5 4 3 . 
4 0.7 1.2 5 3 2 

. 

~os cost6s de prod~cci6n y precio d~ venta son 

Centro ¡ 1 2 3 4 5 

Costo ($/Hr) 1 lO 8 7 9 11 

Producto 
1 

1 2 3 4 

No. < . 

1 

lí1ctXl.:TlO lOO 150 125 20 de ventas 

Precio($/?rodl! 30 15 35 20 

Se desea establecer la política 'de producci6n que maximice 

las utilidades. 

' ; .. . ·' '' 
-'--··--·~-~__;__:;_·. -_. '-··-~-· ' ' · __ _ -----· _____ :_· ......:. 
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8. Una compañfa produce sillas .y <~j sponc de cuatro pl.:.ntas. 

El costo. de producción y los niveles má:·:imos y mínimos de ·prod'"~ 

ci6n"mensual en cada planta son: 

. 

Planta Costo {$/silla) Prod. - .. 
rr:c:x1ma Prod. mínirr.a 

.1 so 500 o 
.. 

2 70 750 400' 

3 30 1000 500 

4 40 250 250-

C<ida silla re:quiere de 10 kilos de madera y existen dos vendedo­

res {A y B). que pueden surtir cualquier cantidad de madera. 

.A .cambio'· la compañía garantí za co:c1prar al menos 8 000. ki les de 

madera por·mes a cada vende:dor. El cesto de ·la madera es de. 

2 pesos por kilo para el vend'edor A y l. 50 pesos por kilo p2ra el· 

vendedor B. Los costos de c:1v!o de .madera de tad~ vendedor a 1~~ 

planta..-; (en pesos/kilo) es: 

p .1 a n .. a ~ 

"Vencedor 1 2 3 4 

A o. 20 o. 4 o. 6 .0.8 

B 0.80 0.6 o; 4 0.4· 
. --

' 

. .- ~- . 
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l.as sillas pu(.·den .ser vendidas e:n cuatro ciudades diferentes 

(C1, C2, C3 y C4) y los costos ele transporte (en pesos/silla) 

de ~as:. plantas a los E<stados son: 

Planta e i u d a d 
Cl C2 C3 C4 

. 

1 10 10 20 o . . 

2 30 60 70 30 
. 

3 30 10 so 30 

4 . 80 20 10 40 

Finalmente la demanda mfnima y máxima mensual de sillas y é'l 

precio rle ve·nta en cada. ciudad es 

.. Precio Demanda 
Ciudad venta (pe!O.OS) máxima mínima 

1 200 2000 500 

2 150 400 100 

3 200 - 1500 500 . 
4 180 1500 500 

Se df!sea establecer el plan dc,·co:npra de madera, así como ola 

producci6n y distribuci6n de sillas de manera de maximizar.':;~ 

nancias .. 

.: . . 

1 

1 
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Una co::pañía dc~ca t:stablecer su prosramLl glb'93l_ dC produ~ciúa de e:nergr:t 

a. Extrccción Ce ::-:;:.:tririal carbonrfero 

c. Pur~ficación Ce-1 r:1aterial en las r~::.nerías 

. e. Ge:1eratión Ce energía rnedi.:tnte co~.bUst_ión 

La cortpañía tiene dS~s estaciones de .ge::-teración de energía eléctricci A ·y E 

;cuyas dC!r.andas globales para los pro>::!-:71·::5 cinco ~ños son 105 y ·85 W1ida-

"La co!':'lpañ~a tie.'"l!! dos minas (Cl y C2) ::-:: daf:de ~>:tr.5.e. el ::,.::.terial carb:)-

•• 
.e 6'- 5 
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s '1 3 

t 2. 

'O ~ 

2 

J 
1 

. ' 
o 100 200 .300 ~00 o 10~ 200 200 400 

~;ú.r:tc::o · c1C Unid~dcs . ' 

1. 

.,, 

1 

'1 ¡ 

. i 
1 



' ., 3 ~·~ . 
. Dcbiclo a que el m.:J.tcriZil que Be c;-:Lr;1c ~~e lt1S rd.nas c.St.í r~c::cl•~do cnn un 

cierto proccntaje de impurezas, se: crivíu a un.J. de i'as clo::; refinerl.:-ts con 

que cuenta la co::¡pañí.a, antes de (;!'"lviarlo a lus Plantas de generación.· 

El costo de enviar rñaterial desde las minas a las refi:1erías es de 0.1 

pesos por unidad por kil5~etro. L~ dis.t2ncia en kilÓ.-:1etros de 1as rr.ir.as. 

a las refinerías se tienen ·en la si"guiente· tabla: 

Refinería· 
1 

Hina Rl R2 

Cl 10 20 

p 8 7 
- --

~a refinería Rl. utiliza 2 unidades de m~:.tcrial pe!ra proporcH.ir.?..r u::a un·i-·. 

dad de material refinado y tie:1e capaci::ad p3ra proCes2.r 50 t:~.i-::2:S.cs por· 

año; La refinería R2 utiliza 3 uniclu.des. de r..ate!"ial ::..o:- ca:-:.:;. u::i-:.1.:::5. de 

~terial refinado y tiene capacidi:ld ·_;:..::Ya proct::sai:" 75 urúda::3.eS .::.~\El.~ es·! 

El costo de refinar material es de 1 peso r~r uniGaC Ce ~ate=~~:. 

~E_s_t_a_c_,_· o_'n _ ___,___,_c_o_s_t_o __ ( $_l_u_._e _· g_. __ > __ _; l, ___ c_"!O""i¿,¡¿ "'"''-'" i (u, e. a.) J · 

L_ __ : ______ _L~ ·-----~-:-~-~--------L--------~-~_: __________ ~__j 

-··---------· · --· · __ e__· ,_ .. · -·~--~-: _ _e __ . _:_·--~~~._C_c ____ ._,· ___ . ____ ,_ • 1 
--~-~-_._:__:__. -·- ... ·---··-·-·----·-~:..._ ______ ::....:_ _________ ~-~:_' -· _:_._ ... __ ._. :...__.:__ __ _j 
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rial refinado, mientras que sólo 0.8 d" unidad de energía es producido 
1 

por cada unidad de material r~finildo quf: proviene de R2. El CO!:tO de 

tr~n.sporte de las refinerías a las estucione_s ge~erudoras es de 0.1 

pesos por ccda unidad de matericl refinado y ·por cada kilóne.tro. Las 

distancias entre refinerías y estaciones (en km) son: 

Refinería 
Estación generadora 

A B 

RJ. 10 12 

R2 a . S 

'· 
riilair.,~:-~te me:1cionaremos que existe unn linea de ·tran.s:nisi6n ·de e~ergía 

que conecta ·arr.!Jus estacior.es genci"3.doras y p'..lede servir para enviar· ener 

gí.a a tL"' costo de O. 50· pesos por. u.niCad de energía tr<J.nsm.ltida y con una. 

pérdicia de ene::-gía de ·0.-10'!.. 

La figura 1 rE¡:::resenta el probls'Tia. en téminos de redes de· flujo conga-. 

nancia. La solu::ión ópti."71a de este· pro::_~ lena se obtuv~ y se· mUestra en 

la figura 2. 

1 

1 

~- ___ ,_.:_ __ ~e__ .. ---------- _· 1 ------------· --- ---- ------~-~----- ---------------
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RESUMEN 

ESTE DOCUltl.ENTO SE ABOCA A LA APLICACION DE LJ. SIMULACION DE' SISTE 

MAS EN EL ANALISIS REGIONAL, GENi:RANDO CONJUNTOS ALTERNOS DE PRO­

YECCIONES E INCORPORANDO POLITICAs DENTRO DE LA ESTRUCTURA EMPLEA 

DA PARA LAS PROYECCIONES DE MODO TAL QUE ES POSIBLE ESTIMP~ l~S -

IMPACTOS POTENCIALh~ EN FORMA MAS REALISTA EN LOS DIVERSOS SECTO­

RES COMPONENTES DE UNA REGION O PAIS • 

. LA APLICACION Y EXPERIENCIAS DE ESTE MODELO FUERON EN EL ISTMO DE 

TEHUANTEPEC, .TENIENDO COMO FUNDAMENTO BASICO LA "Base Econ&mica", . 

. ESTO ES, LOS SECTORES DE EMPLEO Y DEMOGRAFICO AMEN DEL SECTOR 

· TRAl'iSPORTE, AGUA, etc., Y LA INCLUSION DE LA MATRIZ INSWO-PRODUC . . -
· TO, TODO ELLO ESTRUCTURADO EN UN SOLO MODELO •:.!UE INTERRELACIONA. Y 

PROYECTA DICHOS SECTORES EN FORMA SIMULTANEA E INTERACTIVA Y NO 

EN FORMA INDEPENDIENTE COMO EN OTROS MODELOS REGIONALES, RESOL _..:. 

VIENDO LA MATRIZ INSUMO-PRODUCTO CON SUS DEMANDAS (usualmente va­

riables ex6genas) COMO VARIABLES ENDOGENAS, N() SIENDO NECES.ARIA -

MENTE ESTATICOS LOS COEFICIENTES.TECNICOS Y DE CAPITAL, REALIZAN~ 

DOSE LOS CALCULOS, IMPRIMIENDO Y DIBUJANDO LOS VALORES. DE CADA VA 

_RIABLE, EN CADA DIFERENCIAL DE TIEMPO dt, DURANTE EL HORIZONTE 

DE PLANEACION. 

ACTUALMENTE EL MODELO. ES OPERACIONAL, SIENDO LA SIMULACIQN POR . -

COMPUTADORA, A COSTOS RELATIVAMENTE BAJOS, PERMITIENDO EXPÉRIMEN­

TAR FACILMENTE LOS EFECTOS DE CAMBIOS EN LOS VALORES DE LOS PARA­

METROS, SUPRESION DE VARIABLES, ANALISIS DE SENSIBILID~~. EVALUA.,­

CION, COMP.ARACION, OPTIMIZACION, etc • 

. . . .. . ··~-· 
·-- -------------~ ·-·------------·-···-------·-----~--------· ~-----· ___ ._ ______ --------------------------- _____ ......:_.. _____ : ___ ....-.:.:_ __ ~----· _·------~-:=-__.___:::_:_.:_:__:_oC_~-~-'----'- ---~------'--4-··-
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UN MODELO DE SIMULACION DINANIICA PARA LA I'LJINEACION REGIONAL: 

TRANSPORTE 

I. NUESTRO FOCO DE ATENCION 

MORLOK (l) EN RELACION A LA ESTRUCTURA JERARQUICA DE LA PLANEACION 

DEL TRANSPORTE Y USO DEL SUELO, PLANTEA SU CONCEPCION AL RESPECTO 

DE ACUERDO AL SIGUIENTE ESQUEMA: 

PLANEACION NACIONAl, 
Desarrollo de pOlíticas econdmicas 
PolÍticas de traneporte 
Fondos monetarios_ 
Reglamentos 
Requerim.i en toe para la planeacidn de áreas locales 

-. PLANEACION REGIONAL COMPRENSIVA 
Plan comprensivo regional 

~ Poblaci~n y proyecciones econ~micas 
Planes de uso del suelo 

~ Requerimientos de transporte 

PLANEACION REGIONAL DEL TRANSPORTE 
Sistema regional (orientado. a. viajes a larga distancia) 
Políticas en porciones locale-s del eistema -

PLANEACION DEL TRAN~PORTE EN SUBAREAS PARTICULARES -
Planes específicos para proyectos 
Nuevo e servicios o facilidades 
Substituci~n de servicios 
Planes de financiamieil.to 

FACILIDADES O DISEÑO DE SERVICIOS 
Planes de construccidn 
Implementacidn de plenes de nuevos servicios 

OPERACION DEL SISTEMA O PLANEACION GERENCIAL 
Control del tránsito y reglamentaci~n 
Rut~s, horarios y tarifas 

LOS ASPECTOS MARCADOS CON ASTERISCO NOS PLANTEAN LAS SIGUIE~lTES 

PREGUNTAS! ¿COMO DETERMINAR LA DINAMICA DE CRECIMIENTO O DECR~CI 

MIENTO DE LA POBLACION? ¿SUS PROYECCIONES ECONOMICAS? ¿LOS REQUE-

RIMIENTOS DE TRANSPORTE? 

L _________________ _:_ __________________ _: __ ~ ______ ::__· --· .· ---'------~L _______ : ________ ~---·--------"------------- ~----··--------~-----'---: ____ , _____ -____________ _ 
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EN· LA SIGUIENTE FIGURA, EXTRAIDA DEL Transportetion and Traffic 

Engineering Handbook (2), REC>Pl>C'rO A LA PLANEACION REGIONAL DEL 

TRANSPORTE SE TIENE LO SIGUIENTE:. 

. ... 

2 

·Estudio de las Predi ccid'n del De fini cid'n de lEa table cimiento. 
¡ • condiciones - condiciones ___..., -- de 

existentes. · futuras necesidades J .especificaciones 

l 
Establecimiento 

~ibi~idad,_ de 
anc~era 

prioridades 

1 Programa 1 

Enfooue: Neces.i,dadeB-Especificaciones en la Planeacid'n 
del Transporte RegionaL 

DBI BLO•~UE CON ASTERISCO DE. LA FIGURA ANTERIOR, PLANTEAMOS LA.SI­

GUIENTE PREGUNTA: ¿ COMO PREDECIR LAS CONDICIO~ES FUTURAS? . O MAS. 
1 

SENSATAMENTE: ¿ COMO ESTIMARLAS?. DE LA MISMA REFERENCIA TENEMOS 

LOS SIGUIENTES DIAGRAMAS: 

Objetivos 

Planes 

Programa 
Im:[Jlementacidn · 

·robtencid'n ]. 
de datos. 

! 
Simulacid'nl 
(presente ¡ 

y . 
futura). 

•. ~Evaluacidn 

Enfoque: Modo simple, Simulacid'n-Eva.J.uacid'n en la 
P:t.aneacign del Tra,¡i~rte RedoiJ.aL . 
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! 

¡ 
•. 

lf -- Jt_ .... -·-·.. . 
E11 Ú mn ci6~--d~i 1EI!l t.i 111ft c.1rf rt 

crecimiento . de la 
po blc>cio nnl demfwda df~ 
y economice transporta j ~

EIItjmncid'!'l d11 1.1;¡ 
____ .. suloccion 11111 ! 

modo para bionee. 
y pereonua J . l 

Simulacid'n del 
flujo del tránsito 
en todos los modos 

...... 

- .... 
. 

lEvaluaci&n 1 

Ir 

Programa e 
i mpl eme o tacid'n 

Enfoque: Múltimodal Simulacid'n-Evalunc.iJn en la 
planeacid'n .del Transporte Regional. 

3 

DE LA MISMA MM~ERA, DE LOS BLOQUES CON ASTERISCOS ANTERIORES, NOS 

PREGUNTAMOS: ¿COMO REALIZAR LA SIMULACION, ESTIMAR EL CRÉCIMIENTO 

POBLACIONAL Y ECONOMICO Y CON ELLO, LA DEMANDA DE TRANSPORTE? 

ASIMISMO, SE INVITA A CONSULTAR A HAY (3), PIGNATARO (4), El iatu . . -
dio de Transporte en el Area de Chicago (5), Ji:l· Modelo Regional.­

de San Diego (6), etc., NUESTRA PREGUNTA BASICA SIGUE SIENDO I.A 

MISMA: ¿ COMO SERAN LOS DIPERl::NTES ESCENARIOS PROBABLES, DEL DE­

SARROLLO REGIONAL O NACIONAL Y, POR SUPUESTO, LA DEMANDA DE TRANS 

PORTE ? 

II. PROBLEMAS DINAMICOS 

LOS PRl!BLEJ\IiAS QUE SE. UBICAN DENTRO DE LA PERSPECTIVA DE LOS SIST!, 
. . ¡ 

MAS DINAMICOS, TIENEN AL MENOS DOS COSAS EN COMUN1 .Primero:: SIE!i 

DO DINAMICOS, INVOLUCRAN CANTIDADES VAftiABLES EN XL TIEMPO y POR 

ENDE, PUEDEN EXPRESARSE EN TERMINOS DE GRAPICAS. POR EJEMPLO, NI-
' . : ·' . ~ '·f ' 

. . . ·. ,,.'!: •¡ 
. ' . ., . .. ' . __ _:__ _________ .:._ ______ :. ___________ ;_~_:__;__..:.:.___~--~---· __ :___·_, __ . _,:_,_; _______ _::_ __ .:::__, __ :..._ __ ~----'--·----:_:-.·- . ..:.. . ..:.--"-· ---· .,_:____-_:_____·~_______:_,_, ___ ,____, ___ _ 
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VISLBS O~CILAN 'l'&S DE EMPLEO l';N I.A .LN IJUS'l'RlA, DECl,INACION m: J,A CA­

LIDAD DE LA VIDA, ALZA KN LOS co·:vr0~1 üE :).KRVICIOS DE SALUD Btc., 

SON PROBLEMAS DINANiiCOS. Segundo 1 SE INVOLUCRA LANOCION DE RETRQ. 

ALIMENTACION. CONSIDERAMOS QUE LAS ORGANIZACIONES, LA ECONOMIA, 

LAS SOCIEDADES •••• de hecho, todos los sietemas humanos ..... SON -.. 

SISTEMAS•DE RETROALIMENTACION. ESTA ES LA TRANSMISION Y RETORNO 

DE INFORMACION •••• EL .ENFMIS INHRRENTE EN LA PALABRA RETROALIM:KN­

TACION ES RETORNO, COMO SIMPLES EJEMPLOS: 

UN SIS'l'EMA DE CALEFACCION PRODUCE CALOR PARA TENER UN AMBIENTE Cfl 

LIDO EN UNA OFICINA. UN TERMOSTATO DENTRO DE LA OFICINA Y CONECTA 

DO A DICHO 5ISTEMA, LE PROPOltCIONA A ESTE,. INFORMACION, . ES DECIR 

·LA CANTIDAD DE TEMPERATURA REINANTE EN LA OFICINA,. DE MODO TAL -

QUE EL SISTEMA NIEGA O DA PASO A MAYOR CANTIDAD DE CALOR RACIA LA. 

·OFICINA. 

LoS EMBARQUES DE MERCANCIA VACIAN NUESTRO Ar.MACEN MAS ALLA DE UN 

.NIVEL DESEADO, ALGUIEN DEL DEPARTAMENTO DE INVENTARIOS ENVIA UNA 

ORDEN A LA FABRICA PARA PRODUCIR MAS MERCANCIAS, ES DECIR, LA IN­

FORMACION DEL NIVEL DE INVENTARIO ACTUAL ES TRANSMITIDO AL DEPAR­

TAMENTO DE ORDENES Y DE AH! A PRODUCCION. EVENTUALM;ENTE RETORNA· 

(EN LA FORMA DE NUEVAS UNIDADES). LA SIGUIENTE FIGURA CAPTURA LA 

_ESENCIA DE E3TE SISTEMA SIMPLE: PEDIDOS-INVENTARIO 

- ... /.---Embarques 

Inventario i · 
Almacén. --........ · · 

· . ·\ . · __.---·Inventario 
· ~ deseado 

Nuevas Ordenes · 

Unidadee . / 

" Producci<fn · / 
. ~~---·--- Fábrica _. · 

CUANDO CONCRETAMOS EL DIAGRAMA (DIAGRAMA CAUSAL) COMO EN EL EJEM-
' 

PLO PASADO, EL SISTEMA DE RETROALIMENTACiüN FORMA CIRCUITOS rNTER 
. -

CONECTADOS ••• • circuitos de causas y efectos. A GROSSO MODO, POD! . 

·:· .. 

1 

1 

1 
·1 

1 
. 1 

1 

., ' 

L-~--~~------~-·--------~~, ,.: 
·--~-~~----___:. _____ . _,_. _· _. ___ ...:.... ___ ; ___ _2_ __ '. ______ •• _._: _----=.i_-_::.:__":._.___· -·--------'---
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MOS DEFINIR UN CIRCUITO DE RETROALIMENTACION COMO UNA SECUENCIA -

CERRADA DE ACCION E INPORMACION, de causas y efectos. O DICHO·DE 
. ' ' 

. OTRA MANERA, UN CONJUNTO INTERCONECTADO DE CIRCUITOS DE RETROALI-

MENTACION FORMAN UN SISTEMA DE' RETROALIMENTACION. 

.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 AISLEN LAJ3 .IMPLICA -

CIONES DINAMlCAS, EN CIRCUITOS RAZONABLEMENTE OBVIOS. LAS ESTRUC- .. 

TURAS DE PROBLEMAS REALES COMUNMEN TE SON TAN COMPLEJAS QUE LA 00! 
' ' 

PRENSION DEL COMPORTAMIENTO AL TRAVES DEL TIEMPO, USUALMENTE SOLO 

PUEDEN SER ANALIZADAS POR SIII!ULACION EN COMPUTADORA. 

III. EL COMPILADOR DYNAMO 

EL COMPILADOR DYNAMO (DYNAmica ?!!Q_dela} ES UN PROGRAMA QUE ACEPTA 

(de acuerdo a una estructura y convenci6n previamente especifica~ 

da), LAS ECUACIONES DIFERENCIALES DE MODELOS CONTINUOS, DINAMICOS 

Y DE RETROALIMENTACION. 

HA SIDO USADO PARA ESTUDIOS DE SISTEMAS DE PRODUOCION, DE NEGO. 

CIOS; ECONOMIOOS, SOCIALE>, PSICOLOGICOS Y DE INGENIERIA Y ARROJA 

COMO RESULTADOS DE LAS SIMULACIONES REALIZADAS,, TANTO TABLAS. NUME 
' ·. . -

RICAS (con los valoree de las variablee al través del tiempo), CQ.. 

MO LAS GR.AFICAS cRESPECTIVAS. FUE DISEÑADO POR EL GRUPO DE DINAMI­

CA INDUSTRIAL DE LA S.10AN SCHOOL OF MANAGEMFJiT,, DEL MASSACBUSET'fS ' 

INSTITUTE OF TECHNOLOGY. PERO VE~OS .. ALGt,JNOS EJE11:?~9S. ;:iiMPLE:'): 
. ' . . . ~ . 

Ejemplo 1: CRECIMIENTO POBLACIONAL. 

HipeS tesis: La' Tasa Neta de Crecimiento (l!i9.) de la pob1acidn P, -

es proporcional a ésta. 

· 1) .· C . dP kP 
TN =dt= 

integrando 1 

o bien: ~ = k(dt) p 

\ ·,: 

· .•. 

·' 

'' 

" ' 
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1.~ 

2) ln P.= kt + ln C o bien 1 p = e { ekt) 

·ai t .... o, entonces ·. P .. P
0 

·.:·_-: : 
..... y de 2) . C "' P

0 
entoncee t 

3) 
p 

. PLANTKKNDO EL DIAGRAMA CAUSAL: 

TNC 

Y EN LENGUAJE DYNAMO 1 

4) ••••••• P.K = P.J + {DT){TNC.JK) 

EN QUE LA NOTACION K, 

EL TI~PO 1 .r PJ 

--~J-------K~----~L~--

J, JK CORRESPONDEN .A PUNTOS 
1 íiJc..J"' 1 1 

E INTERVALOS EN 

t- - • -·¡..· ------. 
1 1 Pr. . 1 ..---s--

1 1 ... 
---

'. 

clt 
dt dt 

HAGAMOS OTRO EJEMPLO 1 

" ••• UN PENDULO DE LONGITUD ~ Y DE MASA !o SUSPENDIDO DEL PUNTO 

P SE MUEVE EN UN PLANO VERTICAL Y BAJO P. ENCUENTRE LA ECUACION 

DEL MOVIMIENTO ••• " 

· Hipdteeis: 

·' i 
S 

P. 1 "' 
0-- -··- -

. ! 
' 

. 
EL CENTRO DE GRAVEDAD. DEL PENDULO SE MUEVE EN FOR 

MA CIRCULAR CON CENTRO ! Y CON RADIO ~· SEA ~ EL 

ANGULO POSITIVO [I[EDIDO EN SENTIDO CONTRARIO DE -.· ... 

LAS MANECILLAS DEL RELOJ Y CUYA MAGNITUD ES F(JN -

CION DEL TI~PO t. LA UNICA FUERZA ES LA GRAVE -

DAD {sentido positivo hacia abajo) Y SU COMPONE! 

TE, TANGENTE AL CIRCULO ES 1 

Mg{sen ~) 

SI§. ES IGUAL AL ARCO P
0

P
1 

ENTONCES: S ., L{p') 

Y LA ACELERACION A LO LARGO DEL ARCO ~~~ 
. ,· ' ... 

----"----~· ~----··· -· - ~-' ,: ~g__:_ __ .. .:..:._ ______ ,.:.:~---'------------- ----~-----_:--~ ---~-- C-'..:.._ •-- .. · 

: :: 

\.. 

..,_ 
·, 



1 

i 
1 

1 

-· _: . - .... 

., L 

o bien: 

multiplicando por 2( *) e integrando: 

2l2 
(L)(dt) = 2g COB~ + Cl 

o bien: dfi dt = + ..¡¡; 

cuando .. ~ es pequef'.ío,. een¡.J = ~.y. de l) 

2 ' 
(L) d ·~ + g ~ = O 

dt
2 

7 

= - g sen~ ••• ."1) 

O W QUE ES IGUAL; ES UN EJEMPLO DEL MOVIMIENTO ARMONICO SIMPLE: . 

1) 

2) 

A = Q (-S) 
L 

V = J A(dt) 

s = Jv(dt) . 

•••••••••• 

•••••••••• 

• • • • • • • • • • 

. . 

r'A\ 
S · V 
....... id. 

G 
A.KL = ( L )(- S.K ) 

V.~ = V.J + (DT)(A.JK) 
,~ . 

CP.KL .. V.K 

S.K = S.J + (DT)(CP.JK) 

i 
1 

1 

! 
1 

1 

' 1 

.1 
.¡ 

1 

1 
: 

. j 
! 

. 1 

1 
·¡ 

1 

i 
·1 

1 

i 
.1 

l 

1 
' 

1 
1 
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IV •. UN MODELO SISTEMICO REGIONAl, 

EL RESPETO POR LA NATURALEZA DE LAS RETfWALIMENTACIONES Y SU DINA 

MISMO, ES UNA DIFERENCIA SIGNIFiCANTE ENTRE EL ENFOQUE EM.PLEADO -

EN ES'l'E TRABAJO Y LOS ANALISIS TIPICOS Mf\TEMATIC03 SOBRE LA ECONQ 

MIA REGIOJ!AI., LOS CUALES PROYECT.~BAN LA POBI,ACIOJV Y EL NIVEL DE 

EMPLEO POR SEPARADO. LA RETROALIMENTACION FUE RECONOCIDA EN UN 

GRADO MUY LIMITADO CUAllOO LA EXTHAPOLACION DE TE.'NDENCIAS RESULTA­

BA IMPROBABLE O CON RESULTADOS DIVERGENTES, POR LO QUE PREVIAMEN­

TE LAS PROYECCIONES INDEPEXWIENTES FUh'RON "AJUSTADAS" O RECONCI -

GUIADAS EN UNA BASE ad hoc FUERA DEL MODELO A FIN DE OBTENER RE­

SULTADOS RAZONABLES, PERO EL FENOMENO DE RETROALIMENTACION MERECE 

UN TRATAMIENTO KAS EXPLICITO. COMO UNA APORTACION AL ANALISIS -

SISTElHCO REGIONAL, EL TRABAJO REALIZADO EN EL ISTMO DE TEl'!UANTE-. 

PEC INCLUYE LA MATRIZ INSUMO-PRODUCTO MANIPULAD,\ EN FORMA TAL, 

. QUE L.AS VARIABLES DE DEMANDA NO SON DA'.COS DB "ENTRADA", ES- DECIR,. 

CALCULADAS FUERA DEL MODELO, SINO ENOOGENAS, O SEA, SE VAN GENE -
., 

RANDO INTERNAii!ENTE EN CADA DIFERENCIA DE TIEMPO dt DUR.l\NTE EL 'A'O-

RIZONTE DE PLANEACION. 

LA INVES~'IGACION DE LAS VARIABLE!;; MAS REI.EV.ANTES DE UNA REGION, -

OBVIAMENTE SE ENCUENTRA FUER TEMEN TE INFLUENCIADA EN GENERAL, fOR 

LA NATURALEZA DE LA ECONOMIA REGIONAL, Y EN PARTICULAR, POR LAS 

CONSIDERACIONES SOBRE LAS CARACTERISTICAS ESPECIALES DE LA REGION 

BAJO ES'l'UDIO. AHORA. BIFll, DENTRO DE UNA REGIQN, GENERALMENTE ES­

TA NO PUBDE SER DE&CRITA POR UNAS CUJ!N'.CAS VARIABLES AGREGADAS, 

POR LO QUE PUEDE SER DIVIDIDA EN SUBREGIONES Y SUESECTORES ECONO­

MICOS,.CADA UNO CON SU PROPIO CONJUNTO DE VARIABLES Y PARAMETROS. 

Definici6n del Problema. LA DEFINICION CUIDADOSA DEL PROBLEN:A, 'G! 

NERALMENTE ES SOSLAYADA O MINIMIZADA SU IMPORTANCIA, Y POR ENDE, 

LA DIFICl:JLTADA EN REALIZARLO. DENTRO DE UNA REGION PUEDE RABER 

TODA UNA VARIEDAD DE OBJETIVOS A ESTUDIAR Y E;;TOS REQUIEREN USUA!; 

MENTE DIFERENTES REQUERIMIENTOS MBTODOLOGICOS, POR LO MISMO, LA 

i 

1 

1 

1 

1 

' 

-:i 

1 
·\ 
1 

1 
' ' ' '1 

-- ---·-------'-------------------------~-~---· --· ____ . __ . --·-· _. ____ . -'·-· ·------
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1. ·; .· '·'f'i' ·- .A 

CONSTRUCCION ."DEL MODELO DE UNA HEGION" DEBE CONSIDERARSE REALM.I::!! 

•rE, EN FORMA MENTAL, COMO UN MEDIO Y NO UN FIN. NUESTRO PHINCIPAL 

FOCO DE INTERl.'S ES SOBRE EL IMPACTO EN EL SUBSISTEMA DE TRANSPOR­

TE, AMEN DE LOS POSIBI,ES IMPACTOS EN SENTIDO INVERSO. 

Exteriei6n. LA PRIMERA DIFICULTAD EN LA CONSTRUCCION DE UN MODELO 

ES EL DECIDIR QU.t DEBE SER INCIDIDO Y QUE NO. LA RESPUESTA OBVIA 

ES INCLUIR LO QUE ES DE IMPORTANCIA RELATIVA PARA UN PROBLEMA EX-

PLICITO. EN UN MODELO REGIONAL, VARIABLES COMO POBLACION, FUERZA .. 

LABORAL Y EMPLEO SALTAN RAPIDAMENTE A LA VISTA. EL NIVEL DE CAP! 

i 
. i . ' 

i 
' L\ 

~ : i 
' '¡ 

"'i 
' i . i:.:j 

.. 1 

' i 
'•' : ! 

CITACION DE LA FUERZA LABORAL ES UNA VARIABLE CUYA SIGNIFICANCIA '· 

A VECES ES IGNORADA DEBIDO A LA DIFICULTAD DE SU MEDICION, PERO 

CUANDO UNO CONSIDERA SU PARTICIPACION EN LOS DIFh'RENTES CIRCUITOS 

DE RETROALIMENTACION, ES CUANOO SE EMPIEZA A SOSPEC1'IAR LA IMPO~ -

TANCIA DE INCLUIRLA. AHORA BIEN,¿ QUE INCLUIR· COMO EXOGENO Y -

QUE C(iMO ENOOGENO ?, EL PRIMER CRITERIO ES CONSIDERAR SI UNA VA -

RIABLE SE CONSIDERA 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 COMO VARIABLES EXOGENAS •. 

Pro fundida d. UNA VEZ DEFINIDO QUE INCLUIR Y COMO SE CONSIDERA (E­

XOGElJA O ENDOGENA), EL SIGUIENTE PASO SERIJt EL DE CONSIDERAR QUE 

NIVEL DE AGREGACIOK ES APROPIADO. AL l'RU:CIPIO LA TENDENCIA AL YA ·-
NEJO DE VARIABLES AGREGADAS PUEDE SER MUY GONVEJHENTE, CASO CONTRA 

. . . -
RIO, PUEDE T.ENERSE UNA EXTREMA CO!iiPLEJIDAD QUE OSCUREZCA EL VALOR 

COMPRENSIVO DEL MODELO. EJEMPLO DEL MANEJO EN DIFERENTES NIVELES 

DE AGRJ~GACION PUEDE SER: UJHCAII'!ENTE POBLACION TOTAL, POBLACION TO 

TAL FEMENINA Y MASCULINA, O BIEN ESTA ULTIMA SUBDIVIDIDA POR GRU­

POS DE EDAD. (DESPUES DEL ANALISIS SIN'rETICO Y SIN SUBDIVIDIR LA 

LA REGIO!i DEL IST!IlO DE TEHUANTEPEC, EL MODELO FINAL CONTIENE ALRE 

DEDOR DE 1400 ECUACIONES). 

Interacci6n. Circuitos de Retroalimentaci6n. CONTINUANDO,. EL SI-

·¡ 
·, 1 

: 1 

:, 1 
' ·:. 1 

. ' 
. ! 
' l 

·' ,. ,. 
'· 
'• 
' " ' 

1 
j 
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1 

1 

1 

1 

-· ·"J .li. ¡,. 

lO 

GUIF:N'l'B ASPI;C'l'O ES El, lJE LA IN'fEHACCION EN'rHE VARJ ABU~S O lliCnO -

DE O'rRII FORMA, COMO SE HEAl.]~A LA H.r;THOAl,IMJ•:NTACION DE UNA VARIA-

BLE EN SI MISMA. DE LA FIGURA SIGIJIEl'i'l'E PODEMOS OBSERVAR QUE EL 

DE::> EMPLEO AFECTA A LA MIGRACION, E::>TA A SU VEZ INCIDE EN LA POBLA 

CION loA CUAL AFECTA A LA FUER~A LABORAL Y E::>TA ULTIMA AL DHSEM 

PLID. 
FUERZA 

(
LABORAL --·, . .._, 

.'\ 
. . ~ 

POBLACION DE.'lEMPLEO 

~-- MIGRACION,.,._ __ _/· 

. . 

ASIMISMO, AMPLIANDO LA VISION PUEDE ASUMIRsE QUE EL DESE..'.dPLOO A -

. FECTA A LOS SALAR! :JS, ESTOS AFEC'rRi" EL DESARROLID. DE OPORTUNIDADES 

. DE TRJJlAJO LO QUE INCIDE EN EL DESEMPLEO, DE ACUERDO A LA SIGUIEN ·-
TE FIGURA: 

DESARHOLLO DE 
.~ FUERZA /_.- O:PORTUNIDADE.."l DE 

( . LABORAL~\ 1" . TRABAJO. 

POBLACION DESE!JíPL1'0 . \ . 
' _// 
....._ MIGRACION e· 

""'·------"'SALARIOS 

INTIMAMENTE LIGAllO CON EL ANALISIS INTERACTIVO SE ENCUENTRA EL DE 

FINIR LA LINEALIDAD O.NO LINEALIDAD DE LAB RELACIONES ENTRE VARI~ 

ELES A.Sl COJilO 3US EFECTOS, DIRECTOS O DESPASADOS EN EL TIEMPO. S!_ 

GUililiDO EL DIAGRAJ\'!A CAUSAL ANTERIOR, VEAMOS AHORA COMO PODRIA CON 

CEPTUALIZ.ARSE EN FORMA SIMPLIFICADA UN MODELO CAUSAL SUBRBGIONAL; 

DE ACUERDO A LA FIGURA DE LA PAGINA SIGUIENTE~ 

--------- ---------- ---~--------------------~-------···-----------·----------------.L.-~-·--

1 
' 
1 
i 

1 

1 
i 

• 1 
1 

1 

1 
1 
1 

. 1 

1 

1 ·¡ 

·1 
; 
i 
1 

-· 1 

1 

' ! 
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·~-:1 --

(' NACIMI:i'."NTOSJ TO'l'AL 1>E 'rOTAL DE j¡.----- DE!>ARROLOO 

~ p" /~ l!'UEitZA TRAllAJ ADORBS .EN EL EMl'l~OO ;roe:::) LABORAL\ (EMPLEADOS DE TRABAJVRES 

( 1 . ) 
1 TASA LOCAL FRACCION DE 

MIGRACIOI< DE CRECIMIENTO 

\ 

DESEMPLEO, INDUSTRIAL. \ . 
"'-- JJIFERENCIA J ,, _ SALARIO _/ · _ . 

......_____ TASAS DE _/ - RELATIVO 
DESEMPLEO. 

TASA N ACIOllUL / 
DESEMPLEO .. -

MODELO SUBREGIONAL SIMPLIFICADO 

EN LA SIGUI.ENTE PAGINA SE PRESENTA EL DIAGRAJii.A.. CAUSAL GENERAL DE 

LA REGION DEL ISTMO DE TERUANTEPEC. 

CENTRANDO _NUESTRA AThl!CION EN EL ASPECTO DEMOGRAFICO, ANALICEMOS 

UNICA Y EXCLUSIVAMENTE UN GRUPO DE EDAD FERTIL: 

POBLACION 
TOTAL Camas..:..!'fóapital 

. . . . ( . -

Grupo de ,..-- ___ . .,. Gpo de Edad. , .• __ .._ . Grupo de 
Edad Menor Fértil , Edad Mayor 

.,~~:~"· /() ~ . 

Natalidad Mortalida_d ~ 
~ en el en el -.::. Panteone~ 

. / _ grupo grupo. '\ 

Tendencia~ \ ) \Tendencias 

Contamina cid' n 

t -~ ----~- ------- ___ . ----- -----"-~'-· - - ----~ -------'-- -"---'- ·-- __ -" _-" ~- _ _:_'. ._'_. ·--~==~::__ ___ _ 



' 1 
1 

1 

1 
1 

1 

1 

i' 
) ' 

1 

TOTAL 
~~--------... ~-v Dl~SEMPL:OO' --- ~ t~·Cc$(Mf 

././ j ·,\ ¡J ,.~ \ 

-..._ 
'•, 

"·'-, 

/ ' -.....,_ '•.. v-

1 f ""'· ~ \) l.. 
I r VIVIENDA.-----......._ ~.,___ '\ l'liGR.;CION ~ 

; .DEMANDA / f RE·:lUERil'liENTO~ SALARI~S '"·,·,,_ '-... .. ,_ NATALID~ ) . e ~ 
té EXTERNA 1 ( ENERG. ELECT. \ · ~~GRE:~~-c.. 1(/,r-F.o:::~ 
1 . SUELO j ! . 1 . . . SALARIOS PER CAP POBLACION t . ( 
1 . TR.ANSPORTFL \. '\ j / --_/ RELATIVOS. . / ) \..... EIJUCACION 

¡- · " . \ / / -- . ---·--___...--' MORTALIDAD 

1 ~~~; ~-1~\DUSTR~A / ~__/ __-/<.ATRIZ j . 1 \ ~ 
1·, Producc~&n / ---........ I-P -~ ¡ Panteonel!! 
1 

• Trabajadores \ / j 

f¡ 

f 
i1f·· 
: - . 

l 
1 
1 

1 

1 

1 
l. 
1 
i . 

1 
1· 
! ¡ 
1 

i 

) ) '-.,. REQUERIMIENTOS -----------1' . j 
SOCIOLOGIA ( DE AGUA · . JI 1 

PSICOLOGIA ---,._FLUJOS ~IDRAULICOS . , 
Capataci&n-Contam. .... __../. 1 

Ríos · ! 
/ ! 

·~ // 1 
· CONTAMINACION ,...__..... .· .. / 

.DIAGRAMA 
CAUSAL 

GENERAL. 

••. -,# ' -

-- ·-------------· 

/ 
/ 

/ 
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~ .. ·-
UBICANDONOS EN KJ, SUBSISTEMA INDUU1'RIAL, SU ACTIVIDAD ECONOMICA -

PUEDE DETERMINAR:JE EN TERMINOS DE EMPLEO, PRODUCCION Y VALOR BRU­

TO PRODUCIDO. LA SIGUIE!\TE FIGURA ILUSTRA LA CC;NCEPCION BASICA A-

SUMIDA EN FUNCION DE SU DE:.; TINO: DENTRO DE LA REGION O SUBREGION: 

LOCAL , Y FUERA DE ELLA, · FORANEA, EN FORMA FLEXIBLE DE ACUERDO A 
.-- +••··---...... 

CADA SITUACION: . ,/- '------,,__ . 

/ ~ . DEMANDA 
COSTOS _/ _ EMPLEO _- . _ . EXTERNA_) 

RELATIVOS . r . . "----:--....._ ~ 

. ( . \ PüBLACION . \ ri=rA .. 
\SALARIOS\ . SERVICIO A 

ACCESO RELAT y 
MERCADO - MAT SERVICIO -

\RIMAS DOMESTICO / PRODUCCION 

· COSTOS RELAT '·----_ _)__ ______ .'t::..__/-
TRA."lSP. 

DE LO ANTERIOR, PUEDE APRECIARSE QUE LOS COSTOS RELATIVOS SON VA­

RIABLES EN EL TIEMPO DE ACUERDO A SITUACIOllES FLUCTUAl:TES EN UNA · . 

. REGION, POR EJEMPLO: UNA ESTRUCTURA SALARIAL 'CAMBIARA EN RESPUES­

TA AL CRECIMIENTO DE LA INDUSTRIA, A SU VEZ, ESTA ESTRUCTURA TIE­

NE EFECTOS DE RETROAL_IMENTACION EN LOS .COSTOS RELATIVOS Y POR EN­

DE, EN LOS PATRONES DE CONSUMO. A FIN DE ESTABLECER GRUPOS ESPECl 

FICOS, LAS INDUSTRIAS SE AGRUPAN DE ACUERDO A LA TEORIA DE LOCAL! 
. . -

ZACION INDUSTRIAL (7), POR COSTOS CARACT&RISTICOS SIMI~ARES E IN-

FLUENCIAS DE UBICACION ANALOGAS, TAL COMO A CONTINUACION ::lE VE: 

~DUS1'RIAS Ser;v k> c. . Foránea . 1 
Gobierno: . ----------

LOCALIZ~ Primario · Transf. Extracc 1 
INFLUENCI 1 Dom Emp. Fabric 'Pro ce e etc. 1 

1 
--~ -- --- -- -

Acceso a X X X X 
1 Mercado a: 

Acceso a Fza. 
1 Laboral X X 

r " -. 
Acceeo a Re e. 

.X ' 
x._ -- ' • ·- ' 

L .. --~-------
Na tuz•r.Ües. _,.._ __ +,_ .. --~---------...:...._ ____ __;___ __ . ___________ ..:._;: ____ ~:_;_ _ _;_..:....._ ___ ::.-_ .. __ ·~~--·- --- -~..:...._· _-: ______ 
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LA Mil'üTit;IS BA::;I CA IMI'Lh!IIEll TADA .EN EL MOD"LO ES QUE EL CHECIMIEN 

TO DJ::L NIVEL DE EMJ'LEO EN UNA HiDU3TRIA QUE "EXPOH'l'A" DE UNA SUB­

REGION O REGION A OTRA, DEPh'NDE PRINCIPAL!ViEN~'E DE LOS FACTORES 

QUE AFECTAN EL COSTO RELATIVO DE PRODUCCION PAHA SATISFACER LOS 

MERCADOS FUERA DE LA SUBREGIO!l, COMPITIENDO CON OTRA:3 SUBREGIONES 

PARA S.ATISFACZR DICHOS MERCADOS, POR EJEMPLO: LA INDUSTRIA DE IA 

TRANSFORMACION DIVIDIDA EN CUATRO GRANDES GRUPOS (PROCESOS INTEN-

. SIVOS DE CAPITAL, Y LABOR, BIENES DURABLES Y NO DURABLES) PARA 

LOS CUALES FUE DESARROLLillXi UN INDICE QUE MIDE EL COSTO RELATIVO . 

DE ESE GRUPO. ESTE COSTO INDICE CONJUGA LA IMPORTANCIA RELATIVA 

DE LOS DIFEREN'rES FACTORES DE PUODUCCION, FUERZA LABORAL, TRANS -

PORTE Y CAPITAL, DE ACUEHDO A LA 3IGUIENTE FIGURA: 

VALOR PRODUCGION 
. ~ Induetria I 
/ Subregicín n 

PRODUCCION, 

Industria. I---._ 
Subregid'n h · ) 

TRABAJ ADORF.S 
Industria I 

TASA DE ~ Subregión n 

· CRECIMIENTO 

( 
_.- -· · .Eleeticidad-p, 

Costo . '~,RITMO DE ,. / 
...._.__..-----

1 
GOSTO Jii,;LATIVO \ 

' 

Aumento~-- ~ 
Demanda 
I.aboral 

_.., FRODUCCION 
./ (%) 

~ COSTO INDICE 
\ TOTAL 

l 
1 

Salario m 
Relativos 

(I,n) 

,-- ___, \ Industria I ) 
Subregid'n n 

_j'~- ____ .-~ 

Acceeo .....- -" 1 
Relativo .--- ___. 1 
al Mercado / 

(I,n) 

Acceso 
Relativo 
materias "" 

/ 

/ 

. 

1 

1 

1 
.1 
' 

1 

::1 
; 1 

1 
1 

" .. (I ) A . ' 
··--'~--·-·_:_·~· -·-----·-· ··~-· -~.:__-~_pr~ mas . , n . -~·. ;;!}'-- .·,,_ ·-------'---·-~_.__,_: __ ___:_._. _. __ ·._, . .__._ •. __ . : ---"----~--·-
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V. ::>BC'l'OR 'rHAN!:il'OR'l'h 

UNA VEZ FORMULADAS LAS BASES PARA CONTE::lTAR. LAS PRBGUNTAS FORMUL,! 

DAS AL PRINCIPIO DE ESTE TRABÁJO, QUEDA ESTABLECER EL PUEr:TE DE !! 
NION ENTRE EL MODELO ECONOMICO Y EL DE TRANSPORTE. DIC~O PUENTE 

PUEDE DEFIHIRSE DE ACUEHDO A LO ESTABUi:CIDO EN Transport ?letwork 

Modet (8), DEL CUAL TENEMOS .LO SIGUIENTE: 

E L 

I'I:ODELO MACROECON OMICO ·----------, 

ACOPLA1\IENTO DE LA OlÍ'ER-TA 
INDUS1'RIAL, DEMANDAS Y COSTOS DE 

PRODUCCION 

l 
MODELÓ DE 

-r T .R A N S P O R T E 

. DESAGREGACION DE OFERTA Y DEMANDA 
DE BIENES POR NODO 

~ 
BASE DE DATOS DE LA RED EN EL 

Af.IO ACTUAL 

! 
SELECCION DEL MODO Y RUTA EN LA 

RED 

~ 
DETEillHNACIO.N DE LOS PATRONES DE 
DISTRIBUCION Y ASIG~ACION DE FL!! 

JOS EN LA RED 

~ 
SUMARIO DE LAS MEDIDAS DE COMPOR 
TAMIENTO DEL SISTE'MA m; TRANSP.-

1 
ACOPLAMJF~TO DE RETORNO 

COSTOS DE 'I'RAI•:SPORTE DE LA INDUS 
. TRIA P<lR REGION - . 

L __ _ 

1 ¡ 

·. 

1 ~ 

--~-- - -- --~------·------------ ---- __ ;~--------- -~--__: _______ --- ·- _____ . ...:_ ____ :_ ___ ·........: ___ ~~--- ---
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1.0 AN'r.8HIOR PI·JI!Vii'rJ<: LA :;IMULACION m: W:; FI.UJO:i EN UNA RED m~ -- . 

. TRANól'OHTI!; HlWlürlAL, CON SU HE:·H'liC'riVA RETROAloiMEN'rACION DENTRO 

DEl· MODELO REGIONAl •• ASI, SE· TIENH UN SUBMODELO DE DESAGREGACION 

.DE OFERTA Y DEMANDA EL CUAL SE BASA EN LAS SIGUIENTES lUPOTESIS: 

"LA OFERTA Y DEft.Ai'iDA DE BIENES DE UN SECTOR DE PRODUCCION DADO, 

. PUEDE SER DKjAGREGADO DETERlUNANDO FACTORES DE PORCENTAJE) DENTRO 

DE CADA ZONA. (no nece3ari.amente, ref. 9) DE LOS SUBIENES DE DI -

CFO SECTOR. LA DESAGREGACION DE LA DEMANDA SE DEFINE MANTENIENDO · 

CONSISTENCIA CON LA OFERTA EN CADA UNIDAD DE TII!NPO, ASUMIENDO FA 

RA ELLO QUE DIC"!A DEMANDA ESTA GEOGRAFICAMENTE DISTRIBUIDA DE LA 

. MISMA MANERA QUE EL PRODU.CTO RESULTANTE; ASI COMO EL QUE .LA DEMA!i_ 

. DA EN CADA llODO PUEDE SER DEAGREGADA EN SUBBIENES EN LA MISMA PRQ. 

PORCION QUE LA DEMANDA TOTAL REGIONAL EN CADA DIFERENCIAL DE TIE!i 

PO dt ". SU FORMULACION MATEI/.ATICA ES LA SIGUIENTEi 

·l) 

en donde: 

X·= cantidad de oferta 

k = eubbien en particular 

O·'= cantidad de oferta agregada 

Z = zona en particular 

.t --
i = 
I -
R = 

k ~.O 
i t: z 
Z ~: R 

unidad 

nodo' de 

sector 

regidn 

de .tieniPc> 

pro duccidn 

de pro duccio n 

en análisis 

T = porcentaje de la producci6n K, del sector I. 
(Factor' ex6geno de deagregaci6n) 

LA DESAGREGACION DE LA DEMANDA SE IlEFilJE MANTF;NIENDO CONSISTENCIA 

CON LA OFERTA, ES DECIR, EN CADA DIFERENCIAL DE TIEMPO dt SE IGU! 

LAN. UNO DE LOS RESULTADOS DE LA SIMULACION PUEDE SER POR EJRM -

PLO, EL ESTIMAR LA OFERTA EXCEDENTE DE BlENES PERECEDEROS O DEMAN 

DAS INSATISFEC~AS SEGUN EL CASO, DEBIDO A LA INTERACCION ·DE LOS ! 
GENTES ECONOMICOS EN EL MERCADO Y/O LA OFERTA DE TRANSPORTE. 

EL PLMTEAMIENTO ES EL SIGUIENTE! 

i 
'•! 

1 
1 

.¡ 
• 1 

1 
) 
¡ 

'' 

' 
'¡ 

';j 
1 
j 

i 
1 

·.1 
1 

i 

1 

1 

i 
1 

1 

1 ••• , • • •·• 'i-.·; .·- ·.:·:_ 
L ______ .. ------- ····------------~- -~· __! __ :._ ~ -- --~.:..,._._ __ .:______'-',... ___ :._ __ _:~-----~---~------.::.:.:....~.--•• ....:..:~ __ :_ .• -~----~--~---···-'-·--·- .. : .•• _:....____.~! _____ ..:.......;.__· ________ ........: __ ..••.. ·....c..----; ____________ .••. 
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"SE ASUME QUE LA DEMANDA EN EL 'l'IEMPü t DE UN SECTOR EN PARTICUL!lR 

ESTA GEOGRAFICAMENTE DISTRIBUI.DA DE LA MISMA MANERA QUE SU .PRODUQ 

CION .• UNA ESTIMACION DEL TOTAL QUE SE DEMANDA DEL SECTOR I EN· EL 

TIEMPO t, ~S SUMANDO LAS DEMANDAS DE LOS DIFERENTES SECTORES UBI-

CADOS EN EL NODO j, CON RE3PECi'O AL S.ECTOR I. LO ANTERIOR QUSDA 

EXPRESADO EN EL PRIMER PARENTESlS DEL SEGUNDO MIEMBRO DE LA ECUA­

CIO~ 2)" 

"SE CONSIDERA QUE l-A DEIUNDA EN CADA NODO PUEDE SER DESAGREDA EN 

~iUBBIENES Et: LA MISMA PROPOHCION QUE LA DEMANDA TOTAL REGIONAL EN 

EL TIEMPO t. LO ANTE.i.UOR ~Uli:DA EXPRESADO. Eli EL SEGUNIX> lHE!.óBRO D.E 

LA ECUACION 2)" 

CON BASE EN LO ANTERIOR, UNA ESTIMACION DINAMICA DE LA DEMANDA ID-' 

. EL NODO j DEL SUBBIEN k, ES LA SIGUIENTE: 

2) ••• .1 

y = centidad de demanda 

j = no do de demanda 

D = can ti d&.d de demanda agregada 

.<:; = aona en particular 

T = porcentaje de la producci6n k' 
de J. Factor ex6geno de desa­
gragací6n. 

x = cantidad de ofex·ta 

R = regi6n en análisis. 

z 

•••••• 
t 

J DIZJ. 

k € o 
j "- z 
k.<: J 

z 4!. R 

k = sub bien demandado· 

t = tiempo 

I = sector de producci6n .. de-
mandada 

J = sector demandante 

k'= subbien en particular 

O = cantidad de oferta deman 
dada 

L .. ~····-···· .. ·'··-·'·-·····' ·-·'·· : ....... -· -'-····-~·~··········-'-···· ······-···· .... ···-·· .... : ........ ...:..:.. .. .-.: ..... .... · .. c .. _.:.c ___ , __ ~~. _ .. c ..•• c.~~·- • ·-·--· -
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LA SELECCION DEL JYJODO Y RUTA SE ENFOCA COMO UNA DECISiür.1 qc"'A P<R 

BL USUARIO (6), MINIMO COSTO O MINIMO TI~Pfl, DE ACUERDO A LIAS C! . 
. RACTERI::iTIC.AS OFERTANTES DE LA RED, COl~FORblADA POR CADA UNO DB -

·.SUS AHCOS, ])SPECIFICAMENTE¡ Tiempoe de: espera sobre la ruta, de 

viaje y variabilidad, porbabilidad de pérdidas y tarifas. DICf.!A 5E 

LECCION ARROJA COMO Rh'SULTADO::> FWJOS VARIABLES EN EL TIEMPO LOS 

CUALES PUEDEN CONSIDERARSE GRANEL, GENERAL, ESPECIAl, Y SI SE ANA­

LIZA .EL TRANSPORTE DE PASAJEROS; ESTOS PUEDEN SER PUBLICO Y PRIV,! 

DO. 

LAS RUTAS DE ~HNIMO COSTO O MIN:LMO TIIDilPO ENTRE NODOS DE OFERTA 

Y DID.WlDA DEL TIPO FORMULADO POR LlARTIN (lO) Y EN EL CASO DE NO -

DOS FUERA DE I..A REGIOtl PUEDE UTILIZARSE UN ALGORITMO DE PROGR.Ar.1A- . 

. CION RECURSIVA O DINAMICA. FIN.ALimNTE: 

LA ASIGNACION OPTHlA, TRATAJmO DE APROXIMARSE AL. MUNDO REAL DE A- .. 

·. CUERDO· A LOS PATHCiNES DE COMPRA VENTA UE BIENES, SERIA DISTINGUII'!i . 

·oor,o EN •OMOGENEOS Y "lliTEROGENEOS (11) Y CON BASE EN LO ANTERIOR, 

lU'LICAR LOS MODELOS DE PROGR.Ar.!ACION LINEAL Y GRlVITATORIO, RESPEC. . . . . . -
TIVAMENTE, LO CUAL ARROJARlA FLUJOS EN T!.!NELADAS O VE1JICULOS EN .-, 

CAJJA DIFEREhCIAL DE TIBMPO dt, DURJ<NTE CADA ~HiULACION REALIZADA 

PÉRMITIENDO POR E.JEMPLO, COMPARAR CONTRA LAS CAPACIDADES VIGENTES. 

Vl. EJEMPLOS B}! COMPUTADORA 

. ' 

A CONTINUACION SE PRESENTAN ALGUNOS RESl)LTADOS DE LAS CORRIDAS 

POR COMPUTADORA, QUE SIRVEN PARA ILUSTRAR LA:'> MULTIPLES POSIBILI-

DADES QUE QUEDAI-1 A LA CREATIVIDAD E INGENIO DE QUIENES ·.SE ENFREN 

TARSE A PROBLEMAS COMPLEJOS DURJl.NTE EL EJERCICIO PHOFESIONAL 

SILVA MIDENCES 
Agosto de 1984 

-. 
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'' 

1 
1 

1 
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lt"" I S F + E • • I-M 
H I S F + E l-11 
H I S F + E • I-M 
H I S F • + .: I-M 
H- I S F + E • 1 '-M 

· 40ri - -IM -S- -F- - +E-
H 111 S F E+ • 
H 1M S F E+ 
H 1M S F E + 
H IM S F • E + 
H 1M S F E + • I-
H IM S F E + 
H 1M S F .E + 
H IM S F • E + 
H' IM S F • E + 

45H - -IM - -s- - -F- E - - - + -
H I-1'1 S F E/+ 
H I-M S F E + 
H I-M S F E + 

• I-
• I~ 
• I-
• 1.-

- - - - - --- - - - - 1-

(l=_ e:.. 
0.. 

p. < 
~ ~ 

~ :;3 
~ 

ll ca 1'\J 

~ 

• 
• 
• 

H I-M S F • E + • • 
H I-11 S F E + • 
H · I-M S F E + 
H I-f'l S F • E + • • H I-M S F • E + • .. 
H I-M S F E + 

SOH - 1-M ~s- ~F- - -E- - - - - - -+-

-~~--~·~----------·--~·-·-"·-·"·~~ ·-·- -.------~--~--------- ---- __ , .... ------



• 

25 
• 
• 

• 

. 
30 

• 
• 

35 

• 

40 

• 

45 

50 

-~ 

)o\1, V M u 

wRV A U O T ~· ~I<R . 
KOIV A U 0 T • 

'IIV A U O T WK,VR 
- -WVR- - - - -A- U O T - - - - - - - - - - - - - - - - wK 

wVR A • U OT • . • WK 
WVR A U O 1/K,OT 

wVR A U O • wK,OT 
wVR A UTO • WK 
WV R A • U O • VK,UT 
'Al/ R A TUO • VK 

11 R A • T U O 11 ~ : __ ;_.-----::;1 1/K R A • T UO • 1/'14 
VK R . A T U O ,__ 1/lol 

-wl/ -R- - -A-T- - U 0-~--=-~--=--=--=-~-~-_:-_:-~-~-~-~-~--~-~VK 1/K.R A T. UO •. • V>l 
1/K R AT. UO Vw 
V K R AT • _UD- • ~ W 
V K R A T-. U O V·W 
VK-R-AT • U O VOl 
1/ K R AT • U O • • VW ~· • 
V K R AT • U O 
V K R A U O V W, A 
V K RA U O V<I,AT 

- - - - 1/ K - R A- - - -U- O - V W, A · 
V K TA U O • VW,AR 
V K TAR U O VW 
WV KTA R • U O 

~ T~ ~ RR: ~ ........... g 
WI/T KA R._..... U O 

V KA R U O 
TV KA R U O 
TWV A R U O 

- - - - -TWV-AK - -R- - U - - O 
T WVAt( .R U/0 
T WVAK • R U O 
T W V K • · R U .O 

T wV K • R U O 

T WAVK R U O 

• VW,KT 
• vw 
• VWT 

V\ol 
• AK 

• VA 
• VA 
• VA T wv K • R V o 

T A V R O AW, VK 
T A VK • R/ U O • A '1 

T . A V •/ R U O • • A W, VK 
- - - T - - ~AW ~ - R U - - - O - - - - - - - - - - - - - VK 

T Aw/i(V. R U O 
T · Aw KV. R U O 

/

A WK V R U O 
T A WK .V . R U O 
T A WK.V R U O 

• 

• • 
T A OIK. V R U O • 

T· A W. VR U O •. WK 
T A W. V U O • • WK,VR 
T A KW VRU O 

- -T---- A- -KW -.-VU---- O 
.. 

VR ~-------
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1 
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.o 
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-

~ ZN'Z 8 • 1
7

. 
Q 2N l 8 
Q 2N Z 8 7 

Z5Q 2NZ9- 8 - - - - - - - - - 7 - - -·- -
~ 2NZ9 8 • 7 
~ ZNZ ·9 8 7 
~ 2~1 9 8 7 
Q Z'H 9 8. ·• 7 
QZNZ9 8 7 

• Z9 
• Z9 

• 

!.l l 9 8 7
7 

ZN2 
~ Z 9 8 ZN2· 
!.l Z 9 8 7 • ZN2 

3o~f- -
9

~8 - -~--------------- i~~ Q l ·9 8 7--~~~~------~=-=-~----._ZN2 
Q z 9 8 7 ·- l 'i 2---:-:---------. 
Q Z 9 8 7 l N 2 -..,...-------:"'"1 

_Q l. 9 8 7 1N2 
• z-9-- 8 7 1N2 
Y l 9 8 7 ZN2 
Q l 9 8 7. ZN2 
.Q Z 9 8 7 lN2 
.Q z· 9 8 7 ZN 

35 !.l·Z2 - • 9 • • 8 - - - - -7· - - - -
•• Z2 9 8 7 
.QZN2 9 8 7 
.~1N2 9 8 . 7 
,QlN2 9 8 7 
.!.lZN2 9 8 • 7 
•• ZN2 9 8 • 7 
•!.lZN2 9 8. 7 

.,Q1N2 9 8. 7 
.Qz:l2 9 a_~ 

40 •zs-2- - 9--- a~- -7-
• ozs 2 9----8 7 • ~ZN 2 9 • 8 7 
.~ZN 2 . 9 · • 8 7 
.Q1N 2 _....-- 9 8 7 
• Q z "-- 2 - 9 e ,........7 .•z•- 2 - 9 • - a 7 

. 

.•ZN 2 9·~- 8 7 

.uN 2· 9-. 8/7. 
·" N 2 9 .. ~. . 8 7 QZ 

45 · Q·N· -2
2

- -./'9
9 

- • ·8
8

7
7 

--- -·---- Ql 
.• J N. /""" 

.Q N 2 9 
,,¡ N 2 9 
.!.l N 2 9 
.Q N 2 9 
.ZYN 2 9 
.ZQN 2 9 
.ZQN 2 . 9 

·.l.N 2 9. 
50 z•s- -2- -9- - - - -

7~ 
78 
7 8 
7 8 
7 8 
7 8 
7 8 
7 - .8 

·-. 
-------

flNlSHED RUN .NUMBER POLI/O AT 10:45.6542, 18 SEPTEMBER 1982 

-.·. . . -·-· 

QZ 
QZ,78 
QZ 

• QZ 
QZ 
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\IJ C:O N :2: N D -l 

AIIOUUDI 

5' 
"' = : 2 t1 "" .. .... ., 

S'. 
1! .. 
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a a~ ,. 

----·-··----~----
.-------'------------------·--··- ----·- -·----
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PAGE 1 7 POLI/O 

BEGAN PLOTTING AT 10:45.2372, 18 SEPTEMBER 1982 

SR11=S, lPCAd=I, 'POBD1=-, POCPL1=f¡ MGNTD1=M, CHOSPD=H, APANTD=+, PCAPDl=E 
o. o 0.7 1 • 3 2.0 S o.or 2.3T 4.7T 7.0T I o. 0/'1 6.0M 12.01'1 18.0M -0.0"1 10.011 20.0M 30.0M f 
O.OM 0.3M 0.7M 1.0M M 
O. OM 2.3M 4.7M 7.0M H 

::- U. OB 33.38 66.78 100.06 + 
·.N 0.0 8.3 16.7 25.0 E 

+fEHM - -I- - - S - - - - - - - - - - - - - - - -+fEHM I . S 
+FE M l S . MH 
+fE M- I . S • • MH 
+FE 11- I. S . MH 
+fE M- I S MH 
+ F IIH .• I S • fE 

' + F IIH- I S fE 
S + f 11- I S IIH,fE 

+ FE 11- I S • MH 
5+ FE- M-.- - - - - - - -I- - - - - - - - - - - - - - - -s- - - MH 

+ FE M- I S • MH 
+ FE 11- - I S IIH . . 
+ f E Hll- • I • S • + f E ,_ 

I S • MH 
+ f E HM- I S 
+ FE M- I ' S MH 1 . . 
+ F E M- . I S . MH 
+ f E M - I S . MH 
+ f E M - . 1 S . MH 

1 O+ -F- E -M--- - - - - I - - - - - - - S - - MH 
+ F E MH - . I • S 
+ f E MH - . I S 
+ f E M H - • I S 
.+ f E 1'1 H - • 1 S 
.+ f E M H - . I S 
• + f EM H - • I S • .+ f EM H • I S 
.+ f EM H - • 1 S 
.+ F M H - • 1 .. S 

15 +- -f- -M- -H-·- -1- - - - - - - -s- - - - -
• + f M E H -. 1 S 
.+ F M E H -I S 
.+ F M E H -1 S 
.+ FM E H • 1 S 1-
• + FM E H.1- S 
.+ f E H. I S FM 
•• f E Hl -S FH 
.+ M f E • l 1 • S IH 
.+ .H f E • I S IH 

20 +- M -F- - -E- - - -IH - - - - - - - - ·- - - S 
.• + H F E • l H • S 
•• M F E .l H • S 
• M F E . ! H. .. $ • IH 

---·-------- ------- ------------

• 1 

·. ;.:j 

.J . í 
1 

. -·- 1 

- 1 

-1 
-.¡ 

. -! 
1 

! 
' 

- ·¡ 

---- --------
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I'AGE 18 I>OLl/O· 

'BEGAN PLOTTI~G AT 10:45.2914, 1·8 SEPTEMBER 1982. 

TPRII1=G, TPRII2=D, TSEI1=J, 

O.OT 100.0T 
O.OT 100.0T 
O.OT 100.0T 
O.OM 0.3M o.or t6.7T o.cr 16.7T 
O.OT 16.7T 

TSD11=1,. JBD11=3, 

200.0T 
200.0T 
200.0T 

0.7M 
33.3T 
33.3T 
33.3T 
33.3T 

TBNDI1=4, TPILI1=5, 

300 .. :1T G 
300.0T D .· 
300.0T J 

1.0M 1 
50.0T 3 
50.0T 4 
50.0T 5 
50.0T 6 

- - - - -- - -.- -- - - - 34 
O.OT 16.7T 

531 J - - -o- - - - G - - •6-
551 J D G. 6 
53 1J O G • 6 • 
531J. D G. 6 
53 1 J D G. 6 
53 J D G. 6 
53 J O ·G 6 
53 . Jl O G 6 
53 J 1 O G 6 

• 34 
34 

• 3.4 
34 

• J1,34 
J 1 ,34 
34 
34 

• 34 53 J 1 O G 6 
553- -J- 1 - -·- - -o-G- - -6- - - - - - - - - - - ~ - 34 

53 J 1 D.G 6. 
53 J 1 DG 6 
53 J 1 D G6 
S 3 . J 1 D 6G 
53 J 1 6.0G 
53 J - 1 6 • DG 
53 J 1 6 .DG 
53 J 1 ·• DG 
534 J 61 .DG 

' 
' • 

·. 
• 

• 34 
• 34 
• 34 

34 
• 34 
• 34 

34 
• 34,16 

10534 - J- 6 -1-- DG---------------- -.--
534 J 6 1 • DG 
534 J6 1.DG 
534 J6 1. 
534 J6 1 o 
34 J .1DG 
3 4 J 1 G 

• 
• 

• 
3 4 6J G • 
3 4 6 J • DG 
3 4 6 J · DG1 

153 4 - - - - 6 ~ J -DG 1 
3 4 6 J • DG 1 
3 4 6 J~OG 1 
3 4 6 J DG 1 
3 4 6 J. DG 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 DG 1 • 

203 -4- -6-- - ~·--- J OG- -1-·-.-. 

• 

• 
3 5,J 6 

• g~f3~~J 
G1,~5 
35 

- - - - - - - - - - 35 
35 

• 35 
35 

• 35 
• GD,35 

GD,35 
• GD,35 

35 
3S 
35 

• 35 3 . 4 6 JDG - 1 • 
3....._ 4 6 • o G 1~.;. .. . 
3 --4 6 DG 1 ... • ..... • . . .... .i • 

• DJ,35 
DJ,35 
::- ;, ' ~e 

·-·-··--------····-·----------------·---

TPICI1=6 
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PAGE 20 POLI/O 

-. ·'. 

' '. 

BEGAN PLOTTING AT 10:45.4158, 18 SEPiEMBER 1982 

--MGNID1=V, MGADD1=A, MGJOD1=W, MGAJD1=K, MGAMD1=R,. HGAND1=0 

-100.0T -33.3T 33.3T 100, JT VAWKRO 
----- AK;RO. -------------- R A W- -V---·---R A W V. 

R A ~ V. 
• • R A W V • 
• • R A W V. 
• • R A W V 

R A W V 
R KA W • V 

• AK,RO 
• AK,RO 

AK,RO 
• AK,RO 

AK,RO 
• AK, RO 

·• RO • RO . 
• R KA W • V 
• R A W V 

S - - - - - - - - - - - - - - R -A- -W- V 
R KA W • V 

• AK,RO 
- - - - - - AK,RO 

RO 
R KA W • V 
OR KA W. V 
OR KAo W V 
OR A W V 
OR KA .W V 
OR KA .W V 

• 
• 
• 
• 

OR KA • ~ V 
OR KA W V • 
UR- KA- - - W - - - - V -
O~ . KA W V 10 
OR KA- W V 
OR KA W V 

• ÜK ~ ~ W V 

g~ K A : ~ ~ 
• • OR KA • W V 

R K.\ W V 

OR K A~ W V 

15 - - - - - - - - - - - - - - R KA- - - W - - - -V-
R KA .W"' V 

• 

R KA • W · V • 
• R K A ~ V 

R K A W V 
R KA W. V 

• • 
• 

• 
R KA W~ V RKA W. V 
RKA W. V 

• R KA W .V • 

20 ----------- ---- R KA- W- V-

• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 

2~ 

.. 
• 

• 

RK A W V • 
RK AW V • 
RKAW V 
K.A'oiV 
K V 
KV 

IIWA 
VKWA 

• 
• 
• 

V WA. • 
- ~ - -··- - - - - - V WRA -~--·- ·- ~-

RO 

• AK 

• 

• 

• 

• 
• RO 

RO 
• RO 
• RO 
• RO 
• RO 
• RO 

RO 
RO 
RO 
RO 

- - - RO 
• RO 
• RO 
• RO 

KRO 
VAw,KR 
VAIO,KRJ 

• VK 6:.iRO 
WR 
WK,ARO 
lol~ ,AQ . 

1 
. ' ... ¡ 

••• j .. , 

i 
1 

. : 1 
'! 

1 
' ·.i 

·! 
1 

'! 
1 

' : ! 
··_1 

:¡ 



i 
l 
1 
1 

1 

1 
1 

1 

i. 
! 
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1· 
i 

i 
1 
i 
1 
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PAGE 21 POLI /0 .30 
BEGAN PLOTTING AT 10:45.4669, 18 SEPTEMBER 1982 

NI01=S, AOL01=1, JOV01=-, AOJ001=f, 

3.31'1 O.OM 
O.OM 
O.OM 
O.OM 
O.OM 
O.G.~ 

-200.0T 
0.01'1 

3.31'1 
3.3M 
3.31'1 
3.3M 
3.3M 

-66.7T 
6.0/'1 

HI-SE - - - - - - - - - - - - - - - -
HIFSE 
Hl F S 
H l f SE 
H IF SE 
H l f SE 
HIF S 
HIF SE 
Hlf SE 
HIF S 

• 
.• . 

AOMA01=M, ANC01=H, M1G=+, P=E 

6.71'1 
6.7M 
6.71'1 
6.7M 
6.7M 
6.711 

66.7T 
12.0M 
-+-

+ • 
+. 
+. 
+. 

+ 
+ 

10. ')M S 
10.01'1 1 
10.0M 
10.0M F 
.10.0<~ M 
10.0M H 

. 200.0T + 
18.011 E 

- - - - - - - - 1-FM 
• I-M 
• 1-M,SE 

I-M 
• 1-M 

1-M 
·• 1-M,SE 

.+ • I-M 
+ • 1-M 

5HIF - SE----- -----------
• + • 1-M,SE 

+ - - - - - - - - I-M 
HIF SE • HMI SE 
HM 1 SE • HMIF ·se 
H.~lf SE • HMIF SE 
HMIF SE 
HMIF SE 
HMIF S E 

10HM1. f SE- - - - - - -· -HM l f S E 
HM lF SE 

. HM lf SE 
.HMIF SE 
H MI F SE • H 1'11 f S E 
H M- If S E • .HM lf SE 
• HM 1 F S E • 

15 HM 1 F---- S e·-----
.HM l. F S E. 
• HM 1 F S E 
• H M -1 F S E 
.HM -1 F S.E 
• HM 1 f· S E" 
.H M 1 f S E 
.H M 1 F .S E 
• H M -1 F S E 
.H M -I F S E 

· 20 H-M~-1 -F- - - - - - -S- E - - - -.H M -1 F s. E· 
.H 11 -1 F • S ·e +· 
• H M -1 F • S E + .. - -

+ • I- M. 
+ • l f 

+ • 1-F 
+ 1-

+ • I-
+ 1-

• + 1-
+ 1-

+ 1-
- - - - - - + - - - - 1-

• 
. . 

• 
• 

. . 
• 
• 
• 

+ 
+ .. + 

+ 
• + 
+ 

+. 
• 
• 

+ 
+ 

+ 
+ 

+ 

+ 1-
+ 1-
+ 1-
+ • 1-
+ 
+ 
+ 
+ 

• 1-
• 1-

• l-
• 1-

+ - - - - I-
1-

• I-
• 
• 
• 1-
• 1-
• 1-

• 

IPd + :Z: El: "d 1 H Cll 

U H H H H U D U 

>'y::>~ 
"' a. <'~ ,._. 
S:: <C! .:::; :::l 

:1-'<l··l-'0 
c+~t)CI 

o " ti 
ti 111 (") 

" :> ... ,. 
y 

. 
·-·---~----~-~-------·--------~----------: ---------·---
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PAGE_ 22 POLI /0 
Ot~. -

6EGAN PLOTTING AT 10:45.5228, 18 ~EPTEH6ER 1982 

VIV=V, TC1A1=A, CTEWl•W, CONTK~=K, ·RCOPK1•R, OD1A1•0, FSOAS1•U, VA0907•T 

0.01'1 1. 7H 3.3H S.OM V 
0.0 10.0 20.0 30.0 A 
0.06 50.06 100.06 150.08 W 
0.0,'1 10.0M 20.0K 30.0M K 
0.0 66.7 ·133.3 200.0 R · 
2.0 4.7 7.3 10.0 o 
0.0 0.0 0~1 0;.1 u 
O.OT 3.3T 6.7T .10.01 T 

W V - A - -U- - - - - - - -T- - ·- - - - O WKR 
. W V A U T • O • WKR 

W V A U T • O • WKR 
wR · V A U T • O • wK 
oU V A U • T • O • KR 
,;K V A U T O KR 
WK V A U T . • O ·K R 
WK V A U T O K R 
¡;K V A U • T O K R 
WK V A U • T • o· • K R 

5 W-V- -A- U - - - - - - - -T- - - - - - -O- - - - WKR 
.W V A U. T O • WKR 
.;¡v A U. .T 0 WKR 
.fiV A ·U. .T O WKR 
.W V A U. T O wKR 
• W V A U T 0 WKR 
• W V A "U T O • WKR 
.¡,¡ V A U • T O .OKR 
.W V A U· T O • WKR 
• W V A U T 0 WK R 

10 W- V - -A- - - - - -U- - - - - - - - - T O - - - - - - ~KR 
.01 V A .U • T O WKR 
.W V A .U T O • WKR 
.w V A .U T O • ¡,jKR 
.ol V A .U T O • WKR 
• W V A • U • · T O • WK R 
.wRV A .U TO OIK 
.K;.¡ V A .U • TO • "R 
• K W V............ A • U • T O • ¡; R 
.KW V ~A • U .O • WR,OT 

15 i(¡; V-- -A~---U------ TO---- ------- WR 
• W V A • U O· WI<:R,OT 
• 01 V A U O. wKR,OT 
• W V A • U OT. .-WKR 

. .:-.,V A • U~. OT • OIKR 
• WR 'J.......__ A............... • U OT • WK 
• KW V ~ • ...._ --...:....U O • WR,OT 
• KW V A~U O • • WR,OT 
• K¡; V A • U......__ O • WR,OT 
• W V A • U" ~ O • • WKR,OT 

20 • -~~~- - ~ -· - : -~0 ~ ~-- - : - - - - =~ ,OT 
• WRIJ A • U O.......__ - • WK,OT 
• ~W\1. A • !J OT ~ • • ;.¡R 

' ' 
-1 

. ~ ! 
1 ·.¡ 
' ¡ 

: i 
i 

·l. 

j 
i ;.·: 

. i ., 

.. ·. ! 
t 

_¡ 

---·----------------·-··-· -----
---~----



¡ 
i 
¡ 

1 

i 

1 

i 
1 

¡ 

I-
r 
¡. 
' 

i 
; 

i 
í 

1 
¡ ·. 
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PAGE 23 POLI/O 
BEGAN PLOTTING AT 10:~5.6008, 18 SEPTEMBER'1982 

C~U1A1=7, CIF1A1=Q, CIP1A1=Z, CPR1A1=N, .C~W1=2, CSDW1=8, CIW1=9 

o.o 5.0 10.0 15.0 7 o.o 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 
0.08 16.78 33.38 50.03 2 
0.09 16.73 33.38 50.06 3 
o. 08 , 6. 78 33.38 50.08 9 

Q27 - - - - - - - Z - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 7N,Q89 
Q27 z. • 7N~Q89 
Q2N7 z. • • QB'i 
QZN7 z. • Q89 
Q2N7 Z. • Q89 
¡,¡zN7 z. • Q89 
Q2N7 l. Q89 
Q2N 7 Z. -. Q89 
QZN 7 z. • i;~ii9 
Q¿N 7 Z • Q89 

5Q2N 7 - - - - Z - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -- - Q89 
~2N 7 _z • Zd,G9 
i.IZN 7 Z • 23,Q9 
Q2-~ 7 z • 23,Q9 
Q2N 7 Z • 23,Q9 
Q2N 7 Z ~ 23,~9 
Q2N 7 Z 28,~9 
llZN 7 Z 28,Q9 
Q2N 7 Z • 28,Q9 
Q2N 7 Z • 28,Q9 

10G2N 7Z- - -- - - - - - - - - - - - - - - - -- - - - - - 28,Q9 
QZN 7 • • 7Z,28,Q 
Q 2 N 7 • -7 Z, N 8, <J. 
Q2N Z7 • N8,29 
Q2N Z7 • N8,29 
Q2N Z 7 Nd~29 
Q2N Z 7 • • N8,29 
Q2N Z 7 • • • N8;29 
Q2N Z 7 • N8,29 
Q9N8 Z 7 • N2 -

l5Q9Nd- - Z 7 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - N2 
Q Nd Z 7 • • N29 
Q 2N Z 7 • • Nd,29 
Q ZN Z 7 • • N8,29 
Q ZN Z 7 • Nd,29 
Q 2N8 Z 7 • 2'f 
Q2N8Z 7. .29 
Q 2N8 Z 7 • 29 
Q 2 N 8Z 7 • • N 9 
i.l2~8Z .7 • N9 

20~ 2N-Z- - - - - - 7 - - - - - - - - - - - - - - - - - Z8~N9 
ll ZN Z 7 • • Z8,N9 
ll 2N Z 7 - - . • Z 8, N 9 
ll 2N9Z • 1"'--- . -- . . ·zs 
Q ~ii'2~8 • 7_ ~ • • 

r . .. .- • . - . • - -~ 
--------~--------~~~~--~--~----------------------~---------.---·-~~---------·---------~---~-----~----------- ------- -- . ------·- ·-
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DATOS ESTADISTICOS ANUALES DE ~1ANEJO DE CONTENEDORES PAR'\ 
FINES DE DIAGNOSTICO DE OPERACION DE UNA TERf~INAL 

110 

20' . 40' 
CONCEPTO H1PORTAC ION EXPORTAC ION IMPURTACION EXPORTACION. 

SERVICIO PUERTA A. PUERTA 
. 

SERVICIO PUERTA A PUERTO 

SERVICIO PUERTO A PUERTO 
. 

CONTENEDOR CON CARGA COMPLETA . 

CONTENE'lOR CON CARGA MIXTA 
. (DIVERSOS EMBARCADORES) 

. 

YACIOS 
. 

. 
REFF<IGERADOS 

CARGA PELIGROSA 
. .. 

EN CUARENTENA 

DAÑADOS. 

LIMPIEZA CONTENEDORES 

RECEPCION CAMION FF.CC. . .. 

ENVIO CAMION FF.CC. 
. 

• 
1 TOTAL NUMERO DE BARCOS .¡ 

. i Fo DE BARCOS · la. GENERAC ION 
1 . 2a. GENERACION 

' ' · 3a. GENERACION ' ¡ ; ·1 ¡ 

1 • • • 

~---~~~-·-- ~----··_. ::~~~.-~~-~;:..:_~---'~~--:~ __ ·.: .. : .. ~e:·-'--····· . • -·--~---~---~.l.~-·-·-- ---~-- ~~-· -- ·-~ ---' --·---~-~..:.-~. ~-- _ __:; •' 
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Perdida de Suelos 
Pérdida por erosión ·en el mundo 

durante los Ultimas 100 anos 
Pérdida de suelt? por erosión 

(eStimaciOn) 
25''~, de pérdrdd 

po¡ afoct0 da la 
nrosión 

"'"' Potencial de tierra arable 
en el mundo 

-.L-W+W'V 
~;., 1 "' .Out.nll 
dV"Ilt<l¡<~ 1'0< 

so•::. menos de tierra arable por persona hacia el ario 2000 

1975 0,31 .. • • • "' • ... 
nectáreos df! • .. 

1 " "' "' tlero• c:ultlvudll "' "' .. ... ... 
por persona ·"' .. "' "' "' 

"' .. ... "' 
"' ... "' 'V "' 

Poblaci6n mundial 4.000 millones 
Total de tierra culvada: 1240 mUionos de hecUtreas 

~ de htKiár1~;, 

Ano 2000 0,1 S 
hPCUtr811!1 00 

tierra cultivada 
por pe!'IOOII 

Pftrdtda por urt''""''" '"'' 

"$--~---~;--

"' .., "' ·V ,y ·.V 
l<l<lll(ll:t:tu•;, 

oiU hUI!;) VIH!<'<l 

·.omfii~J;¡ al uol\<vn 

Pohl11cl6n mundh•l dll fi.250 mlllone11 
Total de lll'lrfll cui!IY!ldll: 940 millones de h&c:léreaa 

"' <V 

CAUSAS DE LA PERDIDA DE SUELOS 

l a t.llll ó'! .1rt10te~ 
o;>•["l<lnf' o\1 SUI'i(l ;J 

Et noqo Son •,uiiCU~nte 

i!Yflll<lfnll)r'IIO 

1 

COMO LA 
PERDIDA OE 
VEGETACION. 
PUEDE 

.CAMBIAR EL 
CLIMA 

Formeclón di!' 

::\:. polvo y nuNa ............ ·. . 

1;1 arr,o()n o~rm,t>'Ol 

rjf't ~ll'rolo y .,¡ .J(jU<l 
~:,. P.lf'Y:O pi !IÍY(JI 

fo 1~¡\(iC(I y ~f> 

'"''not;1 "' •;,u•(,¡ 

Hacp .1flooa< l'lf> 
r¡,¡IQS .1 la 

~.upf)rhcio y vowlvtl 

u la \runa inft>rtol 

1 
lio· :'fl(¡ ()(lO ,t .lO() OO(li¡<";Mrr•.t~ 

[1 :.,ll•tep;lSIOIIYl d<>~lloUda 

\jf¡ltlflo"o OX!An:;mnot~ y i<lS ~lo1C!I 

vuln•!ró!tll•"; al~' <!PO•;,(on uóh<;n f! 

111<1•-\o:lor:a 

En lo:; t:;t<ldu~ llntdo~ ~o 

pioH1fl todo!ó lo,; •mos un 
mtllórr cln h•tcttlrt>,t•, par;<"~ 
CtllllY<l fl<M ufOC!H ti<• la 

•:rlll•ll•w.o:ol'lu ,¡, 
I.:IP!{)I<•IU:•.l;¡ol!ii,H\t.l;oo·h>ll 

<1<' 11·"1<1 ·" ''" .. ~;" ptnrrlnn 1''" :,dlll"lól<'i(lfl 

'< ,or«•t)il"l'• ••lo lo•rlo~ lo)•; .¡ruo•, 

In Ul<hr:.t• 

--/ 
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I>:xpo si ci<S na 40 • 

IN'rRODUGCION ,¡ 
h'•' .. -

Análisis simple: 

Efecto: Contaminaci&n ¿Causas? Entre ellas, la actividad 

propia del Sistema de Transporte 

Efecto: La actvidad propia ¿Caasae? incremento eh la demanda de 

del Sistema de Tran~ bienes y serVicios. Tecnología, etc. 

porte, 

La preucapacidn por la contaminaci&n ambiental surgid al final de 

·ros años sesenta •. El concepto "medio" o "ambiente" tuvo en esa ~po­

ca dos ace0ciones seg~ se aplicara en loa paí~es desarrollcdos o 

.e:n los que se encontraban· en v!as de desarrollo: En loa primeros 

.la temática ambiental se concentraba casi exclusi vámente en ·los as­

p.ectos de contaminaci&n, en cuyo caso r~:sul taba correcto considerar 

que los problemas ambientales tenían .un éa%'9cter. tecnol&gico (1),. 

en c~mbio en los pa!ses en v!as de desarrollo el concepto era mucho 

_inás amplio• y de caracter socioeconomico y ·político más que tecnol6-

gice>, puesto que se consideraban problemas ambientales prioritarios 

precisamente los derivados del subdeaarrol1o: problemas sanitarios 

condiciones deficientes de los asentamientos hamanos, destrucc.i&n 

de bosques y p'rdidas de suelos etc. 

Hoy en día, en todos los va!ses, el. concepto de medio .ambiente tie­

ne un sentido 11nico y generalizado, cada vez más amplio hasta el 

punw de qu.e co:nceptos tan complejos y extenso~:~ como los de ''c<:<li ,... 

dad de la vida" y "asentamientos hamanos" se integran en su temáti 

ca (1). 

Pueden considerarse dos gnmdes componentes del medio o ambi. en tE y 

son: 
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'Medio o Ambiente · . Medio o Ambiente 

Natural .Social 

~--~/~ 
Del Natural pueden distinguirse los siguientes subsistemas e ünpac­

to s co.rreapondiec. tes: 

Del Social: 

Subsistemr.e int.;rrelacionados 

ImpactO 
físico. 

-Atud'ofera 

-Hidrosfera 

-Litd'efera 

-Bid'sfera 

ImiiaciO 
geol&gico 

ImpactO' 
biold'gico 

Infraestructuras 
muteriales 
actuales. 

Subsistemas Soci&les 

" inati tucioniilea 

Básicas J 
Sociales: 

L Necesidades 

· f!sicaas: 

-AlimPntacic1n 

-Salud 

-Vivienda 

Educacid'n 

- Trabajo 

- Libertades individuales 

_:!!0"~~~-----~=~=~t~~::~~~----------
Impncto socioecond'mico 
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.Al.GUNO:S CONCEPTOS BASICOS 

l,{.tl ·-

Se dice que hay un impacto ambiental cuando u.na accid'n o actividad 

produce una al teracid'n en el medio o en alguno de los componentes -

del medio. Por lo tantO, la variable fundamental en estos estudios 

es la cuantificacid'n de la 8fteracid'h. 

Se aplica el corce-pto de evalue.d<fn del impacto ambiental a un entu­

dio encaminado a identificar e interpretar, as! como prevenir, las 

consecuencias o loa efectos qut acciones o proyectos determinados 

·pueden causar a le. salud y el b~enestar humanos y al entorno, o a ea 

en los ecosistemas en que el hombre vive y de LOS QUE DEPENDE (1) 

Tipos de evaluacid'n: Las evaluaciones de impacto ambiental tienen 

un fin primordifu., que ea el de' la previsid'n y pueden ser integra -

lee o pr.rcialee, es decir, pueden aplicarse total o parcialmente: 

l) a distintas al terna ti vas de un m tuno proyecto o accid'n 

2) a distinto grado de apro11imacid'n (e~:~tudioe preliminares o pre­

vios y estudios djtalladoa) 

3) a distintas fases del proyecto (preliminar, en la fase de con.!!. 

truccid'n y en la fase de oper~cid'n) 

Pbr otra parte, pueuen contemplar el impacto global o sd'lo impactos 

parciales. Una claaificacid'n gradual podría ser la siguiente: 

1) Evaluacid'n del impacto físico parcial (por ejemplo, c,1nsidE'ra.ndo 

s&lo el vector ai·re, el vector agua, etc) 

2). Evaluacid'n completa del impacto f!eico, que abarcaría let conf'i.de 

racid'n de todas las posibles degradaciones 

3) EValue.cid'n del impacto geobiof!eico y sociocultural 

4) Evkluaacid'n completa, ee decir, af'!adiendo a~ punto tres, una ev!:!. 

luacid'n ecorid'mica con base en loa estudios respectivos· 

5) finalmente, poctr!a hacerse una évalua.cid'n de tecnoiog.!a •. 
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Eri el caso de proyectos o acciones ya realizados o en funcionamien­

el o~Jntenido y la metodolg!a del estudio ao·n distintOs y se tratn 

de alcanzar los siguientes objetivos; (l) 

a) EValuacid'n del medio en estado prcoperacional o estado cero (o 

sea la va+oracid'n de los nívelee de alteracid'n existentes, la 

llamada "contaminacicfn de fondo" 

b) Evaluacid'n del impvcto neto del nuevo proyecto; estudio de medi­

das correctivas e insti-ument.os de control 

e) Incidencia del proyecto en el medio: determinac.id'n de loa impac­

tos netos; 

d) cl{lculo de la reeilenciH del medio a ese impacto. 

e) Act:pk.cicfn dE>l proyecto en su ei t1iaci6n ·actual o introrluccid'n de 

mejoras o lllOdificacionee. 

;>e pueden definir como :fal:tores awbientale:;, con relacid'n a un pro­

yecto, las co!Uiecuencb.s ambientales de la puesta en _marcha del PI'Q. 

yecto ya sea en sus fases de cor.atrucoid'n, de operacidn o a largo -

pl&zo. Hay que considerar los 9.8ente11 y los receptores del impacto 

ambiental. Puede haber muchas clasificaciones, pero en forma muy resu 

mida pueden indicarse los-factorP.s siguientes¡ 

a) Factores correspondientes al impacto geobiof!sico: 

Contaminaci&n atmosf~rica 
.. 
" 
" 

... 

de la¡¡ aguas 

de suelos 

por ruido (s&nica) 

Raoociones· ionizan tes 

otros 



b) J.i'actore~ corre.,s,po~dientes~\1 impacto eocioecondmico 1 

Territorio: -Uso inadecuado del territorio y de los recursos na­
tut·ales. 

-Cambios y modificaciones en el uso del territorio. 
-3ustraccidn del territorio y de loé recurcos natur~ 
les para otras alternativa& de ueo. 

-Expropiacidn de terrenos. 

Alteracidn del ~aisajel 

-Destruccidn o alteracidn del paisaje 
-Destruccidn de si-stemas naturales. 

Aspectos socioculturales: 

-Destruccid'n o al terRcidil de la calidad de la. :Vida -
existente en cuanto u considetacidn de aspectos cul 
turales, históricos, etc. 

-Conéeatidn urbana y de tránsito. 
-Alteraoi~n de los 'sistemas o estilos de vida. 
-Tend~ncia de la variaoidn de la.poblacid'n. 
-Empleos o trabajos que puer,en generarse en la zona. 

durante la construccidn del proyecto. 
-Empleos fijos que pueden generarse en l~_zona dur~ 
te el funcionamiento del proyecto 

-Variaciones en el valor de los_ terrenos, coro eones 
cuencia del proyecto 

- Incrementos econd'micoa de actividades comerciales, 
servicios, etc., durante la construccid'n y, después;. 
durante el funcionar!.iento del proyecto. 

-Lugares histdrico .. art!sticos que pueóen quedar afec-
tados. . ~ 

-Vivienda 
-Infraestructura varia 

" ·eani taria 
-Servicio e comunitarios y equ1pam ento urbano 
... otros 

l-'llOY&;CTO:;; O ACCIONES "'UE REt;!Ul.&kEN LA EVALUACIOl-i. DE lJU'ACTO AiüBIU,-

TAL. 

¿Cuáles son las acciones ó los próyectos, de gran amplitud y sigui­

ficacidn que pueden alterar o simplemente afectar la calidad-del a~ 

bienio humano y que requiárén una evaiuacidn de impacto ambiental? 

No hay pautas concretas que permitan responder a esta progunta, pu~ 

-· 
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to que el impacto global dependen· gomeralmente de varios factores. 

sitl' embnrgo, los. más oignili.cntivou son tres. y podemou pftrti.r de •:­

llos a fin de establecer unos primeros cri terioe de seleccilfn para 

realizar la evaluacicfn: (i) 
.. 

a) Impacto físico (cualitativo y cuantitativo) 

b) E:x:tensilfn de la zona de influencia de la accicfn o del P.!:'2. 

yecto, y 

e) utilizacicfn de recurso!! naturaleA. 

A. título indicativo y sin pl·etender ser e:xhauotivo, ee tienes 

Acciones: 

-Elaboracicfn y puesta.en marcha de Un plan energ~tico nacionar. 

-ElaborGcicfn y pro:nulgacicfn de leyes en materia de proteccid'n a;nbiq:_ 

tal. 

-Imposicid'n de medidas correctoras (equipos de depuracicfn, utiliza­

cid'n de· combustibles limpios, reclicado de materiales etc) a indu~ 

trias segWl. el sector, la localizacid'n, el volumen de produccilfn y 

la tecnulog!a utilizada. 

-Irnpla.atacid'n de determinadas industrias (papeleras, sidérurgi a, me 

talurgia no ferrosa, etc) en ciertas zonas en virtud de la utiliz!! 

cid'n de recursos naturales. 

-Proyectos globales de desarrollo regional 

Proyectos de :desarrollo urbano; planes territoriales. y de ge8tid'n ó<J 

recureoe naturales. 

-Localizacid'n de nuevas ciudades 

-Extensión de áreas urbanas 

-Ferrocarriles, autopistas, carreteras, oleoductos, gasoductos, ae~ 

puertos, etc. 

.;. Are flfl de mo n tafia· 

-TUrismo· 

- Parques nacionales y zo~as recreatia:aa 

[ ___ ~_e_-~ -~~ob:a~ ~~~d":á~Hc~a·'.c.~_..:...__~-~~----···:,_· ~-.:... c,·:J~~ ___ .:_,', -~-'-'-· ___ c __ ~---~L_. ___ _ 



Proyectos de: desarrollo agrícola 
/ 

- Nuevo B regadíos . ,) 

-. Des erro llo gana uf' ro de una zona 

- Desarrollo ~rícola de una zona 

- Hepoblacid'n forestal. 

• Proyectos de: Desarrollo Industrial. 

Las evaluaciones de impacto ámbiel,tal son necesa:d.as especiaJ.ruente 

cuando se trata de industri~s b~eicas, puesto que son las que prod~ 

cen un mayor impacto socioecondmico por su magnitud y por la gran l!. 

tilizacid'n de recursos naturales. Por otra parte, como la industria 

· b&sica es la qcie verdaderamente contan,ina, es preciso cuida~ su im -

pacto f!eiéo. 

En cualquier caso en que se hagan evaluaCionee de impacto, .el estu­

'dio debe girar en torno a cuatro puntoes 

a)· Identificacid'n Causa Efecto 

b) prediccid'n o cálculo de los efectos y magnitud de los indi 

cadores de impacto, 

e) interpretacid'n de los efectos ambientales, y 
d) prevencid'n de los efectos ambientales. 

:le suele llamnr vectores ambientales al aire, al agua y al suelo 

porque eon los portEtdores de los efectos, derivados de ciertRs cau-' 

-sau, hQ.cia loe: llltimos receptores, el hombre, el biotop6 y la bioc!_ 

nosis. 

Llamamos indicadores de illlpacto ambiental a .los elementos o paráme­

tros que proporcionan la medida de la magnitud del impacto, al me -

nos en su aspecto cuali ta.tivo y tambi~n, si es posible, en el cuan­

titativo, los más sencillos de·utlizar y más concretos son las nor:­

mas de calidad del aire, agua, ruido, etc. 
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l'liETODOLOGIA BASICA. 

Paa~do a luu metodologíae concretas que se eiguen en las evalua -

clones de impacto, vamos a referirnos a los m~todos de identifica­

~. de prediccidn y de interpretacidn, Loe m6tdos de identifio~ 

ci6n más utilizados son1 

1) Listas de verficaci6n {check list) que son lietas de efectos ~ 

bientales {factoren) e indicadores de ¡mpacto. 

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 l?..B relaciones de causa-efe~ 

to-im~ucto.(con retroalimentaci6n, modelos dinamicos de Fbrreater) 

Los· m¿to dos de predi ccid'n cubren un amplio espectro, suelen usarse · 

modelos ma t. mático o, f!sico-matemáti coa o fíeico a, complPmen tados 

con 11na serie de enaayos y pruebaa f'Xperimentslee, tomando loe da­

tos "in Bi tu". Generalmente estae predicciones (prefiero decir es­

timaciones) están basHds en modelos conceptuales de cd'mo -furtciona. 

el \Uüverao (paradigmas) por lo que resultan adecuadoe para los im 

pactos geobiofísicos.(podría incluirse el de Pbrrester) 

Para la interpretaci6n de los resultados cabe utilizar los propios 

métodos de evaluacid'n o modelos de síntesis y, sobre esa base, pue 
. -

de calcularse lrc I'Valuaci6n neta del impacto ambientai y la evalu!!; 

ci6n global de loa impactoa.(v,gr. el de Battelle Columbus Lab) 

La F"cultad de Ingeniería cuenta, además del prop:rflma DYNAMO,gra·­

clae al rrorrP.me Universitflrio rle C6mputo (PUC), con el sistema 

llllC.:lllD, cie•:nri\JlJ,,do or.iginnlm•·nt0 en el._lJer&rtamento <le ArQtÚtec­

tura ciel poiaa j e ¿e la ha cuela u e l'o ,;grado en J.lÚ;ei'lo de la Uni ver­

si dad de Ha.rvard por Carl Steintz y David Si toO:. La implementac.ic>'n · 

en la B-7800 fue realizada por el M.en I. Alejandro Villanueva E-' 

gan y del Ing. Carlos Strasaburger, actual Director de Invéstiga·­

cid'n en el PUC. 
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~AHGO LEGAL 

El .respaldo jurídico que tienen, tanto el ciudadano como ul reapo!!_ 

sable o responsables en la ejecuci6n de una obra pública (ver figJ:!. 

ra de la pág. siggiente, ref. 7), ea a:trav~s de leyes y reglamen­

tos, entre los que pueden citarse: 

1-Ley Federal para Prevenir y Controlar la Contaminación ámbiental 

2-Ley Federal de Aguas 

3-Ley Genert<.l de Anentamientoa HumFllOS 

4-RAglamento p~ra la Prevención y Control de la Contaminación Ambie!!. 
tal originada por la emisión de Ruidos 

?-Reglamento para la. Prever;ción y Control de la Contaminación Atmos­
férica originada por la Emisión de Humos y Bolvos, 

1 
6-Reglamentó ?ara la Prevenci6n y Control áe la Contam1nf(ci6n de A 

guae. 
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7-Reglament,J para prevenir y conyrclar la Contaminación del Mar por· 
Vertimiento de Desechos y otras materias. 

· 8- C6digo 3anitario de los Estados Unidos Mexicanos. 

Para dar una idea de lo con templado en los puntos ante riorea, en lo' 

que re,Jpecta a trunsporte a continuación. citaremos: 

Del punto 4 ailterior: Reglamento ........ de Ruidos: 

Artículo 26: "Para autorizar la ubicacidn, construcción y funciox:~. 

miento de aeródromos, aeropuertos y helipuertos público3 y ¡)rivados 

las autoridades comp~tentes •••• etc; •• ~fin de determinar: 

1. La distancia a las ~reas urbanas de la poblaci&n. 

2. Las soluciones de ingeniería que resulten convenientes, en parj:;i 
cular .las distanci~e y ubicacidn de lae pistas de despegue y a­
terrizaje, as! como de su intersección con las pist as de carre 
teo y lFts áreas de e:·tacionamiento de loa aviones, y -

3. Las caractcr!s ti ca!:l arqui tec tdlllicaa de loe servicios auxiliares 

Artículo 31: "Las autoridades de tránsito competentes, .oyendo.en 

nu c~so a la Comisidn Consultiva, fijarán las rutas, horarios y 1! 

! . ------ - --- -- ---- ·-! .. ~-----· -------~----~------____:. ___________ ..,;._.:..:_ _____ _: ___ ~---------'-::..-.:._ ·----------------------·---------- -- -- ·- ~--- -- --·---- ----------. 
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m.i tes de velácid11d a lo:;· servicios pt1blicos de auto transportes con 
. . ' 

base en l~s dü;posiciones de ente Reglamento, con el objeto· de pr~ 

venir y controlar l::t contaminación por ruido" 

Artículo 29: "L.as nuevas in a t11lP..ciones ferroviariaél, iricluyer•do 

vías y la.s estacionés dentro de las poblaciones, se ubicarán de 

las. 

con -. 
formidad con lo que al respecto seffalo la autoridad competente ur~ 

. n:ística en la "'blacid'n de que se trate y de acuerdo con el plano 

regul actor en su CétSO •••• " 

Articulo 34: "Para los·. efectos de este ·Reglamentq,:. es de inter6s .~ 

blico la constnucción de estaciones terminales de autotransporte, 

que se ubicarán de acuerdo con nürrnl:is urbanísticas, as! como la 

construcción de libremientos que eviten que los vehículos que usan 

lE.s vías generales de comunicació'n fltrQviesen las Qiudades 

'• 

Del Heglamento para la Prevención ........ de Humos y Polvos •. 
1 

Artíctáo 18: "En las ciududen, el tránsito de vehÍculos que uttli-

con combustible diesel, como cwoJones ·o autotrans-portes pro.vistos· 

con chiminea, se efectuará dentl'o de lus áreas, rutas y horariqs 

que fijen las .auturid3des auxiliareo. competentes" 

T·Jdo 1:> anterioz·, es sólo apenas un esbozo de la nreucunación de . - . . 

nue:otras au.toridudes al respecto, pero es necesario ademl!s, que a 

qo.üenes está dirgido este curs·o, consideren dentro de los estudios 

técnicos, tantó· el aspecto ambiental como .el asnecto lepal, no co...: 

mo algo de rutinA, sino haci~ndolo propio, como parte inherente.nE'· 

nuestra ex presió'n rrofesiunnl. 
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.. ----------- ·--·----
l, SituOC16n idf'oL Un proct'o dt fabricación Qut ~o prort,,~t (Qntn"lin"cctn 

~ 
. 

~ -----
bi~nn ·- chr•f'rO 

Prodc•;:h'c (on,umido' 

- . --- --. -~-- .. - - --
7. Sltuoc.On ocluol. con cOIItommoción 

~ 
CJudodoM 

hunio, •uido, olor, .. 
aguo sucio 

o-~. ------- t bce~s 

dl~ro 
Productor Consumidor 

. 

3. Situación con pleito~ y rtg!orntnloción 

t ¿ 1 - ---------
qutjo 

. 
. 

Ciudadano Gohitrno 

humo, ruido, olor, 
éoto 

.-•' 
aguo ~ucio (l:~l) ('>~,o., 

l. ~ ::: j _j 
Producror Consumidor 

~============--=·======~ . 4. Sitvoción ideal con inctnrivo~ ('(-Onómicos atractivos 

contominoción r&circvlodo 
y prevtnido 

Productnc· 

GolutrllO 

dinero 

Mtlde~,~ ec.onútTck·n~ IC'nriJiot p;1ra ('fJIIturnin:k·ión. 
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llESARilOLLO DE LA INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA EN EL MARCO DE 
RACIONALIZACION Y OPTIMIZACION DEL TRANSPORTE. 

INTRODUCCION 

ING. JORGE DE' LA MADRID VIRGEN 
DIRECTOR GENERAL DE AEROPUERTOS 
SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y 
TRANSPORTES 

' - .. 
UNA DE LAS 'MAN 1 FESTAC 1 ONES MÁS REPRESENTAT !VAS DE LA "EVOLUC 1 ÓN Y 
GRADO DE .DESARROLLO DE UNA ·sociEDAD LO CONST !TUVE· EL COMPORTAM 1 E ti 
TO DE LAS OBRAS PÚBLiCAS. PARTICULARMENTE DE AQUELLAS QUE ESTÁN 
INVOLUCRADAS CON LA CREACIÓN DE LA INFRAESTRUCTURA PARA:EL TRANS­
PORTE, ESTE ÚLTIMO HECHO ENCUENTRA ;SU FUNDAMENTO CUANDO SE COM­
PRUEBA QUE LA DISPONIBILIDAD DE COMUNICACIÓN PERMANENTE REPRESEN-
1A UN FACTOR DETERMINANTE DEL DESARROLLO ECONOMICO, 

EN OTROS TÉRMINOS LA INFRAESTRUCTURA PARA EL TRANSPORTE AMPLÍA. Y· 
FORTALECE EL CAP !TAL SOC 1 AL BÁS 1 CO AM 1 N ORANDO LOS EFECTOS RESl:R 1 ( 

TIVOS DE LA DISTANCIA SOBRE LA PRODUCCIÓN,Y PUEDE AFIRMARSE QUE 
SU CARÁCTER ES PERMANENTE E IRREVERSIBLE .EN VIRTUD DE MOVILIZAR 
EN FORMA MASIV~ LOS RECURSOS-~RODUCTIVOS REVISTIENDO CADA VEZ:MA 
YOR IMPORTANCIA LA CANALIZACIÓN DEL INGRESO NACIONAL HACIA INVEB 
S 1 ONES DE ESTE TI PO Y o·BLI GANDO CON ELLO A UNA CU.IDADOSA SELEC­
CIÓN Y EVALUACIÓN DE ESAS INVERSIONES. 
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LA IMPORTANCIA QUE EN LOS ÚLTIMOS A~OS~ HA CONFERIDO EL PAÍS A 
LA CONSTRUCCIÓ~ Y MODERNIZACIÓN DE LA INFRAESTRUCTURA PARA EL 
TRANSPORTE, CONLLEVA UN INTERÉS POR ELIMINAR LOS DESEQUILIBRIOS 

. . 
TERRITORIALE~ .PERSISTENTES A PESAR DE LAS ALTAS TASAS DE CRECI-

.. MIENTO LOGRADAS, ESTE INTER~S TIEN~ SU ORIGEN EN LAS PROFUNDAS 
MODIFICACIONES RESPECTO. A LA LOCALIZACIÓN DE LAS ACTIVIDADES 
PRODUCTIVAS QUE SON CONSECUENTES DE UN PROCESO DE ,INDUSTRIALIZA 
CIÓN DE LA NECESIDAD DE tONSEGUIR UNA EFICAZ DiSTRIBUCIÓN ESPA­
tJAL DE LAS !~VERSIONES, DE APROVECHAR LOS RECURSOS NATURALES E 

. INTEGRAR LOS DISTINTOS TERRITORIOS REGIONALES EN EL SISTEMA ECQ 
NÓMICO NACIONAL, EN OTROS TÉRMINOS, SE BUSCA ORDENAR .EL TERRI­

. ¡TORIO, .·LO QUE SIGNIFICA LOGRAR UN DESARROLLO INTEGRADO DE LA N8_ 
.e 1 ÓN COMO UN TODO GEOGRÁF 1 CO,. APLICANDO CON ELLO UNA RAC 1 ONAL 
,CANALIZACIÓN Y.ORIENTACIÓN DE LA RIQUEZA DEL PAÍS, 

EN. SI MISMO PODRÍA TENER POCA JUSTI.FICACIÓN EL TRASLADO DE UNA 
MERCANCÍA; LO IMPORTANTE ES AGREGAR EL VALOR AL ESFUERZO PRODUC. 
TIVO QU~ SE LLEVA. A CABO EN UNA REGIÓN, PAR~ HACERLA. LLEGAR AL 
DESTINATARIO FINAL, 

EL DESPLAZAMIENTO DE BIENES Y .PERSONAS, PERMITE EL LOGRO'DE LOS PRo­
PÓSITOS GENERALES QUE DEBE PERSEGUIR EL ORDENAMIENTO DEL TERRITQ 
RIO NACIONAL, ~EDIANTE LA DESCENTRALI.ZACIÓN ECONÓMICA Y ADMINIS­
TRATIVA, LA MEJOR DISTRIBUCIÓN DEL INGRESO 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, 
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Los COSTOS niRECTOS DE LA TRANSPORTACIÓN A~REAi POR PASAJERO 
KILÓMETRO, SON SIMILARES A LOS DE OTROS MEDIOS, ESPECIALMENTE 
ÁL CARRETERO EN AUTOMÓVIL PARTICULAR Y ELLO PERMITE UNA UTILI­
ZACIÓN MÁS RACIONAL DE LOS ENERG~TICOS, LA INFRAESTRUCTURA RL 
QUERIDA PARA COMUNICAR DOS SITIOS ALEJADOS, SIGNIFICA UNA IN­
VERSIÓN MENOR A LA COMUNICACIÓN TERRESTRE; ASIMISMO SON INFERIQ 
RES LOS COSTOS DE CONSERVACIÓN Y MANTENIMIENTO, 

PARA LA ADECUADA CONCEPCIÓN DEL TRANSPORTE A~REO DEBE TOMARSE . 
EN tUENTA QUE EL AE~OPUERTO NO. ES UN FIN EN SI MISMO, SINO UN 
MÉDIO QUE PERMITE EL EJERCICIO DEL TRANSPORTE, EL TRANSPORTE -
A~REO ESTÁ AL SE~VICIO DE LOS USUARIOS. TURISTAS, HOMBRES DE NL 

-
· GOCIOS.Y FLETE, Y ES A ESTE NIVEL QUE SE DEBEN APRECIAR SUS BE-

NEFICIOS ECONÓMICOS, 

EL .EXTRANJERO QUE DESEA VIAJAR SE ENFRENTA A LA NECESIDAD DE SL 
LECCIONAR.A LOS PAÍSES CERCANOS AL SUYO Ó A LOS LEJANOS, PERO· 
ACCESIBLES POR AVIÓN, EL AVIÓN ES IRREMPLAZABLE.EN GRANDES DI~ 
TANCIAS Y TODOS LOS ~AISES MAL COMUNICADOS POR.VIA A~REA si VEN 
MUY LIMITADOS PARA LOS INTERCAMBIOS ECONÓMICOS CON EL EXTERIOR, 
·Sus VENTAJAS SON MENORES PARA LAS DISTANCIAS CORTAS; PERO LA VÍA 
A~REA:PERMITE MÁS EFICACIA Y ES LA EXPLICAC~ÓN DEL RÁPIDO CRECI­
MIENTO DE LAS COMUNICACJO~ES A~REAS NACIONALES EN NUMEROSOS PAÍ­
SES, 

EL TRANSPORTE A~REO OFRECE RAPID~Z. COMODIDAD. SEGURIDAD Y ECONQ 
MÍA Y CONSTITUYE UNO DE LOS MÁS DINÁMICOS Y FLEXIBLES ENTRE LOS 
MODOS DE TRANSPORTE, 

LA RAPIDEZ DEL TRANSPORTE A~REO PERMITE SU PARTICIPACIÓN SUSTAN­
CIAL EN LA DESCENTRALIZACIÓN ECONÓMICA y, ADMINISTRATIVA Y EN EL 
ORDENAMIENTO DEL TERRITORIO NAtiONAL. AL FACILITAR LA DISTRIBU­
CIÓN EQUILIBRADA DE LOS ASENTAMIENTOS HUMANOS Y DEL INGRESO. PER 

. MITE ADEMÁS> ADICIONADA A LA COMODIDAD QUE OFRECE, EL INGRESO DE 
DIVISAS POR TURISMO, CUYO CRECIMIEN,TO ESTÁ SUPEDITADO . ·., . ' EN LA MAYQ 
~ÍA DE LOS CASOS A LA OFERTA DE TRANSPORTE A~REO, 

'. 
. . : . . ., . . . : . ' . ' 
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Po~ OTRA ~ARTE. AL CONSIDERAR EL VALOR DEL TIEMPO DEL USUARIO, 
SE EVIDENCIA LA ECONOMÍA DEL TRANSPORTE AtREQ, CARACTERÍSTICA 
QUE LO HACE PARTICULARMENTE ATRACTIVO PARA EL .SECTOR DE ACTIVI­
DAD MÁS DINÁMICA, 

EL JRANSPORTE A~REO EN M~X!CO CUMPLE UNA FUNCIÓN IMPORTANTE DA­
DAS LAS CARACTERÍSTICAS OROGRÁFICAS DEL•PAÍS Y LAS NECESIDADES 
DE COMUNICACIÓN A LARGAS DISTANCIAS, A~i COMO POR SU PARTICIPA­
CIÓN EN EL FOMENTO DEL TURISMO, EN 1983 MÁS DEL 50% DE LOS TU­
RISTAS QUE VISITARON M~XICO. LLEGARON POR AVIÓN.. EN PARTICULAR 
EL TRANSPORTE AtREO ALIMENTADOR Y REGIONAL CONSTITUYEN UN SERVl 
CID ESENCIAL DE COMUNICACIONES Y ABASTO A ZONAS MARGINADAS, DADA 
LA DISPERSIÓN DE LAS COMUNIDADES' UBICADAS EN UN ALTO POR.C,ENTAJE 
EN SIERRAS Y SELVAS QUE DE CIEN MIL LOCALIDADES SÓ~O EL 10% CUEtl_ 
TAN. CON CAMINOS TRANSITABLES DURANTE EL. AÑO, 

S ITUAC 1 ON ACTUAL DEL TRANSPORTE AEREO 

' . 

EL TRANSPORTE A.~REO ATENDIÓ 34.2 MILLONES DE PASAJEROS EN 1983, LAS 
DOS. PRINCIPALES LÍNEAS A~REAS NACIONALES MANTUVIERON UN CRECI­
MIENTO ACELERADO QUE LES HA PERMITIDO ATENDER SATISFACTORIAMENTE 
LA DEMANDA INTERN~ Y PARTICIPAR CON MÁS DE UN 40% .EN EL TRÁNSITO 
INTERNACIONAL.· SU FUTURO DESARROLLO'EXIGE MAYOR PRODUCTIVIDAD 
DEL EQU 1 PO Y DE LA FUERZA LABORAL. ASÍ. COMO MEJOR COORD,I NAC l ÓN 
CON EL SECTOR TURISMO, SE HA PRESENTADO UN.REZAGO EN LOS SERVI­
CIOS A~REOS ALIMENTADORES Y DE APOYO A LA AGRICULTURA, 

AúN CUANDO EN FECHA RECIENTE iE HA PRESENTADO UNA RETRACCIÓN DE 
LA DEMANDA, EN GENERAL SE HA OBSERVADO UN AUMENTO EN LOS FACTORES 
DE OCUPACIÓN DE LAS FLOTAS DE AEROM~XICO. Y ME~ICANA DE AVIACIÓN 
Y ES PREVISIBLE UNA RECUPERACIÓN EN EL CORTO PLAZO, POR LO QUE 
AMBAS EMPRESAS DEBERAN BUSCAR MANTENER su PARTIC 1 PAC'I ÓN DEL 40% 
EN EL TRÁFICO INTERNACIONAL Y LA AVIACIÓN ALIMENTADORA. Y REGIO­
NAL DEBERÁ ATENDER EN LOS PRÓXIMOS CINCO AfiOS A UNA DEMANDA DEL 
DOBLE DE LA, ACTUAL. · ) 
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SE HA INICIADO EL.PROCESO DE INTEGRACIÓN DE RUTAS MEDIANTE LA 
ASIGNACIÓN DE EQUIPOS A LAS RUTAS PARA LAS CUALES RESULTE MÁS 
ECONÓMICO, 

ESTRATEGIAS DE DESARROLLO DEL TRANSPORTE AEREO. 

SE PROPONEN TR~S GRANDES ESTRATEGIAS·Y SUS CORRESPONDIENTES Li­
NEAS DE ACCIÓN, 

A.- DESARROLLO DEL TRANSPORTE A~REO TRONCAL CON MAYOR PRODUC­
TIVIDAD. ' 

PARA ELLO DEBE APOYARSE EL DESARROLLO DE AEROM~XICO Y MEXl 
G-ANA DE AVIACIÓN SOBRE LA BASE DE COMPROMISOS CONCERTADOS 

. ENTRE AUTORIDADES, ADMI~ISTRÁCIÓN Y TRABAJADORES, EN CUAN~ 
TO A PRODUCTIVIDAD. SEGURIDAD Y AUTOSUFICIENCIA FINANCIERA; 

.LAS NECESIDADES DE LA FLOTA DEBEN RESOLVERSE PRIORITARIA­
MENTE MEDIANTE ARRENDAMIENTO DE EQUIPO, 

DEBE.FORTALECERSE LA OPERACIÓN COORDINADA ENTRE LAS DOS Et1 
PRESAS PARA RACIONALIZAR LA ASIGNACIÓN DE LA FLOTA POR RU­
TAS Y REDUCIR GASTOS DUPLICADOS. ESTA COORDINACIÓN ES .NE­
CESARIP EXTENDERLA A LOS SERVICIOS DE MANTENIMIENTO DE LAS 
AERONAVES QUE PERMITAN UNA. UTILIZACIÓN MÁS EFICIENTE DE· LOS. 
HANGARES Y TALLERES DE MANTENIMIENTO, 

PoR OTRA PARTE. SE REQUIERE CONSOLIDAR LA COORDINACIÓN DE 
LAS ACTIVIDADES DE LAS AEROLÍNEAS NACIONALES Y DEL SECTOR 
TURISMO• DlSE~ANDO FÓRMULAS DE COMERCIALIJACIÓN, 

B.- IMPULSO A LA AVIACIÓN ALIMENTADORA y REGIONAL y REGULACIÓN 
DE LA AVIACIÓN EJECUTIVA ÜFICIAL y PRIVADA. 
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EN EL IMPULSO A LA AVIACIÓN ALIMENTADORA DEBE BUSCARSE SU 
MAYOR EFICIENCIA, CONSIDERANDO PARA ELLO LAS NECESIDADES 
DE ESTÍMULOS FISCALES Y APOYO EN EL PRECIO DEL COMBUSTIBLE, 
ASÍ COMO TRATO PREFERENCIAL EN EL COSTO DE LOS SERVICIOS 
AEROPORTUAR JOS Y EN F 1 NANC iAM 1 ENTO DEL EQU 1 PO DE VUELO, CON 
LA PARTICIPACIÓN DE LOS GOBIERNOS ESTATALES Y CON ESQUEMAS 
DE RUTAS CONGRUENTES CON LA RED'TRONCAL, CONSIDERANbO ADE­
MÁS LA POSIBILIDAD DE INTEGRAR UNA.EMPRESA AÉREA PARA ESA 
ACTIVIDAD, CON EL EQUIPO AÉREO ACTUALMENTE CONCENTRADO Y 
SUBUT ILI ZADO DEL TRANSPORTE A.ÉREO DEL PODER. EJECUtIVO FED.E. 
RAL, 

EL SER~ICIO DEBERÁ ATENDER EN ESPECIAL A LAS PENÍNSULAS DE 
BAJA CALIFORNIA Y DE YucATÁN, LA CosTA DEL GoLFO, EL IsTMO 
DE TEHUANTEPEC Y LAS RUTAS.TRANSVERSALES EN EL .NORTE DEL 
PAÍS. 

' EL SISTEMA DE AVIACIÓN ~EGIONAL DEBERÁ .RECIBIR TAMBIÉN ES­
TÍMULOS FISCALES Y APOYOS DEL GoBIERNO FEDERAL~ PARA FORTA 
LECER EN ESPECIAL LA COMUNICACIÓN DENTRO DE LAS ENTJDADES 
FEDERATIVAS DE GRAN EXTENSIÓN O A~CIDENTADA.TOPOGRAFÍA, . 

. PARA REGULAR LOS SERVICiOS AÉREO~ .A SERVIDORES PÚBLICOS . 
DEL SECTOR CENTRAL Y PARAESTATAL, SE REQUIERE INTEGRAR UN 
ORGANISMO QUE APLIQUE TARIFAS COMERCIALES A LAS DISTINTAS 
ENTIDADES DEL SECTOR. PÚBLICO POR EL SERVICIO QUE PROPORCIQ 
NE. · 

LA REGULACIÓN DE LA AVIACIÓN EJECUTIVA PRIVADA SE HA PRESEli 
TADO YA DE MANERA NATURAL ANTE LOS ELEVADOS COSTOS DE ADQUl 
SICIÓN, MANTENIMIENTO Y OPERACIÓN DE. LOS EQUIPOS Y SE REGU­
LARÁ AÚN MÁS CON LA UTILIZACIÓN MÁS ADECUADA DE LA FLOTA AL 
SERVICIO DEL SECTOR PÚBLICO. 

'·¡;· i 
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C.- MODERNIZACIÓN DE LA RED AEROPORTUARIA 

PARA ELLO, SERÁ NECESAR 1 O AMPLIAR Y MODERN 1 ZAR LOS AERO­
PUERTOS PRINCIPALES Y MANTENER TODA LA RED EN.CONDICIONES 
ÁDECUADAS DE SERVICIO, PRINCIPALMENTE LOS SISTEMAS DE PI~ 

TAS, RODAJES Y PLATAFORMAS Y LOS SISTEMAS DE AYUDAS A LA 
NAVEGACIÓN AÉREA. EN ALGUNOS CASOS DEBERÁN SUSTITUIRSE 
AEROPUERTOS LIMITADOS EN SU CRECIMIENTO, POR OTROS EN DON 
DE PUEDAN OPERAR LOS AVIONES TURBORREACTORES DE LAS EMPR~ 
SAS AÉREAS NACIONALES. TODO ELLO DENTRO DE UNA POLÍTICA 
DE UTILIZACIÓN MÁXIMA DE LAS INSTALACIONES EXISTENTES, EN 
ESPECIAL DE LAS TERMINALES DE PASAJEROS, QUE CONSIDERE M~ 
DIDAS OPERATIVAS PARA AUMENTAR SU VIDA ÚTIL. 

SE DEBERÁ IMPLEMENTAR Y COMPLEMENTAR, .EN SU CASO, LOS'SER 
VICIOS BÁSICOS DE INFORMACIÓN AERONÁUTICA, DE VUELo' Y bE 
CONTROL D~ TRÁNSITO AÉREO Y COMPLETAR LA RED DE RADARES.· 

. Es.NECE~ARIO PROGRAMAR ETAPA~ OPERATIVAS EN LAS. OBRAS NUE­
VAS QUE PERMITAN SU UTILIZACIÓN EN PLAZOS BREVES, DENTRO-
DE LAS NORMAS DE SEGURIDAD QUE EXIGEN LAS OPERACIONES DE 
AERONAVES. 

CoN LA INFRAESTRUCTUR~ DE LA RED AEROPORTUARIA BÁSICA SERÁ. 
POSIBLE ATENDER A LA DEMANDA DE AVIACIÓN ALIMENTADORA; PA-
RA LA REGIONAL DEBERÁ LLEVARSE A CABO UN PROGRAMA INTENSIVO 
DE CONSERVACIÓN DE AEROPISTAS POR PARTE .DEL SECTOR. CE~TRAL 
Y UN PROGRAMA MODERADO DE CONSTRUCCIÓN DE NUEVAS AEROPISTAS 
A CARGO DE LOS GoBIERNos EsTATALES, coN ASESORÍA DEL GoBIEB. 

NO FEDERAL· 
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EL SISTEMA AEROPORTUARIO DEBERÁ SER AUTOSUFICIENTE FINAN­
CIERAMENTE, CUANDO MENOS EN SU OPERACIÓN, CONSERVACIÓN, A~ 

PLIACIÓN E INSTALACIÓN Y OPERACióN DE AYUDAS A LA .NAVEGA-
e 1 ÓN_, DENTRO DE UN MARCO DE EF 1 C 1 ENC 1 A; PERO DEBERÁ EV 1 TAB. 
SE LA APLICACIÓN DE TARIFAS Y DERECHOS EXCESIVOS QUE PRE­
TENDAN CUBRIR NIVELES DE CALIDAD EN EL .SERVICIO SUPERIORES 
A LOS EXIGIDOS POR NUESTRA REALIDAD NACIONAL, 

DEBERÁ BUSCARSE, ASIMISMO, MEDIANTE PROGRAMAS ADECUADOS ~E 
INVERSIONES, EL EQUILIBRIO ENTRE EL DESARROLLO DE LAS LÍ:­
NEAS AtREAS ~ EL DE LA INFRAESTRUCTURA PARA EVITAR QUE EL 
PRIMERO REBASE AL SEGUNDO, 

ELM!EACJON DE LA INFRAESTRUCTURA .A.EROPORTUARI~. PP.RA LOGRAR 
"11IT.'P'Jl7Anl ~­h...~.u~ .. h. J .. \lt'. 1 

GRAN PARTE DE LOS RECURSOS DESTINADOS A INFRAESTRUCTURA PARA EL 
TRANSPORTE, REPRESENTAN UNA ELEVADA PROPORCIÓN DEL TOTAL DE LA 
ECONOMÍA, SON INVERSIONES DE GR~N MAGNITUD, DE LARGA VIDA ÚTIL Y 
DE UTILIZACIÓN DETERMINADA, ES DECIR; EN GRAN MEDIDA INTRANSFERl 
BLES E INUTILIZABLES EN OTRAS ACTIVIDADES ECONÓMICAS, 

los ERRORES DE INVERSIÓN EN ESTE CAMPO, SON PUES• PARTICULARMEN 
'TE GRAVES Y COSTOSOS PARA LA COLECTIVIDAD PORQUE SON GENERALMEN­
TE IRREVOCABLES, UNA DETERMINADA POLÍTICA DE INVERSIONES A LARGO 
PLAZO, TIENDE A RIGIDIZAR GEOGRÁFICAMENTE LAS ESTRUCTURAS ECONÓ- · 
MICAS Y HACE DIFÍCIL REORIENTARLAS O .TRANSFORMARLAS DESPUtS, LO 
CUAL HACE QUE UNA PROGRAMACIÓN CUIDADOSA EN ESTE CAMPO TENGA PAR 
TICULAR IMPORTANCIA. 

EN RAZÓN DE .ELLO, UNA PROGRAMAC 1 ÓN ÓPT 1 MA DE LAS 1 NVERS IONES EN 
INFRAESTRUCTURA PARA _EL TRANSPORTE, NO PUEDE EF~CTUARSE 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 LOS SITIOS NECESARIOS, LA PREVI-
SIÓN DE LOS ACCESOS Y LA ORGANIZACIÓN DE LA URBANIZAC.IÓN DE LAS 
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LAS POLÍTICAS DE DESARROLLO REGIONAL Y DE ORDENAMIENTO DEL TE­
RR ITOR 1 O REQUER 1 RÁN ACC 1 ONES DIVERSAS, ENTRE LAS QUE SE ENCUEt:i 
TRAN LAS RELATIVAS. A INFRAESTRUCTURA, COMO SON LOS AEROPUERTOS, 
QUE SERÁN APOYADAS POR EL SECTOR PÚBLICO MEDIANTE EL .FORTALECI~ 
MIENTO DEL SISTEMA DEL TRANSPORTE, 

LA EXISTENCIA DE UNA ADECUADA INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA BÁ­
SICA CONSTITUYE UNO DE LOS ASPECTOS DE LA POLÍTICA DE TRANSPOR­
TES DEL EJECUTIVO FEDERAL, EL PAÍS DEBE CONTAR CON UNA RED DE 
AEROPUERTOS Y DE LOS MEDIOS DE ASISTENCIA A LA NAVEGACIÓN AÉREA. 
QUE PERMITAN. EL DESENVOLVIMIENTO DE LA AEROTRANSPORTACIÓN EN .CON 
SONANCIA CON EL ESTADO DE DESARROLLO EN EL QUE SE ENCUENTRA EL 
PAÍS Y QUE RESPONDA A LAS CRECIENTES NECESIDADES QUE EN LA MATE­
RIA SE PRESENTARÁN, 

Si 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 PUNTO DE VISTA ECONÓMICO; 
QUE NO DEBE CONFUND 1 RSE CON EL F 1 NANC 1 ERO, YA QUE SI SE TRATA DE 
ENFOCAR LA JUSTIFICACIÓN DE L.A OPERACIÓN PARA QUE SEA FI_NACIERA-

. MENTE RENTABLE,, O EXCLUSIVAMENTE PARA QUE SATISFAGA LA DEMANDA 
SENTIDA, ELLO INDUDABLEMENTE CONDUCIRÁ A RESULTADOS INADECUADOS 
PARA FUNDAMENTAR UNA PROPOSICIÓN DE INVERSIONES.EN INFRAESTRUCTU 
RA AEROPORTUARIA QUE RESPONDA A LOS REQUI-SITOS bE DESARROLLO DEL 
PAÍS, QUEDANDO MARGINADOS UN NÚMERO IMPORTANTE DE.CENTROS DE PO­
BLAC 1 ÓN; SUSCEPTIBLES DE SER GENERADORES DE TRÁF 1 CO AÉREO, 

AL ANALIZAR EL CONJUNTO DE AEROPUERTOS DEL SISTEM~ NACIONAL, SE 
ADVIERTE QUE PERM !TEN UNA OPERAC 1 ÓN RENTABLE DESDE EL PUNTO DE 
VISTA .FINANCIERO, SI BIEN EXISTE ENTRE ELLOS UN GRUPO IMPORTANTE 
QUE SON DEFICITARIOS, 

1 .• i . . . ,. : '·.·· · .. ,,, -
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PERO AL CONSIDERAR QUE ESOS AEROPUERTOS NO SOLO APORTAN SJGNIFl 
CATJVOS BENEFICIOS SOCIALES Y ECONÓMICOS A LAS COMUNIDADES A 

·LAS QUE SIRVEN, SINO QUE SE CONSTITUYEN EN ELEMENTOS DE INTEGRA 
CIÓN REGIONAL DESTINADOS A ROMPER CON LOS ESQUEMAS DE CONCENTRA 

:· CIÓN, COADYU~ANDO EN ESA MEDIDA A SOLUCIONAR LOS DESEQUI~IBRIOS 
REGIONALES, ENTONCES .SU EXISTENCIA SE JUSTIFICA CLARAMENTE, 

EL DESARROLLO DE LA PLANEACIÓN EN AEROPUERTOS HA SIDÓ VERDADERA­
MENTE NOTABLE YA QUE A ELLA SE DEBE EN GRAN PARTE QUE EL.SISTEMA 

·AEROPORTUARIO ALCANCE SUS METAS EN UN ESTADO MUY SATISFACTORIO, 
'A TRAVÉS DE LOS ÚLTIMOS 15 AÑOS, LAS ENTIDADES DEL GOBIERNO. FEDE. 

RAL ENCARGADAS IiE LA FUNCIÓN DE PLANEACIÓN PARA AEROPUERTOS HAN 
EVOLUCIONADOY DESARROLLADO NUEVAS TÉCNICAS, MEJORANDO LAS-ESTA­
D!STICAS Y CONFORMANDO BANCOS DE INFORMACIÓN QUE HACEN DE LA LA­
BOR· DE PLANEACIÓN UNA FUNCIÓN SOFISTICADA QUE TOMA EN CUENTA 
!NUMERABLES FACTORES PARA SU APLICACIÓN, 

ESTUDIOS DE FACTIBILIDAD 

CON OBJETO DE DEMOSTRAR LA POSIBILIDAD DE LA CONSTRUCCIÓN DE UN 
AEROPUERTO DENTRO DEL MARCO GENERAL DE PLANEACIÓN DE LA INFRAES:-· 
TRUCTURA AEROPOERTUARJA, SE REALIZAN ESTUDIOS DE FACTIBILIDAD, 

EL MÉTODO UTILIZADO ES ÚNICO~ POLIVALEN~E; bE APLICACIÓN UNIFOR 
·ME A TODOS LOS CASOS ESTUDIADOS •. DE TODOS LOS DATOS~ ELEMENTO~ 
BÁSICOS. DE FORMA QUE LOS RESULTADOS SE UTILICEN PARA CUALQUIER 
COMPARACIÓN ENTRE VARIOS PROYECTOS DE UN MISMO AEROPUERTO O EN­
TRE DIFERE~TES A~ROPUERTOS A ~IN DE SELECCIONAR EL MÁS VENTAJO-
SO Y COMPARAR SU IMPACTO SOCIO-ECONÓMICO O EL INTERÉS FINANCIERO •. 
O BIEN OPTIMIZAR CUALQUIER PROGRAMA DE DESARROLLO REGIONAL O NA­
CIONAL, 

EL ESTUDIO APRECIA LA FACTIBILIDAb SEGÚN EL PUNTO DE VISTA DE 
CIERTO NÚMERO DE FACTORES SOCIO-ECONÓMICOS, AFECTADOS.FAVORABLE 
O DESFAVORABLEMENTE. 
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EsTOS INDICADORES EXPRESAN EL PUNTO DE VISTA DE LA COLECTIVIDAD 
NACIONAL. REGIONAL. DE ORGANISMOS DE.OPERACIÓN Y DE MOD6S DE 

. TRANSPORTE AÉREO Y TERRESTRE, 

LA ORGANIZACIÓN GENERAL DE LA METODOLOGfA SE DIVIDE EN 3 FASES. 

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 HORAS CRÍTICAS, 

1 

1 
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1 
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1 

LA FASE IJ ESTUDIA LA OFERTA DE LA INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA 
QUE ESTARÁ DE ACUERDO AL.AUMENTO DE LA DEMANDA ANUAL, DICHO CÁL­
CULO NO PUEDE REALIZARSE SIN QUE SE HAYAN DEFJNIDO PREVIAMENTE 
LAS CONDICIONES LOCALES, UNA VEZ DEFINIDOS LOS DATOS FfSICOS BÁ­
SICOS ES POSIBLE DIMENSIONAR CADA ELEMENTO DEL AEROPUERTO; UTILl 
ZANDO MÉTODOS SENCILLOS QUE PERMÍTAN UN ENFOQUE DE LAS INVERSIO­
NES, COMPATIBLES CON EL NIVEL DE UN ESTUDIO DE FACTIBILIDAD. 

·.1 
l ··¡ 

LA FASE IJI ES PROPIAMENTE EL ANÁLISIS DE.FACTIBILIDAD Y SE REALl 
ZA CON BASE EN LOS DATOS DE PRONÓSTICO Y DE INVERSIÓN CALCÚLADOS 
EN LAS FASES l Y ll. EL ANÁLISIS INCLUYE PARA CADA ESCENARIO LA. 
PREPARACIÓN Y.LA VALORACIÓN DE TODOS LOS ELEMENTOS FINANCIEROS Y 
SOCIO-ECONÓMICOS Y LA EVALUACIÓN DE PARTE DE ELLOS DE LAS CUENTAS. , 
ECONÓMICAS DE LOS PARTICIPANTES. DENTRO DE LOS ALCANCES DE ESTA 

· MED 1 DA, EL COMPROM 1 SO PROPUESTO POR LOS MODELOS ELABORADOS, PERMl 
TE REDUCIR EL NÚMERO DE VARIABLES CON FACILIDAD, CUYA EVOLUCIÓN 
FUTURA SE PUEDE PREVER PERMITIENDO ADEMÁS LIMITAR EN GENERAL EL 
ERROR A MENOS DE 25% EN EL 80% DE LOS CASO.S, LO QUE ES TOTALMEN­
TE SATISFACTORIO. NATURALMENTE LA IMPRECISIÓN AUMENTA AL. ALEJAR 
SE EN EL TIEMPO EL HORIZONTE DEL ESTUDIO, PERO ESTE EFECTO QUEDA 
ATENUADO GRACIAS A LA ACTUALIZACIÓN, POR LO QUE SE LIMITA EL PE­
RÍODO ESTUDIADO A 15 AÑOS, ,. 

PLAN MAESTRO 
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UNA PARTE MUY IMPORTANTE EN 'LA PLANEACIÓN Y DESARROLLO DE LOS 
AEROPUERTOS ES EL PLAN MAESTRO QUE R-IGE EL FUTURO DESARROLLO DEL 
.AEROPUERTO, PARA TODOS LOS AEROPUERTOS DEL PAÍS SE HAN DESARRO~ 
LLADO PLANES MAESTROS Y A ELLOS SE DEBE QUE LAS AMPLIACIONES ·y 
MODIFICACIONES QUE HAN SUFRIDO SE HAYAN LLEVADO A CABO SIN CON­
TRATIEMPOS, 

lPERO COMO SE LLEGA A DESARkOLLAR UN PLAN MAESTRO Y QU~ FACTORES 
DEBEN TOMARSE EN CUENTA PARA ESTE FIN? 

EL PRIMER FACTOR QUE SE TIENE EN CUENTA ES EL ESTUDIO DE LA TEN­
DENCIA DE LA DEMANDA FUTÚRA. PARA ESTO, SE HAN DESARROLLADO PRQ. 
CEDIMIENTOS Y TÉCNICAS ESPECIFICAS, QUE ADEMÁS DE TOMAR EN CUEN-

. ' 
'· ; 

TA LA ESTADÍSTICA DEL TRÁFICO DEL -AEROPUERTO, ~ONSJDERA TODOS LOS .. 
FACTORES QUE PUDIERAN MODIFICAR LAS TENDENCIAS.DEL CRECIMIENTO; 
ÓE ESTA MANERA SE ESTUDIA EL CRECIMIENTO DEL P:I.B. RE~IONAL Y NA 
CIONAL, TIPO DE ECONOMIA DE LA ZONA, DESARROLLOS FUTUROS DE LA ZO 
NA CONSIDERADOS EN OTROS PLANES, DESARROLLO DE OTROS MODOS DE 
TRANSPORTE Y TURISMO, 

PARA. ESTE ESTUDIO Y CONFORME A SU FUNCIONAMIENTO, EL AERO~UERTO 
SE DIVIDE EN LAS SIGUIENTES ÁREAS DENTRO DE LAS CUALES SE INTEGRAN 
EN FORMA: GENERAL TODOS LOS ELEMENTOS DEL AEROPUERTO: AERONÁUTICA, 

. ·TERMINAL DE PASAJEROS, TERMINAL DE CARGA, SERVICIO DE APOYO, MAN-. 
TENIMIENTO DE AEROLfNEAS AÉREAS CONCESIONADAS, AVIACIÓN GENERAL, . 
ZoNA PR~SIDENCIAL U ÜFICIAL Y VIALIDAD. PARA F.IJ~R LOS HORIZON­
TES DE PLANEACIÓN DE CADA ETAPA SE DÉTERMINA UNA_ VELOCIDAD DE IN 
VERSIÓN QUE NO PRODUZCA IMPACTO GRAVE EN LA COMUNIDAD .. · EN GENE-. 
RAL PARA CADA ELEMENTO EL HORIZONTE DE CADA ETAPA CONVIENE QUE 
NO SEA MAYOR DE 5 A 6 AAOS, 
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PARA LA CONFIGURACIÓN DE CIERTOS ELEMENTOS, COMO SON LAS PISTAS, 
S6N NECESARIOS ESTUDIOS METEOROLÓGico~ Y DEL ~STPACIO A~REO QUE 
DETERMINEN SU ORIENTACIÓN; SU LONGITUD ES DADA POR EL TIPO DE 
AVÍÓN Y EL ALCANCE DE LOS VUELOS QUE OPERARÁN EN EL AEROPUERTO. 
DE .ESTA MANERA SE LLEGA A DEFINIR UNA CONFIGURACIÓN.DEL.AEROPUER­
TO QUE TOMA EN CUENTA SU FUTURO CR~CIMIENTO, 

ENTRE L6s PRINCIPALES ESTUDIOS PARA. UN. PLAN MAESTRb ~E CONSIDE-. ' . 

.RAN LOS SIGUIENTES: 

EsTUD lOS METEOROLÓGICOS 

CONSISTEN BÁSI.CAMENTE EN ANALIZAR LOS DAT.OS ESTADISTICOS DE LOS 
_FENÓMENOS. ATMOSF~RICOS OCURRIDOS EN EL. LUGAR DEL ESTUDIO, SIENDO 

LOS MÁS. IMP¿RTANTES: VIENTO, TECHOS, VISIBILIDAD, TEMPERATURA, 
LLUVIA Y HUMEDAD, LOS CUALES SON REGISTRADOS POR LOS APARATOS IN~ 

TALADOS EN LAS ESTACIONES METEOROLÓG.ICAS LOCALIZ,4DAS EN LOS s·r­
TIOS MÁS ELEVADOS DEL ÁREA DE ESTUDIO,. LO MÁ~ CERCANAS A LA PI~TA 
O PISTAS PROPUESTAS, . los DATOS OBTENIDOS POR LAS ESTACIONES ME­
TEOROLÓGICAS SE CLASIFICAN, ANALIZAN Y PROCESAN PARA CONOCER SU 
MAGNITUD Y VARIACIÓN, 

Su UTILIZACIÓN ES PRIMORDIAL EN EL CÁLCULO DE. LONGITUDES Y ORIEN­
TACIÓN DEPISTAS, PROYECTO DE ESTRUCTURAS, SELECCIÓN DE MATERIA­
LES,·DRENAJE, SELECCIÓN DE AYUDAS VISUALES Y ORIENTACIÓN DE EDI­
FICIOS, 

EsTUDIOS DE EsPACIO A~REO 

.J 
·'' 
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LA SUFICIENCIA DEL ESPACIO AÉREO EN LA ZONA ESCOGIDA PARA LA 
UBICACIÓN DE UN AEROPUERTO, ES MOTIVO DE UN ESTUDIO ESPECIAL PA­
RA DETERMINAR SI SE PUEDE SATISFACER LA DEMANDA PRONOSTICADA DE 
OPERACIONES HORARIAS SEGÚN VAYA A SER LA CATEGORÍA DE SUS PISTAS,. 
PARA OPERACIONES VISUALES O POR INSTRUMENTOS, EsTE ESTUDIO ES 
MUY IMPORTANTE PARA EL FUNCIONAMIENTO EFICAZ DE UN AEROPUERTO, y 
SE REALIZA MEDIANTE LA APLICACIÓN DE SUPERFICIES Dt PROTECCIÓN 
DE OBSTÁCULOS CUYAS DIMENSJON~S Y PENDIENTES LONGITUtiJNALES VARÍAN 
DE ACUERDO CON LA CLASIFICACIÓN DE LAS PISTAS, DADA SU LONGITUD 
BÁSICA EN CONDICIONES DE. ATMÓSFERA TIPO, AL NIVEL DEL MAR 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 AERONÁUTICAS QUE SE REALICEN; UNA 
MALA DISPOSICIÓN DE LAS CALLES DE RODAJE O UN RECORRIDO DEMASIA­
DO LARGO HACIA LAS PLATAFORMAS. INDUDABLEMENTE JNFUJJRÁ NEGATIVA­
MENTE REDUCIENDO EL NÚMERO DE OPERACIONES HORARIAS QUE PUEDE ATE~ 
DER.EL SISTEMA, 

EsTUDIO DE Ruino 

(ON LA APARICIÓN DE LOS AVIONES A REACCIÓN LA INTENSIDAD DE RUIDO 
EN LOS ALREDEDORES DE LOS AEROPUERTOS SE INCREMENTÓ NOTABLEMENTE, 
LA POBLACIÓN EN VECINDAD CON LAS TERMINALES AÉREAS NO SOLO RESIN­
TIÓ MOLESTIAS OCASIONALES, SINO QUE EN EXPOSICIÓN SEVERA Y PROLO~ 
GADA DE LOS ALTOS NIVELES DE RUIDO, LLEGÓ A EXPERIMENTAR DAAO FÍ­
SICO. LAS QUEJ~S Y PROTESTAS DE LOS MORADORES MOTIVÓ QUE VARIAS . 
NACIÓNES CON TECNOLOGÍA AVANZADA SE PROPUSIERAN DESARROLLAR MÉTO~ 
DOS PROPIOS DE MEDICIÓN PE 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 REÁLIZANDO ESTUDIOS 
EN LOS AEROPUERTOS DE MAYOR IMPORTANCIA, APROVECHANDO PARA ELLO . 
LA EXPERIENCIA ADQUIRIDA POR OTROS PAÍSES, Los MÉTODOS EMPLEADOS 
EN LOS ESTUDIOS DE RUIDO HAN SIDO LOS SIGUIENTES: .. 

' . ' 
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CLASIFICACIÓN DE RUIDO CoMPUESTO 
PRONÓSTICO DE ExPosicióN AL RUIDO 
NIVEL DE SoNÍDos DIURNos-NocTURNOS 

EL M~TODO DE CLASIFICACIÓN DE RUIDO COMPUESTO (CNR) FUE UTILIZA 
DO INICIALMENTE, PERO A PESAR DE .TENER LA VENTAJA DE SER FÁCIL 
DE EMPLEAR ES POCO PRECISO Y Nd TIENE APLICABILIDAD A FUTURO, POR 
LO QUE EN POCO TIEMPO CAYÓ EN DESUSO, EVOLUCIONANDO A LOS OTROS 
M~TODOS MÁS ELABORADOS. 

EL GO.BIERNO FEDERAL DÉCIDIÓ DESDE .EL AÑO DE 1978 EMPLÉAR EL MÉ­
TODO DE NIVEL DE SoNiDos-NocTURNos. LDN. DEBIDO: Á QUE PUEDE SER 
RELACI~NADO EN FORM~MÁS DIRECTA CON OTRAS-MEDICIONES DE RUIDO 
AMBIENTAL. 

. ' 
Los VALORES LDN SE OBTIENEN MEDIANTE MODELOS DE COMPUTACIÓN; EL 
PROGRAMA CALCULA LOS PUNTOS DE LAS TRAYECTORIAS DE VUELO EN CON­
DICIONES DE OPERACIÓN ESPECÍFICA A FIN DE DEFINIR LA LOCALIZA-. . . 

CIÓN DE LAS FUENTES DE RUIDO EN EL ESPACIO·EN CUALQUIER UEMPÓ 
DADO. y POSTERIORMENTE ANALIZA LOS ARCHIVOS DE DATOS ALMACÉNADOS 
QUE D~SCRI~EN LAS CARACTERÍSTICAS DE·EMISI~N DE RUIDO DE CADA TI­
PO DE AVIÓN, 

LA EXPOSICIÓN AL RUIDO EN FOR.MA DE ISOLÍNEAS SE COMPUTA PARA VA-. ' . 
LORES LDN 65, 70, 75 Y 80; ESTOS VALORES tOMPUESTOS SE BASAN EN 
OPERACIONES DURANTE UN PER.ÍODO REPRESENTATIVO bE 24 HORAS DEL 
AEROPUERTO EN ESTUDIO, Su TRAZO PERMITE DEFINIR LAS ÁREAS.DE EX 
POSICIÓN AL RUIDO, EN TIERRA, QUE ASOCIADAS A UNA CLASIFICACIÓN 
DEL USO DE TERRENOS .EN LAS MEDICIONES DEL AEROPUERTO, ADOPTADA 
POR EL M~TODO LDN, PROPORCIONAN LOS LINEAMIENTOS GENERALES DE 

· GRAN UTILIDAD EN LA PLANEACIÓN .DEL USO DE LAS ÁREAS CIRCUNDANTES. 

! 
1 

1 

! 
1 

i 

1 

1 
1 

1 

i 
1 

' ' 



- 15 ~ 

EsTUDIO DE PAVIMENTOS 

LA INGENIERÍA DE SISTEMAS EN EL DEISEÑO DE CONSTRUCCIÓN DE PAVI­
MENTOS DE AEROPUERTOS INVOLUCRA ESTUDIOS COMPLETOS DE SUELOS Y 
MATERIALES, SU COMPORTAMIENTO BAJO CARGAS Y SU HABILIDAD PARA SO­
PORTAR EL TRÁNSITO DURANTE TODAS LAS CONDICIONES CLIMATOLÓGICAS 
A LO LARGO DE SU VIDA ÚTIL, 

CON LA INGENIERÍA DE SISTEMAS SE ESTÁ APLICANDO LA SOLUCIÓN DE 
PROBLEMAS E IMPLANTACI~N DE LOS ACTUALES M~TODOS DE DISEÑO Y CONS 
TRUCCIÓN. Los PROGRAMAS RESULTANTES QUE HAN SIDO CREADOS PARA 
ESTOS FINES, PERMITEN AL INGENIERO REALIZAR UN SISTEMA DE ANÁLI­
SIS DETALLADO Y PRECISO DE LA VIDA Y COMPORTAMIENTO DE UN PAVI-

.MENTO SOBRE CUALQUIER PERÍODO DE DIS~ÑO, 

ÜBRAS DE. GRAN ENVERGADURA COMO LOS AEROPUERTOS, NO PERMITEN RECE­
TAS DE PROYECTOS TIPO.O SOLUCIONES AL AZAR. LA NECESIDAD DE MAN­
TENER Y CONSERVAR LA RED NAC 1 ONAL CON PRESUPUESTOS LIMITADOS RE­
FUERZA LA URGENtiA DE uDISEÑOS EFECTIVOSn, PARA LOS PAVIMENTOS. 
LA COMPUTADORA DEFINITIVAMENTE ES EN EL PRESENTE UNA HERRAMIENTA 
MUY ÚTIL PARA SU CORRECTA PLANEACIÓN, DISEÑO·Y CONSTRUCCIÓN, EXIS 
TEN PROGRAMAS DE COMPUTADORAS MUY VERSÁTILES, LOS QUE PERMITEN 
ANALIZAR CADA CAPA COMPONENTE DE LA ESTRUCTURA Y TAMBI~N LA CON.­
SIDERACIÓN DE CARGAS MÚLTIPLES REPETIDAS EN EL DISEÑO, CON LO 
CUAL SE OBTfENEN MÚLTIPLES ALTERNATIVAS DE DISEÑO DE ENTRE ~AS 
QUE SE SELECCIONARÁN AQUELLAS ÓPTIMAS BASADAS ENEL COSTO MÍNI­
MO, 

PROCEDIMIENTOS EsPECIALES PARA LA CoN.STRUCCIÓN Y CoNSERVACióN DE 
PAVIMENTOS, UN CASO ESPECIAL, 

DENTRO DE LA RED NACIONAL AEROPORTUARIA, EL AEROPUERTO INTERNA-. . 

CIONAL DE LA CiUDAD DE M~XICO ES CONSIDERADO COMO U~ CASO ESPE­
CIAL. EN CUANTO A PRÁCTICAS DE MANTENIMIE~TO Y CONSTRUCCIÓN. 
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EL ACTUAL AEROPUERTO FUE CONSTRUIDO EN 1954, SOBRE EL TERRENO 

DELEX-L4GO DE TEXCOCO, CON UN TIPO DE SUELO DE CARACTERIST.ICAS 

FISICAS Y MECÁNICAS POBRES, CON VALOR.RELATIVO DE SOPORTE APROXl 

MADAMENTE Q, UN CONTENIDO DE AGUA DEL 400%, ARCILLAS EXPANSIVAS 

CON UN C.OMPORTAM I ENTO ESPECIAL AL SECARSE Y ADEMÁS CON OTROS CO!i 

TENIDOS DE·SALES. 

CON ESA CALIDAD' DE SUELO SE CONSTRUYERON PAVIMENTOS CON LAS ~ÉC-: · 
. NICAS DE ESA ÉPOCA, Y SU COMPORTAMIENTO FUE ADECU.Aiio EN GENERAL . 

PARA LAS CARGAS Y EL TRÁFICO QUE SOPORTABAN, PERO EL TIEMPO, 

EL VOLU~EN DEL TRÁFICO Y LAS CARGAS SE INCRE~ENTARON TREMENDAME!i 

TE HASTA 800 OPERACIONES POR DIA ACTUALES, . 

' . 

·.los PAVIMENTOS Et:I_PEZARON A PRESENTAR LARGOS ASENTAMIENTOS DÍFE-. 

RENC,IALES 'NÓ UNIFORMES, REQUIRIÉNDOSE CONSTRUIR UN.A SOBRECARPETA. 

DE CONCRETO ASFÁL T 1 CO CA-DA .12 Ó 18 MESES PARA. REN IVELAR. LA. LONG 1- •· 
. ' ' . 

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 PAVIMEim:i AúN ·sIN cARGAs DE 

... 

'· 

·. 
' 

AERONAVES ES TAN GRANDE QUE PRODUCE ASENTAMIENTOS .MAYORES NO UNJ_: ' 

FORMES QUE REQUI.EREN DE MANTENIMIENTO ESPECIAL Y COSTOSO, .. 

POR ELLO, SE TRATÓ DE DESVASTAR EL PAVIMENTO PARA SU REN JYELÁC 1 ÓN, · 

PERti DAÓO EL ALTO NÚMERO DE OPERAtJONES, EL TRÁFICO DURANTE 24 
HORAS y LAS DEFORMACIONES PERMANENTES MA'(ORES, SE DECID!Ó 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 PARA EL DISEÑO DE PAVIMENTOS y su CON~ 
TRUCCIÓN, SE PROPUSO EL DISEÑO DE UN NUEVO pAVIMENTO LLAMADO 

"SECCIÓN COMPENSADA", POR LO QUE LAS AMPLIACIONES DE LAS PISTAS . . 
.DEL AEROPUERTO DE. LA CIUDAD DE MÉXICO SE CONST.RUYERON DE ESA MA-

NERA, EN 1961, 1972 Y 1980 OBTENIÉNDOSE EXCELENTES.RESULTADOS, 

!. .• 
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ADICIONALMENTE, A FIN DE PROFUNDIZAR EN EL M~TODO, HACE APROXIMA 
DAMENTE 3 ÁÑOS SE CONSTRUYERON EN EL VAsO DEL Ex-lA'Go DE TEXCOCO 
SECCIONES EXPERIMENTALES DEL MISMO TIPO D~ PAVIM~NTO DE SECCIÓN 

• éOMPENSADA, UNA PARA PISTA DE 200 X 85 METROS Y OTRA PARA PLATA­
FORMA DE 300 X 100 METROS, PARA OBTENERSE UN,ANÁLISIS DETALLADO 
DEL COMPORTAMIENTO EN CUANTO A ASENTAMIENTOS, RESULTANDO ESTE COt1 
PORTAMIENTO r~UY FAVORABLE Y DENTRO .DE LO PREVISTO,. 

IMPACTO AMBIENTAL 

lA OPERAC 1 ÓN DE UN AEROPUERTO NO SOLO MOD 1 F 1 CA EL • MED lO AMB 1 ENTE 
DEL SITIO EN QUE SE LOCALIZA SINO ADEMÁS, LA ACTIVIDAD A~REA AFEC. 
TA A UN GRAN NÚMERO DE PERSONAS INFLUENCIANDO SERIAMENTE LA .CALI­
DAD DE SU VIDA. LA IMPORTANCIA DE CONOCER LÁS EMI~>IONES DE CON1A 

--· MINACIÓN PRODUCIDAS POR LA ACTIVIDAD DEL AEROPUERTO. RADICA .EN. PER 
MITIR LA EVALUACIÓN DEL IMPACTO AMBIENTAL. EN M~XICO,. ESA EVA;_ 
LUACIÓN HA TENIDO-EL CARÁCTER DE ESTUDIOS PREVIOS A LA CONSTRUC­
CIÓ~ DE UN NUEVO AEROPUERTO O AMPLIACIÓN DE LOS E~ISTENTES, EN At1. 
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 PROYECTO PUEDE PRODUCIR AL MEDIO AMBIENTE, 

Los CONTAMINANTES QUE SE CONSIDERA~ CON MAYOR EFECTO DENTRO DE LA 
DINÁMICA DEL PROBLEMA DE Ú~PACTO AMBIENTAL SON LOS HIDROCARBUROS, . . . 
EL MONÓXIDO_ DE CARBONO, LAS PARTÍCULAS DE COMBUSTIBLE SUSPENDIDAS;· 
EL RUIDO Y LOS RESIDUOS SÓLIDOS GENERADOS POR LA OP~RACIÓN DEL 
AEROPUERTO, 

COMPLEMENTARIO 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 éARACTERÍSTI­

. · COS DEL LU~AR. 'EN ESTE ÚLTIMO ASPECTO SE EN~ÓCA -SOBRE TODO A IN~ 
VESTIGAR LA PRESENCIA DE AVES DE VUELO, PUES ES UN HECHO QUE CUAL 
QUIER AVE, N6 IMPORTA SU TAM~~O, REPREStNTA UN PELIGRO POTENCIAL 
EN LAS OPERACIONES AÉREAS. 
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EL ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL REQUIERE DE UN ANÁLISIS DE~ 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 ~ODEADAS POR ZONAS HABITACIONALES, INDUSTRIALES Y 
TURISTICAS, CAMBIANDO RADICALMENTE LOS USOS ORIGINALES DEL TERRE 
NO, SOLO CON SEVEROS REGLAMENTOS DE USO DE SUELOS QUE GARANTI­
CEN SU ESTRICTO CUMPLIMIENTO, SE EVITARÁ EST~ FENÓMENO, 

IMPACTO REGIONAL y NACIONAL 

lA CONSTRUCCIÓN DE UN AEROPUERTO AMERITA INVERSIONES Y VOLÚMENES 
DE OBRA QUE PRODUCEN DIFERENTES TIPOS PE REACCIONES A NIVEL RE- . 
GIONAL Y A NIVEL NACIONAL. ¿CUALES SON ESTOS EFEPOS?, LAs INVEB_ 
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 DE LA REGIÓN Y DE LA NACIÓN, PARA 
AS! DETERMINAR EL AUMENTO DE LA T~SA DE INFLACIÓN, EL AUMENio EN 
LA TASA DE L.l>.S IMPORTACIONES Y EL -AUMENTO DE LA I.NMIGRACIÓN Y DE 
LA POBLACIÓN ECONÓMICA ACTIVA; 

PERSPECTIVAS DE LA INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA 

S¡ BIEN EN LOS ÚLTIMOS AÑOS, LA RED AEROPORTUARIA· HA TENIDO UN 
CRECIMIENTO MINIMO EN CUANTO AL NÚMERO DE NU~VOS AEROPUERTOS 
CONSTRUIDOS SI SE HA DESARROLLADO UNA INTENSA LABOR PARA MODERNl 
ZAR Y AMPLIAR LAS INSTALACIONES, AUMENTANDO EN FORMA IMPORTANTE 
SU CAPACIDAD. PARA ATENDER Á LA DEMANDA! EL PORCIENTO DE CRECI­
MIENTO DEL TRANSPORTE AÉREO DE PASAJEROS DEPENDE DEL DESARROLLO 
DEL PA 1 S, NORMALMENTE HA CRECIDO EL DOBLE QUE EL PORC 1 ENTO DE 

,, 

· C~ECIMIENTO.DEL PRÓDbCTÓ l~TERNO~BRUTO;' . . . . 
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EN ESTAS CIRCUNSTANCIAS PUEDE PREVERSE TASAS DE CRECIMIENTO PRQ 
· MEDIO ANUAL PARA EL TRANSPORTE BÁSICO ENTRE 6% Y 7% CON LO ~UAL 

EL TOTAL DE PASAJEROS MANEJADOS EN LA RED AUMENTARÁ DE 31.2 MI­
: LLONES ACTUAL'1ENIE A 42 .l M 1 LLONES PARA 1988; POR OTRA PARTE, 

ES DESEABLE ·QUE EL VOLUMEN DE PASAJEROS ATENDIDO POR AVIACIÓN 
REGIONAL Y ALIMENTADORA OBTENGA UNA TASA DE CRECIMIENTO.ANUAL 

' . 

DEL 20% QUE SIGNIFICARlA UN AUMENTO DE 3,0 MILLbNES DE PASAJE-
ROS MANEJADOS ACTUALMENTE, A 8.9 MILLONES PARA 1988, 

RESULTA DIFÍCIL PREVER LA DEMANDA DE PASAJEROS QUE DEBERf ATEN-· 
DER EL TRANSPORTE A~REO EN EL A~O 2000: SIN EMBARGO PUEDEN SE~ 

~ALARSE PARA tSTE CIFRAS EN EL ORDEN DE 98 MILLONES DE PASAJE­
ROS, LO CUAL· IMPLICARÍA TENDENCIAS DE CRECIMIENTO ANUAL EN EL 

.,, . ·oRDEN DE 7% EN EL PERÍOD0.1988~2000 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 
DE.LA REGIONAL; SOLO SERÁ NECESARIO CONSTRUIR ALGUNOS NUEVOS 
AEROPUERTOS, CONCLUIR LAS OBRAS EN PROCESO, AMPLIAR LAS ÁREAS 
TERM 1 NA LES DE SERV IC 1 O, PR 1 NC 1 PALMENTE LAS ÁREAS DE MAN 1 OBRAS:. 
PARA LA COMUN 1 CAC 1 ÓN REGIONAL PODRÁ CONTINUARSE UT 1 LI ZANDO LA 
RED AEROPORTUARIA BÁSICA Y CONSTRUIR NUEVAS ESCALACIONES EN UN 
REDUCIDO NÚMERO DE CASOS, E IMPLANTAR UN PROGRAMA NACIONAL DE 
MEJORAMIENTO DE AERÓDROMOS Y AEROPUERTOS RURALES, 

Los NUEVOS AEROPUERTOS SERÍAN LAZARO CARDENAS, lXTEPEc,•MONCLO 
VA, NoGALES, PuEBLA, LEóN, CuAUTLA Y SANTA CRuz HuATULCO, EN ' 
DONDE OPERARÍA AVIACIÓN TRONCAL. 

,;• 
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EN CUANTO A LA 1 NFRAESTRUCTURA DE. AEROPUERTOS REG tONALES, EL PLAN·. 
CONSIDERA EN EL CORTO PLAZO OBRAS DE ENSANCHAMIENTO O· PROLONGA­
cióN DE PISTAS Y PEQUEÑAS MODIFICACIONES EN LAS ÁREAS-TERMINALES, 
EN UN REDUCIDO NÚMER6 DE AEROPUERTOS, ENTRE ELLOS DESTACAN QUERt~ 
TARO, !SLA MuJERES, SALTILLO, TLAXCALA, SAN FELIPE,· E~SENADA Y 
TEPIC. 

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 AÉREA DEBERÁ CONTINUAR SU A­
PLICACIÓN HASTA ALCANZAR 100% DE SU COBERTURA DEL ESPACIO AÉREO 
MEXICANO EN RADIOCOMUNICACIÓN Y RADIOAYUDAS Y RADAR CONCEDIENDO . . 

SINGULAR ATENCIÓN A ~U CONSERVACIÓN Y MANTENIMIENTO, 

PoR OTRA PARTE, SE DEBERÁ ADOPTAR LA SOLUCIÓN AL PROBLEM~ AEROPOR 
TUARIO DEL VALLE DE MÉXIéO, 

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 

SE CONSIDERA NECESARIO REGUi:AR EL TRANSPORTE A~REO 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 CIUDAD DE MÉXICO, ASIMISM~ 
ES NECESAR-IO MODERN 1 ZAR LA RED AEROPORTUAR 1 A Y DAR UNA SOLUCIÓN 
AL PROBLEMA AEROPORTUARIO DE LA CIUDAD DE MÉXICO, SERÁ NECEtA­
RIO AMPLIAR Y MODERNIZAR LOS AEROPUERTOS PRINCIPALES Y MANTENER 
TODA LA ~ED EN CONDICIONES ADECUADAS DE SERVICIO, 

l: ... ::-~------'·-~:_,_,_~· · -'-'--."'"'Lo.. .. '_.:;/_j_c:__·. ·:_. ·_. ·_,_':e _____ :_ .. .:.:_,__, __ ._.,·._. :~---~~--.:.:2"-"'-:..: . .:: :~ :. -~" · . ..2·~,L-· ___ · : 
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EN ALGUNOS CASOS DEBERÁN SUSTITUIR AEROPUERTOS LIMITADOS EN SU 
CRECIMIENTO, POR OTROS DONDE PUEDAN OPERAR LOS AVIONES TURBORRE­
ACTORES.DE LAS EMPRESAS AÉREAS NACIONALES, TODO ELLO DENTRO DE 
UNA POLITICA DE UTILIZACIÓN MÁXIMA DE LAS INSTALACIONES EXISTEN-

·.\., 

TES, EN ESPECIAL DE LAS TERMINALES DE PASAJEROS, QUE CONSIDEREN 
MEDIDAS OPERATIVAS PARA AUMENTAR SU VIDA Ú.TIL, 

SE DEBERÁ IMPLANTAR Y COMPLEMENTAR~ EN SU CASO, LOS SERVICIOS 
.BÁSICOS DE INFORMACIÓN AERONÁUTICA,.DE VUELO Y DE CONTROL DE­
TRÁNSITO AÉREO Y COMPLEMENTAR LA RED DE.RADARES, 

\ 

Juuo 12. 1984 
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2. POLITICAS PRESUPuisrALES DEL· TRANSPORTE 

2.1 Orientckiones Generales para el Sector. 

. 2.2 
. . . 

Orierltaciones por furo de Transporte.--

3. MECANI S!' lOS JRESUPUESfALES 
'·' . '· 

3 .1 E~uerM. Metocbl6gico Aplicable. 

3.2 Principales Meé:anisros. 

4. PRESUPUESTO 1985 

Ejemplo Te6rico-~letoCbl6gico • 

'·J: 1 
. • . 

L ___ _c ________ ~_c----______ :2_~-· -.·-· ··_ .. ---~------:__~, _:_ __ ,~:_~.~-:!::' .... ~~--':_·~~-'---·-,_:_·_· ·_· ;....c.O. '_;_~--~---~ ~ :.._, _ _:_e--------



·, ·:, •. 1 ~--.: • • t 

. . -~ .. , ' 
;..,,; .. 
~' 

. ' 
' .¡ 

.· ·': .. 
'. 

1' 
1 ·' 

i 
1 '; ¡·. j 

1 : ' 

¡ ~. .( 
! '_ .. .. , .. ~ 

1 
..• · ~ ,,._;_ ... 

:·, 
1 :'~ ' .. 

1 ' 

1 

:. . ..• 
--···- ·'' 

1 
1 ' 
1 . ' 

' . ¡ . 

1 

'. 

1. 

ru¡lll}f,IHI]:nms y ~~ I'P.lESllJi1'UE.US 
Illl1 Ii. SlLC1Ulllt 'l!E'.M~ 

EL GASTO PUBLICO. 

El gasto públiro se define en el Plan Naciorál de Des.:iriollo corro . . . 
"~m instrunento importante" para llevar a cabO su eStnrteg:ia ,: ya. que ele 

bidamente asignad::>, de a,cuerd:l a las prioridades establecidiis, penrd.ti: 
rá lograr la reoi-denaci6n económica y el camb.lo estru:::turai. 

Se defmen cerró objeti'.Os del mi.srro: 

.. 
Prorrover el desarrollo 'social rred:iante la genereci6n de enpléos, ·. 
la prestaci6n de servicios básicos y la reestructuraci6n del· s~. · 

terra de subsidios. 

Inducir, a través del nivel, estructura y calendarii.a.ci6n del­

gaSto, un comp:>rtamiento adecuad::> de la· delranda 'interna, acorde .-. 

c6n los niveles que puede absorber la ecoromS.a •. 

fortalecer la capacidad de aparato productivo y distributivo· en 

áreas prioritarias y estratégiCas pare el desarrollo nac.lonal. 

Pronover .una distribuci6n territorial más equilibrada de las ac­

tividades productivas y del bienestar social en el ll'éii'CO del for · 

talecimiento del Pacto Federal y del Municipio Libre. 

Asegurar eficiencia, hJnredez y control en la ejecuci.6n del gas­

to público. 

\ 

Se fijan asimisno, lineamientos para lá aplicaci6n del gasto, te!} 

dientes al cumplimiento de los objetivos anteriores y fijándose corro. -: 
. / 

prioridad la reorientaci6n del crecimiento hacia una mayor e;enemci6n 

. de empleos, entre los m3s Ünp:>rt.:lrltes se cuentan: 

.''• 

' "!: 

\ . 

; . - .. · : . ·:. '· ~- ' 

~··-· ~~ -- -----·-----



\ .; .. 

:.• 

:. 

.. ,;. .... Reorientar la invcrsi6n hacia cectores generadores óa errplel(), sien 

cb prioritarios: comunicaciones y trens¡;ortes. desarrollo rural y 
vivienda popular. 

Se revisará la política de subsidiOs y transferencias en un rrarco 

general de ¡;o lítica' de distribuci6n del ingreso y con criterios ~·· 

de condicionalidad su'jetos a criterios de racionalid:ld y eficien-­

cia. 

Se reducirá. gradualrrcnte el déficit p1blic0 cono pro¡;orci6n del PIB. 

Se .reducirá la participaci6n ·del ·gasto corriente en el gasto total. 

_·.-. '··:·~--

Se reorientarári las as~gna.ciones presupuestaies para ap::Jyar .las a~ 

tividades relacicnaclas con la. ex¡x:>rtación de bienes y Servicios. 

~· ,.·. 
'. 

• -r • 

t¡ . 

.. 
'· ' 

/"··' 

' 

. . . . 

.. \ ,• 

. ·Reestructurar 1á asignación del 'gasto para asegurar ·la provisión.­

·dé bienes:y servicies estratégicos ·a cargo del Estado y. se fortal~ 

cérá los mecanisrros de progrenación y ejercicio del gasto de la em 

presa pública. 
.;,. . : . •' 

.. , .. 

. , 

·, 1. 
:·' 

. . (,' 

~ '' .-. 

::- ·; : . . 

Se introducirán criterios. espaciales explícitos en la evaluaci6n -

de los grandes proyectos de alcance nacional; se. tomarán en ·cuenta 

las necesidades estatales y se fortalecerá la corwnicación entre 

los 'diferentes niveles de gobierno . 

Se establecerán corro compromisos del sector central y de las empre 

sas públicas, la racionalizaci6n administrativa, avanzanoo en los 

mecanisnos de progra¡re.ci6n, control de la infOI11\3.cic?n y adecuación . 

de los inst!"'.llrentos jurídicos y administrativos .. 

De acuer<b al esquerra opero.tiw de;J. Siste111:1 Nacional dé Planeacl.6n 

. estos lineamientos ad::¡uicren concresi6n específica en el proceso· presu- . 
•, . . .• ~ . 

pucstal·de cada sector ajustándose a sus c¿¡ractcríriticas peculiares • 

. ·, ,\ •.• ,.e, . • J , 
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¡ ., 

'1 
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2, POLTI'ICAS PRESUPUESfi\LES .:. TRIINSPO!m: • 

El. Sector Comunicaciones y Trans¡:crtes ha visto reducir en los úl 
'' --

timos afo::;, su participación relativa en el gasto de capital pasando de 

· 22\ en el período 1971-1976 a 15% en el períocb 1977-1982. · Así, atlnque . . 
se realizaron fuertes inversiones en algunos renglones, corro ¡:cr 'ejcriiplo 

puertos industriales, en general no se ampli6 la capaéidad de transÍx:>rle 

en la rredida necesaria para re~paldar el cre~irniento de otros sectore~ . . . . . . ' 

dando ¡:cr resultado un rezago . en el desarrollo de la infraestructura, 

sobre todo en la red carretera troncal y_ los ferrocarriles; 

Es indudable que esta situación tiene un efecto negáth~ ·en la ef:i; 
. . -· 

ciencia general de la actividad económica, en cuyo proceso juega un pápel 
• '• ' • •· • 1 

fundamental para la rrovilizaci6n de bienes y personas. De esta manera -
.' . . . . ~ ·¡ . . .. \'. . 

aun.1ue se atend:tercn las neces:tdu.des de transporte· prevalecen una serie. 

·de deseqúilibrios que se traducen en costos mayores para la soeieda·d_ en . 

su conjimto. ' 

' ., '. .... · 
ktualmente, aunque los efectos más graves de léi crisis hm· 'sicJó,:_ ;_. 

conte:údcis y e~isten síntomas de recuperación, el ritnO será lento y p~· 
valecerán medidas presupuestales restrktiv~s. Esta situación haé~ ;re_s . 

irnp:>rt~te qué nunca la jerarquizaci6n de prioridades en la asignáci6n - · · 
. . . . . . . . ... 

presupuestal que permitan maximizar 'los resultados de las acciones y-- .:: 
. . . . ' 

atender simultáneamente la necesidad de sentar las bases pare realiZar::.. 

los cambios profundos que requiere el sector. 

2.1 Orientaciones Generales para·el Sector. 

los lineamientos estratégicos def;inicbs para ·el sector tienen co- · 

mo prop5sito fundamental superar los desajustes más serios que af~ctan -

la eficiencia del sistena de transporte. . r r:,' .. ·: .. 
1 •¡' 
l ·'1. 1 • L · 
1 --~_-. • '• .~ 

1 , . Prineriurente cabe me.ncion<U:' el d8sequilibrio eXistente entre nodos, 

¡·;-¡,, , . (_,. ·· en tant~ que álrcdcdor del 80% del iiovirniento de carga~ y el 97%, del de -

1 
~;;; : 'personas se· lleva a cabo ¡:cr autotmns¡:orte, en t~tó que :ei ferrocurril 

. ·\ 
•'· 

" .. ·· . . ' 

-, 

., .. •. 
,. ; 

.• ·.~· 
., • ,t 

·. -: '~ 

.,,, 

'¡ .,,., '': .. !. ,_ . - . . ' . '~ . 1' • 
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Esta situaci6n es rerultado del atraso existente en la rroclerni7.a 

ci6n de los ferrocarriles que afecta la ¡noductividad y la calidad de -

los servicios. 

En el. trans¡:xnte internacional de carga, que se realiza en· un 80\ 

por vía mar.ít:ina, predom:inan las embarcaciones extranjeras, mientras que 

. nuestra incipiente· Marina Men:ante participa apenas con un 10\. Esta si . . 
tuaci6n, aunada a la~ deficiencias en ope!;'aci6n de nuestro sistema por-- · 

. ' ' . tuario' afecta nuestro comercio exterior y se traduce en salida. de di vi-
. ) . . 

. sas por fletes y seguros y una alta dependencia respecto a embarcaciones . 

extranjeras. · 

. • •• ,; •1, 

. En el transporte aéreo la probleinltica deriva del escaso desarro­

'llo alcan~do por la aviaci6n ·alimentadora que propicia ·la eXcesiva tr~ 
,gu1aci6n. en el I!Ovimiento d~ pasajeros al ro existir l.íneas regionales -

directas. 

Por otro lado , la disminuci6n relativa en las · inversial.es ·en. trails 

... ·,::·.porte y 'ef¡ particular en la red troncal, ocasiona que ésta presente 
'• .. 
· ' ·nos d~ saturad.6r~ en los trai!Os de nayor ~vimiento . 

si.g--

-·, i ·.' 

. • • 1 

Adenás, la estru:-::ura radial de los pr:i.nc ipales ejes convergentes . 

en la ciudad de México, favorece la concentraci.6n y limita ias posibili-

.... . dades de un de~llo regional riás equilibrad::>: . 

. '. ,, , .. __ -·, .. • •• 1 

'.· 

A su vez, el problema de transporté urbano se ha agudizado ·confo!: 

me han crecido las ciudades; presentando niveles cr~ticos en las ~s ~ ... 
rretropolitanas, en particular la ciudad de México, y e¡npieza a ad:¡uÍI'ir 

' niveles cr.íticos en las ciudades de rrás de quinientos mil habitantes. A 

... ' 

. ,. 
~,- . 
··..: 

esta situaci6n contribuye el eXcesivo uso 'del autonóvil y 1~ msuficien­

. cia y baja .calidad del transporte público colectivo. En estas .condicio­

.. nes las· políticas de transporte se orie¡;¡tan fundarrcntalmente a la .confo:: 

.·· IMCi6n de un ~ist~ 'de transporte rrodcrnq y eficiente que resP,rida a -

. las necesicbdes del creciiniento écon6mico r,~neraÍ y apoye aÍ. desurrollo 

; · . ,, ; > ·regional. ·. 
·',.i· ... ··: ¡'¡ • '-· . : '¡ ·· .. • .. · 

. : 

1 . 

' . 

1 . ,¡ 

. ,. : 
·.:¡ 

·.· .··[1 
.. '.• 1 
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L:is objetivos de este :;isterm de tril!lcr.orte son: 

Desarrollar los diferentes modos de tril!ls¡:.orte en un sisterra inte 

grado que permita la combinación Irás eficiente del servicio para 

el trasladO de personas y bienes con una rmyor capacidad y cober­

tura. 

Prorrover una diStribución más equilibrada dé los serviCios entre 

las difer€11tes regiones del país para apoyar la rrovilizaciéin de -

su ¡:.otencial de desarrollo. 

Consolidar la organiZación del trens¡:.orte, til!lto en la función de 

autoridad corro en la presentación de los servicios p:!I'a fortalecer. 

la rectoría del Estadp e impulsar. el desárrollo de los sectores -

social y privado . 

·Aurrentar la seguridad de los servicios de tril!lsporte en las viás -

generales de corramicación a fin de abatir el fudi.ce de. accidentes·. 

Ampliar la capacidad tecnológica en rrateria de infraestructura·, -

equipamiento y operación del sisterra de transport~s, fomentil!lcb ·­

la investigación y la actividad industrhl acorde a las necesida- . 

des· nacionales. 

Con base en estos objetivos se han definido las principales_ líneas 

estratégicas· par rrodo de tril!lsporte. 

2.2 Orientaciones p9r Modo de· Tril!lsporte. · 

' . 
2.2.1 ~~~r:!_e_~!C0l· 

El autotransporte seg(lirá tenienoo una importil!lCia fundamental en 

el rrov:imicnto terrestre, til!lto de Cill'ga corro de pasajeros, por lo que de 
. -

berá luccrse un esfuerzo de racionalización en .la utilización de los re-

'cursos dis¡:onibles. 

1 
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En tanto· que liste es un servicio que se presta fundélmentalJrente · 

_.rediilnte concesiones a p¿li'ticulares ce procuril acentuar las acciones de 

· concertaci6n para lograr rr:ejoras en el servicio; En este sentido, el -

insti'llllErito fundamental de que se dis¡xme es el Programa de Desarrollo 

del Autotransi:orte Federal en el que participan trabajadores, empresa--· 

ríos y autoridades para definir metas y acciones para ofrecer un servi­

cio acorde a las necesidades. 

Dentro de esta misma línea se prorrueve la agrupaci6n en torno a 

las Centráles de Servicio de Carga y la organizaci6n conjunta de permi.­

. sionarios individuales para el transporte de productos del cairrpo • 

. . . 
En cuanto al novimiento de pasajeros la línea e~tégica 'funda-. '. 

. mental es reducir el transporte por autorrovil, ·elevando el trnnsporte . -

coiectivo sobre todo en los oovimientos suburbanos donde existen 'seriB.s 

deficiencias. Al respecto se está analizando la posibilidad_ de ptom:>ver 

! .,- . - . un PrograJTC~ Nacional de Transporte Urbano Colectivo, que con la parti.ci- : · . 

paci6n conjunta, federaci6n, estados y rrunicipios, se oriente a atender 
'-< .': 
1 • 

i¡.·. _,· . . ': 

•,. 

1 ·:····· '; 

las necesidades de este tipo de servicio. 

Por lo que se refiere a infraestructura, la estrl:ltegia 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~ · 

/ ,\;.· .. ros: y sigoos de saturaci6n en los trélJIOs de JII3.yor circulac~n. Se otor- · 

[.'<.·: · : :· ·. · gará JII3.yor importancia a los prograJI13.s de conservaci?n, rehabilitacM.n y l'iy·. . · rrcdernizaci6n 'C!e la red. 

¡ ;: 

¡_;::. 
1 
:' '"'• 

¡'·:.;'·,, . .. ··.· 

· Se proseguirá asimism:> con la ampliaci6ri de las redes alimentado­

ra y rural a fin de ampliar la cobertura. del sistena y favorec~ la in ... · 

te greci6n regional.· 

' '~ . ¡,.e· De acuerd:J a este pro¡::ósito, se progriun:u:á asimism:> 'la construc-

~~('/. ·' ... ci6h de riuevos caminos que complementen l<;>s ejes transversales a partir 

l• :· de las prioridades· regionales definici1s en el Plan Nacional de Desarro- · 
r<_:' · .. : .·.:·~ ··lio l'lf' '1.: _.,. . • • . •. 
¡, '·. _· . :¡·~::''.' 
1 1 :· '. ~- ' 
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7. 

.Por otro ladO, se ¡.ronoverá la construcci6n de tan~tinalec..qentra 

les de paSajeros, en ciudades medias ·y se ampliaron o reubicarán las que 

sea nece:3di'io de acue:rxb a los planes de desarrollo urbano existentes. 

Se procure asimi=, coordinar la evoluei6n del· transporte e~ 

tero con el de las industrias conexas a fin de asegurar el ~stecilnieÍ1 
to adecuado de equipos, refacciones Y· partes . 

. 2.2.2 

Lá l~ea estratégica en este rubro' es superar el rezago existen 

te en el ferrocarril a fin de que logre adquirir la im¡;x:lrtancia. que ·le 

corresponde, de acuercb a sus características.. Aquí el instrumento fU!! 

damental es el Prograrra Modernización del S:Í.stenu Ferroviario Mexicano. . . 

Los aspectos más importantes de la nodernizaci6n ferroviaria ·son: 

adecuar las condiciones laborales, rrejorar la infraestructura y el equi · 
. . -. 

po, actualizar los sisterras operatims y lograr el· reordenanri.ento finan -
. -

ciero_y administratim. 

Con estos fines se harán las adaptaciones necesarias.al Contrato 

Colectivo de Trabajo para mejorar la estructura de :renuneraci6ries y el~ 

var la capacitación del personal. 

En el renglón operativo se introduCirá la rrodalidad de ·trenes 

unitarios rápidos, con horario regular y se irejorará la 

de vías y el controi centralizacb de tráfico (Cl'C). 

sei'ialización ..: 

· .. 

Lás mejoras en infraestructura' se concentrarán en los prograrras 

de conservación y rehabilitación de vías y patios, constru:::ci6n de lade . . . . . . . --
.ros y rrejoría de áreas de maniobras. Se .reforzarán aderrás puentes y al 

. . . -. 
cantarillas. 

Se 'procunli--ft una mayor utilización .del oquipo n-cdiante progroJTas 

1'':. ~·de ll\3l1teninúcnto estrictos y coordinación de usu=ios par~ aUJrcnt,w la 
1 .;• . 

¡. 

'· 

. : •. 
'. 

. ."! 
,f .. ~ 

~¡ 

h: .. :. . capacic:la? de allJ?cenamicnto y rroderniz= las instalaciones de carga y :-
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. Se estructura la coordinaci6n con la Constructora Nacional de Ca 

rros de Ferrocarril JEra la reconstruoci~ y fabricaci6n de carros, lo­

oonotoras, cocms de pasajeros y componentes de v~ con nayor integra-­

ci6n nacional. 

En cuanto a los aspe;::tos organizativos, se acelerará la integra­

ci6n de las diversas entidades ferroviarias introduciendO además moder- . 

ros procedimientos adninistrativos. 

la política tarifaría debe tender a cubrir con reeursos propios 

los gastos de explotaci6n y absorber en forna parcial él pasivo exis-­
tente .. · 

2.2.3 Transporte Mar!timo. 

De 'acuer<:b a la problemática antes señalad;!, la estrategia del -

.transporte mar~timo contempla dai' un mayor impulso a la integración de 

la Marina Mercante y la puesta en marcha del Prograrie. de ModernizacJ,ón ·. · 

·de la Administración Portuaria.. · 

Para a¡:oyar el desarrollo de la Marina Mercante se tooan medidas 

JEra asegurar por un lado, su participaci6n en el PDvimiento de carga y 

por otro, elevar su tonelaje, 

En el primer caso se establecerán reservas de carga y se realiza 

rán convenios bilaterales con otros países. En particular se proc~ 

~ nayor participa~ión en la eiqxlrtación de petroleo y graneles ¡nin~ 
les y en la im¡:ortación de graneles agrícolas, ·carbón y mineral de hie- .·· 

rro. Se aprovecharán .las· cargas del ~tor pu'blico. en todos· los .caros. . . . . 

Se reorganizará por su parte, el cabotaje corro parte del · sistem3. 

. de trans¡:orte para impulsar el transporte I!Ultinodal y apoyar el desa--. . . . 

rrollo regional particulanrente en las regiones del Mar .de Cortés, del 

&!reste, del Pacífico Central y del G:>lfo. . . . 
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' · de fomento que ·oontemple: firvmciami.ento, E!!>tímulos fiscales y en su ~. 

90 •. fácilidades para la :inp:>rtaci6n. En este punto. conviene aprovechar 

la depresi6n del mercado mundial que ha rcsulta<b en menores precios ~ 

ra las embarcaciones. 

El sistena, por su parte,· se reestructurará definiendo puertos -

principales o de primer ordeny puertos alirrentadores o de seguncb or-:­

den. Son de primer orden: Tarnpico, Altamira,-Tuxpan,· Veracruz, Coat-
' zacoalcos-Pajaritos, Laguna del Osti6n en el Golfo; Ensenada, Guaynas, . . 

'lbpolobarripo , Mazat lán , Manzanillo, . ~aro C~enas y Salina Cruz en el . 

Pacífico.· 

En el reng16n organizativo de lOs puertos tiene prioridad el foE_ 

talecimiento ·de las empresas de ~*>rvicios portuarios · tairt:o en .lo· que se 

refiere a la .iffipliaci6n de ;U °Camp:l de clcCÍÓn CaTO a SU situaci6n finan 

ciera. 

Se atenderá a:simisoo el rrantenimiento y conservaci6n de los 'pue5 

tos eon la infraestructura de al¡¡acenaje y accesos terrestres, así corro 

otros servicios complementarios. Sé ampl~ ·y ¡rodernizar~ el equipo -

portuario. 

-. Será necesario además contiriuar la rrodernizaci6n del sistema de 

ayudas a la navegaci6n para preservar la seguridad en el mar y prevenir 

'la conta::únaci6n. 

El desarrollo del transporte aéreo se orienta a lograr una Jli3.yor 

solidez financiera y operativa llli:)diante la aplicaci6n de pro~anas de 
" 

fomento que garanticen su crecimiento ordenado. 

• 
1 
f Se procux'ará fortalecer las aerol!nc<\S nacionales mejorancb sus 

¡ ''--'-- sistenas de comercializaci6n ¡ura nantener su participación en el trá- · 

J fico intcmacional y runpliar. el scrvic!o nacion.:U, procurando una nuyor 

,. .. conplementariedad con la acbvidad tur~stica. 
' f 

i . 

., 
' 

. -, 
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Para lograr una m1yor cobertura, se cbrá impulso al Prograrra de -

Aviación Alirr.entacbra que perm:itW dotar tiel servicio a zonas donde ya 

existe tma dem:mda en desarrollo o bien, caroecen de medios alternati~s~ 

Sé ha considerado en prirrera 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 lll3.teria de trans­

porte que son base y fundamento de las políticas presupuestales del sec 
· tor. 

. 3. MECANISMOS PRESUPUESI'ALES. 

Esquerro: Metodológico.· 

. Para lograr los objetivos establccidcs, se está haciendo un esfuer. 
1 

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 Sisterra Nacional de Planeación Derrccrática con 

'templa la realización de documentos clave complementarios y cong:rUentes -

entre sí. De esta lll3.nera, a partir del contenido del Plan Nacional de -

Desarrollo se ha eluborado el Prograna Nacional de Transporte que con un 

. lll3.)-Qr nivel de desagregación concreta las medidas que habrán de ponerse -

en lll3.I'Cha entre 1984 y 1988. 

Este doci.urento contiene ya orientaciones específicas,· c0110· las 

arriba rnercionadas ·y una primera estim->ci?n de 'los recursos necesarios -

para su cumplimiento. 

Subsecuentcmcnte se elaoorarií el Progril)lB. Operativo Anual concebi­

do cono un corte tempon3.l: del de Medíaro Plazo que a su vez representa el 

.. eslabón inrrcdiato entre el esquenu ele proer.:mución y la· prcsupucstaci?n~ 
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En este csfuer•zo de mciorializaci6n y conr.;ruencia se tiene por -

primera vez una estimución integral de los recursos que será necesario 

aplicar en .el período 1984-1988, dentro del esqueina gcnerul de objetivos 

y estrategias definido en el Program3. Nacional de Trans¡:orte. que tiene·­

corro horiwnte de aplicaci6n el mediaro plaw. 

De acuerdo a estas esti.r..aciones, . el presupuesto global_ para el -

sector asciende a $4,017.7 miles ·de millones de pesos corres¡:ondiendo_­

$2,121.7 a gaSto corriente y $1,896.0 a gasto de inversi6n. 

Del total del gasto de. inversión el 40 .3% corresp:mde al trans¡:or 

te carretero, 36.2% al ferruviario, 10.2% al marítimo y_ 13.3% al aéreo. 

Así pues, los esfuerzos se concentran de l!lill1era fundarrental en el 
. . . 

sistell\3. troncal carretero y ferroviario que permitirá sentar las bases 

para la I!Odernización del siste¡¡a de transporte. 

3. 2 · Proceso de Presupuestación. 

Una vez definidos los diferentes lineamientos y alcances del sec­

tor trans¡x¡rtes se entra a la etapa de presupuestación, que es el. Últ:ino 

eslal::ón del proceso, que permitirá traducir en acciones ccncretas todo"s 
. . 

la,., propuestas anteriores. 

Al respecto se h3.n establecioo algunas propuestas para su fornula 

c:i!5n atendiendo 'principalmente a la necesidad de ·reeStructurar el gasto 

y fortalecer los ingresos para lograr el mejoramiento de las finanzas pú 

blicas propiciando unas bases financieras sanas. 

Se señala asimisi!O. la im¡x¡rtancia de reorientar la inversión, 

atender el pago de la deuda y rrodcrar el crecimiento del gasto éorriente. 

En atención a la necesidJ.d de lograr, una ooyor·ru.cionalidad en la. 

· asienación de recursos se hm disefuoo las . siguientes normas: ( 1) 

(1) SPP ¡ GuÍil para la eluboración del Preliminar 1904, 
.; . ' . . 
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Pro¡<.JilCl' altc·J11Clt:.iv,~:; tl: <Jcc.i.5n que f;<:i\,llu nx¡ucrimientoa de ro 

cursos a rorto y mcdüuxJ -pla7.os. 

Se esi:ina el proe;rarru de inversiones con b.Jse en el avance de las 

obras en ejecución mínúno para satisfacer la demanda en el media­

no plazo considerancb además, los requ-2rimientos para conservaci6n 

y mantenimiento de la capacidad exista1te. 

Se determinarán los requerimientos nf?'.:csarios para apuntalar la 

estrategia de mediano pla:w considcrando separaclainente proyectos 

en ejecución y nuevos proyectos. 

Se r-ealizará w1 análisis prograr11ático en los aspectos principales 

fonrulancb notas ccnceptuales por entidad y dependencia. 

A partir de estos supuestos, cor:uenza la etapa iniCial del proc~ 

~ de programación-presupuestación towarido cono base el presupuesto_ mo­
dil'icado autorizado que dcberá contener la asi¡,"Tlación original, los tras 

pa.s:¡s entre rarros y capítulos y las arr.pliaciones autorizadas. 

Para estimar el gasto corriente deberá considerarse en primera -

instancia los recursos personales y las transferencias aosolutamente. ne 

cesarías bajo w1· criterio de estricta selectividad. "-

En el ca..so de los organisrros y ernpresa.s se considerarán únicamen 

te subsidios s6ló cua.mlo se trate de bienes o servicios con un efecto -

im¡xJrta.nte sobre el empleo y la distribución del ingreso .. 

La estinución del gasto de inversión incluye los recursos asign~ 

dos para mmtenim:iento y conservación y los necesarios pára continuar -. 

obras en proceso y de nueva ejecución que respondan a los planteamien-­

tos dd Plan Nacional de Desarrollo y del ,!'rDEf'arrd Nacional de Trans¡::o_!: 

tes. 

El proceso de cálculo inCluye los si[').Jie:ntcs pasos •. 

1 

1 

1 

l. __ .,_ .. e'.._, ____ ' ... :..~-----~:~--- __ . ._: ·•----~~ _ __j__c ______ : ____ ~~:~..__j: __ :c.ce--·-~--'- "'-~,: .... ..:__;,;,,,_c_,_;_~·, __ ,~_::~--""'-'-'---~ -·--~ ----"c ... -~---



1 

' 1 . ' ., i ' . 

1 

i 
1 
1' ¡. 
' 

·--··-

13 • 

. Asignaci6n Original, que corres¡:ondc al_presupuesto autorizado 

por la H. Cám3ra de Diputados. 

SUJTa de los siguientes conceptos: 

Traspasos internos, llDVimientos entre capítulos del mi= rano. 
o • • • 

Traspasos entre entidades, aUII'entos o disminuciones del pre5upues 
. -

to ~venientes de otras entidades. 

Tlasferencias del Rano XXIII que son aquellos importes autorizados 

con cargo a este rubro. 

Con esto se obtiene: 

Modificado Autorizado. 

Este ¡ronto presupuestal mis el complemmto a la anualidad que ·e::!. 
bre rrodificaciones inferiores a un año, y el ¡ronto de los recursos que 

se cancelan y constituyen un esfuerzo de racionaliza.ci0 y/o jerarqui­

za.ci6n, permití~ obtener el. 

Presupuesto Pre1:4ninar. 

Finalmente, a este ¡ronto se agregan las acciones y proyectos que 

responden a los. requerimientos y prioridades del Plan Nacional de Desa­

rrollo, para obtener: 

Presupuesto Preliminar Propuesto. ' 

1 ... 

., 
¡ 

' ·' 

1 . • . . . • ' ' . 
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PoSt:eriorm::nte, con bus0 en lil t!L1:ÍJ,uci6n de impai::tos macroer:on6 -micos que. efectúa la Dirección General de PolÍtica Presupuestal se ob-­

tiene Wléi propuesta presupueSt:al a precios de 1985. 

Esta est:im3.ción se refiere básicamente a variables tales cono ere 

cimiento global esperado, tasas de inflaci6n, niveles de calllbio, etc. 

que permiten .contar con un preSupuesto ·realista y que a la vez responde. 

a las expectativas de crecimiento. 

Con las estiJraciones generales 'de los diferentes sectores se rea­

liza un ajuste g~1eral de presupuesto de acuerdo a ias prioridades nacio 

nales y disponibilidad real esperada de recursos para fijar los llamacbs · 

techos financiero¡;. 

Es a partir de este rromc."lto que se inicia la etapa de presupue~ 

ción propiarrente dicha que incluye el ajuste de todas las cifras inicia! 

mente calculadas y un estricto proceso de selección para 'definir prio-...: 

ridades. E~ este (U.tirro aspecto el que permite gurantizar congrue~cia -

con otros sectores y a¡:oyo a los diferentes objetivos de desarrollo reg:ii 

na l. 

. Cabe agregar que se han ~enido haciendo esfuerzcs para simplifi- . 

car y racionalizar el proceso de programación-presupuestación existiendo 

múltiples actividades de apoyo corro son. la revisión y compactación de 

form'ltos, la revisión y actualización de la apertura programática entre 

otros; 

Se ha instituicb as1nüsmo un grupo interinstucional presidido. en 

cada caso·por la Dirección General de Programación y Presupuestación pa­

ro coordinar y acorcbr los· diferentes aspectos relacionados con el cita­

cb proceso. 

-
1bcbs los esfuerzos tienden a evitar·la separm::iónentre "lo pl;:: 

ncacb" y "lo presupucstacb" pam. lognU' avanzar en la conr,ruencia del -

proceso de planeaCión cono elemento necesario para lo~ur las metas !;)!>­

. tablccicbs .. 
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¡ INVrnSICN PARA EL PROORAHA lE MEDIANO PLAZO 1981J-1988 
' 

. . . . . . .. - ·.·. . . 
1• 1 .9 8 4 1985-1988 T o T A L 
1 
.. . . ' . 

1 
SJBSECTORES 

GASTO 1 GASTO DI: ·GASTO GASTO DE GASTO GASTO II: 
i. 1 

CORRIENTE HNERSIW . CORRn:N'IT INVERSION CORRIDJTE INVERSictl 
1 .. 

1 . 1 
1 .. 

rSECTOR TRAIISFORTES 
.. 

36 6. o 280:1 1 755.7 1 615.9 2 121.7 1 896.0 
¡-; . 
j SF.:C!L"'TA~iA DE CCMJNICACIONES ' ' -1 Y T?.ANS?ORTES 12 . 7 138.9 88.9 1 o 56. o 101.6 1 194.9 
i 

141;2 . O:TII:ADI:S PARAESTATPJ...ES: 353.3 1 666 •18 5S9.9 2 020.1 
1 

7 O. l. 1 

• ':: WJJSE_OJIT[_C~Q_ 14. 9 98.2 70.6 663.9 85.5 762.1 

k;- S[CPD!-.P.IA S. 4 91.0 2 5. S 61S.3 30.9 705. 3 

lé ·. DmDADES 
. 

9.5 . 7.2 4S.1 4 B .• 6 S 4. 6 55. B . 
¡,·· .. 

¡; .. TI'~SE9lg't._FQ<R_QVUIJgO_ 173.1 ·129.S S75.6 S.5 7. 4. 748.7 686.9 ·' 

1\ SECRLiP-?.IA 4.2 30.2 18. o 230.6 2 2 ·• 2 . 260.8 

¡.. 
OITIDP.m::s .16 8. 9 99.3 S57.6 325.8 726.5 425.1 

-
WJJSEOITE_M@]J'l~.O 7.2 20.2 ~ 4 9. 3 173.3 S6.5 193. s· . 

! 
-

SLCF.IT ;..R IA 1.9 10.5 2 7.4 14 7. 4 29.3 157.9 
l. 

5.3 9.7 25;9 1 D.'fiDP.DES 21.9 27.2 35.6 
11 .. ·· . 

11\PllSE.OJITE_AEREO 170.8 32.2 1 060.2 .. 221.3 1 2 31.0 253.5 
i -

. SECRLI'ARIA .. 1.2 .7.2 18.0 62.7 19.2 69.9. ¡ 
1 

.. 
UlTIIY>.DES 16 9.6 25.0 1 042.2 158.6 1 211.8 . 183.6 

1 

1 

¡ -
1 

1 
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'EL SISTEMA NACIONAL DE PLANEACION DEMOCRATICA: componentes y productos. 
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.La urt!anizad61~ gubt!rnatllcntal implica distini!uir t~..~mas ¡;on di,~into nh :l d~ ~·-!.';h.·r~JIJd::d. Si bien d Si~t~·:11.1 ,.-b.J• .. c "·1 .ÍI'dll-· 

to de J('~,:ión de Ja· AUministral.·ir"lll, l'úbli'-·a· FcJ ... ·r;..d. in~iJicnJo ... ·n la pi~.Hit.':h.:i<'ln l'!\lalal ~- muní~ . .-ipal y alina:nt:\nd•"' t.k };.¡, .ll, ¡n­
ncs \.:'oordinada!). con h.>s !!ObÍl'r¡1~S de bs ~ntidaJ~..·s ft.•tk.rali\·as y·Jl:' los nn1nkípios. pard su futH.:ionamicnh) !t,_. ar .. ,y;,·~..·n tll·, Ul\\.'­

ks: el global! <JUl' se refiere a ;.~spcdos gcncrak" JI." Ja ccononlía y la· so ... :il.~Jad; el sectorial, a 01spcdos csrl·~i!Jco-; J~o.: ~.::HLJ ~··'-·Jnr 

:hlmini,lrativo: y d insqttH:ional a los propios d~Ias ~ntiJJtks ¡lar;Jl'St~ttalt.:s. 

l:n ~aJa uno de los niveles cit~dos se Jk·\'~n ¡,¡ ~.:a hu las a..:tividJLkS de fo~mubdón._ instrtllllL"ntadún. control y l"\~Ju~liÚrl. 

¡;~nrrjn,lose de ~sta forma los do~umcntos corrcspondicnh's a cada nivel. 

En el nivel ¡;loba! se daboran d Pl':L>; los ¡'n>¡:r~~ras r~;:.ionalcs y cspcciaks de mdi;~no pluo, Jo, pw;:rarnas opcrati••JS 
anu~.ah..·s. los r~port~s ~..h.· control y las cvaluadoth!S ..:orr~sponJil·nr.:s a e-s1os documento~. y al fun~ionamicntu J-.:1 S~PD." 

En. los nivdcs sectorial e institucional se realizan las actividades correspondientes a la dahoración de J'TO!!f""'"'· ,,·portes y 
evaluaciones respectivos. . · . · 
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PLAN l:.A CIO.V NA LIVNAL DEL DESA H.RVI.LO: l~ ,•/urirín Jet SNPD nm !u PliJtl(·uciriii'Estatul Lát~~il:..~.~· 

~s a~;ti\'iJ4dcs de pbnc:~ciún a t;ivcl naciont.ti·sc inrcgrJn en tres }!CinJ~s agregaJo!. qul! n ... ·spoiH.h:n a los úrdLnes dl' ~obiL·n;c 1. 

· federal, estatal y municipal. En todos dios participan los diferentes sectores sociales a través Je los !'oros Je Consulta Popular y-

· de los Consejos Consull i vos. 

En el Sistema Nacional de Planeación Democrática-se re:tli1.an las acciones de planeación correspont!icntc·, a las J,·p,·nJ:n· 
cias y entidades del gobierno federal; asimismo mediante d Convenio Unico de Desarrollo se coordinan las accione, de i'lo'"'"­
ción de la Admini,tración Pública Federal con las de plancación estatal y municipaL 

Los programas· de mediano plazo del SNPD son formulados a partir de los lineamientos del Plan Nacional Jc Ocsarrollo. 
con la participación de los sectores social y privado. 

En el ámbito estatal.d Plan de DcsarroUo y los Programas Estatales se fonnulan con base en las prioridoJcs ,k las enriJ""''' 
federativas, haciéndolas compatibles con las que define tanto el Plan Nacional Je Desarrollo como los programas de mediano pl..~­
zo del SNPD, e incorporando las. aportaciones que hacen los grupos sociales de las entidades federativas. 

·La vinculación entre las prioridades nacionales contenidas en el Plan y los programas de mediano plazo del Sl'l'll Y "'' Jrl 
Plan de Desarrollo y los Programas Estatales, se realiza a tr:ivés del Convenio Unico de Desarrollo. . . . . 
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PLANEACION NACIONAL DEL DESARROLLO. : relación del SNPD con la Planeación Estatal. 
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PROCESO DE INTEGRACION DEL PLAN NACIONAL DE DESARROLLO .úimina 4 

La integración del Plan Nacional de Desarrollo 1983-1988 •e realizó d~ntro del nuevo marco legal, que establecieron las R.e:·or­
mas Constitucionales y la Ley de Planeación, y sobre las bases del Pro¡;rama de Gobierno. Esta·ts.rea se llevó a cabo a tra' és ~e 

·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 quo 
permitieron identificar las prioridades nacionales para ser incorporadas al Plan Nacional de Desarrollo. · 

'--Con los gobiernos estatal y municipal, mediante las aportaciones de las entidades federati~as, 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 elabo::uon 
documentos sectoriales_ que sirvieron de insumas al PND. 

' j 
; 
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LOGISTICA Y PLAN!F!CAC!Oil DEL TRANSFDRTE 

PARTE 1: UNA REV l S 1 ON DEL CONCEPTODE LaG 1 STJ CA EN LA 8'1PRE~ 

DR JUAN PABLO ANTUN . 
GRUPO DE INVESTIGACIONES EN TRANSPORTE 
SISTEMAS Bl 01 . . 
INSTITUTO DE INGENIERIA-uNAM 

1. CONCEPTO DE LOGISTICA 

1. 1. Ve. ta c..i.ttc.tdac..i.61t a .e. a to g.{..¡,t;.{.c.a: c. o ntJL"ol de. 6Zu.j O./¡ 

L6gica, circulaci6n y logística 

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

.mientes y conceptos. 

· Lo 16gico es lo que pertenece o lo relativo a la 16gica. 

..L 



También, se dice comdnmcrrte. que una consecuencia natural y 

legítima es 16gica. 

La logística, en su acepci6n más amplia, es la disciplina 

que trata de forrnularde un ~oJo riguroso la Lógica. 

Tradicionalmente, la logística es, tambi6n, el arte mili-

tar que estudia el movimiento, transporte y estacionarnien 

to .de las tropas fuera del campo de batalla. Es la refe-

rencia más antigua de la logística como un control de flu-

jos (el de los recursos para la batalla). 

La significaci6n de la logística corno formulaci6n de upa 16 

gica, y en particular de una racionalizaci-6n de la conduc-

ci6n de flujos, conduce a la acepci6n moderna de la loiíst! 

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'H~illicr, D., 1969) 

como una comp6nente de. los costos de transferencias, revela 

' 

2 
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los costos anexos, que constituyen la ~iimera etapa hacia 

la elaboración de costos logísticos que· engloba ~odas los 

gastos asociadds a la in~ervcnción sobre los ritmos de cm~ 

sión, ~ransmisión y recepción de mercancías en las diferen 

tes fases del áprovisionamiento, la producción y la distr~ 

bución. Empieza entonces a percibirse que la 16gica de los 

gastos capitalistas de la circulación es la logística. 

El enfoque de distemas aplicado a· la· comprensión de li.cir 

culación (Kolb, F., 1972) conduce a la concepción de la lo 

gística como sistema. Así, la satisfacción de la demanda 

es el objetivo de la construcci6n del sistema logístico de 

la empresa; directa o indirectamente,marca el ritmo de los 

procesos de distribución, producción y aprovisionamiento= 

la regulaci6n de los flujos de materias primas y de proJuc 
. -

tos se basa en la previsi6n de la demanda, el contrdl de 

inventarios y la programaci6n de la producción 1• 

De acuerdo a los objetivos de la empresa, ei.horizonte ado~ 
tado para las previsiones es más o menos lejano. La adecua 
ción de la capacidad de produccion, que implica inversiones 
importantes, neces!ta previsiones a largo término. (según la 
empresa y el tipo de productos, de dos a diez aftos). La ela~ 
boración de un programa de producción teniendo en cuenta las 
tendencias y fluctuaciones estacionales del mercado depende 
de pr.evisiones a medio término (de algunos meses a dos aftos). 
Por otro lado, la gestión de inventarios y el control de ni­
veles de producción requieren previsiones de corto plazo (del 
orden de algunas semanas). . 
Los inventarios juegan un doble rol de volante de inercia y 
de correa de transmisión. Por un lado sirve p~ra desconec-

3. 

tar momentáneamente los ciclos de distribución, de fabrica­
ción y aprovi,ionamicnto; y por otro, el control de sus nive 
les permiten marcar el ritmo· óptimo de fabricación (programa ••• 
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1 . l '6 1 . 2 , . .a 1mp antac.t n. e el "lStc'lll:t lO)-~lStlco contiene una es t¡·uc tura (ondw: i 

da (en general los medios logísticos: ;¡lmacenes, transportes, 

cqu1po inform5ti~o y de comunicaciones) y otra conducente, o 

de gesti6n (en general la organización coporativa de gesti6n) 

La ASLOG (Association des Logisticiens d'Entreprises-Francia) 

define la logística como el conjunto de actividades que tic-

nen por objetivo la colocaci6n al menor costo de una cantidad 

de producto en el lugar y en el tiempo donde una demanda exis 

te. Entonces, la logística involucra todas las operaciones 

que determinan el movimiento de productos: localizaci6n de 

unidades de producción y almacenes, aprovisionamiento, ges-

tión de flujos físicos en el proceso de fabricación, .~mbal! 

je, almacenamiento y gesti6n de inventarios, manejo de pro-

duetos en unidades de ¿arga y preparaci6n de lotes a clien-
. 

tes, transportes y disefio de la distribución física de pro-

ductos. 

Por su parte, la SOLE (Societi for Log~stics'Engineers-USA) 

expresa que la logística es el arte y la ciencia de la ge~ 

... a~ fabricación, mezcla de l.inea de productos, regular la·· 
carga de trabajo en los talleres de fabricación) y de apro~ 
visionamiento (decisores de .compra, transporte, inter.és al 
capital sobre inventarios).{Kolb, F., 1972) 

2 Para una discusión teó;i~a sobre estructuras (subsistemas) 
conducido y conducente en sistemas.con propósito, véase 

Gelman, ·0., Negree, G.; 1982 



tión, de la organización y de las actividades t<5cnicas, r~ 

lativas a las necesidades, a_la concepción y a los medios 

de aprovisionamiento y de manejo de cargas¡ que sirven de 

soporte a los objetivos, las previsiones y la operación 

de la empresa. 

Logística: de la gestión del despla:amiento físico al con­

trol de la circulación 

La significación de -la logística en la empresa ha e·voltÍcio 

nado según la elaboración del concepto de desplazamiento 

(e o 1 in , .J • , 1 9 8 1 ) • 

Si el desplazamiento es concebido de una manera."pasiva", 

la logística es·determinada como una fase obligada del e~ 

samble producción-distribución. En este caso la logística 

se orienta a la gestión de las operaciones de transporte 

para reducir al mínimo los costos (de transpo-rte) que mer­

man el margen de utilidad~ 

~El transporte es considerado como una operación producti­
va (L'Huillier, D.; 1969) que asegura la realización de 
desplazamientos en la fase necesaria producción-distribu­
ción, donde estas dos 2ctividades lo determinan. 
Las operaciones de transporte son tomadas a cargo por una 
unidad funciona 1 de 1 a· empresa según dos moda 1 ida des pr i ~ 
cipales: el servicio de transporte particular (con trans· 

S 
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En cambio, unn concepci6n "nctiva" del Jespla::·nlnicnto, tr;lll!!.· 

forma éste en una opci6n cstrat~gica para ln cmp~csa~ cl'dcs 
·. . -.· 

'plazamiento es un "momento" del proceso producci6n-distdbu-

ci6n (en este caso un gastó capitalista en un costo aut6nomo 

puede transformarse progresivamente en un polo generador de 

ganancias sobre el conjunto del proce~o capitalista de produc 

ci6n). El 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 produc" 

ci6n toma simultáneamente en cuenta los parámetros técnicos4 

.· 3 ... porte "propio", en propiedad y/o en gestión de renta a 
largo plazo) y el servicio de transporte público de un pres· 
tal:ario (en este caso la unldad funciona.! e~ "compradora":­
de transporte, y el control de los prestatarios, que en ge·­
noTal si real iza mediante ciertas pautas de contrataci6n, 
gen~ra un primer estadio para la constitución de una· unidad 
funcional logística). · 

4 L~s pará~etr~s técnicos del proceso productivo s6n los de pr~ 
ducción (proceso ·de produ¿ci6n: costos unitarios en funci6n 
de.diferentes variantes en el ritmo de producción y en la 
dimensión de las seriesd¿ producción; volúmenes económicos 
de producción, etc.) y los locacionales (proximidad a las 
fuentes de materias primas, mano de obra y mercados de consu 
mo) . , 
Los parámetros dinámicos del desplazamiento son los de alma­
cenamiento (niveles y c6sto de inventarios de materias pri­
mas, productos semite~minados y terminados; ~ivel di 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; rapT 
dez y costo; modalidades de explotación; etcJ · -
Col in, J.;· 1981) 

6 

i 
' 
1 
1 

: 1 
: ij' 



. ~ ·'1 
! 
' 

' ' 

• , .! 

del proceso productivo y din5mico del despiazamiento, pcrmi 

tiendo elaborar varios modelos del ptoceso de produc¿ión' 

que integran las diferentes Hipótesis en relación a cada 

uno de esos par5metros: una empresa puede escoger una confi 

guración que asocia una división esp~cial y técnica, donde 

las unidades de producción-:-distribuci'ón son puestas en rel~ 

ción por un sistema de transporte interno (a la empresa)·. 

flufdo, de capacidad adecuada e inmediata~ente 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 

cienes,_ la empresa desarrolla más que una unidad funcional 

de trarisporte un verdadero servicio corporativo logfstico 

que interviene en los problemas de circulación de mercancías 

(materias primas, productos semiterminados y terminados), 

gestión de inventarios y definición de ritmo de producción, 

mediante el establecimiento de una verdadera-~ red de medios 

de infraestructura y gestión (entre éstos el manejo de la 

información) que asocia las unidades productivas, las fuen 

tes de aprovisionamiento y la distribución. 

Asf, la logística como lógica de la circulación es, simul­

táneamente (Colin, J, 1981): 

7 
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-Una opci6n fundamental de integración del control 

de la circulaci6n física de mercancías en la cstra 

tegía global de la emircsa5 • ·6 , 

-Un esfuerzo permanente de concepci6n y organiz~ci6n 

de un sistema de circulaci6n de flujos físicos pcr 

fectamente regulados hacia arriba (producción-apro­

visionamiento) y hacia abajo (producci6n-distribuci6n), 

cuyo disefto y realización es plenamente ejercido por 

la empresa,. y 

-Uri modo de gestión de operaciones de circulación de 

mercancías, ya sea con medios propios o sub¿ontrata­

. dos, 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
nución de la tasa de ganancia (sin real izar inversiones su-. 
plementarias), .sino para poder implantar estrategias de di­
vis.ión técnica, social y espa.cial del. trabajo (que obviamen 
te r~sultan 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; -
Davies, G, J; Lal.onde, B. J; Czinko, M •. R, 1981;.Hesket't, 
J • l. , M a t h i as , p·, F, 1 9 7 6; S 1 a ter , A • G , 1 9 7 8·, U N 1 O O, 1 9 81. 
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1.2. La losl6tLca en la cat~uctu~~cL6n v el domLnlo de 

la cadena de t4an6po-te 

·, . ·~ .. 
Cadena lOgistic~ y c~dena de transpo~!e. 

Cadena logistica es la i1:1plantaci6n de la logisti:ca ¡:iara 

la realización y control de ·Un segmento de la circulación, 

Así, la distribución física de los productos, la gestión de 

aprovisionamiento de materiales, definen familias 

de cadenas logísticas. 

La materialización de la circulación física de una caden~ 

logisti~a implica una cadena de transporte: la recepción,
1 

el acondicionamiento, la transferencia física, 1á recepción 

y la gestión del conjun~o de estas operaciones que asegu- . 

ran que una mercancía se desplace entre dos puntos del esp~ 

cio. 

La estructuración de la cadena de transporte en tér1:1inos de 

selección de modos y su combinación, determinación de la ca 

lidad de servicios, adopción de unidad de carga, ~specifica. 

ción del acondicionamiento de la carga, frecuencia de tran~ 

· ferencia física ·(determinación de la capacidad de la cadena, 

y ¿ecisión sobre .el empleo de medios propios o de prcstata-

rios, es, resultado de la logistica de la empresa, y cspeci~· 

\ . ' 
' ' 

... 
' .'·.:·.;' . : \'' .: ~: ., . . ' ~ .. ,~ ·,• : 
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ficamente de la caden:1 logistica donde .la C3deriu de trnnspo! 

f·te se inserta. 

Acción estructuran te de la log_ística sobre· el Sector Trans-

porte 

Siendo que la logística aparece como un progreso t~cnico (pa~ 

te integrante del desar~ollo de las fuerzas productivas) que 

las emprésas emplean para atenuar los efectos de la baja en 

la tasa de ganancia asegurando la impl~ntaci6n de acciones 

a nivel interno -el recurso a la división técnica, social y 

espacial del trabajo- ~ externo -el recurso de los· prestat~ 

rios de transporte~. su repercusión sobre el'sector transpo~ 
tes es relevante, 

7 La característica intrínseca de escasez del capital (en for­
macion.es sociala's capitaÍistas) impone a ·la empresa su empleo 
donde la rentabi 1 idad es mayor. El ca pi tal-transporte no sólo 
es menos rent~ble sino su desvalorización es mayor (además 
que la extracción de plusvalía relativa es potencialmente ~e 
~or), de ahí que la empresa recurra con menores 'costos al -
prestatario de servicios de transporte (L'Huil.lier, D, 1969). 

A.· .. · 
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La innovación logística impacta al prestador de servicios· 

de tránsporte -que es obligado a adaptarse para integrar 

una cadena de transporte en el ~arco de una ~adena loglst! 

ca-, y· al conjunto del aparato productivo á trayés de los 

prestadores de servicios de transporte que han ampliado su 

oferta incorporando servicios logls~icos- la.empresa al 

externali~ar las operaciones logísticas frecuentemente im­

pulsa al prestador de servicios d~ transporte a tealizar 

actividades de almacenamiento, co~solidación de cargas, ru2 

tura de cargas para distribución, etc c:ue luego el presta­

dor puede ofrecer a otras empresas-. 

Así, la logística no sólo implica una adecuación de la afer 

ta de servicios de transporte y la creación de un mercado 

potencial, sino también el fomento. a 1~ producción de una 

nueva generación de servicios de transporte con contenido 12, 

gístico. Esta acción estructurante de la logística conduce 

a un reagrupamiento de prestadores de servicios de transpor 

te, y a una segmentación en subsectores moderno y tradici~ 

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 media 

nas empresas industriales, en general pobres en su concep­

ción logística. Asimismo, la realización de plataformas lo 

., 
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gisticai de t~~nsporte 8 esfuerzo .dé este mismo subsector > · 

.yuede difundir un proceso de innovación en cl·s~bscctor tra 

dicionál. 

·¡. 3 1nv,¿.t~e-i.6n paiLa u11a Jte6iex,¿6n .te611.,¿ea. 

SegGn Colin (1981), la logística es una tecriologia muy ela 

horada de la circulación física de mercancías que se basa en 

el control de la información asociada a la mercancía circu-
. . . 

lante, lo cual no puede ser plenamerite comprendido-e intcr 

· pretado ~i no es en referencia al concepto de circulación. 

El transporte se transforma, ~egGn L'Huillier (1972), en una 

"maniobra estratégica": las fasés de producción y ·dé despla 

zamiento se imbrincan íntimamente, al punto de devenir.indi­

sociables, ampliando el campo de la logística; cuya función 

integradora restaura la importancia de la circulación.· 

La mercancía, centro de la atención del anllisis económico, 

ha s~gerido pensar en la producción como indisociable de un 

espacio c6nfinado (la flbrica) mis que en el control (de un 

fl új o y una red) sobre un espacio abierto. Nls ayn~la cali 

Bral como las Centr~les de Carga y las Cen~cales d~ Abastos • 

. . 
. ~· .... ~ . ''•. ··-- . ~· .' ~· ., . ; . 

'· 
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ficaci6ri de improductivo al trabajo aiociad~ a 1• ci;cula~i6n · 
. , 

h~ relegado al anfilisi.~ de.l~ signific~ción de, . ' 
las rupturas 

de tracción y de carga 9 . como. opoiiunidades de 'l(alorizaci6n 

(allende la producción misma de m~rcan~i~s y .la.tiansacción 

comercial). '• .-· 

No hay realización del valor.sin urta mercancía, pero la .rele 
' 

vancia de la circulaCión en esa realizaci6n,· en la determina 

ción de la masa de valor (Cf, antes en El espacio-mercado co­

mo ... )· y en el potencial para gener~r. valor en otro~ proce~os 

conexos de acumulación de capital (servicos logísticos), r~ 

velan la necesidad de una nueva reflexión sobre el concep-

to de circulación, 

9 Ruptura de tracción es aquella oportunidad en que se interrum 
pe la transferencia física, generalmente para un cambio modal, 
y ruptura de carga aquélla en que la unidad de carga se des­
consolida, generalmente para tran~formarla en'lotes segGn 6r 
den es de e 1 i entes. 

,· 
'. ' ~ 
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2. LA LOG I STI CA EN LA HIPRESA 

2.7 Si~tema LoglJtico 

Los fluios en la empresa 

';' 

La empresa es una organización atra\resada·· por un flujo prim~ 

rio -integrado por tres componentes: capital, trabajo y tes_ 

no logia- y uno secundario fruto del anterior ·-mercancíás · 

(que incorpora también la mercancía dinero)-.(Colin, J; 1981) 

:Adicionalmente, el mecanismo de control de· la organizaci6n se 

articula sob~e un flujo de información (fig 1) • 

. . : ' -•· 
.·. 
_¡ ;,; . 1.: : -:-~ .' ' 

, .. 
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Los flujos prim:trios y sc·cun<lnrios se asot.:ian u dirc:cdones 

funcionales de la organi::ación corporativ:¡: Finanz:1s, Persa·-

nal, etc . Las fases de la actividad de la empresa -gestión 

de materiales o aprovisio~amiento, producción y distribución 

física- son {divisiones de) actividades operacionales sobre 

esos flujos. 

.•· •'\ 
_.....-~: -

La Dirección General de la empresa-establece estrategias glo 

bales para las Direcciones Funcionales y, en acuerdo con 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 atafte jl coª 

trol de flujos. No todas las organizaciones corporativas 

otorgan la misma posición funcional a la logistica (más ad~ 

lante, en 2.2 Li Loglatlea en La eat~uetu~a eo~po~atlva,. .-
se discutirá en detalle),. sin embargo, todas asumen que la 

logística es responsable del control del flujo de mercancias, 

que muchas veces se denomina flujo físico, 

Así, la logística integrará el control de los flujos físicos 

en la empresa, en los subsístemas aprovisionamiento, produc 

ción y distribución física (figs '3 y 4) (Kolb, F; 1972). 

'( 

, . . .. 

15 



L~ csttuctur~ del sistem~ logistico 

Lo estructura por partes del sistema logístico refine los me 

dios materiales y de gestión de dos subsistemas básicos: la 

gestión de ~ateriales y la distribución física. Ambos, se 

traslapan en la fase de producción (almacenes en producción, 

manejo de mate•iales y productos scmiterminados y embalaje) 

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

1978; Campbe!l, J. H., 1980), 

La concepción de 1 sistema logis tic o: medios materia les y de. 

gestión 

La concepción del sistema logístico se basa en consideracio­

nes sobre el flujo. de información que viniendo del mercado 

(el ambiente) atraviesa la empresa, y sobre los requerimien 

tos que impone el flujo de mercancías (excluyendo el flujo 

in·ter.no de mercancía dinero) (fig 6), 

El diseño de la gestión del sistema se realiza según áreas 

de decisión, que pueden agruparse en tres marcos: ejes po­

líticos, orientaciones estructurantes, y, metas y procedi­

mientos de organización y gestión, En cada área de decisión 

/ 
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<lcbc consiucrarse la natur:~lcz:t de la intcrf:~sc de la fui1ción 

logística con 6tros actores (fig 7) (Magcc¡ J. F., 196R; 

Colin, J., 1981). 

La signific:tción de la l'ogística en la t.oma de decisiones 

La gestión del sistema logístico participa con mayor o menor 

significación en la toma de decisiones estratégicas en la em 

presa. Asim~smo, una decisión estratégica impacta en mayor 

o menor medida a la propia·operación del sistema logístico 

(fig S) (Heskett, J. L., Ivie, K., Glaskowsky, C., 1973; 

Heskett, J .. L., 1977), 

Dentro del sistema logístico, una decisión logística sobre 

una operación, impacta una decisión anterior, como una po­

tencial posterior, que atañe a o!:ra operación.en el sistema; 

en este sentido, puede discernirse, en general con base en 

la experiencia, una matriz de sensibilidad de decisiones so 

bre operaciones en el sistema logístico (fig 9) (Campbell, 

J. H; J981). 

La gestión logística es más·una filosofía en gestión y admi· 

nistraci6n de empres~ que una forma organizacional, Su 

aplicación no se restringe a una estructura corporativa esp~ 

cífica, es el enfoque de sistemas aplicado al control de fl~ 

17 
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jos en la empresa. 

Importancia creciente de la lorlstfca 

Finalmente, tonviene seftalar un conjunto de hechos quh pcrmi 

ten 

las 

comprende~ la i~portan¿ia creciente de la loglstica en 
1 

empresas: (Heskett, J. L., 1977; Palloix, Chr, 1977; 

Colin, J., 1981) 

1. El incremento en el número de alternativas para 

conciliar costos y niveles de servicio al cliente: 

contencri:ación, difusióri del empleo de minicompu­

tadoras, sofisticación informática en sistemas de 

comunicaciones, cambios en velocidad de transfe-

rencias. fisicas ~p.e. uso de aviones exclusivos 

para carga), 

2. La significación económica de oportunidades (estaci~ 

nales· o no) d~ e~casez en la.disp~uibilidad de 

medios de transporte pfiblico, 

3. El impacto de alzas en.el precio de combustibles 

sobre el costo del transporte, en relación a la 

red de almacenes, el costo de capital en invent~ 

rios y las áreas de mercado, 

18 
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4. Las rn~yores exigencias de control sobre el flujo 

de mercancías ~onforme se complejiza la diversi­

dad de la linea de productos 

S. La tendencia a acentuar el proceso de divisi6n 

espacial (y en·particular, internacional) de.la 

producción. 

2. 2. La. tog.C~.t.i.c.a. en ta e.~.t,Htc..tu.Jta. c.oJtpoJtaUva 

Conflictos funcionales en el control de flujos 

Cada Direcci6n Funcional (de la empresa), para una mejor rea 

li:aci6n de actividades, controla, más que un flujo, .segmen­

tos de los flujos que atraviesan la empresa. Además, los 'fl!:: 

jos no son netamente e~cluientes: por éjemplo, el flujo de mer 

cancías contiene una componente de flujo de capital (el costo 

de capital en inventarios de materias primas, productos semi­

terminados y terminados tanto en dep6sitos o almacenes como 

en lotes de carga que están siendo transportádos), Los con­

flictos de intereses se manifiestan claramente no s6lo a ni­

vel de estrategias globales sino tambi6n a nivel de actividades 

operacionales (fig 1 O) (Ball, R.; 1980) 

La resoluci6n de conflictos puede realizarse según alternat! 

vas en la posici6n de la funci6n logística. Cada alterna­

tiva, es una situaci6n diferente en el momento de anali~ar 
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las ¡;ananclo.s de la empresa (L:nnbert., D.; Quinn, R,; 1981) 

Alternativas en la posición de la fu11Ci6n lo~fstic! 

Las empresas tradicionales tienen una organizaci6n torpor! 

tiva donde las funciones logísticas están descentralizadas 

(no hay una .direcci6n funcional de logistica) y dispersas 

(funciones individuales que operan separadamente, no hay· 

una coordinaci6n por productos o divisiones de productos, 

salvo algún enlace a nivel ~·staff"). (fig 11). (Kolo, F,; 

1971). En esta alternativa, .los conflictos de jnt6reses se 

ñalados antes se agudizan y, consecuencia del débil control 

sobre la circulaci6n, la empresa tiene seri~s deducciones 

de plusvilfa (referis~ al marco te6rico presentado en el Cap 

1), por causa, entre otras de: 

-un aumento excesivo de los inventarios en los dep6si~ 

tos regionales, por temor del departamento comercial 

a no poder satisfacer plenamente la demanda, 

-el fraccionamiento de.las series de fabricaci6n para 

lanzar nJevos productos o sati~facer pedidos especi! 

les a lo cual el departam~nto de producci6n se opone 

vigorosamente, 

-las compras realizadas en función del precio, sin te 

ner en cuenta el costo de transporte y de almacena-

miento, Yo 

. -
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-la ausencia de coordinación entre la prodttcción y los 

inventarios de productos terminados. 

Una estrategia corporativa para mejorar los m&todos de cxplo 

tación y organización del sistema logístico, consiste en crear 

una Dirección Funcional de Logística que tenga competencia pa 

ra• (fig 1 2 (A) y 1 2 (B) : 

-formular una estrategia global de logística, 

-desarrollar m&tcdos y procedimientos de gestión de ac-

tividades operacionales de logística, 

-planificar la puesta en marcha del sistema logistico, y 

-r.ealizar previsiones de cambios internos y externos 

estableciendo pautas de la dinámica del sistema logis 

tico. (Kolb; F., J97Z; Heskett, J. L., 1977), 

A nivel operativo, la evolución de la posición de la función 

logística en la estructura de la empresa parte del estableci 

miento de un departamento autónomo de transpoites (responsa· 

ble de los medios de transportes y su aplicación, que a veces 

extiende su actividad al conjunto de movimientos; aprovisio· 

namientos, transferencias entre fábricas,· 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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más de l:1s funciones seii:~ladas antes, C's responsable de los 

depósitos de m:1ter.i:1s pri1n:1s y de los de produc.tos terminados), 

hast:1 fin:1lmentc el est:lblecimiento de un:1 Dirección de Dis~ 

·tribución Física (fig 1 3) • 

·La Dirección de Distribución Físic:1 adquiere en ciertas empr~ 

sas la relev:1nci:1 de una Dirección Funcion:ll de Logística: 

dado que al encarg:1rse de todas las o~er:1ciones necesari:ls 

para llevar los productos terminados desde las unid:1des de 

producción hasta los consumidores en el momento de recepción 

de un pedido, controla no sólo todas las operaciones de tran~ 

porte y almacena~iento en la red de distribució~ y asegura 

1:1 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 jJTogra 

mación de los aprovisionamientos. 

1 
1. 
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Org~ni3~ciones coporativ~s alternativas del stthsistctna de dis-

tribución fisica 

La organización conducente (Gelman, 0.; Negroe, G., 1982) del 

subsistema dé distribución física debe desempeftar las siguieª 

tes funciones (Mage~, J. F:; 1967): 

\ 

-disefto y desarrollo del subsistema (cambios tecnológi 

cos en acceso, control y procesamiento de información, 

en embalajes y medios para el manejo de productos, 

cambios en linea de productos, en política de organi 

zación y mercados), 

-formulación de políticas de distribución física (po-

líticas de. venta, servicio a clientes, inversiones 
. . . 

financieras en inventarios, estabilidad de empleo, 

linea de productos, selección di prestatarios), 

-a.dministración dél subsistema (transp~rte y tráfico, 

control de inventarios, gestión de piestatarios, op~ 

ración de depósitos, recepción y expedición, proces~ 

miento de pedidos, atención de clientes, procesamien 

to de la información), 

-e oordinación con otras funciones (depende de productos, 

proceso ae producción, características del mercado y 

t'ipo de estructura corporativa), y 
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-~lJciones públicas y representación de funciones. 

La elección de una forma organizacional para las actividades 

de distribución fisica depende del carficter de los problemas 

.que existen y la importancia de las actividades operativas 

en relación a los propósitos de la orgnnización. Los pro­

blemas de distribución fisica son consecuencias de la direc 

ción del flujo de productos, de la diversidad de productos, 

las características de proveedores y clientes, y la importan 

cia económica relativa de los componentes del subsistema. 

(fig 14) • 

Según la gestión del sistema este centralizado o no (d.escen­

tralizado con base en un esquema de división o departamento), 

y según las actividades se ~grupen o no (dispersa entre va­

rias unidades operacionales) pueden identificarse cuatro es 

tructuras de organización tipicas (fig 15) (Magce, J. F,; 

1967} 

En una organización centralizada y agrupada (fig 16) hay 

unificación en la responsabilidad del movimiento de bienes 

entre unidades de producción y hacia los clientes, para que 

tanto materias primas como productos terminados estén oport~ 

namente en los lugares donde se requieren. La gestión de 1~ 

distribución tiene ingerencia general en la programación y 
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control· de m3nufactura en las divisiones de producto, y ~ontrQ 

la el servicio de ventas con orientaciones de los departamen­

tos de mercadotecnia de estas mismas divisiones. 

En el tipo descentralizado y agrupado (fig 17) cada gerente 

de división de productos organiza la función de distribución. 

En este caso, en general, la función de proces~miento de datos 

forma parte d~ la división de contaduría.· 

En otras· empresas se adQpta la centralización de ciertas funcio 

nes de gestión de la distribución sin agruparlas operativamente 

(fig 18). Es una manera de obtener un control centralizado, 

especializando los esfuerzos de gestión, y, uniformando la 

práctica en funciones especificas de gran importancia (p. e, 

manufactura). 

Einalmente, el tipo descentralizado y disperso (fig 19) es 

el tradicional en comparacÍón con divisiones de _pr6ductos des 

centralizados. 

La dispersión en la responsabilidad de la ~estión operativa del 

sistema de distribución física es la característica de las em­

presas tradicional0s con diseño corporativo antiguo, La moder 

25 
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·. nizaci6n se revc,la con la tendencia hacia el agrupamiento de la 

gestión operativa y hacia la centralizaci6n funcional. La mane 

ra de agrupar y el grado de centralizaci6n depende de los merca 

dos y de la línea de productos. Así, las·compañías orientadas 

·al mercado que vende~ div~rsas lineas de productos a trav6s de 

los mismos canales de distribuci6n, tienden a agrupar las acti­

vidades relacionadas con el servicio al mercado y centralizarlas 

funcionalmente. Otras firmas, con diferentes líneas de produc­

tos destinados a mercados diferentes, puede encontrar ventajas 

en centralizar funcionalmente la gesti6n del subsistema de dis­

tribuci6n,· Sin embargo, con divisiones de producto o grupo de 

··divisiones de productos, existe una t~ndencia a brindar más ele 

mentas al subsistema de distribución bajo una dnica geitión den 

tro de la divisi6n. 

Gcsti6n logística en el subsistem~ d~ di~tribuci6n física 

La gestión logística en el subsistema de distribución física es 

responsable de: 

-transportes y tráfico, 

-gestión 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 manejo de produc 

to terminado, 

-lineamientos para la planeación de la producción.~ 

-investigaci6n y de~arrollo (en el subsistema) 

(Ball, R,; 1980) 

Asimismo, define un conjunto·de procedimientos operativos que 

involucran fases de des~lazamiento físico y flujo de información 

(fig 20) (Herron, D,; 1980). 

La definición de una estrategia de gestión logística debe hac~! 

se con base. en una extensa discusión de factores relevantes en 

relación a las responsabilidades señaladas arriba, (fig 21) 

(Ball, R.¡ 1980). La estrategi~ debe concebirse en un marco di 

námico, de c01idiciones cambiantes, tanto en el sistema de la cm 

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

22 y 23). 

Z. 3 P,'!.oble.mtf.U.c.a. de c.o6to6 l.og.C-~.t.i.c.c~ 

La estructura de co~tos 

El concepto de análisis de costo total es clave en la gestión 
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del sistema logístico (Lambert, D., Quinn, R.; 1981). 

La estructura de costos, que se presenta en la figura 24, 

~e comporta como un sistema (como es la logfstica). La gcs­

ti~n del sist~ma logístico se plantea una minimi:aci6n del to 

tal .de costos, más que la minimizaci6n de cada componente; en 

·general, una reducci6n de s6lo un costo, para una estructura 

más o menos optimizada, conduce a un incremento del costo to­

tal; como ejerr.plos: concentrar todo el inventario de productos 

terminados en un pequeño número de dep6sit-os reg.ionaies de dis · 

tribuci6n minimiza· los costos de dep6sitos (no de 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 compensados por el incremento de costos por capital 

en inventarios. 

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

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

1981) cerno sigue; 

-Costo de niveles de servicio a clientes: se asocia a la. 

interfase entre el subsistema de distribución física y 

el mercado de clientes de producto final, y se inserta 

en la estrategia d~ mercadotecnia (producto, p~ecio, pr~ 
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moci6n y punto de tolocaci6n del producto); en general se 

anali:a como el costo de ventas perdidas, el cual no es 

s6lo la p6rdida marginal por no satisfacer la demanda, 

sino también el valor presente de la futura. falta de con 

tribución a las utilidades cuando se pierde un cliente o 

ventas potenciales no se realizan como resultado de una p~ 

bre disponibilidad en depósitos regionales; es casi impos! 

ble ~e medir, y se emplea, frecuentemente; como indicªdor 

el monto de pedidos rechazados por el-servicio (comercial) -- . - . 

-Costos de transporte: son los asociados a la función tran~ 

porte; en general se determinan por un análisis estadísti­

co de las facturas de flete, 

-Costos de depósitos (no de capital por inventarios): son 

los asociados a la función almacenamiento, y se integran 

por dos componentes -los fijos de instalaciones y, equipos 

y su gesti6n, y los vririables relacionados con la recep. 

ci6n. la expedición y el manejo de bienes (materias pri-

mas, productos semiterminados y terminados)-, 

-Costos de procesamiento de pedidos de clientes: son los 

costos facturación -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- ·ces 

tos de preparaci6n de la producci6n (puesta a punto, 

inspección, ineficiencia de comienzo de fabricación), 

costos de capacidad perdida por causas de cambios en 

medios· materiales de producci6n, y,. costos de program~ .. 

ci6n, expedici6n y manejo de materias primas y produc­

tos semiterminados·; algunos costos están disp~riibles en 

el servicio funcional de producci6n, otros pueden medir 

se con base estadística· 

-Costos de capital por inventarios: incluyen cuatro compo 
. -- -

nentes -costos de capital propiamente di~hos, 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, 

-Cos~os asociados al aprovisionamiento para producción: 

son los más difíciles de definir (Miller, J, G., Gilmo'ur, 

P., 1979; Nidger, L., Beekman, G. K,, 1978), y en gene. 

ral o se asocian a costos de oportuni~ad en la gesti6n de 

aprovisionamiento de ~ateriales, o se incluyen en los ces 
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tos asociados al tamaño del lote de produc¿i6n. ,. 

-Costos de información: también difíciles de definir, 

en ~eneral se incluyen en los costos de.proccsami~nto 

de pedidos de clientes. 

Costos logísticos en el subsistem~ de distribución física 

,. 
Los costos de distribución física han incrementado su particip~ 

ción en el total del costo de muchos productos. Estos incr¿men 

tos no son sólo atribuibles a ineficiencia organizacional sino, 

más específicamente a fallas en el control y seguimientos de es 

tos costos.· 

~luy pocas compañías tienen alguna idea del monto de cada uno de 

los componentes de·costos logísticos en el subsistema de distri 

bución. Igualmente, pocas conocen los puntos de inflexión crí 

tices en la variación de los costos de actividades individuales 

cuanto se producen cambios en estrategias· logfst.icas (cambios 

en el nivel de servicio a clientes, en el nQmero de depósitos, 

en el nivel de inventarios, en la red de entregas, etc). 

:11 
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P El ¿onocimiento de los costos 'de disttibución fíéica es esen-

'. 

"• 

Cial para·la gestión de ia empresa'; por eJemplo: 

-elementos de la política comercial·cóm6 los descuentos 

deben tener en cuenta factores.de costo dependientes 

del rango de productos, frecuencia de ent~ega, -capaci .. . -.. -
dad y ndmero de centros de distrib~¿ió¿, etc. 

-la prog'ramación de la producción de un sólo producto 

(o una gama limitada cogenérica) en-una empresa .con va 

rias ptantas debe tomar en cuenta de m~ne~a preferen- .. 

cial los costos de distribuci6¿, fu~damentalmente el 

costo de las actividades de transporte; ~ól~ una cuida 

dosa resolución del tra'dicional problem:¡. ·del. .transporte 

permite la minimización de costos.· 

Muchas veces, la dificultad de estudiar los costos de "distri­

- buci6n física en relaci6n a mercados específicos, inducen a 

-las empresas a encontrar f6rmulas alternativas¡ por ejemplo, 

el empleo a nivel global de un factor de "over-head", y,_a n_i 

vel del transporte
1
el cálculo de flete ponderado, Por ot~o 

lado, las variaciones en los costos en relación a cambios en 
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el sistema log[stico, son en general manejados en form~ cuali 

tativa (figs 2.25 y 2.26) como soporte al proceso de toma de 

decisiones. 

. ' ! 



T~cticas para la reducci6n de costos losísticos 

Hay oportunidades para reducir· costos logísticos (Ball, R., 

1979; Gracco,·E., Smct, M., Libbrecht, D., 1980; Herron, D., 

1979); un esquema t5ctico eri ese sentido es: 

-Simplificar e:: sistema logístico 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 

marie jo y acondicionamiento de productos (p. e. c'artones 

resistentes evitan paletas), sino par~ un uso m5s efi­

ciente de medios de transporte 

-Mejorar procedimientos y métodos de operación, especí­

fica~ente en procesamie~to de pedidos de clientes, di­

.sefio de plantá de almacenes, equipo_de manejo y manio­

bra, recepci6n y expedici6n y equipo de transporte 

-Innovar en tecnología; contenedores, comunicaci6n.infor 

gatizada, carga aérea, automatización de almacenes, trai 

lers especiales, etc, 

:. 
' 
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.Revisar los canales de distribuci6n en rblaci6n a me 

dios disponibles y nivel de utilizaci6n en relaci6n 

a ventas, volumen de 6s~as, clientes (nivel de serv! 

cio a clientes, transportes, localizaci6n de dep6sic 

to y nivel de inventarios). 
\.... 

2,4 O~ganizacl6n del t~an•p~~te y p4dctica• logl•tica• co4-

po4ativa& 

Parámetros, 5reas y medios de intervenci6n logísticas 

Los t:ransport-es se organiz-an para asegurar los desplazamien-

tos físicos de bienes en las diferentes fáses de actividad de 

la empresa -aprovisionamiento, producci6n y distribuci6n~: 

el envío de materias primas desde los proveedores hasta las 

upfdades de pr~dticción, las_t~ansferencias de _productos semi 

terminados entre fábricas, y el envfo de-producto terminado 

desde éstas hasta los depósitos, o directamente a los clien 

tes, y las entregas de los dep6sitos a los clientes, Cada 

desplazamiento físico se organiza en una cadena logística la 

que estructura una cadena de transporte. 

Una cadena logística se define con. base en un conJunto de p~ 

r5metros, áreas y medios de intervención (Kite, P., Phillimore, 

B., 1982; Kolb, F., 1972; Steiner, M., 1969), Los principales 

par5metros logísticos son: 

:>S 
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~1os puntos del espacio entre los que dóbe realizarse 

el desplazamiento, y la distancia entrd ellos 

-~1 ~olumcn y el peso de los bienes a transportar en un 

periudo normalizado 

-la naturaleza de los bienes y las características del 

embalaje 

· -~1 lote de las expediciones 

-el plazo admisible de envíos y la duración de la reali 

.zaci6n del desplazam{ento segdn diferentes alternativas 

técnicas 

-.las restricciones de otras comp·onentes de la red logis-

tica lndmero, capacidad y localización de los depósitos; 
-·_::-. 

ritmo y tamaño de las series ·ae producciÓn, etc) 

-l1 infraestructura de transportes existente y su posible 

adecuación 

-la disponibilidad de prestadores de servicios de trans­

porte y conexos lservicios.de tráfico, seguros, aduanas, 

etc) 

. ' . 
. . ' •: , 
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,, -el precio del flete y el costo total de lá cadena se-

Jdn diferentes ulternativas, 

Las principales áreas de intervcnci6n l~gistica son: 

-La gesti6n del parque ~e vehlculos, cuando se trata de 

transporte por.cuenta propia 

-La ·selccci6n de prestatarios de servicios de transporte 

y conexo, y la determinaci6n de la naturaleza de los con 

tratos 

-La programaci6n de los transportes en los límite~ impu~! 

tos por los otros programas d.e actividad 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.cuitos, frecuencias, etc}. 

-El programa de transportes 

37 
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-Los mecanismos de control y seguimiento de movi1nientos 

(en general un sistema fbrmali:aJo de informacióri, m~ 

chas veces ·estructurado con "mecanismos informales"; 

por ejemplo: enlaces telefónicos entre estacioncis de 

ferrocarril o gasolineras) 

Cada cadena logfstica -por ejemplo la distribtición física de 

una división de productos- estructura una cadena de transpor- · 

te; ésta puede visualizarse como la materialización de los 

desplazamientos ffsicos implfcitos en la cadena logística. 

La cadena de transporte se caracteriza por: 

-Funtos de expedición y recepción 

-dirección del flujo de bienes 

-equipo pata el manejo de carga en puntos de expedición 

y recepción 

-e~pleo 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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~unidades de carga 

-caracterfsticas del acondicionamiento de la unidad 

de carga 

-medios de información para el 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 ende las 

de transportes, en una empresa determinada-; es decir "la ma­

nera com·o· se realizan en lá.empresa las actividades asociadas 

al transporte". 

Las componentes de mayor interés en las prácticas logísticas 

corporativas en relación al transporte son (Foster, D, 1980; 

Friedman, \\, 1975; Slater, A, 1979): 

-La posición de la actividad de transporte en la fun­

ción logística 

-La significación relativa del transporte realizado por 

medios propios respec.to al potencial empleo de medios 

de terceros 
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-La evaluación de la oferta de medios de trans~orte de 

terceros y su ::~dccua·ción a las necesidades de la empr~ 

sa 

-La selección y combiriaci6n de modos t~cnicos 

-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 
. 

. inducen una similaridad entre prácticas de diferentes empresas: 

-Segdn el tipo de producto, los bienes de consumo exigen 

una "densidad de ~alfa" en el empleo de medios de trans 

porte que induce una mayor significación a los medios 

de cuenta propia 

-Segdn el niyel di desarrollo socioeconó~ico de la región{ 

país 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 trans 

porte. 
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3. RECO.\"OCe!IENTO 

Este trabajo resume algunas conclusiones obtenidas en un proyecto 

de investigaci6n sobre cadenas de transporte y polfticas de logf~ 

tica reali=ado en el Instituto de Ingenierfa-UNfu~,con el patroci-

nio deTá- Direcci6n-·G·eneral de Planeaci6n de la Secretaria de Co-

municaciones y Transportes. 
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Direcciones funcionales 
Flujo de 
información 

Flujo de 
capital 

Flujo de 
trabo jo 

Flujo de (lujo de 
tecnologíc merconcios 

Fig. 1 Sistemas de fluio en la empresa 
(Colin;. J; 1981~ con adiciones propias) 
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~FLUJO 
FASE~ 

GESTION 
DE HATE 
RIALES-

PRODUC· 
CION 

DISTRI 
BUCION 
FISICA 

CAPITAL 

Encontrar los 
recursos 

Asignar los 
recursos 

Repartir las 
disponibilida 
des financie:­
ras 

TRABAJO 

Rcclut:n y 
transportar 
el personal 

Capacitar al 
personal 

Asignar y 
conducir el 
personal 

TECNOLOGIA .. 

Adc¡uirir _el "saber 
hacer" 

Innovar¡y desarro 
llar nuevas tecno 
logias \ -

Puesta en práctiw 
ca de tecnologfas 

~IERCANCIAS 

Ac¡1· i ri r, t ranspor 
tar y almacenar 
materias primas 

Transformación 
y circulación 
de productos 
semi terminados 

Distribución 
(transporte y al 
maccnamicnto y 
venta de produc-

. ·tos terminados) 

· Fig 2 Flujos·, fases· y actividades operacionales. 
(Colin, J.; 1981; con modificaciones propias) 
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INFOR.'!ACION 

~!creado de 
ma.teriales 

Programa-
cióa y --­
control de­
l.i produc­
ción y ca. 
lidaJ 

:-.rcrL:~1do Ll~ 
proílüL.:tus 
terminados. 
y servicios 
al cliente 
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Subsistema 
· A;¡rov is ionomienlo 

-------

Subsistema 
Producción 

-------

·subsistema 
Dis!rit~ción fÍsico 

! -------

Fig 
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o Prove~dores· 

Depósito de motC'Iios primos 

Unidades de producciÓn · · 

DepÓsitos de produ:tos semiterrninodos 

- -Deposíios cenlrcles de producto fino,t 

3 Fluios físicos en la empresa e 
inf~a~structura de la red logis 
tica (KOlb, F., 1972; Colín, J~ 
1981; con modificaciones propias) 

·Dep6sitos regionales. 

Clientes 

.. · ;11 • 
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Recepción 

DepÓsito de materias primos 
Depésito de productos semiterminodos 

Talleres/ líneas de producdón 

DepÓsito de productos semiterminodos 

' 
DepÓsito de producto finul 
(en unidad de producciÓn) 

Expedici6n 

4 Flujos fisicos en una unidad de produc 
ción (Kolb, F., 1972, ~on modificacio~ 
nes propias) 



Pre•isiÓn demanda ------.. 

Plcneaci6r, C: req:.~erimien!os ------.. 

Compras ------.. 

TrcnsJorle ( cpr2visionorriienlc) ----~ 
Gestión de materiales 

lme~!: ~ io Ce produce iÓil ------'-~-\._.LJ>--_:::::..::=:_:::~::_:::.:;::~~ 

Almacenes 

Embalaje 

Inven!~ric de distribuciÓn ----:---r-rr-1-----.,.---,----...../ 
Distribución física 

Pioneacióc. d' lo distribuci·)n -----./ 

Prc::scel;énlo de pedidJs ____ __, 

Trór.sp:rte (distribuciÓn) ____ __, 

Servicio a clientes -----' 

Fig S Estructura del Sistema Logistico 
(Campbell, J. H, 1980) 
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.JistribtJción ~e6~r~(ic3 

.Ji~:r!b:Jcir:: ~~~~~n :~ro de Jrtlculos 

.tcnd~~ciJs/rr~vi~loncs 

.vJriJciuncs csr:1cio~:!lCs y al~ltorias 

.t~~.t~o y cn~¡·osici(n Jc lo~ pcJidcs 

.cAlidall d~l ~c1vicio ·~ue hay •li!C ofrecer 

TR.A:;Sl'Ü!\T E~;-·1-:::lc~;t;;·~;¡:.·/ t \ ¡•oJ::-~e h .t ~ :t:,-;--------
DE ¡.crt,Jni::ncil;n de los circ•Jitos de cntrcgi\ 
ENTREGA .~cstl6n d~ los entrcs>s 

.costos 

DEPOSITO S 
REG 10~.\LES 

TR.\NSFCnES 
DE APR0\'1-
SIO!\A:•IIE~'TO 
DE DEP05!­
TOS 

DEPOS1TOS 
CE:HRALES 

!JEPOSITOS 
DE PROOUC 
C!O~ SDlT 
TEPJ.lHiADuS 

TRA~~SPOR 
TES E~TiZE 
UNIDADES 
DE PRODUC 
C!ON -

UNIDADES 
DE PRODU 
CION -

JEPOSITO 
DE ~IATE­
RIAS PRI 
~lAS -

TRANSPOR 
TES Dé -
ft.PROVE10 
~IA'H E.~TO­
DE M,\TE­
RIAS PRl 
MAS -

?:<GHEiJO­
~S 

.cu5ntos, cnracid3d, jcrarqui:a~i6n 

.~éndc, :on~s ~tcr.tlidJs 

.i~plant·acidn, ccnstrucción, renta (sclccci6n) 

.detc:~ináción nivel de ruptura 
otCSti6n inventarios 
.PrcpJra~ión de ~cdidos 
.r.t:l~ipulaciones 
.costos 

.sclecci6n modo/tipo de vehlculos/unidad de 
.::1rga 

.frecuencias 

.disefto circuitos nltcrnativos (var!aciones 
de órdenes de fabricación entre unidJdcs de 
proúucci6nj 

.costos 

.~uántos 

.Jónde 
1 • impl3nt3d6n 

.gestión ·invetltarios/nivcl de ruptura 

. ::a ni pu lacior,es 

.costos · 

.cuántos 

.~ónde 

.gcs:i6n/vi~ctll~ci6n entre ~nidades de prod~~ 
ci6n, inventarios/nivel de rcptura 
.m~nipulación 
.costos 

i .selección mod~/tipo de vehlculos 
.fre;:uencias 
.dis~fio de circuitos alternativos (variaciones 

. en órdenes Ce fabricación ~ntre unidaJes 
Ce producción 

.costos 

.:ulntas/linea Je producto•/capaciJad 

.dónde 

.i~p1Jntoci6n interna 

.plan de proJucci6n 

.costos 

l 
.. cuintos/capacidad 

.dónde . . 

.i::-:¡:¡~antaci6n 

1 

.gestión inventarios 

.canipulaciones . 

. costos 

1 .~~s~onsahi)idnd (prcveeCor u empres3) . 
.!c~=as/sclccci6n rnodo/&estión parque vehiculos 
.frecuencias 
.costos 

.d5nde · . 
¡··IJil"c•iproducto•lcantidad•s/prccics 

Fig b C~nce~~ión ~el S:stcn~ Lo~l~tico 
(Kolb. f .• 1~7:!; Hcs~ctt,- • .T. L •• 19?7; coa Jl'.cdi 
fic~ciones propia~) 



~l\RCOS 

Ejes 
Pol!ticas 

Orienta• 
e iones 
Estructu 
rantes 

~:étadas y 
?rocedi­
r;-¡ientos de 
Organiza· 
ci6n y <re 
G~sti6n 

• 

A!\EA DE 
DECIS!Oll 

Integración en estrategias 

Adopci6n de una posici6n 
funcional 

Política de Subcontrata· 
ci6n 

Política de alianzas 

Desempeño logístico 

Red lagfstica 

. Recursos humanos 

Integr2ci6n y 
Coordinaci6n 

Informacic!ll· 

Activacic!n 
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NATUJ;.,\LE:A DE I~TERFASES 

Dirccci6n General 

Otras func~oncs en la c~presa: 
invcsti~aci6n y desarrollo, 
mercadotc~nia, prod~cci6n. 

Prestatarios de servicios lo· 
g[sticos: transportistas, ai­
macencs, auxiliares, consulto 
res t~cnicos -

Otras empresas del mismo grupo 
y, ta1 ve:, comp 1:tidorcs 

Emrrcsa y clientes 
Empresa y proveedores 
Producci6n y mcrcadot~cnia 

Producci6n v ~ccadotccnia 
Proveedores~ subcontratist3s, 
cii~trlhtdrlores, clientela 

Servicios funcionales d~ merca 
dotccnia, produ~ci6n, cx~orta= 
ci6n, cont~ol de gestión 

Internos:. todo a lo largo del 
fluio ¿e mercancías (materias 
pri;as, prcJuctos seffiitermin! 
dos y tcrminaUosl 
Externos: gestión de subcontr! 
tistas ~rcstatarios 

Internos: todo a lo larga del 
flujo de mercancías + servicios 
funcionales 
Externos: ·sub~ontratistas pres 
tatarios, clientes, distribuí~ 
dqres y finales, proveedores 

Conjunta del personal de depar­
tamentos lc&fsticos operaciona­
les. 
Socios por pol!tica de alianzas 

Fig 7 Elementos pan el diseña de la gestión del 
Sis:~~a lo~{stico . · 

' . 

(Col in, J.: 1951. tomado de Nathe, H, Tixier, D, 
en Hzr~~rd Ex~3nsión, Autonrnc 1981) · 
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t; IU llll !lE PAR TIC I 
1' ,\l~ 1 t1~ DE LA 
GL!(I::;crA LOGIS­
TlCA 

~IE~OS 

~lAS 

N,\TIJI(.\f.E:A DE LA 
lli:CIS!ON 

I.ocalizaci6n de tma nt.:cva planta 

Est:1blccimicnto de nh·eles de 
servicio a clientes 

Cambios en políticos geográ­
ficas de pt~cios 

Recombinación de productos 
para ser producidos en varias 
plantas 

c~mbios en :íre::ts de mercado 
para mercadotecnia 

Estahlecir.úento ele cwtratos de 
compra a lar¡;o t<:Smino con pri~ 
cipales proveedores 

In t roducct6iT --de- w1a · nu~v;¡ l !ne:: 
de productos 

Rediseño de proccdü:tientos de 
contr'ol de inventarios 

Reqiseño de procedimientos de 
procesado de órdenes de 
clientes 

Selecci6n de m6todos de trans 
porte 

I.ocalizaci6n de dep6sitos 

Cambios en políticas con trans 
po·rtistas, alm:tccn;>Jores públf 
cos y otros prcst;::dores de -
senicios logísticos 
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Gl"'\fX) Y i't110\CION 
Dl:l. !)i!',\LTI) !ll; 
L:\S ll!US\ll:.l!'S 
SOlllZE LA üi'EHA· 
CION 

}!AS 

NENOS 

Fig 8 Participaci6n de la Gerencia Logfstica 
en la toma de decisiones estrat¿glcas 
(lleskett, J., 1977) 



1 

1 

1 

1 

A 

A 

1 \ 

1 

1 

i 

1 

1 

A 

Fig 9 

50 

. 
Matriz de sensibilidad de decisiones 
sobre operaciones en el sistema logístico 
(Campbell, J.H.; 1980) 
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~.IERCAOOTECNIA 51 
• Me¡nr s~rvicio ol cliente 

• t.:ucho> deprÍ5ilos Ct'n alto ni•rl ée rupluro de 
in•rnlor~ol y Ccn sur !>do cornplclo de !orla lo 
lineo ce produclos 

o Aceplc~ián de lodos los pedidos sin 
importar el costo 

DISTRIBUCION 
o MinimizaciÓn de cos!os de.transpcrte 

u50ndo grandes envios re frecuencia 
irregular 

o Dimensión (esoociol y copocidcd) 
de lo red de depÓsitos, alconzoble 
focilmeote por transporte 
convencional 

PROOUCCION 
• Une iét·icc roro todos los productos • Grandes series d< producción 
• ~.:::::s depósilos con mÍnimos 

!~1-.·e:nlorioS 
o Rana.a de producios li.T•i!cdos 

pcr unicad de producción 
o Trabajo conlinuo denlro de 

normas de monlenimiento 

•. 

Fig 10 Conflicto de intereses entre unidades 
funcionales en la empresa 
(Ball, R.; í980; con modificaciones 
propias). 
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FINANZAS 

co~n !!:l' L! ll:.o 

SlOCKS 
DEPOSITOS ,... 

REGIOI/ALES 

Esaoo 
DE f-

LOS STOCK S 

TRAN~PORTE 

DE -
ENTREGA 

lilATAMIENW 
DE LA 1-

INFOi?~'.:.~ION 

-

Fig. 11 Posición de la logística en la estructura 
de lo e~~resa: (1) Reparto de responsabi 
lidades en materia de logística en empre~ 
sas con estruct~ra corporativa tradicional 
(Kolb, F.; 1972) . 
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Dirección General 

----- -----------,---- !-----, 
\ ' \\ ' \ 

Marketing Finanzas 

1 
Producción 

1 
Transportes 

Fig 12 (A} Posici6n de la logistica en la estruc 
tura de la empresa: (2) Dirección 
Funcional (A) 
(Kolb, F., 1972; con modificaciones) 
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Dirección funcional · · flujo de, . ,, .... _""":"' ____ _ 
mercanCIOS · . ~------~~--~--~----, 

de logisti:a 

DirecciÓn General . 

Opciones y 
or ie n taciónes 
dé polilica 
general· 

Otros flujos - - - - - --'-
Olras direcciones 

' funcionales 

Fig 12 (B) Posición de la logísticá·en la estruc 
tura de la empresa: .(2) Dirección fuñ 
cional, interacción con Dirección Ge~ 
neral y otras Direcciones 
(Colin, J.; 1981) 
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O:rcwt~n General 

. 

PToducción Oislribu•ian tís,co f~crketing 

Sloc's productos 
acÓcjJs fcbricas 

Pre~uroción 
de p~d:dos 

Sloc's depÓsitos 
regionales 

Trcnsoorte 
í e X1~c 5- CepÓsifos 

Transporte 
&: enlrega 

GestiÓn d2 stocks 

Melodos ce almacer<:~-
• • . 1 •• 

m1en.o y rr~:::r~ipU!OC!on 

13 Po~ici6n de la logística en la estructura 
de la empresa: (3) Dirección de Distribu-
ción Fisica · 
(J(olb, F.; .1972) 
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. Tipo de actividad 

Actividades 
~lanufactureras 

Industrias 
Extractivas 

Actividades 
de 
Servicios 

Actividades 
de mercado­
tecnia 

---·----'----'------·------

RECURSOS P/APROV. 

~luchas ítems 
}.luchas proveedores 
Vhlor relativo por 
unidad bajo 

Varios ítems, algunos 
críticos 
Equipos de alto valor 
Largos periodos de pre 
paración y entrega de­
peJidos 

Varios ítems, muchos 
críticos 
Frecuentemente, valor 
relativo alto 
Frecuentemente, geográ 

'ficamente disperso -

~luchas ítems 
Muchos proveedores 
Valores diversqs 

PRODUCTO FINAL 

~luchas ítems 
~luchas clientes 
Valor relativo ~or 
unidad bajo 

Granel, valor unitario 
bajo 
Costo de envío impor­
tante 
Diversidad limitada 

Servicios o producto 
intangible 

~luchas ítems 
Combinaciones diversas 
de ítems 
}luchas clientes 

Fig 14 Características de recursos 
para aprovisionar y del produs 
to final según actividades 
productivas 
(inspirado en Magee, J. F., 1967) 



NIVEL 
OFE R.-\ TI VO 

NIVEL 
FU:\CIONAL 

AGRUPADO 

DISPERSO 

CE?\TR.<\LI ZADO 

Un siste~a Onico tanto a 
nivel de gestión como a 
nivel operativo 
(fig 16) 

Las diferentes funcio 
ncs de distribuci6n físí 
ca están centrali:adas 
(alQacenes, tráfico, 
compras) pero noen una 
Onica divisi6ri operati­
va 
(fig 18) 

;; 7 

DESCE~TRALIZADO 

Un sistema v un gerente 
de distribu~i6n para 
cada división operati 
va 
(fig 17) 

Las funciones indivi­
duales opcr3Il separa­
das en divisio11es dis 
tintasl; posible enla~ 
ce a nivél staff 
(fig 19) 

Fig 15 Tipología ~e organización corporativa del 
subsistema de distribuci6n física 
(~lagee, J .. F., 1967) 
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Dir!:cir: ~~r.crol 1 Siol f/ JurÍdico 

1' 

1 '. 1 .. 

Produclo ·Prod:JCio Dislribución 
. 

grupo B grupo . A -

Compras 

.\'ercodo lecnia - Tráfico ,-- ~~ercodofecnia 

Mcnufactura Almacenes Manufac furo 

r•Jr.e:ci6n de la pro-
~h:nif:ccc;in y canlrol dxcién y control. de Planificación 'y control 
de lo producción i~ven lar ios de lo producción 

?rocesamienlo 
lnºenierío · de dolos lngenier Ía 

Prc.:esmrlie'nlo de 
'-+ pedidas 1 servicia --

. clientes 

Fig. 16 Organización Corporativa del Subsistema 
de Distribución Fisica: (1) Tipo centra 
lizado y agrupado _ 
(~lagee,J.F.; 1967) 
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Dirección Gen~ral 

1 1 ' 1 1 
Finanzas Jurídico Personal Relaciones PÚblicas 

1 1 1 1 

Contaduría 1 1 
División productos A 

1 
DivisiÓn productos B 1 jJnvesl¡gocián e ingeniería 1 

1 ' r-------
1 1 

t.udilorío 1 . 1 Mercodofecnio j -1 Disl r ibuciÓn 
1 1 

Manufactura 1 

Análisis costos Compras Ingenier:o de producto 

CQnlrol contable Tro fico Operaciones 

Procesamiento 
de dolos Almacenes Melados y tiempos 

Planificación de lo producción Progro;noci6n y conlrol 
y comro! óe invenlorios -• de prod•JCCiÓn ·-

Servicio de procesamiento 
de pedidos 

Fig 17 Org3nización corporativa del Subsistema 
de Distribución Física: (2) Tipo deseen 
traliz3do y agrupado 
(~!3gce, J. F.;· 1967) 



' Corr.pros 

' 1.~::ccdot ecnio 

1 Ve~.l05, ~roóuctos B 

V;, los, pcod~clos A 

P"b!icidod 

Fig 

60 

Dirección G~n=rol H Si off /jurídico /finanzas 

' 
1 

Tráfico Conlcdu;Ío Jngenierío 
. 

Amocenes Procesamiento de dolos 

M o nufocturo 

_ .1 n~enierb de producto 

O¡xrociones/melodos/liempos 

Progromodón y control 
de p;oducción 

18 Organización corporativa del Subsis-
. tema de Distribución Física: (3) Cen · 
tralizado y disperso 
(;'lag e e, J. F. ; 196 7) 
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DirecciÓn General 

1 1 1 l 
Finanzas Jurídico Personal Relaciones pÚblicas 

1 1 1 

Con!odurio División productos A División prcductos C 
ln··e,~;~.~ ... ién 

Di·¡i,:ón proJuclos 8 
1 wlt~~W 

desarrollo 
. 

1 
f-------1 

1 1 
. 1 

Cc·nfralor Ío 

C~¡-;ifol ·contable 

Ar.á:isis costos 

Mercodo:ecnio M~nufacturo 
1 

Tráfico 
1 

Compras 

Ventas Operaciones 

Publicidad t.•e'odos y tiempos 

Servicio de proceso- Prcyama:ión y control 
mientas de pedidos de le producción 

-
DepÓsilos regionales 

Fig 19 Organi:ación Corporativa del Subsist~ 
ma de Distribución Física: (4). Deseen 
tralizado y disperso · -
(~lagee, J. F.; 1967) 
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Subsistema de distribuciór~ físico 

. ·. 1 

1 
. 1 . 

' . . 

• 

Desplazamiento físico Flujo de. infor mociÓn 
' 

. . . . 
. 

'· 

l .1 
1 1 1 

1 
1 
1 

Tran·s~ortaciÓn DepÓsilos T ror.spor lociÓn 1 
1 o· G~p'ósiios 

regionales de entrego 
1 regionales o clientes 
1 

1 

20 

! 1 1 

Decisiones e informaciones para def_inición 
de procedimientos operativos· en el·Subsis­
tema de Distribución Física 
(Herron, D.; 1980). 
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-----~'"""""',-.,~-~---'-------------,FA""'l"'OI~lS k[LJ. \".\~llS .\ CO:\ ~nUi'JtAR·-------------"-.,. 

¿Oué ni\cl ¿e strvicio'a clientes 
¿che s~r ~lc~n:JJ3! 
lP :'"'·: frccu~r..:i~ Je ~ntretas ell 

_dhs) 

¿Ochcn toJos los clientes rccl· 
~ir el mis:J servicio! 

E~ el c:~~o J~ ~~a ~3n3 de produc­
tos ¿teJos ~~~en t~ncr la ois~a 
!recuenci4 Jc e~tr~¡3! 

o¿(é,"::-:: d:-~: ~!!~ b ¡:est16n del 
p.:l.Jquc Jc ,·c!:i.culos de tr:.ns~ 

¡;.ortc! 

~Cu:alcs rc•ph~ri:::icntos deh-=- s:Jtis· 
(~ccr el S~'l~;~:c~a J~ Jistribl1Ci6n 
lt~i.:.'l Jc ~,:;¡._~,.,., ~ l3S c:n::~cterfs­
tÍC3S de l01 Ge::.:anJ.J. de pro.i!uctos!~ 

¿~u~ ncccsiJ~Jcs CS?eciale~ d~l 
proJucto Jc~c~ tocarse en consi· 
¿cració~! 

·~¡,~ qu~ ·n~nC"r el ~<.~hsistc:'la dc dls 
trih11ciOn ffs :3 e! afectaJo ror pi 
lftic:r~ ~e ~r ~~~~~1~n (~rJc~c~ d~ -
fa~rica~if~. c~~~i~ en lfnca J~ pro 
Juctos en u;,iJ::~..:.cs c!c pr.,ducci5n)!-

Efecto de c.l:-.!iios en poltticas 
de cor.~rc!ali;acióa 

Nhclcs Jc servido Jc c:"lrrcs:~s cor.'lpctidor3s 

Costos Jc distribuci6n· en rel::toción :a l.'l'frccuenci.:~ Jc cnttcg.n 

Contrihu~i6:i. del cllcntc :t'laS, ¡:lnJnc-i:u JC' 13 er.tpresa. 
Contril-udó:l Jcl pro4iu::to :1 1:1 J:l.lt.1nd.:J m.1r¡:inal brut3 

CoHos ¡Jc di5trihuci6n'cC'I!io un rorcrntajr de l3 g:m:1n¡;i:1 m:srgln<~l 
bruta para :~l,unos cliefttes 

Rcsrcn~:~hilidld Jet s~hsistc~3 d~ ~ntr~¡~s.,r~Specto de productos· 
co::pct.i.ti\'OS (~.c.: J?C:rc..:cderow) 

Confiabilid.:s.d de entrc~as en el casO dr bienes .induStriales 

Pl'l.siblcs he:1efiCies d~ cc~ce-ntrnr;cntrcr..1S de :1lt.:s. ·dcn$id:ad 
rn ~ch~culo~ rrortos. d~j.:s.ndo l.:s.s destin.:s.ciones nis aislaJas 
1 trans~ortist~s p~blicos 

Dificultad de entrc,3S a ~~yoriJtas en Sreis urbanas co~~cstionJdas 

CrJneL baja denshbJ (p.c.: ~crcalcsl A.·lt::. dC'nsiJ:t.J, frJ...:Ci<>n:rüo 
{p.c.: ~i~nc~ Jc ..:apiiall 
Forr.J ~C'i!Ubr (n.c.: !'i:t.:us ¡Jc -:ccento) 
For:.u a rrq:.ular {11 .c.; h~.:rr:u,.icnuS'J 
PcrcceJcros (".C'.: \'CrJur;as) 

Re(ri~cr~ci5n (p.c.: pc~c3do) 
rrecauci~nes infl;tn:lh)C' r~.c~: quroic~!) 
~!anejo J.:o proJucto~ fr.1¡::ilcs .(r.e.: ddrios) 
Pr~caucioncs de se~ur_i~J.J (p.c.:" equipo c.:~ro) 

Confi:lbilid.:s.d de l:a rro.bccién ~c~tín unid.ll!CS 
Lcc:di:a.:i~n Jc uni(bJc~ Jc prcJ~Jcd6n c:-n :-cl:lci~n 3 fue-ntes 
de :JPT0Vt~ion~~icnto de ~:1rc:-ri~s pri~3S y : ccrca~os !in:alrs 
Econo~r~ ~e series Jc protl1JC~i6~ 
rot{tiCJ$ ¿e util¡:~riCn Jc: tra~3ja {horas C~tr~ etc). 
Cr:JJo Jc ccntr.:Jli:.:~ciOn d~ la producci6n {JivisiOn t~cnica. 
S'Cial y Clracial) 
~ucv:u unid.:.Jcs de- rroducci6n rl.:~ne:uJ.:Js 
Situ.:~c.i6n del r:~erc:::~.do de ~:~:ncrin prill'aJ 

E~quceas de ¿cscucntos 
Cr~dito de:- clientes 
Planificació:1 de reducción de nh·clc~ de inventarlos 

Fls 21 Guf.1 de discusi6n p3r:t el dc!tarrollo de 
una cstratccia lo~{~tic3 ~n el subsi~te 
m3 de distribuci6n fhica -
(Sall, R., 1980) 
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ARRA 

Pol Uicu y 
·'cstrotégicas 

de la' empre.sa 

Hano de 
Obra 

lriv({rsiones 
en 
Capital 
Fijo 

Costos 
de 
Operación 

Fig 

:·.' ·}" ·. ' 

POS 1 Bl L 1 DADES 

------------~------~-
L3 cor.~rctcnc.i3 fuer!:~ 3 b1 eomprds_., o lnr:'lovar 
pnra sobrevivir.· ~1 Stlb~ist~mo:dc J~stribu 
ci6n rr~ic~ se enfrenta a nucvos·proJuctos-
y 3 nuc~as m~:clas de productos 3 dlsirlbuir., 

~amblo~ en la·gcsti~n de ~os cin~los de Jis~ 
tr.ibuci6n (p.c.: r.~.:ts cntrC'5::1s .directas de ·ra 
uniJad de produ~ci6n a cli~ntes· ~ayorist3s) 

AnticiPaci6n de lós prc~ramas .. dc Cxpans'i6n 
(tanto en ·el mcr~ado do~~stico como inter­
nacional) abren nuev3s .opcio~cs para la 
distribución física que deben evaluarse 

Nuevo~ envases afectan la manipulaci6n y el 
transporte 

Los costos de mano de obra·son una proporci6n 
significativa del costo t~tal·; 

Cam;ios en el controto colectivo (horas de 
manejo de camiones, lon~itud d~ la semana 
de trabajo) 

Intcnsificaci6n de la competencia con otras 
empresas por m3no de obra c3lificada 

Costos comparativos ¿• ·cornpra y renta a 
largo plazo d" vehiculos y equ~po p3'ra mani2_. 
bras · 

Cambios tccriol6gicos (inform§tica, robótica) 
en gestión de dcp6sitos 

Incremento en los costos de combustibles. 
Incremento en .el costo de mantenimiento 
de vehiculos 
Incremento en el costo de cuot~s de· carre­
teras 
Incremento en el C05to de segu~Os 

22 Posibilidades de cambios internos que influyen 
las decisiones de lo logistica del subsistema 
de distribuci6n·frsica 
(Ball, R., 1980) 
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-----~~-----------
rOSIB!LlOADES 

Algunos clientes ·cC'ntraiiz3n. sus· :lCtivid.ldcs 
de recepción. Otros. abr~n nuevos Jcp6sitos 
propios. 

El .volu~cn de nc~ocios con 3l~unos clientes 
afectan la vi3bilidad 4e algunos dcp6si~os 
de la empresa · 

Ca.mbioS en }3 CQ;;tOOS ici6n de la el icntela 
(con o Sin c1ilbi'JS en .el vclumcn· y mezcla 
de productos) obligan a .un rediseño del 
subsistc~a de entregas 

CambiOs estacionales en'.l:i demanda de 
~lientcs 

La co::::"~ctencia mejora el: nivel de servicio 
al clicnte 1 
Existe c~ortuhidad de .seguir el paso de com 
pctidorcs incorporando i.nnovaci6n tcconol6~ 
gica (informática; robótica) 

El incre~cnto en r.cccsid~dc3 de servicio al 
cliente presiona par3 un3 m3yor confi~bili· 
dad y puntualidad en el subsistema ·de entr~ 
gas. 

La.oferta de servicios loc!sticos por presta 
tarios deviene rn4s svfistic.aúa v a costos -
co~petitivos o nejores que si·f~eran produ-. 
cidos por la propi~ empresa. 

Fig 23" Posibilidades d_e c~mbios externos que 
influyen las ¿ecisiones· de la logíst! 
ca del Subsistema de Distribución · 
Fisica. 
(Ball, R., 1980) 
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Fig 

Costos asociados al 
o:rcvisionomiento 
p:ra producción 

r·, .. 

Costos asociados 
ol tarnaiio del late 

de producción 

24 Estructura del costo logístico 
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(inspirado en Lambert, D.; Quinn, R.; 1981) 
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ACTIVIDAD 
PORCENTAJE DEL COSTO 
DE LA ACTIVIDAD 
RESPECTO AL TOTAL 

Transporte 

Procesamiento de p'edidos y 
actividades administrati-
vas relacionadas · 

Costos de capital en inven­
taribs y en lotes de produc~ 
tos en tránsito, impuestos y 
seguros 

· Den6sitos (infraestructura y 
gestión de inventarios) 

Otros 

35 

20 

.zo 

15 

Fig. 25 Costos en el subsistema de 
distribución flsica·: distri 
bución por actividades del­
costo total 
(Ball, R.; 1980) 
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.SECTOR l~DUSTRIAL 

Alimentos 

~laquinaria 

Quimica, petróleo 

Celulosa, papel y conexos 

~~táli~as básicas 

Productos de madera 

,,.. 

·· .. , ' 

.. · . 

.. 
COSTOS DE.DISTRIBU 
CIO~ FISICA. CO~D 
PORCENTAJE DE INGRE 
SOS TOTALES. POR VE~ 
TAS 

29.6 

!1.8 

23 ;1 

16.7 

26. S· 

16.1 

:Fig .26 Costos en el Subsistema de Distribución 
Física:· 

.· 

Costos de distribuci6~ como porcentaje 
de ingresos totales por ventas segdn · 
sectores industriales. · 
(Ball, R.;:1980) 
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1 • EL DlPACTO DE LA LOGISTICA 

1 .l. Il,J.:ó!:tnc:.t.izac.i5n de ~tu:c.ione-6 tog.t.6.t.ic.a.¿, lJ .tende.nc..ia. a. 

la. c.~.te.~na.l.iza.c..i6n de ope4a.c..ione.6 m~dia.h.te p~e.!>J.:a.t~~lo6· 

Ir:te:rnali:ación ;''uncional: dominio, control v produccion de 

l:J c.irculaci6n 

Las gr~ndes empresas ind~strial~s, y tambi§n m5s reciente-

cente las comerciales de distribución, consolidan el dcsa-

rrollo de funciones corporativas ligadas á la circulación 

de mercanci~s, particularmente 1~ función logistica, cntcn-

dida como el dominio de la circulación fisica: El·conccpto 

de dominiti (Colin, J.; 1981) es.econ6m~co. 

j 



L:1 cmprcs3 domin:~ la circui:~L:ión <.le los 

flujos fisicos involucran<.!~ ritmos, 1nagnituu <.le flujos y 

sus caractcristicas cualitativas (~ouJlidaucs ~oncretas de 

1~ circulación, tipo de mercancías, mancras.dc acondiciona 

miento, formas de introducción en la cadena de transporte, 

ct~.). incluso si algun~s op~raciones de expiotaci6n en 1~ 

cadena lo~istica son delegadas a ~restatarios. En la re~­

lizaci6n de las operaciones, por cuenta propia o delegadas, 

las modalidades concretas del ejercicio del dominio de. la 

circulación, se manifiestan ~n el c~ntrol, un concepto de 

gestión. 

:.L·a. :runcién logística se asegura el control <.le las operacio-

nes que concurren. a la circulación de la merc·ancía, 'sin ne­

cesarianente ejecutarla ella misma, por medio del procesa-. 

miento de la informaci6n asociada a la mercancía c1rculante 1 

2 

1La mercancía-circulante em.ite potencialmente informaciones 
sobre el estado moment5neo. de su demanda y de su circula­
ci6n: cantidad y características ffsicas, lugar .de destino, 
modo de velocidad de circulaci-6n, precio en mercados, 'etc.¡ 
cada información potencial puede dar lugar a operaciones de 
captación, emisi~n. trans~isi6n, recepción y procesamiento 
que ?ermiten u~a decis'ión optimizada, 
(Colin, J, 1981) 

. '.: 
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3 

La gestión ajusta el sistema logístico a las exig~nciJS Je 

la demanda a servir (en calidad de servicio: valor de uso) 

de manera de optimizarlo económico y técnicamente (en me-

dios y costos: para recuperar el miximo del valor de cam-

bio) •. 

Para asegurar una circulación continua y confiable de mer­

cancías la función logística realizi una real producción de 

la circulación la que se manifiesta en normas: 

-normalización de productos semiterminados para la 

p!oducción de una gama de productos finales (a~ción 

sobre manufactura de las perspectivas de mercadotec·. 

ni a) 

-intervención activa en la determinación de las carac 

tcrísticas final y de_acondicionamiento del producto 

(compromiso entre .la mercadotecnia y la trans'por.ta~­

bilidad en cóndiciones económicas) 

-codificación de productos para su explotación en tod~ 
" 

la cadena logística (vulgarización del producto ~n 

sí) 

--~~----~~-~~~~-~-,;__---~--_. _.: -· ~ -~ --·-·-----·· __ :_:_~~~- ... -.:..~~ ---.:~' _ .. --~~ ---- :-! -·---' ~' ~·---· -- '~· ----
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... 

-deter::uin3ci·5n de C:!ntidatles económicas de venta· (en 

correspondencia a lotes económicos de prouucción,·a 
-· 

uniibdes econónicas de carga para transportar y a 

gesti6n de inventarios, 6stos mfsmós predeter~ina,· 

dos y optinizatlos) 

:-forzulación de norn:ts de gestión y procedimientos de 

pr•ocesa:niento de pedidos (recepción, expedición·, ni-·. 

vel de inventarios, circuitos de entrega, ·etc) 
'. 

-estableci~iento de niveles de calidad de servicio a 

clientes (incluyendo normas de costos e indicadores 

de nedida correspondientes) 

-disefto de cadenas de tran~porte para transferencia 

física (selección de modos, cuenta propia y prestat~ 

rios, cuadernos de .términos de referencia, etc). 

C:'ldens de t::-:msnorte: un:t externalización 'de Ta cadena logís-

ti ca 

La función logística de la empresa realiza la concepc·i6n de 

la circulación y establece un subsistema de informa~ión que 

le per~ite organizar la. cadena logística (fig 1) como ins 

trumento,de fragmentación y recomposición del .proceso de trans 

1 . 
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portac.i6n/c i 1'culac ión de 1 a mercancía C'll Jifcn:-nlcs f;1:.cs 
' 

~6cnicas. Esta~ qucd~n ~ careo J~ opcradoics ~por cuenta 

propia o por subcontrataci6n de terceros- scgGn estrictas-

normas y procedimientos •. 

Cada operador ejecuta una fase t!cnica o un fragmento d~ 

!st~, en una operación que adquiere significado s6lo en r! 
. . 

ferencia a una lógica global de circulación. El operador 

'inicialmente es interno a la empresa,_ pero conforme se de-· 

_sarrolla la oterta de trartsp~rte·y prest~ciones conexas, 

las empresas externalizan sus operaciones: los prestadores: 

(algunas veces una división opeiativa de tran~porte y trl­

fico de ~mpresas industrialei y comerciales modernas que ha 

sido transformada en empresa de servicio de tr&nsporte y lo 

gistica) estructuran ~adenas de transporte para mejor -sati! 

facer las necesidades de un tliente, hasta• optimiza~ un 

"producto logistico" que también insertan en las cadenas 

logisticas de otros clientes (fig 2). 

5 

Esta visión de la·realización de ~la circulación revela tres 

agentes: el fabricante, el di~t~ibuidor comercial y el pre! 

tatario de servicios de transporte y.logistica .. Si bien el 

fabricante puede establecer su empresa de distribución como 

la de prestación ·de servicios de transporte y logfstica,· ex-
- . 

ternaliza estas· operaciones; el distribuidqr comercial, por 

su parte, en general se- invo1ucra en 1~ prestación dd servi 

.. .· 
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cios de transpor~e y logística, y en menor medida, si· la 

oferta de terceros es-adecuada, tambi&n externaliz~ opera-

cienes; finalmente, algunas operaciones y prestaciones P! 

ra el acabado de producción y la distribución fisica ~ucdcn 

. ser asumidas por el prestador de servicios de tr~_nsporte y 

l9gística. 

Es evidente que la lógica de la circula_ci6n del fabricante 

es diferente que la dél distribuidor comercial; no es dífi 

cil traducir los conflictos entre funciones en_ el seno de 

una empresa 

a los existentes entre cm 

presas productoras-y distribuidora~. La impor_tancia rela-
' ' 

tiva de éstas en referencia al nivel de oligopolizaci6n de 

la producción y al control de áreas de mercadoresolverlín 

el conflicto2 pur el dominio de la cadena logística, y la 

definición de la lógi¿a normativa a la que e~ prestatario 

de servicios de transporte y logística ceftirl la estructura 

ción de_la cadena de transporte. 

Ventajas de la externalizatión de operaciones logísticas 

La externalizaci6n está en correspondencia a tres objetivos 

corporativos: 

ó 

2 ' Sobre este conflicto viase m5s adelante 1.4 Con6Licto ~nt4~ 
· pnoductc~ea y diatÁibuidonea 

.. 
. '·. 
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-Dclcg~r la~ tJrcJs que no son su funci6n esencial, 

. en ¡:wrticul:Jr alg1u1.1s actid<lades de cxplbt:1cion. (p.:1ra mteri2_ 

lizar la circulaci6n física) para las cu5les no es 

la mejor capacitada (~n especial en un ambiente co-· 

.mercial competitivo) ni la mejor equipada (r5pidos 

cambios tecriol6gicos) 

-Asegurar el dominio einlícito del desarrollo de las 

operaciones delegadas que debe mantenerse cohercnt~ 

con la lógica central de la circulación física; ~n 

este sentido, el contrato de prestaci6n de servi· 

·cios o el cuaderno de términos de referencia es el 

documento contractual qu~ precisa las condiciones 

en las que una prestación, frecuentemente compleja, 

debe ser ejecutada y ias modalidades de control de 

resultados 3 

3En el ca~o de un transporie aisladn ~l cuaderno de términos 
de referencia se reduce ~ un simple con~rato, sin e~b~r~6, 
si se trata de toda una gama de operaciones logísticas, con· 
tiene una serie de cláusulas que fija.n de manera imperat.iva: 
-la naturaleza de las operaciones y las condiciones de su eje 
cución, los medios matt:r.ates a utilizar y las técnicas a -
emplear (organización del trabajo, procedimientos de gestión 
de inventarios, plazos de ejecución, etc) 

-el costo de operaciones (las estructuras tarifaria• son fre· 
cuentemente .negociadas) 

-los medios de control de gestión (en los casos más complejos 
recurriendo a medios informáticos) · 

-ia com~etencia ~e tribunales para litigios, etc. 
co~o contrap~rtida, el prestador recibe la 9arantía de manejar 
una fracción del tr5fico que genera la empresa. 
(Colin, J., 1981) 

!__ ______ . ___ -------~---~·--·---..:..~-...L----·----·· . ...::._ -----~<--- -~--- -!.~-- ------ ~~ ~----
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-Mantener la transparencia ~e las operaciones loglst! 

cas al subsistema de información (e~ general 'la "op! 

cidad" es menor cuando se re'curre a prestatarios) 

Las ventajas para 1~ empresa de la externalizaci6n de opera-

ciones logísticas radica en: 

-cconomia en inversiones especializadas y perif6ricas 

(equipos de transporte y para el manejo de carga, d! 

pósitos etc) en relaci6n a ~u objetivo principal 

(la producción o la comercializaci6n) 

-economías de competencia (en vez de tomar a cargo 

las operaciones se sélecciona el mejor prestatario) 

-economías en costos logísticos (los prestatarios más 

desarrollados integran cadenas de' transporte en cad! 

nas logisticas d~ diferentés clientes.reduciendo CO! 

ponentes de costos en ~stas por·economías de escala 

en aquellas) 

-mejor coriocimiento de costos logísticos (porque par 

te de ~stos son· el" precio pagado a prestadores) 

-mayor flexibilidad para el cambio de estrategias lo 

o 



.. 

\. 
' .. 

• 

~is~ic~s (por ejemplo nodificaciones en la red de 

<C-~·i?illsii't•os. que ahora no· son propios sino de terce-

' -;m;,:,jjilJnr :.ll<t:ce.so a J:uev'as áreas de mercado (empleando 

prestt::.lllt:arios que las conocen) 

A ¡ples::ar ~.e eslt;JJ.:s; ventajas, existen muchos frenos en las em­

pres:.lls ~~e dificultan la tendencia a la externalización; los 

'· :rn:ñs ii:m'J)l'lllrlt;JJ.lllltt:es son ( Co 1 in, J. , 19 81) : 

-freno estratégico: reticencia de las empresas a dele 

la iriterfase producción~distribuci6n físi¿a , . .· 

-freno comercial: asociado a la identificación de los 

medias de tran~porte y logí~tico~ a la imagen comer . . 

cial de la empresa 

-irelllla sindical: obstáculos puestos por sindicatos a 

la disminución de actividades a cargo de la e~presa · 

-freno financiero: inercia.de inversiones anteriores 

en.medios materiales (red de dep6sitos, equipo de 

transporte) de difícil tiansici6n para una amortiza 

ción rápida· 



-freno de la ofe¡;-ta: o{érta restringida o poco ade­

cuada de presrat3rios sobre el_mercado,'o d~ defi­

ciente transparencia para la función logistica -~p. 

e. deficienres siste~as de información sobre situa-

10 

ci6n de la mercancía en tránsito) (Este es el freno 

r.::ás significativo en la situació_n de ~léxico). 

La lo-cí:::tica ·cono comnoncnte esencial de estrate~ias• indus-

tri.lles 

Las estrite¡ias industriales de racionalización del _proceso 

de proc!ucción son una toma de decisiones respecto: 

-el nivel de coricentrición espacial (una o varias uni 

dades de producción, 

-el grado de especializa~ión técnica (descomposición 

en procesos unitarios), y 

"la intensidad de utilización. del factor_ trabajo (i!! 

:corporación ~elativa de la autom~tización). 

Como estas estrategias inducen 

\ 

' 
cierta~ caracteristicas a 1~ 

1 
\ 

\ 
. 1 

L~- -- ~~--_:____~-~·-: ___ ;.:1.__---. -:~~~--~----~---::. __ , __ ~.C~-:-~.----~---~-~J -~-'-:: 
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circuL1ción, y en p~rticul.:n definen ciertos p~r.:ímetros de 

la circulación física, su formulación requiere de considera 

cienes logísticas. 

Las consider~ciones loglstic~s para formular estrategias in 

dustriales pueden derivarse según dos enfoques: 

11 

-enfoque a po~tejiori: formuladas las líneas genera­

les de la estrateiia industrial se disefia. el_ apoyo 

logístico que permite su implantación; p.e: una fi! 

ma que buscab.a economías· de escala concentró sus uni 

.d~des de producción, estábleciendo luego una red j! 

jatquizada de depósitos para atender la dinámica del 

mercado 

·-enfoque a prio~i: el potencial diseno de cadenas lo~ 

gísticas es incorpo.rado desde el inicio .en la formu~ 

lación de estratei{as industriales_; p.~:. una firma· 

disocia espaci~1mentc su aparato productivo para ~n 

mejor aprovechamiento de factdres (p.e: dispoJJibili­

dad de materias primas, regiones con bajo costo de 

mano de obra, etc) e internaliza una potente fun­

ción logística que recompone el proceso mediante la. 

inserción de las unidades de producción en un siste-

• .. -------· -·~-·-· ~~----'-......-.. - ---~------···- --------· -· -----··-:..... -------'----·--·---·-----. 



ma log.í~tico co:1plcjo que oq::ani:a la cin:ulación de 

~crcancias e información articul~nJo y complcrncnt~ndo 

cad~ segmento del ~par~to productivo. 

Este dlti~o se anali:a con det~lle P~ 1~~ dos sittaaci~nes 
' 

;Hquetíp~cas eme se ;•rescatan a continuaci6n:• 

Producci6~ concentrada v subsistema de disiribución física 

La lógica ·industrial impulsa la concentración y racionaliza­

ción del aparato de producci6n, desconect5ndolo del mercado, 

el cual posee una lógica diferente.· 
• 

• 

12 

Las estrategias entonces, po~ un lado refuerzan las unidades 

de producción ep su función de fabricación c~n base en series 

grandes, lo cual: 

-mejora la distribución de·costos fijos, 

-disminuye los tiem~os muertos por no fabricación, 

-au~enta-el nivel de utilización del activo fijo, y 

-reduce las p&rdidas por rechazo de calidad en inicia 

ci6n dé fabricación de una serie; 

y por otro lado, otorgan al subsistema de distribución fisica 

Una verd<:!dera función de estabili:aci6n del servicio a la de-

manda del mercado., lo cual: 

~-~-~----~--- -------~-~--~ ' ,. 
~ ·--- ------ -------- -·· --- ~ ·-- ---- ---- ._...__ ~ .. ______ -- ~--
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-garantiza un nivel de servicio a clientes,, 

-mejora la gestión d6 in~ent~rios, 

-reduce costos logísticos de distribución racionali 

zando las entr'r.:gas al mercado, y 

-permite flexibilidad para expandir lo~ segmentos 

atendidos del mercado potencial. 

Subsistema de aprovisiona¡niento· y reconstrucción productiva 

L\ 

L~ creciente tendencia a la di~isión espacial del trabajo a 

escala no sólo nacional sino internacional se ha .desarrolla­

do paralela al desarrollo de sistemas logísticos como reconstruc"_. 

tares. del proceso productivo. 

Puede afirmarse que las compa:ñías trasnacionales tienen su 

esqueleto corporativo en la función logística: 

-planificación global de la ~reducción, 

-3signación de producción a diferentes unidades, 

-transferencia de prod~ctos semiterminados entre uni 

dades de producción, y 

-acabado de productos en unidades vinculadas al mer 

cado. 

En otro nivel, lbs piocesos prod~ctivos que involucran.uri 

fuerte contenido de subcontrataci~n (p.e: la ind~stria auto 

·' 

. ' 

L ______ -~--·-· ..... --'--'-'-. -~-~· ---·---·."----~~-. ··-· • .e ________ . -·· ... ·--·· _· __ · . .:._-'··----·--· --·--··~----~--- . 
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motriz) sólo pueden rcaliiarse con un sólido sistema logíst! 

co, donde el subsistema de informaci6n es muy d~purado. 

Las estrategias comerciales no se disocian de las industria-

les, sólo tienen una lógica propia. La distribución física 

juega el papel de interfase entre la producción y el merca-

do: 

-·asegura el. flujo de mercancia-producto hacia el mer-

cado 

-facilita la transparencia de la situaci6n del merca 

do ·al subsistema de información (m~rcadotecriia, etc), 

y 

-optimiza los ritmos d~ produccióri versus los costos 

de capital en-inventarios 

La logística como sOporte de la expansión 'del. segmento. del 

mercado atendido 

Como la lógic~ industri~l induce una ~reducción concentrada, 

la función logística e.s esencial a la estrategia comercial 

'·. • -. • .• t ¡ . :. ., . ., • 

'. 

. ' ~---- .. ·-------~--~----·----·· --'-· ,, __________ .. _.· ___ · __ ·· .. ·~-· --·--· ·.. ' . . . .. .. '.· ·'--· . ,. - - - ~ __., ___ -~...:~.'..:.:_.:_~----::.....:...~_;_::i.__ __ ·;_~----·---~- _...._ __ . • __ :..,. --'----·'----- :. 
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para expandir el segmento del mercado atendido, tanto a ni 

vel nac'ional como internacional. fn el ¡:rin,erc•, su manifcs 

tación mis evidente son las :onas comerciales en que se re­

corta el territorio de referencia del mer¿ado; en el segun-

do, la importancia de los consor~ios de e~portación, esen­

cialmente prestadores logísticos con marcado énfasis.en mer 

cadotecnia. 

Subordinación de la oroduccióri a la circulación 

Los productores de mercanc(as (en particular los de bienes 

de consum~), en la medida del interés ~ue alcanzan los pro~ 

l:>lemas de:· la circulación, tratan de insertar 'US unidades 

de producción en la lógica del dominio de su espacio de .cir 

culación. (una red de dep6sito~ jerarquizados enlazados por 

medios de transporte). Esto conduce a una real subordiria­

ción de lo ~reducción a la circulación: 

IS 

-previsiones de la demanda potencial orientan la pl~ · 

nificación de la ~reducción 

-capacidades del subsistema ñe distribución .física 

pautan las series de producción 

. . ,. . . . '; ... . . ~ . 
_, -~~--~~-· -·· .' .. __ ....:...:..:: ... _!~-'---~---- ______ ...:..._'::~---- --~---·· -~- - . --- ~.: __ ~.:..~.--- -- _ __.:..:_ - - ··- --~ ~--....::-' --~--- : ': __ :.._~-- -- ___ :..·:. ~----- --- -
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-carocterísticas del: mercado v del. 'subs.istcm'a. de dis 

tribución fís·ica orientan el acabado v acondiciona-, 
' ' 

miento de los productos finales. 

1.4 Cor.1l.i.c..to en.tJte pJtOduc..tonu y d.i.~.t~~:i.bu:idoJJu 

.la burruesfa industrial v comercial a la ~Qsgueda de la ga­

nan~ia Pn el oroccso de rcnliz:ici6n del valor 

··.'--El proceso de generación de valor en la producciqn de·me·r-.... -.. 
caricia sólo se.realiza cuando ésta es puesta en 'el mercado • 

. . 
·:· ,. 

·Sin producción de mercancía no hay generación del valor.; p~ 

ro, sin colocación de la mercl~cia en el mercado no hay va 

lor de cambio. 

J.a ianancia, transformaci6n d~ la plu~valin, se reparte ~~ 

.tre el productor y el que pone la mcrcancfa.en el me~cado, 

el di~tdbuidor. 

' Así, de alguna forma, el productor desea "descender por la 
. . . ' 

circulación hacia la distribución" 'para ·controiar la valori 

zación. Y, el distribuidor "sube por la· circula~ión hacia 
' 

16 

•' • 1' 

el productor" para contr.ola·r su participación· en la valoriza· 

ción. 

.· 

-', .· 

•' 

., ... 

. "j· . 
. ~· 

,. 

1· 
:~· 

. .' ~ 

,. 
'· 

•,1 
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El fabricante desea int~grar el costo de distribución de sus 

pro~1ct0s en el preció de venta, controlando el proceso de 

formación.de é~te y reserv6ndose la elección de circ11itos 

de di~tribuci6n. 

El distribuidor desea ruducir el costo de aprovisionamiPnta· 

(seguridad y confiabiljdad para reducir costos por r.apital 

en· inventarios) y reali7ar econcim~as de e~cala (red de dep~ 
•· .. 

sitns j~ra~quizados).· 

A5censo de distribuidores en la cadena logística· 
.. ·· 

La necesidad d-:> as~gurar los aprovisionamientos·induce a.los 

di.:;tribuidores a ejercer presiones con.sicicrablcs sobre· el ·. 
. . 

sector productivo: implantación de platafor~as·de recepción 

de mercancías, establecimiento ti e ritmos· .de entrega (lotes, 

frecuencia, etc.), aparición de "marcas libres"·, f0rmulación 

de·pautas para el acondicionamiento y la presentación de pr~ . . 

duetos, competencia por la aparición d~ fuentes ai~crnativas 

(p.e: pequeftas y medjanas empr~sai generAlm~nte con localiza 

xión "excéntrica" respecto a mercados tradicionales). 

Los espacios de producr.i~n caen en la dinimica de los espa­

cios de circulación estrúcturados por el sector .comercial con 

-:.' 

. ·'· '·.·-·:' 

·,. 

·.· 

" 

.· 
'· 

1:' 

.• ! 
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. ·: 
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• 

· b~se en su propio inter&s: la red .jerarquíia<la d~ der6si~os 
:· ~·· 

· ·iiP. los d~stribuidores "corto-circuitan" la . .'dcl stÍhsistcma de 

distribución fisita de los productores contr!buycndo a la 

gr~du~l p&rdid~ de rentabilidad de Este. 

·Alianzas y subordin~ci6n entre productores descendiendo la 

¿ad~na lo~istica 

~lgnnos grupos industriales modernos, que han implantado una 

~6lida. logistica de distribución fisica, tienden a consoli­

dar su propio subsistem<~ eón alianzas y sub<ndinación. de 

'otr.os productores d.e mercan<::í"s que presentan las mismas mo­

dalid,.de~ de circulación que las pro~ias: fabric,ntes.de 

aba rrot:es incorporan la distribución de productos de limpie" 
'. 

za, de productos para la construcción incorpor~n un* gama ~x 

tensa rroc1ucida por terceros," o;itnación semej~nt"' son la 

distribució~ de comida preparada y las cadenas de frio, etc. 

Frecuenteeente, ~i esta ac¿ión se consolida, el servicio de 
,. 

18 

distribución física· de la empresa mad're se constituye como e~ 

presa independiente; lo paradójico ~s que, al cabo rle.un tiem 

po; la~ políticas de Esta son muy semejante5 a las comentadas 

en el ap~rtado anterior. 

' 

... " .... ·•. 
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La fu'1ción de Tos prestatarios de· servicio' 

'' ,', 

La externalización de las operaciones 1oglsti~as; cnmo fue 

señala'do, impulsa el desarioUo de prést~tários. Estos ád· 
:· ' 

quieren, entonces, una nueva funciisn:· c~mo mediadci.res erit~e 

productores y distribuido~es: 

-son potenciales amortiguadores de confli~tos entre 
.,. ·., ' 

dos lógicas de caden~s logisti~as, y . 

. 
-tienden a realizar una valorizació~ global de la 

.. cadena logística (aprovechan las opórtuni4ades'd~ 

19 

.··· '• .. 

.~alorización en las rupturas de ~ractión y d~ ~ar~ 

ga, agrupan produc~ores y iistribui4o~es i~nto.del . 

lido de las caracter!sticas técnicas de la ~irculá~· 
\ 

eión como de las mod~lidades del sector d~ bienes) 

1. 5 TJta.Jt.!> 6Mmac.tone~ · poÚ.nc.<.a.e.ú en e.e.. ~ec.toJt . .ttr.an~poJt.te 

Expansión de la demanda potencial y adecUación de la oferta 

La tendencia a externalizar operaciones logísticas en las 

principal~s empresas conduce a una formulación nueva de la 

·' .. 
... 
·''' .. . ,. 
' ' ,•, 

. ' 
• 1 
.¡1 

. .. 
'· 
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demanda potencial¡ su propi~ expansi6n y los requerimientos 

J .. de adecuaci6n de la oferta (fig. 3) . 
. - . . . . . 

En e.l ~~ctor trans-
' 1

• portes algunos prestatari.os empie::m 3 au;pliar su oferta 

incluyendo una gama de prestaciones iogí~~icas (el cas~ 

JÍJ:is acabado es la experiencia de ·la Empresa ~lexican a ·de· 

Transporte ~lul timodal), y aparece una j era.rqui;:aci6n en sub 

sectores ~oderno i tr~dicional. Estos Gltimos resultan in­

corporados como medios de transporte en las cadenas (d.e· 

transporte) que organizan los primeros y que insertan en la 

(cadena) -logística de las empresas consumidoras· de· transpo'r-

tes. 

La satisfacci6n de la demanda de los grandes.consuinidores de 
'. 

20 

transporte induce un despegue tecnol6gico (medios materiales··· 

y·de gesti6n,."saber-hacer") en los .prestatarios, ios.cual'~s 

pueden ofrecer sus servicios· a las pequeñas y medianas em­

presas, pudiendo brindar a ~stas una alternativa a la fre­

cuente situa¿l6n de inserción-~n las cadenas logísticas de· 

las grandes, permitiendo asi, un potencial c~mbio. en los .~e& 

~entos atendidos del mercado. 

Valorización de las rupturas de tracción y de ·carga 

El interés en minimizar los costos de la· cadena de transpoE_ · 

te induce el desatrollo de cadenas plurimodales, donde tan-

; .,_ ·. 

' (,. 

'•;' 

' 

f·· 
• ' ; 
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to se combinan modos t6cnicos (p.e: treri+r~ta, ruta+barco 

ro/ro, etc), como se articulan niveles (p.e: alimentador+ 

troncal, troncal+urbano, e~c)~ 

Las ocasiones de ruptura de tracción (en general cambios de 

modo técnico para la transportación) son pportunidades de 

valorización: maniobras de transferencias intermodal, alm~ 

cenamiento de la unidad de carga, emisión 'de información de 

situación, etc.; asimismo, en las de ruptura dé carga (en 

general en la articulación de niveles en redes de transpo~ 

te): maniobras de carga y descarga, consolidación y descon­

solidación, almacenamiento, preparación de lotes para cir­

cuito de entrega a clientes, etiquetado, etc. 

Ese potencial de valorización es un incentivo ~ara que pres 

tadores de servicios de transporte expandan su oferta inclu 

yendo operaciones logísticas de alta rentabilidad. 

21 

·Tendencias a la ·conce~tración en la proJucción de transporte 

El desarrollo del subsector moderno de servicios de transpo~ 

te y logísticos se reaiiza con ba,e en el agrupamiento de · 

prestadores lideres y la incor~oración de los prestadores­

tradicionales al servicio de los primeros. La tendencia a 

la concentración en.la producción de transporte_ es inherente 



·. ' 

.. • .. ¿ 

. ' 

" 
' . ··m1sma al proceso de modernización-del sector: una aisminu-

. ción de Íos costos globales de. la c.adcna de transporte :.Ci'!! 

:cluyendo confiabilidad y efi~iencia) es po~o co~patÍble con 

, . la exis tehcia de un sector artesanal ·(los· ~'hombres ~camión" 

22 

. ' .. ~ 
.. , en el autotransporte) iridependiente y poco· articulad~ in 

! '. 

i' ¡. 
1 ' • 

termines produc~ivos. 

'Innovación tecnológica 

. La fomulición de una nueva demanda de prestacione~ de servi 

cios de transporte y logística por las grandes empresas. g_e-
, . 
. nera en los prestadores, frecuentemente con la participa-

. 4 
ción ~e aquéllas, un proceso de innovación tecnológic~ en 

medios materiales -eqtiipo de transporte (p.e: trailers ¿is 

. terna con servicio a la carga), equipo para el acondiciona-

miento de carga (p.e: contenedores aéreos), equipo para trart! 

ferencias intermodales (p.e: los pórticos para trailers-p.iggy 

· bac.k), etc· -y. de gestión- procedimientos· simpÚfic;ados de. do 

cumentación, normas para el con.trol de éarga· en tránsito; -y, 

ha~ta sofisticados software en terminales informáticas que 

conectan empresas con prestadores, codificación de ·pioductos 

(p.e: código de barras para lector óptir:o)-. 

4J. Colín (1981}.define a 
control de flujos. 

la logfstica como tecriologia del 

. { 

.i 

,,: 
.' 

·,: 
. ' 

;:, 

\ .. 

. ' 

-·. 
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Acci6n modcrni:arrto d~ los acentos de cxportaci6n 

En el caso de tr5ficos complejos como el que manejan los 

agentes y. consorcios de exportación, 6stos s~ transforman 

23 

en verdaderos arquitectos. de cadenas: la expoi-taci6n de un 

conjunto de mercancías (una f5brica llave en mano, un ltite .· 

de bienes de capital complejos,. etc) present~ ~roblemas muy 

delicados, y particulares de cada caso, que sólo un ¿perador 

ispecializad6 puede resolver. 

Los consorcios de exportación se involucran tanto en la in~. 

genieria de producto (fraccionamiento del.producto final 

en ~nidades de carga transportables) como en la incorpo~a~ . 

ción y adecuación específica de medios de transporte (geti~ 

ralmente convocando transportista• especiali~ados). Asimis 

roo, frecuentemente se diversifica~ (en cliéntélá) aprovecha~· 

do sus con tactos en el merc~do in ternaci'o.nai, poni~ndo en re 

lación importadores potenciales y exportadores, con el obj~· 

to de' suscitar tráfico. Este, en su materiil.lizáción e.n el 

espacio nacional .cbniolida lá aparición de un ~ubsector mo­

derno entre. los prestatarios de. servicios de transporte • 

. ;··. 

Inserción de cadenas de transporte nacionales en contexto 

transnacional 
'. ' 

''.: 

La acción de los agentes auxiliares de transpdrte (~omisio-

... 

.· ' 

·:,), 

'· i 

•.' 

" 
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.l' nistás. agentes- de carga, ilgentcs aduallales, etc),· en par ti 
.. ' 'J ' . -
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1 .-•• 
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1 

¡,.:c'~lar en e 1 caso de 1 comercio i~ternac iona·l, es'tá. 5 i·endo rá 
. . t . 

• • 1 •• • •• • ••• 

. ,Pidamente transformáda por la_ aparición de. cadenas de tran~ .· 

·porte de concepción transnacional, especialmen·t.é ·las aso-. 

· dadas al empleo de contenedores marítimos.· 

La necesidad de hacer económicsmente efic'ientc el transporte 

puerta a puerta y reducir costos de fletes: en cadénas multi­

mod:l.les impulsa la tendencia a incorporar -cadénas de. trans­

porte nacionales en esas.de concepción tt&n~riacionai: servi 
' .' . . 

cios de prestadores modales y redes de plataformas de,· censo 

lidación/desconsolidación de. cargas pu~den rápidamént~ ser . 

· ·.~ometidos a la lógica de la cadena transnácional .(medios m~ 

teriales y de gestión, normas y procedimi.entos ;·criteriOs 

. de 'priori:ación, étc). 

.. ' . . . , 

. . 
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2 SIGNIFICACION DE LA LOGISTICA EN LA PLANIFICACION DEL 

DESARROLLO DEL TRANSPORTE 

2. 1 E 6-ic..ienc.út en .La pAoduc.c..i_6n y c.on~umo de' .t;,ta.n~polt.te. 

Optimización.de la circulación 

. 
La planificación· es un proceso de cambió controlado. El desa 

rrollo del transporte exige un procSso que involucre ei cambio 

en términos de una o~timización de la circulación. 

La optimización es una maximización en un contexto de restii~. 

) 

; '• 
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1 
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1 

cienes' de un estado que se considera beneficioso; Optimizar 

la circ11laci6n en t6rminos de la planificati6n del tr~nsp~rte 

implica mejorar las condicione~ materiales de la circulación 

en relación a las necesidades de la activid~d socioe~on6mica 

y las de la planifica-

ción del desarrollo de ésta. 

Para que se efectfie la reproducciói del capital es necesaria 

la venta de la mercancía-producto; el pasu d~ Jna fase a la 

btra de la circulación implica ti~mpo, no:importa la lejanía 
1 

espacial d_e los mercados, lo importante es la velocidad con 

que se "recorre" la circulación. Así, lo qu~·. preocupa no es. 
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la ampliación de mercados en el espacio; sino aumentar la ve 

locidad con que se los podrá atender. El tiempo necesario p~ 

ra la circulación determinará el número de veces en las que 

el capital,para un tiempo dado, podrá val~rizar, reproducir y 

multiplicar su valor, mediante la producción y colocación en 

el mercado de una cantidad de mercancías-producto. 

. La ineficiencia de medios materiales, entre éstos el transp·o!_ 

te, para realizar la circulación física conduce a un proceso 

de acumulación de capital no sólo más "lento" (.el capital ro'!!! 

pe el espacio por medio del tiempo) sino más "desequilibrado·" 

L ___ .. ______ ---- _· ----- .. . ... ·--~--- ~~~ -·---- --------·--- ~ : ______ ,·_._....:~.· ', ·,:.__:_:-.-~--\- ... :: ___ ',,_. --··--~··· . ., ' 
- ·:--·.;...,-:·-·-:-_: _________ .:_. ___ ,-
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entre sectores·de.ésta (no en todos los niveles -p.c.: gran­

des vs pequeftas y medi~na empresa-, ni en todos los sectores-

p.e.: producción de bienes de consumo no duradero vs produc­

ción de bienes de capital-, tiene la misma significación la 

eficiencia en la cirtulación física en el proceso de acumula 

ción de capital). 

El contexto de restricciones para la optimización es esencial. 

mente la polf~ica: qu€ territorios (fragmentos de espacio) y 

cufiles sectores de la actividad económica' 0egmentds de valo­

rización del capitél global) serán prefer~nciados por la cie~ 

·ción de mejores condiciones materiales para la circulación; 
. ' . 

además, para ciertas mercancías prioritarias (p~e: productos: 

básicos) pueden controlarse los costos logísticos en vistas 

de regular el proceso de formación de precios; especialmente 

si éstos est5n controlados, 

Entonces, la planificación del desarrollo del transporte debe 

contener estrategias para: 

-fomentar el mejoramiento de medios materiales y de 

gestión para la pr~duccl6n de ~ransporte .en reglones 

prlorita.rias, y 

-reducir costos de la 'circulación. rrslca de un~ gama de 

mercanc1as pr.ioritarias 

' ·. 
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~dl'_~ió.!!___t!C la ofcrt~'!__.Y_L _ _<;_ncraci6n d•:_ CC111di.ci oncs de. P1".2~~~~~.­

.ción de transporte para satisfacer 1:1 deman~otencial 

La actividad productiva (sectori:1l y en el espacio) y los se! 

vicios de transporte y logística se implican mutuamente en u~ 

proceso de desar~ollo. 

Los cambios en la demanda de transporte (cualitativos, y en 

t~rminos de nuevos segmentos de la demanda-potencial) obligari 

no sólo a una ~decuaci6n de la ofert~ siho a crear nuevas con 

diciones para la produc~ión de ést~ (Recu6rdense las discusio · 

.ne s en 1 • S 

.te) 

La relativa ineslaticidad· ~ntre la 6fetta y la ¿e~ánda d~ 

transporte, en gran parte debida a la rigidez de los medios 

materiales (infraestructura y tecnología de equipds) puede r~ 

lativizarse con cambios en los medios de gest1ón, ·y en este 

sentido, la "perspectiva logística" en la produtción de tran~ 

porte debe preferenciarse; p.e.: puede ser más importante que 

la velocidad comercial en un enlace modal, la· "manera" con que 

6ste se incorpora en una c~dena de transporte (frectiencias, iª 

terfascs intra e iJ1termod~les, disponibil-idad de al1nacenamien 

to, necesidad de acbndicionamienio de la carga, etc), una 

. ··' 

.... 

.. 
1,.' 

. . ', ~ 

·,. 

' ~· 
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"manera" que puede tráducirse en costo r calidad de servicio. 

-
Los cambios en los medios de gestión se mateiializan en el 

segmento de prestatarios rr.odemo, e inpl ican,. simultáneamente,· 

una tendencia a la conc~ntr~cióri de las empr~s~s de servici6s 

de transporte y logistica, y a una especialización ~e estos. 

La concentración tiene dos ve-rtientes: 

-la nec~sidad de aunar esfuerzos de prestatarios para 

producir un producto~transporte mAs adecuado a la so 

fisticación de la demanda, y 

-la pot~ncialidad de encontr~r un mercado consumidor 

de un producto-transpqrte más elabotado prodticido por 

prestatarios moderno~ con base en la incorporación de 

medios de prestatarios tra.dicionales 

La especializición surge por: 

-la mediación en el conflicto potenciil entre product~ 

res y distribuidores, y 

-la diversificación de 1~ clientela con base en cade­

nas .de transporte que satisfacen mo'dalidades de circu· 

' 1' 

.',·-·· 
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lación. honog6ne~s Je rnercanci~s diferentes. 

Por tanto, las estrategias de la planificación del desarrollo 

del transporte, deben orientarse para: 

-adecuar la oferta actual del transporte, o crear una 

nueva si necesaria, en relación a cadenas (de trans-. 

porte) prior·itarias, ya sea en rela~ión a las.cargas 

en ellas o a ]·os enlaces sobre el .territorio, 

-controlar el proceso de conceritraclón y subordinación 

. ' de/entre prestatarios, e 

-impulsar cambios en las formas y medios de gestión de 

estos. 

Articulación modal v 2c niveles e~ redes 

La lógica de la cadena logística, concepción de la circulación, 

se materializa para la realizición de la transferencia fisica 

en la cadena de transporte. Esta, es el reagrupamiento de va 

rias fases t&cnicas asociadas a la transfer~ncia fisica en una 

operación de prestación extendida: tra~sporte, manejo de car 

ga, acondicionamiento de carga, gestión de inventarios, etc. 

., ' 



,., 

El disefto de una cadena de transporte écon6micamente eficiente 

se hace con base en una articulación modal (de modo~ t6cnicos 

de transpo~taci6n) y de niveles e11 redes (alimentador, tronchl,· 

urbano) .. Le artictilaci6n exi~e disponibilidad de medios de 

inte~fase; materiales (terminales de transferencia inter e in 

tramodales, equipos de mariejo de cargas; instalaciones para al 
' ' 

macenamiento) y de gestión (procedimientos simplificados de 

docu~entaci6n. plurimodal, información de se~uimiento de cárga 

en tránsito, contabilidad analitica para transparencia en la 

formaci6n de fletes) 

Asi, ,las estrategias de planificac.i6n del desárrollo del trans 

porte se disefiar5n para: 

-identific~r Y equipar nodos en redes. m6dales para la 

articul~ción entre modos técnicos, 

-fomentar la art.iculación entre niveles jerirquicos de 

subredes modales, y 

-regular las concesiones a prestatarios modales para 

evitar la ineficiencia de l'a desarticulación de rutas. 
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Valoii:~ci6~ de runttiras de tracción v de carga 

En la ar~iculaci6n modal se operan rtipturas de trncci6n, y en 

la de ni~·elcs 'en re·des, frecuentemente, rupturas de ca~ga •. Am 

bas son ~par~unidades de valorización, la cu~l se traduce en 
1 

una mayor rentabilidad global eri. la producción de tranipbrte, 

Las rupturas de tracción se asociari a una mejor utiliiación de 

¡,wdos técnicos disponibles, según distancia del desplazamiento 

fisico y densidad de malla; la~ rupturas de carga, a una mejor 

utilización de Yehículos según su capacidad. 

' 

L:Js O!~or:u:::.C:J.cies de. valori zac.ión están en los servicio's conexos 

a la interfase:· gestión de parque de vehícul~i, maniobras en 

terminales, aimacenamiento y gestión de inventarios, consolida 

ción y deiccnsolidación de cargas, ac~ndicionamiento de carga, 

etiquetaje y marcación de precios, tratamiento de pedidos de 

clientes r formación de lotes para circuitos d~ entre~a, etc . 

. con esta perspectiva, las estrate¿ias de planificación del 

transporte deben: 

-incentivar mediante crlditos especi~les y rlgimen ~is 

cal di.ferencial las inversiones para actividades (por 

presta.iarios: p~oductores mod~les y/o agentes de 'er-
~-

1 ' ' . ' 
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· .. vicios· de tráfi.co) conexas (sopone logístico) a ln . 
•. ter fases modal es y ·de nivel es en. redes. 

2. 2 Reo-'tgan_¿:ac-i6n de. 6f.ujoJ.> y oJtde,{am-ien.to :teJtJt.i.tOJt.ia..t 

Desarrollo rePional v circulación 

El .~e~arrollo socioeconómico de las regiones de un pais es fru 

to de la dotación de ~ecursos (tieria, capit~l y trabajo), la 

acción de los agentes económicos (fracciones de la bu~guesía) 

,. la intervención del Estado (acción de soberariia sobre el. te · 

rritorio como propia reproducción). 

L6s planes de desarrollo ecori6mico, marco pormativo de la in­

ter\'ención del Estado. en ·las' actividades socioeconómicas, tie 

nen una referencia territorial, en general, con el objetiv~. 

de reducir las desig~aldades regionales1 • 

1 Discusión aparte merecería la validez del obje'tivo de "reducir" 
las desigualdades regionales, y de las e~calas de medició~ de 
istas. En.eite sentido, es estimulante la lettura de CARAGGIO, 
J.L. (1978) Posibilidades V limitaciones de un análisis csp~cial 
contestat~rio, Coloquio La Cuest-ión Regional en Amiric~ Latina, 
CEED, El Colegio de México, México (MIMEO) 

. ,. 
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Las consideraciones :JntcrioTcs .so'b:I-.e opCi.mti.::~~(:.iii'J:n ¿¡.t- 1!:¡¡ •C~!. 

cul:Jción (véase 1. 1 E 6.tc.ú n.till .Nl :I:a. .p'Lt.di·w.r:ti{.l;t¡ :g '.I:D'ili\:umtJ •ti.¡¿ 
-

.han~po.~tc) revelan el papel ·a.:'J. c.s¡p:~cio cll .¡;.$t·ll, y :poT ·cn•Jl·~ 

de. fragmentos del territorio. lLa.s .con-(1icti•Oll·c'S :nrllt'N·i:¡¡'J.:(!$ ,¿¡~ 

circulación a niveles intra <e i!l:t-eJtrc:¡;io.t~·JLll. ·.c,o:nit1t:i'b:¡;¡:5~'11l a¡ .D.a!. 

·caractcri:ación del proceso d·:e :ll:c:umo!l.:lKi•5.ll aJ. <c:S.CJUl~ N~gi~'íii<All., 

Así, las estrategias de plani:fi.c'lld.'Olll -d'Cll <alcc.s.~1tlN>ll.ll@ <41~1J.·lt1NllDl$ 
. -

porte deben 

,·· 

-apoyar el marco de oi4em~~•••t~ te~~lta~l~n. r•~~nt~~ 
. . -

ci·ando regiones pr1a>dt,a,rl'b;; ·em t!~;mlm~cs ~· ¡pr.o~•w<eli:l~llll 

de transporte e imp¡;¡h;"l> ·a <t:<l!IIMl'I!'S ~- t+·~•ra;pll>rte i'lllt~_t 

regionales. 

Reorganización de flujos v ienrt<Jui:::l.ci5n il:e JtN'l-cs de tTO.nSJ?ll>l"-

te 

El ordenamiento ·territorial es un ;m""r.t'(l) -n·<H·mati~ 'O indica ti 

vo, segfin el estilo de lo~· planes- de i:ntetvenci6n scbr~ la 

localización de las actividades productivas y 1~ circulaci6n 

física. 

En este sentido, la planifi~aci6:n del transporte resulta una 

·'¡ 
·. 
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estrategia para regular los flÚjos sobre el territorio (res u!_. 

tado de. la circulación fisica), y tambi6n para inducir (con 

may~r o menor 6xito) cambios en el patrón de locali:ación de 

unidades de prod~cci6n. 

Una interven~i6n sobre ~1 .nivel de. jerarquiiaci6n de redds de 

transporte (modales) y la diiponibilÍdad para .el disefto de ca 

denas de transporte plurimodal conduce, .tambi6n, a una.jera! 

quización (con criterio territorial) de las rupturas de trac­

ci6ri y de ¿arga, las cuales se transfoiman entonces en instru 

mento para la regulación de flujos. 

La plariiflcación del transporte .debe 

-adecuar la jerarqu1iaci6n de redes modales a marcos de 

ordenamiento territorial, y 

-fomentar el _establecimiento de una red de soportes 

(plataformas) logisticos para r~gular flujos sobrci el 

territorio. 

Fortalecimiento de la.cornun:id::td loéal 

Las pol!ticas é:euuinas de fomento al desarrollo regional con­

tienen dos dinfimicas~ la desconcentraci6n ~spacial de la loca 

L:. ·-·-·-· --·-·-· _· ~ .. ·-····--· ···-···-·· ..•. _. l · ..•. : .•..•. _. ·.·. __ · .•... ·_· ·_:_.·.:_·._. __ .. _·_·- , . .' '. ··, 
- - - - -- --- -- -- - ____ :..::~_,.:.._.__'_· -:..........:.~-.::.-. .:..:.'_..:: ___ .:......: .•. : ____ .. _~-----------'----· --~-
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lizaci6n de actividades prOductivas (cstnblecimiónto de un 

nuevo patrón de localización 1~s homogéneo'sobre el territ~ 

rio), y la descentralización de la ge~tióri· de-los asuntos. 

públicos (devoluci6nde poder,político a'i.á comunidad lo-

cal). 

El potencial de las estrategias de planificación del desarro 

.llo del transporte para fortalecer la comunidad local puede 

manifestarse en cuanto ~e disefien para: 

36 

-fomentar el d~sarrollo.de c~dends de .transporte lnter 
-•... 

·regionales y soportes logíst:icos regionales como ap~ 

yo a la pequena y mediana indu~tri~s.region~l, -~ 

-fortalecer organismos y agencias !~cales de planifl-

cación y regulaci6n del transporte 

2 .3 Impulao al deAannollo tecnol6gico 

Infraestructura y equipo para la producción de transporte 

1 ~!ejorar las condiciones materiales de la circulación e impul-

i sar la efici~ncia global en la producción de transporte impl! 

ca una acción continuada.cn investigación y desarrollo tecno 
' . . -

(~ 

lógico. Esa atci6n debe partir de las necesidades loca'les 

., 

·'· 

'' 

'1 .,:· 

·'·· 

~~~--~~-'--~- ~-- ----··----- ·~-· ~ .': .... .:.:_ --··-- ' • .;. ~. f •• -~.-. ~--. ·.~ .. -.·.-.. ·--.-.· __ • ·".· .. ·._-.· • .:., ' .. '.·.· -. -'·-·-···-· •. --. -. ·~- ·, •. ·-- - • --- -~--- -- . . -- - -· . -_ ..... --:.--:----~-~ _____ .,.. ... ....,_,____ ~ - - - -- -----·--· -·-



1 
' 

37 

pautando tanto la creación como la adecuaci~óü de infraestru~. 

tura (in~luyendo procedimientos constructivos} y equipos pa~ 

ra la producción de transporte, 

En este sentido son relevantes el dis.eño y construcción de·. 

vehículos para producción de. transporté pluriniodal'
1 

el equipo· 

par~ martiobras de transferen¿i~ iniermodal~y ~1 d{sefio y · f~ 

construcción de terminales plurimod'ales y centros de.se~viÚos 

loií~ticos (~lmacenamientos, consolidación de carg~s, etc}, 

Así, lás estr¡¡tegias dé planificación .del desarrollo· del ''trans · 
~-

porte. deben; ·. 

- r a e i. o na 1 i z ~ r 1 a a $. i. g na e i._ó n. de recu,rsos. (eéonómi.co;, 
' 1 • ! ' 

financi·eros, 1 ic~nci:a~ tecnotógi~as[ ~ara .. Ja ~roduc-· 

ción p~ioritaria de lnfraestruc.t~ra (termtnale~ pl~rL 

modales, centr~s de se~vlclos )ogfsticosf y equipos­

(.vchículos para ·producción de "trans~o;te plurimodal, 

equipo para transferencias lntermodal· y para manejo 

de cargas}_, y 

-fomentar por medi.o 'de crédito _púóll·co e incentivos 

fiscales la investigación.y desarrollo en equipo P! 

ra transporte, concertando tareas entre centro de in . . . . . - . . ' ' . . --
vestigación aplicada, licen·cl·atarios de tecnología, _e 

lndustrJa 
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,.. 
· -~~diós d~ ~cs~i6n 

·''. 

Antes se prescnt6 sl cdntcpto de logistica como tecnologia 

~~1 ¿ontrol de flujoi dci mercancías. 

En esta dimen~i6n tecnológica deben consid~rar~~: 

-el disefto organizacional para .. la producti6n de trans 

porte, 

-el empleo de útiles inforniáti cos y de· iob6tl.ca :(en pa_! 

ticular software), y ~- . 

. ' 

-el establecimiento de normas y procedimientos ·de pre~. 

taci6n de servicios '(como los; contratos 6. el cuadér.rio 

de términos de referencia) 

Por tanto, .las éstrategias de plariifi¿aci6n del transporte de 

. ben: 

·· .... ', .. ·l.,. ·. 

-impulsar. el establecimiento y el desarrollo de 1~ con· 

sultoria en ing~nierfa logf~tlca, por medio d.e •gen­

cias pGblic~s y sociedades .privadas, ·utlllzando recur 

sos de fondos de. estudios.de. preinversi6n. 

. . ·. 
'.: ·, ·. . ... ~ . .,. . 
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La figura 4 resume los m;trcos estratégicos y confcnidos t5cticos 

presentados, de interés para la formulaci6n de polfticns pdblicas 

en desarrollo de transportes con uná perspectiva logística.· 
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3. RECONOCIMIENTO 

E~te trabajo resume algunas ¿0nclusiones obtenidas en un proyecto 

de investigación sobre cadenas de transpórte y. politicis de 16gi! 

tica realizado en el Instituto de Ingeniería-UNA.\l,con el. patroci­

nio de la Dirección General de Planeación de la Secretaría de Comu 

nicaciones y Transportes. 

l __________ L_c ___ ~-'-- .c.. -'c-e--'--~--'-'~-' ~-'•'-'--,--~--":-~c::c ,: ...... : ., . '~-.L.:,~ _ _:;.:. , .. -"•·-e--': ... ,.,_..__::,,,:,+·~· -'-~'-"-: ... ·., ·.-·· :·.••:-'--'-~:-~-":2:. c._---~~-_:__ . _ 
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. C,\!li::;.\ I.Oli l :.;T l CA 

c~ncepción de 1~ circu~ 
ladón · 

instru~ento de fragmenta­
ción y reco~posición de la 
gestión del proceso 
de transfcrnación/circula­
ción de la merconci~ en 
diferentes fases t6cnicas 
confiadas a operadores (por 
cuenta propio o por subcon­
tr3taci6n); obedece i uno 
l6Eica de circulación del 
co;junto, la C\Ial detcrmi 
na los ~oJalidadcs de cx7 
plotaci6n propios para ca 
do operador 

privilegia las a~tividades 
de co~cepción y gestión de 
~ctividades·delegadas 

dispone· de Inedias organiz~ 
cionales isportantes cuyo 
ca~po de iritervenci6n es 
la infornación, la cual 
pcr~ite .regular el fiujo de 
~ere anc ías. · 

-----------:--""7-----
C\liU:,\ !JI: T!i,\:'\:.:l'OIHI' 

reali:ación de la transferencia 
física 

reagrupamiento de varias fases 
t0cnicas asociadas a lo trans­
ferencia física en una opera­
ción Jo pr6staci6n c~tcndida 
(transporte+manejo de cargas~ 
acondicionamiento+gesti6n de·· 
inventarios, etc), el operador 
que la dstructura adquiere una 
autonomía. relativa, economias 
de escala y de especialización, 
v potencial diversificación de 
la clientela; puede integrarse en 
uno o varias cadenas logisticas 
de ~ifercntes clien~es 

eiecuta tireas de explotación 
diversificadas 

utiliza medios físicos importa!!_ 
tes: flotad~ vehículos fr~cuén · 
temente ~quipados de radio:tell 
fonos •. depósitos, equipo ·de ma7 
niobras y manejo de cargas, etc. 

Fi& Caden3 logística y cadena ~e 
transporte 
(Ihspirado en Colin;'J., 1981) 

--~-- ·•- -- ~~~ o -·-· ... -M, _____ --~- -----~--~ -··-- ---- •'--••-~o._.' --~·.::.~->-.-.:' ~--;--.-:-.;.::..__~:.-·,' -~·-·--~----,--.--.--·~·'---.-'• :---,.------,..:.__ __ :~--"'--·-·•---·••'-



o I'EJ~ \O o~:Es 
Y 1' IUSL\C I O~ES 
J.OGISTlC.\S 

'. 
Operación de 
tr:lllsporté 

-., ' 

Operaciones ;:¡uxiliares· 
de transporte 

' ' 
1 

. ! 

üpe•acioncs de 
Rcabado de. producción 

Prestaciones de 
(iistribución 
física · 

Prestociones 
ue corácter 
comercial 

Prestaciones de 
gestión 

1· Prestaciones de 
1 consultoría en inge 
' niería logística -
i 
1 

! 
1 

1 
i 
1 
i 
i i. 

Fig 

· DESCRIPCION 

Aprovisionamiento de materia~ primas, 
transferencia de productos scmitcrminados 
entre unidades dc.producción, distribución 
fisita de productos hacia depósitos regio-

. riales y clientes 

Agentc.de cargas o ~m~hrque, agente adua­
nal, comisionistas de tr5fico y transpor­
te· . 

~Iontaje final de gama de prodpctos de ven 
ta a partir de productds base de line~ di 
producción, control de calidad final 

ll.aniobras de carga y descarg·a, ges ti6n de 
un pool de paletas, recepción de niercan­
ciés, control de cantidad de lotes~ conso 
lidación y desconsolidación de unidades ae 
.carga, reacondiciona~icnto (embalaj~, pa­
leti:ación), etiquetado marcado de pre­
cios, prefacturación; expedici6n de mer-
cancías, entregas a cliente . . . 

FticturQción,· puesta ·en serv1c1o de pro4uc­
tos, servicio de mantenimiento para alguna 
gama de productos y para ciertos aspectos 
de mantenimiento · · 

Operición de depósitos, gestión de inventa 
rios, procesamiento de pedidos de otros de 
pósitos y de clientes finales 

Servicios de cónsultori.a (en especial para 
~equeftas y medianas empresas industriales) 

2 Operaciones y prestaciones logísticas 
potenciales asociad~s a cadenas de 
transporte provistas por prestatarios 
(Inspitado en Colin, J., 1981) 

·----·-'-:-·-····---· 
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Pro~uclorcs J 
d1Sl n tu1ó.:Hes 
eslrucluron 
codtn·as 

··IOQÍIIicoS 

.. 
. 

F.ormul~~ié:·; de unO nueYQ 
. oemanc:1 o::? r:eslaciones 

!le se~vi:1o~ ce transportes 
y logíslicc 
{trcnsoo~te + oi;;1cceñomien­
to + gesiiÓ;~ a e tnventa­
rios + rr.cri'!;O y ocondicio­
nor.,;enlo ce cargo+ en·­
lregos 1 

1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 

1 
1 
1 
1 
1 
1 

-~ T 
Adecuación de 1 

• 
• 

· lo oferl~ J 1 
sJusfoccton de ·l . 
lo oemondo 

~ ; ' 

'. . ., 
Lo cdeno l~grslico 
de e_r:-;p~~~ peG'.leños 

. y rr.e :~:-•::s p·.!e:!: 
ser e!.:~'.:C!'..ircda 
por prestolcrios 
de lronsporle y 
lo g íslica . . · 

Seclores de ocli­
vicod industrial 
y. comercial 

1 

1 

. . . 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
l 

Algunos prest.odores 
de servicios de 

. tronsporle e•ponden 
su olerlo incluyendo· 
uno gor;,o de presla­
ciones logísticas 

Jerorquizoción del 
sector tronsporle 
con base en 

Sub sector moderno. 
que estruCturo -
cadenas de . 
lronsporte que se. 
inlegron en cadenas 

·logísticos de un 
·. gru¡m de clientes 

Sector tronsporles 

. ' 

43 

Subsector lrodicional 
Gue ofrece servicios· "· .· •. 
de lronsporle trecuenle-'. 
mei.le incorporo'dós 
como medios 
en c'odenos de tronsporte 
eslructurodos por el 
subsector moderno 

Fig ·3· Logisti¿a y transformaciortes potenciales en 
el Sector Transportes· 
(Inspirado en Co.lin, J .. ; ·1981) 

·-:' 
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a) Opt1mlaa~í6n Jc la carcuJaci6n 

b) A~ecuacitn de la oferta y ge 
net3ci6~ cic conJicioncs de -
ptQJUCCi6n Jc lt~I\S~Otle ~ITI 
s~i:si3ccr la J~~anJa poten· 
ci al 

e) artic~lac16n mo~31 1 do 
n 1 ve les en re.Jcs 

d) val ori: aci 6n Je rupturas 
<.!e tracci6n y de car¡a 

i) Jes~rrollo regional 1 
ci rcul3ci6n, 

b) r~or~ani:ación de flujOs 
r jl!::~.:-.;ui:aci6n de r.:des 
Ce t T.lRSp•>rte 

e) f.nulccimiento ele la CO• 
.~unid:1d loc.al' 

a) il:frJestructura y equipo 
p.HJ la proJucci.6n de 
transporte 

b) ~cdios de cesti6n 

. 
·t~···IJ!~r el ~rjor~~~~l;1o Jc.~.cJ¡o~ ~·~t~rl:•l~t y,¡~ Nc,t16n 
¡:.11J la prvJu~.:ti~n J\' tr.,ll~l'ortc Cn IL'~UJ1ll'6 priorlt.ud.•t 

-r~~u~ir co~tos Je la dircul~cien .ff~icj Je una i3~a Jc me[ 
e~~: fas· priaritJrias 

·a~ccuar la oferta ~ctual· de tr~~~¡,ortc, o crear una nucv3 
St ~~ccs3ti~. en rcl~caGn_a caJ\'il~~ !Je tra~~portc) J'rio 
r¡t.Hi.ü, )'a sea en rc):act6n ~ l.15 _car¡:as en c.!llas o 3 lOs 
c~:~~cs sobre el tcr~itorio, 

·cori1 rolar d proceso ..te concentrad6n y sub.ord_inaci6n de/ 
entre prcstat~rios, e 

• iJ::pulsar car.~bios en hs formas y meJios Jc ¡est16n Jo htos 
.. 

·identific~r y cquirar nodos en redes maJales para la 4rttc~ 
· ¡~~i6n ·~ntrc =oJos tf~nicos,· 

·fo~~ntar la ·~rticulaci6n entre niveles jcrjrquicos de sub• 
rc!.lcs l!".otl;ales, 1 

·rcg~lar l~s concesiones a prestatarios moJ~lcs para evitar 
la i~eficicncia de la ~csarticulaci6n Jo rutas 

·incentivar mcdiantc,cr~Jitos especiales y re~imcn fiscal J! 
·ferer:ci:ll las :n\'er:;¡cncs .para· actlvld~Hics (p.Jr prcstata·. 
rics: prodt1ctorcs modales y/o a~cntes Je servicios de trS· 
i1co) 'oncxas (soporte lo¡htico) a intcr(:ucs. moo.i3l y de 
niveles en redes ' 

~~~oylr el marco de ordena~iento territorial. rcsutt;ante do. 
planes de Jcs;¡rrol.lo socioecon6mico, pr~ferl!nci.;udo re¡io·· 
ncs prioritarias en t~r~inos de proJLJ~cí611 ~e transp~rtc o 
i~pulso a cadenas de trallsporte incer regional~s 

-:J:.Iecu:tr la jernquiuci6n de redes nodules a marco~ ... de ord!. 
n:L~iento t~rritorial,. 1 

·for.:Cnt:lr el establecimiento de uM· rt>J de:scportcs (plat3· 
for~as) logisticcs para·rc&ular flujos sobre el territorio 

•· 

·fo~c~tar el Jeso.rrollo Je cadenas Je transporte intcrrc~io 
n~!cs y scportcs lo~isticos rcgiOILOllcs co~o apoyo a J~ pe~ 
~~~f.a y ceJ1ina inJustria rc¡ional, y 

· :~r.~lecer or~anismos y agencias locales de planific:1ci6n 
¡.rcgt,l3ci6n Jel soporte· -. 

·r:.ocionaliz;¡r la asi~nacién Je.rccursos (ccontirntcos, fin1•n· 
~icrc~, liccncidS tccnol6~ÍC]5) p~r:t ·¡~ pro<.!ucciGn prior! 
tari:t tic infr;¡estruttliTJ ttcrminalt:s piuri::-.c1!alcs, Cl.'ntros 
..!e scrv1cios lo~~iui.;os} y equipo (vdd.::ulos fl.:IT3 produc• 
ciC~ Jc tr~osportc pi11T1mo~J1. equipo p~ra .tr~nsfcrcnci~ 
i~tcrr.vdal y para manejo Jc.car~~s) y 

•fo"r.:¡:or,[,H por ~e-diO de Cr~JitO pllbliCO e. íÍ"LCC.ntÍvOS fisC:lfcs 
13 i~~csti~lci6n y desarrollo en equipo l'~ra tr~nsporto •. 
c:ncertan¿~ t:lreas entre ccnt~os de in~csti~aci~n cplicaJa, 
li~cr.ciatar1os de tccnolowta o industria 

· ·i~rulsar el cstablCcimicnto y el dcs~rrollo de la consult~ 
ri~ en ir.~cnicria log1Stl~a por medio de a~cn~ias públicas 
y sc;!eJ;¡Jcs privadas, utili:ando recur50S de fondos d~ C! 
t~J10s Je pre1nvcrsj6n, 

4 Harcos estratfciccs r contcr.iJ::s t~cticos para ~l diHfto de polhic.1a 
p~blicas en transrorte con-~ers;ccti~a lo~istico 

, ' . 
, .... _ :,...:....:....:...:.......-____ ~·...:....._f :~_:.__....:__•_. 
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Introducción .. 

El tema central de este trabajo es el del·tio~~pórte multimodal de mercanc.i.as en 

. . . 
. México, Para desarrollarlo, la ponencia .se ha desarrollado en dos grandes partes. · 

· La primera, que comprende los oapi tul os 1 ál '4, presenta a el transporte in termo 

· dal como un componente dé las actividades productivas y distributivas de la· .em~-· 

presa (capítulo l), identifica sus principales ,caracteristicas·. y posibiÚdades.:. 
·- . . . . ' -· ( . . . 

técnicas (capítulo 2), describe algunos .de.los e~uipo~ más comunmente utilizados 

en el manejo unitarizado de cargas :(capitulo 3)' e identifica las implicaciones -" 

. de las cadenas logísticas y el transporte· intermodal a nivel macroeconómico · (capi 

· tulo 4). 

. 
La segunda parte se dedica al tratamiento del tema· en·-el contexto especifico de-

México. En el _capitulo 5 se describe la situaciÓn-actual del transporte intermo­

dal en nuestro país, incluyendo los aspectos ,más s.obpesali~ntes 'de su -~roblemá'ti-
·:. ·,' " .. · 
ea, mientras que en el capitulo 6 se identifican algunas de Jas.lineas -de acción-

' 
· que. podrían llevarse a la práctica ·para. impulsar el desarrollo _de. esta foz:~a :·de:...,· 

.'transportación. Por último, el capitulo -7 presenta las conclus'iories más relevan--

tes del trabajo. 

A lo largo de la pon~n?ia, · los .térmi_rios 11 traris}:>orte rilul timodal 11
, ••transporte in--

termodal 11 y '~Transporte _combinado .. , se utiliza.h como sinónimos. Aunque ~stZ.i~t'arne.!!. 

te no lo son, en estas páginas el sentido que .se les da si és equivalente. 

.. '·" 
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·En cualC¡uier nación, ,31 tr~nsporte- de morc.~nc!~tti. dos_empefla una .labor f~ndwnant11.L/ 

' 

-,e¡;~ el desarrollo de la actividad económica. Ello: se debe a· qúe:· ag.rega valor a' ·las.::: 
<·· 

'_productos en tiempo y espacio, ya que -permite '·que_ el,consÍlmidor, .sea final o in•" 

t~rmedio, disponga de ellos donde y cuando lo requiere. Sin embargo, el transpo~ 
. . . . ' . . ( . . 

···.te no es' un fin en sí mismo,· sino Uri medio p~a. a;J..c'anzar objetivos má~~ e~evadOs,·: 

to del transporte es el de una actividad intermedia en los proce~os de"produc--, 

ción, consumo y reproducción del capital. 

'Toda empresa productiva lleva. a cabo numerosas actlvid~des· relacionadas con el 

1 

· -~ 'col?c!'"" pedidos 

.·manejo físico :de sus insumos y-productos.' Por. el. lado de,ios in~umos; .~equiere 
. . - ¡ .· .. . ' . • . - . 

y darles seguimiento, recibi~ embaz:ques; -d~sconsolidarlos' ~- ma..::., 
. -. . '. ', 1' ·-' '' ' 

1 • " ~ • •• } • 

nejarlos en plantel, tanto par? su abastecimiento d~i""ecto' al· pr,<?ce.so Prod~~tivo· - ... ·•\> .. _ i 

como para su alrriacenilrniehto temporal. DespuéS de lá p;,c:,ducÓ'ión ·:req{l'l:.~r.e· 
' · •. :r ·: 

empacar 

los bienes terminados 1 almacenailos 1 ·formar embarques s~g~- lo'á
1 

pedidOs recibidos, _-• 

organizar y llevar a cabo los envíos de productos, .vigilar· que lieguen en buenas· . . . . . 
--.. . ' 

condíciones a Su destino y, finalmente, efectuar los cobros correspondientes a -~· 

:· 
~us clientes. 

· ·' Las actividades descritas formari p.3.rte 'de la· cadena ·Ibgist:'ica de un producto, la 

•' 
i '.• 

1. 
! ... 

! ·. ,. 
1.. 
! ; 

í ,. 
i 
1 

cual agrupa .todas aquellas tareas referidas al manejó físico de insumós y produc-

tos terminados, tanto dentro como fuera de la planta·, La cadena logística tiene--. . 
infinidad de variantes, definidas según tipo .de prodUcto manejado, l_ocalización-' 

geográfica de productos y/o consumidores, medios de utilizados, etc. 

Al nivel de la empresa, el dominio de las cadenas logisticas es -importante, ya -: 

que le permite-optimizar el flujo de sus materias el· flujo de S)J.S materias priin,¡;s 
. :, .· ¡ .· . 

y sus productos terminados, reducir tiempos y costos· de manejo y distribución de mer 
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cnnciao y, on suma, acelerar lu multiplicaciÓn de su capital. 

El reconocimiento de que el. transporte de mercancias forma parte de la ca-
4 

dena logistica no ocurrió sino hasta hace pocos años. En nuestro páis, el trat~ 

miento del transporte como cÓ.;ponente .de la .logistica de la empresa es un:. con--

cepto riueVo cuya difusión no es todayíá sUficientemente amplia. Sin embargo, la. 

co~ntura económica, y en particular las altas tasas de interés y la eleva~ión-

de los cost{)s de transporte, estan .obl~g~ndq .a. las empresas ·a otorgar. una 

mayor atención a· sus problemas logísticos' .lo que lás .orilla a' conteinplar al 

transporte dentro de Una perspecti~a má~ ~plia, la de la optimiza~ión de sus ~. 

cadenas logísticas. 

2. Las posibilidades técnicas del transporte dentro de la cadena logística 

l 
El hecho de que el· transporte de mercancías deba ubicarse dentro· del marco-

de las cadenas logísticas de la empresa n~~esaríamente iffiplica. (¡ue. las opc:iones 
" . 

del transporte deben sujetarse a las restricCiones impuestas Por la cade~a;. c9i1 , · ··• 

el fin de optimizarla. Contra lo que pudiera pensarse, ello no ·coarta la· po'si-.· 

bilidad de adoptar soluciones técniCas innovadoraq sino qtie.por el contrariq -

las alienta, como se verá más adelante.· 

Tradicionalmente, en nuestro pais el franspo'rte de mer_cancías ha sido unÍ-! 

modal, y hasta la fecha continúa siéndolo en su mayor parte. Ello ·signiffca que 

las operaci~nes de transporté han dependido ep_ 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 ofrec~do.servicios de transpo~~ 

tación puerta a puerta, aunque con altos costos.económ~cos. El ferrocarril, por 

su Parte, ha concentradO sus operaciones en el servicio a los grandes usuarios, 

ofreciéndoles transporte de espue~a a espuela. Cuando se ha requerido m·f~nci~ 

namiento conjunto del ferrocarril y 91 atitotransporte, la· atrículación inte~mo­

dal ha fallado, desalentando en ~1 proceso el .uso de opciones que involucran la 

L ____ · --·-·-' ~-~~~-'~- --~-~':.._ce:~_{~-~· ' ..• ~-C-~ :, ,: :. :,:,~ --~~: '.; i,_:~t:'' .. ::~: '"~.: '•:::_·;_, '__:...c..._e 
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combinación do modos. Lo anterior se r>gudiza en particular en l'oe ·puertos, cl<>n-

de es evidente la acci6n de múltiples factores. que· provocan ineficiencias en la 

· i~tec;¡raci6n de los modos. 

En el ·plano mundial, el transporte de carga ha sido revolucionado en los -

·últimos. veinte años .. Dos son los conceptos que s·e· .ha~· ~~mbinado Para propiciar . 

esa:· revolución .. El primero" se refiere al manejo un~tarizad6 de l~s. · cai:-cjas ,que 

; imJ?lica su consOlidación y ·aumento de tamaño ~de lós··embárques mediarit9 el .uSO:...:, 

'de recipientes o paquetes que facilita su manejo. Ejemplo son los contenedores, 

las caja m6viles, los pellets y otros equipos·que ~e describen más ·adelant~. El,. 

segundo concepto es el de la integración de· ·los ·modos p~a 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 dél transporte 

de un país. • 

(: 

; ., . ' ' . . ... ~.· :. 
La integración de los distintos modos técnicos de transporte ha 'dado lugar·. ~· .. : . 

: '•. ,' \ . ~ . 

al desarrollo del .transporte mul timodal, que no implica otra cosa más que el --. 

.funcionamiento conjunto d€ los modos tradici_onaleS de transporte. Por= ello, des 

de el punto de vista físico, el transporte multimodal se.basa.en la utilizaci6n 

conjunta de las· instalaciones, los equipos y los recursos hUmanos,~tradicionales 

de l?S' modos. La gran innovaCión atribuible al·tr~risporté:multimodal radica en..:. 

la introducción y el perfecci<~mamiento de_ sistemas modernos de Organi-zación, --

. ya·_que sin un adecuadO soporte reglamentariO, tarifario, org.3.nl.zcici0nal e infor. . ·~ 

mático, el transporte combinado no puede progresar en la medida de su potencial. 

Dentro del transporte multimodal se identifican dos grande!" categorias de-
,. 

opciones: la primera i'nVolucra· la_C?peracióh Conjunta de distintos modos técni~~ 

cos, mientras que la segunda implica solamente transferencias·e~tre diversoS ni 

veles .jerárquicos de un mismo modo. Ejemplos 'del primer caso son. el piggy-back-
' . . . 

(remolque sobre plataforma), el sistema "roll on-roll .. off'" ( trailers o remalques .. 

~:en·. ba"rcos)· 'o. l~s. ti-ansfS~en~iaS inte~odal~s. entr~ ·terrocar~ir" .y autotra;nsPort~,. · 
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en instalaciones especializadas para .. ol efecto. Un ejemplo del segundo caso Jo_; 

c,;nsti tu y e la transferencia. de cargas, en .el . au.totransporte ·, entre c.mione·~· ;~es~ 
. . 

dos,. utilizados para trayectos largos, y camionetas 'repartidoras, para distribu-

ci6n de mercancías en .zonas urbanas. En este ·Caso la trarisfer'encia se establece-·. 

entre un nivel troncal y otro alimentador, -ambos pertenecientes' al.mismo·modo. . . ' . 

Desde el punto dé vista de la·logística,. el hecho'·de que el transportE! sea· 

uni o multimodal es irrelevantn, ya que lo importarite consiste en lograr. que 

sea eficaz y que cumpla con los requisitos establecidos en función de la cadena 

por optimizar •. Desde Ía perspectiva ·del prod;,cto~ .:de se~vicio~· de ttansp¿rte, --
. . . ·. 

el hecho de contemplar sús ·-servicios dentro del panorama de la log.ística dei usua 

rio puede permitirle diseñar servicios que·se adapten mejor a las necesidades ~-

del cliente, y por-tanto consolidar su posición. en el mercado. Ese caso seda, -

. por ejemplo, cuando un prestatario de ~ervicios descubre que, ~demás de· tf~~po~· 

. -~ 

·;_ 

. \~ . 

,. 
··( 
'· ' .• i, 
', .• 

t.ar 1 puede ofrecer servicios d9 almac::enaje -a las mercancia·s dS.l cl~ent9 ,. ·-.de __ ern.;.-: :z 
\·¡ 

paqueo acondicionamiento especial, o bien de integraci6n'de·la documentación que. 
; ' 

de otra manera tendría que manejar el cliente. En resumén, -el reconocimiento -

del papel del transporte en la cadena logística puede propiciar el desarrollo de- ., 

la oferta del servicio más integrados, y por tanto de opciones innovadoras 

que involucren el transporte multimodal . 

3. ~quipo para el transporte multimodal 

A pesar de que el transporte multirnodal depende escencialmente de la infraes-
,. 
{ 

tructura· y el e"quipo tradicl.onai de "!os modos, ·también es cierto' que req~iere 

de algun os sistemas y equipos especializados. Por .su importancia y su aplica-

~ión especifica en el transporte multimodal:. .en este' capitulo.se presentan los 

sistern9-s unitarizadOs y los equipos especializados mas comunes. 

3.1 Sistemas unitarizados para el manejo de carga.· 

a) Paletas. So'n plataformas rectangulares de madera sobre las que se apilan las 

1 . . 

L~'--· .. _,_ .. :~--··· .. "·~· .... 
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. mércnncla.a·. Su a dirnencionEúJ non varj ,,bl~u, ~u qut~ ao conatrUyon sei)Qn ];8~ t:!r~-

•racteristiéas dnl modo do trarwport<.' o lllm11cón<1n quo ""'utilizarAn. ·'sin·ninbcir 

.... ·.go, internacionalmente se consideran ·dimensiones estándar .de 0.8~ x 1 .. 20 m., 

·para· sujetar la carga en las paletas, en un principio se usaron fl~jes o redes, 

pero éstos han sido sustituidos por plásticos tensádos., ya que con ellos se lo-,. 

·gi:-a dar una mejor protección a los productos;. A pesar de ell,o, el.plástico es 

vulnerable a daños premeditados o accientales, lo que pued~ dar lugar a extra--

~~os o robos de la mercancía. Por ello, 1as paletas por lo general se emplean 

en el manejo dS productos de .baja·densidad económica con envases resistentes. o· 

,bien de productos transportados y almacenados·a cubierto . 

. b) Cajones. ' Se fabrican a base de tablas de madera; y sus dimensiones .suelen·-

ser las mismas que las de las paletas. Los cajones son dificiles de llenar,por 

.. lo que .su altura raramente excede un metro; para c"errarlos se usan flejes o ta-
.. 

' 
blas de madera." .. .. 
e) CC?ntenedores. Son cajas metálicas de 8 pies de ancho, 20 o 40 pies de larg<,>. 

y 8 a 10 pies de altura. Estas dimensiones, recoffiendadas por·la Organización 

.Internacional de Estandarización. (ISO)~ Se mÓdifican en función de neceSidades 

espe~íficas, por ejemplo, la empresa naviera Hapag-Lloyd utiliza contenedores -

·de 35 pies de largo. Por lo general, los éonte~e~ores se llenan· por sus, puer--, 

tas frontales '· aunque también hay algunos qtie se llenan p~r ·~os lados· o por --

_arriba. Una vez llenos, los contenedores se cie:rran· Y: se les coloca uil. sello ·- . 

. para asegurar al destinatario que la mercancia está completa. Los contenedores 

sirven para transportar mercancías "paletizc3.das 11
1 p~oductos de alta densidad --. 

económica y. de naturaleza fr,ágil, aunque éstos con frecuencia requie~~.n acondi­

Cionamientos especiales. Para el transport~ -de· 'prOductos perecederos se emplean· 

contenedores refrigerados) los cuales inclus6_pueden 
· .. ;' ;·/"( 

canta'±- con .planta. de refri ' 
.·';. 

geración propia. También éxisten Contene.dores esféri:cds ·>_y cil!ndricoS, que 

.,.. .. ' ,j" <. ¡. ·; ' - ¡ • 
. ._. 

!.¡·· 

' '• 
,. 

, . ., 

: ,• 

··'t'l 
.. ' 

.. '· 

... 

' '· 

.... 
•' 

', .. ' .; .. - ·:.r .- ~~ .. ·:;.. •: 

-"---~-"~'--' _ _.:. __ . -· .• l.-=--...:..:... ..... _~.!~:.__~~--'---~--~:~~1.:.;· ·,-, '~-~· "/_ --·-~--~-- i.?~~·· _ _:'_ .. ___ ; ___ ~:..:.-__ ._. _____ _ 



1 

9 

:--w cmJJloan ·para transportar carga a granc-ü y liguidos. 

d) Iglús. Son recipientes de fibra de vidrio que se utilizan para el movi--

miento de cargas por la via aérea, y su característica más espe~ial es que 

tienen formas especilamente adaptadas· alas del avión. Los iglús se utilizan 

para transportar productos perecederos o de alta densidad económica. 

e) Remolques -Y semirremolques. Son unidades del autotransporte que se des--

prenden del tractocamión y que pueden ser 'colocadas sobre plata.formas de" fe-

rrocariil o en barcazas. Estos remolqueS hacen posible la implantación de -

cOrnbinacionesintermodales que pe~ite~ abatir los costos y los riesgos del-

transporte. Los :;--emolques se emplean 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 ciSte~·· 
1 

na y algunos otios especiales. Los carros tolva se utilizan para transpor--

tar graneles (alimenticios, minerales, cemento); pueden ser de descarga ver~ 

ti cal o lateral, cori ·objeto de facilitar la transferencia de· sus cargas me--

diante bandas transportadoras. Los carros cisterna pueden ser cilíndricos o 

esféricos, y sirven para transportar líquidos o.materiales Viscosos. Estos 

carros se cargan y descargan por medio de mangueras y bombas de succión. En 

tre los carros. especiales destacan los de transporte de vehículos automota·--

res; los cuales sirven para el traslado de automóviles como carga. 

Por lo que se refiere a ~as plataformas, éstas se usan para transportar con-

tenedores o semirremolques, los cuales se cargan mediante grúas. En el caso 

de los semirremolques, también existen procedimientos para subirlos al ferr~ 

carril m~diante rampas colocadas en el extremo de la primera plataforma, au~ 

que estos sistemas· tienen el inconvenieitte de. requerir tractOres, asf como -

., 

. • .. 
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arrastres a .lo largo de todas las plataformas, lo que reduce su productivi--

dad. 

b) Puertos y terminales de transporte terrestre. Los equipos para el manejo 

.de cargas unitarizadas_ se dividen según su función, de carga y deScarga, o 

de movimientos en patios. En el priiDer caso es común el uso de grúa~ --- --

portainer, en tanto que para movimientos en patios existen equipos variados, 

desde tractores hasta giúas transtainer, e incluyendo. montacargas y stradle-

. c·arriers .Estos últimos son grúas con cnbina~ en la pkrte superior que transpor--:-

tan contenedores entre sus 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. 

Com~ ya se ha dicho, las t9rminales de transporté-terrestre son centros en-

los que con frec~encia se consolidan y desconsolidan embarques. La base de 

esos procesos radica en los métodos de codificación y almacenamiento de las 

mercancías. Existen sistemcis modernOs que efectúan esas labores mediante lec . -
toras ópticas y sistemas informáticos que fijan las rutas de lO"s paquete~ a 

lo largo de redes de vandas transportadoras. EstOs sistemas, generaltnente 

instalados en terminales o almacenes especializados en carga general o·en 

productos corno farmacéuticos o publicaciones, son esenciales para incremen-~ 

tar la productividad en la consolidación y desconsolidación de los embarqUes. 

4. Las implicaciones de lus cadenas logísticas y del transporte multimodal -

· para la economía nacional. 

La discusión de·los capí t_ulos. 1 y 2 se concentró en el ·nivel microeconómico, 

es decir, en la· empresa como cOnsumidora y coino pres tatar~·a de servicios ·dé 

transporte. Sin embargo, el desarrollo de las cadenas·logisticas y del tra~ 

porte multimodal tiene repercusiones e~ el conjúrito de la economia nacional. 

Esas implicaciones se ubican tanto en el ámbito del transporte como fuera de 

_! -.!...._--~-·--~---·--k--~-----·---~~~-~-~---__ 1 '- ~-----~-__:.._, __ ,-·__:_ • ..1-......:.._ _____ .::::.___:__':.____ ·~- - ~-- __ ___._ --- ··-- --- ___ ....,.._,,_~-~·--
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a) El desarrollo de la logistica y de la ofert"u. de .servici.os integrados d.e --. 

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 natur~leza, disponen de medios_y recuE_ 

sos que les pemi ten desarrollar sus propios sistemas logisticos ,. abara·tar --

sus costos de distribución y ros precios de sus productos y por ende consoli-

dar su posición ·en el mercado, desplazando a las empresas menos poderosas. 

Por consiguiente , la ofertci.de Ser"vicios logísticos i"ntegrados 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 cóncentraci<Jn~ .de] 

_ingreso nacional. 

e) La integración de servicios logísticos elimina obstáculos para el desarro-

llo del comercio exterior. Al concentrar todas las tare.as del manejo físico 

de materiales y productos bajo una sola resporisabilidad, el usuario del tran~ 

porte no se ve obligado a tratar con múltiples prestatrios de serviicios, de 

encargarse directamente del segu~miento de sus embarques y de asignar recur--

sos a asegurarse de que sus envíos procedan conforme a lo previsto. -Al con-

··centrarse los servicios logísticos, todas estas responsabilidades recaen so--

bre el prestatario de servicios, que está especializadO para c_urnplir. con ella~.> 

a un menor costo, constituyéndose asi eri apoyo importante para el desarrollo 

·del comercio exterior. 

d) El transporte multj.modal, y más ampliamente la industria de servicios lo--

gísticos, contribuye a modernizar una economía, y en particUiar propiciar el 

1 

'L __ 
1 
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surgim:i e~to y .la rápida evolución do un nuevo r::onjunto de actividudr!A en el 

ámbito productivo y dlstributivo nacional. La n~or:j(~Ílt:acióh Lle lü prf.~f{fjl--

_ c.i.ón ilü servicios de tran~'lporto a la ofarl·.a do uorv.icioo lo<Jístico::; oncif.•--

rro un cnnsidcrable potnncia.l par á propicio1r J a creac:i6n de nuevas cmpresaa 

Pr.estatarias de servicios públicos innovadores¡ consultoras en logística y 

transporte multi"modal; especialistas en ingenie~í~ de proyect~ para instal~ 

.ciones específicas como centro de transferencia de cargas y alinacenes meca-

nizados; y en el desarrollo de sistemas infonnáticos pars su aplicación en 

diversas ramas del medio~ Todo ello se traduce en la ampliación de la base 

de empleos, en la formación y especialización de los recursos humanos y,en 

general, en la generación de ingiesos para los habitantes del país. 

e) Aunque, como se dijo, el transporte multimodal no precisa de grandes in-

novaciones materiales, a pesar de ello se requieren algunos equipos e inst~ 

]'.acioJ:Jcs especializudas parrl aumentar su productividad y ~u eficiencia (véa 
... 

se el capítulo 3). Algunos de ellos, como por ejemplo contenedores, cajas 

móviles, ciert~s tipos de equipo para manejo de cargas·en almaceries Y. plan-

tas, ~mpaques especializados para determinados productos, etc., pueden pro-

bablemente ser producidos en Méxicó, lo que contríbuiría al desarrolló de -

esta rama de la actividad·manufactuierc:t, a la que eventualmente.podrian ---

abrírSela 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.E_ 

tes propiamente <;iicho, pued_en identificarse las sígu_ientes: 

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 --, -

transpOrte multimodal se traduce en_ el aumento de la productividad del· trans 
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pi.-,rb1, mr.,didn ~n té1rminos de f<.H;tu!"0/3 d1~ ocupación, rendimientos df'! equipo o 

do ia inversión en el s·ector. La explotación adecuada de las caracteristi--

Cas técnico-económicas de cada modo prescribirá soluciones distintas en fun-

ción de las características propias de cada embarque, lo que a su vez puede 

· redundar en la oferta de servicios· especiales de. transporte, tales· coino el ·-

transporte de mercancías frágiles, O el de_perecederos en vehículos refrige-, 

radas. 

g) La racionalización en él uso de los modoS conlleva a una utilización más 

eficiente de los recursos que intervienen· en la producción de servicios de -

·transporte. Esto. significa,·. por ejemplo, qu.e se abat·en las intensidades ---

eryergéticas 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 -

equip? rodante_, al reducir los kilometrajes recorridos sin _carga. .Los recur 

sos humanos empleado_s en estas actividades también se beneficiarían, ya que • 
su tri.lbajo se programaría con ·mayor regula.r.idad y la mayor parte de las ve--

ces se desarrollaría en ámbitos geográficos -li~itados. 

h) El transporte multimodal puede contribuir en forma importante a la ordena 

ción del territorio. En virtud de que requiere transferericias ~e carga, ya 

sea ínter o intramodales, la localización estratégica de las instalaciones -

para el efecto será uri elemento significativo para la estruc-turación de flujos 

de mercancías en el ·territOrio Así, mediante la adecuada ubicación de 

esas instalaciones se podrían crear corredores de alta densidad de tráfico -

de mercancías, a lo largo de los cuales podrían ub-icarse las actividades pr9_ 

ductivas. El acceso a los principales mercados na~ionales _mediante sistemas 

de transporte rápidos, 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. 

', 1 ·~ 
¡•. 
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Aunque el desarrollo_del transporte mult.imodal en nuestro país es aún inci--

pieryte, existen ya algunas experiencias concretas en la materia; las princi-

pales de ellas se refieren al tra0sp6rte de contenedores y carga unitarizada, 

a los servicios de transporte de remolques sobre plataformas-de ferrocarril . 

y a la provis{ón de .serviciOs 11 roll on-roll .off" (ro-ro). 

En el ámbito institucional, la máxima autoridad gUbernamental en el campo _..;.. 

del transporte inerurbano rilul timodal de nlercancias es la Secretaría de Comu-

nicaciones y Transportes, la" cual ejerce funciones de fijación Y aprobación 

de tarifas, regulación y fomento. Otros pa_rticipántes importantes son la --

Emp.i-esa Mexicana de Transporte Multimo~al, paraestatal con capital aportado 

'Por empresas modales públicas y privadas que se dedica a proveer servicios 

,para los movimientos internacionales de contenedores, y los operaqores del -. ~·. 

autotransporte, los ferrocarriles, la navegación de alturá Y: cabotaje, los 

servicios portuarios y la aviación. 

El marco jurídico ·del transporte combinado 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 

Reglaménto.para el Transpo~te Multirnod~l Internacional, en. el que se clasif~ 

can la figura jurídica del operador de transporte multimodal y sus responsa-

bilidades. 

·A continuación se describe la s.i tuación que guarda~ hoy· en día los diversos 

servicios de transporte multimodal ofrecidos en·el territorio nacional. 

5.1 Contenedo~es. 

El auge del movimiento contenerizado de carg.:i general parte del reconocimien-

to de. las v~ntajas ·económicas i:iue er:tcie.rra el manejo unitariz.ado de las car--

!L! . . 

-~~-· _:...... . ...::....:..-.-' 
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15 
gas, y comienza a nivel mundial durante la década de los sesentas; en México 

los primeros contenedores se manejt~ron en 1973. A partir_ de ese añO, el tüflf-} 

la j e de cargus cnntenerizadas h;t aumen l:ndo hasta l legnr a O :89 mill onno d<~ t.L' 

_ neladas manejadas por los puertos en 1982, equivalentes .:ll 23% del totnl de 

carga general de altura moviliza~a a través del sistema protuario nacional. -

El movimientO nacional de contenedores muestra un fuerte desequilibrio geogr~ 

fico, ya que el 90%de los 80 mil manejados por los puertos nacionales'en1982 

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 Pacífico que. en el Golfo. 

Existen también movimientos d6 contenedores por puertos fronterizos.terres---

tres, principalmente los localizados en Tamaulipas. En 1982, el mOvimiento -

terrestre de contenedores fue de unos 35 mil, y el 40% de ellos p·asó por Nue-

.vo Laredo. Los principales productos de importación transportados en canten~. 

. -
dores son maquinaria en general, partes automotrices, caucho, asbesto,·· r'ieJ eS 

de acero y leche en polvo, mientras que entre _lós productos de exportación -

destacan los mi~erales, productos químicos, cereales y café. 

La Empresa Mexicana de rransporte ·Nul ti_modai-, creada en 1979, tien·e corno fun--

ción principal la de contratar, coordinar, y controlar los Servicios relati--

vos al movimiento de contenedores internac~onales en México, para lo cual se 

apoya en una red· de agencias es·tablecidas en Salina Cruz, CoatzacOalcos, Tam-
o . 

pico, Nuevo Laredo, Valle de México, Guadalajara y Monterrey. En 1982, la E~ 

presa captó el 17% de los contenedores que se-movilizaron en ef páis, princi-

palmente a lo largo de las rutas Veracruz-México y Veracruz-Puehla. 

5.2 Remolque sobre plataforma. 

En la actualidad, Ferrocarriles Nacion~les de México y el Ferrocarril del pa 

citíco ofrecen serv_icios de ''piQ"gy-back 11
, y se estima que en 1983 captaron -

un volumen de 900 mil ton~ladas mediante este sistema, q':leequiv,alen al.1.2%de.l 
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.. Sinaloa-región fronteriza de Sonora, para ol tráfico _de 'exportación, y Monl~~ 

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. 

EJ servicio 11 roll on-roll off 11 se. basa en la combinación del autotransporte 

y la navegación; el aui:otransporte participa en el movimiento terrestre de .-

.r·emolques, mientras que las embarcaciones se encargan de cubrir la parte mari 
' .• -

tima. En México sólo dos· empresas privadas operan este sistema 1 y se han· e~ 

·, ,... .. peq~alizado 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,· 
.. ··.···.: 1 .·' 

'' 

alimentos, vehículos y materiales· de construcción. Aunque su transporte,no 

ocurrió mediante sistemas "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 país. 

5.4 Problemática. 

·E~ términos .generaleS se identifican diversas dificultades para el rápido~~ 

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 mencionar que· las tarifas 

del transporte terreStre de co_ntenedores e'n ocasiones son más elevadas que -

.. :· .. ' 

.:... ______ .:.., : .. _~-~~-·_-"_._ ___ .~"-~-~·~--· _. -:~~---~~:._~...:~---~----~-~-~-.. ---~--~-J::..-~L~~---.¡__:..:..~~:~·L:~~-~.:~-----~---~----L-· .. __ ~ __ -_.-.-~:~~...!_ •.• ~--~-----~ 
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las- oquj Valent:es do car9a fr_<)(:r:ion;¡d;.1. 

de hasta- 30 to~eladas de una mcrcanc:í.a de 3a. clase 'entre Veracruz y -u"n des-

tino final en la.ciudad de Méx.ico es aproximadamente 10 mil pesos más barato 

como carga fraccionada que como carga contenerizada. Además cabe destaCar -

el hecho de que el peso promndio .de los contenedores es ·de sólo 1_0 ton .. , --

mientras que la tarifa está calculada para 30. Por Otro lado, la imposibil.~ 

dad de uilizar contendores de importación para movimientos domésticos impide 

su mayor uso, redunda en la excesiva transportación de contenedores vacíos y 

en el encarecimiento y la .ineficiencia del t~ansporte internó de productos -

susceptibles de ser contenerizados. 

' ·:. 

1 

1 . . . 

L-----~--~· .··-·----C'-~-·· . ~ .. -~_·.. ::...C.:.:~.....:.--~-~.c:·_· · ...• ~-~~--_e_~~~"-~-·_._· . ~~---~:--~-----L .. ·~ 



18 

otro pro~lema 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 e"xport~ 

ción son inspeccionadas en los puertos de entrada o salida; al desconsolidar-

los émbarques para su revisión se pi.13.t-de~ las ventajas de su manejo unitariz~ 

do, lo que eleva sus costos de transportación y los riesgo~ por daños Y hurtos 

a las mercancías en tránsito. 

La interven~ión de autoridades no ·pertenecientes al s€ct~r _transporte dificu.!_ 

ta la agilizac_ión de los servicios. · Aderiiás de los controles adunales se· ti e--

nen también los sanitarioS, los que al requerir la apertura de los embarques-

·de importación provocan deseconomías en su transporte y manejo, ·a_ la vez que-

daños y robos de mercancías. 

D~sd~ el punto de v~sta del u·suario, un problema grava 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 pro_cedi-_-

mientas de facturación 90njunta para servicios de puerta a puerta en los que -

intervenga más de un prestatario, obliga al usuariO a tratar con cada uno de 

ellos, lo que r~duce la calidad del servicio y, al mismo tiempo, desálienta-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 mani_obras de qarga y descarga, ya que es frecuente --

que diversas agrupaciones participen. en ellas. cuando ocurren accidentes o da-

ños, la tramitaci~n del pago de seguros-es difi~il, por lo que en la pr~ctica-

aumentan los riesgqs inherentes al tr-ansporte multimodal y le aleja Clientes -



19 

no dispuestos a corr<?r riescJos adc ionLilf.!B. 

Un problema adicionaJ·es el relat.:ivo ;.1 lof; irlturmedi.arios.y ag0ut;l!::; qw~ <1.-..:!Jt!m--

perlan func.ionos necosariaF> para r;d uHnurio .:m te~ la falta tle coorcLi nt.tcic'm y {·}(~ 

ciencia prevalecientes. La acción de estos grupos, cuyos intereses resulLarian 

afectados de lograrse una mayor racionalidad en. el transporte constituye una~ 

barrera para elevar la calidad di:! los servicios. 

La problemática 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 matoria debe concebir_se para otorgar al sector público 

un papel determinante en las fucniones de normatiVidad. impulso y control de -

una actividatl 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 prc.::_ 

tación de servicio-? de trarisporte con)binado, en Néxico se enfrentan problemas-

derivados en parte de la rela~iva·novedad de este tipo de ~~ansporte, del apego 

de la mayoría de·los prestatarios de servicios modales a sus intereses tradicio 

nales y de aspectos. económico-financieros qu~ afe~tan decisiones ~elativas a la 

expansión del equipamiento. 

Por su naturaleza de centros de transferencia de cargas, los puertos son indis-

pensables para el funcionamiento del transporte combinado. Sin embargo, las ins 

talaciones de los puertos nacionales tienen carencias que dificultan la opera--

ción del transporte mul timodal. Las más notorias son en: 1) espacios suf .iciente~.~ 

y adecuados para el almacenamiento; 2)instalaciones especializadas para reducir 

loB costos de manejo de mercancías relevantes 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 inte.rmodal del transporte terrestre, en Méxl 

co no existen instalaciones modernaS para la trasferencia de cargas, lo que i~ 

pide e8tructurar los flujos de mercancías en el territorio. También faltan cen 

tioS ad~cuados para consolidar y desconsolidur cargas, lo que constit~ye una -

de las J razones por· las que los equipos de transporte funcionan en condicione-s-

té-cnico-económicas desfavorables. La ültegración del transporte y el comercio-. 

nacional,_ área en la que el transporte intermodal puede coritribuir sus_tan~ial-

mente a la reducción de costos, también es incipiente. Faltan· instalaciones b~ 

sicas para regular la ac~ividad comercial y del tr8nsporte, como son bodegas y. 

centros do almacenamiento. También se requiere reconocer y aprovec~ar el pote.!!_ 

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 mul timodal doméstico. La reducida oferta del tran_sporte .maritimq,. -

aunada a las dificultades operativas de· los puertos y a las demás deficiencias·· 

ya comentadas, inciden en que la opción del cabotaje sea inexist9nte· par~ la -

la mayor parte de· los usuarios, quienes lógicamente e_nví~n Sus. embarques por 

medios terrestres. 

Poi lo que toca al movimiento en contenedores, se presentan ya algunos proble-

mas que reducen sus ven~aja·s. Por ejemplo, el movimiento nacional ·se conce~tra · 

en unos cuantos· pUertos, a los que se les dificulta atender el tráfico. Asi mis 

mo er desequilibrio en el tráfico de contenedores. (llegan muchos más de los --

quE~ se van) provoc::an un excesivo movimiento· de ceO tenedores vaciós ~ congestio-

narnientos en los recintos portuarios y pagos de fianzas y cargos adici"onales -

exagerados, con ·las consiguientes salidas de divisas. TambiéO se· observa que,-

de las mercancías contenerizables del comercio exterior de México, el porcent~ 

je de car9as movidas en contenedores es muy baj_o, lo q~e· revela poc_o ~provec~a 

,,. 

,. 

.. ~ 
.. , 

: .. 

1 ;·. 
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miento de las facilidades de e.:.:_:ta ~odal.idad de transp?rtación 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· e1las no ocurrirán en fOrma espontánea, y que se requiere implantar una-

estrategia que las· impulse y que consolide sus· efectos en el funcionamiento de 

la econorriia. Ante e·se hecho, el Estado debe asumir el papel de promotor e im-:-

pul sor del transporte mul timodal ·y las cadenas logísticas. La labor del Estado--

debe concentrarse en los ámbi'tos normativo, coordiriador, supervisor y ~e aseso 

ría, así como en c;::uidar que ia evolución. del transporte mul tiinodal ~curra deÍttro 

del marco previsto por las estrategias y prioridades de de~arrÓllo nacional y-

sectorial. Con estos antecedentes, a continuación se. presentan algunas pósi_~leS· 

líneas de acCión para el Estado. 

La acción ·estatal debe apoyarse en la aplicación sistemáti~a y _coherente de --

medidas que cubran aspectos tarifarías, relgamentarios, de coordinación y con--

certación·de acciones con otras dependencias del sector público, con usuariosJ 

con prestat~ios de servicios y con agentes e in·termediarios. 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 mdne-

jo de las cargaS. AsimiSmo, debe propiciar la articulación intérm6dal del siste 

ma y abordar problemas.espeC:íficos como el de-la fabr~cación y movillzación de 

contenedores. 

El aspecto tarifaría es. decisivo p.3ra el desarrollo del transporte combinado, -

y mientras su estructura-'tarifaria esté d~sintegrada contirluará en desventaja-

respecto a los modos independientes do transporte. Los Subsidios que destina el 

.. '· 
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Es tildo al siDt.em_a de transporto deber1 an txuducir.sc en· tarifas pr~~ferenciaJ.e~ 

para la carga unitarizada. Po~· otra parte, bien valdría .la pena revisar qué - _ 

tan realista y conveniente,_ desde el punto. de vista de la ecori.omía nacional,-

resulta continuar con el carácter obligatorio de las tarifas, ya que éste li-

mita los efectos de la competencia y puede encarécer artificialmente los ser-

vicios. 

En materia reg~latoria es preciso revisar los reglamentos existentes para ac-

tualizarlos y adaptarlos a las exigencias del transporte. intermodal_, siendo -· 

necesario dedi_car especial atención. a la fijaCión de responsabilidades, así· 

como a todas ~quellas 9peraciones que involucren· la participación de dOs o --

más prestatarios de servicio. Dado el presumible s·ur_gimiento de fUentes de 

.trabajo esp~éializadas, es conveniente prever 19s.aspectos laborales específ~ 

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 .mul timodal·· 

(prestatarios de servicios modales, ernpres.as usuarias, dependencias gub~rn.ame~ 

tales, agentes, etc) una de las funciones más importantes para prOmOver su de-

Sarrollo es la de coordinación. Dentro del sec:tor pública·· se requiere pugnar ..:. 

por que los co~troles 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 evi t·aría la presen<?ia de intermediarios, con su c6nsecuen-

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 preci~o contar con foros para. la discu 

_:sión entre prestadores de servicios modales,· autoridades normativas y grandes-

usuarios, con objeto de poder prever ~emandas,_ resolver situaciones imprevistas 

y proveer servicios.acordes cori sus necesidades.En el segundo ·nivel, ·es prior.!_ 

--· -·--·-·~ ~- ------ -~-- ---'- __ ___._,_ _____ -·-

. . ·. 
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turio.conocer las necesidades y las restricciones que-enfrenta hoy en día lo-

pequeña y.mediana i~dustria 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' lo(Jisticos a este sectoi vital 

para la economía. 

Dentro del sector tran_sporte en importante coordinar la acción conjunta de los 

prestatarios ste servicios modales.· La colnplementación de los modos sólo· será -

posible si se logra-difundir, _a todos los riiveles, una visión integral del sis 

tema de transporte, y para ello es.indispensable fomentar la· discusión y el i~ 

tercambio de opiniones, con vistas 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 cb-:-
·.·. 

rrecta ~dministración· de loS recursos de los prestatarios involucrados en l~ --

oferta de servicios de transporte intermodal. La función de .la información'._.es...:; 1• 

decisiva para la coordinación d8~ transporte. Por ello, _se requieren -sistemas --

que permitan conocer, en tiempo real 1 el estado ~e la oferta y la demanda en di 

versos ámbitos regionales, así como datos relativos a tarifas, tiempos de entre· 

ga, seguros y otros parámetros de interés. Sin embargo, por su _propia naturaleza 

es menester que la ~peración 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 información,-

asignanUo recursos a estas tareas_y desarrollando una capacidad de asesoría·pa-

ra los niveles locales. 

En materia de infraestructura y equipo se requiere· dotai a los puertos naciond-

les de: l) almacenes y bodegas especia_lizados, 2) in~talaciones 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 transporte mul 

.. 
., ,' 

______ ::.._.........:__~·~_:._ ___ . __ ..:::.._._ ~~:___~ ______ __:_~ _.._.___. ____ j __________ --·~- ·---~--
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timoct.:l.l (QjOillJl.!O: muellos Ud(JCUaUóH p.lrU t:.ranspor~A ro-ra ¡¡ trdVÓII u,,¡ Gol:fu .... 

-ción de cabotaje.· 

Eri materia de articulación intermodal del tr-ansporte terrestre,. result8 indis--

p~nsable p~opiciar, mediante estímulos de diversos tipos, la construcción de --

terminales para la transferenci"a de cargas. E. l. EstadO puede desempeñar, en ese-:= .. 

sentido, una importante labor de desarrollo e" impulso de la" ingeniería local--

ta·nto en lo relativo a _espeCif icac:::iones y· proyectOs tipo, corno· en lo refere"nte-

1 

a sistemas automatizadOs para el manejo de las mercancías. Estas nuevas activi-

dades crearían empleos, y sobre todo permitirían al sector absOrber a los inter 

mediarios, incorporándolos al desempeño de laboreS in&s productivas. En el con--

texto actual. es opOrtuno· revisar· los programas de construcc.ión. de centrales de 

~~.-.s~rvicio de~carga del autotransporte y de terminales ferro~iarias deSde la pcr~· 

pectiva inbormodal, con objeto de no de~~provechar la oportunidad de mejorar la 

articulación del sistema que impl1ca su cons.trucción . 

. En lo referente al movimiento d.~ contenedores; .la estrate9"iá sectorial debe for 

talecer la paiti~ipación de prestadores.organizados de ·servicios en la consoli 

da<7ión y desconsolidacióh de cargas en el interior del·pais. Deben otorgarse fa-

cilidades. a la exportación en Contendores, en especial a ·los consignatarios que 

embarquen pequeños volúinenes de carga. También.tdebe reestrudiarse la cuestión -

relativa al movimiento de contenedores en el ámbito nacional, tant-o.pcira forta-

lecer'enlaces estratégicos como para piopiciar Un uso.óptimo de las terminales-

portuarias_que c~entan con equipo especializado. Por último, es preciso otorgar· 

un mayor impulso a la Empresa Mexicana de Transporte Multimodal, permitiéridole-

explorar esquemas "de oPeracióri. que·reporten ~ayores·beneficios . 

.. ·. 

·'1 , .. 
, .. 

-' 
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7. Conclusión. 

El hecho de contemplar al transporte de mercancías como un eslabón en la cade-

na de produc~ión y distribución de bienes, a la-~ez que propicia una más efi--

caz integración d91 sector al aparato productivo nacional, abre interesantes--

perspectivas al desarrollo de una nueva nama de actividades,.coñ implicaciones 

que podrían llegar a ser significativas en materia de empleo, tecnología y cal.!:_ 

dad de los servicios y racionalidad en el consumO .de· los recursos del sect?r. 

La coOcepción del transporte como actividad 'intermedia en el proceso producti-

vo, y no como fin en· si ml.smo, es importante tanto para el usuario como para -

el prestatario de servicios .. Al primero. le permite optimiZ~ el manejo de sus-

materias primas y productos terminados, ~ por ·tanto satisfacer sus nAcesidades 

con menOres costos, mientras que al ·segundo le" ofrece la oportu~idad de ampliar 

sus servicios, permitiéndole expandirse· y consoli<.larsO en el ·merCado. 

Por último, 
1
_el Est_:ado debe desempeñar un. papel rector en ·la promoción y ~l. f·'~~·· 

mento al transporte multimodal, ya .que muchas de las innovaciOnes técnicaffiente 

factib_lés con frencuencia requieren marcOs jurídicos y reglamentarios .apropia-

dos, o bien apoyos económicos o fiscales. La aCción del Estado debe ser activa) 

y poseer la visión suficiente para orientar la evolución del-' transporte combina 

do a lo largo de líneas consisteñtes c?n las pOlíticas y estrategias nacionales 

de desarrollo. 

i' 

,. .-'·. ,· •• > ): . . . ·':·' .~: . . ::1 
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I. MARm DE REFERENCIA 

Importación de Graneles Agrícolas 

La insuficiencia de producción del sector agrícola para satisfacer la 'de­

manda interna de granos ha hecho necesaria su importación 'masiva. Así, -

durante 1980, 1981, 1982 y 1983 se 'importaron 9.9¡ 8.8, 3.8 y 10.·6 millo­
nes de tonelada~ respectiv~ente. 

El princiPal origen de los. graneles agrícolas de importación es el 'Este·­

de los Estados Unidos, 87\, siguiéndole eh 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 . 

•',' ·, 

··. 

- ESCUEMA ELABORADO POR LA D. S.$. P. (CNCP J .. 
CON INFORMACION PROPORCIONADA POR CONASIJPD. 

1 
·FIGURA 1 

. < . . ,, 
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J 11. l'fRSI'ECTJVAS 

Capacidad de las instalaciones 

Los factores involucrados en el <málisis sobre la capacidad de las instala 
ciones 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 in~luyen sustitución de equipo e-incremento 
de puestos de atraque. 

Por 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"­

mientOs y sobrecostos· por estadía de las embarcaciones gr<meleras. 

En las gráficas· del <mex() se muestran los costos portuarios incurridos se­

gún diversos niveles de ocupación de puestos 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 una ocupación hasta un nivel <mterior a producir -

congestionamientos con el sistema de operación actual, y considerando el 

número de muelles comprometido con ffiNASUKl, se podría esperar una capaci­

.dad de manejo potencial total de 7.2 millones ton/afio de gr<meles agrícoc­

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 oeupación de las instalaciones de atraque. 

II,L 
•11 

--------- ----~.!..- - -·----- -','~----·~---- ~-·- ·- . -----~--- ----------------------------- ---· 
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IV. l'HI\I'IILSTN; llE C.MUllOS OPI~lATI VOS 

Etapas de Cambio 

Las empresas de servicios portuarios pueden elevar su capacidad de manejo 

de graneles agrícolas de importación según la fonna de ejecución de todos 

o algunos de los factores internos y externos mencionados en el capítulo 

precedente. 

Las acciones se subdi,,ideri en dos· etapas, cada una con distintos grados.­

de dificultad en su ejecución y diferentes resultados finales de_ su apli­

cación. (Figura S) 

La primera comprende la instrtJmentación de políticas tendientes a mejorar 

la operación con mayores ·rendimientos en la descarga y la segunda a la 

transformación de los procedimientos operativos actuales en los puertos .. 

Específicamente, en la primera etapa, que corresponde al uso óptimo de las 

:instalaciones actuales, se busca incrementar los rendimientos en la desea!. 

¡ ga directa, mejorando el indicador tonelada/hora-gancho con la utiliza- -

ción de almejas adecuadas' cornpl ementándolas con succionadoras y aprovi-­

Si?nándolas con los. accesorios idóneos para SU operación. Asimismo, se­

trata de aumentar el niírnero de ganchos simultáneos en operación a un pro­

medio de S, tornando en consideración que los buques poseen entre. S y 7 ~ 

degas y garantizar el desalojo terrestre de la carga en una forma expedi­

ta. 

En la segunda etapa, la modificación de sistemas, transformará 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!. 

mi tiendo descargar los buques ininteTrtJmpid.arnente; 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 acc1DI1es de pnmera y segunda etapas por pue!. 

:, . to.. Las capacidades. potenciales por pnerto. son: 

__L:__~-~----~----_:__:_ __ ~--'~J..~-~---'--.-.:__ ___ ·,_, __ -:: ______ __: _____ . __ 

.. 
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CAMBIOS OPERATIVOS 

I ETAPA: 

o Utilizacidn de almejas 1 
y· succionadoras N 
adecuadas. e 

o Aumentar el número de R 
ganchos simultáneos E 

Mejorar por embarcacidn. M 

la 
E 

o Incrementar el horario N L 
Operación efectivo de trabajo. T o 

A S 
o Garantizar el desalojo R 

., 

terrestre en forma expecfi R 
ta. (convimios c/lronsportistos) E 

N 
D 
1 
M 
1 E 
E N TI ETAPA: N 
T L 
o A 

o Asignación exclusivo de S 
D equipo de succión en 

Modificar algunos tramos. E 
S 

la 1 o Descargo indirecto a e 
Operación 

almacenes reguladores .. A 
R 

o Prioridad ·al desalojo G 
por ferrocarril. A 

FIClJRA S 

; . -· 

-·"-------·------· ----- ----~------~-~~---'----------·-----
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(miles de ton) 

la. etapa 2a. etapa ... 

Cllaymas j 950.8 1 950.8 

Mazatlán 965.3 1 378.6 
~lanzanillo 791.4 ] 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 1 5 362.8 7 950.6 

Distribución.mensual de la oferta portuaria 

Las condiciones meteorológicas que prevalecen en los puertos impiden -
. ' 

que la capacidad de manejo de graneles por los puertos sea uniforme. 

Ello se refleja en una capacidad potencial mensual de descarga. de gra- · 

neles variable acorde con el régimen pluviométrico de cada sitio. 

(Gráfica 6 y 7) 

GRAFICA 6 

PRECIPITACION PLUVIAL MEDIA ANUAL* 

TO o 

•o o 

~~~ -. 
o- • • 1 . 

\ 1 

-~¡· \ 

\ o \ 1 1 \ 
-·-PROGRESO 

--COATZACOALCOS 

60 

40 

1 
1 

!/ \ • o f.¿ ./\ \ \ 
-LAZARO CARDENAS. •o 

/'., /\.\ ' ' 
~;::::::' 

\ • 1 . 

~>¡ 
f-~\ \ 

\ 
o ! ,, 

,- ' .\ \ 
\ ! • 

\~'· o 1 i/. r \ -; \ -- ... J .. L. ~ - ._.., 
~ \ 

r"-·-· f-.,:=·' ::-· -~~ .. --:;. '.=:::.:. ~ o 
' 

20 

10 
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-«"CI,AAI 611 MILII/ICTIIOI 

';". ' ' '. 

Y SALINA CRUZ 

--MANZANILLO 

-MAZATLAN Y 
GUAY MAS 
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GRAFlCA 7 

CALENDARIO DE OFERTAS DE SERVICIOS DE DESCARGA 
( MILES DE TONELADAS) . . 

I ETAPA :u: ETAPA 
800 800 

700 700 

600 600 

~00 ~o o 

•oo •o o 

300 300 

200 

100 

o 

liiiiilliiiiJ SITUACION ACTUAL 

-n.AIOitADD 'Dit LA D.• .... , 1 t:IIC/»1 

De acuerdo con lo anterior, la capacidad máxima mensual de manejo de gra-

neles agrícolas por etapas para cada uno de los puertos analizados es: 

(Cuadros 3 y 4) 

aJAD RO 3 

CAU:NDARIO D! Or!RTA DE SERVICIOS D! DESCARGA 
I ETAPA 

(ll:ilea de To"el•d-) 

Puorto .... ~ ritb. llano Abril lloyo Junio Julio Aaoato S!!pt. Oc:t', Nov, Dic . Total 

....,_ 200.1 200.1 200.1 200.1 200.1 200.1 100.0 100.0 so.o 100.0 200.1 - 200.1 1950.8 

-.u.etlln 99.0 99.0 99.0 . 99.0 99.0 ... o 49,5 49.5 24.8 4S.5 9So.O 99.0 965.3 

ManÜI1Ulo 77.2 n.2 n.2 n.2 77.·2 77.2 ~7.9 38.0 19.4 57,V n.2 . 77.2 791.4 

Uzaro·c. 70.1 70.1 70.1 70.1 70.1 70.1 52.0 35.0 17.~ "52.15 70.1 70.1 718.~ 

Salina C. 2B.9 28.9 28.9 28.9 28.9 7.2 14.5 14,5 7.4 ze,g 28.9 ·28.9 . 274.8 

Coatz.aco..tco. ..... ..... ... o ..... .... .. .. .. .... 22.4 11.2 11.2 22.4 44.8 . ~ 

Pro¡rt:ao 21.0 21.9 21.9 !!..:.! 21.9 ~ .?.!..:1 16.8 5.7 16.8 21.9 21.9 ~ 

Total ~z.o. ~2.0 542.0 ~2.0 ~2.0 520.3 341.2 276.8 136.0 316.9 519.6 542.0 ~62.8 

:, . 
- ----·--------~- ----· ___ _: __________ . ----·-.~---------------- ~-
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CUADRO 4 
1 

[ 
CA.tzliOAJUO Dt OHRTA Dt Sl.RVIC!OS Dt Dl.SCAAGA 

11 U.I.PA 
(Miles de TOI'\ebd-l 

Pu~rto tnero '"b. ·~· 
Abrll • .,o Junio Julio A¡o•to Sept. O< t. Nov. 01c. Total 

Cu•)'l"&ll 200.1 200.1 200.1 200.1 200.1 200.1 100.0 100-0 00.0 100.0 200.1 200.1 19~.8 

Mer.et.lln 141.4 lA l. A 141.4 141.4 U l. A UI.4 70.7 70.7 35.3 70,7 141,4 . 141.4 1376.6 

Manr.&nillo 130.~ 130.5 130-5 130.5 130.5 l3CL5 97.9 ti 5-3 32.5 97.9 130.5 130.5 1337 .·e 

Ur.e.ro C. 127.0 127.0 127.0 127.0 127.0 127.0 95.3 63.5 31,0 95.3 127.0 127.0 1301._1 
l 

S&lina C. 91.9 91.9 91.9 91.9 91-9 23.0 A5.9 45.9 23.0 91.9 91.9 91.9 673.0 :. 

eo.tr.ecoalcoe - 91.9 91,9 91.11 91.9 91.9 u.s 91.9. 45.9 23.0 23.0 A5,9 91.9 873.0 

L 
Pro¡reeo . 22.0 ....lliQ ~ 22.0 ..E.:..2 ~ ~ ~- ~ 15.5. ~ -B-:.2 ~ 

Total 804.8 804.8 804,8 80U 804.0 735.9 523.7 .ao1 .a 200.3 495.3 758.8 ..,. .. 79~.6 

r ·.• --- ------- --------- -· -. 

1 

1 
l. 
L 

L 
·L'. 

_ _._ : --~-~-.:.--.::.:--·--- • •• :,.. 1 ,·: 

----:-------____o_ ____ ---- __ . ___ .:_ ____ _:;,_ ________ ._. _____ ~-------'---'--'-~-~---
"" ___ __,.:__ _____ :____.: _ _,:_ ___ ---
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. V. CONSJDEHACIONES FINANCIERAS 

Repercusión en el Ingreso a las nnpresas de Servicios Portuarios 

TomJndo en considerad6n la tarifa oficial vigente de noviemhre de 1983 y 

los volúmenes.de graneles agrícolas potenciales correspondi~ntes a la si­

tuación actual y primera y segunda etapas, con ·el manejo de 3. 6 millones 
' 

de toneladas se tendría un ingreso de 980 millones de pesos. Al instru-­

. ment~ 'la primera etapa se podrían manejar 5.4 millones de ton. con un in­

greso de 1 445 millones de pesos y en la segunda etapa se estaria en posi 
·: :· • •·1 .. ,,,, 

bilidades de manejar 7. 9 millones de ton. con '.lin . .ingreso de 2 22S millones 
1 • • 

de pesos • Lo anterior señala que eón. la primera etapa se tendría un in--
1 

greso posible 47% superior ~1 potencial actual y con la segunda etapa se 

superaría 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. 

' .. 
. , 

OJADRO S 

ffiMPARATIVO DE INGRFSOS PROPUESTOS Y ACIUALES* 

(millones de pesos) 
-,, 

I Etapa II Etapa· Puerto Actual 
% % 

Guaymas 246 448 82 448 82 

Mlzatlán 202 302 so 431 113 

Manzanillo 208 224 8 379 82 

Lázaro Cárdenas 124 214 73 388 213 ' 
Salina Cruz 29 85 193 269 827¡ 

Coatzacoalcos 131 131 ¡/ 269 1 os 
Progreso 40 41 2 .:· 41 127 

., 

T o t a 1 980 1 445 47 2 225 127 

* un¡ base en la ·tarifa vigente en noviembre de 1983. 

l_ _____ --------- -----------· -----------·-----------'-----------· --~----·-···'--------- ...... ---------
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Beneficios del Proyecto 

Las mejoras operacionales que se introducen en cada una de las etapas Cl· 

tadas, tienen ccimo objetivo inmediato hacer más eficientes los ritmos de 

descarga, tendientes a reducir la estadía de los barcos en los puertos n~ 

cionales, que 

res del cos~o 

como se apuntó en el segundo· capítulo 

de importación más relevante. 
es uno de los facto--

COnforme con los análisis realizados, este concepto produce _ahorros por -

·concepto de reducción de estadías, en .la primera etapa, de 2,962 millones 

de pesos anuales y de 6,427 millones en la segunda. (Gráfica 8) 

GRAFICA 8 

1 

REDUCCION DE ESTADIAS ANUALES 
(OlAS) 

i 

1 

GUAY MAS 

MAZATLAN 

MANZANILLO 

LAZARO CAROENAS 

SALINA CRUZ 

COATZACOALCOS 
PROGRESO 

ACTUAL 

En ténninos de tiempo pafa 
entre 

II ETAPA 

::¡ 
00001 
40oo¡ 

1 
1 ooo: 

buques de 20,000 ton, estas reducciones oscilan 

5.5 a 13.5' días y en la segunda etapa alcanzan en la primera etapa, 

una diferencia hasta de 21.5 días con respecto a las estadías actuales 

1.· J 
L .... ~l,; __ c_• ____ , ______ _. . ----- _, __ :._:_:___~ :.:, __ -=:, ___ · ....... .:.. ___ .. ______ ·-------'--~ .. --~--- 2 ..... ·--' ,-~-'---~----· --~ .. · 
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' t::Hllas actuales (Cltadro 6). Los beneficios por buque en ténninos prome--

dio de estadía, se pueden apreciar· en la Figura 6 donde actualmente se 

tienen 15.6 días/buque, pasando a 9.0 y 5.6 en primera y se¡;unda etapa 

respectivamente. 

Puerto Actual 

eu., ... 1~-·9 

M111r.&tlln 14.9-4 

MantanUl_o 25 .• 9 

U.zaro Cirdei'Ulll 1&.18 

S&line. Cruz "26.59 

CoaUacoalcoe 12.~ 

Prop-eao .... 

OJADRO 6 

DISHl)'(UClON Y COSTOS Ilt lSTADlt. POR PU!RTO, 
(DIAS) 

budla . Morro T 1 ~·~ 
J lt.epa li Eupa 1 lUpa 11 Etapa 

o4.65 A.6J.I 10.84 ¡0.64 

9.39 
1/ 

5.55 .... 5.062, 
9.39"- 5.5S 

12.041 
1/ 13.AS 2C.43 5-Ml, 

}2.04- 13.45 

13.27 
1/ 2.91 11.12 5.062, 

13.27- 2.91 

115.06 s.o6!.1 10.51 2.1.~ 

IO.SB s.rxJ-1 2.00 7.32 

3.40 "3.40 ... .62 

TotAl 

!1 In.talac16n con eod1f1cec~6n de aiatea&. 

y tnat.alac16n con ca=bloa cperaclonalea. 

Ahorro T 1 e111po 
(Mlllonu de Dol&rn) 

1 It..pa n Etapa 

6.459 8.459 

2.143 :J. 5Al 
1.071 

'.3().4 7.680 
2.150 .... a:too 

.418 

1.178 7.575 

.340 2.556 

~ ~ 

}7.426 37.006 

' l. 

Las capacidades potenciales: actual, primera etapa y segunda etapa son -

3.6, 5.3 y 7.9 millones de toneladas am1ales respectivamente (para el sis 

tema portuario que opera con las empresas· de servicios portuarios).· 

Así la operación se mejoraría y las demoras se reducirían utili~ando el -

equipo aderuado, aumentando el número de ganchos simultáneos por embarca-. 

ción, incrementando el horario efectivo de, trabajo, realizando convenios 

con transportistas y modificando los sistemas de descarga. El fondeo se 

reduciría programando los arribos y elevando el ritmo de descarga. 

_____ j 
-- --~--~------------------ ----- -~-- -- - i~ ------ --
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ESTAD/A 

ACTUAL 

15.6 

-ELABORADO POli L.A D.ti.S.P. ICitCI*I 
CON INFORMACIDit DCU D. ti. D. T D.,. 

BENEFICIOS 
1 OIA/Boo....f:) 

I ETAPA 
. 9.0 

FIGJRA 6 

Costos Anuales del Proyecto 

a. Pr:imera ·etapa 

II ETAPA 

5.6 

21 

Se contempla en esta fase la adquisición de almejas de tamafio adecuado -

(2. S yd3) en~"los puertos donde se requieren y COlllJ'lementar el equipo de 

succión con los accesorios. convenientes para que operen di 1·ectamente. 

Para la estimación de los costos, se considera un plazo de amortización 

de.JO afios y una tasa de interés de 12% anual sobre saldos insolutos. 

Tomando como indicativo el valor medio de las anualidades, el costo anual 

del proyecto es de 150.54 millones de pesos a precios de 1983 .. (Cuadro 7) 
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l1 Ji\IJRO 7 

COSTO ANUAL DEL PROYECTO, ETAPA 1 
( Mlllonu de Pe101 ) 

' O~rad6n 

PUERTO Ainort:iu.ci6n dd Equipo M.ano de Obra · Egul2S! Mantenhnloento Tob.l 

GUAY MAS ~ 13.840 5.4]6 o. )40 21.886 
Lotea de acceaorloa 

para aucdon.adoraa 120 (S) 3.470 

MAZ.ATLAN '.470 ll.SOO 5.114 0.127 ZJ .231 
Lote1 de acceaorloa 
para aucclon.adoraa 120 (5) ).470 

MAN:z.A..NlLLO, 5.437 7.U90 4.813 0.110 16.950 
Lotea de acceaorloa 
para 1ucdonadoraa 130 (5) 3.470 
Almeja 2.. 5 yd3 (3) J. 967 

l.AZARO CARDENAS .2....11.!. 14.820 4.513 0.118 2.8.822 
Lote a de acceaorloa 
para aueclo~doraa 130 (5) 3.470 
AlmeJa• 1.5 yd3 19) 5. 901 

SALINA CRUZ .i.:.lli.. '10.590 1.683 0".049 J7.0Z8 
Lote a de acceaorloa '--'" 

para aucclonadoraa 120 (2) 1.404 
Ahneja 2.5 yct' (5) ].302 

COATZ.A.COALCOS ~ zz .8)0 2.458 0.073 30.142 

Lote a de acceaorloa 
~ra aucclonador&a JZ.O (S) J.-no 
Almeja 2. 5 yd3 (21 1.311 

PROGRESO .l..Uil 2.810 7.101 0.101 U.48Z 
Lot.e• de acce•o"io• 
para •uédonadora!l IZO (5) 3.470 

Totalu "'3'i:'7o'S ---114,480 ]0.638 0.718 UO.S41 

\ 

b. Segunda etapa 

En esta etapa se considera el acondicionamiento de bodegas .de carga gene­

ral subutilizadas, o bitm la adquisición de silos desmontables cuando se 

carezca de estas. El objeto es, regular la capacidad de descarga con la 

de desalojo dei puerto. También se contempla la construcción de peines y 

vías férreas adicionales que permitan obtener el máximo aprovechamiento -

de las facilidades portUarias. Además de las modificaciones en la infra­

estructura del puerto se incluye li1 adquisición del equipo de succión corn 

plementario. 

-'--------~----.:....__ ___ :. ___ ~~---· --·---·'----'-'----:---~ 
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Esta etapa significa una inversión durante el primer año de 326.982 millo 

· nes de pesos, integrados por costos de operación, mano de obra·, combusti­

bles, lubricantes, reposición de equipo, mantenimiento y amortizaci6n del 

rn~srno. Todo lo anterior a precios del año de 1983. (Oladro 8) 

OJADRO 8 

COSTO ANUAL DEL PROYECTO, ETAPA D 

IMWonu de Pe•o•) 

PUERTOS 

GUAYM..A.S 

MAZATLAN 

Suecionadoras IZO (2) 
Loie1 de accuodo• (2) 
Tol"'-• JO Too. (S) 
L,,talacione• U) 

MANZANlLLO 
Succlonadoral 120 (2) 
Lote• de acceloriol (Z) 

Tol'•••• ID Ton. IS) 
bstalaclooe1 (1) 

LAZA RO CARÓENAS 
Succio~~.adora• IZO (2) 
Lote• de acc,uorlo• CZ) 
Toln• 10 TOD. (S) 
J.ast.a.JaclODII (1) 

SALINA CRUZ 
i Succ:lonadora.• 1 ZO (S) 

Lota• ele acceaorlos (5) 
Toln.1 JO Too·. (S) 
I.r.,talaeionu (1) 

COATZA.COALCOS 
Succlonadoru UD (Z) 
Lote"• de accesorio• (Z) 
Tolns lO Ton. IS) 
lo•taladones (1) 

PROGRESO 
• \ 

Totalu 

Justificación del Proyecto 

16.811 
4.313 
1.)83 
2.075 
,9.040 

!1:.!!!. 
f.Jil 
J .383 
2.075 
9.040 

16.811 
... 313 
1.383 
Z.D75 
9.040 

~ 
10.782 
].458 
z.on 
4.3)] 

.!Llli 
4.313 
1.383 
Z.075 
9.040 

87.872 

OPERACION 
MaDo de Obra 

}3.804 

15.250· 

1z.s•a 

u ...... o 

9.000 

'9.000 

2.810 

. 78.81" 

Egu!~ 

S .436 

ZB.l2.1 

28.160. 

28.010 

U.S9S 

26.983 

7.101 

Jso.6o6 

Manl~tnimi~nto Tolal 

o. 140 19.)80 

1.806 62.188 

2.291 sa.so• 

1 ,802 ~.\.03] 

l. 761 57.997 

J. 780 5.f.57.f 

o.toJ IO.OJZ 

9.690 S16. 982 

Si se realiza el proyecto, se lograría reducir substancialmente la esta-­

día de los buques granelero~ en los puertos analizados, obteniendo un.aho 

rro anual 20 ·veces mayor que el costo anual del proyecto. 

.. 

i 
1 

1 

1 
1 

• 1 
1 
' 
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Tal ahorro beneficia al país y a las línea's navieras. Al primero ·porque 

optimiza el uso· de la infraestructura y equipo portuario y al reducir el 

tiempo que .permanecen ~os buques en el puerto, en períodos que oscilan -

entre 4 y 15 días para la primera etapa y hasta 23 días en la segunda, -

se está en condiciones sumamente ventajosas para negociar menores tari-­

fas a los fletes que paga. A las segundas las bemefida por(j\Je las em-­

barcaciones producen dividendos navegando y al disminuir l'a estadía en -

puertos se logra ese objetivo. (CUadro 9) 

. Etapa 

I Etapa 

II Etapa 

QJADRO 9 

RESU\lEN DE ffiSTOS Y BDJEFICIOS ANUALES 

(millones de pesos) 

Costo 

150 

327 

Beneficios· 
Ahorro por estadía 

2 962 

6 427 

1~ participación de cada parte, país y navieras, de los ahorros por est~ 

día es difícil de determinar pero para normar un criterio se presentan -

en los. siguientes cuadros los ahorros en días por estadía de los buques 

en cada uno de los puertos en estudio, de ellos, se han derivado 1as 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 

11'. S 

34.7 (primera etapa) 
28.7 (segunda etapa) 

• 

9.9 (primera etapa} 
4. 8 e segunda etápa) 

i : . 
' 1 

~-· ~---------~---------_._.,;__ ____ _:._ _____ ~---- -- ·-·- ------- ~- -------· ---·---- -~- --
', __ _ 
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La reducción en el ciclo del transporte. sería del 13\ al 28\ y con ello­

la tarifa deberá ser menor en una proporción similar a los porcentajes a~ 

teriores. Miís aún, si se lograra una reducción del flete del orden de la 

mitad de· los ahorros, los beneficios anuales serían diez VL~es mayores 

que los costos, ello permitiría también incrementar la tarifa de descarga 

como tma forma adicioml de internar beneficios al país. 

Proposiciones de Manejo 

De acuerdo con lo anterior y en virtud de la posibilidad dé insttumentar. 
inmediatamente la. primera etapa, el siguiente cuadro muéstra la capacidad 

real de movimiento de graneles ·agrícolas de importación en los puertos 

operados por las empresas de servicios portuarios con participación esta­

tal mayoritaria. (CUadro 10) 

Puerto 

G..taymas 

Mazatlán 

Manzanillo 

Lázaro Cárdenas 

Salina Cru_z 

Coatza:coalcos 

Progreso 

T .o t a 1 

Otros puertos: 

Tampico, TUxpari, . 
· Veracruz 

' ' 

. CUADRO 10 

OFERTA DE SERVICIOS DE DESCARGA 

(Primera Etapa) 

Movimiento anual 
ootencial· , 

(mlles de ton) 

] 950.8 

965.3 

791.4 

718.5 

274.8 

425.6 

236.4 

S 362.8 

3 476.0 

Movimiento mensual 
Máximo· ·Mínimo 

(miles de ton) 

200.1 50.0 

99.0 24.8 

77.2 19.4 
. 70.1 17.5 

28.9 7.4 
. 44.8 11.2 

21 . 9 5.7 

542.0 .136.0 

560.0 243.0 

• ; . T O T A L. E S · 
___ _:1___,__- --~ --' -- --~-·-· ----- ~--- -··-----· -

8 838.8 1 102. o .379.0 
•·. 

-------- ____ ._ __ -- -- -- ----- --~----------- --- ~- --- -- - -~ 
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VI. ffiNCLUSIONES Y RB::Ci-1ENJlA.CIONF..3 

1. Si se. n:antiene inalterable el esquema actual de manejo de granos, el 

único recurso para incrementar la capacidad de descarga es ocupar 

las instalaciones de atraque hasta un nivel anterior a producir con· 

gestionamientos. La capacidád actual de los puertos en que operan -

. las empresas de servicios portuarios de participación· estatal mayori 
taria es de 3.6 miliones de toneladas anuales y podría aumentarse a 

3.7 millones de toneladas, es decir, sólo 2.5%. 

2. Con las mejoras operativas propuestas para la primera etapa el rendi 

miento promedio observado de J200 ton/día por atraque, se incrementa 

·ría a 2000 ton/día y en la segunda hasta 3600 ton/día. 

·Esto creará la necesidad de establecer acuerdos formales con ferroca 

rriles y autotransportes, pues de otro modo la insuficiente capaci·c 

. dad de desalojo puede evitar el desarrollo operativo que se plantea. 

3. La progl-amación JDensual que se propone en el calendario de ofertas, 
no es rígida. Por todas las reservas y consideraciones que se toma­

ron en cuenta, se tiene la seguridad que los volúmenes mencionados · 

pueden ser logrados fácilJDente y ampliamente superados, por lo que · 

deberán considerarse como pronósticos indicativos solam~nte, pero bá 
sicos para el establecimiento de nuevos niveles de operatividad .. 

4. En la primera etapa se considera únicamente la adquisición de equipo 

mecánico adicional (alJDejas) y lotes de accesorios para el actual 

equipo de succión. Como gasto.de operación, el pago de mano de obra 

y uso del equipo, todo con un costo anual de 150 millones de pesos. 

5. En la segunda etapa se considera como parte del proyecto, el acondi· 
cionamiento de bodegas de carga general para aimacenar granos 'o la - · 

instalación de silos.desmontablcs, la integración de patios ferrovi~ 
rios y la adquisición de. equipo adicional de succión. El gasto de • 

. -~ \" 
. . . . . . • w . • 

·---~-·------------'--··---~----::.........:. _____ .......:___:. ____ ~-------
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operación corresponde al pago de mano de obra, al uso del equipo y -

al mantenimiento de instalaciones y equipo. El costo anual es de 

327 millones de pesos. 

6. La justificación económica del proyecto es el ahorro por estadías de 

buques que se conseguirá con los nuevos niveles de operatividad. 

Anualmente este ahorro significará, en la primera etapa, 2, 962 mill2_ 

·nes de pesos y 6,427 millones de pesos en la segunda. 

7. El nivel de ingresos de las_ empresas registrará un crecimiento, con 

respecto al _que. genera la capacidad actual, de 47\ de la primera et~ 

pa y 1279, la segunda. 

8. La conversión de los ahorros por estadía en beneficios concretos, se 

terrlrá en cuanto mN4SUPO logre celebrar contratos, en que el costo 

por tonelada transportada registre un decremento análogo al que ob--

9. 

. ,__...,'? 
servará la duración del ciclo de. transportación de. las embarcacion"" 

graneleras. 

_Con objeto de captar beneficios adicionales der-ivados de los ahorros 

en estadía, se propone revisar el monto de la tarila de descarga, 

buscando al propio tienpo el que sin afectar el nivel de ingreso de 

los trabajadores, estos incrementos repercuten favorablemente en las 

finanzas de ·la_empresa . 

... . :, ------- -- ___ , --------·---~-------- ---~-~-. 
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Gunymns, Son. (!l?l 
···~ . 

Actualmente .el Puerto de Guaymas cuenta con 5 posiciones de atraque de 

las cuales 2 son destinadas a granos cuya capacidad'de descarga anual se 

estima en i'071,000 toneladas; el'equipo disponible se integra con almejas 

y succionadorás; la mano.de obra es suficiente para la operaci6n. El in­

dicador operacional ·es aceptable. 

El desalojo de granel se efectúa por ferrocarril y autotransporte, tenien 

do preferencia la segunda, dadas las características del puerto y destino 

de la carga. 

1 -a-: 
1 

r 

.:.. 
D 

o o 
D o 

.- o 

Da 

U.liD_A aua. .. .... 
I'UUTOS 1)[ A'TIIAOUt 

' 

FACILIDADES PORTUARIAS PARA MANEjO DE GRANOS 
GUA Y •us, SON. 

m lANDA .... 

... CAP'AOOAD ACTUAl 01[ IIIOVIIIII[NlO AtroiUA\.: 

( . 1'071,000 Toneladaa ) 

- "[JIIDIWI[NT()I OI"[IU,C:IOfiiA\.IEJ: 

• 
· -l, 751 Ton./dlo 
1 . . 

;,,O! 1 Too./dlo .- J 
700 Ton.ldfo ...,.. · 

- ~",-----~~--------------~--~ 
1 '' (/\) IIBI 

111 llOT..VH< IBI 

- ,.ANO pt: OI!RAj 

TOTAL eU.liOI 

.· 

·-

establecicb por 1a D.G;o.n.p;· 
. . 

.. ____ . -'.··'---'·~~-·.·-·-- --~ ---------· ___ __:_~~~~------~---------· -- - - ~- --~----·· -- __ . _, __ . .:...:....~----:--- __ _ 
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Guaymas, Son. 

CapaCidad de descarga actual 1'071;000 Ton/áno 

a. Acciones primera etap·a 

Se continuará empleando como equipo de descarga almejas de 2.5 -
3 yd , complementándolas con el equipo de succión 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 de graneles agrícolas de ·importación. 

Se requeri,;á celebrar. ~orivenios ccin· autotransportistas y :ferroc~ 

rriles' de modo que envíen diarfamente camiones para 398 viajes y 

37 :furgones para lograr el desalojo expedito del .puerto. 

Capacidad que podrá alcanzarse. 

b.· Acciones segunda etapa 

. OUA'Ot.AS, IIOHORA 

SI1\JACIOff 
COIIC!PTO AC1\IAL 

Tancl~n-aUM:bo !12.2? 

lQ>I!po .u.aeJ• z.5 7tr' 
Mano d. obr. • ll/5i.2 

•• .S, ¡anchoe 3.7 

1'onelad.a/hora-b\.lque Ut2.SC 

Ho....:rio (e6rlco 6 efectivo) 0.7 

"Tondad.r./df.a-buque 1865.7 

Puut.o. de: at.raque 2 

Tonüada/dtiro 
;. 

3731-~ 

DeaaloJo F.C. 700.0 

DenloJo A.T. 3031.4 

T .... de ocupa_e16n In 

lllovia1ento IU'IU&l a) 1'071,000 

• f'or &UICho/po;.. 'buque (a) 

!1 ~ dd Ueapo afecUYO de t.r~o 

a) CanaJder.nóo fac'-Orta clJ-t.ol6¡1~ 

ACCIONES A IU:Al.lUJ!i 

1 J:TAPA 

1 .. 7.17 

Al•J• 2.!5 ~ 
11/$.9.2 

3.7 

..... 150 

12 

c900,!5 

• 
PSOl.D 

lBSO.O 

71151.0 

70. 

1 •950,eoo 

1'950,800 Ton/año 

IJ ETAPA 

147.17 

.1.1-J• 2.5 'Tr 
ll~i.2 

3.7 

UC.I50 

12 

.. 900.5 

2 

eeot .. o 
1850.0 

7951.0 

70 

.l'iSO,BOO'· 



l 

F 
¡· 

r 
r 
r 
r 
1 

¡_ 

r 
L 

·.·,l .. 
\ 

L 
t 
···[ 

:L 

' { 
'· .. . .... 

l;~W - 3.1 

Maz.otl6n, Sin. 

'El puerto cuenta COÍ'l 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

.. nejo anual de 6fl4 ,000 toneladas; el puerto dispone de almejas de di ver-.· 

sas capacidades y equipos de succi6n, además de·emplear un número adecua . . ·, 

do de hombres tanto a bordo como en tierra, lo cual se maniriesta en un 

buen indicador operacional. 

_La· mayor' parte del desalojo de granel s.e erectúa. por autotransporte ya -

~ue lo· inadecuado de los accesos rerroviarios al puerto·son la principal 

· lim·i tan te· para su uso. 

FACILIDADES PORTUARIAS PARA MANEJO DE GRANOS 

1 

-e9-
' PUUTOI M ,UAAQU( ... l 

NAZATLAN, SIN. · 

- U.~.&C!pAO !rnJAJ be tloytli!UIO A!fll&l j 

(~ ___ s_4~4_,o_o __ o __ T_o_ne_l_o_d_a_• __ --J) 

11/oTcf'_ ~ IZI 

1'1. y¡f (1\) 1181 
' 

~~:N'(/\)';,, 
MANO 1)( OIUIIA 

A 
( . ) 

tOTAL 

e't7 

-· 

. 

-

& 

'·': 

...... ...... 

120 Tlft.IH< 111 

. · .. 
•' 

·~·~·~·Q 
.. 

,. " 

• rato d:Jt.eni-00 a p&tir del in:iic:ad:lr. ~ ,.....rlwento, 62.78 ~-~· 

estrolE!cld:> _pr la D.G.O:~·P:, .. - :: , .. -. __ · -~'__:-~---· :~-'--"'-:....:_,!__,_.:, _____ ;_ __________ . __ -----'-----~--~-~------
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Mazatlán, Sin. 

Capacidad de descarga.actual. 644',000 Ton/al'lo 

a. Acciones primera etapa. 
·3 

Se seguirii empleando como e.q~ipo de descarga almejas de 2. 5 yd . 

complementándolas con el equipo· de succión·. 

Se ccntinuarii empleando' el mismo número de hombres por cuadrilla. 

Se continuará utilizando dos atraques 'para los granas. 

Es necesario disponer diariamente de 73 furgones y 40 camiones. 

Capacidad que. podrii alcanz.arse. 965,300 Ton/afio 

b. Acciones ségunda etapa. 

En uno de los atraques·se empleará para la descarga.únicamente 

succionadoras y se adecuarii un almacéri regulador. 

Se requerirán diariamente de.l09 furgones y 20.camiones. 

Capacidad que se logrará 

--.....,.cbw.. ...... _ 
'Jtreleóo ~ b q• 

.......,!! _.._ ................ 
,.,...... ""' -·.C. 
-&.t.' 

.~.-~ ......._ __ .,· . . . 

. ~. fbrpsdilfF~ 

'!2-... 
AlooJo 1-5 ••••. ,; 

7~ 

o.a: 
1!D.3II 

7.21_ 

""""' a· 

"""-"' 
2Z!O.II) 

; '"ll2..M ...... 
... ,ID) 

!! -~ d'-=ti110 a, b'1lb:t,JD 
.,............,..,;......~ 

I.,... 
., ... 

. ""-Jta 1-5 • 2.5 ,; 

7/42 

.10) 

""'"' l2 

:>ci5.1!1 

2 

...., ... 
,.,.,..., 
12ll.30 

"' -"" 

1'378;550 Ton/afio 

D ETAPA 

"'""" AlooJo 1.5 .... ,; 

7/21 ...., 
""'"' 12 

2Ci5.IB 

• 
:>ci5.1B 

JIB).<D 

""""' 
"' 
'""·"" 

·,¡, 

é .' . ·: 

7!UX) 

.. ..,.... Bb•l2D 'tlb ...., 

...... ,.,...., 
l2 

''CIX) 

• 
cm ...., 

"' · e.m 

' 

-.- ·:\. 

-------~-~ -~-~-· _____ .:....___..;.,____. ___ !....:. _ __E_ ______ _:_ ______ ~:__---~---!...--'--'-----------~---- -----
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Manzanillo, Col. 

. _. , .. 

•) ·") 
<J.l 

c?j) 

El movimiento de granel agrícola ·en el .Puerto de Manzanillo se e·:rectúa 

en las instalaciones· de San Pedrito y mue_lle. :fiscal, de las éuales. se 

destinan 2 posiciones de atraque a los granos con una capacidad anual _es 

timada en 735,000 toneladas. Se cuenta- con almejas de·diversas.capacida . -
des y equipos de succi6n que conjuntamente con el' empleo de un número -· 
'' 
adecuado ·de mano de obra nos lleva 'a la obtenci6n de un buen'indicador.-

operacional de casi 3,000 ton/día; 

FACILIDADES PORTUARIAS PARA MANEJO DE GRANOS 
MANZANILlO, COL. 

·:.· 

. -· tAJIAQDAD ACWAl D( UOVIWt[NTO ANUAl; 

-( · 735,000 Toreladaa 

- lll[tiOIUI[NTOI ~[lt.ltiOWAl.tl: 

1,817 Toa.Jdla ~ 
IBD ·. Tu.ldfo ~ ..... 

) 

-~ 
·,-~~~--------------~ 

f'UIITOI 

•• 
. ATIIAOUI ... 

.' .,,. ~ ,., 
' i 11. y,O (?\) (e) ' 

- llANO pr 0!1111; 

TOUL 

,< - ) 

. ·R.· ... 
-~-

OIIAIIDI 

* rato· ootaú.d:> a partir del irdiccmr de rerx:limierñD, 43.22 ~. 
estioblecid:, par ,laD;G.o.n;p,' . .' ·, ' ' .. ' ., 

' 

,, 
.,.,., 

·;: 

... 
\ .. 

___ ____, ___ .:...:..__. ___ _ ------~---~--..:..._--L.-.·--~~--~-----·-· -· ...._~_i.~.~-~~:-~-~~ . .:.:. . ........:. ___ · -·~-!.----___.:...._,..:. ••• ----.-.:~'---_:~--.0:.-·~-·-··-'---'·····::. .. '-1.----



Manzanillo;_Col. 

Capacidad de descarga actual 

a. Acciones primera etapa. 

(
. :-;-.., 
3 y· / 

-.______./ 

735,000 Ton/año 

Se continuará empleando como equipo.de descarga almejas de 1.5 
3 y 2.5 yd , complementándolas con el equipo de succión. 

Se continuará empleando el·mismo número"-de hombres por cuadrilla. 

Se con.tinuarárl utilizando dos tramos para la descarg del grano. 

·Se ~equerirá elaborar convenios con los autotransportistas, de 

modo qúe env!en diariamente 126 camiones. 

Capacidad. que podr!a alcanzarse. 

b. ·Acciones segunda etapa·. 

791,000 Ton/año 

En un atraque se _empleará para 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. 

""""""' CONCEPTO IIC!UIL 

'tt:nelllill lto: • IIPdD A:U2 - ...,.u,u,.i' _ .. _ 
""" ...... ....,_ ..... 

~lGota• tl q.e ........ 
....,...;!! ~ .. 
~ l""-3 .._ ... _ •• - ...... 
-r.c. "" 
~A.T. ,.... 
·~·~ 70.70 
_.....,.,......., ., ~.a:o. 

•. Ftr prl:o/Jr;r b.q.z (a) 

y~ efw:t..t.o. l!e'tni::leJo 
a)~ fadlne clJ....;,lc'CTM 

·--·-'-----·· -----··--'......c..C 

,.,.. 
... 
-;:;;,.,.. 1.5 , ....... 

""" ..... 
J51.1 

B ,.,... 
• .,.. .. 
. ....... 
2!! .... ..,. 

Jl !TAPA 

... """" ... , ....... ..,.. 
. ..... 
J51.1 ,. 
,.,... 
l 

. lflll.A .. 

., -l07.15 

fqA¡:o 6t aJadtn l3l tJb 

..,.. -"' 
•-s.a 
Sl5 ,. 
«m' 
1 

EX> 

"' O<l,IIXI 

·. '. 

·,._ 
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Úlzaro_ Cárdenas, Mich. 

·-El Puerto cuenta actualmente con 6 posiciones de atráque de las cuales 2 

SOrl destinadaS B la manipulación de grahos; ,el equipO para_ la descWoga 

. 'es, insu!"iciente pese a que se cuente_ con 1a mano 'de óbra> nece_saria·; lo 

que arroja un retidimierito medio de desc~ga de 2, 763 ~on/día. · ··· 

... 
El desalojo de granel e_s ef'ectuado, totalmente por autotransporte, ya·;·que 

las vías no se encuentran todavfa·en !"uncionamiento; 

FACILIDADES .PORTUARIAS PARA MANEJO DE GRANOS' 
LAZARO .CARDENAl 

... '""AC'PAP 

·. 

(...__ -.,-4-· _1 ~_._o':-o_o,..;-i"....,' o,.,.· n_e_J a .... d""":o_•_' _· ·...JJ 
' i 

.. 
ATfiAOUt 

~ 
/ '. 

J 

, .. 

1 Y4 

. 1 Toa. 

- .. ,NO M OIIU: 

' -' 
.... ¡ .. ·, ... 

,·lfTII ........ -
. ..$6 .. 
1_30 Ton.lltr. (51 

'· 

. ~.' 
. •' 

·futn.oo~ a ¡:mtir ~ t:ni~ de riD:llini~·~ _!?·.~ ~~·~ . < _· 
establecido por la D.G.O.D.P. - . · . · · , ->. · -· :·,. :_'· 

• 
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~. ; 
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Lé:r:IU'o Cárdenas, ,Mi ch. 

Ca~acidad de descarga actual •. 
._,,, 

a •. Acciones .. primera etapa •. 

En este puerto, se encuentra en construcción 

lizads para el manejo mecanizado· de· g!:-'aneles· 

la terminal especi!! 

agrícolas, con ·la '-
,· 

cual se podr~ elevar la capacidad de ·_manejo hasta· 2 6 · 3 ·millones· , . 

de toneladas anuales. 

,. ·.Los ti-abajes se esperan concluir en 1985 y ser~ ;.,eces!U"io un pe-'-
·. 

ríodo de aprendizaje ·_en la operaci6n.Í5ptima de 2.8 3_ ai'los., 

Simul t~eamente se podrM· instrumentar, las: s,iguientes a!=cione~ •· 

Se continuar~ empleando .para. l!'.;descarga .almejas de· 2·. S yd3 ,· 
. . ... - :.:. \)'.;-,·>' .':.',--. . '._ .. · . 

· complement~dolas con· el equipo de succi6n. ·, 

Se .seguirán empleando. el mismo número de hombres por cuadrilla.' 

Se continuBI;M utiliZando dos posiciones de. atraque 'para. la :mani-
pulaci6n de graneles. 

' 
-o Se requiere disponer diariamente de camiones su:ficient<is par~. 172 

viajes. 

Capacidad ·que se· ·logrará 
'; 

-. .m. dril-

.... ptJd:D 

b¿!,_~ bq• ' 
.......,!! . 

-........ 
J\alto:i • _.,. 

-~· 
. ,;.,.,..,.; r .c. 

~A.T. 

,....~. 

........... ..-..i ,ol 

•. Ptr-~-.tuJa 

'· .- ~_,. 

~- .. 
~1.5,;1 

"""' 
' ... 
.>cUS . .... 
1SA) 

. :r- ' .,....., 

'JI 'nellp:l ef«:ti-..ó • tnbtJo . -. 
~ '1: . • • ,. 

. ~ • .. •·' . 
. o)-~~ ... 

!-· 

-· .,_~,.. 

......, 
..... 

:&C-15 

12, 

J:117.1D, 

• ..... .., 
..,._.., 
"' 

• 

,. 
. ' ' 

718,500 Ton/año· 

D. 11'APA 

J7l7.1D ~: 
''' ·¿-, .1 

'-,1717.11) 

:1717.8) . 
. "· . 

'X) J ' ' 

.:'s.2'J· 

.. , 

·, 

'' 

;• 

.1 
............ ~-.. "- ÍZ) thl' 

' """' a .. ,.,.. 
· .. ia.O· 

Ásl);, 

... ... · 

·-. 

,. 
1··· 

,·, 

'; ,·_, 

• 

'' 

... .,. 

'' •' 

\ 

. '',r -~·i. _';''f -~' ·,, 
>,,.', :;:· -~ . 

' •'.' 

~- .,_ 
_:_, __ , 

,•.-. --. ··:· .. : 
, .. ,.. p' ·-, • 1 •.• ' 

' ,. ' . . . ,, -,.' 

;•,' 

' ',;' 

,, 
•'· 

·, .,.., 

.. , 

·' . .) 

; ... 

.·; 

.~· 

•,i 

,·. ', 
'· 

' ¡' 

------- '--'-"-- .: ....... --~ --·---· ---· _.__ ·~-'"---'--., .. 
---"--......:.~---~· -·--~:·.-:.-'-~· -~-; -·---·-- _;:_. --'--'-·---'-"-·--~ ~--------·-
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!lalina Cruz, Oax • 

, 

··- •. 

... 
. · .. <r~ 71 . 

. . .,~~-

El puerto cuenta con 6 posiciones de.atraque de las cuales una ha sido 
- . . . '; :. ' ' . ' . 

asignada para el manejo de granos; dicha instalacf.6n tine una. capac.idad 

·-~~ inovi;,.iento anual de 94,0CO toneladas 'disponiendo de equipe)· y maq~·¡na-
. . . . 

. . . ' . 
ria par:a .el manejo de granos (chinguillos y: succionadoras). 

. ' ' . . 
mientas. observados son bajos. ., 

: 

El desaiojo del granel se efectúa en ·su ínayoria por :ferro.cárril. 

····-

. :• 

FACILIDADES PORTUARIAS PARA MANEJO DE GRANOS 
SALINA ·CRUZ, OAX. . 

.. uu¡;•pap ·_•mz&t w· wpynurrao_ aHun; 

~~ 
· {..._-__ s_4_,_o_o_o_·_T_o_ri .... et_·o_d_a_•_.-. _ __.} 

\D-. ·¡ 

... '', 
000 

• . JttNDUU(NTOI OPUACIONAt.la: 

1 Too •. 111 IZO Too./Ht.IZI 

.• TOTAL 

·. 

e 

. -~. z'i'1 

·' . ,, 

.;, .. 

,'.' 

,• ., . ,•' 

· OJIIAJfOI 

Q 
11 :, 

.• - i' -~ 

! ' ' '· ,· .••• 

. ,•, 

·' 

·:·: 

.· 
'' .. 

. ' .,,-
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Salina Cruz, Oax. 

Capacidad de descarga actÚal 94,000 Ton/áflo 

a. Acciones primera etapa. 

- Se requiere· utilizar como equipo de descarga almeja,s de 1.5 yd3 

y ·máquinas succionadoras con sus lotes de accesorios. 

Se empleará el mismo número.de h~mbres por gancho· y buque. 
. . ' . 

Se continuará utilizando una posición de ·atraque para el servi­

cio de los buques graneleros. 

Se requerirá diariamente· de 20 furgones y 21 camiones para el de 

salojo de granel •. 

CapaCidad que. se logrará 275,000 Ton/afio 
' 

b. Acciones segunda etapa. 

se· empleará pare .la descarga únÚamente equipo de succión. y se - .. · 

·adaptará un almacén regulador. 

Disminuirá él número de hombres por gancho y buque.· 

sé requérirán·72 furgones/día.' 

Capacidad que se espera alcanzar. 

COJICIPTD 

111ano .S. obnl• 

•• de aanc:tx. 

Tonelada/hor...-buc¡ue 
ttorarfo !l . 
Tone:lada/dla-buq\111 . 

Pvnto. de atraque 

Tonalada/d.la 

~aloJo r.c. 

De.UoJo A.T. 

• Par ~/por buque h) 

!/ Tia~ cfactlwo de ~o 

511'\JAClON 
At:1Uo\L 

37.T7 . . 

D>1n¡¡utllo i.s ~ 

13/..0.3 

•• 12 

117.111 

0.71 ...... 
1 ....... .... 

. 204:.1 ..... 
... ooo 

o) ~ider.ndo tact.orea cl!Mtol6¡lco. 

1 'ETAJIA 

•5 ; 
.. ;;_Ja-1.5 7~ 

&ucc1onadono 1.20 t/b 

. 13/..0.3 

••• 
157.5 

B 
1417.5 

1 

1417~5 

"'"" 

274,712 

873,000 Ton/año 

Il !:TAPA 

.,. ' 

Bucclanadora· 120 t.Jh 

.5/05 

•• 
' 375 

12 

•ooo 
1 

•ooo ..... 
.70 

073,000 

. ,_: 

'' 

,,; ·,,/-_:· •' .... '.' 

,;· 

. .. -
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. Coatzacoalcos¡ Ver. 

Actualmente el Puerto de Coatzacoalcos dispone de 8 tramos de los·éuales 

uno de ellos se destina a granel~s agrícolas; dichs."1nstslaéi6n tiene. una 

capacidad de movimiento anual de 426,000.· toneladas, contW,do :con chingui­

llos y máquinas succionad oras especiales para el. manejó. de granos·,· a.d!!- ,-
, ' . 

'más de dispon~r en todo momento, con una plantilla su:riciente de mano· de 

obra. En este puerto se logra un rendimiento m'edio de descarga de 1,187 

ton/día. 

. .. 
FACIUDADES PORTUARIAS PARA MANEJO DE GRANOS 

COATZACOALCOS• VER. . 
• 

- CAP.t.pp!O !C'!UAl D( wovunpf!O ANU.Y, j , 

(~o... __ 4_2_6_, o_o_o_. _T_o_ne_r_a_d_a_•_· ....:....-J) 

~ 
·,-----~----~----~--, 

··<J>· 
1 Toa.l1l 

- ~o~aw. OIIIA• 

TOTAL 

.. 

·Jh··· 
ISO Too;/Hr.ll) 

IU.NOI 

() 
\1 

JI 

,··. 

• Ia1D cbtenicb a prtir <El Wicad:r de rerxllmien1D, ~.92:T~~ 

., 

;: 

·: .. 
,, 
• 

estableclcb ¡x:¡r!m D.G.O-_D~P~:· _: .. : . •; .. . . ' :f,, , ~~;~~-;~::_.'.·_; _._:,:: ______ c..~--~--·· 
~' ·:____ __ , ___ -----

_, ·~· ___ _: ___ ._.:..., ___ :_..:..__ .. ~-- ------------



Coatzacoalcos, Ver. 

Capacidad de descarga actual. 426,0CO Ton/año 

a. Acciones primera etapa. 

3· 
Se empleará como equipo de trabajo almejas de 2.S.yd conjunta--. 

mente con el equipo de succión y sus lotes de accesorios. 

Se utilhará el mismo número de hombres por gancho y buque. 

Se continuará utilizando un tramo para manejo de granel. 

Se requerirán 44 furgones por dia; será necesario celebrar con-­

venio con ~errócarriles. 

Capacidad esperada. 42s,6oo Ton/año 

b. Acciones segunda etapa. 

Se empleará para la descarga únicamente equipo de succión y s.e -

adaptará un almacén regulador. 

Se requerirá disponer diariamente de 72 furgones¡ 

Capacidad esperada. 

' e o a-e R-P t o 

Mano de~· 

... 6e aAnChoe 

. TonclwlA/hor~ 

Horario Y 

Tonc lada/d.la 

ru-to. .S. ·~Cl'M. 

ToncladJdJa. 

De•alojo F.c. 
Deaalojo A.T. 

Taa. ck ocupac16n 

. ¡ 
• Por c~/por buq\M 

!/ Tl•.po efectivo de tT&bcJo 

ACTUAL ..... 
· DlJ..nautllo 1:5 7r 

15/M .... 
136-35 

o.n 

1187.08 

1 

UB?.te 

1 

1187 .. 015 

1187.08 

.. 
·426.000 

a) tcn.J.del"'lndo t.ctorea cU-tol6¡1co. 

873,000 Ton/año 

I ETAPA .n ETAPA 

50.00 .,. 
.Alaeja 2.5 rd' Succlonadc»-. .120 tJb 
Suc:cl01'U1.6ara 120 t./h 

10/55 ., .. . ... • 
183.00 ..,. 
12 12 

2196.00 
...., 

1 . 1 

2186.00'· •soo 
1 . 1 

2196.00 •soo 
2196.00 •soo 

70 70 

•2'5.6aJ 873,000 

. ' . . .. -'------0----------~- -----~ ··-'---·- -~:~_: __ ·~~-- ________ :_,~--·-- _________ ,_...:..._-~----~------'--'--------------- -
---------·---·----
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1.i 
Progreso, Yuc. 

El Puerto de P.rogreso cuents con dos posiciones· de atraque una de las 

cuales se destinó para el manejo de granel agrfcola, se considera que di 

cha instalación tiene una c·apacidad de movimiento anual de 231,316 tone­

ladas;. dispone de máquinas succionadoras y un número suficiente de hom-­

bres que intervienen en la manipulaci6n de graneles, ·obteniéndose un in-· 

dicador operacional razonable. 

1:1 desalojo del grano ·se efectúa en su ·mayor fa por autotransporte, ya 

que la infraestructura ·asf lo exige •. · 

FACILIDADES PORTUARIAS PARA MANEJO DE GRANÓS . 

... U[ITO 
0[ .Dli:.IGJ[ 

ooc 
DDDC 
¡or¡ror 

PROGRESO, YUC. 

... cuaaoao ACTUAl •! totOYU.II(lfTO INU!J. ¡ 

( 1 -a 231,316 Tóneladaa 

. -. . . 

-~· 
... IOUrPOj · 

... !:!.&NO pr O!~t.l; 

TOTAL 

. ..:. 

lt4 -BO -
·ISOTouHr.l41 

t20Toa./Hr. IBI 

• Datn obtffiido a ¡:artir del in:licac:br Ó, nn:limimtn, 35.42 ~;. . . . 

. . ;. ~· 

) 

'. 

L . ' .. 
---- -----·- ,_:........:_ __ , __ ~~_:__--~--· ~-· --' _·. ____ ~--_;_:.:_.~·-·' ---·--·--·. ·----~-----··· --·- ---- --~---"--""·---~-----'-"-- ~- ····-·-·- -· 
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.Progreao, Yuc, 

! '· 

Capacidad· de descarga actual 231,316 Ton/afio 

a. Acciones primera etapa. 

Se continuará utilizando el sistema de succión complementando· con. 

sua lotes y accesorios. 

Se empleará el mismq n"úmcro de .hombres por _gancho y buque. 

Se utilizará un~ posición de atraque para el manejo de granel 

agrfcola. 

Se requerirá diariamente de 37 camiones, y_ un furgón por lo que 

será necesario elaborar convenios con los autotransportistas y :­

ferrocarriles. 

Capacidad esperada. 236,400 TOJ1/al'lo 

b. Acciones segunda etapa. 

No se contempla algún cambio, por lo que seguirá operando bajo las 

mismas condici.ones de la primera etapa. 

PRCIC1U:S0 1 l'UCAtAII ACCIONES A RI:ALIZAR 

SllVACION 
COIICEPTO ACfUAL 1 nAPA n !YAPA 

Tonelada/hora-aaneho ...... ....... ... ... -.. Bucd6n 120-lX, tlh 5uc.cJ6n 120-130 t/b . Sucd6n 120-130 tlb 
Nano de obn. &/1&.2 15/1&~2 15/18.2 ... ..,.~ ·' 2.1 ••• ·-· 1'cneb4a/'hor.-buc;ue 111 ..... ,_.., . !ii7.63!J 

Honu-to !/ .•• G7 12. 12 

- Tonela4a/dt.-buque ~.1$ 1171.M U71.65 

~nt.ol de . atraque 1 1 1 

Tcnd.&l. dfa • e.M.15 1171 .. 65 1171.6.5 

Deealojo 7 .c. ""·"' ""·"" ""·"" 
D•ualojo A.T. 88-4.15 11Zl.tl5 1121.65 

,_.de ~1&1 70 70 1ll 

Jloviaiento anual ., ~1.31& Zl<S,A<X) 236,.,.. 

PDr ¡:ancho buque 

!/ Horario af'ecU YO d_e trabll,jo 

.) CondcJerando .f'act.Pn-a cli-to16.r:1co. 

_____________________ :.._ ___ ~---~-~-- ----------------- :..-"-.!! .• --·~-- •• 
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' . ________ ..:~--~-_:_L_:... __ 
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l. 

,, 
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! 
1 

L 

[ 

GUAYIAAS 

MANZANILLO 

y 

.,_: 

·ACTUAl 

. X • NILES DE TONELADAS/ AÑO" 

---··...., 1 vVVIV t'UK _.., IAUIA 

I.'!H --... 
MAZATLAN 

y 

X 

LAZARO .CARDENAS 

y 

_RECO .. ENDABLE ~- NO RECOWOIOAIJU 

Y • WILL0NE's DE oOLAREI 

::-

~-~-·-____ .:.:. _ ___;_ __________ . --



SALINA CRUZ 

•. 

PROGRESO 

ACTUAL 

RECOMENOADÍ..E 

1.-:l:,'f · kO RECOWENDABLI[ 

X 

Y • MILLONE5 DE DOLARES 

X • MI US 0[ TONELADAS/ARO 

,-ELA60RADD l*tM U All.lt.,.. ~&ltC,.I. CDif /NnMMACIDif DE 16D IIIIWEI • 
. , 

1 ,-

COATZACOALCOS 

GLOBAL DE LAS EMPRESAS 

¡_~-'--· ....... --------~· ---- ------'-~-~------. -~-----------·------'-------'----

X 

X 



r 

r 
r: 
r 
l 
1 
1 

L 
L 

[ 

L 

TAMPICO 

y 

ACTUAl:.. 

RECOMENDABLE 

VERACRUZ 

'-'-~----.._...__,_:___ __ ·~- ·- ~--~ 

' 

X 

y 

y • MttLONEs' 'oE ooLARES 

X • MILES [1[ TONELADAS /AfiO 

TAMPICO o) 
TERNINALII!:S WARITIWAI DEL OOLP'O 

VERACRUZ o) 

Ó) MECANIZADO 

f.::.·-"1 NO RECONENOABLE 

X 

X 



·• 

TU X PAN 
TRANSF[A[HCIAS ORAHELUIA8 

ACTUAL 

• 
R[COMENOABLE 

y 

X 

~ILLONES D[ DOLAAES 

MILES DE 'TONELADAS /AfiO 

y 

NACIONAL 

X 

D. NO ,FIECOMENOABLE 

----~~--
------':.--.--~-------'--- ~~--~~~ --~ 

----~·~~-~ 
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CJCLO DI lOS 1\JQU'll CIANJUM'II 

(Hor ... ) 

Pah d•*Ortaanl Tl!.MPQ DI 'IUNPO DI 
. , ~~Y!SJA • CAROA 

Alt..~that (ri..J- .-.trd:>) ,., d pÚI di c:rtam) 

. AcniAL 

I,U,4. 1 I nAP.\ 

'IJ tTA.P4 

ACTUAL 

r.U.A, V I !TAPA 

ÍJ lTAP~ 

AC1UAL 

C.UIADA. I nAPA 

UCI:NTINA 

71 ""'" 

AC'I'IIU 

1 nAPA 

JI lTAPA 

.... .... 
6<3 

210 

210 

210 

520 

520 

52& 

1080 

"""' 1000 

107' 

107 

107 

107 

107 

107 

107 

107 

107 

107 

107 

107 

f'Vt.Jit'Or JU.JttAfflLLOo".CX)L;-

Tll»a'' DI: UTADU 
~---o;:fiOt"u rana .. tlltlCPO ... nrXPO DI 

CICLO 

13-ot.•U 

126.82 

52.26 

l3A,Al 

l26.82 

~.26 

13.41 .... 1 

128.82 ..... 
134 .... 1 

1215-~ ..... 

11151.2.2 

126.82 

~.26 

189.22 

126.82 

52.20 

l8!J.22 

126.82 

~-28 

I:STAD!A 

&rU · Dfaa 

2&8.17 eu.eo t3M.eo ~.ve 

.ss.51 2119.15 1o« •. n ... 3.51 

17.01 121.53 878.53 38.52 

288.)7 

!5.51 

17.01 

288.17 

35.Si 

17.01 

611.80 113A.80 3B.SI5 

:18!11.15 &12.15 ~-51 

121.53 ~~53 18.52 

811.80 1246.80 51.85 

289.15 024.15 38.51 

121.53 756.53 31.52 

21S&.17 .eu._eo 1798~80 74.15 181.22: 

128.82 151.51 

52.2& _. 0 11.01 121.53 úoe.&J · 54.5.2 

35.51. 289.15 JA?e.15 

4'1 

~~1) 

-~10111 

Dr:L .CIC\.0 

S 

23.63 

35.81 

.-
3-C.Sl 

52.45. 

~.87· 

39.33 

17.13 

27.26 

MRTD: . LAZAfro CARD!NAS,Mu::H. 

Pah .s. 'OrJcen: nr:MPO Dr ntxPO ar 
nA V!314 • c.utQ.\ 

~lter--n.tha~ (~ 1"'116:nb) (l!l'lo el pi.""~ 

ACtUU. 

R,U,4.. & 1 nAPA 

1 D ETAPA 

ACtUU. 

I.D.A. W J ITAPA 

:iJ irAPA 

ACtVU. 

~NAD~ J nA.P& 

n r.TAP& 

ACTVU 

ARCT.Jf'TIJIIA 1 I'TAPA 

l'I J:TAPA 

.... .... .... 
210 

210 

210 

15211 

15211 

520 

1000 

1000 

1000 

11>7 

11>7 

107 

107 

107 

11>7 

11>7 

107 

11>7 

107 

11>7 

107 

TU:MPO DI UTADU 
l5pe;;C:ni\ 6é-oraa fOñlho 

., . ...., .. 
DTADIA. 

nDI!'O.,. 
cicio 

lttD<Jo:IC" 
DEL CJCLO 

·Hor... Df.. S, 

155.29 

139.70 

• 5.1 .. 33 

230.M 2.41 388.38 1ic.38 n.e 

1!9.70 1 ~.11 :ue.s1 1073.51 411 .. 7 

~.33, 14.13 121.Sl 1178.~ 35 .. 5 

ns.n · 2Xt.ea 
Í31.70 131.70 

53.33 53:.3.3· 

)5.5.29 230.&8 

139.?o .1".70 

!53.33 53.33 

.)55.29 230.118 

131.70 llt.70 ..... ... ... 

2.41 SM.3S . 711.38 21.8 

.• 11.11 3UI.51 -...1.5.1· 2S. 7 

14.13 121.53 4&4.5.3 11:5 

2.41 . 388.38 1023.38 •1.e 

39.11· ·:ue.51 953.51 39.7 

14.13 )21.$3 7S8.S3 .33.5 

l.oll 388.38 1575.38 M.tl 

311.11 3118.51 ):505.51 62.7 

U.ll Ul.S3 130fs.S3 !.A.S 

•• 
23 

10 .. 
.7 .. 

' . 
.11 

1'10!~1 t..• •Jtarnat1waa conatder.n buquea con c•ra.-nto. •.-di011 d• ~ 000 TOI'I, 

" ' 
-------'---''---· ~-----~ 

- -- -------·------·-...'..---..:.----·~-·-· _.!.__, __ :..,;..!.. .. -·-'--~~--·-·-· __ ..:.:..--~'·-~--

., 



ClCLD Dl LOa IUQCJtS QUifUlftOS 

(Kona) 

Pah ."- 'OrJ.a•n• TUKPO Cl 
TIUVUU . 

TI!.MPO DI 
CAIICA 

Al tArn . .t ha 1 ( riajt. nd:rd:l) (., al pW dt crl.p\) 

ACnJU 

a.u.a, R t rTAPA 

11 !TAPo\ 

.t.Cl\IAL 

l.U.&. W 1 llAPA 

I1 [TAPA 

C.UU,DA 

ACl\IAL 

·¡ nAPA 

JI P':TAPA 

UCP'.KTIJCA J ETAPA 

li llAPA 

... ... ... 
••• ... 
210 

""' 
""' .... 

1000 

1000 

1080 

107 

107 

107 

107 

107 

107 

107 

107 

107 

Pala de 'OrJ.aen: 1'IEKPO DI TIEMPO DI 
TRAVEStA • CARCA 

Alt.unatha: (vt.je nd:rd:l) (B'I al par. d. cr1pn) 

AClUAL 

I.U,A, 1 J ITAPA 

IJ nAPA 

.u:n!U 

I.D.A. V 1 nAP.\ 

11 ETAPA 

AC'TUAL 

1 nAPA. 

11 kTAPA 

ACTUAL 

ARClKTIMA t ITAPA 

11 nAPA 

... ... ... 
210 ... 
210 

1000 

1000 

1000 

107 

107 
107. 

107 

107 

107 

107 

107 

107 

107 

107 

107 

P\lllt'I'Or CUAYliiAS SQtf, 

1'ltMPO DE E!StADiA . 
lSPerac:l~~.,r- I'Oñ'r.O 

tltJI>O .. tJDtPO DI 
CICLO 

J1A,43 

4.8.90 ..... 
llo4,A3 

48,96 ..... 

UA.O 

48.96 ..... 

167.1111 ..... ..... 
167.11 ..... 

48.16 

167.111 ..... 
48.915 

167.V1 ..... 
48.96 

DtADU 

fti.A8 371.82 112e.82 .C!hi5 

U. 70 tU.IS2 &66.62 36.11 

13.70 111.6.2 866.62 ~-11 

159.~ 371.~2 694.82 2li.SIS 

13.70 111.&2 .a)AI.!I2 te.n 
13.70 tit.u .uA.&z u.u 

89.A8 371.82 1006.82 •t.9S 

13,70 111.82 .7At!.62 31.11 

13.70 111.62 . 7A6.tl2 31.11 

89.48 371.82 "."t~~-82 &4.95 

13.70 tu.a.z t2'9e.e2 ,..,11 

13.70 111.62 12NI.62. · 5-4.11 

. ,1"lJ''RTO: • JU.I.ul.AJ'i, SIN. 

TIEMPO DE ESTADIA 
Oiíerad&ñ f);flOr.. fondeo 

tlDO"' • 

•• t:Stl.DIA 

TII.XPO 01 
CICLO 

108.731 ..... ..... 
108.73 

118.88 ..... 
108.73 ..... ..... 
108.73 

11!!1.158 

53.33 

"Horu DI~ 

ZM.64 23.:s.t 3M.n 1113.71 u . .ta 

oe.ee Z7.M zzs.u 1eo .... ..o.05 
U.Sl 14.13 121.-53 870.53 38.52 

Z2&.84 23.3-1 3M.71 &81.71 28 • .0 

ee.ee 27.68 ~.44 !148 • .u Z2.8s 
$3.33 14.D3 12.1.53 AAA.53 11!!1.$2: 

226.64 23.34 358.71 U3.71 41.40 

se.ee 27.68 225 . .u !160 ..... ~~85 

53".33 14.113 W.S3 7!toe.s.:t 31.5.2 

226.64 23.31 358,71 15-45.71 64;AO 

98.88 27.M 225.441 1A12 .... 58.85 

M.33 "14.93 121.53 130e.53 ~.5.2 

48 

. JU:DUCC 1 Off 

..... 
;u.o~· 

""·"" 

37 • .U .. ... 
25 ... 

25 ... 

ltl.tl9 

Ul.69 

JttDOCCION 
DZL Clct.O 

" 
12 

21 

13 .. 
• 

u 

" 

• _ _! ____ • _ ___,_: __ _____:_ ___ _ 
·-~----·-----'---~-~-----·- -----~- ----------· , ___ ,__,_ __ _ 
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·. 
ctCLD DI LOS IUOWI DAAMI~lltOS 

CHorMI 

@, 

P•h •• 'Orlaens nvepo DS TlbCPO DI 
. n.AVUI& ,. c:AAOA 
Al'Un\Athat Cvt..,Jot ~) t~ el pat. di crielnl. 

K.U.A. f. 

ACnllL 

J EtAPA 

tr,ETAPA 

ACnllL 

a.U.A. W J ETAPA 

iJ nAPA 

CAllADA 

ACTUAL 

1 nAPA 

71 F.TAPA 

~... • • AC1tiAL 

UC1JtTIMA 1 ETAPA 

:!n ETAPA 

·-f' 

· •••• "- "Orta.n: 
t 

... ... ... 
2115 . 

211 

211 

... .... .... 
1000 

1000 

1000 

1cr'l 

1cr'l 

1cr'l 

1cr'l 

1cr'l 

1cr'l 

1cr'l 

1cr'l 

1cr'l 

1cr'l 

1cr'l 

1cr'l 

nEKPD D& nEMPO DI 
TJUYUI& • - CAJIIC.l 

" 

· Alt.rnathas_ Cvt.Je ~) (.,el pd. • ari.p\) 

' . ..,... 
a.u.a. ' . 1 nAPa 

JJ nAPA· 

ACtUAl.' 

I.U.&. W • 1 ETAPA 

Jl nAPA 

ACnllL. 

,CANAnA 1, llAPA·· 

nnul 

AtTUAI. 

~FJfTI"A. 1 ETAPA 

U ITAPA 

.... .... ... 
211 .... 
:no 

11211 .... 
11211 

1000 

1000' 

10110 

1cr7 

10'7 

107 

-1~ 

10'7 

10'7 

lcr'l 

1cr7 

107 

1cr7 

1cr7 

1cr7 

PUlRtOa &ALÍMA ctt\4. OU:ó 

ttr.Mro ot: UTADIA •. TtzJCPO n&ICP'O DI· 'UDUCCtCII 
~~.or•• fDña.o DI CICLO 

177.9,' 

126,0·· ..... 
177.5t 

120.118 ..... 
177.51 

126.18 

~.a 

177.59· 

126.98 

52.3 .. 

•s7.u . 
211.&ot .. ... 
.&57.12 

2.11.64 

~-215 

A57.12 

211.04 ..... 
•57.12 

nLu ..... 

Uf~IAt. . .~ . 

. ·'Hor .. · Dtaá ·' 

3,ia &le,ÍI 13U.1V !18.05 111.11 
47,41 388~03 

17.01 1~.53 

lUl·,Dl 

lf!6. 53 

A1,$ol . 
- .1 i;oo· .-.52· • 

:II.Aa _6)8.11 U&A.ll ·!1.3.51 

A1.U 3&6.0) _ 709.03 2!.54 

. 17.01 .121~53 .&AA.53 n:sz 

:s • .a. 638.11 1273~11 53-~ 

47,'.&1 386'~03 Í021~03 .&2.54 

17.01 121.53 ; n6·53: 31152. 

,,.&á 631!11.11 1825.11 ?e.O$ 

A7 • .&1 38&,03' 1573.03 _65.~ 

17.01 .121.53 U08.53 -~.S2 

PUERTOs C:OAnACOALCOS. Ylll. 

.. . .., 
65.31 

11.81 
.~.w.58 

. 13:82 
' 

28.31 

tllMPO OE. tsTADIA 1'UMPO tiEMPO E11 
C1CLO """""'"'* bPCncl&í 611-oru fm . DE 

. •. ·. . I:STADJA 

Hor"u D(u •· 

ts.U. 
101.21; ...... 
es.n· 

10St.28.'· .· 
53.30. 

11~13 

soe.zl ...... 
ll.U 

109.28 ...... 

151.20 M.03 37.11 500.1,1 :ZO.M 

101.21 . )Q.SI 'IC9~15 '.&s.z.t5 11.; .. 

sa;30 .. 1t.l3 tzt.s:i 1 Rt.'53 u.52 

159.20 

1~.21 ...... 
159.20 

101.28 ...... 
19.20 

108.28 .. .... 

••-03 . ~7-tl · .ae.1a · 37.a.t 
30.58. z•i.J.!I! eeo.u ~-a.t·. 

1•-n 121.u nz.u 30.50 

. ~.03 297.16 UM.ll at.a.t 

30.•• ·~.15· ·uM.n M-&1 
1•.n · 121.53· 't3De.53. !;...sz . 

-'6.03 ,-297-ltl ~~-1· 01.84 

30.59 2•1:15: 1430.15 59.84· 

t•-83 121.u uoe.u · s.c.sz 

10 

35, 

S 

•• 

• 
Í2 

..• 
1Z 

1101'.\: la• al~tiv•• conaideran buquu con car¡a~~>Cnt.oe -dlo• de 20 000 Ton. '· 

. 

·_,' ... ·r: 

·l· 

·' 

.,_ 

L'· 

1,-., 
, ... ~·, 

•.: 

.· • . 

.... 

" 

:; . 

; :. ---~--- ------'"-~-- ___ .__. ___ , ______ , ______ --------~-- ~:..___,__.:._: __ .~_ .. _::.... ____ --····-·-· -~-· __ :......_._ ---



[ 

[ 

. CICLO DI lb!. IUC\tn OIU.MlLIN:lS 

CMoru) 

50 

P\IU1'0o .'PPIOCII.l.SO. YUC. 

Pala d•"Or1a•nl TliMPO DI TltMPO DI TilMP'O DE lSTADtl. 

I.U;A., l 

JU~ISU. • ·.CAJI!OA 
Alt.ef'"IUtlY&I (viaJe nó:;nb) (.n .l. pl..l C. crl.p\) 

ACTUAL 

J tTAPA 

li !.TAPA 

.. .. .. 

' 

.. .. .. 

op.uc.l&i 

35.&A 

35.&4 

35.8-4 

[);mor ... fond•o 

!)3.12 12 •• 5 

35.&4 10.03 

. 3~.8A 10.01 

-~~-·-·-
~------~­---------------

TuMPO TilJU'O DI: M:DOCCJOIC 
DI CICLO 

UTADIA 

MorÚ nl .. : " 
101.U 216.41 9.02 •• 
81.71 196.71 8.20 • 
81.71 196.71 8.20 

' ( ·,; 

·'·· 
_......_. ___ ;.~ ...!_ __ . ______ _;.,_ .. _______ ~---·-

/ 
.... 

-- ·--·-~-
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SERVICIO · MULTIMODAL TRANSISTMICO . 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPOFffES 

' 

''· 

PUENTE TERRESTRE 
COATZACOALCOS~SALINA CRUZ· 

SISTEMAS PARA EL CONTROL 
DE LA OPERACION 

' ' 
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52 (5_!) 
SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

~-

TITULO: CLAVE: 

PROCEDIMIENTOS GUE INTEGRAN EL SISTEMA 
[ Fecha Hoja De 

Aprobó Aprobó 
Modifica a: Sustituye ·a:. 

Director Subdirector de 
General Operaciones 

1 

PROCEDIMIENTO 

Pág. 
-

1. Elaboración del Plan de Acomodo en Patios 400-05 

2. Identificación de las Areas de Almacenamiento . 400-06 

3. . Uso de la Tarjeta de Control " ' 400-10 

4. Control de Contenedores Faltantes, Sobrantes-y Dañados 
•. ' 

-400-20-

5. Control de Daños a Contenedores 400-21 
-

6. Control de las Ordenes de Reparación .400-22 

7. Reacomodo de Contenedores 
¡ 

400-23 

Control de Entradas y Salidas 
; 

B. 400-24 

9. Control de la Operación de la Grúa 400-31 

10. Identificación de la Posición del Contenedorsobre 
Plataforma' Ferroviaria 400-32 

11. Operación del Equipo de Radiocomunicación. 400-50 

12. Utilización de Cascos de Seguridad de~tro de las Terminales 400-55 

13. Circulación de Vehículos en el lnterior'de la Terminal 400-57 

14. Acciones a Seguir en el Caso de Accidente en la Carretera Trans(stmica ·. 400-,-60 

.. 
. .. 

.. ' 

. 

-. 
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(711 e SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMIC 

''" 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y Tf1ANSPORTE"' 

TITULO: CLAVE: 

DESCRIPCION DEL SISTEMA 
echa Hoja· ·De . 

Aprobó 

Director. 
General 

Aprobó 

Subdi'rector da 
Ope'racionM 

Modifica a: Sustituyl't a: 

OBJETIVOS 
.. · ... .. 

. ....... 

Co'ntar.,·· al inicio de la operación, con un sistema manual para el control de 

las operaciones y del flujo de los contenedores en li1s 'diferentes fases del 

servicio. 

·Que el sistema ma,nual sea comratible con ótros. sistemas utilizados en la 

mayoría de los puertos. con tenninales especializadas -para el manejo de 

contenedores. 

- · Que una vez implantados, los procedimientos manuales se puedan adaptar 

fácilmente a un sistema computarizado. 
' . 

Constit~irse en el medio oficial para la comunicación de los pr~cedimientos 
del Servicio Multimodal Transístmico (SMT) y de las no.nnas básicas oue 

·deberán seguirse en los nrincipales aspectos de la operación. 

... •' . ~· 

•• 



. •·' 

i 

.. 

; 

• ..o; 

•' 

• ··. 

1 

1 

[ . 

[' 

r 
r 
l 

L 
[ : 

f -
1 

J 
.¡ 
[ 

[ -

L 
l 

- J 
L 

... r 
, 
¡ 

TITULO: 

.. 
r.¡ ,,. 
... . ti) 

SERVICIO. MULTIMODAL TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES ·y TRANSPORTES 

~--------------------. 
. . CLAVE: 

DESCRIPCION DEL SISTEMA ~~F .• -c~h.--------~~H~oj~.--~o~.~~ 
~A=p=ro=b=ó=.====================;=A~p=r~obó~-============~======1 

Modifica a: Sustit~.iye a: 

. '·t 
·• ' l 

D.irector. Subdirector da 
General OperacionM 

.· .POLITiCAS DE OPERACION 

l. Los procedimientos .descritos en este manual serán obligatorios una vez· 
aprobados oor la Dirección General y la Subdirección involucrada. 

· 2. El manual se hará llegar a los responsables de cada Subdirección, nllienes a. 
su vez 1o ·distribuirán a sus subordinados, asegurándose de oue ~sto~ ~e 

familiaricen con su contenido. 

3. El S~rvicio Multimodal Transistmico (SMT) es el Onico organismo facultado 
para contratar el servicio con las lineas navieras o sus representantes. 
Se cana·] izarán a trav~s de agentes na vi eros, con ayuda 

·1 os buques que no tengan representante en ·e 1 puerto. 
de 1 St1T, todos 

' 4.· SMT es el único y total resoonsable ante las lineas navieras o sus 
representantes, del movimiento de carga de bari::o a barco, 

" 

5. ·sMT contratará con SPITSA las maniobras de manejo de con~enedores en-las 
terminales·portuarias (que incluyen: a costado de buque, en patios, al 
transporte terrestre, situaciones especiales, efe.) y. el control del 
almacenamiento en patios. 

6. SMf contratará el servicio de transporte terrestre,. ya sea por férrocarril 
'· por autotransporte, con las emoresas prestatarias de dichos servicios. 

7. Todas las. cargas deberán'estar aseguridas. 

8. ·c9n el objeto de evitar maniobras y almacenaje 
los cóntenedores de buque a puerto de desoacho 

' . 

. 
innecesarios, SMT remitirá 

' en forma expedita. 

. .\· · . .'·~c ... 

. . 

. 

' ; 'Í 

1 
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SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOF~ COMUNICACIONES Y TRAN~r~ORTES . 

~--------------~~--------~-----------------.~--~---------------, TITULO: CLAVE: 

Aprobó. 

Director 
General 

DESCRIPCION DEL SISTEMA 

Aprobó 
Subdirector de 
Operaciomt' 

DESCRIPCION DEL PROCEDIMIENTO 

ACTIVIDADES PREVIAS AL ARRIBO-DEL BUQUE 

Fecha Hoja 

Modifica a: Sustituya a: 

El dia oue zarpe el buque del puerta anterior a Coatzacoalcos o a Salina Cruz, 

su agente naviero 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/desca"rga 

• Tiempo aproximado de arribo (ETA) 

• 
Con los datos anteriores, y de acuerdo con las áreas disoonibles en el patio de 

.la terminal de desoacho, el SMT elaborará el olan de acomodo en patios _ 

De 

(FCON-400-05), definiéndose la localización de cada contenedor en las. áreas de 

almacenaje. Dicho plan deberá ser revisado y aorobado oor SPITSA, ya oue en éste 

se basarán sus órdenes de trabajo. La ocupación de cada espacio se controlará oor 

·medio de un tablero de posiciones, el cual se -actualizará en el momento de 

ocurrir cualquier movimiento. 

El buque comunicará por radio su tiempo definitivo de árr.ibo cuando menos 

24 horas antes de su llegada a ouerto. 

Antes de las 12 A.M. del día anterior a su lle~ada,_el buqu~ deberá comunicarse 
con las oficinas del SMT, confirmando su hora de arribo. 

El buque deberá encontrarse listo nara iniciar la descarga/carga.- ' 

inmediatamente después de su insoección oor las auto~idades. 

. 

----------------------------------------~------~------~----~ 

J 

-----· ·---___ __c._ -~----·----~--
----·----------

' . 

'<:ttf:{·' 
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SERVICIO MULTIMODAL 

5 ·¡ (2?; 
TRANSISTMICO 

ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES . Y TR.ANSPORTES 

------,---'----_;_~------------,.----------------
CLAVE: TITULO: 

DESCRIPCION DEL SISTEMA 
Fecha Hoja Q• 

Aprobó 

Director 
General 

Aprobó 
Subdirector de· 
Operaciones 

Modifica· a: Sustituye a: ' • 1 

.La línea naviera, o su agente, 
la secu~ncia de carga/descarga 
antes de su llegada a puerto. 

deberán comunicar al SMT cualouier modificación a 
para el buoue de arribo, cuando menos 24 ·hofas. 

' . 

Por su parte, la. línea naviera 
·operacionales; proponga el SMT 

<leberá ~probar cualquier cambio que, por razones 
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) corresoo·nd i ente 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 procut·arse 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 sú 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 operación de carga a b~que; 

' 
' 

~ i 

1 

·. 

1 

. 

L-----------~•---------------------~--------~------------~ 
r . , 

••• ..:...-~_-::._ ___ _..:._______,_.__ < 
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TRANSISTMICO 

ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 
SERVICIO MULTIMODAL 

---.-~ .. -----------------··-~-----·--- ----·--·--~-·--=-
fiTULO: CLAVE: 

Aprobó 

Director 
General 

DESCRIPCION DEL SISTEMA 

Aprobó 

Subdirector de 
Operaciones 

Fecha 

Modifica a! 

Hoja Da 

Sustituyo a: 

Al. descargar cada contenedor,. será revisado por el personal de SPITSA, auien 

anotará su condición en ]a tarjeta de control respectiva, y llenará el reporte de 

daños a contenedores (FCON-400-21). 

Tn caso de que algún contenedor esté dañado, SPITSA notificará al SMT, y éste a 

la autoridad del buque, o a su·representante, quien definirá si: 

- Se regresa al barco 

- Se manda a reparación 

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 car.ga). 

Se instala otro cinturón de seguridad (sello) 

En caso de que se decida reparar o cambiar un contenedor, el SMT deberá •. 

notificarlo a.la aduana marítima con el fin de que ésta certifioue su contenido, 

tanto al vaciarlo como al llenárlo. Cuando ocurran cambios de contenedor, deberá 

contarse con la presencia de las auto-ridades aduanales, el agente naviero y el 

SMT,. modificándose el manifiesto y elaborándose una nueva tarje.ta 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 nor el orime~ oficial del. buque 

(o por el agente naviero) y por el. SMT. Si el da_ño fue causado durante las 

maniobras de carga o de descarga, el suoervisor de operaciones (SPITSA) deberá 

. firmar dicha orden. 

5 
··,. __l~-'.' ·------. -C~---0-----· ._,_:_ _ _:_ __ .. -'. ~ ~-- --~-· -· --~j __ · -··~--• -.C.:C. .. c-~_: ~-~• - .CC~ .. 
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SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMico· 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES .Y TRANSPORTES' . 

CL,AVE: 

DESCRIPCION DEL SISTEMA ( .J 1 "j 

.. ¡t·ocna tlnla -.-u.--.. , 
.!::;=:=:==='========::;::A;;=:p:=:ro:=¡bó::¡:. =========l J:.,.,~,..--'---f=--::--.1....~-J· ;: 

Modifica a: Sustituye,.a: 

.·. 

·:, 

: 

: 

' 

: 

Subdirector de 
Operac;ones 

.·· las instrucciones especiales tambi€n deberln: ser anotad~s en 1~ 

Y. deberán autorizar se 

correspondientes .. 
por la autoridad del buque en las órdenes 

tarjeta de·control, 

de trabajo 

Con. el plan· de estiba del buque de desoacho se pocjrá ajustar el plitn de acomodo 

en patios, el cual deberá estar en poder de lás oficinas 'del SMT a' mis tardar ' 

en el momento que salga el primer contenedor· desde el puerto de arribo. ~ualquier. 

reacomodo de contenedores se controlará con 1 a ·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 defin.irá el envio 

hacia él puerto de despacho. 

vehi'culod (camiones ·.Al cruzar las casetas o los accesos a las terminales, los 

o.trimes) entregarán copias de las tarjetas de control al 

llevar el control. de e'ntradas y sal idas (FCON-400-24) .· 

. . 
personal encargado 'de· 

·. 
' 

Se notificará por t€lex o radio a ia terminal. opuesta, las· sal_idas de trenes o 

camiones, indicándose los datos aoropiados p'ara la .identif'icadón de vehículos 

y. contenedores. 

• 

'. 

la documentación ,de cada puerto se diferenciará ·con bas.e en el· color ·de las · · 

:formas utilizadas: .amarillo para Coatzacoaléos y verde para Salina Cruz (los 

diagramas de flujo adjuntos muestran los orocesos y sus actividades· . 
respectivas). .. .' 

1 ••· 

., ·· ... 

•. 

'. ~ ·. ¡' . 

•;, 

1. 

.. 

., 

.. 

6 . . . : . . •· ;·;. · .. :', ·.' 
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REACOMODO DE . 
'.CONTENEDORES ·. 

1 • 1 1 1 
~---+---+----1 
1 1 t 1 

COATZACOALCOS, VER. 

' ' 

. REAcoM6oo oEf: 
.• ;j;ofliT~NEOORES{ 

'·;,)f:é:~i·/·~;' .· ·. . .. ff 

-¡ 

ACTIVIDADES PREVIAS AL ARRIBO DEL BUQUE 

MANIFIESTO (MANIFEST) 
· PLAN DE ESTIBA O SECUENCIA DE CARGA. (STOWAGE PLAN OR LOADING SEQUENCE) 

TIEMPO APROXIMADO DE ABRIBO (APROX. ETA) ULTIMO 

,---------------------------------------~------------------------~ PUERTO OE 
ARRIBO 

SALINA CRUZ, OAX. 

ACTIVIDADES DURANTE LA OPERACION DE DESC.A.RGA 

PLAN DE ESTIBA PARA DESPACHO 

CASETA CASETA 
DE CONTROL DE CONTROL· 

LINEA 
NAVIE~A 

.{cor:lrR'oLoe ·coNTÚieooRi's · 
(fccjfALTANTES-SOBRAPo,ITEi ·. 
:('!Itit:P+X!'!~cPAflApos:•:. ~:,; 

{;)\~J~:(m~~~:l~~e~~o~~~~5·:····· 

:;:!) 

. C.l 
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SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORT~S _ 

''"" -- . () 2 ({¿J) 
TITULO: 

Aprobó 
Dire-ctor 
General 

OBJETIVOS 

PLAN DE ACOMODO EN PATIOS 

Aprobó 
Subdirector de 
Operaciones· 

CLAVE: 

1 ~echa Hoja 

Modifica a: Sustituye. a; 

- Definir la asignación de contenedores a esoacios en los·patios d~ las 

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 forma previamente a la llegada 

del buque .al puerto de carga/descarga, la cual será aprobada por SPITSA. 

2. Para elaborar el plan de acomodo en patios, SMT deberá tener una copia del 

manifiesto y de la secuencia de carga/descarga, así como conocer con 

exactitud las áreas y espacios disponibles pa~a almace~aje, en cada· 

terminal. Por lo tanto, será resoonsabil idad, tanto de la línea naviera 

(o su agente), como de SPITSA orooorcionar oportunamente dicha información. 

Do 

\ 

----------------------------------~---------------------7.--~ 

• 

;100~05 .1 -----------····-- --- ---~-- ·---, _________ _ 
----·---------
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PLAN DE ACOMODO EN PATIOS . 
1 SECUENCIA Df. TRABAJO) 

IDENTIFICACION DEL BUQUE 

Nombre 0) 
Puerto de arribo (s) 

DESTINO EN PATIO DE D.ESPActiO 

Contenedor No .. Bloque Fila 

0 0 0 

. .. 

. 

. 

. 

. 

. . 

·-Focha .·0) 
---~ ----

.. ·. 

Pág. No, 0 
Viaje No . U) 
Fecha de arribo (s) 

COlumna 1\Jivel· 
. 

0) . @ 

. i 

.. 

. 

.. 

FCON-400-05· 

.. '. 



(}R .. 
.,.,Q SERVICIO MULTIMODAL ,,., TRANS~¿T~~CO 

ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

TITULO: CLAVE: 

. ' 

Aprobó 

Dir.ector 
General 

PLAN DE ACOMODO EN PATIOS 

Aprobó 
SubdireCtor de 
Operaciones 

. DESCRIPCION DEL PROCEDIMIENTO 

El responsable de llenar esta forma será el SMT. 

Fecha Hoja Do 

Modifica a: Sustituya a: 

El día que zaroe el buque con d.estino a Coatzacoalcos o a Salina Cruz, su agente 

naviero debefá énviar por téle~. o teletipo el manifiesto, la secuenci~ 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, com? detectar situaciones especiales 

(cargas pe 1 i grosas,. ·contenedores refrigerados, etc.) 

La asignación de contenedores a posiciones en patio se hará con bas·e en las 

áreas disponibies en la terminal de despacho, y siguiendo el criterio de 
' 

minimizar las maniobras de las grúas de patio (transtainers). 

. ·~-

A cada contenedor se le asignará un lugar esoecífico en el oatio, el cual se 

registrará en la forma respectiva (FCON-400-05) empl~ando las claves descritas 

en el procedí miento correspondí ente. Adicionalmente, se 11 enarán formas resumen 

(FCON-400-0Sa y FCON-400-0Sb), en las cuales se condensará la información por 
b·arco. 

El plan de acomodo en patios podrá sufrir modificaciones al conocerse las 

características y el plan de estiba del buaue de despacho. En este caso, es 

responsabilidad del SMT definir y autorizar los camb.ios respectivo.s,. los 

cuales i~ notificarán de inmediato a SPITSA oara aue sean incluidos en sus 

órdenes de trabajo. 

Una vez·ctefinidas las pos1c1ones de los contenedores, se llenarán los datos 
respectivos en -las -tarjetas de-control (FCON-~00-10): 

40\1-05.2. 
~--~----L......·--·'~- --~-- '---- ~-· ---- -- -- ------- ----~-------- --- --------- ·-·- -- -~ -- -------- . -····· ... , ... ___ ,..,_ --- --
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PLAN DE. ACOMODO EN PATIOS 
6~~-,~ 
" ' 11 

(RESUMEN) Fecha· 0 
IDENTIFICACION DEL BUQUE 

Nombre 0 
Puerto de arribo _______ 0~5_.)~--'-----'-

Pág. No 0 
Viaje No." -(4 ) 

Fecha de arribo ___ _,C_s)<---

CARACTERI_STICAS DE LA CARGA 0· 
No .. CONTENEDORES 

CLASIFICACION 
20' 40' TEU 

Vacíos 

ligeros .... 

~--~------~~----------+-------------4-~--~------~ 
Medianos 

Pesados 
. 

Otros 

SUMA 

Refrigerados 

, 
Carga peligrosa 

Otros 

' 

SUMA 

FCON-400-0Sa 

' ¡ __ ;___,~· ___ ...:._______~ --

---------~ ----------- -~- --·------------- --------- ...:, ____ - ---~--- --------



TITULO: 
1 

AprobO 

Director 
General 

l~' ·-- ~ -. ¡>·-;; 
u ¡, ~-'=:.:V 

SERVICIO MULTIMODAL · TRANSISTMICO 
ORGANISMO OEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

CLAVE: 

TERMINAL DE CONTENEDORES EN -COATZACOALCOS 

·-:; 

'0.· a 
' e¿_: 

~· w .. 
·-:· 

AprobO 

Subdirector de 
Operac1on.. 

o. 
o 

Hoja. D• 

Modilic.a a: Sustituye a: 

.. ! ' 

·.! 

:·--

% 

FCQN.;..,¡OO-<J5b 
-----· ~- ~-__;__-·~---·----·' :_..~-~---~-------

---------- .. ---.... __ ~_ 
---~-- ---·-"----------~-
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TITULO: 

1:1'1! ··- 67 f(,/1 .• 

SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTtvikd 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES ~TRANSPORTES! . . . 

CLAVE: 

TERMINAL DE CONTENEDORES EN SALINA CRUZ 

'AprobÓ 

DirectOf' 
GellOrol 

·-·-· -·-·-· ---·-
J 

·-·-· -· 

AprobÓ 

Subdirector do 
O pe racione~ 

=o 
..-· ___ .--· --· ..-· 

Ho 1. De 

Modifico a: Suuituyo 1: 

-·--·--·--·-·- ·-·-·--·-'----.!:: 

@) 

FCON-4()(}-05b 
\: . -

"·· · •• ·.·, ... ·.. ' . ~---------~-
~~: ____ · ---~·· ·--~· ·. ~----------· 
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SERVICIO. MULTIMODAL TRANSISTMlCO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPOfHES 

TITULO: CLAVE: 

PLAN DE ACm10DO EN PATIOS 
Fecha Hoja · De 

Aprobó 

DirectOf' 
Genera' · 

Aprobó 
Subdirector da 
Operacio~ 

Modifica a: SustiiUy& a! 

INSTRUCTIVO 

La 1nformación que se deberá anotar en la forma oara el acomodo en patios se. 
describ.e a continuación: 

ESPACIO INFORNACION 

' ;_ 

1 Fecha de elaboración de la forma 

2 Número de la página.del plan de acomodo 

3 En. este· espacio se anotará el nombre del buoue 

4 Número de viaje del buque 

5 Nombre del puerto en oue arribó el buque (C~atzacoalcos o Salina· Cruz) 

6 ,Fecha en que llegó ·el buque. al puerto 

7 
/ 

Número del contenedor (el orden de la lista seguirá la secuencia 'de 
carga/descarga). ! 

\ 

8 Identificación del blooue donde se localizará el contenedor (letra) 

9 Identificación de·la fila donde se localizará el contenedor (un dígito) 

10 Identificación de la columna donde se localizará el contenedor 
(dos dígitos) 

11 Identificación del nivel donde se localizará el contenedor 
(número romano) 

12 En este espacio se registrará un inventario consolidado de.c·ontenedores, 

en términos de unidades equivalentes de 20' (la información se obtendrá 
del manifiesto del buque) .en la forma FCON-400-·osa.. ·· 

13 De manera esquemática se marcará en el dia~rama respectivo la zona del 
patio de desoacho donde se localizará la carga, en la forma FCON-4.00-0Sh. 

400-05.3 
. ' .. 
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SERVICIO MULTIMODAL TRÁNSISTM!CO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRI\NSPOFlTE~> 

~--'----------__;-------------,r--------------
TITULO: CLAVE: 

IDENTIFICACION DE LAS AREAS DE ALMACENAMIENTO 
Fecha Hoja Do 

Aprobó 

Director. 
General 

Aprobó 

Subdir~tor de 
Operaciones 

DESCRIPCION DEL PROCEDIMIENTO 

Los bloques se identifican con letras. 

Las fil-~s de_ los bloques con ndmeros. 

Las columnas con pares de números. -

Los niveles de estiba con ndmeros romanos. 

Modifica a: Su~tituye a: 

1 

. ·-

Nota: Los accesos a los bloques est5n marcados con un s·ector circu],ar en color. 
: 

Considerando un avance de muelle. hacia patios, se tiene: 

Coatzacoalcos, Ver.: 

Ampliación: Bloque "A" con seis filas y doce columnas a tres niveles. 

Ampliación. Bloque "B" con seis filas y doce columnas a tres ~iveles. 

Autotransporte. Bloque "C" con seis filas y doce columnas a tres niveles. 

Primer Bloque para FF.CC.· Bloque "D" con cuatro filas y cuarenta columnas a 

tres niveles, con posibilidad de ocupar las vías como 

área de almacenamiento (solo una a la vez), números'B 

y 9, color verde. 

Segundo Bloque para FF.CC .. Bloque "E'_', color negro. 

Tercer Bloque para FF.CC. Bloque "F", color amarillo. 

Cuarto Bloque par.a FF.CC. Bloque "G", color azul. 

Area para Refrigerados y Autotransporte. Bloque "H", con seis filas a dos 

,. 

. niveles (refrigerados) y tres niveles en autotransporte. 

. 400-05.1 . i . . · ... , . '·::.,. 
> '. : . ; :· . ' :. ,• 
·~ ........... -· -' ..:_ __ . ---- _:_:_·. _________ ; ____ __: --



TITULO: 

~_,.., ,_, 

71 \. 
SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

CLAVE: 

l ' IDENTIFICACION DE LAS AREAS DE ALMACENAMIENTO 

1 ' 

1 
1 
1' 

1 

1 
1 

' i 
! 
' 
1 
1 

¡ 
1 

1 

1 
1 

1 

1 

1 

1 

Aprobó 

·Director 
.Genera\ 

Salina Cruz, Oax.: 

Aprobó 

Subdirector de 
OperacionM 

echa 

Modifica a: 

Hoja De 

Sustituye a: 

Primer Bloque para FF.CC .. Bloque "A" con cuatro filas y·cuarenta columnas a tres 

niveles, con posibilidad de cruzar las vías como área 

de almacenamiento (solo una a 'la vez), números 8 y 9, 

· color rosa. 

Segundo Bloque para FF.CC .. BloqLie "B", color azul.. 

Tercer Bloque para FF.tc Blooue "C", color amarillo. 

Cuarto Bloque para FF.CC. Bloque "D", color verde. 

Area para Refrigerados y Autotransporte. Bloaue. "E", con seis filas a dos 

niveles (r'efrigerados) y tres niveles en 

autotransporte, color azul. 

o • 
.o:-· 

•' 

, ' ,. 

1 ' ' ' 400~06. 2· ' 
• ----~-- ----- ---·---------- - --------- -- --------~---- ----- -------·- _________ ,:~--~-·-·~: _ _:_ __ : ~--:~--~··----'·--;., __ e:_ ~~.'__,_ 
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SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

r----------------------------------------------~.---------------- .. TITULO: CLAVE: ·-----

Aprobó 

Director: 
General 

OBJETIVOS 

PRODECJtmNTO PARA USO 
DE LATARJETA DE CONTROL 

Aprobó 
Subdirector de 
OperaCiOnes. 

Modifica a: Sustituye a: 

- Sintetizar la información necesaria en la operación y control de los contenedores. 

' · POL IT 1 CAS DE OPERAC ION 

L Las tarjetas de control deberán estar foliadas ya que constituyen uno de los 

pri nc i pa 1 es mecanismos en 1 a operai:i ón y contra l del movimiento de contenedores-: 

2. las tarjetas de control debérá!l tenerse elaboradas al arribo clel buque, quedando 

pendiente únicamente las instrucCiones especiales· (registro de daños,_ etc'.) . 

• · · 3. A cada contenedor se le asignará una tarjeta de control, la cual lo· acompañará 

.durante todo su trayecto y se recogerá al .finalizar la ooeración de carga. 
\ . 
¡. 

4: En caso necesario, será responsabilidad de SPITSA llenar las instruccione~ 

especiales en la tarjeta, para cada contenedor que se descargue .. 

5. Al transportista se le entregarán dos copias. de la tarjeta de control; otra copia 

será para SPITSA y el originalpara SMT. 

6. Debido a que el envío de los contenedores a la terminal de despacho deberá 

hacerse de inmediato, su almai:enamieritó en el -patio de arribo se considerará como 

una situación especial. 

7. El flujo del original y léis copias de la tarjeta de control es el indicado en la 

descripción del procedimiento que-se indica a continuación. 

_400-10 .1 

~- ..!.,.__._, -------------·-~-~~-- -~---·- -----
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TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 
SERVICIO MULTIMODAL 

TITULO: 

Aprobó· 

Director 
General 

PROCEDII11ENTO PARA USO 
DE LA TARJETA DE CONTROL 

Aprobó 

Subdirector de 
Operaciones 

DESCRIPCION DEL PROCEDH1IENTO 

CLAVE: 

Fecha Hoja 

Modifica a: Sustituye a:. 

El responsable del cumplimiento de este procedimiento será el supervisor d~­

maniobras de SPITSA (o su equivalente). 

o. 

'¡ En cuanto se reciba el manifiesto de carga del buoue próximo a arribar~ SMT elaborará 

las tarjetas de control (FCOr-1~400-10) para los contenedores que serán descargados. 

( Asimismo, se definirá el plán de acomodo en el patio de desracho (FCON-400-05) y se 
11 • 

1 

anotará la ubicación del contehedor en dicho patio junto con lo~ datos 

\ correspondientes a.l destino del contenedor en el buque de despacho:· 

1 

. Al arribo del buque, el supervisor de maniobras de ,SPITSA será el responsable de 

comp 1 etar 1 as instrucciones especia 1 es cc>nforme se vñve.n descarnando 1 os contenedores. 

1 ··Hecho lo anterior, fijará en forma s~gura una copia de la tarjeta de. control al 
1 

1· contenedor (asegurándose que ésta sea legible), enviándose el original y el resto de· 

\ las 'copias a la unidad de servicios~ a SPITSA, para sU. 'distribución.· 
• 

'¡! 

El transportista deberá recoger en la caseta de control dos cooias de la tarjeta de 
1
1 control del contenedor que se vaya a transportar. A la sal ida de dicha caseta se. 

\ ·.· ::~:~:~~ ::b~; ~::~~~/ d~n:e::a:~::s s:~ l:~::::a:: ~e:~b~:;r~~a o:~a 1 :o~~::t~i ::a que 
1. 

1 se utilizará para solicitar el pago a SMT por concepto del transporte efectuado.· 
1 

1 

1 

El supervisor de maniobras de SPITSA, en la terminal de despacho, s·erá el 

responsable de reco~er la tarjeta de control de ci}J:la contenedor en el momento de 
\ 

cargarlos en e 1 buque de despacho. 
1 
1 
i-
1 . ·. 

----~---------------~-------------~----~------~------~~~_J 

'. '.l . ._. . ~---· ------------~ -~-:· ~--1 ___ ----
:.._,_ ___ . _____ ...:-~ ---------~--------
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,,..,?m&.zw TRANSISTMICO 

ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONE~> Y TF<ANSPORTES 
SERVICIO MULTIMODAL 

TITULO: 

Aprobó 
Director 
General 

INSTRUCTIVO 

ESPACIO 

PROCEDIMIENTO PARA USO 
DE LA TARJETA DE CONTROL 

Aprobó . 
Subdirector d~ 
Operaciones · 

. ' 

IHFORI1ACION 

1 Folio progresivo de la tarjeta de control 

IDENTI F I CAC I Oll DEL CONTENEDOR 

CLAVE: 

Fecha 

Modifica a: 

2 Nombre de 1 buque en que 11 ega el contenedor 

3· Número del viaje.del buque 

4 -Fecha de arribo del buque 

5 Hora de arribo del buque 

6 11uelle al que llega el buque 

Hoja 

Sustituye a: 

7 Página de 1 manifiesto de carga en donde se 1 i sta el contenedor 

8 

9 

Número de ~ontenedor 
i 

Número del sello del contenedor 

10 Peso tota 1 de 1 contenedor 

11 

12 

13 

14 

Tipo de contenedor 

Temperatura actual del contenedor refrigerado 

Temperatura fijada del contenedor refrigerado 

Clasificación especial del contenedor 

UB!CAC ION DEL COtiTENEOOR EN EL BUQUE DE ARRIBO 

15 

16 

Crujia en la que se encuentra el contenedor 

Fila .en la que se encuentra el contenedor 

17 Nivel en el que se encuentra el contenedor . 

.. 

De 

__ ..( __ :_··- .. 1\0fl"lO. 3 
-~~:._¡·_·_·- __ · '-~...:-~--· - . 

·- ---------!.'.: __________ • ---------... --~---- --
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TITULO: 

Aprobó 

Director 
G~neral 

..... . 7 J (:/) 
SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMtCO 
ORGANISMO QEL.. SECTOf~ COMUNICACIONES Y TRANSPORTES· 

CLAVE: 
PROCEDIMIENTO PARA USO -

DE lA TARJETA DE CONTROl 
Fecha ·Hoja De 

Aprobó 
Modifica a: Sustituye a~ 

Subdirector de 
Operaciones . 

ESPACIO IN FORt1AC ION 

UBICACION DEl CONTENEDOR EN El PATIO DE ARRIBO. (pe ser necesario).·· __ 

18 Fecha de llegada a patio de arribo 

19 Hora de llegada ·a ratio de arribo. 

20 Bloque en e 1 que se 1 oca 1 iza e 1 contenedor 

21 Columna en la ~ue se localiza el contenedor 

22 ·Fila en la que se localiza el contenedor 

23 . N.ivel en el oue se localiza el contenedor 

24 Fecha de salida del patio de arribo 

.25 Hora de salida del patio de arribo 

MEDIO DE TRANSPORTE UTiliZADO 

26 Fecha de salida 

27 Hora de salida 

·, i 
< • 

' ... ! 

28 Número de la (s) locomotora (s) que arrastra (n) el convoy 

29 Número de 1 a plata forma 

:io Posición en la platafonna 

31 . Número del camión que. transporta al contenedor 

32 llúmero del chasis 

33 Condición en la oue se encuentra el contenedor a la salida del patio 

de arribo 

409-lfl.,t\ . ' 
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SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO 
OF!G/\NISMO DEL SE:CTOf~ COMUNICACIONESY TflANSPORTES 

. \ 

TITULO: 

Aprobó 
'Director 
General 

PROCEDIMIENTO PAM USO 
DE LA TARJETA DE CONTROL 

Aprobó 
Subdirector de 
Operaciones 

CLAVE:· 

Fecha 

, Modifica a: 

ESPACIO INFORMACION 

UBICACION: DEL CONTENEDOR EN EL PATIO DE DESPACHO 

34 Fecha de llegada al patio de despacho 

35 

36 

37 

38 

39 

- 40 

ó 

Hora de llegada al patio de despacho 

Bloque en el oue se localiza el contenedor 

Col~mna. en :la que se localiza el contenedor· 

Fila en la que se loc'aliza el contenedor 

·Nivel en el ,que se-localiza el contenedor 

Fecha de salida hacia el muelle 

41 Hora de salida hacia el muelle. 

UBICACION DEL CONTEtlEDOR EN EL BUQUE DE DESPf.CHO 

42 Nombre del buque en que sale el contenedor· 

43 Número del viaje del bu~ue 

44 

45 

Fecha de salida del buque 

Crujía en la que se localizará el contenedor 

46 Fila en la que se localizará ~1 contenedor 

47 Nivel en el que se localizará el·contened6r 

48 _Condición del contenedor al terminar de cargarse 

49 Fecha de carga 

50 Hora de carga 

INSTRUtCIONES ESPECIALES 

Hoja . De 

. 

SuStituye a: 

., ¡·. 

·'' 

·' 

·' 

51 EspaciQ para instrucciones especiales·(daHos, etc)._ · 

._ . 

., 

-------------~--~~--~--------------~-------~~--------------------__J 
. ~ ,., . .. ' :.: 

,,· ..... ' ' . ,, '•.·. '.-·:··· •' ... 
--- ~ ·-- --~·--~-· - __ .._..:_ ....::_ _____ ~· ___ ·._. __ ' ~----- -- -~------ __....:::..: ______ :_ ~- ~----------
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TITULO: 

SERVICIO MULTIMODAL 

L~ ··-.... ~, t} ( .¡. 
\:~~.:-

TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICAClONES Y TRANsPOF<TES 

Clawe 
TARJETA DE CONTROL 

DIAGRAMA DE FLUJO ADMINISTRATIVO DE FORMAS 
Fecha 

Aprobó 
Director 
Gerieral 

Aprobó 
Subdirector 
de Operaciones 

Hoja 

Modifica a: Sustituye a: 

DEL DIAGRAMA OPERATIVO ·EN DIAGRAMA OPERATIVO 

COTEJA ORIGINAL CCl'l 
COPIAS 2.3 \Y 4 DE 
ACUERDO AL No. DE 

TARJETA Y DE 
CONTENEDOR 

NO 

OFICINAS CENTRALES 

GENERA PAGOS PARA 

TRANSPORTISTAS 

V SPITSA 

1 
1 

ENVIA A TERMINAL 

DE DESPACHO . 

1 r-~-------
1 . 1 

,_ ___ _y ____ , . 1 . 
1 REGISTRA PAGOS, 1 · _L· . . 

1 *-----~------1 ENVIOS, ETC. 1 
1 1 
'----.~---'. 

l __ ..:...-------~ 

ENVIA TELEX A LAS 
TERMINALES PARA . 

RECTIFICAR ERROR 

SE TOMAN LAS 
ACCIONES. 

NECESARIAS 

'1 

1 
1 
1 

CFIDENA INFDRMAOCN 
POR BUOUE DE 
DESPACHO Y GENE 

CUENTAS POR COBRAR 

EN\IIA A 
COBRANZAS 

¡ _ _:__c__ 

41lfl-In. 7 
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o 
IDENTIFICACION DEL CONTENEDOR. a;lll.l,.,. 
Nombre del buque_-'-----.--<(2)>..:2~-------T•rjeta d:-:ontrol 
Viaje No. .13 No. ~ · · 
Fecha de arribo (.41 Hora. ;) Muelle ( s) 
Página de manifiesto _____ ,_-.,.~7~.)~--"---"--
Contenedor No ( • Sello No. Gi) 
P~ total lu¡) Kg. 

20' o 40' o Refrigerado O Temp. actual~@ 
Temp. fijada~ 

Clasificación especial _______ -:---'"14,._ ___ ~--c---~-

POSICION EN BUQUE 

Crujía 
(Bay) 

Fila @ 
(Stack) --~"----

Nivel _ _,@.:.:n'L.._ 
(leve!) 

POSICIONEN PATIO DE ARRIBO (de ser necesario le 
Fecha Uega:l• ~ Hora @_ 

Bloque. _...;GfV:.:.z._ 

TRANSPORTACION 

· Fecha Solida~ 
Columna @ Fila ~ 

Hora~ 
Nivel___@___ 

Locomotora No. @· Plataforma @ Posición _ _®,_ Fecha~ 
Camion No. -'-'@ ... 31-<---

'§' 
Chasis =--~"'""'---- HOra_®_ 

DESTINO· EN PATIO· DE D-ESPACHO~ 
Llegada Hora 4 .. 

Bloque _ _,(i)=.._ 

Fecha· ±. ·:. . Hora±3 

Fecha . 

Columna _ __..67)""7:....:Salida ·. @ .. Nivel @ . 
Fila . 

DESTINO EN BUQUE 

Nombre dtt~ buque 
{431 

@ 
(44) Viaje.No. Fecha de despacho 

Crujía @ Fila @ Nivel GJ) 
(Bay) '(Stack) (Levell 

Fecha @ 
Condición ® 

Hora· ~ 

INSTRUCCIONES ESPECii.LES (Daños, etc.). 

FCON-400-10 

.·,,· 

77 
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.. 
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1 

. 1 

1, 

1 

'' 1 

1 

',' 

' .,_\; 

., 

: 1 -~ 

. '.· 

'[ _-. 
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SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMiCO 
ÓRGANISM~ DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

TITULO: · 
REPORTE DEL PROCEDH1IENTO DEl COtlTROL DE 

Aprobó 
Director -
General. 

CONTENEDORES FALTANTES, SOBRANTES Y DAÑADOS 
(Over - Short - Damage Report) 

Aprobó 
Subdirector de 
Operacionet 

OBJETIVO 

ClAVE: 

. . 

Fecha ·Hoja 

Modifica a: Sustituyo a: 

- · Tener conocimiento. y control sobre los contenedores sobrantes, faltantesy/o. 

da~ados en la carga/descarga. de cualquier buque aue utilice el servicio. 

. ·. 

POLITICAS DE OPERACION 

l. . Será resoonsabil idad de SPITSA 11 enar esta forma para cada' buoue (u ti 1 izando 

el color que corresponda a la terminal). 

De · · 

. ' 

2. SPITSA firmará de conformidad y entregará al sr1r' la .forma de inventario· de 

contenedores (Over-Short-Damage Report) una vez' t~rminada 1 a descarga, anexando · 

1 as ó.rdenes de trabajo que se hayan generado durante la maniobra. 

3. El Sf1T deberá fimar de conformidad lo asentado en el inventario de contenedores 

y recabar la fima respectiva oor parte del buque o de su representante: 

•.'. 
•' ... 

•. ' '. ¡ . 4ll0-20.1 

: '·· 

/ .. 

1 

·' 

1 

'·. 

., 

•· 

'!' 
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SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO · • 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES: . 

. ~ . 

¡ .. ' Tr~U·L~: REPORTE DEL PROCEDIMIENTO DEL CONTROL DE 
. · CONTEflEDORES FALTANTESi SOBRA!fltS Y DAÑADOS. 

CLAVE: , .. 
~ '. 

.l .. 

[ ·. . 

[ : 
"· 

Ir •· 1 

. . ¡· 

.! 
¡ . 

.;. ' 1 

l. 

' 
['· 

' 

[ 

' (Over - Short - Damage Report) l Fecha Hoja Do 

. 

· r-Aprobó 
·Director 

·· .. • General 

Aprobó 
Subdirector de 
Ope;aciones 

Modifica a: . Sustituye a: 

' ; 

' 

' 

. 
' 

.. 
' ,. 

'.' 

DESCRIPCION DEL PROCEDIMIENTO 

DESCARGA DE CONTErlEDORES 

El•:r~spopsabledel cumplimiento de este 

, .. maniobras de SPHSA (o su equivalente). 

procedimiento será el· supervisor de 

-··· .. ,·. 

•. 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 .. 

'.En caso de que el número de un contenedor Que esté siendo descargado .no apar:e.zca en 

· el manifiesto; se procederá a anotarlo, junto ~on sus características, en 1¡¡ forma· 

respectiva (FC0~-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 (FCOtl-400-21). 

•' 

Una vez- terminado el proceso de carga/descarga, se deberá verificar si falta algún ' 

contenedor de acuerdo al programa de.carga/descarga. Si éste fue~á el caso, se 

_procederá a hacer las anotaciones en la forma ~orre~pondiente (FCON~40_0-20) • 

. . 
, Posteriormente, e 1 St1T 

1 1~ autoridad del buque 

firmará .v deberá recabar la firma de conformidad por parte de. 

(en el original y las copias), dejándose .una-copia á;bordo. 
• • ' ,. . ! ' ' .• 

·' 

: 'La.s otra's copias deberán' remitirse: una a.l agente naviero 'y otr<i a: SPITSA;' dejánd~se 
• ' >, •• -. ,. 

·· el original oara.el sm. . .. .. , . ." .. ' 
i ,• ,,,1 ' ' ... { 

>1 

. 
:1 • 

., 

. ,:;.::.- ;¡~ • '. 
" . · .. ' ' 

;¡_.; .·· .;;_··~-~. :;· .,, -,:·.- ....... · 
. ·•·.. . · 400"20· 2· .. · ,..... .,, .. :,._::'_:._\·./?r.i' ... · :;i_··. :' ,. • · ·· ,. ._ .. --~j--~~·~~·-::_:/_·_· _ ... _·_-;~. ~~-- :_'~ .. -.·.:·· ¡,· '•¡¡' 

- ~ ----- ___________ .;__ ____ ;·"...:: .. ~ . .' ......•. ~~-~:·.(.:.·.-~:-~ .. .l.:-..... .;.: ____ _;_ .... , .. 
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INVENTÁRIO DE CONTENEDORES 
( OVER-SHORT-DAMAGE REPORT) 

' 'IDENTIFICACION DEL BUQUE 

' Nombre 0 
' 

Puerio de arribo (4) '· 
' 

. ' 

·_CONTENEDORES FALTANTES 

No. Tipo y Dimensiones 

(s)_ 

CONTENEDORES SOBRANTES 

No. Tipo y Dimensiones 

0) 
·-- -. 

CONTENEDORES DAÑADOS 
No. Tipo y Dimensionas 

® 
. 

Observaciones 

- ... .. 

® GJ 
Por p~rte del buque .' . po·r parte de· SPilSA 

. . 

80 
Fecha -- --

Hoja de --
·' 6) Viaje No. 

·-· 

Fecha (s) 
i 
1 
1 

Manifiesto· Página 

.. 

--

--
... 

Manifiesto · Página. 

'i,. 

·-~- ·--- . 
' 

' 
i 
! 

·': 
·' ;! . ... 

. Manifiesto: Página 

' •. 

Gl)' 
Por parte del ' SMT 

.. .. 
' '. 

FCON-400-20 

·', ·.\·' 
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SERVICIO . MULTIMODAL TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNI,CACIONES Y TRANSPORTES 
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TITULO: 

"Aprobó 
. , Director 

Gen'eFal 

REPORTE DEL PROCEDPHENTO DEL CONTROL DE 
CONTENEDORES FALTANTES, SOBRANTES Y DAÑADOS 

(Over: - Short - Oar.~age Report) · . 

Aprobó 
Subdirector de 
O pe racionAs 

INSTRUCTIVO 

CLAVE: 

recha Hoja De • 

Modifica a: Sus t~tuy!" a: 

La información que se deberá anotar en la fot'ma de inventario· de contenedores, se 
1- -: . • • • ' •• 

describe a continuación: 

• ESPACIO INFORMACION 

l. Anotar lafecha_de ·elaboración de la forma 

2 En este espacio .se anota-rá el nombre del buque. 

3 Número de viaje del buque . ' . -
' 4 

5 
" 

1 .6 

' 
•' 

7 

8 

10 

11 . 

Nombre del pue_rto en que arribó· el buque (Coatzacoalcos o Salina Cruz) 

Fecha en que 11 egó e 1 buque a 1 puerto · · 
¡ . 

En este espacio se anotarán los' números, tipos, dimensiones-. e 

.·identificación ~n el manifiesto \de los éonteri~d()res fáltantes 

. En este espacio se anotarán los números, tipos, dimensiones e 

identifica~ión·en el·manifiesto de los contenedores sobrantes 

En este espacio se anotarán los números, tipos, dimensiones. e 

. identificación en el manifiesto de los contenedores cjue se encUentran 

dañados al inicio de la operaci6n de carga/descarga 

Firma responsable de conformidad por parte del buque (en orig'inal y 

copias) ·· ·· . 

Firma responsable de conformidad por parte de SPITSA (en original y 

copias) 

Firma responsable de conformidad por parte de 'S!1T (e~ original'· y 
' " 

corias) · • • 

'. ¡. :. 

'¡ 
~ J 
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SERVICIO . MULTIMODAL TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

TITULO: . ' CLAVE: 
PROCEDHIIENTO DE CONTROL DE 

DAfiOS A .CONTEtlEDORES t-echa .. Hoja 

·' 

'-
De 

. 

Aprobó. 
Director 
General 

Aprobó 
Subdirector de 
Operaciones 

Modifica a: Sustituye a: 

· .. 

•''. 

OBJETIVOS.· 

- .Tener conocimiento sobré todos 

tipo y magnitud de los daños .. 

los contenedores que·estén dañados, así como del 

.' 

- Deslindar la responsabilidad de los d~ños. 

, 
· POLITICAS DE OPERACION 

l. Será responsabilidad· de SPITSA ll~nar esta forma para cada contenedor que esté· 

dañado, quién hará la notificación al SMT y éste a suvez al buque·o a sil 

representante. 

2. En caso de que un contenedor se reciba sin sello, o con el sello dañado, deberá 

notificarse de .inmediato al SMT, y éste a las autoridades aduanal es, separándose 

hasta recibir instrucciones de las mismas. 

3. El manifiesto de li1 carga sólo 

.las autoridades aduanales. 

pÓdrá modificarse con la autorización escrita-de· .. 

.. - ., 

'" -., 

' 

1 

' .. 

i . ~ ~ . 

·... ,., 

-~-.........______ _________ . " 
---~·-- ¡. 

... · .. •¡ .... , . 

:.:' ·' .. 400-Ú.l· 

~- . 

·'' 

·, .. · 
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SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICb 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

. TI:TULO: 
PROCEDH1IENTO DE CONTROL DE 

CLAVE: 

DAÑOS A CONTENEDORES 
' Fecha Hoja 

Aprobó Aprobó 
Modifica a: Sustituy~ a: 

Director . Subdirector de 
General Operacionet 

DESCRI PC ION DEL. PROCEDH1I EJHO 

El responsable del cumplimiento de este procedimiento será el super:visor de 

maniobras· de SPITSA (o su equivalente), ouién llenará la forma respeCtiva 

(FCDN-40Ó-21) . 

De 

Confonne se vayan descargando los contenedores del buque, se deberán revisar todos 

sus·lados con el fin de detectar· cualquier daño. 

-1 
En caso· de que algún contenedor esté da~ado, el supervisor de SPITSA.detendrá la 

maniobra· y llamará a las autoridades del buque, quienes decidirán lo que-proceda, 

notificándose al supervisor del S~IT. 

. '· 

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 que se efectúen las reparaciones será necesario 

llenar una orden de reparación (FCOil-400-22), y una vez reparado el contenedor, 

volverá a ser cargado y sellado con autorización de las autoridades aduanales y del 

agente na vi ero .. 

.. · 
·,. 

\' 1 

400~?.1. 2 ,_._ 

·., 

·.' .. 
·'·'. , .... 

. . . . " . 
--~..--.-:-..L~-..-'..:..~:_ __ ' -· __ ._,_:; __ . __ ....__. __ ·::...:.___ ____ . ~-----~::__¿ __ 
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SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO 
ORGANISMO-DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

TITULO: 

Aprobó 
· Director 
Geóeral 

PROCEDII1IENTO DE. COtHROL DE 
DMOS A CONTENEDORES 

Aprobó 
Subdirector de 
Operaciones 

CLAVE: 

' l-echa Hoja De 

Modifica a: Sustituya a: 

En caso de que resulte necesario cambiar el contenido a· otro contenedor, d.icho 

. cambio deberá hacerse con la presencia de las autoridades aduana les; el agente 

naviero y el srn, modificándose el manifi'esto, elaborándose una nueva tarjeta de 

control y hla~iéndose las anotaciones explicativas del cambio, tanto en la. ta.rjet~: · 

de control anterior como en la nueva. 1 

•' 

.'· 

SMT notificará a 1 a·s autoridades del buque o a su representante acerca de aquellos 

contenedores que no tengan sello o que los tengan dañados, procediéndose de 

acuerdo a sus indicaciones. 

i 

Una vez terminada la desea. rga de contenedores, SPITSA deberá entrég'ar los 
' 1 

reportes (debidamenté firmados) al SMT, quien los distribuirá a .las autoridades 

correspondientes. 

·. Por cada contenedor dañado se deberá 11 enai- una forma, recabándose 1 a firma del 

responsable del daño. 

. ,. 

• •, '• ' • ·~ L • 

400-21,3 . ) ' ·,,;• .. • .·· 

., ' 

... ,·:1;".: :···¡'· . 

-- _·_·_· -·----- --· -----

1
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SERVICIO- MULTIMODAL TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

TITULO: 
. 

PROCEDIMIENTO .. DE CONTROL. DE 
DAÑOS A CONTENEDORES 

CLAVE: 

. 

fecha· Hoja De 
. 

Aprobó 
DirectOr 
GeM.ral 

Aprobo 
Subdirector de 
Operaciones 

Modifica a: · SuStituye a: 

WSTRUCTIVO 

La información que deberá escribirse en la forma del Reporte de Daños a 

Contenedores ·se describe a continuac.ión: -

ESPACIO INFORMACION 

1 Nombre de la .línea naviera 

2 Nombre de 1 buque 

. Número de viaje de 1 buque 

Fecha .de elaboración de la forma 

3 

4 

5 

6 

Crujía, doride se encuentra el contenedor: dañado 
1 

Núméro'delcontenedor dañado 

-7 Número del sello 

8 

9 

Condición en que se encuentra el sello. 

Representación codificada de los_ daños en 

contenedor 

10 Representación codificada de los daños -en 

contenedor 

el lado 

el lado 

_izquierdo de 1 

derecho· de 1 
.. 

-, 

·11-· Represent~ción codificada de los.daños en el frente del contenedor 

12 Representación codificada de _Íos daños en el .techci del contenedor· 

--
' " 

_, 

.. .. ' ,_ 
' 

. . . . 
'. ' .,·!_ . 

. 

... , 

'' 

., 

-. 
.. 

,' 

' 

¡ 

-. 
; 

. ·. " . 
. ' . . 
··! ---· ' ' 

[
:· . ' . ~:"' .. :. '··.- : ~-: -\ . -~ . . .,., . 
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TITULO: 

Aprobó 
Director 
General 

ESPACIO 

13 
' 

·-as ~/ 
SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

PROCEOH4IENTO DE CONTROL DE 
DAÑOS A CONTENEDORES 

Aprobó 
Subdirector de 
Operaciones 

IN F0Rt1AC ION 

CLAVE: 

Fecha Hoja 

Modifica a: Sustituye a: 

Representación codificada de los daños en el pi so del 'contenedor 

De 

-· ·14 Representación codificada de los daños en la puerta del· 
contenedor 

15 Espacio para observaciones que complementen la explicación de 
los·daños 

.. - ---···-- 1_6 __ . ---Fi~ina del. respOTlSabTe ·-por~ parte ael. SMT _ _.,_. --·--- --·····--· -·-- -·---·-, ·, 

.. 

' 17 Firma del responsable por parte de SPITSA (Supervisor de 

18 

19 

Maniobras) 1 

Firma del representante naviero­

Firma del primer oficial 

20 Firma del responsable por parte de la aduana-

21 Firma del responsable de los daños 

,. 

. 400~21. S .,· .. ' . 
' 

. · .. ·, .. ' 
: . ,, · .. 

·---·--- ..... _· __ . .·. _·_ _. ·-·. -' _· __ - --·- __ _._ ----- _.- - '· ·, .. .-. -- -~- - - - - - --· - - - ___________________ ·:___:_:._: _ ___.._ ~- .... -
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REPORTE. DE DAÑOS. A CONTENEDORES 

( CONTAINER DAM.AGE REPORT) 

Linea Nul•'• a.uco Vl•J• NO. Fec.h• 
Llner Sh\p " VoY NO, . O.t• 

(,) (2) (j) G) 
• S.llo No. 

0 
Condlctbn: tntecto o .... No. del Sello. lntact 

,, 

M11que claramente todos los dai\os o deficiencias.en el esquema· .. 
;Mar k 'clearly all damages or deficiencias o o the appropriate plan 

" ,. 
.Código: . ., 

Codo: 
1 

o 0Abollado 
,. . 

GAgujerado [S] Rasgado 
Oent ·. Hora . Cut · 

-~-

1 
·-.~""" ..... 8 '1 

' 
Crujtl No.. No. tJ• Cont•n•dor G) SI)' NO. CoJ'Itlln•r ~~ 

R ., 
'. 

Oati~C:Í o 
Oamated ·· G) 

' 

, 

'' 

~Aas~ado.: :_·.-
BrUIM-

·.·~·_Roto 
. Btok"" . 

" 

Lado izquierdo~ .Leit Sida Lado derecho~ ~ight sid8 " Frente~· Front 

. .. ·'' 

[} Frente ·' -G) . , Frente 
@ Front . FrOnt 

! 

' . - ·- ! . . . 

" 
'• . . 

' 
. ' . , , 

""""_·Do.,. ' ' 
, 

Techo·Tap. Piso .. · FIOOt . . , . \..' ~ " ,, 
1 

\ /, 
Frente Frente. 

,, 
1 

' 

1 ·IQ 1 +9 e Front Front, \ 

~ , ' 
~ 

·"'·~'. ' ', : 
¡' 

·, 

. ' . 
" OBSERVACIONES/REMARKS: ,•, ·-· 

'· ' ,. 
Oet¡,r. kM dariot y def".Ctenciu obse,..,ild_01,lnáteando t.,.fto del dal\o, etc. " 

) 

, , ,, 
Give de~l of aU ,hedámauat and. d.rtcienc'- obeii'Yid, i..Sicarin9 damaga extent, etc. "-· ;, 

. ' 

, , ", .... 
', " .. .. -_.· . .. " "• ,. ---- .,. 

; .. 
'· 

~- '• ' .. : 
'· 

. 
. 

.· . ,. 
, , ' 

, 

' ;• 

' 

~pervisor SMT G> Supervisor SPITSA · @ ReP,ewntanta Naviero· ' @ ,' , 

ler. Oficial-

@ 
AdUana fde ser ll@C.eurio). ' .•. 

@ Acepto la Resp.'dol Callo c;.uudo @ ·1st. OffOt:..- Customs.fif requirecU. " '.', ' 

., 

' ., ~ 
FCON-1Q0-:-21 

~ . ··-. 

- . -~ 

. 
'· 
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SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMÍCO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES ~ •.. ¡ ·w B K 

~- -
l'ITULO: CLAVE: 

PROCEDitHENTO PARA EL CONTROL . . 
DE LAS ORDENES DE REPARACION Fecha· Hoja De 

. Aprobó 
Subdirector da 

Modifica, a:: Sustituye a: 
Aprobó 

Director 
General Oper3ciones 

. . . ... 

OBJETIVOS 

- Vigilar que se.determine la responsabilidad del causante·de los daños al 
contenedor y vigilar se ad(:!cuada reparación. 

POLITICAS DE OPERACION 

l. El responsable del llenado de esta forma será el SMT en conjunto con el agente 
naviero y SPITSA. 

2. El sin podrá recomendar los talleres 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 los 
contenedores, auxiliado por el SMT, según sea el caso . 

• 

. '·. 

L-------·--------~-------·--------~------------~------~------~------

400~22.1 

' ... 

... 
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SERVICIO MULTIMODAL . TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

- .... :_ -8:)'' 

·.;·., 
_;,-:-. 

,. TIT~LO: 
·PROCEDHUENTO PA~A EL CONTROL 

DE LAS ORDENES DE REPARACION. 
1 ""'' 

· HoJo De 
•'. '· 

recna . 

·~~==========~~========~ 
[

- · 'Apr-_obó Aprobó 1-::--::-:o---~-t-
Modlfica a: Silatltuyo a: 

Director" Subdirector da , , 

. -.:. 

"• .. · 

[ 
1~ -

r~ 
.--·· 
i. 

.,;· r: 
i 
' 

( 
.. 

. e; 

" ,. 
:t 

l 1 ··r· 

1 
•' 

L 1 
i 1 

! 

1 L 
¡L 
1 •' 

1 -

1

' .: • [ .·. 
.. , 

1 i r~ · 

Genefal . - OperacionM ·· ··. 

:=:============~===============:::::.::=========~~~ 

" 

DESCRIPCION DEL PROCEDH1IENTO 
·. 

.·. ; 

. _Con base. en el reporte de daños a contenedores (FCON-400-21); la unidad de · ' .. 

_servicios (SMT) procederá, ·de común acuerdo eón el agente naviero y con SPITSA,. 

.a.l llenado de 'la orden de reparación (FCON-400-22) rara los contenedores- dañados, ' 
··. . . ' . 

dejando claramente establecido· los trabajos por. realizarse, al-taller. donde se 

llevarán a cabo diChos trabajos y el responsable de cubrir los gasto~--. ' . ' . 
'correspond.i entes. :: . 

. - i 

Una vez hecho lo anterior., el S~IT coordinará los· movimientos necesarios para el 

traslado del contenedor dañado al .recinto aduana~ (pará ser vaciado). al taller, 

ó al patio de despacho; .. . 1 · · · ·· 

.. . .. 

·La orden de trabaJo se elaborará en ori_ginal y tres copias~ .siendo su 

distribución la siguiente: 

.. •. 

- El ori g.i na 1 para e 1 ta 11 er de reparaciones 

- La primera copia para el agente naviero 

- La segunda copia para el SMT 

- La tercera copia para SP ITSA 

.· .. : 
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SERVICIO MULTIMODAL TRÁNSISTMico 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y 'TRANSPORTES 

TITULO:. 

.. 

. 

.. PROCEDII1IENTO PARA EL CONTROL 
DE LAS ORDENES DE REPARACION 

. 

90 
CLAVE: '-': 

Fecha Hoja De 

¡.Aprobó 
1 Dtrector 
1 

General 

Aprobó 
Subdirector· de 
Operaciones 

Modifica a: Su>tituyo "' • 

INSTRUCTIVO 

La información que deberá anotarse en la forma de la orden de reparaci.ón.se 

·· des¿ribe ~continuación: ·- ... 

" 
·' 
' ' 
; 

J 

.. 
1' 
•;. 

,1 

' 

:: 

' 

. ' 

ESPACIO 

1 

2 

3 
. 

4 

5 

6 

7 
... 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

. '; '. ,·¡.· 

I NFOR~1AC ION · . 

Fecha de elaboración de la forma 

Nombre de la línea naviera · 

Nombre del buque 

~amero de viaje·del bu~u~ 

Número del contenedor dañado 

NGmero de la tarjeta de control 

Descripción del daño 

Descripción del trabajo de~ reparación· 

Razón social, nombre y firma del. responsable en. hacer· las 

reparaciones 

Nombre y firma del responsable de pagar las reparaciones· 

Firma del responsable por parte del SMT. 

Firma del responsable 

M'aniobras) 

por parte de SPITSA (Supervisor de 

Firma del representante naviero 

' . 

~~-··--~ .. -~----'--· 

. 1 



·' 

¡ .. 

,. 
··.¡ ,·. 

1 

1 

1 

r 
r-

·J 

~-

[ 
. ' 

[ 

r 
•• . . 1 • :·;.. 
-·; 

1 
·,; ~-

. ~T. ¡: 

L 
l 
L 

. ' L .. ~ 
' 

r 
'[ 

·r 

;. 

1 • . ' ,-·· •• :· < 
·':' 

ORDEN OE REPARACION 
(REPAIR ORDER) .. , ·- :. . 9J 

Fec:h/Date 0 .· -
Llne~ N•wlera/ L.lner Buco 1 Shlp ~·.J• 1 vo,. .. No. de Contenedor No. de T .arieta dill Conlrol 

0 0 0 
Cont.lner No. 

0 control r."~ ~ 

· O..C..ipctbn del d•i\o 0 Oam~ dncription .. 

. 
, Cbdógo: 

Code: 

o ~Abollado 
Dent 

0Agujerado 
Hole 

EJ Rasgado 
. Cut . . 

[!] Raspildo 
Brui• 

EJR~tO 
Broken 

... 

· lado izquMtrdo - Leh side Lado der_echo- Right :!ltd.e Frente- Front 

1 ' 
Frente 

1 

Frente D Front Front 

' 
-

! l:echo_ --Top Piso- FJOor 
PuertJ -. Door 

1 ' 1 1 ' 1 

\ .' 1 
Frente 

\ 1 
Frente •\ 1 

Front FrOnt \ 1 

·:-: ~-.. ., / 
/ ' 

. -:-

'0 Rep.-.cion. por h__. 
Job ct.scription 

; 

. 
i 

.. . 

Reparacion" h~hn 'poi': El costo de fa reparación serA pagado por: 
Repairs made by: 0 Expenses to be paid by: e 

. 

G @ @ 
· Supervisor SMT 

" 
Supervisor SPITSA Agente Naviero 

;_. 
• 

.. 

FCON-400-?2 

. . . 

' 

[ ____ . -------· -· ....:·~-______.._ 
~ ':.__......_ -- ----· --- :.._~ -~~~~'-·~ .. :... ... ·.~-·.·­

-'-----"- -·----~---~-· .:_ __ . -------~----- ~- --·--
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MULTIMODAL TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 
SERVICIO 

TITULO:· 
PROCEDIMIENTO DE REACOMOOO DE 

CONTENEDORES EN EL MISMO PATIO 

CLAVE: 

Techa Hoja De 

Apr.;bb 
Director 
Generat 

Aprobó . 
Subdirector de 
Operaciones 

·¡ Modifica a: Sustituya a!. · 

OBJETIVO 

- Tener conocimiento de todos los reacomodos de contenedores en el patio de la· 

terminal y por lo tanto tener definida su ubicación en cualquier momento.~ 

POLITICAS DE OPERACION 

.. 
l. Será responsabilidad de SPITSA el llenado de esta forma 

2. La ubicación de los contenedores en el patio. quedará definida en ·el. pliln ¡de 

acomodo en patio elaborado por el sr.rr. 1 

: ' . 

3. Sólo por causas de fuerza mayor deberá moverse ·algún contenedor de su ubicación . . 
en el patio, para lo cual es responsabilidad del SMT otorgar la· autorización 

respectiva y de SPITSA realizar 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. 
'··. ., ,._. ·.··. 

-~·. __ . __ .. --· -- -~....:-~:.....:....:"'---~--- ·-·--------~~-----~-· ·-·-~---~. -------·- . ' 'i:-
~-- ------ ----·~~--~-

·--. 

.' 
-~ 

.·, 
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-
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1 
[ 

[ 

[ 
' -

L 
r 
L 

<;l. 

l. 

L 
L 
[ 

. 

: 

. 

. ~ ... 

TITULO: ... 

' .. 

.Aprobé> .. 

1" ::: . ··. 

. 

-.· .. ... . rr:·· .. ' .. : . \ . 
L"" . . 

·- · .. · !Ll C?b. 
SERVICIO ·MULTIJ'v10DAL . T~ANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

• ' 1 ~ :·:· • • 

. . 

CLAVE: . 

PROCEDIMIENTO DE REACOMODO DE 
CONTENEDORES EN El MISMO PATIO 1 Fecha Hoja· Do 

. 

Aprobó 
. ,•_ 

' Modifica a: 
'oirect~r Sub di rae tor do 

Sustituyo a: 
'·· 

Ge~ral OPeracio.:,es 

DESCRIPCimi DEL PROCEDimENTO 

.. El responscble de llenar esta forma (FCON-400-23) será el SMT. 

' 

Uní camente por causas de fuerza mayor se reubicará· al gúri. contenedor; siendo 

responsabilidad del supervisor de patio de SPITSA obténer la autorización del sm 
para dicha rilaniobr:i\. antes de llevarla a cabo.' 

En caso de que el contenedor sufra algún daño durante el niovimiimto~· sé deberá llenar 

la .forma d-e daños a conteneqores (FCDrl-400-21), explicando· ras causás del daño y 

notificánct:se de inmediato al SMT y éste al agente naviero. 

. ' 
INSTRUCTIV: 

.. : 

" ESPACIO . INFORMACION 

1 Fecha en que se llena la forma 
. ' 

2 Número del contenedor que va a ser.ubicado 
...... .·.. . . 

. ' 
,3· Número de la tarjeta de control 

4 · Ubicación actua 1 dél contenedor ·. 

5 Nueva ubicación del contenedor 

6 Fecha en que .se realiza el cambio·de posición 

7 ·Nombre y firma de la persona que autoriza la reubicación del 

contenedor 

8 
. ' 

Condiciones en las que se encuentra el contenedor antes de la· 

reubicación 
. ', ,) 

,. : .. 
;-. 

9 Condiciones· en las que se encuentra el contenedor después de; la: 

reubicación ., 

···•· 
10 Espacio para observaciones 

·l -

• ;> • • . . 

' 

•' 

-~· 
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SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONE~ Y TRANSPORTES 

~~· TITULO: · 

' Aprobó. 
Director 

·.General · 

OBJETIVOS 

PROCEDIMIENTO DE 
. CONTROL DE ENTRADAS Y SALIDAS 

Aprobó 
;;ubdireCtor da 
Operaciones 

CL'AVE: 

.Fecha Hoja 

Modifica a: Sustituye· a: 

- Tener el conocimiento y control de todos los. contenedores que entran o salen 

O.e 

por vía terrestre de las terminales, así como del medio dé transporte uti.lizado. 

POLITICAS DE OPERACION 

;· l. Será responsabi 1 idad de SPITSA llenar esta forma. conforme vayan· entrando o 

·, 
; 

saliendo contenedores de las terminales. i· 
i 

.• 1 

; 2. En el control de entradas y sal idas deberá registrarse la tiora 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 terminal opuesta las salidas de 'trenes .. 
o camiones,· indicándose los datos apropiados para la identificación de 

vehículos Y. de contenedores .. 

' . 

. ·•' 

.· :.-

,·,. 

. ' . . •,, 400-24.1 ·. ' . . !: . ; .. 
. ' . . . . . _l_:._~ _ _i·~.L~"----~----~-·: ... ::.. _______ ~--'-~-·:: .... ~.--·- _...:_,_ .. 

··-·--··-----...:.......~----· -· . ~·- . .:..;_...t.-~--· __ .:.__:_:___ ___ ,~- :_:_·. __ ._.........::_ :·----~~---··:_-.· __ ;;-_....;. _ _:.._,_....i, __ _:._..~--:--.--- .. 
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l ' 

1 

.L 

'l 1 ¡ ' 

,, REACOMÓOO DE . ·cONTEN.EDÓRES 
EN · EL MISMO PATIO. tis;m 

' h.i ·. :·'-
-~ . ' 

' F h e e a 

CONTENEDOR No. TARJETA UBICACION UBICACION FECHA DEL AUTORIZADO CONDICION 

No .. DE CONTROl ACTUAL NUEVA MOVIMIENTO POR 
Actual N~eva 

• 

.. 
'• 

.. 

. . 

.@ 0 " 0 0 0 0 0 .. 0 
... 

' ' 
' .. 

' 

' 

¡ 
' 

.¡ ' 
-

1 
: 

' 
' 

' 

Ob...,.aciones .. 
' 

, . 
' 

@ 
' 

FCON-400-23 

' 

'. 



96 
~ .- . ._. -.. '·- SERVICIO MULTIMODAL · TRANSISTMICO 

ORGANISMODEL SECTOR COMUNICACIONES YTRANSPORTES 

TITULO: 

' . 

Aprobó 
Director 
General' : 

PROCEDIMIENTO DE 
CONTROL DE ENTRADAS _Y SALIDAS 

Aprobo 
Subdirector de 
OperacionH 

DESCRIPCION DEL PROCEDIMIENTO 

CLAVE: 

1 Fecha · Hoja De 

Modifica a: Sustituye a: 

. 

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 contro_l (FCON-400-10) de todos los contenedores, con 

las cuales se corrobará la informaci~n del programa de despacho terrestre y se 

llenará la fonna de control de entradas y salidas (FCON-400-24). . ... 

1 • 

_; · Confonne se vayan llenando las formas. de entradas y sal idas deberán ser turnadas 

i de inmediato a las oficinas del SMT para su transmisión por radio o télex a la 

; . otra tenninal. \ 
- . 

Dicha transmisión de información tiene por objeto avisar la salida de un env'ío, o 

· bien la recepción de otro. 

En caso de que algún contenedor esté dañado, deberá verificarse que eri la -

' 
:. · documentación del mismo se incluya el renorte de daños del contenedor (FCON-400-21). 

' A falta de este reporte sP.· deberá ~enarar el contenedor y avisar al supervisor de 

' operaciones de 1 sm. 

··- .. 
480.- ?4. 2 .. · ~~~-:0.:---~:.c· .. :..c --·-~ --· .. · ~-----------.:_· -~-~---~-· -- :..__,_·_. ---- __ .._ __ . -· ~------- --·-- -------



l .. "eelw _, 

J 
• ;1 

l 
T 
"f 
¡: 
.[ 

r 
1 
r· 
L 

··¡._ 

. 1 .. 

L 
L 
r 
[. 

TITULO: 

.. 
. · 

Aprobó 
DireCtor 
General .. 

. • 

INST~UCTIVO 

• 
ESPACIO 

\ 1 

2 

3 

4 

5 

' 6 

1 7 

8 

9 

10. 

. . 

.. 
; 

" 
' 

' . ·,,:·- ' ·,,' 
. . k.... . 

'SERVICIO ... MULTIMODAL1 ·~ TRA~~[~TM~~. 
ORGANISMO DEL SECTOR .COMUNICACIONES Y TRANSPORTES · 

' .CLAVE: 
PROCEDIMIENTO DE . ' 

CONTROL DE ENTRADAS y SALIDAS 
. 

t-echa . . Hoja De .. ., 

Aprobó 
Modifica a: Sustituye .. a: 

Subdirector de 
Operaciones . 

> . . ... 

INFORMAClON 
.. ... 

fecha de elaboración .de la. forma 
• .. .. . . 

Folio progresivo .. 
.. .. . 

Número .del contenedor. . .. . · . -
Número .. de la tarjeta de control del c·ontenedor .. 

Número del camión donde·va el ·contenedor 
~ . 
... 

Nombre del chofer, del camión 
1.-.. .· .. 

Número del tren 
1 

:" 
- .. 

' .. 
.Número del carro del convoy ! 

)) 
1 

... 

Hora de entrada a lil terminal .. . . 

dé terminal 
.. ..•. 

.Hora de salida la . 
.. 

-· 
·_, 

• . . 
' .. 

• 

' .. . 
• ' .. . 

"· ' 
·' ., ~· .. 

·' 

.. 
' 
• ,. 

'J 

.. 



CONTROL DE ENTRADAS. Y SALIDAS 
'IJIII! 
- 4J 

(i) 
.. ,. 98 

Fecha de elaboración l· F ¡-DIO 

.. NUMERO OE ·.NUMERO NUMERO DEL HORA 
NUMERO DEL ' 

CONTENEDOR 
LA TARjETA DEL NOMBRE DEL CHOFER 

DE CONTROL CAMION Tren Carro Entr8de Salid• 

.. 

r------.--·- e---·--·- f-------- ---.·-~---· --;--- -. ---

. 

. 

.. 

. 

- . 

. 
Q) 0 ® ® 0 (8) (9) -~ .. ·----:-:-

. 

\ 

. 

. . 

.. 

-. 

FCON-40D-24 . 

-------·----~. -~_._:_. --·--· - _ _:: __ . _·-__ __:___ ______ -"--·------ ____ _:__~~----·· --~-· -------~---~._:_:!_._ __ ;o:_• • _- _.;:_...;.·:. 
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SERVICIO MULTIMODAL:, TRANSISTMICO-
ORGANtsMo I)E:t •. Sl'!C:TOf~ COMUNit;ACIONI'l::ii Y THf\N::JJil(,ilil'lhfl . . . 

TITULO: CLAVE: o 

ll.EPORTE OE OPERACION !lE LA !1~11A 
'• 

Aprobó 
Director 
Generat 

OBJETIVOS 

. 

Aprobó. 
Subdirector i:le 
Opeiacionttt 

- Tener información de las oreraciones 

prodúctjyidad y eficiencia. 
,, 

; ,-. 

l-echa ·Hoja De 

Modifica a: . Sustituye ~: - ,. 

•'.• 

ue las grúas nara ooder·determinar,su 

- ·. Prororcionar los elementos cuantitativos aue permiten detectar deficiencias en la 

operación de las qrúas .v/o activi.dades conexas. • 

' - Auxn iar en el planteamiento de mejoras O!Jeracionales que redunden en increnentos · 

de productividad del eouiro. 

' 
- 11enerar información oára la form.ulación de estadíst.icas one"racionales. 

' ' 1 

¡ 

.POLITICAS DE OPERACION 

l. Será resp6nsabÍlidaci de SPITSA llenar .los conceptos aplicables de esta .forma para 

cada una.de las grúas oue se tengan, y de acuerdo con el ti!lo-de oneración de aue· 

se· trate. 

2. Se deberá utilizar el color oue 

cciatzacoalcos y verde en Salina 

corresponda a la -terminal (ar.iarillo en 

Cruz). 

.. 

"· 

" 

3. Se utilizará una forma por cada buoue (en el caso de maniobras 

o por cada turno de trabajo (nara las qrúas de ratio). 

de carga/descarg'a) ·,. 
'· 
>1 ·'. 

·•. 

. 
,.; ·,¡ i '· . 

·' 
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1 o o . fJrXJ• 
SERVICIO MULTIMQDAL TRANSISTM'ic:-6 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

TITULO: • · CLAVE: 

: -· 

· .. 

Aprobó. 
Director 
Genera) 

REPORTE DE OPE~ACION DE LA f,RUA 

Aprobó 
Subdirectoi de 
Operaciones 

DESCRIPCJON DEL PROCEDHHENTO 

.. 

.. 

· techa lioja. De 
'. 

Modifica· a: Sustituyo a: 

El resp_onsabl e de llenar e 1 reporte ( FCON-400-31) sera e 1 supervisor de operaciones 

de SPITSA {o su equivalente). · 1 
.. -.. 

En el caso de la grúa de pórtico, el tiempo de operación de la grúa se empezará a 

contar en el momento en que el bu~ue quede atracado al muelle; nara las grúas de 
1 ·'patio, dicho tiempo se contará a !Jartir del inicio del turno respectivo. 

El tiempo de operación de la grúa de .rórtico terminará en el momento en que salga_· 

el buqu_e del- muelle. Para el caso de las grúas de patio, el tiempo de _operación 

terminará al finalizar el turno. 

Una vez llena la forma, es resnonsabilidad del sunervisor de Ol)eraciones de SPITSA 

{o_ su equivalente) revisar que todos los datos estén anotados correctamente. 

la~ formas llenas deberán turnarse a la Subdirección ·de Oreraciones del SMT. 

. . 

.. 

'---·'-:· _. --··----..,.-'-,-'--...C..:-...,;.c.. __ ~~--·--'-----:-, ~--·-·---'----'-------

·-"-'-'-----"~~--"'---- ·-·-'--- -- ' . ' · .. 400~_31·.·2 . .. · __ ._,. __ ··:·:· --- - ~--- . ___ ·: ___ ~ _ _:_.;_·::.__ 
-~--------~ ..... ·__ -------: .. _ _:_· --- . -' '· 

- -~~ ---- ·- _:_:._ : __ •--''-"-'-~--------~ 
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SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO 

· ORGANISMO DEL ·SECTOR COMUNICACIONES '(TRANSPORTES-. 

. -~ · . :: TI'T~,LO: 
.,. 

.CLAVE: .. 

I:EPORTE DE .QPERACION DE U\ GRUA 

r­

··r 
1 

¡: 

[ 

Fecha Ho¡a De 

Aprobó Aprobó ~----------~--~-~-·L-~~· ·Modifica a: Sustituye a: 
Dir.M:tor .. Subdirector- da 
General Operaciones 

~======================~==========~. 
'• ' 

ÚlSTRUCTIVO ·.; 

U! información que se .deberá anotar en el Reporte de Operación de la Grúa, se 

··.describe a éontinu!3-ción: 
., ... 

HIF0R'1AC ION 
- :· 

Nombre del bl!que al cual se cargarán y/Ó descargarán los contenedores.: 

Número de viaje_ del buque 

Nombre-de la línea naviera 
. ' 

Hora y fecha de 11 egada de 1 buqüe 

Hora y fecha de salida del buque. .. 
. '·· 

Hora y fecha en que se inició la primera operación 

Hora y fecha en que se terminó la última operación 

·Total de tiempo perdido durante la ·estadíci' del. buque·. 

' 

,. 

Total de paros en la operación de la grúa :-. . .. 

Permanencia total del buque en el muelle • 

· Ti emno teta 1 perdí do durante 1 a esta dí a (punto 8) 

-Tiempo trabajado bruto (ounto 10 inenos punto 11) 

·-Total de paros en la operación de la grúa {punto 9) 

Tiempo efectivo trabajado (runto 12 menos punto .13) ... 

.. 

.. ~: . 

;,, 

. 

• . . :. 

' ' 

:r · . : . "'·. . . ·41)() .. ,·31'..3·. , , . • . . . . . (.,. .. 
~· -'· · -~· ~---''--'--- ----'----'--·-· --~--"'-'-·-··"---~-~-----"'-·"------·L __ . _._.· ____ ,_:.:__~:"-.'-·--···· .• ,:..L .... !.::.: •• ~.:.;;..::::~ .• L". 
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. SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES . 

fJII 
.· :,'tp 'l. 

TITULO•· CLAVE: 
.. 

REPORTE DE OPERACION DE LA GRUA 
' Fecha 

. . Hoja O e ;, .. 
'•' -

Aprobó Aprobó 
Di~edor Subdirector do 

Modifica a~ Sustituyo a: 

General Operaciones 

ESPJI.CIO INFORM.l\CION 
... -

15 Total de contenedores cat·gados al buque 

16 Total de contenedores descargados del. buque . 
' .. 

.. 1'7 Total de escilti 11 as movidas . . . . 

18 Total de contenedores reacomodados en el muelle 
.. 

' contenedores reacomodados la grúa .. 19 Total de con . .. 
. . 

20 Número de contenedqres • cori carga esoecial.. .. .. 

21 .. Número de contenedores excesivamente pesados 
·. 

22 Número de contenedores de dimensiones mayores 
.. 

23 Total de movimientos ¡ 

1 
bruto trabajado. (punto Ú) . 24 Promedio de tiempo 12 ente punto 

.. 
25 Promedio de tiempo efectivo traba.iado (punto 14 entre punto 23) 

.• . .. 
26 Esraci o . rara coméntarios sobre la ooéración de la grúa 1 

' 
,·., 

.• .. 
.. 

.. 
,: ·'' .. 

. . 

·' 
-

' ; : '· .. . 
1 

' 
.. . 

400-3L4 
.... .... ·····-~·~· ~· :.__:._~--- ~---·-------·--- ~ ·o;...· . • ------~·-~- ~ --- ---- -~-~-
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! 

1 
1 

-

~echa: 

Grúa: 

l. 
. ! 

1 

PAROS EN LA OPERACION 
DE LA GRUA POR: 

1 
. 

¡ 
Equip9s. 

. Cksca-.so para lim.ntos 
:f--7, --- ·. 

1' 
1 

1 
1. 
1 

1 •. ,. 

1 
1 

1 

f 
! 

. .Mal tiempo · 

·Las cuadrillas . . 
'Jorbuque 

-~-"Piezas espeéiale~: 

Otro tipo de carga . . 
· Otrós 
·Otros 

'·Otros .. 
TOTAL -.. --
.. 

HRS. 

; 

.. 

@ 

f . 
. PRODUCTIVIDAD· ... . . - . . . . ·· ... . -· 

. 
-' 

r-
¡· 

¡,. .. 
~ · .. 
! •. 
i . 
1~: 
1 
r 

. 

·• HRS. . 
'Promedio Tiempo 

® .Trabajado tbruto) 
-.. . . . ~ -

-.Prnrriedio 'Tiempo 
EfeCtivo tr'ábajado · @ 

_: . .· .. 

MINS. 

. 

. . 

MI N. 

; 

. 
',. 

~ 

. i 

. ' 
;.· . 

REPORTE DE .OPERACION DE LA GRUA 
... .. . .. . 

BUQUE: Ji) ESTADIA EN MUELLE ·.HORA DIA MES ANO 

G VIAJE No.: G) Llegada 

Des¡>acho 
. 5 . . 

G) . 

LINEA NAVIERA: Primera opcr.ación 6 ~ 

Ultima-operación 7 
TIEMPO PERDIDO DURANTE LA ESTAD lA·. 

HORAS DE TRABAJO DE LA GRUA HORAS MI N S. 

TIEMPO PERDIDO POR: HRS. MINS. 
@) Tiempo total en muelle ' 

Obstrucciones del muelle Tiempo perdido durante la estad la ltl 
Tiempo trabajado (bruto) ·Mal tiempo ' - .u 

Otros ' ·Paros en la opcraciOn 13 

Otros - .. . ·. Tiempo efectivo trabajado 14 

Otros : 

TOTAL: (s COMENTARIOS: 0 
' 

NUMERO DE MOVIMIENTOS . ., 
' 

. . 

• 
CÓNTENEDORES LLENOS VACIOS 

TOTAL 
11 2' . 

20' 40' 20' 40' • _: . 

15 l Cargados . ¡ . 

Descargados . :16 
-

.: 

Escotillas 17 '' .. 
' 

Reacomodos en muelle ....... . ... 8 ' ',....., .. Reacomodos con la misma grQ¡ . ' 19 -- . :....:1 
.. .. Cargas especiala_s .. o 

. -
Contenedores muy ~esados 

.. 
1 -

Contenedores de dim .. m·ayores • 212 ... .. 
TOTAL DE MOVIMIENT~ [;!3 • •· 

. . . 
FCON-400-31 

'· ... 
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SERVICIO MULTIMODAL · TRANSISTMICO _ 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORIES 

TITULO: CLAVE: 
IDENTIFICACION DE LA POSICION ·DEL 

. . CONTENEDOR. SOBRE PLATAFORMA FERROVIARIA 
· .. 

. 

Hoja ~echa 

Aprobó 
Dire-~or 

General 

Aprobó 
Subdirector dé 
Operaciones 

Modifica a: Sustituye a: 

. . 

' .. 

DESCRIPCION DEL PROCEDIMIENTO 

Considerando que la posición de cada contenedor a bordo del buque lleva un 

'ordenamiento tal que sus puertas están 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, ··e 1 lado del que no. dispone 

1 
la puerta. 

.. 

2. se considera PARTE TRASERA del contenedor, el lado donde va. alÓjada la . . 
puerta. . . . .. . , 

'.· . 

. 

. ' . . 
~ \ : 

•. ·-· ' 400-32 ;1· .. 

' 
: . ¡ 

De 

.e~ 
> • 

. . 
~ ; 
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SERVICIO· MULTIMODAL TRANSISTM!CO 
··ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES ; . . 

TI,TULO: CLAVE: 

OPERACION DEL EQUIPO DE RAD!OCOMUNICACION 
Fecha Hoja. De 

Aprobó 
DirKior. 
Ge'ñerat 

·Aprobó 
Subdirector de 
Operaciones 

Modifica a: Sustituyo a: 

•' 

' 

.. 

B-65 Base .en SPITSA 

Mc01 al M-10 Unidad Integrada a Eauipode Maniobras 
PT -1 al PT -20 Equipo Portátil Terrestre para Personal .de Operacione·s .. 

.. , 
México: 

.. 
M-1 Es'f:aci ón Fija en Oficinas Administrativas 

FRECUENCIA. DE.· OPERACION 

l. De MéxiCo a los puertos o viceversa en ti] u-banda lateral única en 11 570·KHZ, . 

2. 

de las 8:00 a las·16:00 horas, y en 7745KHZ, de las 17:00 .a l~s 7:0.0 horas. 

Entre los puertos en blu-banda lateral única, además de las frecuencias y 

horario anteriores, se podrá utilizar en 4 620 KHZ 'de las 12:00 a las 18:00 '•·' ... horas._·· . ·- · · · 
1 •• , 

-:-

OPERACION TIPO PARA LOCALIZACION: LARr;A DISTANCIA. 

l. llaniar.tres veces 

el que solicita. 
al equipo o oersona buscada, mencionando ál final una· vez 

Ejemplo: ·c-1, c..:1, C-1 

S-2, S-2, S-2 

400, 400, 400 

420, 420, 420 
' 401, 401, 401 

·.' • ... • J' , •• ..¡ 
•• l.,· '• ·-·. 

-
-
-
-
-

S-2> 

M-1, 

420, 

. 410, 

400, 

Cambio 

Cambio 

Cambio 

Cambio 

Cambio 

400-50.2 

... 

·.·. 
-... -.. .. · .. ... ;._ ' ·. \-~;- '',,' 

"•. ',. . .. 
----~·--~- --·~··--~ --~- ' ·-~i~~---... . . . '• . ' . 

. .:.:~-:~.:..,._12_ _ ____..._. --
. -_-,· 

____ ·'_i 
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SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES · 

TITULO: ;- CLAVE: 

OPERACION DEL EQUIPO DE RADIOCOMUNICACION 
Fecha Hoja 

.. . 
-· ·- 1 . 

Aprobó 
.. 

Aprobó 
Modifica a: Sustituyo a: 

Director. Subdirector do 
General· · Operacionet 

. -.--

DESCRIPCION DEL PROCEDIMIENTO 

' Es objettvo de este procedimi~nto el de establFcér 'a~ condiciones de operación 

,., .. 

. 

. 
,. 

.de los equipos de radiocomuniéación: 

LOCALIZACION E IDENTIFICACION 

Coatzacoalcos: 

C-1 · 
C-2 
B-lC · 
B-2C 
B~3C 

B-,4C 
B-5C 

· B-6C 
M-Ol al M-10 

Estación Fija en OfiCinas Administrativas 
Estac-ión Fija eri Unidad de Servicios 
Base en Oficinas Administrativas 
Base en Unidad de Servicios 

Base en Torre de Control: Area de Muelle 
Base en Tqrré _de Control: Area de Patios­
Base en Caseta· de Entrada 
Base en SPITSA 
Unidad. Integrada a EquipÓ de Maniob.ras 

·, 

·. 

.. 

PT -i al PT -20 Equipo Portátil Terrestre para Personal de Operaciones · 

Salina Cruz: 
., 

S-1 
S-2 
B-IS 
B-2S 
B-3S 
B-4S 
B~ss . 

Estación Fija en Oficinas Administrativas 
Estac'ión Fija en Unidad de Servicios 
Base en Oficinas Administrativas 
Base en Uni-dad de Servicios 
Base en Torre de Control:. Area de Muelle 
Base en Torre de Control: Area de Patios 
Base en Caseta de Entrada 

. 

. _400-50.1. 

• 

: 

.. · .. 

. 

• 1 
e 

.De 
, . 
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. -
j· ;• .............. -~ SERVICIO MULTIMODAL. TRANSISTMICO 

ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

r--'--_____ _;_ ________________ ---..------ ----'-----·-··· 

... , 

.. 

TITULO~ CLAVE: 

OPERACION. DEL EQUIPO DE RADIOCOMUNICACION 
fecha Hoja ·De 

!========::;:::;:::::::::;::==::::============! ---· 
Aprobó Aprobó 1-:-:--:-:-::----'--1-::--:--.-'-.L..---1 

Modifica a: Sustituya ~: 
Direct~: SUbdirector d~ 
General Operacionet 

-

. 

2 .. Responder de enterado .y buscar el teléfono para: entablar comunicación.· 

Ejemplo: S-2, enterado, fuera 

M-1, enterado, fuera 

420, enterado, fUera 

.• 
las llamadas y respuest¡¡s se harán en base a la clave de identificación del 

equipo o de las personas. -. · 

OPERACION TIPO PARA ·LOCALIZACION:. 'AREA DE-TRABAJO ._ 

. 

l. llamar tres veces al equipo o persona buscada, mencionando ·al final uria vez el 
que solicita 

Ejemplo: C-1, C-1, C-1 - C-2, cambio 

B-4C, B-4C, B-4C - ·. il-2C, cambio 

M-01, _M-01, M-Ol - B~3C, cambio 

2. Reponder, identificándose . ·-' . 

Ejemplo: aqui C-1, adelante C-2, cambio.· 
aquí B-4C, adelante B-2C, cambio 

aaui M-01, adelante B-3C, cambio .. 

'. 

' 

., 

_·----""'""---"--'-"~:__ __ ._·. ~~:------~-~:~ 
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·SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMTCO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

TITULO: CLAVE: 

OPERACION.DEL EQUIPO DE-RADIOCOMUNICACION 
echa Hoja De 

Aprobó. 
Dire-ctor ,_ ·. · 
Genernl 

Aprobó 
Subdirector da 
Oper3cioi'!H 

Modifica a: · Sustituye a: 

' . 

3. Se asignará un' canal .para la operación de la torre de control con el área 

de muelles, y otro canal para la torre con el patio de contenedores. 

·. Nota: Asimismo, habrá un solo canal de localización de personal o emergencias. 
Los otros canales se asignarán para tramitar órde·ne·s. 

·LOs dos canales restante~ quedarán. de reserva p·ara usos según. se r_equiera· .. 

DIAGRAMA OPERATIVO OE LA COMUNICACION EXTERIOR DE ACUERDO A LAS FRECUENCIAS y HORARIOS DE 
USO AS\GNAOOS .POR LA SUBDIRECCION GENERA.L Y DE ASUNTOS INTERNACIONALES DE LA S.C.T. 

' .. .. ' 

o •'7 8 16 17 ,24 

-~~ ~--~~L~ --~--'' ~~----12 17 

\ 

( ~ .. <.• •.• ! ~: • '! 
• ••••• - Jo "' ~- ' ' •' • • 

. ·. ,:.::· .... .,~.,.-.-.-·.· . ·- .•. l. . . . p '~ ' :·l '. ·,' '.:·. 

.! . 

., 

.. 
) 
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SERViCIO MUL:..TIMODAL TRANSISTMiCO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONEs Y TRAN~PORTES 

TITULO! 
UTILIZAC!ON DE CASCOS DE SEGURIDAD 

DÜlTRÓ DE LAS TERHINALES 

CLAVE: 

' 

·~ .. ' . ' ' 1 ... 

' ' . Fecha Hoja Do .. . .. .. 
AprobO AprobO 

Subdirector de 
Operaciorwt~ 

Modilica a:. Sustituyo a: · 
Director 
General . 

·' 

DESCRIPCIOtl DEL PROCEDIMIENTO 

' 
Para brindar protección a 1 os operadores, sup~rvi so res, funci oriarios y. visitan tes · 

a las terminales de contenedores en los puertos de Coátiacoalcos, Ver: y Sali~a. 
Cruz, Oax., el SIIT· ha adquirido cascos de seguridad en· colores blanco·, amarillo y· 

. ' ' ' .·· 
rojo, los cuales son de uso obligatorio,· nopermitiéndose la'entrada·a ·las áreas 

de trabajo sin este equipo. 
•. 

La· Útilizacion por colores deberá ser la siguiente: 

¡ '. 1 . 
1 

l. BLANCO. para el persona 1· del SMT 
'· 

~ . 
.:. 

2. AMARILLO para el personal.d~ SPITSA y maniobristas. ' 

3. ROJO para los visitantes. 

Los' éascos serán proporcionados (bajo resguardo firmado) por el ,Jefe del 

'Depart~111ento Administrativo en cada puerto. 
'' 

. ' 

•; 

·r· .. · .· ; .... , 
¡ • ........:_._ ~--~--· -· ·-·-·--.'. 

'400-.. 55.1,. ' ' •. 
' . • . ¡.; '. . ... -
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SERVICIO MULTI~~D:~.: -·;~AN~ijT~~~ ., ..•. - :~:,· 
:j.· ORGANISMO DEL ?ECTOR COMUNICACIONES ·Y TRANSPORTES 

TITULO: 

CIRCULACION DE VEHICULOS EN EL 
INTERIOR DE LA TERMINAL 

CLAVE: 

fecha 

- . . '' --·· ~ 

... '';.,. 
Hoje Do 

• • • 1 

'. 
Aprobó 
Director .. . 
General. · · 

Aprobó" 
Subdirector de 
Operaciones 

Modifica a: SustitUyo a: .. · .. · 

. ' 

. 

DESCRIPCJON DEL PROCEDHHENTO 

" 
Todos .1 os vehículos. (tracto camiones. para 1 a operación de buque a pati_o, 

autotransportes d.e carga, unidades de supervisión, vehículos para visitantes)· 

seguirán las vialidades marcadas en los patios: .. 
..... 

__ ,. 

, Todos los grupos que entren a ·los patios llevarán uri radio portátil ·de coniunicac_ión 

y casco de seguridad. 

' . ' 
La velocidad máxima dentro de las terminales será de 20 km/hr.' 

1 

l . ' 
Los Superviso res de SI1T y de SPITSA tendrán 1 i bertad para trarisi tar y estacionarse 

1 
según sea el desempeño de sus funciones, respetando, en todo momento, ·la. . , 

vialidad· y las normas de segu'ridad en las terminales. .. 

.. 
LéÍs unidades fuera de serviCio 'serán retirádas de 'inmediato.'· 

Las áreas para estacionamiento serán utilizadas tanto por los vehículos~de 

supervisión como por los tractocamiones en espera. • . 

.. ~ ~·. 

.. 1 

·.:/ ·. : . 400~57,,·1. ' ' . . . . ' . 

,. 

.··:·: 

• 1 ":.,· • 

1 

..:.._.~. ......c._'' --
' . ' .'. . ·' ' ... _ .. , . .. ' -~- ·, : ·'.· •• ·_,;,,· ·, '. --~. .. ; - ... ·, 

·'->,, . ' ' . 1 ' . i ; > • •• : ,' ''• •• ·' • 
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SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMÍCO 
ORGANISMO DEL SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

TITULO: CLAVE: 
CIRCUU\CION DE VEHICULOS EN El 

INTERIOR DE LA TERMINAL. Fecha· Hoja Do 

., .. i 

'Aprobó 
;Director. 
. General 

Aprobó. 
Subdirector de 
Ope~aciones 
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En el área esl?eCÍfica de seguridad, se realizarán los cambios de turno de los 

· oper~cÍores.'ile los tractocamiones y, de las grú~s de :patio. 

Tódos los. vehículos· que circulen. dentro de lé(i~rminal deberán timer un radio 
-.. '' 

encendido en 1 a frecuencia de .i oca 1 i zaci oñ: :-Ji<Íemás ;• 11 evarán una torreta con: 1 a 
. ·--- - . '.. . . . luz 

de. "atención"'(ambar).: .. ...... .. ........ , · .... ,· ... . 
. ' 

Cada ,uno de 1 os respo~sab 1 es' de áreas,. i:uadrÚl~s:· eqlÍipci ''de''nia~iobras .·'y vehí:culos ::. . 

que circulen o trabajen .en el interior de l~s patios; d~berán traer' un radi~ .. 

ence.ndido en la frecuencia de localización. Se exime de esta frecuencia al per'so.nal; 

e~ui PI> .y vehícul_os que en ese ~omento t~men parte en un programa' específ~éó'de , • ·'. · .. 

operación. ... 
L~s- equipos: de. comunicaciónportátiles (PT-Ol,al RP~2o) se obtendrán en la Unidad 
d~ Servicios, siguiendo lo~- ~equisitos es-tabl~cid~s>-:. ·· .·. '., .. >·:·· . : . 
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'· ·· ACCIONES A SEGUIR EN CASO DE 
' ' 
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. ' 
ACCIDENTE EN LA CARRETERA TRANSISTMICA rr.±=---.. -~...,....._,,..,....:._-,--:'----1 '. 

Fecha · Hoja De, 
~·-·- -- - :.;.: ';;- . ;• ~·-·· -·-; ::-· ···--

Aprobó. Aprobó 
Subdirector de 
OperaCiones · 

Modifica a: Susti_tuye a::·~::··---: 
. Director~. ' 
'Gen8ral · ··'· 

. .. ~.~-- ¡ • 

;•. 

. ., "• 

./ 

DESCRIPCION DEL PROCEDIMIENTO 
·' -.·· 

. ··.·· ., 

·considerando que en cada puerto existirá una unidad para ia atención,de 

'accidentes en 1 a Cárreteni Transí stima, a continuación se e~.tab 1 écen 1 as 
seguir al tenerse éoriocimiento de un.accidente:. : .. .. .. .. 

los 

acciones a 

·.'i 

.. -
' El Supervi s_or de ·Transportes 

i· 
' ¡ 

notificará al Coordinador de Operaciones: en el . 
· .. 

puerto al que e'stá adscrito, el lugar y tipo :il~ :accidente de que se trate~ 
• ' ! • 

2. El Coordinador comunicará lci anterior al Subdi~ector de Operaciones, _al 

Asistente del Subdirector y al Jefe del Departamento JurídicÓ. · • .:· ·· 
. . . . . ) . . . ... 

·.-: .. . . 
')" ' : 

3. ·Si 'el accülente ha ocurrido e'n el tramo comnrendido entre ·el kilóméti:'o ISO y . . . . 

' 

la termina·l a la que está adscrito, él· Supervisor de Transportes d,eberá .· . 
trasladarse de ·inmediato .con la unidad .de auxilio a ·su cargo. 

Al'llegar al lugar del accidente, ~1 SuperviSor de Transportes • comunicará a 
' . . : . . .· . . . •. ' .. 

las autoridades federales más cercanas (Poli da Federal de.Caminos y· Agente del ' 

llinisterio Público Federal) para que procedan en su~ dili~entias·,:.'Y ~ol~borar~ .' 

en,,.lo pÓsible .a guardar la seguridad de .las p~rsonas, vehi¿ulos;,iontehedores y •. 
• • . • . : ' . - • ¡ • ':·-; : :. ~-.• ,_ ' - . • • -~ •• 

mercanCías inv_olucraélas. , . ·· .-. .- .. _-, -~~. ·' 
-,": •.. .. 

•·· -· :: . ' -
···: . ' 
• ... 

:. '- .. 
·-.. ,. 

~: · .. 
·' .. ,-

: ·'. • . ' . .. . . <'-

'. 

;', 

. i 

-~ ... 

.é .... 
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OPERACION ACTUAL 

PROCEDIMIENTO VIGENTE DE ENTRADA Y SALIDA DEL. AUTOTRANSPORTE FEDERAL 
PARA LA TRANSFERENCIA DE CONTENEDORES· ENTRE LOS PUERTOS. DE COATZACOAL ·· 
COS, VER. Y SALINA CRUZ, OAX. 

1; La empresa transportista suministra a S.M.T. los datos correspon­
dientes·a las unidades que estin en s~rvicio en. la tran~ferencia 

de contenedores. 

2 . 

Nombre de la línea · 

Domicilio 

Placas o matrícula 

Marca 
Modelo 

Autorizaci6n número: 

Nombre del conductor 

Deben ser entregados con un ~ininio de 24 horas antes de la fecha 
del inicio.de operaciones; para realizar los trimites ante la 

Aduana Marítima. 

Las unidades deben presentarse en condiciones físicas y mecánicas 
que permitan reaiizar el recorrido sin contratlempos. (Tanque de 

4 .,. 

combusiible lleno, llanta de refac¿i6n, cad~nas, ~ic.). 

Los operadores deben cumplir con los requisiios de la Direcci6n 

General de Auto~ransporte Federal.· 

S;M.T. proporciona a las líneas de ~utotransport~, ·pases.que auto 

rizan la entrega de los contenedores que s~ari •en_tj~ánsito. 

3. ··-Las líneas que suministran el. servicio deben cubrir los .siguien- c.· 

1

1 .. 

1 ' ' '· : '· 

~t· . 
~ l• :· • < • 

.,-'···" 
' .· 

·' 

.. 
,, 

.·.¡. '· '. ' .. : 
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tes requisitos: 

a) Pre~entar ~1 pase correspondiente en la Unidad de Servicios 

del S.lvi.T. 

b) La Unidad de Servicios suministra un marbete que le ·indica 

el número de secuencia de entrada; se verifican los datos -

de la unidad y del conductor para anotarlos en los formatos 
de control de transporte que le entregan al momento; y que 
indican los contenedores a transportar. 

e) La unidad podrfi pasar al patio de co~tenedores de la termi­

nal siguiendo la secuencia de entrada; y entregando los do­

cumentos de control de transporte al supervisor de S.M.T. -

en turno, quien verifica e inspecc.iona los datos y condición 

física del contenedor; prosiguiendo a firmarla de conformi­

dad, al 'igual que el operador, quien retendrfi los documen-­

tos, entregfindolos en la caseta de control. 

d) ·Se designa como firea para realizar amarre de contenedores -

al firea que se encuentra entre el patio de contenedores y -

la caseta de control. 

e) Una vez lista la unidad, el operador presenta los docu~en-­

tos de •control de transporte y el marbete en la caseta de -

control; donde le sellan los do5=umentos y se ·anota la hora 
de ~alida; entregfindole las copias Nos. 3 y 4. 

f) En 'e·l puerto puente de destino, el operador entregar~. al su· 

pervisor d·e S.M.T. las copias N~s. 3 y 4, para révisar la­

condición fí~ica del contenedor; firmando el supervísor de 

2 
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S.M.T. la copia. No. 3 de. recibido; anotandb 1~ hofa de lle-

gada; y entregándosela al operador para que pueda efectuar 

el cobro correspondiente. 

4. Se forman los convoyes y salen acompañados por una camioneta ma­

drina de la Empresa (S.T.) llevándose a la vez la documentaci6n 

aduanal. 

La salida de los convoyes se hacen a intervalos de 45 minu­

tos. 

Durante el trayecto al puerto puente· los operadores· d"el 

S.P.F. observarán una velocidad de 90 Km/hr. donde las con­

diciones lo permitan. 

Con objeto de no perder la secuencia ~el puerto ·de destino 

de contenedores, las unidades de cada convoy procurarán ·man 

tenerse dentro del grupo al que están asignados. 

S. En caso· de retardo de .alguna unidad 1 por causa justificada, se -

reporta al superv1sor 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 caseta 

de control, donde se le verifica por daños, y se anota la -

hora de llegada, indicándosele al operador la posición en -

patio donde deberá quedar localizado el contenedor. 

Se lc,entrega al transportista, una copia firmada y sellada. 

de recibido para que pueda .efectuar el cobro correspondiente . 

. ' . -·· . 
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;116' 
6. Conforme a las necesidades de la operación y con arreglos pre- -···· 

vios con la Empresa Transportista; se podrá realizar el viaje de 

retorno en la siguiente forma: 

Se formarln los convoyes para un regreso inmediato corifo~me· 

al párrafo 4. 

Se otorgarán dos horas para alimentos y avituallamiento. 

Se localizar§ en el. trayecto de carretera Un. lugar donde 

tomarin sus alimentos (designado por los choferes) con un -

tiempo miximo de una hora. 

7. En caso de utilizar el pirrafo 6, se le~ dan dos horas en el -

pnerto de carga, continuindose con el mismo procedimiento 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 seri aprobado y/o modificado por las -

empresas involucrada~, después de que s~ realicen las - -

pruebas operativas. 

4 
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RELJ\CTON !lE PERSONAL Y 
loQUII'O IJT 11. T Z i\UOS 

-1 : CONTENEDOR BUQUE 

a) Dos estibadores/grda 
· b) -Abrir/quitar candados 

e) Dos escalera~ 

d) Dos recipientes para candado 

e) Cuatro martillós 

f) Dos tubo? con varillas de 12' 

g) Un documentador 

h) Un radio WALKIE TALKIE 

2. CONTENEDOR BUQUE/MUELLE 

a) Una grda portainer con spreader's de 20'. y 40' 

b) Un operador grda portainer (cada 4 horas) 

e) Un guía 
d) Un documentador 

e) 

f) 

g) 

h) 

i) 

a) 

b) 

e) 

d) 

e) 

f) 

Dos cstibadores/grda 

Un radio VHF (6 canales) 

Un supervisor/buque 

Un coJJtrolador.en muelle 

Dos radios WALKIE TALKIE 

Una grda Pfili y sprcader '.s 

Un operador grda PGH cada 

Un guía 

Un documentador 

Un radio VHF (6 canales) 

Dos radios WALKIE TALKIE 

de 20' y 40' 

4 hrs; 

-·:· 
•, ·' ' 
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3. CONTENEDOR MUELLE/PATIO 

a) Cinco tractores ottawa y chassises. 

b) Cinco operadores de tractor ottawa 

e) Cinco radios VHF (6 canales) 

d) Una grda marath6n 

e) Un operador grda marath6n 

f) Un radio VIIF (6 canales) 

g) Un documen tador 

4. tONTENEDOR PATIO/FFCC/SPF 

a) Una.grda marath6n 
b) Uri operador grda marath6n 

e) Un verificador poi operación 

d) Plataformas y locomotoras 

e) Tractores y chassises SPF 

f) Un supervisor grda 

g) Dos radios WALKIE TALKIE 

5. CONTENEDORES CASETA ENTRADA/SALIDA 

(¡:;ó 
\ ~ · ...... --

a) Un verificador (condiciones físicas .del contenedor) 

b) Un radio VHF (6 canales) 

e) Un supervisor 

6 .. 1'0RRE DE CONTROL 

a) Ün supervisor 

.b) Un supervisor 

e) Dos radios VHF (6 canales) 

2 
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. 
d) Dos binoculares i 

e) Un radio WALKIE TALKIE . 

. 7. UNIDAD DE SERVICIOS 

a) Un supervi~or 

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 

3 
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' --. 1\LGUNAS EXPEP.IENCI!I~; DE ltlCENIERII\ DE SJST[~l<\5 

SOllRE EL TRI\NSFCmn; EN MEX l CO 
. ' 

El crecimiento. y desarrollo de los transportes y las comunicaciones 

han estado estrechamente vinculados a la evolución de la economía 

del país. La moderniz~ción de todas las manifestaciories sociales,·-

económicas y culturale~ se ha caracterizado por un incesante incre--

mento de 1 as nece~ i dades de transportar persona S y bienes, asÍ como~ 

el intércambio y difusi6n masiva de informaci6n, lo que ha i~puisado · 

notablemente el crecimiento del sector, que se ha comrortado como 
. ' 

·uno de los más dinámicos; baste mencionar que durante el período 
.• 

1979 - 1981 en que la actividad econ6mica del país se increment6 a -

una tasa media anual del 8.5%, el valor de la producci6n en los trans 

portes y las comunicaciones se incremenid a un ritmo del 11.95 anual, 

consecuentemente la participaci6n del sector en el producto interno.-

bruto aument6 del 5.2% al 6.1% en ese período. 

Los sistemas de transrJot·te por vía terrestre mueven anualmente mes (:,, 

: ··, '< ·. •. \• .'·: .. 
·- --- .. ~----- ------------.. ·~---~-~----·------'- -----·~--~---~~----- _'-~.:...; _..:.'.'-'. 
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390 millones de tóneladas y 240 millone~· de pasajeros; por vfa marfti-

ma se transportan más de 30 millones de toneladas de mercancfas diver-

sas y 1~3 millones de pasajeros; la_planta tel~fónica cuenta con casi· 

6 millones de aparatos y más de 3 millones de lineas; el servicio de -

telex cuenta con más de 24 mil lfncas, etc. 

Las cifras anteriores permiten imaginar la magnitud del sistema de Co- · 

m••ni~a~iones v TransPortes: oero oroo6rcional a esa magnitud, es tam--

bién la compleja interacción de los subsistemas entre ellos y las ac--

tividades económicas, sociales y culturales, asi como con las caractc-

rfsticas geográficas y climáticas del pafs que-se integran en el medio 

-
ambiente que constituye el entorno de ese gran sistema . 

. Se ha mencionado, en diversas fuentes, que1a Ingenierfa de Sistemas-

tiene por objetivo el análisis de los sistemas complejos desarrollados 

por el hombre, cuyos componentes cxperimentán fuertes interaccione? de 

tal forma que un cambio en cualquiel'a de ellos afecta en mayor o menor· 

grado la operación de los demás . 

.. ~------·~ . ~--~ ~~--~--: _. ~~ .... 
•' . -

_,__- ---·-·---- ----·-·-- -- .. 
-· -~---



A 1 a 1 uz de es tos conceptos resulta e vi dente que e 1 enfoque de si ste- e 

mas, aplicado a los transportes y las comunicaciones, resulta ser has-

ta ahora el modelo de an&lisis adecuado para enfrentar una problemáii-

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 corno 

recurso para mejorar integralmente la medid_a de eficiencia del siste--_-

ma. 

A lo largo de las exposiciones qu~ se han realizado en esté foro, en -

dias anteriores, seguramente se han expuesto tesii sólidamente fur1da-~ 

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 como objetivo presentar la aplicación -

conc1·eta del Enfoque de Sistemas a- problemas reales que se han .sucita-

do en el campo de transporte.en nuestro pais. Se hara mención, ~n con 

. ' 
,'· ~ i, ' . 
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secuencia, ~manera de ejemplos: e,l proyecto de la nueva ciudad de --
' 

Gua1iaj u ato; e 1 proyecto de 1 i brami ento ·carretero de Puerto Va 11 arta y 

i 
·el papel asignado al enfoque de sistemas en la planeaci6n del sector -

' l· 

1 
1 

;· 
1-

i 

¡ 
' i 

por parte de la actuai administraci6n. 

'' ,. ;'·•·. 

'• .... 
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PROYECTO: NUEVA CIUDAD DE GUANAJUATO 

CONF!GURACJON Y ANALISJS 'DE ALTERNATIVAS 

Como es ampliamente conocidó, la ciudad de Guajanuato, uno de los más -

atractivos focos turísticos del país, se encuentra enclavada en ·una ca-

ñada, situación que 1 imita en forma importante ?US posibilidades de arr.-

pliación, 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 habitante~. -

Ante esta ~ituac~ón se plantea la nec~sidad de orientar el crecimiento 

de la mancha urbana. 

Los planes y acciones derivados del propósito de orientar el crecimien-

to de la localidad, deben tomar en consideración las características de 

desarrollo de la Ciudad de Guanajuato, e~ 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 incrgmentar la capacidild instalada de _infraest1·uc-

·.:·. 
'· . <' .', .- .• ,_ .•. 
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tura y equipamiento urbanos, todo eftlo sin alterar sensiblemente el --

equilibrio ecológico J el bienestar de los habitantes. 

En atención a lo seRalado, se evaluaron una·serie de alternativ~s me-" 

diante el enfoque sist§mico y partiendo· de los siguientes objetivos: 

Solución a costo mínimo 

Capacidad para absorver el cree imi ento dcn10gráfi co 

fomentar el desarrollo artesanal-industrial 

Buscar el mejor impacto institucional 

f•1ejorar el sistema de vialidad 

·. Incrementar los ingresos por recaudación fiscal 

Mejorar la eficiencia administrativa de las oficinas gubernamec~ 

tales 

Crear mayor nGmero.dc empleos 

. f·1ejorar el medio ámbiente ecológico 

l.A~ ALTERNATIVAS BAJO ESl~D!O se conformaron a partir do la combina- ·· 

ción de .diferentes acciones que se to:naron sobre un plan Ul~bano y un --

l, -- --~----.::---..,.. .---,------~--.,--~- . ~· ___ :-..:....--~----- '-'---'-- -----~---_-___ ;__ __ ~;:~_:__· ____ _ . ~- ------ -· ------- ---~-- -----.-·----......,· -·-. -----



pl~n de fomento industrial. 
,·· . 

Las directrices del plan urbano crnnprendieron, en este proyecto, accio-

nes de control sobre el crecimiento urbano y de remodelación de la dl1-

dad actual; de canalización del crecimiento hacia una.Nueva Ciudad de-

Guanajuato o, como alternativa, el de~arrollo de'la Zona Marfil-Yerba--

buena y de mejoras del sistema de vialidad. 

., ·• 

CONTROL DEL CRECIMIENTO URBANO Y REMDDELACION DE LA CIUDAD ACTUAL. Es-

ta acción implica el ejercicio de un control adicional a las existent.es 

sobre el crecimiento de la ciudad de acuerdo a· un plan apoyado en estu-

dios para el mejor aprovechamiento de,l uso del suelo. 

NUEVA CIUDAD DE GUANAJUATO O DESARROLLO DE LA ZONA MARFIL YERBAGUEt:A. -

La nueva ciudad estarfa localizada en otra caHada de condiciones simi-- · · 

' lares y vecina a la Ciudad Actual. La otra opción serfa el desarrollo 

de la zona t·iarfil-Yerbabuena. Ambos casos contemplaban la reutiicación 

de oficinas guberna;m;ntales en ellas; incrementándose con el.lo la ef·ico•. 

,,·_ 
ciu .administrativa y al ivia~do .clcónc¡estioiiaiiJiento vial .. Por. otra -.-

---~----'--·-·"'- --+-~ • .-..--......: .__!.;:+~--....:..: -~~e:''._ .. · .. 'i.-,~--'-··· ... ·.· .. ·., ___ ._,·_·_: '' " · · ' -, ' .,, -. - - - -- - -. __ ; __ + __ __: _____ :_,.:_ __ ,_ _______ _:_ _______ ..:: __ ! ___ __,_ ....... ,;,, .•. .....:....~.: ___ ..:_....:._._.. ____ _ 
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parte , cual<]uie¡·a de estas acCiones pretendía .el incremento de la ca-

pacidad urbana instalada, por lo que el crecimiento demográfico queda-

ría resuelto. 

~iEJORAS EN EL SISTEt<IA VIAL. Se planteaban dos acciones para mejorar -

la eficiencia del sistema vial: la construcción de un tunel y de una 
\ ~ ' 

vía rápida. El tunel pasaría por debajo del "Pípila" y tendría acce- · 

so directo al Centro de la Ciudád Antigua.. Esta acción sería indepen-

diente ·de la decisión de propiciar el desarrollo de la zona r~arfil-Yer 

babuena. 

La construcción de una vía rápida, <]Ue rodease al cerro que divide las 

dos caAadas, fomentaría el desarrollo natural que trae a sus alrededo-

res una obra de tales características .. Similarmente, si .se optara por 

desarrollar la zona Marfil-Yerbabuena, se comunicaría· también por me--

dio de una gran avenida. 

El plan de fomento industrial comprendía acciones de construcci6~ de • 

_____ :_'=--~--· ___ _:._ _______ _ . . . 
···----------~--------- ··- ------··-::- -------~-- ---.-----:-~- -----~- .:..~--- - -- - _: ___ -



una ;¡o na industria 1 a 1 a qUe se dotaría de 1 a infraestructura y equi ~e 

pamient6 urbanos para alojar a los trabajadores. 

ZONA INDUSTRIAL La construcción de una zo.na industrial coadyuvaría, -

por una parte, al fomento del desarrollo artesanal de la reg.ión y, pOi' 

la otra, proporcionaría un medio efectivo para resolver el problema .de 

la capacidad instalada de la ciudad, al dotar a los trabajadÓres radi-

ca dos dentro de di e ha zona. La ubicación podría ser en 1 a nueva ci u.-

·dad o en Marfil-Yerbabuena .. 

. ,">' 

Las alternativas analizadas surgen de la combinación de las acciones·-

anter"iormente mencionadas y resultaron ser un total de 72. 

EVALUACION DE ALTERNATIVAS 

., 
En estas circunstancias la selección de una altern·ativa no resultaba 

ser una tarea facil ya que se deseaba la satisfacción de vários aspecc 

tos, algunos de ellos en conflicto y cori la incertidumbre ~n cuanto a 

·-.::· • <'. :. . .·. ·- ' . :~ 
.:L~ . .:~-~~-~:..:. _:_ ..,____~---.;.....: _ __: ___ ~ .. :....:·.~: ____ :.c. _____ ~__:-, __ :.J_...._._Jj ···-·-·-----··-·----~ __ ... ________ .. __ ._ ____ · .... · ...... c •... ~.'-.: 
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la efecti~idad que se logra.con cada alternativa. 
' . 

La evaluación de alternativas se llevó a efecto mediante análisis de deci 

siones lo cual permitió la incorporación de aspectos sociales, económicos, 

políticos y técnicos; así como un análisis sistemático de sus implicacio-

nes . 

. MEDIDAS DE EFECTIVIDAD. En función de los objetivos y a fin de poder cua!!_ 

tificar el grado de satisfacción de los mismos ante cada alternativa, se 
':/ 

.seleccionaron las siguientes medidas de efectividad: 

COSTO asociado a cada alternativa 

CAPACIDAD DE ABSORCION del ndmero ·de habita~tes adicionales a lo~ 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 industrialización 

incorporado a la producción de artesanías.' 

Ir·1PACTO INSTITUCIONAL medido como reflejo de la imagen que obtendría el 

'. ' '·:·1 . ,·, 

--~--·-----·-· ___:, __ -___: ----- --~ .. ----- -----~--- ., . 
---: ~: ~-:-:-:.- -:.------ - .. :_-.-.= 1 ---=:-::-:-.:. -- ~-;-:'-.--~- . ·-. ·-'-"· --~ .. -•-.-...... . 



i 
1 

1 

! 

' ' 

' ' 

., 

·' 

. ¡ 

- 11 

gobierno al optar por cualq~icr 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 desarrdlla~. 

EFICIENCIA ADMINI?TRATIVA. La ubicación centralizada de las oficinas gu--

bernamentales y~ disponer de fácil acceso a ellas repercutiría en é1 me---

joramiento de la eficiencia administrativa, se me01na como un 1ncremen1:o 

porcentual de eficiencia asocipda ·a cada al·ternativa. 

GENERACION DE EMPLEOS se cuantificaría como porcentaje de sobre-incremen-

to de 1 os emp 1 eos generados en 1 a 1 oca 1 i dad1
• 

DETERIORO ECOLOGICO medido como un porcentaje de deterioro. 

En el siguiente esquema se muestra esquemáticamente la estructura del· p1·o_ 

bloma, en €1 aparecen como insumas las 72 altcrnativas.y como product?-

1~ evaluación de cada una respecto a los 10 objetivos planteados. 

. : .. 
:_~ . 

' 1 • 1 :. • " . . . ;' ·. .. . . .· . . . ' . . . 
C.-~~----~----l-~ .. -.-: --.....--!. _____ ..._. ____ .. --.; _____ :-~-·-·-·· ·---'-·----~-~----·....:--------·------ .• _ _ :·.c. ..•.•.• l... ___ _:_ __ --·--------------···-·......._-'--'-~_:_,_,..,_. ___ ---~- -<·.::.: .· __ _._ ____ _ 

'··. 
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HIPACTO DE L/15 /IL TERNATIVAS SOBRE LAS I·IEDIDAS DE EFECTIVID/\D .. 

Ante la incertidumbre de precisar el grado en que' cada objetivo sería sa, 

. ' tisfecho_ por cad' alternat1va se recurri6 ~-la definici6n de funciones de 

distribución de probabilidades para cuantif,icar el impacto de cada estra-

tegia sobre las medidas de efectividad. 

En las siguient~s figuras se ilustran las grificas de algunas de las dis-

._,_!t..--.!---- .J_ -·--L-L.:,.!.J-.J -L.¿.~--.!.J--· 
.,.¡ ,..,...,..,., ....... ~... ... ~"""~,. t"'v ........... ,, ,...,...,~... ............ ~_ .. , ........ _.. 

PREFERENCIAS RELATIVAS 

_La selecci6n de la mejor alternativa se condic-ionaría además a las prefe-

'rencias del tomador de decisiones sobre los impactos en las diferentes me 

didas de efectividad. 

1 .. : 

¡ ·. Así se 11 evo a cabo un análisis que permi ti 6 enmarcar dentro de una ese a 

la de utilidad previamente definida, el valor que se asignaría a diferen- · 

'· 
1' ¡ tes situaciones-con una misma medida de efettividad. 
! 

.. 
Utilizando la met?dología expuesta se obtuvieron los valores expuestos en 

1 a tabla l. 

. ' • 
--------'---~---

. _, .. 
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ANALJSJS DE SENSIGILIDAO-

.. 1 ¡ 

Se buscó identificar y evaluar el efecto de la utilidad relat,iva esperada 

de variaciones en las medidas de efect,vidad. Ello se logró variándo cada 

medida de efectividad en forma determinista y por separado para cubrir el 

rango del mejor a peor valor. 

CONCLUSIONES 

A continuaci6n se citan_ algunas .de las más· relevantes. conclusio~es que ·se 

UULUVIt:f"UII á ~Qf'LII' Ue' Id eVdiUdl.IUII Ut: ctiLenJdl.ÍYct~; 

Las mejores alternativas plantean la necesidad de constru.ir la -" 

nueva· ciudad de Guanajuato, logrlndgse mayor efectividad que si -
\• 

se desarro 11 ase 1 a zona de Marfi 1- Yerba buena. 

En las 8 alternativas de mayor preferencia se recomienda la 

construcci6n del tunel. 

En las 6 mejores alternativas aparece la remodelaci6n de la Ciu 

dad Antigua. 

El optar por la nueva ciudad _o por desarrollar la zona Marfil'Y~r 

babuena o .no _llevar a c~bo .. ~·inguna r;t, las ,ac<;iones menciónad~s, 
: ... ' ·.-.> . ~. :• 

------~---..;.....:.:. ___ .,_.:..--~·-'-'--. ~-~ ~-:.i:_:.;_ __ !..._. __ ...:__ -~--~~.:..--~-"-:~---~---:-·--: __ _;:__:~_- :_ ·--~- ___;__, ___ ......_~ :·,:_ ....... _:__·-~~-:. '--·'''~·--··'-· ,_:::._, - .:_; ___ ·>.-L.L. 
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·se tiene una efectivid~ct mRYor cuor1do se considera la rcalizoci6n 

·del tunel. · 

Las v'entajas del empleo del enfoque de ~la Ingeniería de Sistemas en el -

. proyecto resultan evidentes 

Permitió analizar de manera integral el sistema y su relación --

con ámbito, al involucrar aspectos sociales, económicos, políti-

cos y culturales. 

Brindó valioso auxilio en la evaluación de acciones conjuntas al 

ternas que contemplaban objetivos :mal tiples contrapuestos. 

Permitió sugerir estrategias de toma de decisiones que pudiet·an_ 

usarse para escoger entre posibles alternativas segdn la disponj_ 

bilidad presupuesta] y otro tipo de restricciones.· 

Es una garantía de que las acciones parcial~s tomadas serían con 

gruentes con el objetivo integral del sistema . 

... . 
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PROYECTO: Llll1W1IENTO CARRETERO EN PUERTO V/\LL/\RTA 

- ·TUNEL C/\RRETERO 

La ciudad de Puerto Vallarta se. local iza ·en la costa de Bahía de Bande't-as· 

en el 1 itóral del Pacífico. Su mancha urbana se ubica entre la costa de.-

la. bahía y las faldas de la sierra, siendo -flanqueada po~ el río Cuale: 

Fntre los prcblemas enfrentados por la ciudad se cuenta el problema vial, 

nrortnno~n ~nr Pl ne~n forzado de la carretera-costera del Pa~ífico por-

el centro de la localidad. El tráfico de la carretera aunado al generado __ _ 

por los turistas y población local dar lugar a lentos desplazamientos en 

el área referida .. 
¡ ,' 

. Lo anterior creó la necesidad de anal izar· 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 ~e 

·la mancha urbana. En la trayectoria del trazo proyectado se interponía un 

cerro localizado entre los kilómetros 2+300 y 2+940; ante esta situación, 

;·.. . ,.¡ .. :; -_,;·. 

--- -------- -'--- -- --l---~ -_____ • ·:--'-·-- ~-~:--:----;-·;--_-;-·:.....,_ .. -;:--'-':'"·.:..:.:·~--:.:.-::-:;:~:-~.-:- .-.:·.~·:··-::·_:... _ _::--:-~---;·-----~-;- _; ___ ....;:_ ___ .......;._~------·-~~---~ .'.:..: . =~: _';; . ___ ..... :. 
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se presentaba la disyuntiva de efectuar un corte .o construir un tGnel. 

Con el objeto de resol ver la disyuntiva', se efectuó un reconocimiento ge.Q_ 

lógico para determinar las características litológicas y estructurales --

del tramo referido; y un análisis de factibilidad, lo cual condujo a la -

~ecisión de construir un tdnel .. 

La esdmaci ón de 1 costo y de 1 tiempo de construcción de un tGne 1 está en 

•. - • 1 

~lPO IO':Jl Cd~ u e 1 
... ·•- .,_ ... .~.. .... _, __ ... 

:"::IUl:'":::tlAC:iV .Y UC IU ¡h,.o..,.I.At,..,._...._.,.. 

,aleatoria de muchas de las actividades ·en el proceso constructivo. Por -

'•, 

lo que, es necesario efectuar un cuidadoso anáfisis que permita súgerir -

las propiedades geológicas del subsuelo, tómando en cuenta, de manera 

explícita, la incertidumbre inherente a su definición y a su ubicación. 

Se buscaba determinar el costo directo y el tiempo de ejecución de un - -

túnel, considerando la naturaleza aleatoria de las propiedades geológicas 

del subsuelo y del proceso constructivo. 

La metodología utilizada incluy6 .t~cnicas de probabilidades subjetivas v 

: ___ ------~-- --~-~------
--- ____ . .:.._:·_ -----· . . 
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de simulación tipo ~lonte Carlo pai·a estimar las distribudone~; del tosto 

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 !Jr.Q. ·. 

~. ' 

piedades· geológicas del _subsuelo. En segundo lugar, se determinan lis -

·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 tdnel. Por Qltimo, para ca, 

da perfil, se encuentra el costo y el tiempo de ejecución de la obra. 

Cada pérfil t:epresenta una interpretación pos i b 1 e de 1 as condiCiones ge.Q_ 

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 PROGABILISTICA DE LAS CONDICIONES GEOLOGICAS 

La descl"ipción p:·obábi 1 istica de, _las cara·~teristicas geológicas del sub-
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suelo considera dos áreas .de .incertidumbre: la asociada a sus propieda-

des litológicas e ingenieriles; y la asociada a su posible ubicación· a -

lo largo del túnel. 

Unidades Geolóqicas'.- El término unidades geológicas agrupa la clasifj_ 

cación de los diversos tipos de roca que ct>n sus características inge--

nieriles de interés, se pueden encontra~ durante la con~t~ucción de un.· 

túnel. 

Para el caso que nos ocupa; los estudios de las caracterfsticas litoló-
• ¡ 

gicas y estructurales del subsuelo indican ~res tipos ~e unidades_geol~ 

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 presencia de --

agua, producto de escurrimientos, ya q11e, como-se menciona en el inci-

so de Jntecedentes, la cuenca del río Cual e cruza el libt·arniento carrc-

tero por e 1 . 1 a do de 1 portar de 1 ¡¡ sal ida del túnel. 

.... ______ _.: ______ -:"":--::~~ =----- -;.-· __ ·..._ ___ .·. 
. ... -· ,;-· 

----~-~----_.:,~·-·-.-::_ ___ :....:. ___ ~~ ---~~---~------~- ·- _:__;--"·'-- --------- ·'-. .::..:,_,. __ ;·· __ . __ : _< 
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En la siguiente figura se muestran l~s .unidades.geoló~icas por medio de · 

un árbol de decisiones. En las ramas del árbol se anotan las caracterfs 

ticas o·parámetros de las unidades con su correspondiente probábilidad-

· de ocurrencia. As f como 1 a probabil i ¡:lad de que un estado geo 1 ógi co, 

combinación particulill" de pa¡·árnetros, se presente.· Estas probabilidades 

definen la funi::i·:ín de di stri buci ón .de los estados dentro de 1 as unida des. 

Las distribuciones mostradas en la figura corresponden al portal de la ~-

entrada del túnel. 

. ' 
·' 

Además, de los parámetros mencionados, se esperan 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 de 1 trazo del túnel permite manifestar -

la incertidumbre de la ubicación de·las unidades geológicas. Uri segmen~. 
'·' 

to es una porción del túnel dond~ una o m~s ynidade~ pueden ocurrif, pe-

. -~ 

. . \:·. (' ... : .: 
:.......:.. _,_L.:...:.._· . , .· __ . ___ )_ ____ .~ ·--~-~-.:.~.-:.-"·:~._2~:,~~- ~------~~,-~.: ... -:.:-~ .-~-·-::...·-.. _._•·::-:-----:-· -·-:---"----:---- --~: __ -¿.:..~..:.:..:._._.:·.· .. ~---~:~-:-~ . ..i~~~.:: -·~·····-·e- . . . . ;:· ~ . . ' . 
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ro es una simulación· particular del perfil solamente una de ellas puede -

presentarse. 

En el proyecto de Libramiento Carretero Puerto Vallarta, la. longitud del 

túnel (640 metros) se dividió en cuatro segmentos de 160 metros . 

. La ocurrencia de las unidades dentro de lps segmentos se define mediante 

mediante probabilidades determinadas con base en lo·s resultados obtenidos 

mediante el reconocimiento geológico. En la siguiente figura se muestrán 

las. funciones de distribución para la ·asignación de las unidades geológi-

cas a cada uno de los segmentos. 

Es conveniente hacer notar que la presencia de diques de estructuras plu­
' 

tónicas se sospechaba únicaMente en los segmentos 11 y 111, siempre y- -

cuando la unidad geológica encontrada fuera arenisca. Por otra part~. el 

hecho de que en el segmento 11 se encontraran diques modificaría su ocu--

rren¿ia en el s~gmento 111. Lo anterior, se desarrolló dentro del mar'·· 

co de un proceso mar~oviano en un paso.· 

., .· 
---~----"----------

20 

'----'-.. .. -- ·-
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La presencia de ·grietas rellenas de drcilla se sospechaba con igual pro-

babilidad en todos los segmentos, si la unidad geológica predominante 

fuera arenüca. 

· DESCRIPCION PROBABILISTICA DEL PROCESO CONSTRUCTIVO 

La descripción probabilfstica del proceso constructi~o ¿onsideraba· dos -

fuentes de incertii:lumbre para estimar ei costo y el tiempo de desarrollo 

.. de las actividades involucradas: ·la asociada a las propiedades geológi-

cas del subsuelo y, ·la aso~1ada ·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 c6nsiderando las dos ·fuentes de --

incertidumbre, tanto la dependiente.com6 la independiente de las propie-

dades estructurales del subsuelo .. A partir de estas distribuciones se -

. . . 

simuló un proceso cons'tructivo para cada uno de los segmentos en les quf 

', ' ~ .. . ~ .. 
·''· ., 
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se dividió el tanel. 

Las actividades conside~adas en el proceso constructivo del tanel carrete­
¡ 
t 

ro que nos ocupa .son: excavación, bombeo de agua, apunta 1 ami ehto y re" 

vestimiento provisional. A continuación se muestran las funciones de dis 

tribuci6n de probabilidades del costo y del tiempo de construcción .je un -

segmento para el estado geológico: Arenisca intensamente fallada y fisu--· 

rada·, nivel alto de agua y presencia de diques de estru-cturas plutónicas y 

de gr1etas re1 1enas oe a•c11 1a. 

SINULACION 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 1 i dades. 

Para determinar los perfiles geológicos se aplicó el método de Montecarlo 

en cada uno de los segmentbs del tOnel. Prirnerb para definir la unidad-

'· 

geológica; después para establecer el estado dentro de 'ésta y, por Glti-

·-----~. ----:---'___,_. ___ . __ 



- 23 

mo, para tomar en cuenta l¡1s propiedades adicionales que se e:;pe1·a encon-

trar, como· los diques y las grietas. 

Antes de asignar la unidad geológica ~e tomó en ~uenta la dependencia en~ 

tre segmentos, ap.licando la matriz ·de tt·ansición en un paso .. De esa ma--

nera cuando s~ analizó un s~gmento, se verificó si sus caracteristicas ·de· 

pendiandel anterior, a fin de garantizar, durante la simulación, que se_ 

respetaban los r~sultados obtenido~ de las estudios geológico~ 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 perfilés simulados fue-

de 2,500. 

El número de répliccs obtenidas permite·analizar las desviaciones de. las 

funciones de distribución resultantes d~ la simulación respecto a las d~--

finidas por medio de probabilidades subjetivas que sirvieron de insumo. 

A continuación se grafican ambas funciones dP. distribución (la empil'ip 

. _.. 
\, 

-,-'--.~l....o.. ___ . --'--'·--· ~--.:~ .• ...:._1_, ___ . ·----·---·------------~---- ~--'-'--:-:--~---· ...:... .. ;, ___ ~~---...:.·--~--:-:...:... ___ _ 
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y la lnuestrul) pura la unid~d gr.o\iífJica arenisco corresporidiente ;:¡ los -

re.sultados de. su asignación al cuarto. segmento del túnel. Se seleccionó -

¡ 
esta unidad'por set una de las que ti~nen mayor dispersión y probabili~a--

des muy altas para algunos de los valores 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 ést,e análisis; se estudió el comportamiento de la media, des- -

viación estándar· y coeficiente de variación, a través de. las réplicas, de-. 

terminándose la desviación relativade.estos ·valores respecto a los emp~t·j_ 

cos. Posteriormente se muestran grlficamente.estos resultados y se.puede_ 

observar que, a partir de la simulación 1,600, se obtiene un nivel d.e con-

Yergencia aceptable. 

SIMULACION DEL PROCESO CONSTRUCTIVO 

La simulación del proceso constructivo tiene como ir1sumo a las. funciones ¿2 

distribución de probabilidades del costo y del tiempo de ejecución de los 

actividaaes 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 s\m~larón.las ope~aciones de construcci6n en los seg--

mentes del tGnel. A partir de las unidades ~eol~gicas q~e componían el --

perfil se seleccionaron las distribuciones del proceso const~uctivo que ·les 

correspondi6 y se determin6 para cada segmento, el cósto y. el tiempo· de 

construcci6n. 

Los resultados de la simulaci6~ son- las funciones de distribuci6n de las o 

' ·. probabilidades-del costo Y del ~iempo de construcci6n del tGnel. Las dis-

otribucio.nes son, en sí 'mismas; indicadores de la incertidumbre involucra-da 

en la estima~i6n de los costos y de las duraciones.del proceso constructi-

vo. 

A continuaci6n se muestran las distribuciones resultantes de simular la --

.construcci6n del tOnel para los 2,500 perfiles obtenidos anteriormente. 

El núme¡-o de l'éplicas permiti6 obtener un buen indicador del costo y del o 

tiempo rriales requeridos para la ejecuci6n de la obra, 

.. , .. 
¡_ ........._. _______ _:___-:-:·- .. ~_:_-=:--:-;-:-~.--:· __ ,0·· -. -.-. __ e __ ...:....: ___ ·. ___ ·._:____:_ .. -: .. ·, .. , .... , _, .. 
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La media del costo de construcci6n f~e d~ $ 50,332,125.00, con una desvía-

ci6n estándar de S 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 ejecuci6n fue de 385 días, con una desviaci6n están 

·dar de 21.8 días y un rango de 315 a 480 días. 

~NALJSJS ESTADISTJCO 

R~sulta i nte'resante estudiar· cuidadosamente 1 as di stri buci ones de 1 costo y . 

del tiempo de'const~u¿ci6n. De la inspecci6n de dichas distribucio~es, se 

obtuvieron los siguientes intervalos de confianza: 

Costo de construcci6n.- Para un nivel del 90% el costo se estim6'entre-
1> 

los valores. de 42 y 61 millones. Para el 80% el costo se situ6 en el in-

tervalo de 43.4 y 58.8millones y para un nivel del 70%· entre 44.8 y- --

57 millones. 

Tiempo de construcci6n.- Para un nivel de confianza del 90% el tiemco 

está comprendido entre 345.5 y 424 dfas. Para el 80% ·está,entre 356 y-

.. ' ~ 

·-----~--.:...... _:_ ____ __; _ _:__ ___ ~-,-· ~'-------::-- -- ___ _i ;------------ -- ------------
1;. 
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415 días y para el 70% el intervalo-se define entre 362-y 408 días . 
• ' 
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El análisis anterior permite cerrar e 1~ i nterva 1 o de 1 os pos i b 1 es va 1 ores -

del costo y del tiempo y, a su vez, precisar--la estimación.- Sin embargo,-

confonne se cierra el intervalo se incrementa el grado de incertidumbre 

sobre el valor real. Lo anterior representa el grado de riesgo que seco-

rre en la fonnulación 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 estimación del costo directo y _del tiempo están 

- directamente relacionadas con la incertidumbre inherente a las ca--

racterísticas geológicas y del proceso-constructivo. 

Se obtendrá mayor precisión y por ende, se reducirá la incertidum--

breen la medida que se tenga mayor conocimiento_ de las probabili--

dades del subsuelo.-
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Por su parte, el proceso constructivo presentagran 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 

maci ones. Por l.o que res u ha 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 ~e las que destacan: 

Permite analizar de manera integral el proceso constructivo del -

proyecto, al involucrar todos sus componentes y ·su relación con -

el ámbito. 

Complementa 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- -

1

' . . . ·: .. ·. '·. . 
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ciencia de la computadora. 

. ~ .~, 

t.P i · 

Auxilia en la ubicaci6n preliminar y en los estudios de.factibili. 
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PAPEL DEL ENFOQUE DE S l STEf.l,\S EN LA . 

SECRETARIA DE.COMUN!CACIONES Y-TRANSPORTES 
1 

Los si~temas de Comunicaciones y Transportes confribuyen en los órdenes·~ 

social, económico, polftico i cultural á.la integración nacional, a una -

confirmación de. nuestra identidad como ·pafs·y al ejercicio de nuestra so-

beranfa. 

tégica del sistema integral de transportes, por su impacto en los cosLos 

de producción y distribución de bienes ·y servicios a los que les agrega -

valor, al disp.oner de ellos en el punto y momento que son necesarios. 

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 particip~ción de. todos lbs habitantes en el desarrollo -

cultural y es instrumento imprescindible en la planeación y administraci6n 

de bienes y servicios. 
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Los atributos de sistemas integrales no son solamente una forma adoptada . ' 

·para dar congruencia a esta charla, son propiedades intrínsecas que se -

reconocen formal y oficialmente. 

El enfoque de sistemas es el modelo conceptual que ·norma las.actividades 

de planeación de. la Secretaría de Comunicaciones y Transportes. 

-En 1 a actua 1 admi ni straci ón, 1 a Secr·etaría de Comunicaciones y Transpor-

tes ha institucionalizado esta particular forma de enfrentar los retos -

¡'' que el de~arrollo de n~estro-pafs plantea al Sector al establecer la Di-

rección.General de Ingeniería de Sistemas, a la cual se le han-asignado, 

entre otras, las siguientes funciones: ,,·. 

'. :." 

I. Fijar políticas y directrices relacionadas con la Ingeniería de 
.. · 

. Sistemas, Informática y Teleinformática en el ámbito interno de 

1 a Secretaría de Comunicaciones y Transportes y en 1 as acti vi--

dades de su competencia en el Sector. 

II. Preparar la toma de decisiones nEdiante estudios de an~lisis d~ 

sistemas, de análisis de decisiones y de investigación de ope--

,, '· .. ¡ 
- _, ___ ;:..;¡ ____ ,_ 
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rae iones para apoyar 1 a fonnul ación de 1 os programas para e 1 de-; 

sarrollo del tran~porte y las comunicaciones. 

La Dirección General de Ingeniería de Sistemas. se integra por cUatro di-·.· 

.. 
recci ones de área: Dirección de Sistemas, Dirección de Operación, DV-, · 

rección de Infonnática y Direcc-ión. de ·releinfonnática; ·la Subdirección· 

Adm~n1strativa y delegaciones en cada una de ras 31 entidades. 
.. 

La D.G. I.S., no solamente presta los serv-icios de procesamiento 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 proyectos orientados por el enfoque sistémico. 

Finalmente, quiero decirles que estamos plenamente convencidos de la im--

portancia del enfoque sist~mico como herramienta conceptual ·para una pla-

neaci6n eficiente. 
• 
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. El sistema de transporte es un sistema complejo, por lo que 
se considera ne~esario··conocer primero :las caracter~sticas de este ti-. . ' . . . 

po de sistemas para p9.der valorar la utilidad del enfoqúe sist~mico .• 
! 1 !~· 

·' ' 
" 

' . 

I. CARACTERISTICAS DEL'' SISTEMA COMPLEJO 

Un sistema ~cimplepo, coi~cidiendo con Forrester 1 ,_ tiene l~_s 
características sisguientes:. 

. . . ' 

:l. Es· no intuitivo 

2; Es· _notablemente insensible a cambios en los parámetros 
.. ; · del· sistema 

'3. Es: reacio a variaciones en las· políticas · 
·..t. -

'' 
:4. Contiene'_ puntos. neurálgicos, a menudo en l_ugares in-:.· 

esperados 

5. Neutraliza esfuerzos correctivos aplicados desde fuera 
del sistema 

6. Frecuentemente reacciona a largo· plazo de manera opue.2_ 
ta_a como lo hace a corto plazo 

7. Tiende a:- un funcionamiento insatisfactorio 

· Compotr.t:anúe/Vtó 1!6 Iitt.t..U.tivo · · 

En los sistemas simples, la causa y efecto .están muy re la~ 
cionados tanto en el tiempo 'como en el espacio, pero ·cuando se consi-. 
deran los sistemas complejps en general. ·ya no es así; sin embargo, ·in 

' 

•' ,• 

.. '. 

•" 

' . 
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Ante estas características es necesario efectuar un proceso de 
planeaciiSn que anticipe las consecuencias de las acciones actuales, in­
volucre la decisión de controlar lo que es controlable y de no inquie-­
tarse por lo que no lo es y que·tenga la voluntad de sacrificar las ga­
nancias a corto plazo. La idea sería no sólo predecir el futuro, sino 
tratar de controlarlo, como dice Ackoff2 : 

La· p.taneau61i ·eJ.> pJtOyeáa!t uit · 6u.tuJto: de.~.>eado y·.e.o~.> ·meiüOI.> 'pa­

JUt c.onóegiú!tlo. Este P• oceso de planeación es posible obtenerlo con -
el enfoque sistémico. 

2. ENFOQUE SISTEMICO 

• Se considera, de acuerdo con Churchman 3 , qué un sistema es un 
conjunto de partes coordinadas para lograr un conjunto· de metas; 

El enfoque sistémico consiste en representar una situación·co 
mo un sistema para 'poder analizarla y proponer soluciones. 

Este curso se ha diseñado para ejemplificar este enfoque que 
nos proporciona una visión amplia de los problemas. 

Se presentar~ primero la problemática global del sector tran~ 
porte, comparando cómo ha funcionado con respecto a ·cómo nos gustaría 
que funcionara (metas u objetivos). 

Conocida la problem~tica,será necesario efectuar·su diagnóst_i 
co, es decir, detectar los p~ntos neurálgicos. Se mostrará una metodo 
logia ad-hoc. para ello: la Dinámica· de Sistemas. 

Después de detectar los puntos neurálgicos (ias oportunidades) 
. 1 

habrá neces~dad de concentrar los recursos en ellos. Para poder efec-

--------~--· --------~-----·---------------·----;, ________________ ~--~------"=-----:__,, _________ ~----·-'---------------- ------ ----· -, 
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tuar esta concentración, :Se requiere generar Y evaluar opciones de solu 
citin. Para poder genera~ y evaluar estas opdones, se presentan las -
técnicas de optimización;y de simulación. 

_, 

' 

Cuando se tienen evaluadas las opciones y se tiene un solo ob­
jetivo, la selección de la mejor es obvia, pero si no es este el caso, 
se requerirán herramientas como la que se estudiará: el Análisis de'De 
cisiones. 

' Seleccionada una opción, se deberá 
que programar, presupuestar y controlar sus 

ilnplantar, es decir habrá 
actividades. 

Finalmente, se 
transporte intermodal y 
utilizado este enfoque. 

hablará sobre la operación: la logística, el -
los puertos, así como'aplicaciones donde se ha 
' ' ' 
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l. INTRODUCCIÓN 

. Dentro del enfoque de sistemas el' diagnóstico consiste en comparar 
la realidad con lo deseado y si son fuertes las discrepancias;, determi­
nar sus causas. 

Presento a continuación lo que escribió Víctor Zárate (1) en sus -
apuntes de·clase del Dr. Felipe Ochoa del M~todo de i~s sistemas. 

"V-ia.gno.6:ücM. u · deteJunúu:itt el utado del .6.ú.:tema ac;tu.a!, ~ p!a.r!- · 

:te.M cau.iM po!t !M cwU'.u .6e encue~ M.í: y de(yí.IÜJL !M !telauonu que 

guMdan !M. palt:teA del rnú.riiO. 

"Vitectad0.6 .f.o.6 p!tOb.f.emM, U .{.den:ti.n.{,can en uta nMe .f.a o !M ca 

denM caU.6a-enec:to, Uegt!ndo~.>e h.Mta .6U.6 áU-imM Wcu caU.6a-olúgen, -

no p!tec.ú.amen:te polr.que .6 e coM.{.de.JLen a éó.t:M como .f.o.~¡ ma.tu dit .6.ú.:tema 

a comba:t.{.lt, .~¡.{.no po!tque el.eo maltea !M :u.m.u:a.c.{.onu o a.tcancu de .ea· ú 

gu.{.en:te nMe. 

"La Clt~v.{.dad del genelta.t.ú.ta vuelve a .6elt un el~en:to áundamen" 

ta..e palla .ea ejecuu6n de u:tO. 6Me. Un ejemp.to .6encA.Uo peno objetivo 

de .ea ap.f..{,cau6ii. de .ea C!tefl'Üv.{.dad como heJUtam.{.enta en el d.{.agn6L>:üco, 

.-:1 
¡· . ' 

,.,. 
' . 
: ·,;, 
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lo coM.t.Uttye,' e.f f..tgui_ente cM o: 

mM de CÜ6entvúa en. e.f R1o Blf.a.lio. 

El pJt.ob.tema de.t'. glta.Yt itúmeJto de en6'0:_ 

.Vie. aM.Ut..U de.t pJr.ob.tema <1 e ob;ü~ . 

ite como "!LuuUado u.n a.e.t(Úmo .&lcü.ce. de. e.n6eJtmo<l de ·cü.6e.ntvúa e.n. la<~· . · . .. -

cU.6eJte.ntu c.t.(¡¡,¿cM; gJUtn. au<~e.nc.ta. a la<~ ucitefu~ y <1ilio<1 de. .:tJuLbajo, 

etc.. Ve. .e.a eva-eua.c:,wn· e.x.:.po<~.t,. obv.úune.nte. <le conc.tuye. que. e.t <~iÁ.tema · 
no u.tá maJtc.hdndo . adec.ua.damente.. E.t V.W.gn6<1Uco tiene. como . o bj e..to de~ · 
¿,aM.o.e..e.dJt .ta cadena eauM~e6ec.to paJ¡.a que pÓ<I.t~Jr.meiU:e M -i.denü64{ue 

u.na opú6n de doMecú6n o mejoJtam.{.ento paiLa. cada uno de .to<1 u.tabonu 

de fu cadena (Ve/!. á.{,gUif.a.) ." . 

11 Una plt.{.melf.a. v.U-i.6n de.t p!tob.tema UevMJ.a. a .e.a conc.tuú6n de que 

· §6.to un .upe~.ta en .e.a ma.teJt.{.a poc/Júa Jtuo.tve!Llo, <1-i.n embaJtgo, a.e. 
ob<~eJtvaJt m<fJ.. de.ta.e.ladamen.te .ea co11.6.tltucú6n de .e.a cadena C:aU<Ia~etÍec.to 

puede cü.6üngulM e que no u necuM.<.a. .e.a pltuenc.{.a de cü.cho upec.ta.-~ 

.t.u.ta, <1-i.no luu..ta e.n .e.a e.taboJtaú6n de opúonu ya muy conCJte..ta.ó como 

e.e. fueño de una p.e.an.ta po.tabilizadoJi.a. Ve hecho, u.te p!tob.tema puede 

-6e!L Jtuue.t'..to pOit un gen~.ta de mane.!Ui m<fJ.. ¿,a.t.{.-6 6ac.tow, ya que e.e. 
p!t.{_me!to con <~u caJtác.te!L de upeúa.t.u.ta conc..i.u.Vú.a Jtdp.{.damente que .ea 
¿,ofuú6n <le encuent.Jta en .e.a coM.tltucú6n de .e.a p.tan.ta po.tabilizadoJta, 

< 

o.tv-i.dándo<~e de ·.tM o.t!LM opuonu, <1-i.endo que no necuaJt.úlmente puede ., 

u.ta!t en .e.o coMe.c.to. Ef. 6-U.tem.u.ta ob6eJtva .e.a cadena Cau<la~e6ec.to e~ 

mo un p!tocuo en que cada e6ec.to po<~ee una cau<~a Y. u.ta úU.úna u e6e~ 

.to de o.tlta caU<Ia. . E.t -6-U.tem.u.ta no colt.ta .e.a cadena aJtb-i..t!taJt.úune.nte p~ 

Ita UegaJt a una 60-f.ttú6n, 6-i.no que -i.ndaga luu..ta .tM cau<~M que coM-i.de · 

Ita úU.<.mM • " 

Para la determinación de las cadenas .causa-efecto es muy útil el 
enfoque de Din~mica de Sistemas que se presenta a continuación: 

.. 

' .. / : . 
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GRAN NUMERO DE ENFERMOS 

• DISENTERIA 

EL AGUA NO ES POTABLE 

LA FUENTE (EL RIO) NO Es· 
POTABLE 

AGUAS ARRIBA LO CONTAMINA 
. UNA PLANTA METALURGICA 

LA PLANTA METALURGICA.NO 
POSEE PLANTA DE TRATAMIENTO 

NO TIENE MEDIOS ECONOMICOS 
PARA INSTALARLA 

. ... ·- .-~ .. 

. OPCIONES 

DISTRIBUIR MEDICINAS EN LA 
POBLACION 

INSTALAR UNA PLANTA POTABILI­
ZADORA 

BUSCAR OTRA FUENTE DE ABASTE­
CIMIENTO 

BUSCAR OTRO AFLUENTE PARA LOS 
DESECHOS 

• QUE INSTALE UNA PLANTA DE 
TRATAMIENTO 

QUITAR LA PLANTA METALURGICA 
O SUBSIDIARLE UNA PLANTA DE 
TRATAMIENTO 

CADENA CAUSA-EFECTO DEL PROBLEMA DE DISENTERIA EN EL RIO BRAVO 

. . . ---- -···-------------------------------~-----------·-------·-·------ --------------·----·--··-- -----
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2. ENFOQUE DE DINÁI~ICA DE SISTEMAS 

La parte central de un estudio de Dinámica de Sistemas no es un 
sistema, sino un problema.·· Los problemas tratados desde la perspectiva 
de Dinámica de Sistemas tienen cuando menos dos rasgos en común: son -
dinámicos y surgen en sistemas de retroalimentación. 

Un problema es dinámico si involucra cantidades que cambian en el 
tiempo. Por ejemplo, la.población, los kilómetros de carreteras, etc. 

La retroalimentación es la transmisión y regreso de la-información. 
Por ejemplo, un sistema de calefacción prod~ce calor ~n una habitación. 

, Un termostato conectado al sistema, regresa información sobre la temp~ 
ratura del cuarto al sistema, encendiéndolo o apagándolo y, por tanto, 
controlando esta temperatura. Juntos, el termostato y el sistema de -
calefacción, forman un sistema de retroalimentación. 

Un circuito de retroalimentación es una sucesión cerrada de causas 
-,> e fe e tos, una ruta cerrada de acciones e información. Por ejemplo, un 

sistema de control de inventarios. Los envíos bajan el inventario, ca~ 
yendo a algún nivel deseado, alguien en el almacén coloca pedidos que -
producen la subida del inventario. La información {el inventario ac-­
tual) se transmite (al departamento de pedidos y después a los product~ 

. . . 
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res) y eventualmente regresa (en la forma de artfculos que reciben en 
el almac~n). Ver la figura 1.1. 

Un sistema de retroalimentación es un conjunto:interconectado de 
circuitos de retroal imentac.ión. 

Tradicionalmente, cuando se descubre un problema, se reflexiona -
sobre' él, se desarrolla un.plan y se actúa acorde con el mismo. Usual 
mente, se olvida el hecho qúe nuestra acción altera el estado del sis­
tema, como sugiere la línea punteada en la figura 1.2:, lo que da como 
resultado una nueva comprensión del problema o quizá un conjunto nuevo 
de problemas que deben atacarse. Considere, por ejemplo, el problema 
de administrar un ~rea pública para recreación como un parque natura], 
un lago, o una montaña para escalar. Mientras más y más personas des~ 
cubren las delicias de acampar y caminar en tales áreas, la administr~ 
ción tiene un dilema: cómo proteger y preservar el carácter y belleza 
natural de un área y al mismo tiempo hacerla disponible al público pa­
ra que la goce. Se puede ver la situación tal como se presenta en la 
figura 1.3. Esta visión carece de la perspectiva de retroalimentación, 
sugiere que una política razonable para minimizar el daño ambiental,y 
preservar la calidad de las experiencias de los visitantes es tratar -

.de aumentar el área de contacto y los servicios proporcionados por el 
parque. (Animar la utilización de veredas poco usadas, hacer más ver~ 
das, construir más áreas para acampar con baño e instalaciones para·r~ 
colectar basura, proveer instalaciones educativas como centros apoyados 
por guardabosques experimentados, etc.) 

Aunque algunas de tales políticas pueden ser necesarias y deseables, 
la perspectiva que las ·generó es inadecuada. Se han ignorado los efec­
tos de retroalimentación. Por ejemplo, el valor de la experiencia vivi 
da tendrá un efecto obvio ~obre el número de visitantes, como se muestra 

··-·----- -·--~---. ----~---------...:_ ______ : ______________________________ ~--......:----- ------- ----------------- ----- ··--·---- . -··-----~---------------· - ---- --------------------- _____ , ___ _ 
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en la figura 1.4. La conslusi6n de aumentar servicios ya no es tan 
clara. Un aumento en los servicios eleva.el valor de la experiencia, 
lo que incrementa los visitantes por año, acrecentando el amontonamie~ 
toque amplfa el daño ambiental y disminuye el valor de la experiencia 
vivida. Las implicaciones a largo plazo de la política de ampliar ser 
vicios ya no son tan evidentes como lo fueron en la figura 1.3. 

Los circuitos de retroalimentación se dividen en dos categorías: 
los positivos y los negativos. Los negativos están buscando una meta y 
tratan de negar cualquier desviación de ella .. Se muestran tres ejemplos 
en la figura 1.5. Los positivos amplifican las desviaciones producien­
do el creci~¡~iento. Se presentan tres ejemplos en la figura. 1.6. 

La distinci6n entre los circuitos de retroalimentación positivos y 
negativos se captura en la historia del cobertor eléctrico mal conecta­
do de l~ figura 1.7. 

Los problemas reales están formados por circuitos positivos y neg~ 
tivos acoplados; sin embargo, se ha observado que se responde a estos 
problemas como 

.simplificados. 
si fueran sistemas negativos de retroalimentación muy -
Algunos ejemplos son: 

P r.o.b l.e m a 

Cosechas dañadas por plagas de insectos 
Congestionamiento en el tráfico 
Crimen 
Aumento·en·los·costas· 

Res'puesta 

regar con insecticida 
construir más carreteras 
contratar policías 
fijar los precios· 

Los problemas reales ~menudo son tan complicados que comprender -

·-~--------------.;__ ____ ~----------------- . ----·------·--------------------------·-·---~- ---·-·-----~----------~--- .. ----· ·--- , ___________ .. ._-- ---- ---
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su comportamiento y predecir las respuestds a 
posible sin un modelo fÓn11al. La Din6mica de 

7 

diversas políticas es im 
Sistemas procura proveer 

la comprensión de sistemas complicados de retroalimentación a fin de -
diseñar políticas que funcionen para mejorar el comportamiento del sis 

tema. 

Se parte de que el "comportamiento dinámico es una consecuencia de 
las estructuras de retroalimentación del sistema" y, por tanto, se. bus­
can dentro de él las causas de su comportamiento y no se piensa que sean 
responsables los agentes externos. 

En la figura l.S., se presentan las etapas para atacar un problema 
desde esta perspectiva, comenzando y terminando .con la comprensión de -
un sistema y sus problemas. 

3. CONCLUSIONES 

• Para resolver· un problema, se requiere tener un conocimiento in­
tegral del sistema en el que se encuentra inmerso . 

. Es más importante la eficacia ·que la eficiencia. En otras pala­
bras, es preferible detectar ]os puntos neurálgicos y oportunidades y a~ 
tuar sobre ellos que tratar de resolver·eficie~temente todos 1os proble­
mas que surjan. 

El futuro lo forma~os con nuestras acciones de hoy, por lo que -
éstas deberán efeCtuarse pr:eviendo balanceadamente sus efectos a corto, 



mediano y largo plazo. 
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DETERMINACION DE LAS POLITICAS OPTIMAS DE INVERSION EN LA RED 

CARRETERA DE LA ZONA CONURBADA CENTRO 

RESUMEN 

"En el informe se discute la metodología empleada y los resultados obtenidos 
en la determinación de las políticas óptimas de inversión en la red carreter<1 de 
la zona conurbada centro con la finalidad de minimizar tanto los costos de Cf):1s 
trucción cómo los sociales de operoción. --· 
La metodología consta de dos partes: .la primera es un modelo de programacifJn -

. lineal que minimiza los costos sociaJ.os de operación para cada posible configu·· 
ración de la red carretera bajo estudio y la segunda es un modelo de programa­
ción dinámica que determina la distribución óptima en el tiempo y en el espi\clo 
de 1 as inversiones~·. 

INTRODUCCION 

La presente discusión tiene como finalidad ilustrar la metodología usada en el 
proyecto "Determinación de las Políticas Optimas de Inversión en la Red Carre · 
ter a de la Zona Conurbada Centro". Este proyecto surgió de la necesidad de -: 
resolver el conílicto actual y futuro de la red carretera en la zona centro dd -
País. 

Se consideró el i.mplantar un modelo que reflejora el comportamiento del sist";·· 
ma carretero teniendo en cuenta posibles inversiones, de tal manera que permi_t"l 
determinar cuándo y d6nde realizar estas inversiones con el propósito que f:l 
costo total, incluyendo tanto los ccist:o;> de construcción como los socir,.\ec; de 
operación, sea el menor posible en el horizonte de planeación fijado. 

En Suecia fue desarrollado un modelo con estas características poc Goran L'oc'f<J9ll 
dhal de la t,Jniversidad de Estocolmo, ¡)or lo que se decidió aplicarlo adaplá!;_::­

dolo a las necesidades propiciS del sü;tema carretero bajo estudio. Este r'"'d•olo 
está constitu!do por dos subsistemas, en.uno ·cte ellos se utilizan técnicas DtSJ 

pias de "le\ programación dinámica para determinar el lugar -Y el momento ck ce<dc, 
inversión y en el otro se recurre a la programación lineal para estimm eJ. ,_;ostD 
social de operación de cada red resultante de dichas inversiones. 

METODOLOGLZ\ 

Debido a la estrec:ha relación que mantienen todas las carreteras de la Z<)i~i:l 

·conurbada centro, las inversiones que se realicen se consideran interdepEnldi'Jr: 
tes ya qu,e el monto y el momento p2ra r<'alizar unil iJ?versión será intluenciado--

por el monto y tiempo de realización de· otras inversiones 

.... ---·-------------'----.·- .. ··------------- ------ --- ------ --- --- ----- ---- -- --··• ~ -~---- -- -- ·--- -• -•-• ~ ----··•·•C-----····--·--···-·• 
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l\1r lu antcrh.11' :ij~ (:nnsidt~r(l.a i.:..1!; difcrcnt.t::: CH\T1.:h~rtts como un:.t red, en la 
que, J¡Js denwnda:; ele tr(;fiGO son clcscrlti;~: por l<.1 rclaci6n entre los nodos 
y <jPf{cte las inversiones puedcen visuc\lizarsc como acciones que abren o <1!!! 
yrían tramos en la red. Así,· se pueden tener variaciones en la red carrete­

;;i'ra original, en donde ésfus serán producto de las diferentes inversiones P2 
/. sibles. 8)3e considera que las inversiones sólo se hacGn cada 5 años y que 

j J '' red no sufre modiÍicaciones en otro tiempo.~ 

La iníorrnación fuente está constitufda por dos partes, la primera es la de2_ 
tinada a alimentar el modelo de programación lineal y consta de los siguie]l 
tes conceptos: la red carretera considera, el costo social de opel'ación por 
vehículo para cada tramo (con y sin saturación);. las capacidades de los -
tramos antes de saturarse, la dumanda de vehículos entre odgenes y destl_ 
nos;. y las diferentes rutas utilizadas de un origen a un destino. Con esta 
informaci,)n, el modelo proporciona el mfnimo costo social' de operación pa 
ra. cada red carretera considerada. -

La segunda parte de la informaci6n fuente alimenta el modelo de programa­
ción dinámica y está integrada por: las posibles decisiones de inversión y 
su monto, períodos en que podrían realizarse las inversiones y el valor cte 
la tasa de descuento. Con esta información y con la proporcionada por el'­
modelo linecl (cor;to social de operación) el mo'delo dinflmico determina la­
distribución ó'ptimé\ en el tiempo y espacio de las inversiones. 

MODELO DE P:<.OCPJ\MACION'LINEAL 

En esta sección se desarrolla el modelo d8 programaci.6n lineal para determi · 
·nar la operución 6ptima·de cada red carretera posible en cada período calcu· 
lándose su co:óto ::cc·icü de operación: 

a) La red considerada est€1 aislada geogr6ficamente del resto del País. 

b) Cada carretera considerada se describe como un arco en una red. 

e) Cada alternativa de inversión se consid(Jra como un arco cerrado que ou<', .. 
de ser abierto entre dos períodos adyacentes. El tráfico durante cadi.l j)C .. 

rfodo tiené' que operar en la red abiertu dada~ 

• 
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d) Un nodo en la red es el lu9ar donde se unr~n dos o mf1s arcos . 

. e) Una cadena o camino es una secuencia de arcos consecutivos; sólo ,;e con 
··sideran los. caminos o cadenas que son económicamente factibles de us<:lf. 

f) La demanda de tráfico se puede definir como una relación entre dos nodos 
arbitrarios durante cualquier período. 

g) El flujo de un arco es el número promedio de vehículos que pasan por el -
arco durante un período. 

El costo social de operaci6n de cada tramo s,c,· c!iv.i• 1irl en cuatro partes princci 
pales: mantenúniento, operación dü 1-:J:•. ·;eh'iccúos, tiempo de recorrido y acc_} 
1:\.entes. El costo de mantenimiento es (:l ocasionado con este fih en cada tr~!:'· · 
mo, d costo de operación de los vehículos es el ocasionado por el desgaste· 
Su"rt'do por el •·c··'n'culo por tr""lns;i·a~~ ,.,,.~., ,-:,1 a~sto <·r·~-=-.--i·,-;:,r"t-· r::·-: -...-·,r·¡bl'-:-th.,':-) .1.. 1 .• _J.. • ..<- t ••... r.. _._ ~c., •:. , ... .....,_..l.,,. , • .t_ ~._.;,, •. . .... ~ ..... t~. 

Se-:: hizo uniJ. tra.ducci6n del ti8mpo de l'(;(;orrido de 1.1n c.:.:~:·Lom.•\vU por un C.•:co ::..1. 

unidades Íüonetarias 1 así como del costo que ocasionan los accidentes tanto 
3 los propios accidentados como al sistema cMr<'·)c•Jro. 

El costo de operación de un tramo, L .-en un }>2rioclD, t, depende del flujo qLcc 
circule por él; si se. representa a este flujo como xt. el costo social de oper~'! 
ci6n puede ser expresado como una función ct (XLl; ahor¿¡ este cos·co ger-.ccel .. 
mente crecerá cuando el flujo del tramo se incrementa, ya que se aumenté1,·ló 

9icamente, debido a conge>itionamientos 1 la probabilidad de sufrir accid8ntes, 
etc. 1 lo que conauc8 a una funci6n mon6tona creciente del tipo mostrado en -­
I:a figura l. 

Para hacer accesibles los costos sociales· de cada arco al modelo de programa 
ci6n lineal, es necesario aproximar la curva por medio· de rectas; para el antt:::. 
lisis sólo se consideraron deis segmentos de recta como se muestra en lé! Íigt,r_ 
ra 2. 

Esta aproximación trae como consecuencia la descomposición del flujo dG ''e­
hfculos que circulan por el tramo; así se tiene que xi 1 es el flujo de vehk.uJ.os 
sin saturación dnl arco L y esturá ·asociado con el costo cL1, mientras que -. 
xi, 2 representará el flujo .de vehículos con el arco saturado y estará asociiicle 
con el costo ciz. Con esto, el costo social de operación, aproximado,del·­
tramo en un período es dado por la cxpres ión. 

Ct xt + C't x:t 
Ll Ll '12 'L2 

·Como dada una red carreteru en un ·período· P.! objetivo es minimizar el C(lf~lü -· · 

social de operación total, da lugar a la siguiente expresi6n~ 

-------------
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· c;i (vt) 
JL "\.1 

FIG. l. 

Relación entre el flujo por arco y el costo social 

de operación durante el período. 

FIG. 2 

Aproximación lineal del costo' social de or;erac_ión por 

arco. 
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85tu minimizacl(>n estu ~;ujeta u derli,,; lfmitnclonc;s y condicione:;, 1.<1 pr1-·· 
meru esta relacionada con la-descomposición cld costo social de operación; 

_para cada arco L el flujo sin saturación no podrtl ser mayor de su capucidad, 

Mil, 
' ·la expresión para esta restricción es 

t .c. 
~l --

L 

La segunda restricción es para obligar a que el número ·de vehículos que cir 
culen, entre dos nodos, por todos lo5 c'aminos posibles entre éstos, sea igual a 
la demanda de tr<ifico. Expresado m¡,temMicamente se tiene 

L::yt.k 
k lJ = i 1 j 

donde d¡J es la demanda de tr<ifico entre los nodos. i y j en el período t, y -YLk es una variable que define el número de vehfculos que circulan en el -
período t entre los nodos i y j por el camino k. Unt1 condición necesaria e_s -­
que exista por lo menos una cadena entre cada par de nodos con cierto c\ema_Il. 
da de tr<ifico definida. 

Finalmente, una condición que permite computar el flujo total en ca el a tramo ss 
que, éste deberá ser igual a la suma de vehículos que circulen por las distin-­
tas cadenas que contengan a dicho tramo. Esto· puede ser formulado como 

+ xt = eL;= >-: pt 
12 i 1 T/ ijk 

L 

. . . . t t . t 
-donde la suma x11 .+ XL2 expr~sa el flujo total en el tramo L y /H' ¡jk 
representa un número de H1Cldenc1a y es determinado como sigue: 

• 
/ ijk 

--j· 1 si la cadena k entre los nodos i y 
pasa por el tramo L 
O en caso contrario 

Resumiendo el modelo se tiene: 

M in 

sujeto a 
xt ~ 

I.l 

~ 

.. , 

t z 

t. 
MLl 

t 
\jk 

= e (ct x.tl 
L L1 'L 

= t 
dij 

t 
+ e 

L2 

t 
X ) 

12 

\;/ 

\/ 

L 

i, j 
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t 
~~ + xt ~ r LL t . 

L2 ~ . k-;fl"k 1 J 1) 

Vr. 

La solución de este modelo da como resultado el estado óptimo de la red ca­
rretera considerada, es decir, el flujo en cada cadena y el flujo en cada tramo 
para los cuales se tiene el mínimo costo social de operación. 

Se presenta en la figura 3 la red carretera a la que se aplicó el modelo y en el 
cuadro 1 se consignan algunos de los resultados obtenidos de esta fase para 
el año 1988; En este cuadro se puedE'n observar los siguientes conceptos: 

- Nombre del tramo Saturado. Se describen únicamente los nombres de orfgen 
y destino de los arcos ~aturodos obtenidos por el modelo para el año en 
cuestión. 

- Arco. Se muestran las etiquetas asignadas al orfgeri y al destino del arco 
saturado. 

-Ahorro Unitario y Total. Para cada arco consignado en cada cuadro, el aho­
rro unitario representa el ahorro aproximado por vehículo que se tendría si 
fuese ampliado el arco a la capacidad propuesta en el año indicado. Por­
otra parte el ahorro total es el resultado do mulÚplicar el ahorro unitario -
por el flujo esperado en exceso de la capacidad actual. 

- Capacidad Propuesta. Corresponde al flujo total de vehículos que ciréuía 
por el arco saturado en cuestión. 

En el procesamiento de los datos se pronosticó la demanda de tráfico para los 
años de 1983, 1988, 1993, 1998 y 2003. La utilidad proporcionada por los rs 
sultados obtenidos es el conocimiento de los posibles arcos con y sin satura 
ción de la red coi1siderada para cada proyección. 

MODELO DE PROGRAMACION DINAMICA 

La segunda parte del modelo de planeaci.6n de inversiones consiste en la de­
terminación de un programa óptimo de inversiones. 

Para tal efecto se introduce el concepto de "estado" de la red carretera. Por 
un estado (s t) en un período (t) se entenderá el conjunto de arcos en ia red ~­
carretera que estén abiertos durante ese período. Si consideramos una inv~ 
sión como la acción que transforma o abre arcos en la red, entonces un pro­
grama de inversiones se ·puede formular como la secuencia de acciones que 
determinan una secuencia de estados. 

, . 
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13-16 
14-15 
14~19 
14-23 
15-16 
16-51 
18-51 
20_;23 
2:l-52 
23-24 
24-25 
25-25 
25-34 
25-27 
25-32 
2·S-55 
27-23 
27-2? 
27-30 
2·?-4Y 

Ct'lntinú:::J , •. 
_ AHOkR --:l 

Unitario To.-ta-'-:-1 --J Capacid·Jd 
pesos/V,~'l. (pesos) P;·opuesta 

a. 1 
1.8 
93·. 1 
2.3 
20. 1 . 
9.0 
3.6 

' 11:6 -
23.5 
12.0 
1 o. 3 
7.5 
44.7 
2.8 
2.0 
2.4 
2.2 
17. 1 
19.5 

.5 

.5 
3.1 
4. 1 
4.5 

.7 
23.7 
4.2 
5.6 
10.0 
17.8 
6.8 
24. 1 
3.8 

.3 
6.5 
14.2 
2.8 
6. 1 

218579 
51550 

271775 
164Y 

453953 
18432 
62798 
. 5633 

212505 
36976 

432231 
14033 

13.3034 
18682 
6274 
8563 
3632 

118845 
4875 
5723 
2ó43· 

165SS 
40570 

11232J 
4523 

373952 
82207 
2033 

2395·') 
682583 

10837 
1173911 

86196 
343 

57733 
916432 

11180 

435070 

45535 
47239 
4134 
1717 

41434 
5543 

32144 . 
5485. 

12417 
8248 

61959 
2371 
3388 
7672 
4147 
so.s8 
3151 
975::J 
525::J 

13145 
7236 
3344 

123?5 
33J71 

8463 
18779 
22573 

3372 
7395 

42353 
3074 

53710 
12795 
3160 

11882 
71541 

1 

1 

1 

1 

1 
i 

13?;>3 l 
10/323 --·· 

CUADRO No. l 
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l'ilf'a poder dderminur .LIIlil polft lea de inVt)r:;lón óptima dcb•l conocer:;<: u! c,·,~;­

.. to do inversión C {st , st+l¡ para cada transici6n poi·misible (st, st+l¡ ontn: 
estados, estos costos deben cubrir los qilstos de construcci6n, el derecho 

. de vía y algunos costos fijos de mantenimiento. 

En esta parte se hace uso de los resultados obtenidos ·en la primera; estos re­
sultados son el costo social de operación anual mínimo para cada período y ca-. 
da red carretera resultante al hactr una inversión. Esto es lo mismo que formu­
lar el óptimo como una función Z (st) del estado (st). 

Calcuiados los costos estáticos de operación para cada estado en cada periodo 
considerado, la política óptima de inversión puede determinarse por medio de la 
siguiente ecuación recursiva. 

dende 

y además 

(st , st+l)E::P 

Qo (sol = o 

t=0,1,2, .•..... 
P= Programas permisibles . 

z t (s t¡ =Mínimo costo social de operación para el estado st 
e (st, st+1¡ = Costo de inversión para pasar del estado st al st+l 

st= Estado de la red en el período t ... 
R, Rl = Son factores de descuento· dados por ,¡ 

R = '(1 + r ¡- -r R1 = (1 + r) -12 
'J: = LOJ1gitud del periodo en años. 
r = Tasa anual de descuento. 

(b) 

En el análisis se para el proceso (a) despUés de una fecha especificada, llama­
da el horizonte de planeación (T). Para detener el proceso (a) se introduce un va 
lor residual V (st) para cada estado st; este valor se determina calculando los cb_y 
tos de operación con la hipótesis de que el sistema continúa funcionando indeH­
nidamente y la cjemanda se mantiene estacionaria; estos costos se descuentan al 
final del horizonte T. De esta manera resulta. 

= l + r 
r 

T T Z (s ) ( e' ) 

·consecuentemente, (a) se aplicará solamente para t= O, 1, .... , T- l i' debe:r~' 
agregarse la s i.guiente formula de recurrencia. 

( d ) 

1 1 
_______ ..:.:__ ----------- ---~-----·--------------- ----·------ ..... 1 ..... ~_1 _______ 7 ___ ":; ___ _:___~:-:"-- 7-.-~-:-::"'7:~.-:~:··.-'"::- ... ------- --------------- ----------~-~-------
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De esta·manera el programa 6ptimo de inversiones ser8 la secuencia de esta· 
dos determinada al través de las fórmulas de recurrencia (a) y (d) sujetas a 
1 a condición (b) . · 

Se elaboró un programa de computadora, "MODIN", con el cual se puede re­
solver convenientemente este model~. El programa encuentra la trayectoria 
de mayor o menor costo, según se desee, de un grafo. 

A PL(CAC ION 

Para propósitos ilustrativos en la figura 4 se muestra una red simplificada; 
en dicha. red se muestran 6 arcos y 6 nodos, a los cuales se les da un nom­
bre para diferenciarlos entre sí. Se supone que cada arco es .una carretera. 
de 2 carriles. 

NODO NOMBRE ASIGNADO 

1 P AL - F ALMILLAS 

2 TPR - TEPEJI DEL RIO 

3 CDM - DISTRITO .FEDERAL 

4 DLL - DESIERTO DE LOS LEONES 

5 TOL- TOLUCA 

6 ATL - ATLACOMULCO 

: .. "~ . 
•.... ··- ---~--- ·-·- -·- ······----·---·-·· ----~----~--·-- _ __j __ ..o..:... .. .. : _______ :·_ •• : .:::_, ___ _._ 

.~-:--·-····--·-;-- ··---;··· ,-·-- ------- ·-----·-· --· ·····-- - - ··-· .. . - ···--·------·---·---·~- ·- --··-------- - --··-··-··· ··-·· .. 
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FIGURA'4. RED ORIGINAL 

CUADRO 2 

; . 

. ', 

CDM 

',•' 

' ' . .· 

(COSTOS SOCIALES Y CAPACIDAD POR ORIGEN) .. 

COSTOS SOCIALES 

ORIGEN - DESTINO ARCO 
DE OPERACION * . FRONTERA* 

eL eL ML. 2 1 

PALMILLÁS-TEPEJI DEL RIO l-2 158.0 138.0 18 500 
! PALMILLAS-ALTLACOMULCO 1-6 18 6. o .93. o 1 000 
TEPE JI DEL RIG-D. F. 2-3 152,0 . 136 18 600 
D.F.-DESIERTO DE LOS L. 3-4 49.0 3 9. o 20 000 
DESIERTO DE LOS L.~TOLUCA 4-5 . 38.0 35.0 14 700 

TOLUCA-ATLACOMULCO 5-6 82.0 73.0 3 500 

* Valores Diarios ·, 

• 

.,. 
~-· -.-i· .• . · •.• 

' . ~ . ·. .. . - ,·: ·w· "•: 
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El cuadro 2 contiene_- los valorc>3 para cada arco de los costos soclalos do· 
operación, dichos costos est~n dividid<;>s en costos sin saturación (C11) y 
costos con saturación de vehículos (CL2), además contiene la frontera del 
flujo sin saturaci6n:·por arco (Mtl. En el cuadro 3 se presentan los dlfereri 
tes orígenes y destinos seleccionados, la demanda para cada orígen-desti'-' 
no y los diferentes caminos (cadenas) que se pueden tomar para llegar de.­
un orígen a un destino . 

. En la red, como se describirá posteriormente,_ existían 3 arcos saturados y 
conforme transcurre el tiempo, se saturarán los arcos restantes, trayendo 
por consecuencia altos costos de oper\}ción, por lo cual se consideraron 7 
políticas de inversión para poder solucionar el problema existente. Dichas 
políticas de inversi6n•son: 

1) Ampliar el arco PAL'-TPR de 2 a 4 carriles 
2) Ampliar el arco TPR-CDM de 2 a. 4 carriles 
3) Ampliar los arcos PAL-TPR y TPR-CDM de 2 a 4 carriles 
4) Construcción del arco PAL-DLL de 2 carriles 
5) Construcción del arco ·PAL-DLL de 4 car~iles 
6) Construcción del arcoTOL-CDM de 2 carriles 
7) Construcción del arco TOL~CDM de 4 carriles 

En el cuadro 4 se muestra el valor de la inversión para las alternativas en 
los diferentes períodos considerados. 

Los resultados extraídos -del modelo lineal para la red original y ·para los -
diferentes péríodos_considerados son resumidos en elcuadro 5 en el que -
se presentan los diferentes valores qufl toma la función objetivo·y 'los i'lr -
cos saturados en cada período. -· 

Ahora -se tienen que calcular los costos de operación de las redes que -
surjan al efectuarse las ·diversas inversiones; estos cálculos debe:1 de h_<'!; 
cerse para los diversos períodos de inversión,_ En el cuadro 6 se· da un -­
resuineri de estos valores. 

Debido a que los resultados obtenfdos en el modelo lineal fueron ·extraídos 
de datos diarios se hizo la conversión á datos anuales para estar de acue¿ 
do con los datos de )os· costos de inversión. 

La gráfica 1 muestra la construcción de los diferentes datos considerados 
en el modelo dinámico; los nodos contienen los valores de los costos s_:)­

ciales de operación por cada alternativa considerada en cada perrodo de -
inversión y en los arcos los valores descontados dé los costos de las in­
versiones. 

________ .. _________ ·---·-··--.. ·- ··-------'--·-·--'"--------·.....:--.--~----.- ----------- --- ------------ - -- -
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CUADEO · 3 

'· 
(CAuEN.AS) ,., . 

. . . 

T 
CADENA I 

ORIGSU_ - ;)ESTWO p 1--::~~-:-:-::~-c=-:---,--:--::----l ¡:,:;;.u;;;;;,:;· 
NOJO .. NODO . ;:o:)() . riOuO NO;)() o 

PAL}ULLAS-7EFEJI R. A 
(PAL) (TPR) 

PALHILLAS-D. F. 
(PAL). (C0!1) 

A 
B 

• ¡ 

, . 
1 

2 

2 
6 

3 
5 4 

5 ooq 

5 ceo 
3 

200. PALHILLAS-,.ATLACOi·!ULl A 1 
(PAL) (A71) 

6 .. 

~---------~r-¡¡-------~--------------1-~-------
PAI,MILLAS-TOLUCA 
(PAL) (TOL) 

:A 1 6 5 3 000 

~~--------~r-~-----~--------------+-----~1 
4 500 1 

·---"--'' -----¡-' 1 

TEPEJI DSL R.-D.F. A 2 3 
( T?~) (COl-!) 

f-T-E_P_E_J_I_D~-P.L_l_< .---::>-.-1,·-. +.-~. +¡--2--·-3--- 4 .. -~~-.. ] 
( 'I'?R) ( DLL) 

TZPEJI DZL R. -I'OL. A 2 
(~J;i.}--~·· ('í'OL) B 2 

3 4 
í ... 6 

5-
5 

l. 7 

500. J 
D.F.-DESIE170 ~E L. A 3 4 oc o 
(CJH) (011) 

1 

D.F.-TOLUCA 
(CDH) · (1'01) 

3 4 5 7 000 (1 
~---~~~~~~--~--~~----------------------4---------
~;~:itrLAC~~~~~i) ~~~ 1 ~ ~ ; ~ ' 3 COO 

DES!t:?.TO 
(DLL) 

:.>2 L • -TOL ·J A 4 5 --+-;-;;;;---. 
(l'OL) _:_· -'+ ¡-+--------·.,--" -------·-+ '-"' __ u _"_.e~ 

DSSISf:TO ::>C: 1.-~'!-.L. J :, 4 3 2 1 1 ).') 

(DLL) (PP..L) j ~ L ___ 4 ___ s ____ 6 ____ 1'--------+-----

ToLuc;...;..;._TL; .• ~c:-:c;¡:,co ,,· -", J· · ,- 6! 1 " "~~ 
('I'OL) (A 1'L ) i ¡ :..._j --------------------~~----_'_. 1 

-----··-···---- ~-·-··-----··- < ••• 
-.---···--:......:... __ ._. __ -___ , -------



CUADRO 4 

COSTO DE LA INVERSION EN LOS DIFERENTES PERIODOS 

ALTERNATIVA 1978 1983 1988 

1 282,000,000 496,968,600 875,835,600 
... , .. ,, .-.- ... __ ........ -. '" 

2 222,000,000 391,230,600 189,487,600 

3 504,000,000 888,199,200 1,565,323,200 
. . 

4 500,000,000 8 81, l S O, 00 O 1,552,900,000 

5 1,000,000,000 1,762,300,000 3,105,800,000 

... :6 •... 330,000,000 581,449 ,.o o o ···1 ¡024, 914,000 

7 6 60., 000, 000 1,163,118,000 2,049,828,000 

Valor de la tasa de descuento= 12% 

1993 . 

1,543,555,200 

1,215,139,200 

. 2, 758,694,400 

2,736,800,000 

5,473,600,000 

1998 2003 

2; ?2o, 2s6;'6óti: ,,-... 4, 794, o28,. 

2, 141., 478,.600 ._, 3, 774, 022;. 
~ . ·•. - : r. - ' .. ·' . ~· -· .. • 

4,861,735,200 8,568,050; 

4,823,150,000 8,500,050, 

9,646,300,000 17,000,100, 

1,806,288,000 ... 3.,.183¡279·,000 •. 5,610,033, 

3,612,576,000 6,366,5SB,Ob0 11,220,066, 

j 

·. '•-..:'. i ... 
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1988 

1993 

1998 
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RESUMEN DE LOS RESULTADOS OBTENIDOS DEL MODELO LINEAL PARA LA RED. ORIGINAL 

COSTO DE OPERACION 
ARCOS SATURADOS DE LA RED 

S,S62, 149.99 CDM-DLL; TOL-ATL; PAL-ATL 

9,213,418.S9 CDM-:DLL; TOL-ATL; PAL-ATL; TPR-CDM; DLL-TOL 

1 
1S,388,564,39 CDM-DLL; TOL-ATL; PAL-ATL; TPR-CDM; DLL-TOL; PAL-TPR '. 

1 

25,413,070,19 CDM-DLL; TOL-ATL; PAL-ATL; TPR-CDM; DLL-TOL; PAL-TPR 1 
1 

. 41, S 61, 2 00. 19 CDM-DLL; TOL-ATL; PAL-ATL; TPR-CDM; DLL-TOL; PAL-TPR 
1 

1 ., 
.. 67,S7S,.520.99 . CDM-DLL; TOL-ATL; PAL-ATL; TPR-GDM;_ DLL-TOL; PAL-TPR 

1 
. 

CUADRO S • 
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RESilllEN DE LOS COSTOS SOCIALES POR ALTERNATIVA 

. 

AL"I:T:::mATIVA 
cos·ros SOCII\LI!: S PE OPE!U.CIOH EN LOS-DIFE:RENT8S .PERIODOS DE INVE:RSIOtl 

--· .. .. --
.1983 1988 1 993 1998 ?.003 

-- -. 
:.mplial" el traino ( 1-2) - .... 

8,637,230.34 14,291 '298. 89 23,491,010.19 
- . . . . . . . . 

3 4 c.:u·rilcs 38,670,140.19 63,:123, 420. 99 

- - .. 
. , .. 

-~:1pli~ el tramo.- (2-3) 8,205,544-74· 13,437,316.49 22,287,899.44 36,664,416.94. 58,824,704.74 r 4 car·l·iles .. -:- . - - . ·- ·- ·------- 1 .. . --
· :\ ... '~l p L i etr los tramos ( 1-2) 7,584,182.049 12,436,810.6~ 20,780,761.54 34,691,394.04 57,101 ,1_50.24 
" ( 2-3) a 4 carriles J ·. . .. -. . 

::o:1strui:c el tram·o ( 1-4) 7,927,683.34 13,909,949.29 23,909,261.29 40,042,856.29 66,033,761.49 
1 ,, ') c;:u:r:i.lcs ·- - 1 

r--
k~o~lstrv"ij_• el ú:amo ( 1-4) 

6, 845,1 8·1 .09 11 '399, 351. 30 21 '278, 31 o. 64 37,362,856.29 63, 353,761.49 -1 
~ 4 c2..1 riles 1 <-

-
1 • 

(5-3) 
.. 

fO;"lSlrUJ.X'. el tr:amo 
8, 091 '605 .64 13,320,777.09 21!997,230.54 36,155,213.04 58,989,230.99 1'' -~ C:~'J.Tilc::: 

·----
l:l,ll'ltru"ir e1. t"ramo ( )-3) 

7.554,975.89 12,335,705.59 20,411,014,79 33,600,634.79 54,874,639.74 i<\ 4 c~rr:i.lc:> 
. ' 

GUADRO 6 
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La solución. extrafda del modelo d!neimiéo para este ejempl~': simplificado 
es la .. 'de construir el arco (5-3).de 4 ca'rriles·en e(perfodo de 1978'a-
1983 ;' . 

CONCLUSIONES 
~·-· 
¡ ' .. _ 

En la .. ponencia se presentó la aplicación del enfoque de sistemas: para 
·determinar las políticas óptimas de inversión en la red carretera de la zo 
na conurbada centro . 

. Con este ·enfoque se consideraron dos modelos. combinados de programa-. 
ción !11ateméltica, uno lineal y el otro ÍHnámico; con el modelo lineal se 
determinaron las ·operac'iones óptimas de todas las configuraciones carre-· 
teras permisibles, extrayendo el mínimo costo social de ·operación para·­

.cada ·configuraciÓn y con el modelo dinámico, alimentácio con los costos 
sociales de. opera'ción. y los ··de construcción, se determinó la estrategia - , 

:óptima de inversión en· el tiempo y espacio. 
' . . : '~ . . . . . 

·Esta metodo!ogfa 'permite hacer la p!aneación de la red carret'era como -
un sistema, tomando en cuenta todos los factores relevantes,. y sus in-· 
terrelaciones ayudando así a una mejor toma de decisiones, 
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Las decisiones son 'un arte que requiere toma·r en cuenta todas 
las consecuencias de una alternativa. Es un ·arte apoyado.por una can­
tidad considerable de t~ori'a que se ha estado desarrollando muyr§pido 
desde alrededor de 1950. El propósito de esta plática es ilustrar el 
apoyo que nos puede proporcionar esta teoría de decisiones. Para ello, 
se utilizarán dos ejemplos hipotéticos, el primero con un 'solo objeti­
vo y el segundo con objetivos en conflicto. 

1 .. SELECCION DE UN SISTEMA DE AUTOBUSES 
1.1. ENUNCIADO DEL PROBLEMA 

Un fabricante pequeño va .a desarrollar un ·nuevo sistema de ~. 

autobuses para una comunidad. Como sólo desea operar la .Cía. Transpor 
tista. como una demostración de sus vehículos, planea vender eventual-­
mente el sistema ·a los inversionistas locales • 

Suponga que la primera decisión del fabricante deberá serc.2_ 
menzar con una pequeña flota de 25 autobuses ó una mayor de 50 .•. El· re 

. sultado de esta decisión dependerá de que se autorice o no un servicio 
competitivo. La probabilidad·de esta autorización es 0.2 • 

Los analistas·del fabricante· predicen ·que se necesitarán 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, tendrá que vender 25 camiones y des­
pedir choferes que ha entrenado cori una pérdida sustancial. Si comprE,· 
ra únicamente 25 autobuses y no se 'autorizara el servicio competitivo, 
podría proveer solamente un servicio de muy baja calidad que podría r~ 

1 . 

. [. '• 
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ducir seriamente. el vaior de la demostración y, consecuentemente, el pr~ 
cio de venta del ·sistema. 

La segunda décisi6n del fabricante es com~rar o no más. vehí­
culos si originciim~nte .. decidi.era ordenar 25 y no se .autoriZara ninungiín 
servicio competitivo. ·Si no expande el sistema, se verá forzado a ve_!! 
derlo de inmediáto. Si lo. expande de 25 a 50, existe una probabilidad 
de U1 que la baja calidad del serv,icio durante el período de transi--
ción cause una caída del 
sufra una pérdida neta. 

• 
precio de venta de manera que el fabricante ~ 

Se presenta ·a continuación mediante un árbol de decisión la· 
información relevante de. este ejemplo. 

demanda oa}a 

alta 

0.8 

1.2. SOLUCION 

Para resolver el-problema hace falta establecer .e1 criterio 
de decisión. Vamos a suponer·que éste es el del valor monetario 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) a 126- 1 = 125 

De manera que 

es preferible la expansi6n. El nuevo árbol queda 

demanda ba o. 2 
~- alta 

25 autob · uses demanda ba]a 

calculando sus respectivos valores es~erados 

.2 (-120) + .8 X 250 = 176 

·2 X 25 + ·.8 X 125 = 105 

.8 

Luego ·s~ mejor estrategia es la de adquirir los· 5o ftUtobuses. 

Esta es claramente una estrategia de alto riesgo, ya que au_!l. 
que·puede ganar la mayor cantidad, pudiera perder 120 000 e ir a la -
bancarrota. · 

Léi estrategia más conservadora de adquirir s6lo 25 autobuses 
ti ene rendimientos esperados inferiores pero práctic~m~nte 1 e garanti­

:c za que no va a tener pªrdidas. lEs razonable recomendar al frabrican~ .. 
·· te que corra el riesgo de la bancarrota? en otras palabras les ·válido 

·::-1 
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usar el criterio del valor monetario esperado como el criterio de deci 

si6n? 

La respuesta es: depende del comportamientq del decisor an­
te el riesgo. Si las·cantidades son pequeñas, normalmente es apropiado 
usar ese criterio. Por ejemplo, jugar un volado donde podemos ganar·o 
perder un peso con igual probabilidad tiene un valor esperado de 
.5 X (-1) + .5(1) = O. Es decir que nos da lo mismo jugar el volado· o 
no jugarlo. Pero si la cantidad que estuviera en juego fuera un ini116n 
en lugar de un peso, aunque el valor monetario esperado sigue siendo -
cero, ya no nos da lo mismo. 

Cuando el criterio del valor monetario esperado no ~s el ade 
cuado para tomar. decisiones, deberá usarse una función utilidad que re 
presente el comportamiento del decisor ante el riesgo. 

Vamos a regresar a nuestro ejemplo-del sistema de autobuses 
y suponer que hemos determinado la función utilidad del fabricante, la 
que presentamos a condnuación: 

1.0--------

.-

.3 ' 
1 -120 • 
~,...- -lO¡ 25 35 

-150 -100 o lOO 20(1 250 

Para resolver el problema se sustituirán los valores moneta~ 

ríos por sus utilidades y se elegirá la acción que conduzca a la mayor 
utilidad-esperada. 

' ' 

va or ~ 
monetario 

,, ... ·- - --- -··---- . - - -----·---· __ .,_..~-.... ___ -----· ---- - ---- ___________ ,_____ ------------ --~ --------- ------ ----· --····· .. - --------------~--------~--~----------- .. ----=--- ----· 
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efectuando los cálculos, se obtiene: 

. 2 

.e 

·ó~· 
- r,-r.s' 

ei-'i' 

~ ' 

s 1 n ~ .---:-71 
- exflansJon l.:..lli 

.9 

La mejor estrategia ahora es comprar 25 autobuses al inicio 
y,dependiendo de la demanda, efectuar laexpansión a 50. 'El enfoque­
recomendado para toma de decisiones es el de la maximización de la uti 
lidad esperada. 

2. SElECCION DE UN SISTEMA MASIVO DE TRANSPORTE URBANO 

2.1. 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 la inversión. -Se han seleccionado como medi-­
das_ de efectividad-del logro de cada objetivo, respectivamente, al pre 
cio del pasaje (igual al costo de operación), al número de trabajos en 
10 minutos de viaje para cada trabajador y 'a la inversión total reque-

¡. 93_1 

- -~--------- ------------------ --------·------------ -------------- -- -----~-----~--______ ._-___ ..: _____ • __________________ ._,,...!.._..., ~-
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rida. 

Se han generado todas las opciones factibles. y se han evalua 
do.· Esta información se muestra en el cuadro siguiente: 

.. 
PASAJE TRABAJOS INVERSION OPCIONES ($} . COMUNICADO S (MILLONES DE $ .. 

Autobuses ruta I 21 30 000 50 
Autobuses ruta II . 18 20 000 70 
Mini buses ruta III 14 14 000 80 

Monorri e 1 1 10 15 000 130 

Metro ruta A 20 50 000 200 
t1etro 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 lall]ayoría­
de los casos no es así •. 

2.2. SOLUCION 

1 

Nuestro problema se solucionaría si contaramos con una fun-­
ción que transformara los tres evaluadores en uno solo. Así que debe­
mos tratar de obtener dicha función. Supongamos que se cumplan las -
propiedades 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 forma siouiente 

.. 

~(pasaje, trabajos, inversión)= Jc 11 (pasaje)+ ic p (trabajos. )+>. 1 ~ 1 (inversión)· ... (1> 
. p p t t . . 

donde~ (pasaje}, lJ (trabajos) y \L (inversión) son funciones utilidad · 
p t . l. . . 

para un sólo 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 
p 

. . .. 1.0 
¡-.:.:..-~ 

.9 

,s 

.7 

:6 
.s 

o : 10 
(trabajos) 

. 1.0 

14 15 20 30 

; l 

w rasa.] e 

1 

. •·) 

"""=:_--.-:-!-:-~---'--~--~"-.....l:-:-----'-=--------~-:-+-------··-·"-· .......... . 
~oooo ~cocr, · 

trc.ba.ios 

--- -- ---~- ------· ~- --------'-~ -·- ---~~----------------- ---- -------------------- ------- ------------····-··----·---····· 
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------~--~--~ 
50 100 

Hace falta determinar las·Ao Para ello, se formarán todos los 
vectores 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 PASAJI' TRABJI.JOS INVERSION COMUNICADOS 

A 10 10 000 •.. 210'. 

B 30 50 000 210 . 

e 30 ·10000 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 C. 

utiljzando la ecuación Ü) se tiene: 

JJ (10, 10 000, 210) = A 
p 

\1 (30, 50 000, 210) = At 
JJ (30, 10 000, 50) . - A . 

i 

luego por la contestación del decisor se deberá tener que 

?10 . - . 1nvers1on· 



. . Se le pregunta ahora al decisor qué. número de trabajos comu­
nicados le harfa indiferente al vector B con los otros vectores . 

Supóngase que él. contesta: 

(30, 40 000, 210) es indiferente para mí a (10, 10 oog, 210) 

y (30, 25 000, 210) me resulta indiferente .con (30, 10 000, 50) 

como existe indiferencia, se deberá tener la misma utilidad, es decir: 

·u (30, 40 QOO, 210) =u (10, 10 000,·210) 

y u (30, 25 000, 210) = u (30, 10 000, 50) 

usando nuevamente la ecuación (1) se obtiene: 

• • • ( 2) 

... (3) 

Formemos ahora un vector con sus tres atributos en el mejor 
nivel, y como es lo mejor que puede suceder le·asignaremos un valor de 
1. Aplicando la ecuaci6~ (1): 

u· (10, 50 000, 10 000) = 1 + 1 + 1. = 1 
. t p l. ' •• ( 4) 

(2); (3) y (4) forman un sistema de tres eéuaciones con tres incógnitas 
cuya solución es 

1t = .588, 1p * .294, 11 = .. 118 

con estos valores y las funciones utilidad se puede determinar la utili 
dad de cada una'de las opciones, la cual se presente en'la tabla siguie.!l_ 
te: 

·----~·- ----- -~-~-------------------------.....0---"-------=---~-----· ·--- --------------------· : ___ . ---"----------
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OPCIONES .. PASAJE .. TRABAJOS . INVERSION. . UTILIDAD 

Autobuses ruta I 21 30 000 50 .677 

Autobuses ruta ¡¡ 18 20 000 70 .710 

Mini buses ruta ¡¡¡ 14 14 000 80 .691 

Monorriel 10 15 000 130 .703 
Metro ruta A 20 50 000 200 .823 

Metro ruta B 15 40 000 210 .700 

Con lo cual tenemos evaluadas las diferentes opciones, siendo en 
este ejemplo la mejor el metro ruta A. 

Se presenta a continuaci6n el uso del Programa de C6mputo MUFCAP 
para seleccionar la localizaci6n de un aeropuerto. 

f} 

. . ----------------- -·-·-------- -------~----···--____:__ ___ · _________ , ___ _;__,_;_· __ __: -- --------~-··---- --
---------·-----------~-------------~-------.'.....----·----:--~-:-----,-
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.C~·ST O· 4')00 5r!0 
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. COLClO.U~::: NO~-~~::~;:E Y ~:A.~tGO F't1:~:.'": f'.~Tf;: T ~·:~ .... ~ DE F t t..!T I L !· A'EPDI-=·1 ... 1!:: F:TO 
C?c·AS·!DilD 1 :!. 

3. 

~~L0QUC HOMBRE v RANGO P~RA ATRIB 1 DE F. UTIL,CAPACIDAD 
.~t?:P85 50 130 
.'f .. 
' 

QQ~E NOM~R[ Y RANGO PAPA ATR!D 2 DE [, UTIL,CAPAC!DAD 
.JO 80 20C• 

~ji. . . . . i. 
~·. COLOQtlE NC~~RE Y SANGQ P~RAI~l-RIB. 3 DE F·~ l.JTIL;CAF·ACID~D 
'CAP95 ·l 00 75<) . ' :~ ' 

·,. COLQCI' . .!E. NC"'r:F:F Y r-:!'I~'GO PAr.::'! ATF: I [: :! PE F, !JT! L, AEG:C'F'UU(TIJ 
.. ~to.CCESO oo 12 

CD~.O<:l!_1 F. •IO~iE:r.::~:: Y ~:N 1SO F':":f::.'\ t>Tf':~:P ·~ DE !', UTT.L. ,. f~G:C)f'UU::TO 
.:·~s-~IJF:Irr(~~!l 1•')0() 1 

rOLOQUE ND~'PP 1~ Y R~NOO F~~~:~A AT~~ID 5 ~E F. !.J.fiL.,AEROl~·t.J[!~TO 

·r~~PL~ZAM ~~0000 2~00 
:t 

COL.00 1J!::~ NP~-:~::r::r-~ Y ~;:()NCO r:·.~r::!l ()·~·rn:!"! .. ~.· !:tE F.r UTTL. .. A[f.fCPIJ':::~~:TfJ 
:f RUIDO 150<) ~ 

NOTA: El co::1~\ndo INrUT c~;Lr-uctuLt l.:t funcióti t..le ut.i.lidacl nnilt"iatriLuto. Obser 
:,! ve- qu0 1.1 funcicJn '\ten)fKll'~·to 11 tiene ú ~\tributos y l.-:1 funci<Jn ~1nicl.1da-

.. , dt:!ntru d~..~ r é:-:t-t ~ "c:q <le i(],·,d", tiene 3 d t r il>uto~;. ~nb! qu~ p·..J.r.:t introclu-
.. :;-..· cir un .. L funci{)n .. :nid;td .. t, el 1·.wqo ~up1..:rh1t"·C inferior c.kbc ser el ,mis-·· 
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. ODUE bu.~LGUIER t.OTERIA so-so EN F'CJr,·¡·,,• F' • ~Be, 01 Y 02, POR FAVOR 

j ~o -1:;o 

JLO~UE CUALQUIER LOTERiA 50-30 EN FORMA EBC, 01 Y Q2, POR FAVOR 

.o.>.¡;,NPO? ; 
::l!.SET ·Cr-..::'93 RC 

-.! .. 
' ' 

• ,, 
~LOQUE CUAl.GUIER LOTERIA ~0-50 EN·FORMA EBC, Ql· Y Q2, POR FAVOR 
-~ . 

:
1
ó0 100 2::i0 
., 

:;c.;·~riNDO'!' ; 
:;·~~·;e:~· , ... ;CCESO RC 

;;G~ OQGE CU,)LQUIEF': LGTEf~I,; 50-~;0 EN FOF:I·lt'o EBC, QJ. .Y Q2, F·or; FAVOR 
J:.: 

92 90 ·12 

~-~o:-¡r\N,[l~'~·· ; 

l!:<ISET ;::unoo f¡C 

C:.'~OQUE CU/,LOUIER .LOTErüri ~50 .... 50 EN FOf(l1to F.r<C, Gil Y 02, POF:. Fii'J(Jr; 

i·s,) 1300 2 

¡') 

t:O'l.'A: UNis:-:'1' Sl~ u.s."l' p.:1rn cualquiera de 3 tipos de funcio~v.!s unidimcn!".;i.on.Jles. 
f.n e::.;Lt.~ c.1~;o 'costo' .~;e ir•n·oclu-¡o c:01no de ric!;<Jl) constant<..~ (HC}, con ·una 
lvt .. ~t·l.l ~~.._\-~;o. ut~il.i:~.:1ndu· el l:imi.te :.;up~ricr ·e. inferior· y .su cquív.~.lcn.-
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...... 

- .. :- .. 

f ¡ ... 
¡ 
! 
~ 
¡ 
' 

1 

.. 

i .. 
i 
i 
1 

i 
¡· ' ' . 
' 



r:r~~ r! ~-: f) •-·~ ·:· 
r·r~;r-·•-~:~Y · c,~,_:·8'::~ 

/GCl: 
!':L,~ T ¡r:·o 

~-;;'). 0() ') 

~:! ~--= :~: ~-¡ ~~ '::Di !~.~l .'i1 :·:·::~ 
t>·· ! , :? :: ~¡ t<~ r::.~ r: ~~· (H) '".* 

ü(c.:!.-~'.::! ~~ t_!:!~:!'l:"'·L.I:::~,.<O::•:·~ 
'!'!'}!;_~~~-! ~:'i'l. :"':L ;>IE~~::CfJ · · 

~t1 !~1?0 ~ 

!::L·Tif"C· 

.--~ 000 ~ 0~'·~ 
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· l.JI'/) ··C( l···CXFI···C::·)) f.l '" 
1 t ¿,~_:_: .. ~~2~:_:_!f.~·f·0')0()~) 

r::::: 
1 .. ?bB75t:~+OOOü0 

NOTA: DISPLAY {.-::.tri!.mt01 nos di_c0 la:.:; caractql:Ísticas de la. función uniatrí­
buto. Lo.s pc..r-~::lctros de la func:J.Ón exponc::ncial (en su caso), rango. y sí 
tiene avers1on o pr0p~nsi6n al riesgo. 

, CC:~rlNDOT ; 
· ~¡,-.~ I CAL· ·cOSTO 

.. U< 

L.~; 
·u< 

1 
'· . ' 

4000.01)>))-=o 
330·J .. 0(!0)::::: 
26(10 .. 0•)0) :: 
1900.C.00j= 
120ü .. O·:)ü)= 
~o o. 00•)) = 

!'(.::J.'iAN[I07 ; 
i ~-.1! CttL COSTO 4 

<'j~:,·:j;~ ·:::4oo· 1500 
~' 

L' ·~ 3000. (:•;}(.)).;;.; ;;;¡-

\J(" ·2·t"00.0,)í));.:; 

' 
U( 1~00.000)....: 

l U( 800.000):0 

l 

l 

1 

800 

o.oo 
0.38 
0.63 
0.81 
Ot s-·2 
1.00 

o. ::_;o 
o f ó1' 
o .GB 
0.97 

36 

1 

UOTJ\: llNIC:\L L1t.r_ibntol c.:\lcul."l L"l Htilid.lc~· .p<u-~\ UI),"l serie r1c v.1l6rcs de un 
. a.tribut ... "' p:~:.:ticul.~r:. ~-~i e_l u::ll<~rio no d~·t.~:-~·_:n.ina ~:;t:.n:: valores, el pCQ­
gr,'lm~\ c::_;·.lCL\ ~llkCLJ-1t\.1n•ent,_~ ·ll dt.! ello:: (.~L'Illt"l..) del r.~mrJo c::~pccifit.::;1do. 
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W'i'::í:SE: COST.O ---------

t 
1 
~ : 

4000.00Qc,_[jPJ( 
3840, Oó2•,Ii!'J( 
3469·. 23::)..:.: l i-l'J (· 
:;o o o. 1 02" Ul'i < 
2360. 'i-'74~, lti'J ( 
1353·. ·141"' 11 l'i ( 
500, OOQ" l/N < 

:Ol\-"lHIO? ; .....• , •. 

iNIJEF:SE COSTO 3 

'.• a . 6 .• 4 
í927.64B~IlN( 

;:709 .107"IHV< 
32~;0. 099=IN'J( 

:o¡;,;tmo? ; · 

Q,OOO! .. 
(),1()0) 
o.3''J0> 
O;:JOOl. 
o. 70(>) 
0.900) 
1.000) 

0,800j 
o.óOO> 
0.-lOO> 

,. 
, " 

14 .. , ' 

NOTA: Il~fZRSE [atributo] calculu el valor de una serie de utilidades, que el 
programa espacia adecuada~ente en 7, sí el usuario no especifica para 
cuáles utilidades desea obterier· sus valor·es. 

' ' 

Con los 3 comandos últimos poderr.os asegurar si la función uniatributo 
corresponde a las características de la introducida en UNISET. Se reco 
mienda, para ·una mejor aproximación a la forma deseada, usar el th>o­
lineal por partes (PL) . 

i 
'• ,. 
i 
iLIEBUG .;ERDF'UEF;TO 

" 
ESTF\UCTUc·;;, 

.COSTO 
··~ .00QOOE+00003 
c.~,·.;c I Di\D 

. Ctt:.:c::.:~ 
'5, ·)0000E+00001 
-Chi''90 
S. 00000Ehl0001 

·. CA~'95 
1.0ooooE·•·ooov: 
tKCESO 
9, 000(; '.lE +000 •) 1 
f.[SHJ,ZMl 

F'AR,; c-~EROPUERTO 
o .ló7 

5,00000E+00002 1 

o.1ó7· 
0.333 

1,30000E+00002 1 

0.333 
2.00000E+00002 1 

0.333 
2.500%[+00002 1 

o t 167 
1.200001::+00001 1 

o .ló7 
" 2. JOOOOE+00005 2.50000E+00003 o 

SO:GIJF\ I VAL! o .1ó7 
1 .\.~V'JOtjE+00.\.~<..:3 1.00000[+00000 o 
F~;..:rr•o 0.167 
1.~.()000Ef()012·l'3 2, OOOOOE:HJOOOO 1 

. NOTA: D'éSUG [' . ¡ ' . 
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. mr u simplemente DEI3UG !:iC cxprr•sa. cn"Pc¡u 1· ,,., ¡ . 
hl ... d J- t . - _ ·' -- .... __ -~< J.tr.:l. conuct:r coino· 

~ que .:1 u l.l:.,t .. l .. lhor: .. l expre!Jad .. t l:t. e!:;tructui.-1 .¡,-, 1 · · 
buto L-, t ·~. · '"- ··l func·j~:.n- niuttío~tr:i 

: · .'-~. ,\ rJL'Utu:::;., l'Ol'l:;t.:.lnte~; de C~Cdi...i, r.·lfliJO~; y 
unl.Jtr ibut~~~ (O, 1 ó :?) • . · tipos de func.ionc.'Z' 
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GRMl.'K'·' .-0.376/I·~(S(Gllf(!{ltd) )· 
'·'·(,R.E':>.·.D.E HHIIF. f'TiiJLI, Ii·Tllf(, DE Lt,;:; ;e;•::; f(EJ ... 
i.:¡:;r,zON f·,)r.:A VEiUFICr•H lr• f\[L., 1\ [1[ CO:>TU 1.0 

00 ' 
·. Rr,zoN' HIPLICITAc' --·l-.·3·?3 

NOTA: INDIF 2 [atributo 1 atributos 2) ¡úr],, d·'s p·1 ' · · 
'J .(, 1:0.::;; c.q consccuc.>nciu.s indi 

ferentes y calcula una· posible K == Cte/K y Úllil proporción entre 
1 

K1/. K2 pa_ra que el usuario proponga· dos valurcf-.. , K y K . 
1 2 , que se aprox2:_ 

men a las condiciOnes calcu1 ad;·s en. "''1 · ·d _ "" coman o . 

• 
, · r>.:tft~Nr!'J? 

t:·:<::r .. (JocF~OF'IJE:R'!·O 

.C0STO 

-::. f 48. 

:t; • e 
._, .. t.ri""r.cn 

~ ··-·- ..... ~·-· 

.. 
~ ,' 
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= 
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• ··- . 
= 

·-O.t~7~ 

'· . 

NOTA: KSET .{NUF] Se usa pu.ru introducir lo~ v.J.lores K. •<· de. cadu. ¡tlributo 
. . ~ ~ . 

(el peso que cad.1 uno ticric: en la FUr-1). E.l usu:.•t·io propone· llXbitr<-,r-iu­
mente __ los valores .J.yud.Jndo.se de lo!:; K

1 
y t~ 2 obtenidos. cJ.ntcrionnente y 

los otros en térrninv!:i de (:~;te>!; propllc'::t.o~;. Se r:upc,nr: ·que el u~;u<.u·io 

'tiene ·un.t idt..'J. ~tpó...:)x.i..m..ldd lk L1 .ímpo1·t:.:mci.<t que• c;1d.:t :d~riLut".o t.il_•ne en 
la' función tot .. 1l. Si l.:1 !:~Um.l <h~ los K.~~-(~~; difct·(·nll .... de 1, el progtuma 

.l •• 

calcul.:t L1 K p.-:u:~1 l.:1. función lllUlt.ipli.~...:.:_lt.iv.t. 

' 

1 

1 
'-<. 1 . 

' 

1 
i 
1 
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'· CO<h)rll'll'i' ; 
IH~P SI~GUR!D~D CGSTO· 

COLOOUE lJN PUNTO DE IND[F, POR E:L DLIL PA~~~A LA tt.JR~~! 
800 -1000 

,.INTRODUZCA NUMErO DE PTS, PARA tR,;FICA! 
~ 

COLO"c~UE W>LOF:ES .II[_S_E.QIJf((D,,,[I 

!QOO 800 600 300 100 
F'r~r;:A L..,", GF:t,F l C/, 

.. PUNTOS DE INit I FU::E:!C ¡r, 
( 1000.000, 71.1411 
( soo.ooo. 1000.0001 
e 6oo.ooo. 1678.3061 
e 3oo.ooo~· 2~80.172) 

( 100.000. 27~3.4351 
UTIL PARA LA CUI!VA CON OTROS ATR!B. A NI\IFL O= 

;¡_ 

0.497 

NOTA: I!·!i\P [c.trib~to i atribltt.o 2). Este c~..J~;Jndo calcula u~a curva· de ·.indi­
ferencia entre dog ·atl:.ibu.L<..1 S con el objeto .de t.cner puntos de indife-. . 
rencia, tantos co:-::o de:::: . .:-c el usuario,. y proponerlos en los comandos 
_INDIF 2 ó INDIF l. En ~¿1s cur·.,·as dr.; inclifc/cnci.a los valores de los 

K no tienen uinguna ~·i¡¡flttencia~ 
i's 

INitiF1 SEGURID~D COSTO 

' .. . , 

COLOOIJE UN F·M·.' file CONSf:C!..IHICl.;-',::: C!J,\! DOS (•Tf':IE<UTOS 
~/U (IUE SE~N I?J[IlFERE~N·rEEi POR. ¡:;~v~R 
:.~·(!>) '/'0 300 ::.~t~ü 

li.lT 1/D Ft'iCTOf\([S) I<'S Hii"'LlCITIJ:::: 
NUEVO IMPLICllG GR~N.K~ -0.876 

1.000 ( ~1.63•1) 
' 

NOTA: n¡DIF 1 {J.trilJuto 1 at/'iLutn 2] ~ !ntroduc:icJ1do un p.:1r de con:;ccucnci.:-t.s 
. d"f . . l !. 1 1 1 f ' . . ' . 1n 1 l~rentcs c. pl:osr¿liP.:t c.:.t en a <O~ ·,o<..:torcs y un.1 K ~mp~.ictta"rcsul-
tante ~k·l par- indif,_;rct;,t·c. S.i el prirw . .'t· (~lctor (t~l que no est.J. en p.:-t­

rcnt.csi..s) e:> iqu~t] u l () wu:' ccrc;mcJ, ~;iCJniticL1 qu,~ los K.'·· introdu­
cido~-; en K~"";S'l' :..;,::,n ·Jos dtk'CI.l~n.!o:;, l~ll c.t::') cont:r:1ri(J, !_:c~c:.i 'n(·.:cr_·~;,J.r.i.o 
moditic~lr le:-.; Ki'·· lL.I::r~~!h¡U rk• llUI.'\'1) v.::¡·:'l'·y C(lt"r.r¡J.r.H:".J.ntlolo~; c(Jn el 
f.:1ctot: (\0 INDIF \ "',.\c::;.._T i Lr.··. llt: i. Liz.trúln ~:ucpsiv .. ;mcnto:..; · f..!::.tO!.i ck;.~.; t. :)m.:tn 
dos l'u.kr.:vs h:LccU:dr.nu:; ·L l(J::.; t:i's tk::;v:Ldt•s. · 

• 
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Nc;>ta: Usando Ce nuevo KSE'r parü. la función aninada "c·apacicl.J.d 11 
y rc.1lizan:lo 

los pasoS nccc.s:rrios para encontrar los ki's o .. H't'C!:;pondi.'=·lttL':;, l.l~un.:¡·­
mos el comu.ndo DEBUÓ p:u.·.J cono(;~r la cStructui_..J f.iual de· L.t vor-1. E:,;­
ta estructur:.l ~cr.J. poste:rion:1entc c.:unbi.J.d.J. p~lr.l. an.~lli~;is de sen!;i.t..ivi 

dad. 
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18 

NOTA: .:....:mAL? [n.:·::;bre dE'! alternativa 1. Un u vez establecidas todas l.J.s crirac­
tcr:í.r.tic~~":.. de 1!3- HUF', t:Bte comzmcto t.:~specific.:t las alternati'-·"cJ.S -y puc-­
c\en s~~r· b?.jo certeza o r)robabili;'jt:icas. El caso pres9nt.J.d·.::> ·aquí es b_::: 
jo cc!'tL'::J. donde el ustLlrio r:o.spccific<J los valo.::-cs de c.::tda uno de los 
atribut-.:..~~. 

··----- ···------- -~------ --~--__.:. ____ ----~-----·--:-----------· __________ ; __________ ~-----~ ... -------·-- '. -- ---.;-----------~--------······-,- ________ , ---- ------·-·· -:-~-~---
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.. 20 
r.'·~·r.~·!1)f:l? 

['.1/";L, t~F r::IJr··l .. lt::r.:T(! 

0. P'<l. 
o.Mc 
0.90fl 

. NOTA: EVAL [FU11] [alternativas] ·evalua la utilid~d de tor1J:; las alternati­
vas o. de las qUe el usuario mencione. 

',;.... COSTO ~- B ~ ! .~. 1 

• ,. o.7r5 
0.877 

1-. 
1 

'e•),~~ ~!NI:! O'? 

~'·'"-~- f';UII:C 

--:¡ --

i "' e 

L.,. .. 
'~-.- . 

... ~ ~· -. ~-_¡o 

1 . 

L .. 

¡ 

l 

1 

0.?4? 
0.7'1'? 
0.8l3 

NarA: EVñ.L [atributo) [alternativas] evalúu lu._ utili.c!<J.d de los va·lores. da­
dos en las alternativas. En- todas o en las que rncnciot~c el usuaric:;>-

/ D:.:: F l.INC. 

NOTA: .\DDU {:ttribu'to l. atributo 2 Ó FU!'-1). 'o:::_;erve que pcn;ril:<: ¡_1di:.icm,·¡r un 

nuevo .1tri~n1 to ~1 L1 1i~·;l~l (tUf~ se tiene.- E~tl: nÜl':vu·:,LJ:.i.huto :·;L.· f'nH:.dc 

intróduci!"' dent-ro de c.:ü.tlqu.ier ol:n.J y con:;>i(lcr.-tr:~r~ C'ltl.{)W:cs C:C•H\O Ulld 

función ~1.n.i\l.t..J.t. Note <¡ltL' no e:; or"•t.:r::-;.n·i.o r·c·;di;:.u: ·wtF:it(J:; c.::l.~Pl?i.os P~. 

r~\ ev~1lu.u·· 1. 1 llllc"'.:...L .c~·.i.:J:uctn:-:~1-<.le 1.:.1 FW·l, l~J qu(~ p1:n:1i.r.•.~ .r~~ducir lo~::; 
ciilculo5 c-:m~..·c!\1:: iori.t l/..:::. 
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t.::L;• F'('¡J:::t, t"1L.!'Cf'·:. :~·r..:OB. •·. r::c::n: l}. · üf;-.J() CERf · ) 
··¡·;· AL.·¡-~}~N. _!~l:~~;::~~~Ll~;1"IC:;):3 
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2:1 

NOTA: 1\LTLIST lista todas las alternativas propuestas. ·En ·caso de alternati 
vas probabilisticas, lista los equivalentes bajo certeza de esas al­
ternativaS. 

~;{·; :-~rt·i 

J• 

·~ :·~ ~ Hr::; '! ,. 

... -- . 

:;:¡·.Jf.;d._ T ':ONT t'1!·í B 
'\ .; , .. 

·.¡; .; :i 
) 

\:'-:Ir~:-~·¡• 1 

-- . -· 

. -. ·-. 

·.· ~~;=·r::or>: ... ::.::HTG 

1 O. CV'·l 
(' • 1¡' :;·.~ ·~·; 

!IOTA: C'~L\.:.\;~2.."\LT [.:.1tributol (.:,ltern;tt.i.v.J]·. Ctt.lnc.ln quit)r~l c~:mbi.ar el V.1.lor, 
~n·c~l:.:.:o.. b~1ju ccL·tc;:.¡; o \•):J v.~!on:~ pr·"'i!.dJi.li~;ti.cn~•. 0n ca:;o de: inccr 
ti.dw~:brc.~, dt! un ·~;olu ~ttt·ibuto en u·H.). ~tlt.L'rnat;iv ... l p~trt.:cul.Jt-: d.:.d._·~. -

., 

·.·¡ 

.,: 

-------·-· --~·---·-· ---.. -·-~--~- .... ,.,.1--.. --:"·cc'·c-e ,, ........ - , ........ , ....................... --'~ ....... " -- ... ·.--' ·: ... -·----.. -· ·- -e .... ~-- .............. - ·- - .. " ...... :. ·-



.. 
•' ,, 

'!' 
Cfit·!tiNOU? ; 
CF:f•tl tiU<OFUERTO 

o.~~:;<l· 
O-~ {,tjé. 

u r 
Q,f.i'/7 Jl. ' 

ATRil), 
.COS.Hl 

C0:.1P.GF\ATI~U·f'J.I. .• Y ~::::n·IP.Gr~(){"r~r1Tr~I[;, 
o:·l.-5:2 .-·:,~, ~¡·?.LE~--.~1·:;· 

· CAF'tiCJ.[I,·,tr 
. CM··s:.; 

CI'.F'90 
CAP9~1 

.-,CCE~;o 

SEGUF\ l Do'•D 
ItESf'Lr1Z?d1 
F:UIDO 

e 

o. 2~~¡ 
0.000 <~¡('OC•E·!·<'(:•(J 

0,000 O.(~~:·OE:~-0<~') 
O.GOO 0,(>00~~i-~)()0 

0.022 -·3.079[~·()0 

o.oYl -?.:51E-(~O 

0.0~2 -1,713E-OC 
0.043 -2.793[--00 

o.nt 
ATRIB• COi1P.GRAD,UfiL. Y COMP,UR~D.ATRIB, 

COSTO 0.141 -2+652E-00 
Ct>F';,c I ItroD 
Utf'S:J 

~ . CAF'90 
CAF'9:J 
ACCESO 

O. OOOE-f:(••:' 1
71 

O. OOOE·H)CO 
o.ooor::+oüG 
-l t ,-s·f~8[-··00 

, , . SEGÚF\lD?oD 

o. :!1~) 
O,t;)(iO 

o.ooo 
o.ooo 
o.o:•1 
O~OC? 
o 1 0~~8 

o. o~i o 
I, E S F' L ,~~ Z t: i·l 
f:diDD 

-1 t ~~23C: -·00 
-2. ~:j23E-ü0 

~ .COMANDO? ; 
j.GkAD C~P~CIDAD A 

'.j'• t'\ 0.764 
ATRIB• COMP,GRAD.UTIL. Y CDHP,GRAD.ATR.IB, ¡ .. ·· · CAF:85 O. 220 1 t s:·B:-:1E -ODO 

CAP90 0.385 2.960E-000 ., 

l
.t ., 
' 

CAF'95 0,303 

NOT!l.: GR.!t.P [r·u:-tJ. Listét J a componente del gLZtdicnte de ·la ~unción Utilidad 
"j la C.._'l;:l_!;'..::"ilCnte dt.:l gradiente f...lC J.os cltt·ibutoS de cada UnO de ellos 
con c1 o~'jeto de que el usu.:.1rio cono2:ca la variación de cam..l:>io que e,::: 
da atribuh .... ticrv~ ('fl rclaCi{lll .:1 lo FUL-1, p(tr.:~ todas. lu.s alternat+v.J.s 
a las qu~ el u~_;u.tr io cspcc.i .fit..1uc. 

. . 
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Nota: En este pa~o v.-uriü~; '"' cL1mbiur la~: c.nracte­
rísticas dr: las fu11c.i.ones uniutribut:o, de 
exponencial :.t Li.Jt. :.:ll l-•or purtcs. 
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Nota: Observe como al cambiar los tipos de las 
funcioneS uniutributos la evaluación de ~ 
alternativils·nos dá valo~es más cercanos. 

Nota: Para verificar si las características de 
las funciones uniatributo son las adecua­
das, Use otra vez los comandos DISPLAY, 
UNICAL e INVE~E. note corno el tipo 2 
'(Lineal por .partes) expresa mejor las for 
mas de las funciones. 

Nota: FRI\CTILE (atributo) (alternati·Ja) nos di­
ce· las caractcristicas de la funci6n de ~ 

distribución de -probwbi.lldad u"cumülada d::! 
un. atributo, en una_ altcrr:a.tivu probCJ.Lilí~ 
tica d.J.C.a. 

Nota: Cambiumo:: el V~tloi d.~.~ K en co~to, ·de .•HJ 
a .3, y ob:>t~rV(! con~o c.:-tmbiu.n lcJ~-; rt·:-;ult:t­
dos de L1s altern:.1tiv.1s en lo~:: !..iir;uie:nt;:·. 
com<Jr.rlo:·;. 
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Nota: Ahora cambiamos el valor de K en· seguri-­
dad, de .35 a .5, y observe el impacto en 
la función multiatributo. 

Nota: KSET (FU:·I) (!,DO) . L<1 expresión ADD en el -
comando K.Sr:::T norm.1li::-. .:1 los valores de los 
ki's de tal m.1ncra Cf\!C su Stima e~ i~u~l a 
1. Es decir trasfO!..l:rla la FUH dt.: r;.ultir-1 _ _:_ 
cativa U Aditiva. O~:;crvc el cft::C:t.O riue -

ocasiona ill cvu. tuJ.r esta nueva func.i.ón en 
las alternativas. 
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Nota: 

c;~·GliF~ J !.:'(;f.! 

KSET (FUH) (OVERIDE) • Perini te al usua.rio espe­

cificar los valores tanto ·de los ki' s corno de 
la K, ·para un tipo de FUt·1 difCrente de lz.s an-· 
teriores. - Observe coir.o Ca.."nbian los resultados 

de ·las alternativas. 
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Nota Final: No. es interés Gel tr.Jba jo cn(:ont.rar el mejor curso. de acción de 
las alternativas pro~JU-2st.:ts. Tampoco int1~rprctur los r;-csultu.doS 
para el an5..li~i.s de scnsitlvidacL Simplcmo:-.ntc prcscntttl' la!; ve-::. 
tajas del pro9ra:n.1, les u~os de alguno.:--; com.&ndo!:.;_ '{ obsc.:rv;1r· loS· 
efectos que ocurren '-"'n un probl'=ma po.rticul,:u:. Consideremos que 
con ésto el lector tendrá unil .idea ct'.J.r<J. puru cncontrwrlc aplic~ 

·cioncs concrct¿¡;.. 
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J. JNlllOl.llr.CION 

a. Objet.ivo:: 
·---~-··--··--

El objetivo 'del presente docunento es dar al Jefe del Proyecto y -

sus asesores inmediatos una guía sobre las r.1Ú1tiples actividades de -

p1anificaci6n y de ·asegurar la obtenci6n de recursos que deben realiz::~r 

antes de iniciar la ej ecuci6n de 1 proyecto y dur'ante la ejecuci6n clcl 

mis-mo, de modo de identificar oportun~ente cualquier obstáculo al de­

sarrollo del plan oc acci6n y tor.1ar las decisiones correctlv~.s que co-. 

nesponden ¡mtes que esos obstáculos adquieran dimensiones difÍciles -

de manejar. 

b. Alcances 

Esta guía pret:endc indicar las actividades que conviene que reali­

ce el jefe. del Proyecto y los jefes de subsistem~•s y otros jefes ir:tc~:­

rncdios, dando ma breve· indicaci6n de las razones que las justifican y 
de las técr:icas aplicables en caJa caso. 

Por otra parte,. planificar es s6lo oruen~n; .la infomaci6r; que se -

tierw hoy con r.:iras a gobernár la ocurrencia .de hechos futuros .. Sin -

en;bargo, que esos hechos ocurran no depende s61o de las variables irx:~ 

trolables; Lo anterior condiciona la plnnificaci6ri. hecha a a_ue, para 

mantener su vitencia como instrumento de orden<JJ'Iiento del .avance de los 

trabajos de tm proyecto, se debe verificar sister.1áticrunente y· en pedo­

dos breves, si el plan se está cmpliendo, o si han aparecido c1rnms­

·tancias imprevistas que le han cmsado desviaciones ·que es preciso con 

sidcrar. 

Asi el concepto ele control de avance o seguimiento de tm proyecto 

tiene como r:.1~6n de ser la necesidad de verificar si el modelo de eje­

cuci6n représcntado en· l;l prograP.iaci6n de las actividades esd adecua-
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do a las circunstancias cambiaHl:c·s que se han presentado hast~1 ese rJO­

mcnto del desarro~ lo ,]el Proyecto, o si c~;as c1 rcuns t:ancias han causa­

do desviaciones significativas c:uc hacen que el modelo (o progr~nna) ya 

no represente la rc'a 1 idad. 

En este caso, el proceso de control de avance hace eJ papel de un 

sistema de alarma que anw1ciG Ja necesidad de un análisis de las causas 

de la desviaci6n encontrada, y· J a consecuente decisi6n sobre lo que se 

debe hacer para abordar los nuevos hechos que revele ese análisis. 

Un aspecto importante que no siempre se toma en cuenta es que cada 

vez que ocurre una desviaci6n s·i gnificativa del plan de acci6n y se t~ 

ma la correspondiente decisi6n correctiva, al phm de acci6n orí¡:,inal 

ha sido modificado y, por tanto, ya no representa la situaci6n nctual. 

II. llF.sci{I~T: N<!ILITiffi lllT Pl'lWlcCI'Cl 

Esta técnica, cuyos nombres ingleses or i.ginales son Proj ect Brea k' 

dohn Structure, PBS, o 1\ork Breok clown St:ructure, !\'BS, tienen I)Or obj2_ 

tivo procuror el conocimiento dctnllado lle todos ]Os C0".1j)Oncntcs clcl -

proyecto, de modo de facilitar el an:Íli sj s ,]e las tecnologías y recur­

sos a emplear, así cow la definici6n del plan de cjecuci6n y del pre-

i!'.upuesto. 

El método consiste.en descomponer el proyecto en los proJuctos fj­

nales que, en conjtmfo, penüt"n ctnnplir con su objetivo princi.p~l. 

Esos productos son los subobjctivos de primer nivel conocic1os también 

como obj ctivos intennedios. 

Cada uno de esos productos finales se dcscori~Jone en la .mism:1 fonno, 

identificando los· subproducto~ que en conjuEto v::m a producir ei corres 

' . 

., 
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pondicntc prl.l.lucto i'.in:fl. E;:to,; :1 ;;u vez, ~cr(tn los subobjctivos de -

~egundo nivel de dc;·.glu,,c del objetivo tot:1l deL proyecto. 

El proceso continúa paso a p•.1so en la mi sm:1 forn;1 p~ra cada suhob­

jetivo iclentificaclo, lwsta llegar a w1 nivel ele subproducto (o subobj_<:_ 

t.ivo) de rnagni tucl tal, que el pmceso p;:~ra obtenerlo sea fiÍcilnente o .l.'_ , 

servoblti y suficienterncmte scnci llo para que el responsable ele lograr-. 
1~ pueda planificar clctallaclamcnte la activiclml j'lara obtenerlo. Poste 

. ' 

riom.entc, se LÍU liza p:.1ra supervisar a.l !)ersor.al operativo que lo ej~ · 

cutará . 

El Desglose Analftico del Proyecto es una descomposición natural -

del mismo en sus objetivos jerarc¡uiz;¡cJos, descemliendo nivel .por nivel. 

hast·a las activicbcles. AÚn contin(¡a en la etapJ del plancamicnto de -

la acti\•idaci, hasta el nivel de sus componentes elementales (materia-­

les, servicios, infon~ación), lo que proporcion;J las siguientes venta­

jas: 

1 Da tm marco para identificar y comprender los alcances del 

¡,>royecto centrado en sus ob_ietivos; Esta visi6n es indepe~ 

cliente de la estnictura de organización ele la entidad e iecu 
. ·' . . . . -

tora, de su sistemJ contable, del origen de los fC'nclos a.ue 

emplea, o ele cualquier otro concli.cionilrniento ajeno al prayC'S: 

to niSJ!!O. 

ii Asegura que eJ ohjctivo final del proyecto está 16gic::u~ente 

bien ;¡¡ioyaclo en sus subobjctivos menores' los que incluyen 

todos los necesarios para alc::mzarlo. 

------------------- ---·-- ·------- --- ···-·-------- ······-·-----···-·---------------------------- . -----··--- -- ..•... ----------- --------~-- '--~---
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i ii . Pcn:ri te cst<Ihlccer las correlac.iones 16gicas entre las espec 

cificacjoncs de cada subobjetivo clcl proyecto desde los más 

pcqucíros hasta el objetivo. 

iv Pennitc decidir el t:unaño aclccmuo para cad:~ actividad y la 

idcntificaci6n de todas las necesarias, ya·quc cada activi­

dad será el proceso para logmr tmo de los subobjetivos de 

menor nivel identificado en el desglose. 

v Da ·tma visi6n de las interrdaciones entre los elementos 

que componen el proyecto, lo que fad 1 ita el orclen::micnto 

en secuencias de las actividades. 

vi Pennite ver la fon;:a en que se agn~Jarl las distintas activi­

dades para lograr cada objetivo im:emedio (¡Jroducto), lo­

que dad una base ftmdamcnta l para la foma que adoptará la 

organizaci6n para e 1 .proyecto. 

vii Ayuda :1 establecer· los elementos para determinar los :facto­

res de costo, como.también las necesidades ele recursos y to­

talizarlos en foma 16gica para establecer el presupuesto. 

Facilita diseiiar el sistema contJb1c que conviene·al ;noycc~ 

to. 

--------------·-· ----·- ---------- __ __:e ____ ,--------·····----···'-------·-·---·------------- __ ..___ ·---------·-·-·-- --·· ••·-------.:.... ------'·--·-·--'--· 
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SUBJEFATURA DE INfiENIERI/\ DE SISTE~II\S 

Nornbrn dcJ proyecto 

Nombre dt!l ~,;uln;istc.ma del proyecto ------
Nombre de la actividad 

Responsable 

Productos a entregar 

Producto inmediato que integran ------------------------------
.Pt'oduc to superior que integran --~ 

Recursos necesarios 

Duración 

costo 

Debe recibir insumas, incluyendo·inforrnaci6~ de .las actividades si 

guíen-tes: 

Insumo -----~~~,-~~~-----de la actividad 
(detallar) 

2 __________________ _ 

3 

4 __________________ __ 

--\nombrar) 

.I,os productos d~ e~ta actividad servirin de insurno.a las activida--

des siguientes: 

Producto 1 a las actividades 
(ce t a 1 1 a r ,---- ----~¡""n'"'o=-n=t"b~r,-a=r"l--. ----

2 

3 

4----------~-------

HG. 1\o. 1 

----·-o.--------··--·------------·--;:--·--:--,----~~·--;-·:---~·:-:--··-·-------------~-------. ----------.-------·----------------~--'-.. __ _. __ ~_:_- -----------·- ----------.- . 
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1 1 I. I'IJ\Nl F 1 CI\CION !lE 1 .Ni 1\Cl'lV llll\llES 

La priJ~era tarea del jefe del proyecto es hocc'r por sf r.ri.smo los 

definiciones de los objetivos, productos y subproductos hast:;.t un ter­

cer o cuarto nivel de desglose. Esta actividad, :1demtís ele onpli:Irle 

su conocimiento del contenido del proyecto, le pcimitirá decidir cutí­

·lcs son los subsistef'las mayores que debe establecer para que cada uno 

de ellos entregue cono resultado tmo de los productos del proyecto. 

La aplicaci6n a este nivel del principio que cada objetivo debe -. . 

tener un responsable de lograrlo, conduce a la necesidad ele escoger o 

las personas ic16ncas para conducir las octividetdes de cada rmo de los 

subsistenas ~ayorcs o de prüncr nivel de desglose. 

Es conveniente aclarar que si bien el logro ele todo objetivo debe 

tener un solo responsable, w1a misma pcrsona (responsable) puede tener 

a su cargo el logro de varios objetivos, dependiendo .de su c:-tpncÍdad y 

disponibilidad de tiempo para atender lo,, requeriTJliC!1tos que .le plan­

tee el logro de cada uno de esos objetivos. 

La persona designada responsable de lograr los objetivos. de cada 

actividad, deberá preparar con 1 a guía del jefe del subsistema, una -

[]aja ·,le Actividad prelimi'lnr como ln que se muestra en la Fig. No. l. 

----·-- ---------------------------------- -----------·· --------------------- -~--·------·-- ------------- -~· ~- --------- -------------------------- -----
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IV. SECllll'-ITmJD 

El concepto ele seguimiento que interesa 

miento y en la ejc:cuci6n de proyectos es el 

des<nTollar en el pbnea-
. ' de cotejo o comparac1on -

entre lo programado y lo realize1do cada cierto período, con la finali 

dad ele cletenninar si existen desviaciones y, en caso afirmativo, ave-· 

riguar su causa y la mejor opci6n disponible·para que el proyecto su­

pere: el obsdculo presentado, o aproveche la oportt.miclad imprevista, 

en la mejor fonna posible. 

El seguimiento de los proyectos debe stencler en primer t.6rmino, a 

los cuatro tipos de parámetros básicos que señala la técnica de admj­

nistr3ci6n por objetivos y que se refiere a: 

- Calidad: miele el 'grado en que se· estáil ctnnpl i cndo las es-

. pecificaci 0/lCS que :.e dieron para Gltb resultado de las aC 

tividades. Habitualmente éste es el aspecto que más inte­

resa a los t6cnicos encargados· de construir obras, pero. el~ 

biera ser ele igual interés en las actividades cuyos resul­

tados son infonnaci6n y servicios. 

- La calid<t.d de cada resultado debiera ser especificada con 

la mayor prcdsi6n ya que la conformidad con los niveles -

alcanzados en los demás padmetros de control, implica que 

se ha aceptado la calidad del resultado correspondiente ,(por 

ejemplo: no se puede habl:n· que tma actividad va a tiempo 

o adelantada si 1<! zanja que abre hcnc una parte desmoro­

nada o no ha alcanzado el nivel de foncios requeridos) . 

------------~-----~--- ------·· ---~------- --- --------- ··- -- ·- ----- .. ---------·---~---- ------------- ,_,:.__:. _____ , __ , ___ -------~ ..• __.._..: ___ , ___ , -----~----------·-···- -·-·--·-·· ------. ' 
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- C<u1tid:HI: l'stc par(,IIH!ITu que es <::·.,ncial en ];¡ protlllcción 

n:pet i ti va de 1 os ·s.i stcm:<~; 'de rég i J!'"'', no ~· . .i cfllpre es c,·,cn­

cial en proyectos donde sólo en Oc<1·; iones se deben producir 

varias wlidacles idéntic:1s. Cuando no es DSÍ. (por ejemplo:. 

construir S km. de ·canal) lo iw~ort:mte como rest.!lta<lo clel 

proyecto no es la magnituJ (S km.) sino que se haya cons-~ 

truido la obra acorcbcla (el tramo tlc canal entre el punto 

B) , lo que podría quedar definido c!J jos rcquis i tos Je ca­

lidad correspondientes. 

- Tiempo: se refiere a la compwaci 6n entre la duraci6n es ti 

mada de deteminaclo proceso y la duraci6n real clel mismo. 

lhla foma tradicional de presentar el n.ivel ele este padn\etrrJ ha -

sido expresar lo realizado a la fecha de control como un porcenta:ic de 

16 programaJo, (lo que en algtmos casos podría sobrepasar al lOO~; si -

se quiere inJicar que hay Wl ack lanto). Sin emb:ugo, rara vez estas 

estlinacioncs son obj ctivas, por lo que es preferible usar el criterio· · 

señalado por UNIOO 1 en el sentido de ir,dicar en este parámetro .01 nú­

mero de días que faltan pára complementar la actividad lo cual es tm -

indicador más objetivo, al mismo tiempo que deja establecido el nivel 

progr<w.ado de par~.etro para 1 a siguiente fecha de control. 

- Costo: se refiere a la conparaci6n entre Jos costos estina 

dos y los reales de cada centro ele control de costos. 

El llevar los costos globales del proyecto no es Wl buen ins 

trumento de 3<~ninistraciiÍn, ya que no permite ·identificar s1 

·
1 Th" InitJ.ation and JL:¡},J.Ciúentation cif Industrial Projects in Devcloping 

Countrics. U.N. 74-1276 July 1975-3, 700. 
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los rcsul tado~ que se c~;t(¡ll obten i.cndo corrc~pondcn a un -

desarrollo homogéneo ele los costos en l~s d.ivcrsas (!rcas -

del proyecto, o si son 1ma simple rcsultuntc ~ritmética e!: 

trc áreas que estún trabaj anclo muy blcn y otras que estún . 

trabajando muy mal. 

Para evitar este tipo de resultados que no :1rrojan infonna-. 

ci6n suficiente, es neces;1rio est0blccer centro de costos - · 

que permitan un desglose suficiente de la información conta 

ble. 

Además de los cuatro padmetros de la admi.nistr:JciÓn por ob 

jctivos, en proyectos interesa controlar J;¡ relación entre 

Jo programado y lo reali zaclo en matcríi:t ele uso. ele recursos 

hliDlanos, la e¡ u e se podría detallar as]: 

Conviene hacer 1m cronogram;¡ del uso de cada persona o grupo sign_i 

ficativo p3ra el proyecto. 

El cronograma, además ele servir para establecer los momentos indi­

cados para gestionar la destinación del recurso al proyecto, sus 1'\ovi­

mientos dentro del mismo-y sus destinaciones después de terminada su­

labor en.el proyecto, sirve también para hacer análisis de los rendi-­

mientos programados •. Para esto es necesario hacer explÍcito~ los ant_::: 

cedentcs que sirvieron de base para hacer lps cronogramas y compararlos 

,on los rendimientos reales que están obteniendo. l'ste análisis puede 

obligar a modific:1r la programación iniciGl. 

En los análisis sobre rOJ1dimicntos lo que se buscad es identificar 

la causa de las cli.'ferenci<1s entre lo preví sto y lo real, de modo ele intro 
ducir las decisiones correctivas que corresponden a la forma de llevar 

_ _. ______ ---·--·------· ____ __,:_ ____ .:__ _______ ~ .........; __________ ~-~- --~------.---- ·-·- -----------------·---····- ----
.' 
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la ejecuci6n, asf como introclucir los cambios que co·rrespondan en la 

programnc.i 6n, para ~~;m tener su vigencia como modelo ele las opcr0ciones 

que efectivamente se están realizando y p9r ende, cor.o fuente de infor 

maci6ri b.:Ísica para tomar decisiones. · .\ · .. 

Se presentan a continuaci6n las formas propuestas para llevar a ca 

bo el seguimiento. 

o. 
' . 

. '• ......__ --~· ·~ -·--·--·----·--·--··.:__~----·--·---e•--·--··~~;:_ _____ ~~-'--- --_,-~: --~···__.:._. 
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SUBJEFATURA DE INGEN!Ef!ll\ DE SISTEfAAS 

..... IN~ORME .DE AVANCE No 
i. / ,; :.'.;' ::! ,\ j! . ; 'l.. . . ; . 

Proyecto=----~----------------------------

Subsistema de 1 proyecto, -----------------7'----~-------------------

Actividad: ________________________________________ __ 

Re s pon s ab 1 e : -----------.,----------------- --------.,.------.,-------------

Esta do de avance a 1 dí a : ___________ ...:._ _________________________ _ 

Componente del proyecto: ____ _ 

Integrante del producto superior: 
----------------~~------~ 

Fecha de inicio real ---'-------- Fecha de inicio programada 

Duración remanente Duración original: ------------- ------------
Obs-ervaciones: 

1. Re.specito de la recepci6n de insumas: 

2 • Re s pe e t o de l pro e es o : ------------------------------------- ----~-

3 • Res pe e t o de l pro dueto : ---------------------~-'----------~---------

· 4 • Re comen da e iones : ____ -----'---------------,-,...---·--'--------

1 

/álcx; 

.... _____________ ~ ;_~~-----·Le~~---~-·--~---~~~--;_¡_ •··-···---·-·•·--···--•··---- ···-·•·---:~_.:_ ______ - , _ _,_:..__2_ __ ,,,'w ••. :·,.,_~, :,,, -• 
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SllllJEFJ\'IlJRI\ IJE lNC!NTI:In 1\ !lE SISI'JJ.V...<; 

HJFülll'J3 IJE 'J'l2W.JU:O DE ACI'lVIDAO 

PROYECfO: SUBS 1 S'ITJ,t<\: 
------··---

Actividad:------,...------------

Responsable: 

Componente del producto: ___ -------------"-'--

Integrante del producto superior: 

Fecha de.inicio real: programada:·---· 

Fecha de ténnino real: ------·;· programG<b: 

Duraci6n real: ; progrmlGcla: 

·obscnracioncs sobre el producto (calidad, oportunidad, costo, otros): 

Ffl¡j>L\ DEL !UóSPONSAHLE 
J.JAF/cva 

- -- ------ -- -- --- ~- • -- ~--- -- ------ ____ ,_-- -------~--·-----··-- • _, ___ ----.~-_ .. ____ c •... 
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SURJEFIITUHA 111: JNCENIEIU/\ JlE SlSI'O·~I\S 

FECI!A: 

JNFO!I,':E DE i\LI:PTi\ -----------------

PROYECTO: SUBSI STr}~l\: 

Actividad: 

Responsable: 

Non'dacl cletc·ctnda: 

Impacto sob:·c el proyecto: 
•. 

- Sobre esta actividad: 

- Sobre otras actividades 

Posibles· dcci~'.i oncs:. 

Decisiones provisionales: 

FIHH/\ DEL RLSJ>Q¡.:S/\BLE 

J.JAF/ev:~ 

-------------·---------- -~--;......_ _____ :...._ __ -------------- -----·--·-- -------------------------------------'-- --------·-- --- --··---------·-"------ --- - . - -· 
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ING. OSC!IR DE BUEN R!CHK~RD.W 

FUNDAMENTACIOii.JlEPOLITICAS E IMAGEN OBJETIVO DEL SECTOR · ir 

. -

•JI • 

TRANSPORTES _: 
' 

ESTRUCTURA DE LA'PRESENTACION 

l. MoTIVACióN 

2, IMPORTANCIA Y FUNCIONE&_DEL SISTEMA DE TRANSPORTE 

. 3, COMPONENTES DEL SISTEMA 

4, OPCIONES DE TRANSPORTE Y SUS EFECTOS 

5, PANORAMICA GLOBAL DEL TRANSPORTE INTERURBANO 

EN MÉXICO. 

..: .. : · ... · 

··.· 



l. MOTI YAC ION 

TITULO DEL CURSO: EL ENFOQUE DE SISTEMAS EN EL SECTOR 
TRANSPORTES: 

PREGUNTAS RELEVANTES: 

- ¿ OUt ES EL TRANSPORTE? 

- ¿ PoR QUÉ ES IMPORTANTE? 

- ¿ QuÉ FUNCIONES CUMPLE? 

- ¿ PoR QUÉ SE REQUIERE EL ENFOQUE DE SISTEMAS? 

- ¿ CUALES SON LOS COMPONENTES DEL SISTEMA DE 

TRANSPORTE.? 

- ¿ CóMO ES EL SISTEMA DE TRANSPORTE DE MÉXICO? 
/ 

- ¿ OUt TIPO DE OPCIONES DE CAMBIO EXISTEN EN EL SISTEMA 

DE TRANSPORTE? 

- ¿ PoR QUÉ ES IMPORTANTE fUNDAMENTAR LA POLÍTICA DE 

TRANSPORTE,? 

·.· ... : ":; . . 



2. IMPORTANC IA.1 EUNC IONE.S. J2ELIRA.NSEOJilE 
3 

' EL TRANSPORTE ES FUNDAMENTAL PARA UN GRAN NUMERO 
DE ACTIVIDADES HUr·1ANAS, YA QUE ~1UCHAS DE ELLAS -
EXIGEN DESPLPlAMIENTOS ENTRE LUGARES Y EN DETER­
MINADOS MOMENTOS. LAS FUNCIONES BASICAS DEL TRANS. 
PORTE SON: 

l. fuNcióN EcoNóMICA 

2. fuNCióN SociAL 

3. fUNCIÓN POLÍTICA 

4. FUNCIÓN· AMBIENTAL 



FUNCION ECONOMICA '1 

l. PARA SATISFACER NECESIDADES Y PRODUCIR BiENES SE REQUIERE 

MOVILIZAR PRODUCTOS Y_PERSONAS ENTRE PUNTOS DE ORIGEN Y­

DE DESTINO, AL PERM!TIRLO, EL TRANSPORTE DA UTILIDAD A--
• 

LAS MERCANCfAS EN ESPACIO, TIEMPO Y CALIDAD, 

2. UTILIDAD EN ESPACIO SE REFIERE A LA DISPONIBILIDAD DE UN 

PRODUCTO O PRESE~CJA DE UNA PERSONA EN UN SITIO PARTICU~ 

LAR, 

3, UTILIDAD EN TIEMPO SE REFIERE A LA DISPONIBILIDAD DE UN -

PRODUCTO O PRESENCIA DE UNA-PERSONA EN UN MOMENTO DETER~l 

NADO, 

4, UTILIDAD EN CALIDAD SE REFIERE AL HECHO DE PODER DISPONER 

DE UN PRODUCTO CON LA CALIDAD ADECUADA PARA SATISFACER -­

UNA NECESIDAD, 

5, COMO PARTE DE SUS EFECTOS ECONÓMICOS, EL TRANSPOR,TE POSI.-­

BILITA·: ,, .. 
¡1 1 

. ' 
, LA ESPECIALIZACIÓN REGIONAL 

, CAMBIOS EN LA LOCALIZACIÓN DE ACTIVIDADES 



FUNCION SOCIAL 
S 

l. CUANDO EL HOMBRE PUDO CONSEGUIR, TRANSPORTAR Y ALMACE­

NAR ALIMENTOS Y COMBUSTIBLES A PARTIR DE UN SITIO FIJO, . 

DEJÓ DE SER NÓMADA Y SE CONVIRTIÓ EN SEDENTARIO, DANDO­

ASÍ ORIGEN A LAS PRIMERAS CIUDADES, 

2, AL MEJORAR EL TRANSPORTE Y LAS TÉCNICAS DE ALMACENAJE, 

LAS CIUDADES AMPLIARON SUS ZONAS DE INFLUENCIA Y PUD!f 

RON AUMENTAR DE TAI1AÑO 

( DIN~MICA EXTERNA), 

3, EL DESARROLLO TECNOLOGICO DEL TRANSPORTE URBANO TAMBI~N 

HA CONTRIBUIDO AL CRECIMIENTO DE LAS CIUDADES 

(DINÁMICA INTERNA), 
... 

4, EXISTEN EFECTOS SOCIALES POSITIVOS Y NEGATIVOS DEL TRAN~ 

PORTE: · 

MAYORES POSIBILIDADES DE ELECCIÓN 

DESCENTRALI ZAC 1 ÓN DE LA VI DA .URBANA y NACIONAL 

-DESARROLLO DE NUEVAS INDUSTRIAS, EJEMPLOS: TURÍSMO 

NEGATIVOS: 

- ABANDONO Y/O DETERIORO DE ZONAS URBANAS 

- CONTAMINACIÓN AMBIENTAL 
• - DISCRIMINACION IMPLICITA CONTRA GRUPOS: POBRES; ANCIANOS, 

ETC,. 

- SEGREGACIÓN DE GRUPOS SOCIALES 



FUNCION POLITICA 

l. EL TRANSPORTE FACILITA LA ACCIÓN DE GOBIERNO DE 

UNA AUTORIDAD CENTRAL PERMITIENDO EL RÁPIDO ENVfO­

.DE MENSAJES ENTRE REGIONES , 

2. EL TRANSPORTE TAMBIÉN DESEMPEÑA UNA FUNCIÓN MILI--
' TAR MUY IMPORTANTE, TANTO PARA PROPOSITOS OFENSI--

VOS COMO DEFENSIVOS, 

3, LAS DECISIONES RELATIVAS A LA EVOLUCIÓN Y AL FINAN­

CIAMIENTO DE SISTEMAS DE TRANSPORTE IMPLICAN, POR -

NECESIDAD, JUICIOS POLITICOS QUE INVOLUCRAN A TODA 

LA SOCIEDAD, 

EUNCION A~BIENTAL <EFECTOS) 

l. CONTRIBUCIÓN A LA CONTAMINACIÓN Y DETERIORO DEL ME­

DIO AMBIENTE, 

2, CONSUMO DE RECURSOS ENERGÉTICOS NO RENOVABLES, 

3, CONSUMO EXCESIVO DE TERRENOS (DERECHOS DE VÍA) 

4. TENDENCIA A PROPICIAR ACCIDENTES CON ELEVADOS COSTOS 

HUMANOS Y MATERIALES, 

·'· . :: . 



3. COMPONENTES_Dil~TEMA_DE_IRANSPQ[IE, 

LA TECNOLOGIA DEL TRANSPORTE DEBE: 

1) . PERMITIR EL MOVIMIENTO SEGURO DE PERSONAS Y OBJETOS, 

2) PROPORCIONAR MEDIOS DE locOMOCIÓN A PERSONAS Y OB­

. JETOS. 

3) PROTEGER LO TRANSPORTADO, 

Sus COMPONENTES SON: 

1) ÜBJETO A MOVERSE 

2) RUTA DEL MOVIMIENTO .. 

• 3) VEHÍCULO 

4) CONTENEDOR 

5) RED DE TRANSPORTE: ARcos. INTERSECCIONES 

6) TERMINALES 

7) PLAN DE OPERACIONES 

EL USO CONJUNTO Y ORGANIZADO DE ESTOS COMPONENTES PERMITE 

LA REALIZACIÓN DE OPERACiONES DE TRANSPORTE, 



EJEMPLO: 

COMPONENTE 

OBJETO 

VEHÍCULO 

CoNTENEDOR 

ARco 

INTERSECCIÓN 

TERMINAL 

; ! 

PLAN DE OPERACIONES 

FERROCARRIL 

CARGA 

TREN 

CARRO 

VIA FERREA 

TRONCAL. 

ESPUELA, 

DESVIAC.lÓN 

PATIOS DE 

ORIGEN Y 

. DESTINO 

ITI N ERAR! O 

LINEA 
AEREA 

PASAJEROS 

AVIÓN 

COMPARTIMIENTO 

PARA 

PASAJEROS 

CORREDOR 

. AEREO 

CoNVERGENCIA 

DE CORREDORES 

AEROPUERTO · 

ITINERARIO 



l. EN UN SISTEMA TAN COMPLEJO COMO EL TRANSPORTE, 
' EXISTEN MULTIPLES OPCIONES PARA AFECTAR SU FUN 

C!ONAMIENTO, LAS CUALE~A SU VEZ PROVOCAN. EFE~ 

TOS DE MUY DIVERSOS Tl.POS, 

(T) 

2. EN ESE CONTEXTO, EL ENFOQUE DE SISTEMAS ES IN-­

DISPENSABLE PARA IDENTIFICAR Y PROPONER OPCION~S 

Y EXAMINAR LAS IMPLICACIONES QUE PUEDEN TENER EN 
• • 1 

EL TERRENO DE LA REALIDAD, 

3. LAS OPCIONES DE TRANSPORTE INCLUYEN LAS SIGUIEN­

TES: 

- TECNOLOGÍA 

- REDES 

- CARACTERÍSTICAS DE ARCOS 

- VEHÍCULOS 

- PoLÍTICAS DE OPERACIÓN 

- POLÍTICAS DE ORGANIZACIÓN . . . 
- CARACTERÍSTICAS DE VIAJES 



4, los EFECTOS DE LASOPCIONES DE TRANSPORTE PUEDEN-

SER: 

TECNICOS 

- EcoNÓMicos 

- FINANCIEROS 

- SociALES 

POLÍTICOS, 

Y SE MANIFIESTAN EN LOS SIGUIENTES GRUPOS SOCIALES: 

- USUARIOS 

- OPERADORES 

- GOBIERNO 

POR ELLO, EL ANÁLISIS DE EFECTOS NO ES UNIDIMENSIONAL, 

SINO QUE DEBE CUBRIR ASPECTOS MUY VARIADOS, 

" 



•· . ' . 

.. No 

5. PANORAMA GLOBAL DEL TRANSPORTE INTERURBANO 
EN MEXICO; 

l. TRANSPORTE DE PASAJEROS (No. DE PASAJEROS) 

- AUTOMÓVIL 32.6 % 

- AUTOBUS 65 % 

- FERROCARRIL '•·h~y- 1.2% 

. - AVIÓN 1 % 

- BARCO .. h. 0.2 % 

2. TRANSPORTE DE CARGA* (ToNELADAS) 

- CARRETERA 74 % 

- FERROCARRIL 17 % 

- MARÍTIMO 9 % 

- AVIÓN o % 
... 

INCLUYE TRANSPORTE POR DUCTOS. 

11 

" 

. .. 
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FIGURA 1: ESPECIALIZACION REGIONAL 
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FIGURA 2: CAMBIOS EN LOCAI.IZACION DE ACTIVIDADES 
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.1-----L----L----+----'------1----;. Localización entre 
O X ·: C E XE 

FIGURA 3: AUMENTO DEL AREA DE INFLUENCIA DE UNA CIUDAD 
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fORMULACIÓN Y EVALUACIÓN DE PROYECTOS 
' . ' 

-
l. INTRODUCCION 

La formulación y evaluación de proyectos constituyen un 
medio apropiado para que las inversiones ·tanto públicas como privadas 
se canalicen en forma óptima; y con ello, los resultados contribuyan al 
desarrollo del país. Sin embargo, los proyectos no deben ser aislados 
o independientes, sino que deben formar parte de un esquema de desarrQ 
llo que los enmarque y los cree. Consecuentemente, esto conduce al a­
nálisis del proceso de planeación nacional. 

Las etapas indispensables para formular un plan nacio-­
nal son las siguientes: 

l. Establecimiento de los objetivos del desarrollo, en 
tendido éste en su forma integral (figura 1)•· 

; i ; 2. Realización de un diagnóstico de la situación del 
;cómportamiento de las variables que afectan e influirán en el futuro -
en el sistema nación (figura 2). 

3. Determinar los objetivos y metas del plan y sus in-
terrelaciones. 



... 

• ECONOMICO: 

• POLITICO: 

• CULTURAL: 
DESARROLLO 
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NANIFESTACIONES DE LA CULTURA 

AUTOSUFICIENCIA EN LA GENERAC!Oli DE 
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LOS PROCESOS ECONOtHCOS Y SOCIALES· 
DEL PAIS. 

OIFUSION EN T~DA LA POBLACION DE 
LOS EFECTOS DE LOS DESARROLLOS 
ANTERIORES. 
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4. Programar sectorialmente, o sea establecer los ob-. . 
jetivos de cada sector comq el sector transporte, agrícola industrial, 
etc. 

5. Programar regionalmente, en particular localizar -
las nuevas inversiones. 

6. Elaborar el programa específico de inversiones pQ­
blicas y privadas. 

1. Realizar pruebas de coherencia del plan. 

Estas etapas admiten múltiples posibilidades de amplia­
ci5n, detalle y concretaci5n; los diagramas de las figuras 3 y 4 nos -
muestran dos ejemplos de esto, uno relativo a la aplicaci5n de la cien 
cia de los sistemas a la estructuración de los problemas de planeaci5n, 
y el otro, nos exhibe un esquema general del proceso de planeación. El 
sustento común de estas interpretacion~s es la utilizaci5n del enfoque 
de sistemas (figura 5). 

En la realidad, vienen llamándose planes, a todQs los -
programas de inversión, cualquiera que sea e.l campo cubierto por ellos 
como regionales, sectoriales, de inversiones pGblicas, etc. A estos, 
d~~e llamárieles simplemente "programas'' de inversi5n, siendo esquemas 
de desarrollo parcial: los cuales pueden adoptar las siguientes varian 

tes: 

1) Agregativo: Cuando solamente dan ind1caciones sobre las inversio­
nes públicas que se real izan .en grande,s sectores como el del acero 
y en ciertas regiones de un país donde existen grandes recursos na­
turales sujetos a explotaci5n. 
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2 

ENFOQUE DE SISTEMAS 

SE PARTE DE LA CONDICION DE QUE CUI'ILQU!i:R PROBLE/'1A DEBE ANALIZARSE ASOCIANDO 
EL CONCEPTO DE S 1 STEMA, . ·. . . 

CONSISTE EN UNA FORMA DE PENSAR Y DE RAZONAR EN LA QUE SE N3AACA EL TOOO . 
(SISTm~,), SIN OLVIDARSE DE LAS PARTES (SUBSISTEMAS); Y EN LA QUE SE CONSI~ 
DERAN LAS INTERACCIONES ENTRE DICHAS PARTES; ENTRE LAS PARTES Y EL SISTEMA Y 
ENTRE EL SISTEMA Y SU MEDIO />MBIENTE, . 

3 REQUIERE ASUMIR UNA ACTITUD CIENTIFICA Y CONSIDERAR LAS BASES DEL METODO 
. CIENTIFICO, 

4 

5 

8 

10 

DESTACA LAS FINALIDADES U OBJETIVOS DEL SISTEMA SOBRE OTRAS CARACTERISTICAS 
DEL ~1ISMO COMO PUEDE SER SU ESTRUCTURA, FUNC!ONM1IENTO O EFICIENCIA, 

. 

UTILIZA LAS TECNICAS C!ENTIFICAS DISPONIBLES DE CUALQUIERA DE LAS DISCIPLI-­
NAS 1 NVOLUCRADAS; 

'POR TANTO, NECESARIAMENTE PRESUPONE ENFQ9UE MULTIDISCIPLINARJO, 

SE JERARQUIZAN OBJETIVOS, SUBSISTEMAS Y VARIABLES, .. 

CONSIDERA RELEVANTE EL CONTROL DEL SISTEMA EN BASE A UN PROCESO CO~~INUO DE 
INFORt,1AC!ON-DEC l S l ON-ACCION; 

SE ESTUDIA EL MEDIO AMBIENTE DEL SISTEMA, 

SE ANALIZAN LOS RECURSOS DEL SISTB1A (HUMANOS, t1ATERIALES TECNOLOGICOS ~ 
!NFORMACION, ' T uc ¡ 

L-~----------------~----~--------------~,~-------------~ 

11 SE PARTE.DEL CRITERIO DE QUE SIEMPRE EXISTEN VARIAS ALTERNATIVAS O CURSOS D~ 
ACCION Y QUE DEBEN ESCOGERSE AQUELLAS QUE OPTIMICEN EL SISTEMA COMO UN TODO. · 

12 SE ASLME UNA ACTITUD ADAPTATIVA QUE CONJUNTE RESPUESTAS A DEJ-1ANDAS Y OPTIMA-¡ 
CION DE RECURSOS, . 

'. 

13 SE ENFATIZA EN LA GENERAC!ON DE SOLUCIONES INNOVADORAS Y ESTI~lULOS CONSTAN--
TES DE LA CREATIVIDAD; . 
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~) Nacionales PQblicos: 
públicos, y se 

Los que toman el simple papel de 

sos monetarios 
refieren a 
del país. 

la orientación que se les da 

. . :· q~-. 
,',. 

presupuestos 
a los recur-

3) Sectoriales: Su objetivo principal es el de desarrollar espec~fic~ 
mente aquel sector de la economía en el que estén interesados tanto 
los inversionistas privados como el gobierno. Tal es el caso, por 
ejemplo, de las inversiones que se realizan en la agricultura; mine 
ría, industria, etc; 

4) Regionales: Se formulan cuando la acción del Estado se limita al -
desarr·ollo de ciertas regiones, que pueden abarcar uno, dos o más -
listados, departamentos o zonas. En algunas ocasiones, por conve-­
nio suscritos, abarc'n dos paises. 

5) Individuales: Estos se refieren específicamente a proyectos de in­
versión pública con mayor o menor participación privada, los que pu~ 
den ser aislados o ligados entre sí. 

Cualesquiera de estos esquemas de desarroll? parcial só 
lo puede obtener el óptimo de la utilización de los recursos disponi-­
bles en el ámbito del programa mismo. Por lo tanto, sus alcances son 
limitados. Sin embargo, no existe ningún impedimiento para que en es­
tas circunstancias y a falta de las condiciones sociales, políticas y 
económicas adecuadas para formular un plan, sea posible proceder a una 
programación racional. 

De entre los tipos de programación parcial más importa.!)_ 
tes se encuentra e.l mas microecO"ilÓmico, O sea, el proyecto rspecífico 

de inversión. 
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Existe una diferencia ·entre pro~ramay proyecto: "el 
primero comprende ima serie dé proyectos espeCíficos" y el segundase 
refiere a una inversión concreta. Aparece, entonces, el análisis de 
los mismos como el ultimo acto de la programación global desde arriba 
y el primero de la programación global desde abajo, 

En el contexto de la planeación nacional se han venido. 
creando esquemas de programación parcial, como los. proyectos. Y de -
hecho, éstos se han destinadci a resolver problemas regionales y esta­
tales. De ahí la importancia que tiene su formulación y evaluación, 
al evitar el derroche de los recursos económicos, que. de otra manera, 
se perderían al no existjr estudios apropiados. 

2. EL PROYECTO' Y SUS ETAPAS DE DESARROLLO 

En términos comunes, un proyecto significa cualquier -
idea, siendo más generalizado el concepto arquitectónico o de ingenie­
ría. Sin embargo, un proyecto, desde el punto.de vista· económico es-

' 

la "más pequeña unidad de inversión considerada en el curso de 1~ pro-
gramación, esto es, un mínimo de obras capaz de vida autónoma, que por 
razones de complementariedad técnica representa un todo. en sí mismo, -
en el que no se puede prescindir de una de su.s partes sin que se resie.!2_ 
tan las otras". 

Las Naciones Unidas lo definen diciendo que un ''Proyec­
to es una unidad de actividad de cualquier naturaleza,·gue·reguiere pa­
ra su realización del uso o consumo inmediato o a.corto plazo de algu-

' nos recursos e~casos o al menos limitados (ahorros, divis~~. talento 
especializado, mano de obra calificada, etc.), aún sacrfficando benefi­

cios actuales y asegurados, en la esperanza de obtener, en un período 
de tiempo mayor, beneficios superiores a los que se obtienen con el em~ 

pleo actual de dichos rec~rsos, sean éstos nuevos beneficios financie­
ros, económicos o sociales". 
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... ·,. 

El planteamiento y la ejecución de cualquier inversión 
pública o privada puede ser realizada a base de proyectos, los cua.les 
se clasifican en la siguiente forma: 

a) E~~t~S!~~-~9r2~~S~~~i~~;- Abarcan todo el campo de la producci6n -
animal y vegetal: las actividades pesqueras y forestale~ se consi­
deran a veces como agropecuarias y otras como industriales, Los 
proyectos de riego, colonizaci~n. reforma agraria, extensión y cré­
dito agríco.l¡¡ y ganadero, mecanización de faenas y abono sistemáti­
co suelen incluirse en los proyectos complejos de esta categoría 
aunque individualmente pudieran clasificarse como proyectos de in-­
fraestructura o servicios. 

Comprende toda el !rea manufacturera, la 
'' 

industria extractiva y el procesamiento de los productos extractivos, 
de la pesca, de la agricultura y de la actividad pecuaria. 

e) Er2t~S!2~-~~-l~f~~~§!~~S!~~~-?9Si~l·- Tienen la función de atender 
necesidades básicas de la población, como salud, educaci6n, abaste­
cimiento de agua, redes de alcantarillado, vivienda y ordenamiento 
especial urbano y rural. 

d) E~2t~S!2§_~~-1~fr~~§!r~s!~r~-~~9~§~i~~·- . Incluye los proyectos de 
unidades directa o indirectamente productivas que proporcionan a la 
actividad económica ciertos insumas, bienes o servicios, de utilidad 
general tales como energía eléctrica, transporte y comunicaciones. 
Esta categoría comprende los proyectos de construcción, ampliación 
y mantenimiento de carreteras, ferrocarriles, aerovías, puertos y 
navegación, centrales eléétricas y sus. líneas y redes de transmisión 
y distribución, sistemas de telecomunicaciones y sistemas de infor­
mación. 
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e) ~r~t~~~~~-~§-~~r~1~1~~·- Son aquellos cuyo propósito no es produ­
cir bienes materiales, sino prestar servicios de carácter per$onal 

. . 
o a través de instituciones. Incluidos entre ellos los trabajos-
de investigación tecnológica o científica. La comercialización de 
los productos de otras actividades y los servicios sociales que no 
están incluídos en la infraestructura social.· 

Se piensa que todos los estudios de ciertas ideas se 
pueden llamar proyectos. Para llegar a esto concepto, se tiene que -
pasar por una serie de etapas o análisis d~ dichas ideas. 

Las etapas de este análisis, son los siguientes: 

1) Identificación de la idea.- .Se trata de reconocer, 
basándose en la información existente e inmediatamente disponible, si 
hay o no alguna razón bien fundada para rechazar de plano la idea del 
proyecto, si no la hubiese se adoptaría la decisión de proseguir con • 
el an§lisis en la etapa siguiente; para ello, en esta primera etapa· 
se trataría de definir y delimitar la idea del proyecto, identificandó 

sus posibles soluciones y alternativas, técnicas y económicas, median­
te el estudio de los siguientes temas. 

a) Mercado y Tamaño.- Se rea.l iza una breve inspección -
• 

del mercado, principalmente haciendo uso de las estadísticas disponi--
bles que permitan obtener datos acerca del volumen y valor de la ofer­
ta, su origen y los indicadores de tipo general sobre la evolución de 
la demanda. Lo más importante es detectar los factores limitantes del 
mercado, respecto a la inexistencia de niveles de demanda adecuados a 
la poca accesibilidad a la demanda, etc. 

También a nieve1 de idea, deberá hacerse una estimación 
aproximada de ciertos tamaños de producción aceptables • 

• 
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¿ [S FAVORABLE LA 
EYAlUACION ? 

SI~ 
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b) Disponibilidad de insumes.- Se trata de analizar la 
existencia de un recurso o recursos que constituyen la materia prima 
blisica y demás elementos complementarios de la producción de un bien; 
su localización geográfica, medición estimada, su estado actual de ex­
plotación y las posibilidades técnicas, futuras, de explotación . 

. ' 

e) Tecnología.- Fundamentalmente es el estudio de la -
tecnología adecuada para producir el tipo de bien de que se trate Y.­
su disponibilidad nacional o extranjera. 

d) Monto de la Inversión.- Derivado del tema anterior, 
la cantidad aproximada que se requi_ere invertir y la capacidad finan­
ciera del patrocinador o patrocinadores; finalmente. 

e) El Marco Físico, Social y PoH,tico.- El cual inclui­
rli un breve análisis sobre.las deficiencias de la infraestructura, a­
capacidad ociosa en plantas industriales similares existent!=S en la re­
gión o país; las disposiciones legales vigentes en el lugar y que afe~ 
tan a la idea de inversión; la ecología, etc. 

Lo importante es dejar establecido que en esta primera 
etapa, independientemente de que haya sido aceptada o no, se deben s~ 
ñalar aquellos aspectos del problema que representen un obstáculo para 
la consecución del objetivo final, y que dean estudiarse en el siguien 
te paso denominado: 

2) El Anteproyecto Preliminar.- su· "característica 
principal es la de ser como un filtro, cómo un tamiz gue p~rmite.lle~ 
var a cabo una importante depuración entre los postbles caminos que ..:on 
mayor éxito- puedan conducir al resultado buscado. Lo que·_se prentende 
es analizar las posibles soluciones para el aprovechamiento, por ejem­
plo, de un recurso natural, y seleccionar una de ellas. 
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Allí, igual que en la primera etapa, se revisan los as­
pectos de mercado y tamaño, disponibilidad de insumas, tecnología dis­
ponible, monto de la inversión, otros factores limitantes, etc. la 
cuantificación de los e1ementos principales del proyecto se referirá a 
precios y costos corrientes, no corregidos por ningún factor que trate 
de restaurar equil tbrios o contemplar, a través del. instrumento de los 
precios, orientación de política. Los costos que se manejan deben co­
rresponder a estimaciones obtenidas para el caso particular en estudio, 
no a simples informaciones obtenidas de catálogos, revistas especiali­
zadas u otras fuentes similares ••. las estimaciones burdas, en cambio, 
basadas tan sólo en informaciones de tipo estadístico, corresponden a 
la etapa de identificación de la idea. 

En el aspecto tecnológico lo fundamental es, seleccionar 
una alternativa de proceso, tomando en consideración dos aspectos impar 
ta~tés: la estimación de los costos de inversión y operación del pro--=- -
yecto y la mayor o menor utilización de capital y mano de obra. El prQ 
blema de localizacion deberá ampliarse sin llegar al detalle del punto 
óptimo de ubicaci5n. 

Finalmente, deberán manejarse datos generales sobre el 
monto de la inversión en los activos fijo y diferido; el capital de tr~ 
bajo y las posibles fuentes de financiamiento. Siendo éste último el -
resultado de la etapa. 

3) El.Anteproyecto Definitivo (Estudio· de· Factibilidad).­
Se trata de ordenar las alternativas de solución para el proyecto, según 
ciertos criterios para asegurar la optimización en el·uso·de los recur-­
sos'empleados tantodesde el punto de vista del empresario público, como 
lJ,m~jor, dados los recursos disponibles y las rest~icciones a su empleo; 

-~-·. 

' 
. ,;. :­
-. ¡ · ...... . 
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Los estudios comprendidos en esta etapa de desarrollo 
de lós proyectos, deberán realizarse con todo el rigor científico re­
querido para presentar el documento a una institución u organizanismo 
financiero, que será la encargada de tomar la decisión de llevar ade­
lante el proyecto, mediante el otorgamiento de los fondos necesarios 
para su c~nstrucción. 

4) ProyettoDetallado.- Una vez aprobado el financia­
miento, el siguiente paso· s~r! el de realizar un·an!lisls de ingenie­
ría en el que se especifiquen, con ei máximo detalle, las co.ndiciones 
y características técnicas que debe cumplir en la realidad la futura 
empresa. El resultado recibe ~1 nombre de Proyecto de Inversión. 

3. LA FORMULACION DE UN ANTEPROYECTO DEFINITIVO O ESTUDIO DE FACTI­
BILIDAD 

Definición y Propósitos 

El anteproyecto· definitivo (también denominado estudio 
de factibilidad o de viabilidad Técnica-Económica) es una investigación 
que abarca todos los datos e informaciones relevantes para un proyecto 
de inversión: estos datos e informaciones son ordenados y presentados 
en forma sistemática, suficiente y adecuada-para facilitar una decisión 
en cuanto a la implementación ·técnica y económica del proyecto. Figura 
6. 

Esta definición señala claramente e1 propósito de un E~ 
tudio de Factibilidad como instrumento para tomar decisiones y en este 
caso, es un ·instrumento para tomar una decis·ión acerca de una inversión. 
Por lo tanto, la recolección y la investigación de los datos se gu,a, 
por ei propósito de tomar una decisión. 
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El Estudio" debe de sarro 11 arse de un modo ordenado, 
como una investigación y un anllisis·completos, para evi~ar .. 
las p~rdidas que ocasiona el emprender un proyecto incorrecto. 
El procedimiento debe permitir la fácil eliminación del proye~ 

to, con un mínimo de gasto inútil, si se aclara en cualquier­
momento que no debe continuarse con él. De estos principios, 

se desprenden dos conclusiones: la investigación y el análisis 
~écnicos, económicos y financieros de un proyecto propuesto, -
deben coordinarse y escalonarse en fases, según una norma con­
creta, de manera que no se olvide ningún aspecto importante.; y 
sólo deben contraerse compromisos financieros paso a paso, a -
medida que se comprueba por el trabajo ya hecho la validez de 
cada paso. Si no se sigue este avance sistemltico es fácil in 
vertir grandes sumas de dinero en un proyecto que tiene que a­
bandonarse posteriormente o continuar con otro improductivo por 
haberse invertido ya demasiado en él". 

·contenido y Secuencia 

Los estudios correspondientes, se dividen en cuatro gra.!! 
des temas: Mercado y comercialización; Aspectos técnicos del proyecto; 
Presupuestos y financiamiento; Organización de la empresa y evaluación 
económica y social. A continuación, se explican tanto su contenido co­
mo la secuencia de 

1) Estudio de Mercado y Comercialización.- "El obj~ 

tivo del estudio de mercado en un proyecto consiste en estimar -
la cuantía de los bienes o servicios provenientes de una nueva -
unidad de producción que la comunidad estaría dispuesta a adqui-

rir a determinados precios. 
desde el punto de vista del 
río do convenc i o na 1 ;' 

Esta cuantía representa la demanda· 
proyecto y se especifica para un pe-
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Para el desarrollo de la parte de Mercado, se utiliza -
básicamente la investigación directa aplicada a los consumidores con 
el fin de calcular la demanda actual local, regional, estatal, nacio-­
nal, etc.; las funciones que la relacionan con los precios, el ingreso 
y el gasto· y poder proyectar el consumo en los próximos año. Además, 
se realiza· una encuesta a la gran mayoría de los establecimientos co­
merciales para definir el tipo de producto o productos que se distri­
buyen y las posibilidades de ingreso de nuevos tipos de mercancía. 

La investigación de la oferta se realiza tanto en fuen­
. tes_ directas como estadísticas. 

2) Aspectos T~cnicos del Proyecto. Se refiere a 
aquell~ parte del estudio que se relaciona con su fase técnica, 
es decir, con la participación de los ingenieros en las etapas 
del estudio, instalación, puesta en marcha y funcionamiento del 
proyecto. 

En este tema se incluye la macro y microlocalización -
del proyecto, la disponibilidad de las materias primas básicas, secun­
darias y complementarias; el tamaño de producción elegido, de acuerdo 
con las posibilidades de mercado presentes y futuras: el proceso de 
producción y la. descripción de la maquinaria. 

3) Inversiones.- La consecuencia del punto anterior 
es la estimación de las inversiones detalladas en la maquinaria, 
edificio, instalaciones, equipo auxiliar; en los ~astas de insta 
lación, puesta.en marcha y.en el capital.de.trabajo •. 

. .. 
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' 4).Prespuestos y Financiamiento.- La idea principal 
es la de proyectar los ingresos futuros del proyecto, los costos 
totales de producción, los costos financieros, las obligaciones 
fiscales y laborales. Las utilidades obtenidas, las aportacio-­
nes de los socios.y.los.créditos indispensables •. 

5) La·organiiatión de la futura empresa debe conc~bir­
. se según las necesidades planteadas y de acuerdo con las leyes mer 
cantiles vigentes. 

6) Evaluación Privada y Social.- "La evaluación consiste 
en realizar una apreciación comparativa entre las posibilida~es de uso 
de los recursos representados por los proyectos de inversión:" 

En realidad, esta definición es incompleta. si se toma -
en cuenta que un nuevo proyecto tiene diferentes repercusiones tanto 
para la institución o entidad promotora, como para la sociedad en su 
conjunto. 

Este tema suele considerarse por algunos autores como 
el análisis financiero y económico de los proyectos. El primero, 
se refiere "en averiguar cómo se realizara la financiación de prj_ 
mer establecimiento, o sea, quién lo· efectuará y de qué forma, a 
qué gastos de funcionamiento se atenderá, cuáles son los ingresos 
previsibles, cómo tendrá lugar el reembolso de los gastos a la e~ 
tidad financiadora, quién lo efectuará, en qué medida y en qué p~ 
r'odo de ti~mpo, y asi sucesiva~ente: En resumen, "tr~ta de des­
cubrir si los ingresos monetarios derivados del proyecto serán t~ 
les, que cubran los gastos de capital y explotación". Por su par 
te, el análisis económico, se refiere al estudio del impacto que 
produce un nuevo proyecto en la sociedad •. 



- 13 " 

Otros autores hablan de los efectos hacia atrás (los -
que se producen principalmente en la demanda derivada) y hacia adelan 
te ( 1 os que se producen en 1 a demanda fina 1), a:c. 

En este caso, el problema que se desea resolver es de­
terminar la forma de distribuir los recursos económicos de.tal·manera 
que su empleo sea óptimo. Ello implica establecer preferencias entre· 
distintas alternativas. 

Para esto, se necesita medir la relación que existe·e.!! 
tre los recursos utilizados con los resultados o beneficios obtenidos, 
utilizando, entre otras técnicas, como el valor presente, la tasa in­
terna de rendimiento y el costo-beneficio. A su vez, la aplicación -
de estos indicadores tiene un sentido diferente cuando se refiere a -
tres distintos intereses, los cuales puede ser: 1) El empresario; 
e) El proyecto en sí, y 3) La sociedad. 

Los puntos 1) y 2) caen en lo que se denomina Evalua­
ción Privada; y el punto 3), Eváliuación Social. 

Los datos y la información deben ordenarse y presentar 
se en una forma que permita un resumen fácil de los resultados. La 
forma de 1 a presentación e.s muy importante pa.ra tomar una decisión; -
por consiguiente, debe ser objetiva y señalar. tanto 1os resultados PE. 
sitivos como los negativos. El término suficiente implica que el ~s­

tudio sea amplio, ya que una investigación incompleta no es adecuada 
para tomar. una decisión bien fundada. 

Por lo general, el objetivo.del estudio se limita a la 
investigación de la factibilidad técnica y económica. Por lo tanto, 
todas las consideraciones y los detalles que se presentan después de 
haber tomado una decisión acerca de un proyecto no se tratan en un e~ 
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tudio de factibilidad. Entre otros factores, los de mayor·relevancia 
prlctica son aquellos que se refieren al finariciamiento del proyecto. 
De hecho, un estudio, con frecuencia es el instrumento para ]levar a 
cabo las negociaciones con instituciones financieras y con futuros in 
versionistas. Esta es otra razón por 1a cual no se incluyen propues­
tas o recomendaciones acerca del tipo de financiamiento de un proyec­
to para no perjudicar estas negociaciones. Este no~es el caso si el 
inversionista mismo presenta el estudio, y y si posiblemente desea o­
frecer algunas condiciones atractivas. Por lo general, en el estudi9 
ytampoco se incluyen los detalles acerca de la realización técnica y 
comercial, tal como la selección de los abastecedores de maquin,aria y 
de administración. Su propósito es el de enfocar y de proporcionar -
una base para tomar una decisión de inversión, y, por lo tanto, su COQ 
tenido no debe anticipar ningúna acción que deba seguirse después de -

.haber tomado esa decisión. 

4. LIMITACIONES DE LOS PROYECTOS 

Cuando se analiza \lf proyecto se tiene que tomar en cueQ 
" tala~ limitaciones que existen en·una serie de aspectos, que hacen que 

la libertad con que se estimen ciertos datos o se hacen supuestos sea­
mis o menos relativa. Estos aspectos se relacionan con: 

El Mercado: Se presentan limitaciones con el mercado -
porque en algunos casos puede existir una demanda potencial importante 
que para convertirla en demanda real serln necesarios mecanismos publ! 
citarios o promocionales que hagan que el consumidor actúe motivado ha 
cia la acción efectiva de la compra. 

,, 
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Cuando el producto es nuevo, por lo general, no existe 
una demanda verdadera en el sentido estricto de la palabra; ésta debe 
crearse y si bien es cierto ·que no existe competencia, se tendrán que 
interponer los medios necesarios para acercarse al consumidor. 

De todos modos y en cualquier caso, la instalaci6n de -
una nueva empresa no implica la recurrericia automática del mercado ha­
cia ella y, por lo tanto, la organización comercial deber·á proyectarse 
para una enérgica actuación en la transposición del mercado comprador 
de otras fuentes de oferta hacia la recientemente creada. 

Otra limitación por el mercado, es la del tamaño regio­
nal de 1¡¡ demanda, ya que algunos proyectos no pueden ser rentables si 
sólo contemplan la satisfacción. de una demanda local. En este caso, -
debe preciarse, desde el principio, en que el ptoyecto puede necesitar 
distribución a nivel nacional y en algunos casos internacional. 

Oiséño·del Producto: La teoría necesaria para la crea­
ción y elaboración deun producto, concluye en la generalización abstra~ 
ta o en un producto 
llado en otro país. 

definido a la manera como teóricamente 
En el primer caso deberá contarse con 

fue 
los 

desarro­
conoci--

mientas técnicos para crear realmente el producto en todos sus detalles 
partiendo del proceso de producción y medios.auxiliares disponibles. 
Para poder permanecer en el mercado es necesario desarrollar variantes 
cada vez mejores, en el diseño del producto., algunas de ellas podrán -
ser sustanciales y otras de menor cuantía, pero en ·cualquier caso, re­
quieren de una buena organización técnica. Si por el contrario, se -
trata de un producto diseñado en otro país, su copia rigurosa puede 
traer grandes dificultades porque no estará adaptada a la tecnología -
de proceso disponible o requerirá niveles de producción que por su cos 
to son muy difTciles de obtener en la zona. La "tradici6n" ue los pla 
nos, especificaciones Y· detalles menores del producto es una labor que 
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requiere un conoci\1\iento profundo de las responsa\Jilidades del área y 
no de'be descuidarse en la preparación del proyecto, 

Tetnologta:del Proceso: Para algunos productos existen 
procesos.de tecnolog1a muy avanzada que requieren equipos de capacidad 
muy superior a la demanda que se desea satisfacer; como consecuencia, 
el proyecto, en su tamano mlnimo t~cnico, se muestra sobre-dimensiona­
do y puede suceder que tecnologías menos avanzadas sean más convenien­
tes por requerir menos inversión, ser más flexibles y necesitar menos 
entrenamiento básico.· 

Materias· Primas: Las mater.ias primas representan tam­
bién una limitación importante, no sólo por la cantidad disponible en 
la zona sino por su calidad. Los procesos y equipos que precisan ins­
taiarse pueden provenir de países de tecnología desarrollada, donde se 
utilizan materias primas similares a las disponibles en la zona del 
proyecto, pero no idénticas y los equipos pueden estar diseñados para 
la calidad existente en el pals de origen que no es posible conseguir 
en el área del proyecto. Por otra parte, debe considerarse que en zo­
nas con desarrollo incipiente puede existir una cierta·materia prima, 
pero no existe la seguridad del suministro continuo_; en estos casos, 
deben preverse inversiones adicionales en inventarios y la combinación 
de las compras locales con importaciones; 

Mano de Obra: En algunas regiones, la mano de obra es 
abundante, pero tiene poco entrenamiento básico e. incluso muchas veces 
es analfabeta. Instalar un proyecto en zonas donde la mano de obra va 
a ser entrenada, implica un esfuerzo sumamente grande, que no puede de 
jar de tenerse en cuenta. 

Tampoco.deben dejar de considerarse las costumbres de­
trabajo en la zona, pue en al~unos casos, el trabajador agrícola siente 
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que su presencia según un horario determinado y rígido es innecesaria 
y pueden presentarse dificultades para lograr la mínima discipliná co_l!! 
patible con la organizaci6n fabril. En toao proyecto que se instale -
en una zona de desarrollo incipiente hay que tener en cuenta, inevita­
blemente el. alto costo del -entrenamiento y reentrenamiento derivado de 
la alta rotaci6n de la mano de obra. 

Dentro de esta misma limitación debe considerarse el 
prob l.ema de 1 as remuneraciones, pues un ni ve 1 demasiado alto puede co.!:!_ 
ducir a la inasistencia sistemática, si no hay educaci6n suficiente en 
1 a mano de obra. 

Si el proyecto requiere gerentes, administradores, ing~ 

nieros diseñadores y especialistas de distinta índole, debe precisarse 
que la movilizaci6n de estos individuos hacia la zona del proyecto s6-

lo ~odrá lograrse con remuneraciones mucho más altas que las que los -
satisfacían en la que están radicados en el momento y que puede presu­
mirse sea una zona industrial aparentemente. 

Además debe tenerse en cuenta_ que una parte de la mano 
de obra intelectual tendrá que ser seleccionada localmente y entrenada 

• 1 
espec1almente para el proyecto. Por último debe pensarse que la mano 
de obra intelectual proveniente de otras regipnes tendrá una alta rot~ 
ci6n, porque muchas de ellas llegarán atraídas por la alta rernuneraci6n 
y volverán a su zona de origen cuando hayari logrado un "ahorro" que les 
satisfaga al sacrificio realizado. 

Proveedores de·Partes y Servicios: ·La existencia local 
de proveedores de parte \Y servicios debe tomarse en cuenta. En zonas -
de desarrollo incipiente habrá que pensar en una etapa inic~-tl de aut_Q 
abastecimiento del proyecto puesto que no van a existir de inmediato -
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provef!dores hábi 1 es .. En zonas donde ex ista,n deben. investí gar 1 a, ca, 1 i-..• , . 
dad y seriedad de sus suministros e incluir en el proyecto las etapas 
de asistencia técnica para.·su desarrollo a los niveles de calidad y -­
seguridad en la entrega, que el proyecto requiere. 

Insumos·Auxiliares: La energía eléctrica disponible -
puede convertirse en· una 1 imitación importante porque puede no tener -
la calidad necesaria o no ser confiable, lo que e~igirá una planta de 
fuerza motriz independiente, ·cuyo costo debe incluirse. Dentro de es-. 
te mismo concepto debe estudiarse la existencia de aprovisionamiento -
de agua y desagüe industriales, los que en caso contrar.io, deben irx:lui.r. 
se en el proyecto a un costo adicional a veces muy alto. 

Comunicaciones: Tanto para la entrada de materiales de 
servicios como para la salida de los productos teminados, la infraes-­
tructura de las comunicaciones puede hacer variar las necesidades de -
inversión, los inventarios necesarios y las dimensiones del proyecto, 
Las comunicaciones orales o equivalente, como el teléfono y el télex -
son factores que facilitan la operaci6n o la limitan ~n caso de no e-­
xistir. 

Factores·de'Clima y·Estructura Géoftsica: Son importan 
1 

tes en ,la zona donde se haran las construcciones de.l proyecto, pues u-
na temperatura y humedad extremas exi giran ibsta 1 ac iones de aire acon­
dicionado o calefacción y un suelo reseco o muy blando necesitarán ci­
mientos o pilotajes especiales que en todo caso deben considerarse en 

el proyecto. 

Medios·Etonómitos y Financieros: La capacidad limitada 

para invertir, obliga a veces al inversiohista a seleccionar un tamafio 
y capacidad de producción que puede no ser la más adecuada. Sin embar 

. . 
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go, s.Slo evaluando econ6(11icamente el proyecto, se sapf~ si es o no ren' 
table econ el tamaño escogido, También a través de la evaluaci6n po-t 
dremos recomendar la po1~tica más conveniente para acumular los ~enefi~ 

' . -:-

cios de los años iniciales y con estos, amp1iar posteriormente la pl~ 
ta para llegar as1, a tamaños más rentables. 

A veces, el proyecto debe ajustarse a.ciertas conctici~­
nes de disponibilidad de dinero, que pueden rio ser las 6ptimas. Eso -
se p~esenta porque los. inversionistas no cuentan con los recursos pro~ 
pios ~n el momento de la instalación y tienen que recurrir a un crédi­
to limitado. De esta manera, se tendrá que instalar el proyecto y po­
nerlo en m archa con un flujo financiero prefijado e invariable gue -
puede no ser el adecuado. 

Limitaciones de Carácter Legal y Reglamentario: Pueden 
existir y no ser tenidas en ·cuenta en el proyecto. Los convenios pri~ 
ritarios de leyes ·que reglamentan los horarios y edades de trabajo,·a~ 
torizaciones para el consumo de energía, desagüe de aguas servidas y -
demás leyes y reglamentos aplicables pueden influir notablemente en la 
formulación de un proyecto si se toman debidamente en cuenta. 

5. LA EVALUACION DE UN 'ESTUDIO DE FACTIBILIDAD 

En los párrafos anteriores se mencionó el concepto de -
evaluación, tanto desde el punto de vista financiero, como desde el 
punto de vista econ5mico. En realidad, puede afir(llarse .que la medición 
de la capacidad del prouecto para general por s't mismo los ingresos que 
permitirán su autofinanciamiento, as'í como del impacto que producirá el 
proyecto en la sociedad, forman parte. del proceso de prepar<~ci.ón qel e~ 

tudio. 
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Una vez que el estudio ha sido realizado y que se inte­
gra el documento resumen; éste se presenta ante determinada institución 
de crédito a fin de negociar el financiamiento para el proyecto, Es -
obvio que, antes de decidir ·su participación, la institución someterá 
el e~tudio a una revisión •. Es aquf donde se introduce el concepto ~e 
análisis de la consistencia. Y factibilidad de los proyectos, Es una 
etapa importante del ciclo porque durante la·misma se efectaa uri exa-. 
men completo y sistemático de todos los aspectos del proyecto. 

Las dificultades que presenta el análisis de la consi~ 
tencia y factibilidad dependen en alto grado de cómo se haya prepara­
do el proyecto. El anális"\s puede abarcar'los aspectos: técnicos, -
económico, comercial, financiero, admiriistrativo, organización, polf­
tico, psicosocial y ecológico. 

Aspecto Técnico: En el aspecto técnico debe asegurarse 
de que se han estudiado de modo adecuado todas las posibles alternati­
vas y que se han hallado las soluciones técnicas correctas. Asimismo, 
se vuelven a examinar y confirman o revisan en caso necesario todos -
los aspectos del plan, las estimaciones de costos y los puntos fijados 
para la ejecución de las obras. 

Aspecto Ecoi16mico: Un aspectq importante de la labor .., 
que lleva a cabo el grupo encargado de 'la eva,luación es el de asegurar_ 
se de que se han encontrado las soluciones'tétnicas .correctas. Esto­
guarda estrecha relación con el aspecto económico. 

Aspecto Comercial: El tercer aspecto del análisis es -

e 1 comercia 1 y revista particular importancia para 1 as empresas 1 ucra­
tivas. En este aspecto, están comprendidas todas las disposiciones·r~ 
lativas a las compras y ventas que se hacen en virtud (!el proyecto. 
La estimación de las ventajas comerciales entra~a también una e~alua--

\ 
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ción tanto de la demanda ctel mercado en lo que respecta .al producto -
• - - J 

·que se va a obtener mediante el proyecto como de la adecuación de los 
cauces de comercialización y. de suministro de materias primas, mano -
de obra y otros recursos necesarios para el proyecto' 

Aspecto Financiero: Naturalmente, este aspect9 esta es 
trechamente relacionado con el comercia1. El estudio ·que se lleva a­
cabo cuando se trata de una empresa lucrativa es exhaustivo, y abarca 
todos los aspectos financieros importantes, pero a los efectos del pre . . --
sente art1culo éstos pueden dividirse en dos clases. Una de ellas es 
el interés del Banco en que se cuente con ·fondos suficiente~ para la -
construcción del proyecto. 

Un(} de los aspectos importantes de todo análü~s .finan­
ciero ·puede ser el de velar porque exista un plan financiero que pe~m1 
ti! obterer fondos suficientes para llevar a cabo el proyecto .en el pl~ 

zo previsto. La otra ·cuestión de carácter financiero es la de si la 
empresa podrá hacer frente'a todas sus obligaciones financieras una 
vez que se ha 11 e e 1 funcionamiento. Puesto que lo norma 1 es que el 
préstamo se otorgue directamente a la empresa que lleva a cabo el pro­
yecto, es natural preocuparse en primer lugar de si podrá satisfacer -
el pago de su deuda con el banco. Pero, a su vez, éste se interesa en 
que el prestatario pueda cumplir todas sus obligaciones financieras en 
que di~ponga de ca pita 1 de explotación suftc iente y en <y e sus recursos 
le permitan obtener suficientes fondos para financiar una proporción -
razonable de sus necesidades futuras de capital. De ah'\ que se lleve 
a cabo un estudio minucioso de la situación financiera de la empresa, 
y que se efectúen. proyecciones basadas en el balance general, en el es 
tado de pérdidas y ganancias y en el flujo de fondos. · 

', 

"· 

····· 
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A menudo, en el estudio financiero se subrayt~ 1<1 neces_i 
. dad de reajustar la estruCtura y, especialmente, el nivel de los pre-­
cios que cobra la empresa. Los servicios que proporcionan las empre-­
sas financiadas por el Banco, tanto si son de propiedad estatal como -
privada, son generalmente de primera necesidad y est~n sujetas a un e~ 
tricto escrutinio oficial. 

Aspecto Adrtlinistrativo: El quinto aspecto que se consi 
dera en el análisis de los proyectos es .el administrativo·y comprende 
tanto la capacidad administrativa de los altos funcionarios de la e¡n­
presa para dirigir la construcción del proyecto, y'luego administrarlo, 
como la idoneidad de todo el personal que trabaja para la empresa y or­
ganización. 

Orgánitátión~ El sexto aspecto ·que hay·que tener en -
cuenta es el de la organizaci6n, o sea lt~ estructura administrativa de 
la empresa u organismo que .lleva a cabo el proyecto. 

Estas son algunas de las cuestiones principales que se 
plantean durante el proceso de análisis. De ah'i que 1a ¡nejora de los 

_procedimientos y técnicas de evaluación sean una tarea continua. Para 
poder decidir entre las posibles alternativas se ha empleado el análi­
sis de sistemas. 

En el estudio relacionado con.los costos-beneficios, 
se está usando cada vez ¡nás el análisis de riesgos y de probabi­
lidades, a fin de tratar de eliminar el elemento de incertidum-­
bre inherente a muchas de las estimaciones de los proyectos. 
Cuando los costos económicos no se pueden percibir con exactitud 
basándose en los precios del mercado, se aplican los precios de 

. cuenta o de "sombra" •.. 
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Una manera de ubicar 1a evaluación de alternativas en 
el proceso del an~lisis de sistemas se muestra en 1a figura 7. 
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año d~ cc::.,:..cícc:é:'l) ~ 

EFECT l'll :;,:..0 



Los m~todos d.:~ cvaluocián d.;, altc,rnodv,c~ 

excluy.: ntes o~ en e i a 1 m o n re son ?. -· 

o) Análisis d.:~ f:.anefi.:io-Ccstp 

b) Análi'sis ·de Efr.ctividad-Costo 

En el primero, tonto los insutr.C•S (cc·s~c:) ce-

mo los productos (beneficios) ?uoden sor evc.!uadc;; 

precios de· mercado. 

.. . ......... 
•r; 

En el segundo s6lo los insumas puaC:.lr, l;.;;r 

evaluados por pre'cios de mercado, en tonto que pero los 

productos no existen valores en el mercadc y son 1 • e:vc, uoc.os 

mediante su efectividad, 



• 1 
: 

é)tijrTIVO MEDIDA DE ~FECTIVfDAD ALTERI..JATIVi\S 

------------------------l-------------------------------1------------------------------
REDUCIR EL ANALFABETISMO· 

• 

DEFINIR El CRUZAMIENTO EN 
UN RIO. 

No. DE PERSONAS ALFABETIZAD/\$ 
POR Af'IO. 

No. DE VEHICULOS/ HORA. 

- lncrcme:ntar el No. de f,'\ocstros. 

- lnc:remcntor el uso de la Radio y T.V. 

-Realizar propaganda j:>ara que el q1.1e 
Y.> be emci'le ol que no sobe leer. 

- Orientar el Servido Social de los 
Pasantes • 

- T ronsbc-rdador 

- Puente de Concreto 

- Puente C:c Acero 

- Desvic.- el cru:o:omienlQ S~ m. 

- Dcwio; el cruza:r.knto 3 Km. 

·-------------------------i----------------------------------1-------------------~-----------
COMUNICAR . 2 ZONAS -
URfAI-!1\S. 

No. DE PERSONAS "TRANSPORTADAS/ 
HORA. 

- Mdro 

- Mon: id 

. . 

- Tr<,lo!·í• .• 



Efc-clivid"d E ft·divióod 

Costo Costo 

E féctividod 

-----------------------~ 
Co:.!o 

fU l-iCIO:...: [ HCllVID/\D--CO~-TO 



-·-------~-------- ---- ·-··- --------------------. 

MED-ID/\ DE HECTIYrDAD Al TER NAT IV/, S 

------------------------l-------------------------------1-----------------------------
REDUCIR El A NI\ LFABETISMO 

DEFINIR El CRUZAMIENTO EN 
UN RIO. 

No. DE PER>ONAS ALFABETIZADAS 
rot Al'lo. 

No. DE VEHICULOS 1 HORA. 

- lncrcmc::nlor el No. de- t.'>oesfros. 

- lnr.rcmcntor el uso de lo Rodio y T.V. 

- Reo! izor propogonclo poro que el qce 
v.~bc encci'lc ol que no sobe leer, 

- Orientar el Servicio Social de los 
Posantes. 

- 1 ronsbo~dodor 

- Puente ele Concreto 

- Puer,!c de- !lcc:ro 

. - Dcsvic-·· el cruzor;¡icnlQ 5-Km. 

- Dcs,,io; el cruzo:r.icnll• 3 Km. 

---------------------------1----------------------------------l-------------------------------
COW.UNICAR 2 ZONAS -
URfAI'-lAS. 

No. DE PERSON.".S "Tr-ANSPORTADAS 1 
HO:l.A. 

- Mdro 

- Mon. id 

- Tr.·l· !.;· .. 



( 

[1: 

1 

Costo 

ER: 1 

l 

• 
PLÁ NTEAMI(Nt () 

Maximizar 

en donde: 

[R 

0.71---- 0.8 -------- ---···· 

Costo _ 

ER: 0.7 ER = 0.8 

2 3 

z = L: E. X. 
1 1 

s.a. L: C· X. = ~ D 
1 1 

X¡ " 0 Ó 1 

Z - Valor oc lo función CJbjctívo 

E. a: Efcc.tiviclo.~: C:i ~~:-oyc·c~(, 
1 

Costo 



t5cnicc 1 que cc:r.o es l.Cbido es ol codcn:o do sus pr.:;ductiv.id':.dcs r..ors:. _ :~~ •. 
• • ' • 1 

El c.::mSio (trcd;;ofi) es e~tonccs lo toso o lo c¡uo un ir.;urr.o pu.;da :cr su•~!:~17 · 
. • . 1 

• • • J • • 

do <:>er ct.-o r.~r.teniendo el mismo nivd de produc~o o of,:¡ctfv!dd d.; di:.:·.~. . . . ' . 

.. . f,:¡ro el rr.sior discr.o esta fracción dab:J ser ¡~Jol al cocicri~o de los ces~::: ::o.::! 

· gil'lül<ls de los f.;¡c~orcs usados.· 

o, 

D.:: esto rr.::r.ero el ar.olista: o) dct.::rmir .. :~r6. un disoi':o p.:;rticu!.:r c;uc-cs; ~=~·¡ 
. ' . . -. . . 

. c.:im.;nt.:l cf¡'ci.:lr,te. b) colcula~ó ol cock:nte da ic:s Fo~uctivi2cc:;s rr.o~5:~.:-

1Gs Jo los ~OCUr<.OS em?!acdos en cs'a di~~~iO¡ asr Ct.rr.o SU$ c.:;sto;, e) busc:::-.:i · . . . . ' 

o' 
.... 'ti dl l •·•··· . o~ro co~se .. o e:~ o lr.crorr.cn ll e uso o e~ r\:lcu~os_ coti e r:r..:yvr prcc.ucnv.:.;~ · 

y cii:min:.~¡o al uso d.:¡ recursos' con la' r,.oncr prc.:luctivicl.:;d. d) conrir.uo.-.:: .:~ 

esto rr~r.ero 1-.osta losror los 'condicior.cs dal 6,.-rimo. ' . o . 

1:3S. Ejo:':".;:-!o d:¡ Ar.~lisls Efoctividod-Cos:o {Da N.:;u~ill.;) 

Se in~cnta encontrar ol m;;;dio da rr.ayor efectiviC:.::d ¡:.ero disr.~ir.uir lo~ ce;:~~., 
. ' . -. ~-

t.;s en cruces f.:r.ov!crios en ur.a zor.a url:;.::r.a .-

' 

Los doto~ ~a sumir,ist~n en lo'si¡¡uiente toblo: 

ír6íico diori~ Nómc.-o ¿e Nó:r'.cro da ¡¡ t-\Cnn.:lro C:a ! 
en prcr.1e¿io trcr.cs (;::-c.: ¡ vros cr;;;.;.~ ·¡ 

Cote¡;orro 

:-----:------:--:-----~:-------'.....-..,...---
1 1 1 i ~ i l 1 35,00:>-50,CCO ::.o • ¡ ,.) ! 

2.~\ .).ls,cs:.-:::: ,eco :.) 1 · ¡ 27 
3 .,. · · : . ,., o - ~ i e "'r. ~o . 1 23 ··.; . . . ¡·. . 1 ...... ' .. . . .... .. '\· 
• · ~· -~-~ ·e e'"·· · 7.:: .., ·· ' o:J:J 1 v ... ..,-:; i Y'!":-: .., 

. ;¡ . 

b 

1 1~ ,_, •.::- e-·.: 1 7r 
~~~~v-ww 1 v~ ,J 

75 

2 

2 
2 

27 
Col. 

' 
' 1 

·-



:.u c:vs t~. 

' .. 
.. o) b:J r:-=s cruzc2os 

........ 
: ·. ·':>.~··· . ::. .. ' . 

\.'o) 1 • • uc..:s tnicrm&tor.!"cs 
¡ 

/ e) b::r~r.:.:; cu:or."'..:;ticcs · 

:i d) p:¡~os o de:miv.;¡l 
\.._ 

'' 

Cv;;·v cr:~...:.:: 1- .,_.. :. ) 
\,"o >.lo,,,...,.. o V 

~ 42(ü.S. Co':---) ,. 
1 ·-·'"' 

<.' 1,9~5 11 ... 

S ~,23.5 n 

S B?,S;)O '11 

'' 
' ( ....... .J ¿ -· -1 '· - d- ....... _~~. . .,. r_ ,..! __ J,. :,.. ........ •· '•:'\ 1- .... ... ... o ... uco .• ._r..,. ... ;,;e t,.l r.u;-no~o u accl ... ....: ••• .._~ .,.;;: puc.Jo. ... cn p ........ ..;.:c,, ···'-' ... lct1 ..... 11. .... __ ... ..... 

' ' -' ' 

cio~;;s do Nowr..;n: 

- .... 1 :'": ~-
"'.·J ............. 

O 0131 1 o o~·~9' ' o 01'-~ 1 o --r-·• . o r,-.. -: • . . •r • '-w.,¿ n·.· . .. ,;.::J•,• ,v,\J/..J··· .~t,~,/..,;·.· 

"· 0.20:ó9· O.C013;.- u.~2l:l-!· O.CCizc-:. O,C;~_:¡ .. C·.c:;~.:; 
' 

c:r~ donde: 

.... .. ·. 
!'-:EA = núm.:1ro es~rcdo do Cl ccic;;r,l;;s por oi":o 

A = prorr..:.dio onuol de tr6fico diorio (en cicr,l.:.:). 

B = ntí;:· . .::ro de vTca 

e = vbibilid,;¡d horizontal (vvlcr tipico :.~0) 

D = prorr..::cio del ntírr.ero do trcr.;:s diodos·· . 

E " factor d<:l én~ulo de CI'\J:!:cmbnto (v;¡lor tr;;icc" 9) 

F = tipo de o,:;:cxir..::cién (v. t. "5) 

G ".visibilióddic:;or.ol (v,t, "5) 

'. 

o) Cé!culo d¡¡l r.úr..cro cspcrcdo do ccc:ccn~::s por ai:o. 

1 

.... 

... 



:· ·. 

' 

b) 

' . 

... 
·. \ 

P!on 

1 . 

2 

3 
'4 

5 

·6 
7 

8 

9 
10 
\\ 

so cbtw.::>: · 
• . :.:· . . · •' 

Cctes;orTa 8:~rra:. Luces - :Jr:-. ·:.;, · D~sniv'.::l 
' 

1 . . 1.12 0,85 o "' o -. • '· .J 
: -~~· . 

~ . 0.91' .· 0.72 o .. o :!,! . • - '. 
' ' . . ..... 

3 0,63 0.54 0.22 o • 

'4 2.03 ' 1.45 o.os o 
·s 1.82 h32 0,35 o 
6 1.54 1.14 0.71 o 

. . 
Entrar.do ahora con los d:~tcs de la tabla inmediata so prucxn 11 dif.;;~;;r. -. . 
tos planes de wlucionos c::.tcnlor.clo r,Grnen;> t:.;-ci ¿o ccc!~;..-.\-.:.s pvr c.';,;· 

¡ 
l 
l 

1 

1 

baiTCs 

luces 

barreras 

posos a 
dc;snlvel 

!--,----;;¡ 
~. 

t.-----·-· 

CategorTa y Alt,¡¡rnotiva Co:to 
1 .-,.,...- ---- ---• 6-'r 1-1 2-1 ' 3-1 4-1 5-1 7,770.C:J 

1 3-1 1-1 2-1 • .t',-3 5-1 6-l 120,931. co 
1-3 2-1 3-1 4-3 5-1 6-1 1~3,.560.CO 

1-3 2-1 . 3-1 4-3 5-3 6-1 ~1,579.CO 
1 ,, ' 2-3 .:l-1 4-3 1 ~-"' 1 ,;,.¡ '~~.',7'i0.10 . -.J • " w 

12-3 
1 

¡ 6 ., ¡ "7 --. 10 . 1-3 3-1 4-3 5-3 \ -- 1 O..j 1 /':J:J. 

3-1 . 4-3 - ~ ¡ ~ .... 1 , ,.,_, ,. .... 1 , " 
1-3 2-3 \ :l•J . 0•.,) 1 c..;.t 1 v.:.v.ov 

1-3 2-3 3-3 4-3 ¡5-3 ! 6-3 . 723 1 .Q .5 • 1 o 
1-3 2-:3 3-3 1 4-3 ·¡ 5-3 1 6 l. ! '· .. 1 

'".: ro · •r ._1._ ... ,,,"-t.....v 

' i ' t-:l 2-3 3-3 1 4-3 l 5-4 1· é . '3 '~2 C" r . _,, .-.;, r\JoJ " V 
' - 1 -3 ! - .t.-., 1 -- ' 1 . ' .!. r. <r:.: r . -· 1 3 f 6 ,, . '1 t 12,..,,..,. ? 

' cvi:cr .:..::::~r.t¿..:.·· · 

N~ (cr.o) ·r 
2e2. i . j 

. 229.5 
22!,,9 

102.9 
7.!,':~ 

66,C. 
., ' oJ\Je'-" 

47 .l ... 
tJ •• ..,. 

,, 
..;, ... l. 



'-
~ '• •• ... + , . 

. . . 



\ 



~ ., .... "', ...... . .. ~ ; 
~. :-·' . 

.·,:' .. : r-·-.> !.. ,:~.~ ... ,. .• , .:; ,, . . . . . .... • • • • • ' 4 ,1 4 ~ .... - ~ •• , e_; 1 , • ,_,,,··· .. • -~•v 1·\Jh .• 1 t 1 • • • t 1 t.::·S p tiOL.!S ,-~.,.~ru .. :os, r&.:-;u a: 

") ... 

,. 
., 

.. 
.• 

·¡ 

1 
ll 

1 ·10 -- ... 
. i -::::::-:..::-~~--. 
•ll 

_._ ... 



~o 11 e E.P " o 

CXIAJJRO PO. JO 

I"LlJ.'' m:: D"EC'1' .tYO 

uc.u ...... .,., .. 
IIOJll:ZOII'Z"E DE.L PRo'JttTo (AJIOSI 

1 2 l _ ~ __lCL~----"--

a.. tl't.IU&d 6up:~aa de A-paeat.oa con ol ....,,_.... 1 595..0 2 O'J7.1 2 591 .o J 444.9 
D. IJUUMd 6upuÍe da b.puoat.oa 11.b al ....,,.._ 
e. Sal&a (A-11 1 sts.a· 2 07'7 .. 9 2 599.8 J .u.c.t 
D. Otro. be"- UcUto 
z.. 1'"-'t~'alonea 

r. l.Ac~..,..,tc "- caplt.Dl de trat.jo 
C. a.~prr•clhn 6d capitAl do tza.ba'o 
B. Y9lor.• r.aidualea 

6 945 • ., 
242.J 

1. Flujo d• ofertl'W'D (C•D-t:-P+G+Rt 1S 592.21 2 crn., 2 sn.a J 444.1 

AIIOS 

1 , ... 
1 

• 1 

,.,._ ... J1 , 

C~.J.CV~D DE .lA nu. DE azn-.un.zM.D n• .. n-• 
(M11•• .. Pa-oa) 

l'1..oU30 FACTOa DE FLO.JO DE n.cTOR I:IE F WJO IJE. 
m:. ~nA~ ~tJ:CTIVO AC"nJU.DA.CIW DLCIJV'O. 

---.tzttTIVO TASI\ ) U _ • ).QW.l.nM" P,P., "º" J..tnmLJV.W 

u S.J.J) O.'J407 (C IU.IJ o.no u .... ~, 
J on.t O.s..t87 1 140 .. 1 a.Slo_J 1 C><C.l 
2 , •••• 0.4064 1 056.6 D.Jú.t 947.<1 

J 444.9 0 .. )011 1 on.J . '-. 0.2'-0J '''·' .. :it0.7 O.J2JO 212.1 ~~~·" IU.Z 
._.,.n-¡o· ·--- 1 274.1) 

~~ t.aa coat.i&u!Jea antro pa.l',tttoaie ••F••tnt.aa valora• ,..pUYOe., 

CClc-üo .. b ,. ... Jnttarna 414 a.~no por lttt.arJOt.cth 

v"'l 
.tan~ 'ri'R - Y¡ • n· -"'' 1 1 VIII¡ • .YI'tl2 

't. u 
'na - JS • ( 40 ··U IX 71 

,. J • 40 ·u - ,_ ,., ... 1 1 

9?1:1 1 • "tl .... - JS • , •• 11 1 
Tir.I 

,,.,.J •· e au.n 'rl:ll - N • 1.81 

'rl:ll - ....... 

.,._ 
V,.¡ ...... 
""'• 

4 148.4 

4 148.4 

2.U.J 

4 J8D.7 

- 11 

- (274.1) 

1 
·~-;~p-

@ 



( 

1. ·'La telacl6n benellclo•costo de c¡de ptoyecto, asumiendo unn tess•de lnt•t•e del 89.. 

A, o Costos Fnctot d• .Coatoa 1Bpt8BOB Factor de · Costo• 
Tola/ea Actuallzacl6n Acruelludos Brutos Actuallzocl6n Actualizados 

PROYECTO A 
lf 1 700 .928 1574 900 .92/J 833 
29 20() .857 rrr 800 .857 éila 
3f 200 .794 ~51 700 .794 

'•" 

55f 
#' 200 .735 U7 600 .735. ú1 .s• 200 .681 138 soo .681 

"" ~ 

3~0 

2500 3.993 1-187 3 500 3.1193 285$ 
': 

Rol•cl6n b~ntfllclolcosto 111 
1 2 85/J.oo 
1 2 181.00 

.. 1.31 

PROY.ECTO 8 ' . 
~ ~··' 

•1 100. .928 1574 500 · . • 1128 .fli:J 
:29 200 .857 600 

.H ' rn .857 1114 
:3' 200 .194 159 700 .194 

. ' 
5$~ 

· . .P 200 .735 147 800 .135 5,~8 
l5' 200 .681 138 ·900 .681 ~y~·· 

2 500 3.993 2 187 3 5oo· 3.993 .2 7~4 
\•J.. • . , • 

' 1 2 134;00 f· 
flel~tcl6n beneflclo/cDsto .. .. 1.-25 .. 

S 2 187.00 • J • 

. 
\ . •/1f? T A: Csntulatles en miles .de pesos. 
f. 

' " 
., 'L·• :r¡Íae de rentablflded financien tia .otitis ptDyecto, ·.':• 

•i ,, 
. 

Faclor:tle FluJo Feclot ds :~lu(o 
.. ' 

FTüfG drr-
·A, o Efecllvo Acrual/;ucfcSir · Actualizado Actusllzai:~n Actualizado 

45'11o 45% 6011. ··w. .. -
'PROYECTO A ,, 

, 1fl (800} .890 .(552} .687 . (534} 
2' 600 .• 478 286 .444 :266 
3' 61)0 .328 fiJ4 .296 148 
~.p 400 .228 90 .198 1~ 
5' 300 • 1611 47 .132 40 

, 000 1.878 35 1.731 
\,-. m 

'® 
T.R.F~ .. 45. 11 311 

' .. 45. 6 (.91}. "' ·60'i!, 
30 

25'io IS'io' 30'1. '.70'4 
'PROYECTO 8 -
•l' (1 200) ·.8oo (980} .769 (~23} ... 
71 400 .640 256 .692 ¡~37 
3f 500 .611 254 .455 '228 

l 
.,. 600 .410 248 ,350 210 

' ' (ji 100 .328 230 .269 188 

. ·~ 
, 000 2.890 28 , 2.435 (60) 

T.R.F, .. 25 • 11 (-tr) ... :s. 11 (.32) .. 21"4 

··¡ ·'·' 1" 



-----~- ------- ·-·-·- ..... _...,.._~-.... ---·~----. --

,_.-

e 
C08C:&P70 

CUAD'IO Jlo •. » 

\;~ ..... ' 'AD.LJSU DE ·S!lfSIDILUJP.D 

l~ . -~to t~el-l!S eD 1oll Coatoa do Oparac16a 
CJt1lo• 6e Po~at 

. -~- ·,,. 

IIOJUZOftt. DE!. ft0'4'CI"' CAJIOSJ 

. '·.J. 

1 1 4 _s 

•.• Ut.Uldad co. el p&UIUIL ... 

1. 1Jt.1U4a4 •LA •1 FOJ"ecu» 
c. S.ldotl 
D. ouoa belleflc.io• 
&. la.cti'DlOftOD 

r. tftCT ... nt.o Ao 'ceptul &. t.rabe'o 
a. l\eaaporac16n 0.1 c:opit.al do t:.nblt.jo 
•· V•lora• reaJ.ODD.lell 
J. rlvjo ~ otect.lwo Ce-t-D-E~DJ 

l 215.7 

1 215.1. 

' 145.1 
242.3 

111 072.11 

l 696.6 

1 696.6 

1 696.4 

2 212.2 

1 zu;J 

1 212.2 

, 054.4 

J 0$4.4 

~-.-

J.'709 .. 8 

JI 70S.B 

'242.1 

l ISI.l -----------~----~----------~--------------~~~::~------~~~~----~~~~------~~~~~~-4 " ;;;•------

.....,. 

1 
2 , 
• • 

.............. , 
c:u.cuLO m: u. ~ m I!.EIID.DJLJ:Ea.D 

CHil•• ~ Po.oa) 

FUJ.J0 F"C"'"'Jt. DI: FU.UO . IJI. FACTOR DE. FLU.JIO PE 
DE AC'1'\JALlZA.CIOII Eru:TJ'vO A~ZACIOII Ert:CTJYO 

.t~-- · !'A9t.. _2,;_ ~t""Tm.Llf.AtO TA5& l!f& ArnJALlf.AtD 

" 972.11 o.euo C4 ass.S) · 0.9000 14 ,, .11 

1 696 ·' 0.6610 -~¡ 121 .. 5 o.uoo 1 oes.a 
2 212.2 0.5)74 1 l88.1 o.n:zo 1 1)2.6 

J o"·• 0 .. 4)61 1 ,,.._, 0.4096 1 2>1 .1 
J IS2.l O.)SSJ l !2~·.1 ' D.l2Tl 1 Z2~.1 

ltl.D 1 u.>J 

IOfA• IAD CIOft\id.~a Oftt.J'e piSJ'.ft\.GDlD rc¡n·•••ftt.aft .,..lo.-oa Ñv•t.J.voa. 

c:.Alnlo do 1• "••• ~.Atarna da U~t.ornO poa' .. 41o dlt lrtt.er¡Glae.IAo 

. .IM!II 

,.'l • J.) 

"! - ,, 
YRI¡ • ltJ 
·" 
YN2 • t lJ.:U 

v .. 
~"" • ,.1 • '"a • -~1 VHI¡ - vrr:~J 

,-a • -J) • US --IH a 191 
''191 - (-1J.2J 

·1'~.-

YIJI • 

.'flll • 

U • 1 2 X ..!!!..1 ... 
JJ • -s.K 

24.9:& 

..-
• l!J..O ""'1 - 0 (U.JI 

y ... 2 

·;·, 

:·_·::~~-~~~-- ~· .. 

.6 

'''· 

·~.f : 

¡ 

l 
j 



.,~,~ ' . 
GUIA PARA LA FORMULACION, EVAWACION y PRES'E:~ClON DE PROYECTOS ~GR01NDU5TR1ALE.S • - ·· 

fMlloo de Pv008) 

.. . ~ o IRTERE.SES J./ . 

1 11 9)1.:10 • 110.1 V 

1 u u~.so 1 G~S.J 

' ' 1J JJ1.JO 1 JSO.S 

• 1 '10.) 

S • 1-JJ.)O ao~.J 

T O 1' A L 11 48l.J 

.V lftC'S.,.ct l~ lftt•r•o" vonendoe durenh -1• rortotrucel~ ·• t•utolacl6n 

.. h r&t=o• le-• •• ... ceS .... ~re.. Jlloftlc.lpla ese '1•~•· e.t•~ do_ 

Ca•ec-•. 

. . . .. . . . . . . ... •.· . 

JDO.O 

1 soo.o 

4 ooo.o 

4 tDO.O 

4 111 ,, 

n tn.J 

PAOO TOrAL 
(1Rtorooea • o.JIOrt1&ae1..eG) 

')80.1 

S 17S.J 

6 JSO.J 

" 070.J 

2'1 018.6 

· .. 

·. (?¡' 



'' 

® 
l; 

PUNTOS BASI(X)S DE l.A FORMULACION Y EVALUA.CION DE UN PROYEcro ArncJINDUSfRIAL. 
------------------------------------~-------------------------------·------

1.- ESTUDIO DE MERCADO. DE PRODUCTO 

1.- EL PRODUCTO EN EL MERCADO 

• PRODUCTO PRINCIPAL Y_SUBPRODUCTOS 
• PRODUCTOS SUSTITUTOS 
• PRODUCTOS COMPLEMENTARIOS 

2.• AREA DE MERCADO O lANA 'DE IN­
FLUENCIA DEL PROYECTO 

• UBICACION. GEOGRAF!CA 
• POBLACION ·coNSUMIDORA 
• INGRESOS DEL CONSUMIDOR 
• COMPORTAMIENTO DEL CONSUMIDOR 

·• ANALISJS DE LA COMERCIALIZAClON 

3,· ANALISIS DE LA DEMANDA 

• ANALISIS HISTORICO 
• ANALISIS TEOR!CO 

S.- ANALISIS OFERTA • DrnANDA 

- DEMANDA INSATISFECHA 

6,· PRECIO DEL PRODUCTO 

- MECANISMOS DE FORMACION 
DE PRECIOS DEL PRODUCTO 

- DETERMINACION DEL PRECIO ' 
Y SU EFECTO SOBRE LA DE• 
MANDA 

7.- COMERClALiZACIQM 

- CANALES DE COMERCIAL:lZA, -
CION 

• DEMANDA FUTURA - POLITICA DE VENTA Y ·PRECIOS 

4,· ANALISJS DE LA OFERTA 

• COMPORTAMIENTO HISTORICO GLOBAL 
- NUMERO Y PRINCIPALES CARACTE­

RISITICAS DE LOS OFERTANTES 
- OFERTA FUTURA 

'· • DISTRIBUCJON FISICA 
- PROMOCJON '{ PUBLICIDAD 

8,- POSIBILIDADES DEL PROYECTO. . :. 

• CONDICIONES OE COMPETENCIA 
DEL PROYECTO 

- MERCADO POTENCIAL DEL 
PROYECTO 

·' 



2.- ANALISIS DE LA PRODUCCION Y 
DISPONIBILIDAD DE MATERIA PRIMA 

1.- MATERIAS PRIMAS.BASICAS 

• CARACTERISTICAS Y ESPECIFICACIONES DE 
LAS MATERIAS PRIMAS BASICAS 

2.~ LOCALIZACION Y CARACTERISTICAS DE 
LAS ¡oNAS DE PRODUCCION 

- UBICACION GEOGRAPICA 
• 

- INrRAESTRUCTUa~ Y VIAS D~ COMUNICACION 

. 3.- NIVELES, TENDENCIAS Y PARANETROS DE LA 
PRODUCCION 

- COMPORTAMIENTO HISTORICO DEL VOLlll'llffl · 
DE PRODUCCION 

· 4.- ORGANIZACION Y FORMAS DE PRODUCCION . ' 

~ NUMERO Y TIPO DE PRODUCTORES 

- VOLUMEN DE LA PRODUCC'tON' POR UNIDAD 
.ECONOMICA · .• 

- REG.IM.EN DE TENENCIA DE LA TIERRA 

·- ORGANI~ACION PARA I.A PRODUCCION 

- CONDICIONES DE VIDA DE LOS PRODUCTORES 

5.- ANALISIS TECNICO DE LA PRODUCCION 

- TIPO, DE !:XPLOTACION 

• PROCESO PRODUCTIVO 

• CONSTRUCCIONES, INSTALACIONES Y 
' MAQUINARIAS 

- PRINCIPALES ·PARAH.ETROS 

- RENDIMIENTOS 

- CARACTERISTICAS CUALITATIVAS 

• ASISTENCIA TECNICA 

.(J;) 

6.- ANALISIS COMERCIAL DE LA 
PRODUCCION 
- DESTINO DE I.A PRÓOUCCION . 

' . 
- CANALES DE COM.ERCIALIZACIOH 

"' Y DISTRIBUCIOH FJSICA 

7.- ANALISIS FINANCIERO .DE LA 
PRODUCCION 

B.-

- ESTRUCTURA DE COST()S DEL 
PRODUCTOR 

- INGRESOS POR VEift'A 

- FINANCIAMIENTO DEL PR~SO DE 
PRODUCCION 

- RENTABILID~ 

PERÍODOS DE DISPONIBILlDAP PE LA 
PRODUCCION . • . . ·, 

- CICLO DE PftO~ION Y EST~Io-
NALIPAD ... ··· ... ·.· . 

• PERECIBII.IDAD 

9.• PRODUCCION DISPONIBlE PARA EL' 
PROVECTO 

- VOLUMEN DE PRODUCCIO~ 

- ALTERNATIVAS DE ZONAS PROPUCTOMS 
~ ~ -. ' 

-·MEDIDAS PE POLITI~ EOONOKICA 

• PLANES DE AKPLIACION PE LOS 
J>ROPUC'l'ORES . . . . 

• PRO'tECCION DE IJ\ DISi'OH¡JII~PAP 

¡o,. DISPONIBILIOAD OE·JNSUMOS 
COMPLEMENTARIOS 

- DESCRIPCI9N GENE~ 
• • 

• LOCJ\LIZACION pE LAS FUENTES 
PE ABJ\STECDUEHTO , 

- PRECIOS Y MECANISMO PE ADQUlSICION 

· - PERMANENCIA DEL SU,.INlSTRO 
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J.-

LOCALIZACION Y TAHARO 

- ASPECTOS GEOGRAFICOS 

~ ASPECTOS SOCIOECONOMIOQS Y CULTURALES 

~ INFRAESTRUCTURA 

- ASPECTOS INSTITUCIONALES 

2.• MICROLOCALIZACION 

- MATERIAS PRIMAS E INSUMOS 

- INFRAESTRUCTURA Y SERVICIOS 

· • MANO DE óBRA . 

• MERCADO DE CPNSUMO · 

• ECONOMIA EXTERNA 

- DIRECTRICES ECONOXICAS 

~.- ANALISIS PE A~TERNATIVAS DE MICRO· 
·LOCALIZACION 

4,• TAMAÑO Y SUS FACTORES CONDICIONANTES 

- M~RCAOO ACTUAL Y FUTURO 

~ DISPONIBILIDAD DE MATERIA PRIMA 
E INSUMOS 

-CAPACIDAD MINIHA RENTABLE. 

• CAPACIDAD_FINANCIERA 

• MANO DE OBRA 

s.- DEFINICION DEL TAMAÑO 

~.-· PROGRAMA DE PRODUCCION 

,. 

4.-

1.-

~) 

PROGRAMA DE PRODUCCION PRIMARIA 
Y ABASTECIMIENTO DE MATERIA PRlH' 
PARA EL PROYECTO 

MARCO. DE REFERENCIA 

• CARACTERISITCAS DE LA'PRODUCCION 
PRIM¡U\IA 

·• NECESIDADES DE MATERIA PRIMA 

- CALIDAD DE LA MATERIA "PRIMA 

.. 

2.- PROGRAMA DE LA PRODUCCION PRIMARIA 

- TECNICAS ALTERNATIVAS DE PROOUCCION 

• PRODUCCION ESPERADA 

·• PRODUCCION PRIMARIA•PRODUCCION 
INDUSTRIAL . 

- NECESIDADES DE RECURSOS 

- CALENDARIZACION DE. ~ INVERSIONES 

• CALENDARIO DE ASISTENCIA TECNICA 

3.-. PROGRAMACION DEL ABASTECIMIENTO 

• CALENDARIO DEL SUXINISTR.O . · . . : : 

- TRANSPORTACION DE LA MÁTERIA ~RIMA 
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5.- INGENIERIA DEL PROYECTO 

1,- ESPECIFICACIONES INDUSTRIALES 

- MATERIA PlUMA 

- PRODUC'l'O 'l'ERHINADO 

2,• PROCESO DE PRODUCCION 

• ANALISIS Y SELECCION DE ALTERNATIVAS 
llE PROCESO 

- DESCRIPCIO~ DEL PROCESO 

3.~ MAQUINARIA Y EQUIPO 

-. SELECCION DE LA MAQUINARIA Y EQUIPO· 

• DESCRIPCION DE LA MAQUINARIA Y EQUIPO 

- CONDICIONES PARII LA ADQUISICION 

- MANTENIMIENTO 

.,- BALANCE DE MATERIA Y ENERGIA 

6.- REQUERIMIENTOS DE INSUMOS Y SERVICIOS 

• MATERIA PRIMA 

• INSUMOS AUXILIARES 

·- SERVICIOS AUXILIARES 

- MANO DE OBRA 

6... TERRENO 

7.• OBRA CIVIL 

6.- INVERSIONES 
1.- INVERSION FIJA 

- TERru:NO 

- EQUIPO Y MAQUINARIA 

- EQUIPO DE VENTA 

- EQUIPO O~ OFICINA 

- EQUIPO PE TRANSPORTE 

- OBAA CIVIX. 

- IMPRENISTOS 

·2,- INVERSION DifERIDA 

- .ESTUDIO DE PREINVERSION 

- INGENIERIA DE DE"l'ALU 
. ' 

- CASTOS DE INST~~qtl, 1'1~1'1\.JJ 
Y PUESTA EN MARCHA 

' 
. . ' 

1 

-CASTOS PE ORCANz~IpN Y·CON~t! 
TUCION PE LA· EMPRESA; ' 

\' ·, 

- PATENTES 

- FLETES, SEGUROS DE TRASLADO E 
IMPUESTOS ADUANALES O DE :IMPQRTACION 

3.- CAPITAL DE TRABAJO . . . 

• DINERO EN EFEC'fiVO 
.¡ ' 

- INVENTARIO.OE MAT~RIA Pai~ 
E INSUMes· AUXILIAReS 

';' 

. • INVENTARIO PE PRODUCTOS EN. PROCESO. 

· .. : ;.. INVENTARIO PE PRODUC'roS · Ttl\MlNAPOs 
: ' . l . 

• CUENTAS Y DOCUMENTOS POR COBRAR 

41- RESUMEN DE LAS INVERSIONES 
- DISTRIBUCION Y piHENSIONAMIENTO DE LA ¡·: 

PLANTA·INDUSTRIAL 

- ANTEPROYECTO ARQUITECTONICO 5.~ CALENDARIO DE INVERSIONES 
• PRESUPUESTO DE LA OBRA CIVIL 

e,- CRONOGRAMA DE CONSTRUCCION, INSTALACION Y 
PUESTA EN MARCHA 
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7.- FINAHCIAHIEKTO 
. _._f~>;~:--~: ' ... 

.. l.'!" NECESIDAD .DE CAPITAL 
' 

2.- FUENTE D.E FINANCIAMIENTO 

3.- COMPOSlCION DEL CAPITAL 

4.- CONDICIONES DE LOS PRESTAMOS, 

' -
5.- MINISTRACION DE FONDOS 

.,, 

6.- AMORTIZACION DE LA DEUDA 
. :-/ó: .. ; 

:1, EVALUACION ECONOMICA Y SOCIAL 

l .. EVALUACION ECONOMICA 

• VALOR PRESENTE NETO 

• TASA lm'ERNA PB RETORNO 

- ANALISIS PB SENSIBILIDAD 

-. RELACIOtl BENEPICIQ-COSTO 

2.- ÉVALUACION SOCIAL 
~ 

- TASA PE RENDIMIENTO PEL PRODUCTO 
NACIONAL BRIJTO 

• ANALISIS COSTO-BENEFICIO 

- PRECIOS SOMBRA A RECURSOS PBTER 
MINADCiS. . . -. 

- TASA SOCIAL DE DESaJENTO 

• GENERACION. DE EMPLEOS 

• 

IV. 
s.- PRESUPUESTOS DE INGRESOS. 

Y EGRESOS . 

1.- PRESUPUESTO DE INGRESOS 

2.-· COSTOS DE OPERACION 

. 3.- PUNTO DE EQUILIBRIO 

:4.- ESTAOOS.fiNANCIEROS PROFORMA 

• BALANCE GENERAL 

• ESTADO PE RESULTADOS 

• ESTADO PE ORIGEN Y APLICACION 
PE RECURSOS 

10.- ORSANIZACION 

1.- CONSTITUCION DE LA EMPRESA 

- ALTERNATIVAS PE ORGANiZACION 

- PROPUESTA PB ORGANIZACION . 

• APROBACIOH PE LA FORMA JURIDICA 

PE ORGANIZACIOH SELECCIONADA 

2.- ORGANIZACION TECNICA Y ADMINISTP.A 
TIVA DE LA EMPRESA .·.-

- ESTRUCTURA ORGANICA 

• SELECCION, RECLUTAMIENTO Y 
CAPACITACIOi'l PB PER$0NAL 

' ' 
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LA CONTRIBUCION DE LOS PROYECTOS DE TRAFICO EN EL CONTEXTO GENERAL DE UNA CIUDAD Y EN EL DESARROLLO 
DE ESTRATEGIAS DE . TRANSPORTE . 

. SEGURIDAD . ATRACTIV IDAD 
1 PROBLEMAS ~ USO DE VEHICULO . CONGESTIONAMIENTO . EFICIENCIA TRANSPORTE 

PARTICULAR . MEDIO AMBIENTE • EMPLEO PUBLICO 
·- . RECURSOS USADOS -- 1 

· PASAJERO CIUDAD · INSTITUCION PUBLICA DE TRANSPORTE 
- 1 OBJETIVOS ~ . INDEPENDENCIA . FUNCION SOCIAL . COSTOS DE OPERACION 

. CONVIVENCIA . MEDIO AMBIENTÉ . SEGURIDAD Y CONFIABILIDAD 

. RAPIOEZ . RECURSOS . INTEGRABILIDAD 

""" 
1 / 

- MODIFICACIONES DEL TRAFICO J 
DE SARR-O ALTER• ECONOMICAS \ OFERTA DEMANDA SOCIALES NATIVAS . . 
LLO bC RESTRIC . CIENTIFICAS . POLITICAS 
ESTRATE ClONES . TECNOLOGICAS . INSTITUCIONAL. 
GIAS - OPCIONES .OPERA . .CAPA • ESTRUC • .VOLUMEN 

CION- tiilAD 
. TURA- .ESPACIO 

. / 1 
\ .DISTRIB.EN 

El TIEMPO 
- ... 

/ \_ \ \ 
MEJORAMIENTO . .INNOVACIONES 

·coNTRIBUCIONES . DE LOS SISTEMAS . ]NNOVACIONES ·u EL- SISTEMA 
DE LOS f., EXISTENTES TECNOLOGICAS TOTAL 

. PROYECTOS ,..~.,. ·--.. . ., _,,:~; \~ _-u..~· 
~~~ ,:·-~~~'·':;.-. ~ 

/eva 
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CAR~CTERISTICAS PR~CIPALES DE UN NUEVO SISTEMA DE TRANSPORTACION URBANA RESULTANTES DE UNA EVALUACION 
DE LOS OBJETIVOS ri_f LOS PASAJEROS, LA CIUDAD, Y LA INSTITUCION PUBLICA DE TRANSPORTE. , - , 

¡o B J E T I V o S 1 {,_ ,l<:l~"l.-

.x .. · 
. INSTITUCION PUBLICA .·;.:-. ~ 

PASAJEROS CIUDAD -"· 
DE TRANSPORTE 

. INDEPENDENCIA . FUNCION SOCIAL . COSTOS DE OPERACION 

. CONVENIENCIA • MEDIO AMBIENTE . SEGURIDAD Y CONFIABILIDAD 

. RAPIDEZ · .. RECURSOS . INTEGRABILIDAD CON LOS 
SISTEMAS EXISTENTES 

- PI:.QUI:.ÑU - ENERGIA - SEGURO Y . OPERACION 
- CONFORTABLE EFICIENTE CONFIABLE AUTOMATICA 

VEHICULOS · 
~ DISPONIBILIDAD - SIN EMISION - NUMERO MINIMO . OPERADORES · '• 

·DE ASIENTOS DE GASES DE EMPLEADOS ELECTRICOS 
- SILENCIOSA . PEQUEÑOS Y 

CONFORTABLES 
' 

SEÑALIZI\CION 
- APROPIADA- - TAMAÑOS - MINIMOS GASTOS . SEPARADOS Y ELEVADOS 

MENTE UBICADA APROPIADOS DE MANTENIMIENTO . . DE TA~1AÑ0 APROPIADO 
- VISIBLE . ELEMENTOS FIJOS 

- ACCESO APROPIADO - INTEGRACION CON - INTEGRACION CON . ESTACIONES SIN 
. A LAS ESTACIONES RELACION A LAS RELACION A LOS EMPLEADOS 

REDES Y ESTRUCTURAS EXIS SISTEMAS DE TRANS . GUIA AUTOMATIZADA 
ESTACIONES TENTES DE LA PORTE EXISTENTES- DE PASAJEROS 

CIUDAD. . DISTANCIAS CORTAS 
ENTRE ESTACIONES . 

- RESPONDE A LA - FLEXIBLE . TOTALMENTE AUTOMATIZApfl 
DEMANDA - SEGURA Y CONFIA- . PROCESO DE MANTENIMIENTO 

- SIN CAMBIO DE BLE ALTAMENTE AUTOMATIZADO 
OPERACION VEHICULO - MINIMO NUMERO DE 

- ESPERAS BREVES EMPLEADOS 
O NULAS-

~ '--

-CARACTE R ;' STI CAS TECNOLOG ICAS- RE_SUL TAtHES- r CARACTERISTICAS PRINCIPALES 
1 DEL SISTEMA 
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LARGO . PLAZO 
(una década 

o más) 

{PARA COMPLETAR 
RESULTADOS) 

CORTO PLAZO 
(varios meses, 
uno o varios 

años) 

POLITICAS DE OFERTA Y DEMANDA PARA EL TRANSPORTE 
e 

EN· EL !-ARGO ~LAZO Y EN EL CORTO PLAZO 

1 CONTROL DE LA OFERTA 1 

CAMBIANDO LA ESTRUCTURA DEL 
SISTEMA DE TRANSPORTE 

CAMBIANDO LA CAPACIDAD 
FISICA DEL SISTEMA DE 
TRANSPORTE 

CAMBIANDO (MEJORÁNDO) LA 
"OPERACION .. DE. LOS SISTEMAS 

DE TRANSPORTE EXISTENTES 

·, ;". 
(-. 

1 CONTROL DE LA DEMANDA 1 

CAMBIANDO LA DISTRIBUCION 
ESPACIAL DE LA DEMANDA 

CAMBIANDO LOS VOLUMENES DE 
DEMANDA 

CAMBIANDO LA DISTRIBOCION DEL 
'JIEMPOiDE LA .DEMANDA 



. i?~: 
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7, CARPÚERISTICAS QUE CONSTITUYEN UNA EXPRESION DE LA INsuhcrENCIA TAN~ 
TO TEORICA COMO PRACTICA DE LOS DISTINTOS ENFOQUES CONCEBIDOS DE LA 

EVALUACION DE PROYECTOS; 

- HERRAMIENTA DE JUSTIFICACION DE DECISIONES YA ADOPTADAS 

- FORMALISMO A CUMPLIR ANTES DE PROCEDER A LA EJECUCION DEL PROYECTO 

O CON EL PROPOSITO DE NEGOCIAR ALGUN FINANCIAMIENTO 

- PROCESO APARENTEMENTE MUY COMPLEJO Y BORROSO 

- DIVORCIO ENTRE LOS NIVELES DE EVALUACION, PLANEACION Y DECISION 

(PO LIT I CA) 

- ENFOQUE PRETENDIDAMENTE OBJETIVO Y NEUTRAL 

- CARENCIA DE UNA VERDADERA COMPRENSION E INCORPARACION; EN .LA FASE 

DE EVALUACION, DEL ENTORNO SOBRE EL CUAL REPERCUTA EL FUTURO PRO­

YECTO. 

- DIVORCIO ENTRE LA TEORIA Y LA PRACTICA 

- NO SE INVOLUCRAN DISTINTOS NIVELES DE MEDICION, AS! COMO UNA MEDIDA 

GLOBAL, COHERENTE Y REPRESENTATIVA 

- INADECUACIOWENTRE BASE DE DATOS DISPONIBLE Y LOS REQUERIMIENTOS Y 

PROCEDIMIENTOS·DE EVALUACION 

- POSICIONES IDEOLOGICAS DIFERENTES EN CADA PAIS QUE DIFICULTAN LA GE-. . 
NERALIZACION DE ENFOQUES TEORICOS DE "OBJETIVOS DESEABLES" PARA LOS 

PAISES EN DESARROLLO 

- EVALUACIONES QUE RESPONDEN TAN SOLO A UNA MEDIDA DE DESENVOLVIMIENTO 

O MEDICION DE LA VELOCIDAD DE UN PROCESO, SIN ATENDER A SU DIRECCION, 

QUE PUEDE SER DESCONOCIDA O DESVlRTUAOA. 

\ 
\~ 
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DIVIS/ON DE EDUCACION CONTINUA 
FACULTAD DE INGEN/ER/A U.N.A.M. 

EL ENFOQUE DE SISTEMAS EN EL SECTOR 
TRANSPORTE 
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SISTE!>!A CENTRAL DE INFORMACION Y. 
CONTROL DE OPERACIONES 

ING.FRANCISCO GOROSTIZA P. 
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. SEMINARIO SOBRE SISTEMAS DE INFÓRMACION OPERATIVA y 
. CONTROL DE GESTION 

SANTIAGO DE CHILE 
Octubre 1981 

SISTEMA CENTRAL DE INFORMACION Y CONTROL DE OPERACIONES 
DE LOS FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO . 

{SCINCO) 

l. ANTECEDENTES 

Dentro de las actividades que caracterizan el. cum-

· plimiento d!3 sus !únciones la Asociación Latinoamericana de Ferroca-

rriles, el Banco Internacional de Reconstrucción y Fomento y la Cómi 

sión Económica para la América Latina, han promovido y apoyado CO!!_ 

junt!J.mente la cooperación técnica en materia de sistemas de informa .. 

ción, organizando una serie de eventos en los que han participado - -

expertos de todos los ferrocarriles de lunérica ~tina, con. el objeto-

de intercambiar experiencias referentes al mejoramiento de la eficie'!!. 

cia administrativa y operativa, mediante la difusión de sus realizacio­

nes en la materia, que habiendo demostrado en la práctica su factibili 

dad, puedan ser aplicadas por ferrocarriles d~ recursos escasos que- : 

afrontan problemas similares y requieren con urgencia modernizar -­

sus sistemas de información y mecanismos de control. 

Los Ferrocarriles Nacionales de México han parti-

cipado activamente en los eventos hasta ahora organizados, asistiendo 

al curso demostrativo sobre un Sistema de Costos en Talleres, que --

. patrocinado por los Ferrocarriles Argentinos, tuvo lugar en la Ciudad 

de Buenos Aires, Argentina,en mayo eje 1979, y !ungiendo como anfi--
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;,;triones, en la Ciudad de México en junio de 1980, donde se llevó a ca­

. bo un seminario sobre Sistemas de Información para la Gestión Oper~ 

Uva de Tcrmina 1.es Ferroviarias de Carga~ cuyo tema central fué --

nuestra experiencia en la implantación y funcionamiento de un Sistema 

de Control Mecanizado de Patios. 

Como parte del mencionado programa y con el ap~ · 

yo de los Ferrocarriles del Estado de Chile ahora se realiza un n\,levo 

esfuerzo, congregando en Santiago .de Chile a importante número de --. 

especialistas para celebrar un seminario sobre Sistemas de Informa-

ción Operativa y Control de Gestión. En esta ocasión los Ferrocarri 

f' 

les Mexicanos colaborarán con la presentación de este trabajo sobre- ~ .. 

.el Sistema Centr~l de Información y Control de Operaciones (SCINCO),. 

que comenzó a implantarse en nuestras líneas desde el año de 1976. 

2. NECESIDADES DE LA MODERNIZACION DE_ 
LOS SISTEMAS DE INFORMACION 

Los ferrocarriles mexicanos han tenido por mucho 

tiempo un crecimiento sostenido en los volúmenes de cai·ga transporl~ 

dos. En las dos últimas décadas, de 1960 a: 1980, el tráfico en los­

Ferrocarriles Nacionales de México se elevó.de 10, 900 millones de-

toneladas -kilómetro a 33,400 millones, es decirque se incrementó­

con una tasa promedio anual del 5.8%. 

' 
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Dentro de un mercado de transportes bien definido,. 

los ferrocarriles fueron capaces por muchos años de satisfacer una -

creciente demanda, para lo cual fué necesario ir aumentando la pro-­

ductividad y haciendo crecer la capacidad de servicio, mediante la - -

compra de locomotoras más potentes y carros de mayor capacidad de-

·carga, así _como a través de considerables inversiones en moderniza- . 

ción de la vía e instalaciones, que hicieron posible la operación de --

tr.enes más largos y más pesados. Mientras el tráfico productivo se 

triplicó en 20 años, el número de trenes- kilómetro .sólo aumentó -

1.5 veces. 

Sin embargo, en años ·recientes se ha comenzado a 

observar la incapacidad de continuar creciendo al ritmo de desarrouo· · 

de la economía, apoyándonos únicamente en los. programas tradiciona­

les de adquisición de equipo tractivo y de arrastre y rehabilitación de 

la vía. Se hacen indispensables importantes programas de inversio-

nes en ampliación y moderniz;¡.ción de la infraestructura, cambios -- · · 

radicales en .los sistemas operativos y la introducción de nuevas tec-

nologías que han desarrollado otros ferrocarriles más avanzados pa­

ra mejorar sus condiciones financieras y auinentar sus ventajas fren-

te a otros modos de transporte competitivos,. 

Las operaciones en terminales se hacen cada vez­

más complejas y numerosas, las demoras y congestionamientos en .:... 
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::líneas e instalaciones son más frecuentes y el equipo comienza a pre-. 

' 
sentar síntomas de aprovechamiento decreciente, habiendo llegado a-· 

una situación en la que la demanda. que satisface el ferrocarril es so"":' . 

. lamente una parte de la que económicamente le corresponde, quedan­

do limitada por el lado de la oferta. 

• Lo anterior ha originado que la carretera por su -

mayor dinamismo y flexibilidad haya reaccionado rápidamente y . 

absorbido los excedentes de b:áfico que el ferrocarril no ha podido --

.} ....... __________ n_.lo_v_il_i_za_r_, con los altos costos y desperdicio¡¡ de energía que éllo sig 
··--- --------~----· ~--·-

. ' : 
1 
~ 

·-

nifica, reforzándose las deformaciones existentes y los círculos vi--
. ' . . 

ciosos en que hemos incurrido favoreciendo indiscriminadamente el- . 

desarrollo del autotransporte, mientras ia vía férrea no sea capaz de 
. . 

aumentar su capacidad de servicio y mejorar su eficiencia operativa.· 

! 
Consciente dE! esos pro~lemas y con el firme pro-

pósito de superarlos en el mediano plazo, el Gobierno Mexicano ha 7 
- :: ... 

comenzado un vigoroso programa de inversiones en modernización y-: 

construcción de obras de infraestructura que incluye la construcción-

' de nuevas rutas y tramos de doble vía, elEictríficación de líneas y - -

relocalizaciones para abatir pendiente y curvatura. 
1 

. 
' 
Paralelamente los ferrocarriles han intesnficado.: 

· la compt·a de locomotoras y equipo de carga y acelerado e 1 proceso -
1 .• 

• 

f 
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· de instalación de Sistemas de Control de Tráfico Centralizado en J.a:s-

líneas de mayor tráfico. 

Pero si bien las inversiones mencionadas anterior-

. mente son indispensables para aumentar la capacidad de oferta, por- · 

sí solas no son suficientes. Era necesario modernizar los sistemas-

operativos,. por lo q~e entre otras medidas, entre las que destacan la-

puesta en funcionamiento de trenes unitarios y directos, en 1975 se - · 

comenzó a construir una nueva red de telecomunicaciones a base de -

microondas para hacer. más rápidas y eficaces las comunicaciones, -

que además de mejorar la seguridad en la explotación, permitiera - -

junto con el desarrollo de las facilidades de cómputo electrónico y las 

técnicas del teleproceso, la implantación progresiva de sistemas de -

información y de control de operaciones y maniobras en patios, con -

el objeto de mejorar el rendimiento del equipo y la calidad del servi­

cio, con la consecuente mayor capacidad de transpo;rte. 

. :· '.:· 

3. ANTECEDENTES DE LA IMPLANTACION 
DE MODERNOS SISTEMAS DE INFORIVIACION 

A principios de la década de los sesentas algunos-

ferrocarriles comenzaron a utilizar computadoras para proporcionar . 
. . 
información anticipada sobre el consist de los trenes de una terminal . . 

a otra y esos datos fueron usados para construir en tiempo real un -
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archivo con información sobre los.carros de ca~a •. JYiientras no _ · _ 

hubo una interacción directa entre el archivo de carros y los reportes 

'· ds tus pttl1M, sa tuvieron muchas dUicultades para mantenerlos con -

suficiente nivel de confiabÜidad para ser empleados por los oficiales., 

en la toma de decisiones. Para la mayor parte de los ferrocarriles-

·los sistemas se limitaron a ser utilizados para informar. a los usua- -
• 

ríos sobre la localización de sus carros y para capturar dátos estadís 
. -

tic os. 

Más.o menos en esas fechas et Southern Pacific y-

la I.B.M. emprendieron el desarrollo de un sistema más adecuado y-

con una lógica interna q1,1e permitiera a lcis oficiales de transportes el 

control de las operaciones de la carga. Después de muchos miles de 

horas- hombre, en esfuerzos de investigación y programación, resul,;,. 

tó TOPS (Total Operations Processing System). 

Posteriormente y basado en el sistema TOPS han­

ido surgiendo sistemas similares que han utilizado porciones del con:-.... 

junto de programas y procedimientos de dicho sistema, como es el --

caso del Sistema SCINCO (Sistema Central de Información y Control -. 

de Operaciones) desarrollado por los Ferrocarriles Nacionales de - -

México, el cualutiliiando las funciones fundamentales de TOPS, está 

orient;tdo a necesidades m:is modestas que las del Southern Pacific --

t 
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y otros grandes ferrocarriles, simplificando los procedimientos de --

. entrada y salida de información sobre los eventos que ocurren a los - .. 

carros y a los trenes y reduciendo el número y complejidad de los ;.. -

mensajes y la lógica de los archivos, para permitir un menor costo -

de computadora y facilitar el entrenamiento de los trabajadores en el-

·campo. Asimismo, el sistema SCINCO ha sido concebido para ere--

cer modularmente en el futuro y progresivamente irle agregando fun-· . 

e iones cada vez más complejas, en la medida· que se vayan justificando 

y una vez que en la prá~tica se demuestre que es conveniente y oport!!_ 
.. 

no implantarlas. 

4. SISTEMA DE INFORMACION Y CONTROL 
DE OPERACIONES EN LOS NACIONALES 
DE MEXICO 

Hay tres direcciones ·en las que se basan los siste­

mas de información y control de operaciones ferroviarias: 1) los sis-

temas centrales de información (on Une), es decir en tiempo real, en• · 

los que se utiliza equipo Y. dispositivos bajo control directo de la uni­

dad de procesamiento central, interactuando entre lo que ocurre en el 

campo y los archivos del computador; ·2) los sistemas de control de • 

patios (on Une) y 3) los sistemas (off line) para manejo de datos y est~ 

dísticas. 
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En la primera de las direcciones los Ferrocarri-­

les Nacionales de México han desarrollado un sistema dEmominado -

Sistema Central de Información y Control de Operaciones (SCINCO)-

que ha sido concebido para propo~cionar una fuente de información -

que permite conocer lar situación de los carros, locomotoras y tre--

. nes 4e manera oportuna y eficaz. 

El sistema está basado en los principios de la tel~ 

. informática que combina las facilidades del procesamiento electróni 

co de datos con las inherentes a las técnicas de la telecomunicación, 

que hacen posible el registro y transmisión de toqos los eventos que 
' ' 

ocurren a nivel de operación, de manera tal que se logra mantener­

una fuente de información permanentemente actualizada que puede -

ser continuamente consultada y produce reportes sobre eventos que­

le son solicitados. 

El éxito de este sistema está basado en que el -
·"-

personal responsable reporte inmediatamente todos los eventos que 

en su área ocurran a los carros, locomotoras y trenes. 

Eri términos generales el sistema consiste en la -

. existencia de archivos que contienen información referente a las --

características físicas de todo el equipo rodante y tractivo propie--

' ' 

.. -
••• 

& 
\ 

,, 
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dad de los Nacionales de México, así como de las demás empresas 

ferroviarias mexicanas, ferrocarriles extranjeros,· principalmente 

de Estados Unidos y Canadá y de empresas particulares. 

Se cuenta en cada una de las principales estaciones 

de ferrocarril con terminales de computadora a través de las cua-

les el personal que labora en la mesa de carros reporta los even-- · 

tos que ocurren en su área de influencia, como información corre~ 

pendiente al contenido de los trenes.de salida o llegada, cambio de 

estado de los carros dentro del perímetro de la estación, es decil'- · 
.o' 

si han sido cargados· o descargados o de mal orden a listo para se_:: 

vicio, ·etc. 

Sistemas CAT y COMPA 

En la segunda dirección, es decir de los sistemas-

de control de patios, con la asesoría del Missouri Pacific, se han-

desarrollado dos tipos de sistemas de control de operaciones en --. 

terminales: el Sistema CAT y el Sistema COMPA. 

4.2.1. Sistema COMPA 

El sistema COMPA (Contr.ol Mecanizado de Patios) 

ha sido diseñado para llevar a cabo un control eficiente de las ope-

raciones en terminales de tamaño medio. Para el procesamiento-
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do la información se utiliza una minicomputadora con su equipo - _ 

periférico y un casillero o simulador manual que permite ia repr~ 

ducción de las condiciones reales del patio mediante la ordenación-

de las tarjetas perforadas que representan a· los carros. 

El trabajo del-Sistema COMPA requiere de un cons 

tante flujo de información para mantener actualizado el inventario-

de carros en el patio, que permite conocer en cualquier momento -

. su ubicación exacta, así como producir listados inmediatos de ca--

rros depositados en s:ada vía, para programar debidamente su cla-
.. ,.,:· 

sificación y la formación de trenes. · Asimismo, periódicamente -

es posible obtener una visión conjunta del estado ciel patio • 

• 
Las necesidades de equipo de cómptito para el Sis-

tema.COMPA son bastante reducidas, ya que las operaciones de..:. 

actualización del simulador son realizadas manualmente y las nece 
. ·-

sidades de procesamiento se reducen a las tareas de clasificación­

de los carros según su destino y a la impresión de los diferentes - •. 

listados con que trabaja el 'jefe y los mayordomos de patio. 

El Sistema COMPAse encuentra operando actual--.. 

mente en la terminal ferroviaria: de Gua.dalajara, donde hay una - -

unidad central de proceso Philips (P-352/600) de 16K de memoria,-

y en la terminal de Monterrey donde funciona una computadora - -

Digital (PDP 11/10) de 36K de memoria. En el futuro se tiene-

,. 
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programado instalar este sistema en seis paUos más: Matías Ro- · 

mero, Veracruz, Irapuato, San Luis Potosí, Torreón y Coatzacoal 

cos y más adelante en las terminales de Cd. Frontera, Nuevo La--

recto, Cd. Juárez, Chihuahua, Aguascalientes y Tampico. 

4.2,2. Sistema CAT 

Los Ferrocarriles Nacionales de México iniciaron-. 

la aplicación del Sistema COM?A en la terminal del Valle de México, 

,
1 

la más grande de nuestro sistema ferroviario, en el año de 19741 --

' .~: 
pero debido al intenso movimiento que se registra en la misma, se ,. 

decidió aumentar la capacidad del sistema, dando lugar a lo que ah~ 

ra conocemos como Sistema de Control Automático de Terminales -

(CAT), cuyo objetivo primordial es el control de los carros en y -: -

alrededor de grandes terminales y laproducciÓn de reportes de alta 

confiabilidad de todos los eventos que ocurren a cada una de las - -

unidades de arrastre mientras se encuentran en la terminal, así--' 

como la asignación automática de vías de patio de clasificación de -
' . 

acuerdo al destino de los-vagones, lo que repercute en indiscutibles 

ahorros en costos de maniobras y mayor disponibilidad del equipo. 

Aunque las bases del Sistema CAT son idénticas a -

las del COMPA, el primero suprime la simulación manual para la -

1 
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ubicación de las unidades de arrastre en las vías de la terminal - _ · 

para reemplazarla por un conjunto de archivos y modelos de simula 

ción que representan los patios de recepción, clasificación y despa­

cho de trenes y escapes particulares dentro de la computadora, los 

cuales son actualizados desde equipos periféricos de pantalla. 

Dada la capacidad de procesamiento y respaldo que se ütiliza para- . 

sostener el Sistema 'cAT, además de obtenerse mayqr rapidez, es-
" 

posible producir diversos reportes de gran utilidad para el control-

de la eficiencia de la terminal. 

Entre las funciones de aplicación del Sistema CAT 

figuran las de entrada y salida del sistema a través de las cuales-

se dan de baja o de alta carros en el inventario de la terminal, - -

cuando la abandonan o a su llegada a la misma o anticipadamente,-:­

cuando por conducto del Sistema SCINCO se conoce con antelación-

el consist de los trenes, o bien se reportan movimientos de un pa-

tio a otro dentro de la terminal o .a áreas satélites bajo el control-
··.·::. 

del sistema; las de clasüicación, que incluyen reportes sobre el ... · · · . . 
movimiento de los carros, la impresión de listas de maniobras, la 

producción de listados del contenidode una vía seleccionada y list~ 

dos de vías de acuerdo a lotes de salida; y finalmente, reportes - -

sobre carros y toda la información asociada a éllos, como su contc 

nido, peso, destino, consignatario, manejo especial, y los movl- -

' 
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mientas que ha tenido dentro de la terminal, así como re'sumen de- · 

do moras • 

El Sistema CAT se encuentra actualmente operando 

con una computadora DIGITAL PDP-11/45 de 64K de memoria a la.-

que le da respaldo para mantener servicio ininterrumpido otra co1~ 

putaciora. DIGITAL PDP 11/40. Además de la terminal del Valle-

de México propiamente dicha, elsistema extiende su jurisdicción a 

los patios satélites de Tlalnepantla y Pantaco y próximamente fun-­

cionará en los patio~~ de _Julia, La Villa, Xalostoc, Lechería, San -. 
:"":' 

Pedro de los Pinos y Tacuba, todas en diferentes áreas industria--

les de la zona metropolitana de la Capital de la República. 

FuNCIONES DEL SISTEMA SCINCO 

Las principales funciones que a la fecha realiza e~ 
'· 

Sistema SCINCO son los reportes de intercambio, movimiento de -

trenes, cambio de estado de los carros, consultas de información-. 

y documentación adiciónal que se ha llamado miscelánea. 

5.1. Intercambio 

Esta función comprende los procedimientos para--

reportar eventos de intercambio recibido (IR) e intercambio entre--
, . 

gado (lE). El patio reporta la entrada o salida de un carro a la - ..; 
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' . Unidad Central de Procesos {CPU), con lo cual actualiza el archivo 

de carros y se efectúan los registros para la contabilidad del pago-, 

del perdiem y millaje. 

La introducción de datos al sistema puede hacerse 

ya sea.a través de tarjetas perforadas o por medio de una tele-

impreso1·a o terminal de pantalla. La fuente original de informa-

ción es el informe de intercambio y las guías de los carros. 
' . . . \ 

-~:· 

Los datos de entrada al sistema para reportar even 
' -. . ,;.."" 

tos de intercambio recibido (IR) contienen información sopre la esta 

· ción donde se efectúa y el f~rrocarril del que se recibe el intercam­

bio, así como· fecha y hora en la que se lleva a cabo; instrucciones­

sobre las estaciones a las que se debe remitir la información impr~ 

sa y/o tarjetas perforadas que se producen; y detalle sobre los ca--

rros o locomotoras recibiqas en intercambio, con información sobre 

su número e inicial, si está. cargado o vacío, peso bruto, estado - -

actual del carro, (listo, documentado o detenido para inspección), .-.· 

estación y ferrocarril de de'stino, número de lote, contenido, consig 
. ' -

natario, si requiere o no pesarse, si está en mal orden y tipo de - -

reparación que requiere, instrucciones sobre manejo especütl y - -

número de guía del carro (Anexo 1). 

Para reportar· carros entregados en intercambio --

.. 

. . 
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(IE); se introducen datos al sistema sobre la estación y ferroca- -

rril al que se entrega el intercambio, así como información sobre­

la fecha y hora en la que tiene lugar; instrucciones sobre las esta-

ciones que deben recibir copia de la información impresa y/o tarj~ 

tas perforadas que se producen; y el detalle de los carros o loco--

motoras entregadas en intercambio, que incluye información sobre 

su identificación, número e iniciales, y si se encuentra o no carg::_ 

do (Anexo 2). . ' 

Adel;l1áS de las funciones descritas, el sistema con 
,":-,' 

templa procedimientos para eliminación de intercambio recibido -­

(RI) y eliminación de intercambio entregado (El),- cuyo objetivo es­

la corrección de datos que. hayan sido manejados erróneamente. 

5. 2. Movimientos de Tren 

Esta función comprende mécanismos para introdu-

cir al sistema datos de entrada de consist de un tren (EC), correo-: 

e iones al consist (CE), ,llegada de tren (LT), salida de tren (ST), y . . 

consulta de tren (CT). 

La entrada de consist (EC) tiene por objeto infor-­

mar a la. computado'ra (An_exo 3) sobre las referencias de un tren -

que se va a correr incluyendo: 
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. a) Detalles sobr~ su identüicación, es decir: fecha, clasifica-. 
. ' 

dón (tren de horario, tren extra, tren de trabajo), origen - -

destino, secciones, así como estación de ubicación. 

b) Comentarios .sobre el nombre del conductor y del maquinista -

y otras informaciones para ser observadas y ejecutadas por el 

per&onal que interv~ene en la preparación y manejo del tren, -

como por ejemplo: "Estación de bandera dejar g~ía$ en la si- · 
' '·, .. :. 

guiente estación" o "locomotora remolcada" o "explosivos",-

etc. 

·e) Inicial y núme'ro.de los ~arras y locomorotas, su condición de 

cargados o vacíos, así como la identüicación y kilometraje de 

la estación en los que se van a dejar. 

La fuente de información son los .programas de lla-

ruadas y llegadas ~e trenes, lista de carros del tren, guías e infol'­

mación del personal de patio y trenistas. 

En el (Anexo 4) &e ilustra un ejemplo de la entrada 

de Consist de un tren. 

La corrección de consist (CR) tiene por objeto - -

agregar, eliminar o corregir detalles al consist de un tren. 

¡· 

.. -

.'·1!' . 

. . 

1 
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La función de llegada de tren (LT) tiene por objeto 

ollntormlll' u. ln computnclorn sobre la llegada de un tren a una esta 

ción intermedia o a su destino final, así como el reportar carros -

tomados o dejados en camino y producir tarjetas para sistemas de-

control mecanizados o automáticosde patios como el COMPA y el-

CAT. Este procedimiento requiere que se haya informado a la - -
• 

computadora de la salida del tren en una estación anterior, 

La entrada de ~atos en este procedimiento usa·- -

información sobre el registro del tren, informe del rodaje (OD-11) 
~ 

. ..::; 
y las guías de los carros, requiriéndose reportar sobre los siguie!! 

tes elementos: 

a) Información sobre la identificación del tren, estación y número 

del kilómetro a la que está llegando el tren, hora y fecha de -· ~ . . 

. llegada y si se trata de una estación intermedia o el destino fi-

nal del tren. 

b) Inicial y número del carro o locomotora o grupo de carros, - - · 

situación de cargados o vacíos, para unidades tomadas y deja-

das en camino o para carros tomados en camino y son maneja-

dos hasta la estación que reporta l::i. llegada del tren, ya sea -­

éste su destino final o un punto mis adelante, indicándose la -­

estación y hora donde se efectuaron las operaciones menciona­

das. 
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e) Estación en la que se dejó un carro o grupo de carros, hora y- t,-, 

fecha. Si la estaCión donde se efectuaron dichas operaciones­

es la indicada en el consist no es necesario ill:clilir el detalle -

sobre la identüicación de los carros; en caso contratio es indis 

pensable proporcionarla. 

• En el (Anexo 6) se ilu~tra un ejemplo de llegada de 

tren a una terminal intermadia. ·1 . \ -· 

La función de salida del tren (ST) tiene por objeto-
.,;: . 

:¡ ~ 

• reportar la salida de ... im tren a la computadora y enviar el consist-

· del mismo a otras estaciones, para lo cual es necesario que en el-

lugar en el que se originó el tren se haya reportado previamente -

la entrada del consist (EC) y en una estación intermedia, que se -­

haya registrado la llegada del tren (LT). En los dos casos será -

indispensable q1,1e el reporte de salida se efectúe inmediatamente -

después de que ocurra. 

La información de entrada al sistema deberá cante· 

' ner información (Ahexo 7) sobre la identificación del tren, inclu- -

yendo datos sobre la hora y la fecha. de salida del tren, origen, - -

destino, clasilicación, secciones, prefijo y kilometraje de la esta­

ción de salida, así como ·info~maciÓn sobre ias estaciones a las que 

se requiere enviá.ri~f~rmación impres~ y tarjetas 'perforadas del-

.,. 
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conslst del tren. 

El objetivo de la función de consulta de tren (CT) -

es solicitar a·la computadora información sobre un ~ren, con las -

siguientes opciones: 1) detalle de consist (Anexo S)i 2) informe -

de rodaje del tren (Anexo 9) y 3) encabezado del consist (Anexo 10). 

El sistema está diseñado para enviar copia de esta información a-

otras estaciones (Anexo 11). .. 
¡ ' . ...... ! 

El reporte que produceJa opción 2 incluye el con--

·. sist deltren p~ra la o!icina.de.despachactores,.-.un.registro de ca--

. .- rr.os y guías para elsuperintendente.~e~la.~di\'isiótHmanüiesto) y­

un· registro de carros (rodaje ):.para· 'la oiic ina .df;l cuentas y equfpo, -

los cuales son elaborados por el Sistema SCINCO en los lugares --

donde están instaladas terminales conectadas con la unidad central:-·· · 

de proceso (CPU). 
.•.'. {_•j'• ',:~ ! u:..~· w:.-· '· 

Dicha' documentación es,-invariablemente impresa-

• en cuatro tantos, de los cuales una copia·es conservada en- el.archi · 

vo de la oficina de la. mesa de carros deJa estac::ión· origen;y las -­

otras tres son entregadas al conductor. --~ . .-. ,. , :, 1.,, 

. .. ' 

Cuando el tren inicia su recorrido en una estación-

con terminal conectada al (CPU) y termina su recorrido en una - -

1 ••. ' • '~ 

~ .· 
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. estación que no se encuentra conectada, el conductor del tren entre. -
ga un tanto de la documentación a la ?ficina telegráfica para remi- . 

tir el consist al jefe de despachadores, conservando. las dos copias 

restantes que le sirven como manifiesto y como rodaje, registran­

do manualmente en este último los. carros que se agregan entre el-

origen y el destino. 

Cuando, ·tanto la estación donde un tien inio'1. su -

recorrido, como el lugar donde reside el jefe de despachadores - -

cuentan con terminal conectada al (CPU), el empleado·de la mesa-

de carros del sitio de origen enviará el consist adelantado del tren-

utilizando las facilidades del teleproceso del sistema SCINCO. 

5.3. Cambio de Datos 

Bajo este grupo de fun.ciones se encuentran el cam-

bio de datos "CD" que es usado para ca:¡nbio de información de un -

carro, ya sea porque exista la necesidad de corregirla o bien por:~ 

que el carro haya cambiado. de estado de cargado a vacío o vicevel'-

sa; y el cambio de ubicación de un carro "UC" para cambiar su loe::_ 

lización cuando el carro se encuentra físicamente en una estación -

distinta a la reportada por la computadora. 

La entrada de datos para la función de cambio de -

... 
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datos (CD) incluye (Anexo' 12) además de la identificación del pro-- · 

cedimiento la estación que report:¡., hora y fecha, estación donde se 

hace cargado o vacío un carro, instrucciones paraenviar copia--

illlpresa de los cambios a determinadas estaciones Y,por último el-. 

detalle de los datos que se desean cambiar o suprimir referente a- 1· 

los carros o locomotoras • 
• 

Para usar el procedimiento de cambib de ubicación 

de un carro "UC" se proporciona (Anexo 13) a la computado~a info::_ 

• :11 mación sobre el prefijo y kilometraje de la estación de nueva ubic~ 
' 

ción del carro o locomotora; estaciones a las que se requiere enviar< 

copia impresa de los cambios efectuados; así como datos sobre la­

inicial y número del carro. 

5.4. Consultas de Carros 

Esta función comprende la consulta de carros o- -

locomotoras (CC), consulta de grupos de carros (CG) . 

La consulta sobre carros o locomotoras (CC) tiene 

por objeto obtener información s'obre el equipo mencionado con cill-. . ' . 
co opciones. 

1) Breve información sobre el carro (Anexo 14), e incluye: idcnti · 

ficación del carro, clase, peso bruto, estado actual, estación -

y ferrocarril de destino, ti.úmcro de lote, contenido, mes y día-



,. 
1 

'. 

,· 

. • 

--------· .... ~---.·-·-··--

22 

de cargado o.vacío, indicador de si debe o no pesarse clave -
• . 1 

de mal orden, manejo especial, mes y día de último ·reporte -
. 1 

última ubicación e identificación del tren en que llegó o salió- . 

o estación de intercambio recibido o entregado, 

., 
2) Más información sobre un carro (Anexo 15) que incluye identi-

. ficación del carro, clase, cargado o vacío, contenido, peso -­

bruto, estación de destino, consignatario, grupo, estación de- · 

.la que salió en un tren Y. su identificación, fecha y hora, , esta-... 
dónde la que se tomó y dejó el· carro, lugar en que se docu- -

mentó, cambio de destino y fecha, si requiere o no pesarse, 

número de guía y, en su caso, fecha de alta de mal orden . 

3) Información sobre el destino de. regreso de un carró vacío 

4) 

·.(Anexo 16), que incluye identificación de~ carro, clase, carga­

do o vacío, estación y ferrocarril de destino si está cargado y. 
. . 

ubicación si está vacío, y ruta preferencial para regreso vacío . . 

Características físicas.(Anexo 17) incluyendo la identificación~ 

del carro, clase, codificación AAR, tara, capacidad en toneltl-. . . 

das, capacidad cúbica, longitud interior y exterior, ancho int~ 

rior y de la puerta, altura exterior y codificaciones de distrito 

AAR, regreso vacío y·plato. 

5) Relación cronológica del récord del carro (Anexo 18). 

,/"". 

... 
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La entrada de datos de este proceclimiento incluye­

la idcnlificación de 1 procedimiento y la opción que se desea así --
' ' . 

como la inicial y número del carro o locomotora del que se quiere-· 

obtener información (Anexo 19). 

Para consultar sopre un grupo de carros (CG), ad~ 

más de la identificación del procedimiento (Anexo 20), se debe dal'-
. 

a la computadora la clave del grupo de carros (asignados a transpo!. 

te de mineral de hierro, ·caña de azúcar, cemento, combustóleo de-
•. 

CFE, etc.), existiendo las siguientes posibilidades: 

1) Carros en nuestras líneas, fuera de éllas o en ambas. 

2)· Cargados y vacíos, sólo cargados o sólo vacíos. 

3) ·Información ordenada de acuerdo a las siguientes opciones: -- .. · 

4) 

por inicial y número del carro, por destino, por consignatario, 

por fecha y hora del último reporte, por última ubicación e iden 

tificación del tren, por última ubicación, identüicación del tretr- .· 
. . .. ;; 

y destino actual, y por última ubicación, identificación del tren-· 

y consignatario. 

Instrucciones sobre si se desea· el detalle de los carros o sólo­

se ql¡iere la suma de los carros de la información solicitada. 

5) Carros propios y ajenos, sólo propios o sólo ajenos. 
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A título ilustrativo se adjunta en el (Anexo 21) un -
. . . 

ojurnplo d.e consulta de grupo. 

5. 5. .Mantenimiento de Locomotoras 

La función mantenimiento de locomotoras (CS) tie-

ne por objeto que el Centro de Control de Fuerza controle las fe- -

chas de inspección y mantenimiento de las locomotoras ... 

La entrada al sistema (Anexo 22) se hace· estable--

ciendo la clave del procedimiento, indicándose .. las estaciones que -

deben recibir copia impresa de la información .que se produce, la -

inicial y número de la locomotora, clave de inspección (inspección- . · 

mensual, trimestral, semestral o anual) fecha del próximo mante-

nimiento y código del taller donde debe efectuarse. · 

5.6. Cambio de Características y Altas o 
Bajas del Archivo de Carros 

.. 

Entre los procedimierüos del Sistema SCINCÓ exis 

te el que se utiliza para agregar o eliminar carros o loco~notoras -

en los archivos de la computadora (DV) y otro que se emplea para-

el cambio de características físicas de-las mismas (D9). 

El procedimiento (DV) tiene por objeto agregar ca-

\ 
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5.7. 

rros o locomotoras adquiridas o rentadas o eliminar unidades des-

manteladas ~ destruídas en accidentes, lo cual puede hacerse indi­

vidualmente o por series. 

El uso de estos procedimientos está)imitado a - -

Control de Operaciones, es decir que estas funciones no pueden ser 

ejecutadas por el operador de cualquier terminal. La información 

la debe proporcionar el Superintendente del Servicio de Carros o el 

Departamento de Fuerza Motriz cada vez que ocurra 4n cambio. 

1 El procedimiento para ejecutar la función (DV), 

Incluye (Anexo 23), además de la identilicación del proceso, la cla~ 

ve para indicar si se trata de agregar o elimina.r un carro o una - -

.. locomotora y el detalle de los datos que se desean cambiar. 
' 

Igualmente para la función (09), para cambiar ca-
• 

racterística's físicas a un carro o locomotora o series de unidades-

con la misma inicial, además de .la identificación del proceso, se -

proporcionan los datos. que se detallan en el (Anexo 24). 
' . . 

'. 

Actualización de Grupos de Carros 

Otro procedimiento consiste en agregar, eliminar-

o camular grupos en el archivo de grupo de carros (U7), el cual - -
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tiene por objeto que la Superintendencia del Servicio de Carros 

pueda modificar los archivos par~ lo cual deberá darse informa- -

ción sobre el tipo de actualización que desea hacerse; (altas, ba--

jas o cambios), número del grupo, estación destino o punto de inteE_ 

cambio con otro ferrocarril, clave de salida para impresor de alta 

o baja v;locidad (dependiente del número de carros delgrupo), -

nombre de la ciudad o ruta de asignación, nombre del remitente, -

tipo de mercancía (Anexo 25). 

Asimismo, existe un procedimiento cuya identifica-

ción es (CY) y su objetivo es la actualización de carros en grupos - --, 

en el archivo de datos que permite al Dep;¡.rtamento de Carros cal!!. 

biar, el~minar o gregar el número de grupo a un carro o serie de-

·carros (Anexo 26). 

5.8. Transmisión de Mensajes 

Es posible a través del sistema SCINCO el transmi. . . . _,_ 
tir mensajes entre estaciones. La entrada puede hacerse usando.·--

el teclado de una terminal o _a través de tarjetas perforadas, para-

lo cual deberá darse la identificación del procedimiento (ZZ), así-
•,' ·'' . . . 

como indicar la estación o estaciones que deben recibir el mensaje 

y el texto del mismo (Anexo 27). 
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5.9. Consulta de Archivos 

6. 

. 
Finalmente el Siste~a SCINCO tiene una amplia- -

gama de consulta del archivo de responsabilidades (CH),: como por-, 
'f· ~ 

ejemplo, entre otras muchas posibilidades, para solicitar la sumn-
' . 

total de unidades cargadas y vacías, en una determinada ubicación -

· (Anexo 28), o únicamente cargados o únicamente vacíos (Anexo 29)
1 

por tipo de artículo que se encuentran cargados en un determinado-

patio (Anexo 30), por equipo que tiene en un lugar específico más de 

determinado número de días de demora (Anexo 31), por destino de -

las unidades que están en una terminal (Anexo 32), por consignata-­

rio (Anexo 33), ·detenidos por inspección o clasificados por cualquier 

otra característica de estado del carro (Anexo 34), por inicial del -

número del carro y determinados números de serie (Anexo 35), ro-
.· 

sumen de carros extranjeros en un patio (Anexo 36), listado de va.:. 

ganes en mal orden y por tipo de reparación (Anexo 37). 

RECURSOS DEL SCINCO Y AVANCE. 
· DEL PROYECTO. 

La creación del área de sistemas de cómputo elcc-

trónico en los Ferrocarriles Nacionales de México data del año de-

19601 habiendo estado bajo la jurisdicción de diferentes dependen-·-

cias, llegándose a formar en 1977 la Subgerencia de Sistemas - -
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, a~poncliente de la Dirección General, cuyas funcio~~s básica~ pue~. 

den resumlr!Je en la operación, programación, análisis e investí-

gación de los sistemas de cómputo electrónico, quien además cie -

los trabajos relacionados con la!:¡ nóminas del perso~al im servicio 

y jubilados, distribl;lción contable y ejecución del-presupuesto de -

servicios personales, contabilidad 'y cstádística de carros, control 

de almacenes y otras innumerables tareas, se ocupa (:!el desarrollo, . ·.. . . ., 

implantación y funcionamiento de los Sistemas SCINCO, CAT y 
,, ' . 

COMPA. (Anexo 38 y 39) 

En el área de sistemas trabajan actualmente 240 -

:personas y en la Unidad Central de Proceso se tiene una computad9_ 

ra IDM 3031, que es con la que funciona el Sistema SCIN'CO, inclu-

yendo ·los discos magnéticos, cintas, lectura de tarjetas, impresora, 

control de· comunicaciones y terminales rer¡lotas que se detallan en­

el (Anexo 40). Además, para el Sistema Bach se cuenta con otra -

computadora IBM 370/145 que pronto será sustituída por otra - · ·-· 

mM 3031 que la re levará en sus funciones de respaldo de 1 Sistema~ 

SCINCO. 

En el (Anexo 41} se·adjunta un esquema del diagra- · 

ma de control del flujo del SCINCO. 

Actualmente el Sistema SCINCO se encuentra -
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tmplantaclo on lí\ tgt~Uci>Hl d~ sus funcioneil y trabajando en 32 iuga-

res, además del Control de Operación, la Subgerencia de Opera- -

ci6n, Subgerencia de Tráfico y la Superintendencia del Servicio de­

Carros, estando prevista su instalación en otros 32 centros ferro-
• 

viarios, o sea que actualmente la cobertura geográfica es del 50%, 

debido p~incipalmente a la falta de líneas de comunicación, lo que­

hace que las funciones de movimiento de trenes no hayan podido tod~. 

vía utilizarse a su máxima capacidad, siendo las consultas de carro 

lap que más frecuentemente se utilizan por. los oficiales de tráfico y 

transportes (Anexo 42). 

A la fecha trabajan en ·el Sistema SCINCO poco más 

de 90 .personas, es decir, aproximadamente 3 por cada terminal --

conectada a la computadora, para cubrir tres turnos diarios. 

7. PERSPECTIVAS DE EXPANSION 

El Sistema SCINCO es un sistema dinámico y flexi..: · 

ble que puede ser mejorado permanentemente. Además de su - -

expansión propiamente dicha, desde el punto de vista de su cobertu­

raque debe tener la mayor prioridad para obtener el máximo apro .. 

vechamiento de su capacidad actual, existen diversas direcciones -

que pueden seguirse para su mejoramiento a corto plazo, que nos -

., 

·.; . ·.' 
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llevarán a un sistema de Control de Opraciones má~ comple.to: __ 

entre las que destacan un sistema de etiquetado automático p~ra el 

mejoramiento de las operaciones en patios, la adición de funciones­

¡t4r:t catablcccr un sistema de distríbuc~ón de carros vacíos, la --. 
introducción de varios programas .y archivos con'el objeto de pro-­

porcionar un mejor control de los trenes y las tripulaciones y la -- . 
• 

implantación de un sistema de información para la al~a gerencia. 
. . a¡· 

De. las direcciones mencionadas la que ofrece ma- . 

,
1 

yores beneficios cuantüicables a los ferrocarriles es la distribución 
• 

de carros vacíos. ·El SCINCO actualmente tiene elementos para--

permitir una más adecuada distribución de carros vacíos, al propor 
. -

'· 
·clonar información a las estaciones que producen gran número de -

unidades vacías referente al destino preferente de un carro o gru[Jo 

de carros o la ruta de regreso de un carro extranjero, o a través - .. 

de consultas al archivo de responsabilidades, y vigilando el consist 

de salida de los trenes para ls supervisión del cumplimiento de las. 

instrucciones de la Superintendencia del Servicio de Carros. 

Sin emoorgo el sistema es susceptible de mejorar-

se dotándolo de herramientas para ünplantar un mecanismo intcgl-il · 
. -

· do de planeación y control de la distribución de carros vacíos. --

Más específicamente se trata del establecimiento de funciones y --

' 
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programas de distribución y vigilancia por medio de la computa,do- .· 

ra, para la asignación de carros vacíos a través de demandas pro- . 

medio de cada estaci6n de carga y el conocimien.to de los puntos de 

abastecimiento para satisfacerla al menor costo y mejor oportuni- . 
. 1 

dad. 

• ,Pichas funciones deberán tener capacidad para -
1 . ~ 

con~rolar perifr!icamente el número de carros que han sido encami 
1 

nados y se e~cuentran disponibles en cada patio; dar instrucciones- . 
!· 

.. , 1 específica~ipará satisfacer la demanda de· carros ·de un determina-
• ' 

do punto 7 de modificarlas cuando han sido cumplidas; ordenar el­

. abastec¡rniento de unidades vacías de acuerdo a una secuencia de -
.. 

priori,dades y finalmente la factibilidad de asignar automáticamente 
. ¡ 

el dqstino de un carro o grupo de carros una vez que hayan sido ;. ·­
; 

de¡;¡ cargados. 

.· Otra de las más i,mportantes modüicaciones que -- . · 
. . . \ ··. . 

en el futuro puede introducirse al Sistema SCINCO, es un mecanis-. 

mo de etiqúetado de vagones que tiene por objeto el mejoramiento -

de las operaciones en los patios y lograr un loteo más uniformo de-­

los carros. El procedin{iento consiste en un sist~ma que a través 

de códigos específicos para cada terntinal, que son definidos con -

criterios que toman en cuenta el destino Iinal de los carros, cone-
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xiones previstas, tipo de mercancía para carros cargados, tipo de ' 

unidad para los vacíos, mal orden o instrucciones. para manejo --

especial, se indica, con antelación a la llegada de los· trenes a la -

.terminal, como deben ser clasificados los carros o lotes de ca- -

rros, haciendo posible que el jefe de patio prepare su plan de ma-

niobras ~on toda oportunidad. 

Los más importantes beneficios que se obtendrán -

con dicho sistema de etiquetado, son los ahorros en carros -día y-

el mejoramiento del servicio como resultado de reducción en las -

demoras y simplüicación de las maniobras, lo que se traduce en -

una mayor disponibilidad de las unidades de arrastre, menores - -

inversiones en locomotoras y en un aumento en la capacidad física-

de los patios. 

En cuanto al movimiento de trenes es factible intro 

ducir archivos y programas con los horarios y los itinerarios de-

los trenes y tiempos de recorrido, con lo que és posible la supcrvJ. :,· .. · 

sión de su puntualidad y el ·control de las demoras y sus causas, el 

llamado automático de los trenes a través de la computadora, así­

como la asignación de las tripulacicn1es ·de acuerdo a su localización, 

· disponibilidad, calilicación y acuerdos laborales. 

Existen muchos otros horizontes para el futuro del 

., 

~ .. 
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Sistema SCINCO que actualmente tiene o está desarrollando el Sis-

tema TOPS que en su oportunidad deben evaluarse, com·o la asign!: 

ción de locomotoras, la programación del movimiento-de los ca- -

rros, control de mantenimiento del equipo, contabilidad de demo-­

ras procesamiento de guías y contabilidad de ingresos, distribución 

de carros con modelos matemáticos, etc • 
• 

· CAPACITACION DEL PERSONAL • • .; 

Como ya se ha dicho el Sistema SCINCO está basa-

do en los procedimientos y programas del Sistema TOPS del -

Soutern Pacific. Para la transferencia de la tecnología y el entr~ 

namiento del personal en Ferrocarriles Nacionales de México sus­

cribieron un contrato con Tops on Line, que tuvo un costo de aproxi ... 
madamente D lls. 600, 000. 00, para proporcionar ases o ría en la 

adecuación de los programas y formación de los programadores, --

analistas e instructores, Fué necesario enviar no menos de diez -

-. 

técnicos mexicanos a la Ciudad de San Francisco, California en Est~ ' · 

dos Unidos de Norteamérica, donde permanecieron entre tres y seis 

meses capacitándose en el funcionamiento y principios fundamenta--

. les de los Sistemas. Asimismo, expertos de dicha empresa, du- -

rante un lapso cercano a los dos años, estuvieron siguiendo es~re- -

chamente y supervisando los avances del proyecto. 
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Ac_tualrilente existe un equipo de once implantado- -

rotJ qu~ Be encargan de capacitar al personal y poner en funciona- -

miento el Sistema SCINCO en nuevos centros ferroviar.ios. El - -

entrenamiento dura entre veinte días y dos meses y está dirigido --

principalmente a ·los empleados de la mesa de carros y al personal-

extra de la rama de oficinas que los suplen en sus ausencias. 

Antes del entrenamiento de los empleados que se '-

harán cargo del funcionamiento del sistema y después de la instala-

ción y prueba del equipo y las líneas de comunicación, se lleva a --

cabo una presentación general a los oficiales de la localidad, sobre 

los mecanismos, principios de funcionamiento del Sistema SCINCO, 

utilidad y ne~esidad de colaboción pa~a que la información 'sea pro-. . - . 

porcionada veraz y oportunamente. 

Posteriormente se efectúa el entrenamiento del peE_ 

sonal, que por el momento se ha limitado a los empleados de la m~ 

sa de carros, en la perforación de tarjetas y manejo de las termin~ 

les de pantalla, así como en. la asimilación de las funciones del Sis-

·. tema SCINCO, para lo cual se han preparado Manuales de procedí-

mientas e instructivos para caso5 de· fallas del equipo. Posterior-

. mente y cuando el sistema se aproximea su cobertura-geográfica-· 

total, y cuando las funciones de movimiento.de trenes se utilicen --

' 

· ..• , 
.~·. 
1 
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generalizadamente, la capacitación se extenderá a los conducto- -

res de trenes. 

El Sistema SCINCO está diseñado para adiestrar -

en forma práctica a los usuarios de las terminales. Existe un pr~ 

cedimiento de entrenamiento para :reportar datos reales sobre even 

tos ferróviarios al computador, con el objeto de capacitar al pcrso 
. . -,, 

nal en el manejo de las funciones, producción de reportes e·'nter-., 

pretación de mensajes de errores. El computador proporciona--

': respuestas reales a las entradas que se hacen, sin afectar la oper~ 

ción del sistema en sí. 

La función de entrenamiento opera de tal manera -

que sólo afecta la terminal de entradas -salidas que se está usando •. 

_Las entradas hechas bajo esta función son procesadas y registra:- -

das en un espacio del archivó que le el:! asignado en forma específi:-

ca. Una vez terminado el entrenamiento es necesario borra1· los-· 

evéntos que se han registrado y avisar al Centro de Cómputo que la 

terminal se retira de la función de entrenamiento. Cuando una te.:_. 

minal está trabajando en la función de entrenamiento no puede ha--

cerse una entrada normal. Sin embargo, las salidas normales --

como un consist de tren,· continúan siendo recibidas • 

. . El módulo de entrenamiento ha sido concebido para 
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diseñar tan exactamente como sea posible la realidad del sistema· 

y usa programas reales, por lo que todas las entradas deben ser -

cheeadas en cuanto a la validez y secuencia de los ev~ntos • 

.. 9, SISTEMADE TELECOMUNICACIONES 

• Los avances que han logrado los Ferrocarriles -
.:· 

Nacionales de México en materia de sistemas de inforiilaciÓ"'. y con .. -
trol de operaciones no hubieran podido concebirse si no fuera por-

'• que paralelamente se ha venido instalando una moderna red propia-
' 

. de telecomunicaciones, la cual, entre otras facilidades para la - -

operación de trenes, permite la transmisión rápida y confiable de-
1
._, 

datos, en tiempo real, entre los principales centros ferroviarios y 

'el computador central. Dicha red de radiocomunicación se encuen 

traen proceso de instalación desde 1975 y estará completamente -

concluída a principios de 1982. En tanto dicha red se ha venido p~ 

niendo en funciona:miento parcial,. para la implantación del Siste1na 

SCINCO ha sido necesario rentar temporalmente líneas de la red _.;. 

federal de microondas de la' Secretaría de Comunicaciones y Trans­

portes y Teléfonos de México. 

Hasta hace pocos años los Ferrocarriles Naciona-
! 

les ,de México contaban únicamente para fines de comunicación, con 
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una red telegráfica que cubre 14, 200 km. de vía principal, exis­

tiendo 670 oficinas telegráficas de distintas categorías; con un sis­

tema .de telefonía selectiva para despacho de trenes a lo largo de -

aproximadamente 8, 300 km., y· finalmente con un sistema de comu 

nlcación telefónica automática, a través de ondas portadoras, so--.· 

. bre líneas físicas, en las principales rutas de la red férrea, cu- -. . 

briendo un total de 3, 600 kilómetros. 
. . . \ ... 

' El proyecto de modernización de las telecolimn.ica-

ciones consiste en una red de microondas múltiple fija de ultra alta 

frecuencia UHF, que conjuntamente con un sistema de conmutación, 

·se utiliza para establecer enlaces entre los más importantes cen- -

tras ferroviarios, así como un servicio de radiocomunicación mó--

vil VHF. 

El sistema de radioco!llunic_ación UHF proporcionn-. 

rá, una vez terminado, servicio teiefónico privado de discado dire.!:_ 

to entre centros ferroviarios, serVicio telefónico selectivo tonal en 

circuitos de despacho de trenes, servicio de teleimpresor y serví•_. 

cio telegráfico en estaciones. 

Para la implantación de dicho sistema de telecomu­

nicaciones UHF se adquirieron 658 equipos de radio multicanal - -
. . 

UHF, 276 equipos de radio telefonía monocanal, 47 conmutadores -
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telefónicos, 42 consolas para despacho de trenes y ·f!5 equipos de _ 

·grabación, 20 equipos de superVisión remota y equipo para el múl­

tiplex telegráfico. Asimismo, fue necesario construir más de 500 

torres cuyas alturas oscilan entre 15 y 100 metros, diseñadas para 

soportar velocidades de viento hasta de 200 km;/hora . 

• 
El sistema de radiocomunicación móvil VHF con-

' 
siste en equipos fijos instalados en las oficinas de los despa .. hado­

res dé trenes y otros sitios estratégicos, equipos móviles en las -

locomotoras y radios portátiles para ser utilizados por las tripula-

· ciones y otro personal, con el objeto de dar facilidades de comunic~ 

ción entre los despachadores y los trenes, entre trenes que circu-~ 

lan én el mismo territorio, entre los miembros de la tripulación de 

un mismo tren, así como para facilitar y hacer más seguros y rápi 

dos. los trabajos en los talleres, las labores de mantenimiento de la 

vía y las operacio~es en los patios de maniobras y escapes. 

··-... 
. 1 "!, 

El equipo que integra el mencionado sistema de -- > .·. · .· .... 
radiocomunicación móvil VHF está constituido por 1, 400 transcep-

tores móviles para locomotoras, 500 transceptores para instala- -

ciones fijas en centros de despacho, repetidoras y bases para el -­

sistema ·PBX y 2, .500 radios portátiles para servicio de cabuscs y- · 

·personal de tripulaciones, talleres, terminales y cuadl"illas de vía •.. 
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En adición a las facilidades de radioc;omunicación ;. 

VHF enunciadas, mediante las cuales es poslble comunicarse dentro 

de un área de cobertura normal, es factible establecer·enlaces a - -

través de las estaciones fijas, a toda la red telefónica ·sistemal de -

;:------los Ferrocarriles utilizando el sistema de radiocomunicación múltl-

• ple fija UHF. 

El proyecto una vez conclufdo el añopróximL; habrá 

tenido un costo total de $ 2, 100 millones,· o sean :aproximadamente -

90 millones de dólares, de los cuales corresponderán 18.3 millones . ~ .. 
de dólares a un contrato con la Nippon Electric Company para el - -

equipo UHF y 5. 3 millones de dólares a la compra de equipo VHF a. 

Motorola Mexicana, y los 66.4 millones de dólares restantes a adqu.! 

sic iones locales y contratos de obra. 

. . 
:.10. JUSTIFICACION DEL PROYECTO­

TE LE COMUNICACIONES Y SCINCO 

Cuando se hicieron en 1974 los estudios económicos • · 
' . . . 

para justificar las inversiones en modernización de las tclecomú.ni-

caciones, se plantearon las siguientes alternativas: 
... 

1) La instalación de un sistema de radio VHF, cuyos principales -

- i beneficios consistirían en la reducción de daños al equipo, re--

, .. 
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ducción de demoras terminale~ y el mejoramiento -~e la utiÚza · 
' 

ción de las máquinas de patio. Estas inversiones se justüica­

ban por sí solas, habiéndose obtenido una tasa interna de retor 

no del24%. 

2) La instalación de un sistema de telecomunicaciones combinado 
. 

VHF- UHF, habiéndose manejado dos posibilidades: un siste-

ma de microondas comparado con un sistema a base de alam--

bres, cuyos más importantes beneficios considerados fueron el 

mejoramiento de la seguridad, reducción de demoras y una más 

eficiente operación de trenes, además de una más rápida y con­

fiable comunicación entre centros ferroviarios para fines admi-

nistrativos. Los resultados de la evaluación mostraton que la-

primera opción era la más recomendable por su· mayor rendí~ -

miento y coniiabilidad, cuya tasa interna de retorno fué del 17% 

contra una delll% parael sistema a base de lfi1~as físicas. 

3) Un sistema de telecomunicaciones VHF- UHF a base de micro-

onda.S, combinado con un sístema de información y_ control de -

operaciones aprovechando las ventajas inherentes a las técnicas 

_modernas del ~eleproceso y el procésamiento electrónico de - ~ 

datos, cuyos beneficios principales, además de los ya menciona 
' -· 

dos, serían elmcjoramiento en en la utilización de los canos y 

., 

: .. ·· 
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.... !~:.:-;r:u<' >·- ::. · ....... · ._ · 
un más dicaz 'control d!Has'-~peracioncs. ' Esta tercera alter ... ,.' .. - - . ·.~;{{~..; ... ~ 

..... ._ J.'I' f t. . ' . ..,. . :' 11 • ,.. .., _. • 

nativa que signüicaba .. 1é'6n 'relac"íón·a la anter_ior una inversión-
- . • . -~ ! .1. .._ • ~-o:_' f.-

·-~.;;i,·:t '1~1 ~;· . . ~--~ •. ''· ' . . 

marginal de· rélativa' poca· éuantía, •arrojó una Jasa.inte.rna .de-. . :. \ : ·.:. :; :_, 

-~.t:J,!::·rx ::· . . . :· .. - . ; 
retorno dt:il36%. ·-••.; _e-o:'"';:·: .. ;' .. · .. :· ··.~:· ' 

... , ..... ~_.,. ... ·~ 
,~-,, .. .>r.~.t:J? .srrr:-r.f·~!-~' r"f 

Para la evaluación se consideraron los ·¿·ost'ós'de 

inversión totales ·(telecomunicaciones más ~ontrol de operaciones), 

'".nª§hc991J?-Jd?r, 1~,~~\~:~t ;~~a,:;: _a_dic
1
ionales ~e pedJl{á:P.~ma!!té~!~ie~ 

. ,J- .... .J J.l !}~.J .Gb t;t. :[;tf ~; ·) r·•'tJ( · 

H:JP1·Y:Aor
11
a\w.r,r_os r,esultantes de la reduccfon aé' costos de conserva-

·- . . :.L._ ~-:3-J.~-- Ji.t .tU:: ~~JUJ~'l• __ ;!)f!"!nr.r;:,· ¡·nr·· · -- :. · . 

.. z:!;~9!.\.:)ct7, 1,~5 lf,~e.a:~, ~~-~~bricas ~xfstrinte§~'l ''ErP!lqüetiti'empi:l!sel esti-
.·- 41,A_•.f.._!.t.l••!t.-·'~j':'-('j "' ·~1 ' • 

·-··· .,.._,, "'""· "{, :...- .... ii~,L:.TtJ.:·,~:·¡:.\"'j (")~l ,~,.,L1-'(\r.,.. 1' . • ' 

"W'maba ,qll_e el. costo de inversión en la iinplañtaé'tóh éle 'un~Sis.tema --
""'. ""·--·:'.L'.l- .. \¡;;~vr·.r ~ •.. ·r, -·" 

• '··· .. .t_ ,;,~J .. d.:.:l/XOqn-.:j r:s:.·· .... rf.,~..... · 
. - ~ .,"},~--~-~~.;-:..•J, ~H~ 1--)r;¡· .... n;'lr~,.,_,..,,. : . 

.rn. ·z.PSl,~,\r,~,l r~.s.P,o!l~r,ol .~e, Operaciones teri'dría uh' c'Osto del ,tirden.;.de 
- ..... ~~ t~k ,,r ... )J·---r··s ,.. i t .. 

~ ... J.tJ ~-· •-.. .. :_.~¡._~ D.J .'?h) HO { :H~ if,. 'flf" ,. ,. ~ · • 

- ·· J;m~~·"~RiBdnH~?~e~!:.v~:?.~~,!~~~~~'~·~J~~~ -~a~tbs Cie''fraíisfi}rencia de -
, • · ·· ···~--.!~.,, <.:. ... ..:.., c:ti2 U:=~ ···r~i(-.fl'"1''""' :·u-~---- ~ _. 

tecnologm, entrenam1cnto de pe1·sonal y asesona·en'genera:l¡) as1 
'. ' ~ . ~ L v '· _: .- ·.··. · · •. _; r,· .· . · l.J ~J.!.: 
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1
como que la totalidad del equipo de cómputo y terminales sería~ -

adquiridos por los Ferrocarriles Nacionales de México: _ Sin - -

embargo, dicha estimación resultó ser demasiado elevada en ra-­

zón de que parte del equipo finalmente se decidió que fuera renta-

do. 

Por el lado de los beneficios para la justificación-

del sistema combinado de telecomunicaciones y el de información- . 
. _, 

y control de las operaciones, las ventajas económicas más signüi-

cativas resultaron del incremento en la utilización de los carros -
. ' 

que dichos sistemas permitirán, habiéndose estimado que podr(a -
. . ' 

lograrse una disminución en el ciclo de cargadura del orden del --

20%, ahorro del cual por lo menos la mitad debería ser atribuído-

al Sistema SCINCO. 
( 

11. CONCLUSIONES 

No cabe duda de que si. los ferrocarriles desean­

continuar-jugando un papel preponderante en la actividad económi 

ca y en el proceso de crecimiento y transformación de nuestros-

. países, es necesario que se realicen importantes inversiones en-

moderni~ación· y ampliación de la capacidad, así como efectuar r~ 

dicales cambios en sus sistemas operativos y procedimientos _ 

administrativos y de control. 
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Los avances en la cibernética y el teleproceso - -

nos presentan alternativas de un alcance ins-ospechado, que produ-

cirán grandes beneficios y enormes posibilidades de a-qmento en -

la productividad que nos permitirán prestar un mejor y más com-

petitivo servicio. 

• De entre esas posibilidades las que más perspec-

tivas tienen a corto plazo son las que se refieren al mejoramiento 

de la calidad de la información para el Control Central de las Op~ 

raciones y los sistemas para el Control Automático o Mecanizado 

de Patios. 

Sin embargo, su implantación n.o es un proc~so -

· fácil ni rápido. La tecnología ha sido desarrollada para otras -

necesidades y condiciones operativas, por lo que no puede copia;: 

se indiscriminadamente, sino que requiere de adaptación y mocli-. . 

ficaciones para ser aplicada en nuestro medio. 

El éxito de los modernos sistemas de inforinaCión 

y control de operaciones a base de computadoras dependerá en - -

gran medida de la confiabiliclad de los resultados y éllo estará - ;... 

·determinado por las facilidades que se obtengan para su funciona­

m ienlo y la validez y oportuniclad e on que se reciba la inform:J.ción, 

por lo que es indispensable una labor ele csnvencimiento sobre su-



44 

utilidad y necesidad, y hacer grandes esfuerzos en entrenamiento 

·de personal, laque no puede lograrse sin antes salvar un sinnú--

mero de obstáculos y romper resistencias al cambio, que son no:_ 

males en estos casos . 

• 

:. ''-

. ~ . 

FJG/ Agosto 1981. 
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A N"EXO t 

1 NTERCAMBIO. 
RECIBIDO 

.· 

. •' . 



LINEA DE ENCABEZADO 
lE . 

LINEA DE SUBENCABEZA 
PARA IMPRESOS 

4R 

2 

2 
1 

LINEA DE DETALLE 
PARA LCCO:V!GTORA 

FORMATO 2 

2 
1 

. Hoñ de e"tec ... 
cuado ellnter· ... 

cambio. 

.') 
~' . 

Fecha de efec­
tuado elinter- · ... 

ca m~ lo 

( 1 E) 

...... - ~ 1. 

A·NEXO 2 

INTERCAMBIO 
ENTREGADO 

'.'', .. ·:~~t~~: 
-. ~:·.-~ 

.1 

' 



l ·: 

LINEA DE CO~!ENTAR!OS 
''C" PARA "EC .. 

LINEA DE FORMATO .. 9 .. 
PARA ''EC .. 

LL'IEA DE FORMATO .. 2 .. 
PARA .. EC.. . 

2 

r 
r 

ANEXO 3 

MOVIMIENTO DE TRENES 
( EC) ENTRADA DE CONSIST 

• 

.. -
' 
' 



ENCAilEZADO 

Clave ora 
Función 

EC 1 

COMENTAIUOS 

e . 
e 
e 

ESTACION PARA DEJAR 

: 1 

9 

'2 

2 

2 

. ' .2 

2 

9 

2 

2 

2 

2 

9 

2 

2 

2 

9 

2 

7 

ANEXO 
EJEMPLO DE ENTRAPA DE CONS!ST (EC) DE UN TREN QUE SE 

CORRIO DE V ANEGAS (KM. Il-0721) A ESCOOI::DO (KM. Il•0314 EL 18 
DE AIJIUL 

,, . ..¡ 'f 

Número del Tren Clave Telegráfica Clave Telegráfica .·- Origen Dcistlno 

8 2 6 9 N A G o 

VANEGAS A ESCOIJEDO 

CONDUCTOR - E. RODRIGUEZ . 
MAQUINISTA - D: MORA 

. 

B 0314 

NDML sooov· 

NDML 8001V 

NDM 62020V 

NDM 62021C 

NDM 62022C 

B 0525 

MP 102850C 

SP 141000C 

NDM 900!0C 
.. , 

NDM 90011C 

B 0601 

NDM · 68701 V 

NDM 68702V 

NDM 68703V 

B OG70 

NDM 80192C 

NDM 62BOBC NDM 62809 C NDM 62810C NDM G2Bl!C 

4 ' 

Sec.ci6n 

t· 

·. 

-



SCRIPCIO-.: DE LIXEA 
oSCABEZAOO ""LT"" 

'SCRIPCI0:-1 DE LISEA 
FOit~t.-\ TO .. 2 .. 

:SCRIPCIO:--: DE Ll~EA 
FOR~IATO "T 

_.;,¡¡ 

• """"' 
i 

.. 

.. ,\ ._ 

-p 

ANEXO 5 

MOVIMIENTO DE .TRENE~ 

. (LT) LLEGADA DE TREN 

Úl 

Ci 



ANEXO 6 

EJEMPLO DE LLEGADA DE TREN (LT) 

AL LLEGAR A SAN LUIS POTOSI KM. B-0525 EL TREN DEL ANEXO. 4, 
SU SITUACION ERA LA SIGUIENTE: 

1) DEJO 5 CARROS EN EL KM. B-0670 Y 3 CARROS EN EL KM. -
. B-0601 (INCLUIDOS EN EL CONSIST). 

2) . EN EL KM. B-0670 TOMO NDM 89140C Y NDM89141V Y LOS DEJO­
EN EL KM. B-0601 (NO APARECEN EN EL CONSIST DE SALIDA) 

3) ·EN EL KM. B-0601 TOMO A STF40010C Y SP401090C Y LOS LLEVO 
HASTA SAN LUIS POTOSI KM. B-0525 (NO APARECEN EN EL CON· 
SIST DE SALIDA) 

4) LAS LOCOMOTORAS, EL CABUS Y LOS CARROS CON DESTINO AL­
KM. B-0314 (ESCOBEDO) Y EL KM. B-0525 (SAN LUIS POTOSI) - -
LLEGARON A ESTA ULTIMA TERMINAL 

Clave ldenti!lcac lOn de 1 
Estación 

Hora 
Fecha L.legada 

Función tren Llegada de tren 

LT 18 269 NAGO 1 B 0525 21 10 18 * 

1 
Estación Tomó Estación Dejó Hora Dejó· Fecha Dejó 

8 B 0670 B 0601 18 10 18 
.. 

... 

2 NDM 89140 V 

.. 
2· NDM 89141 V . 

* En blanco porque San Luis Potosí es una terminal intermedia. 
El destino final del tren es Escobedo Km. B-0314. 

---1 1 

.. ·.,. 
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¡ ANEXO 6 

- 2 -
• -= 

8 B 0601 B 0525 2110 18 

2 ASTF 40010 e 

2 SP · 401090 e 

• 

' . 
Estación Dejó Hora Fecha 

9 B0670 17 10 18 

-' . 2 NDM 80192 e 

7 NDM 62808 e NDM 62809 e NDM 62810 e NDM62811e 

9 . B0501 '18 10 18 

2 NDM 68701 V -
2 NDM 68702 V 

2 NDM 68703 V 

. 
; 
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LINEA DE 
"<;NCABEZADO 

ST 

.INEA FORMATO 
·~·. 4R 

.INEA FORMATO 
4U 

. LINEA FORMATO 
4X. 

_., 

(Encabezado del 
consist) 

(ST) 
MOVIMIENTO DE· TRENES 
SALIDA DE. TREN. 

a 
'' 



.1 (CT 1) 
CONSIST DEL TREN 

OT 31XDNVHKR1 1 
.4R OG997 
JJM 
~108 1105 08/01 81 U7624 R19999? • 
N9040 - LINEAS/TARJETAR R~CIBIDAS OK 

' 

A 1\1 t. X U C5 
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lDENTIFICACION DE TREN 2i42BGCIMi 

CONDUCTOR .. · ·. ,. 

MAQUINISTA 
. •· .. ~ .. 

. ~, ··~ . ··:-~· • . ···,;-: ~ r ~- ... - • _ _...: •• , 
...... ~- ... . . .-~~. . .. ·: 

:-·_;;··;.¡·o'·' 
~- ... ·' '· ........ . 

• .. .• ' " <; 
--~ ' . . ·• .. ~ .. ¡·· . ' . 

., , .. · __ :_ __ ~,...:~':""·-----~---_:. __ _; 
. · .. ·,.'. -. ·:-; ~ ···- .... :·· : . ·.. . 

·····--: .. 

NUM DE LOCOMOTORAS 
. • .. · . . ' . . ' . . .. ·· .. •· -., e- . : ..... -- .... 

CARRO ·/ CLA ·PESO CONTE 
· · V SE < NIDO 
• • .;·. : ... ·.~-,-~~'.: .. :1 -· .. • .:. • ..,.,_ ~.-!.-.-.~ .... ·-· -

DEJAR . •.. 

DES 
TINO 

B 
1 D MAN 
N O ESP 

:1 

,.¡ t-IDM 443Bi V XCA 02i 

Hi'ML""s79o. V ·¡_~ .. i'j O' -..· · :_::; ~:!': ·,:.:. '~ ~- -r:·,. 

.. ;.• .. ·--..: ·· .. · .. ' , .. 
. . .. : •.- -~··:• ., .. ... r· ;·.· -~: . 

F'ILIET I06i5 
.... 1 . ." • "'> ..... . 

,; .... , .. 

---------------------¡ 
. LUG•1r¡ Y FECHA . . ----------------------HORA DE .SALIDA 

·. · .... 

NO. 
GUIA 

:Hi940 

FECHA Y HORA DE LLEGADA 

K!L OMETRAJE 
DE CARROS 

DE . A 

:!0520: 

:!0260: 

: !0260 :_ 
• _l.', • 

:10260: 
" ... · t'' .•. 

TOTAL 
KMS 

' ' . _, 

····• ... - .. 

~ ::' f;:;:: '~ ;:~ ::; RIEL· ·' !0615 ·: CIAB7 .: 10260 :· ' ·, ·' 

~ 
l. 

NDM ii6935 V GP6 031 
• ·,,, . ,¡ .. 

AUFRE. I06i5 
.• • l· -·· 

:TG :!0260: '/· . 

1 

1 '· . ..: .. 
NDM 74247 e F45 045 LOCAL . 1.0520 N :VARIAS 

... 
oi0260: 

- '): 

..... 
. . . : :.:.· .•.. : ... -~ ·:I044i: 

.., 
• •• 1 

HDM. 88523 C GC 060 JALES. I044i N :L309 :I0260:-
............ ~ •. -.#,_. . .__ ........ ~· ... - .•• .-....... - .. ;............ ~::.-..~.: -~~~--- _., . ' .. : "¡ 

'J' DEJAR :•10423: 

~ 

" 

• 

• ' ·- •• • •• •• •·. ~ ; ., •••• :• ••• ...... , ''• • 1 ,• • t. . ~ . ,. . .. . " " ' . 
NPM 52204 C'GL -~75 PIEDRA I0423 N :C2358 :10260: ·: ", .. .-.'·."ro 

UTLX .96692 C T5 060 GASOLl !0423 N , .. :L9556.. 
•. · -~· ·-· .' .. ·• ,_, ..... ~ '·. 1..'. ..·'o~. ___ ,. ·: . ..• ''·. '• 

PMEX 3150 C MIS 085 GASOLI !0423 N 
.. ,. 

·-1.-· \· .. ' 
. . 

NDM . 78030 V F5A 020 MALTA •· ··· . ----..... ·_.. . .. ... , -.... 
NDM 100133 V F5H 028 MALTA 

• j • • • • .. .•• •. '1 1".' • . . ·-·· . ) ·.• 
DEJAR·'·· • ... , . ., ''' .. _ _._ ,. · .. -·' ... ,r,_ . .; .. ;_· • · ' 

:L955Ei 
'• ••• 1 . 

. ' ... :. 

':.: 

,, .. 

.r: 

' . 1 

·-•· 

. 
. .-... . . ~ .. : -· 

:10260: 

..... :10339: . 

:I0260: 

·' !0260: .. 1 ,. : 10320:' .•· 1 

.. 
• ... 1 

i ~ ... l . 

J 

-. .. _, 

1 " ' • 

• · tl!l~,;Mt18f!'liilllli}fi !itlill) ;_.:fr'úili1C!P.fJJI~p111t'r'J'DT•1:J4IJIU8if!.CllEI') •.aT.!l•:l l?<Aq 'f'mwrq I[!Lú.iEf:l:1 G i1 :¡ o'l•.i! m:::'l•l:J · L'¡· L!! il;:; :-:: 

NDr1 66140 V F45 022 SORGO : I0260.: 

. ~--------·---· 
·J3rr'¡;• ,ui\HM'¡iCTJJ'ltfdEYlJ~:DfTF,íQijl}.¡¡i: r:1~j'~ }r:rcJifét!;ifJiEfor r:J:!~ •1~iJ¡.¡J\'ri11Jif1H::r<L!Tcb ¡,p¡; ¡• ¡, l J!I•J•i; l. l. ; .,.;, !~fiJ ;;. ¡ 

FIRMA: .. 
1. 

:\-- _. . . ,. ,.; 
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ANt::Xo 9 
FORMA IMPRESA QUE INCLUYE 

EL CONSIST DEL TREN- MANIFIESTO Y RODAJE 

IDENTIFJCAC!ON DEL TREN----------

CONDUCTOR __________ ___ LUGAR Y FECHA 

MAQ~~A __________ __ HORADE SALIDA _______ __ 

!/UMERO DE LOCOMOTORAS ---------- HORA DE LLEGADA----

MAN No. 
Kilometraje 

Carro C/V Clase Peso Contenido Destino B/N B/0 Carros FIRMA 
ESP Guía De A 

Dejar B0012 

I\"DML9100 V LM 120 B0012 M061 Bl290 

SPS22502 e i.IIS 90 Fruta J:!0012 B REF 1459 Bl290 

SPS23101 e F lOO Vegetal B0012 B 3 REF A211 Bl290 : 

NDEM11338 e F 15 Explosl- B0012 B EXP · F411 Bl290 
vos 

Dejar B0525 

GACX42290 e V lOO Mafz B0525 B Z317 Bl290 

SOV21414 e F 56 Trlplay B0525 B 8726 Bl290 

Dejar o B01024 

i'<"DM21544 e p 60 Maquin~ M0234 B VAL A489 Bl290 
rla 

ND~I14392 e T 48 Diesel M0234 B 7913 Bl290 

NDM98701 V G 22 Bl290 

ND~l14023 V G 22 Bl290 

. 
1 Carros 2 vacros 9 Total ~93 Toneladas 117 Mts. Lor.gitud 

--

FUL\IA: _____________ ~ 



. ' 

CARRO 

C/V 

CLASE 

• 

PESO 

CONTENIDO 

DESTINO 

BASCULA 

MAL ORDEN 

MANEJO ESPECIAL 

No. DE GUIA 

KILOMETRAJE DE 
CARROS 

ANEXO 9 

CLAVES 

Identificación y número 

Cargado vacío 

C=coche, F=furgón, G=góndola, J=jaula, - -
LM=locomotora,. LW=grúa martinete, MIS=­
miscelánea, P=plataforma, R=refrigerador,~ 
T=tanque, V=tolva, XCA=cabus, LAU=auto-­
vía 

Peso bruto en toneladas 
' ' 

Maíz, azúcar, fertilizantes, etc. 
_, . 

Prefijo y número de la estación destino 

B=necesita pesarse, N=no necesita 

l=reparación pesada, 2=mediana, 3=1igera 

CUD=manejese con cuidado, PER=flete pere­
cedero, COL=cola del tren, CAB=cabeza del­
tren, EXP=explosivos, REF=refrigerado, -,. 
NSG=no debe gotearse, PLG=peligroso, 
DSC=fácil descomposición, DUL=descargar -
por un lado, y AL= carga valiosa, VOL=carga 
voluminosa. 

No. de guíaque ampara la unidad 

;*;; 

Prefijo y núfuero del kilometraje desde el - -
cual se empiece a mover el carro en el tren­
y prefijo y número del kilómetro hasta el - -
cual se haya manejado el carro en el tren. 

·.e, ,, 
! 
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J 

.. , 

., 

ANEXO 

, ( CT3) ENCABEZADO 
DEL 

CONSIST 

-tT 21423GCIM1 3 
4R OG997 
PGL 
OI08 1741 08/21/81 U2655 R199997 , 
N1445- LINI!:AS/fARJETAR RECIBIDAS OK 

58 

0J53 1741 08/21/81 U2656 R199997 .ON N1445 EY PGL 
RES PUES 
TA A CONSULTA DE TREN 
EOM 

0J53 1741 08/21/81 02657 R199997 ,ON N1~45 BY PGL 
214.2eGCI . 
M15ALIO ORI, 
GEN I02ti0 035 21 
SALIO I0260.0855 21 
TfRMINO I0423 1515 21 
CONDUCTOR J J llFVI\IlA 
MAQUINISTA R MAR};S 
MAQliiNA NML 8790 
LOCAL GUAD: A COLIMA 

5 CAR 

. ' 
~; 

GADOS 8 VACIOS 13 TOTAL 552 TONELADAS ·229 LONGITUD 
E011 

10 



LINEA DE 
FORMATO 

"CT" 

CT 
2 

LINEA DE 
FORMATO 

. "4R" 

LINEA DE 
FORMATO 

"4 U" 

LINEA DE 
FORMATO 

"4X" 

(CT) 

A N t. XO 11 -

Copia impresa 
y tarjetas) 

Encabezado del 
consist) 

MOVIf\~!ENTO DE TRENES 
CONSULTA DE TREN 



LI:.:EA DE ENCABEZADO 
CD 

LISEA DE DETALLE 
FORMATO 2 

LIS EA DE .DETALLE 
FOR~I.HO 4 PARA 

CD 

• 

TIEMPO 

(CD) 

ANEXO 12 

' 

CAMBIO· DE 
DATOS 

• 



! . 

LINEA DE ENCABEZADO 
uc 

LINEA DE SUBENCAilE­
ZADO PARA IMPRESOS 

4R 

4 
2 .· •' 

.. 
LINEA DE .SUBENCABE­
ZADO PARA TARJETA 

E IMPRESOS 
4U 

LINEA FORMATO 2 
PARA UC 

ANEXO· ·13 

6 1 

:· .... 

(UC) CAfVlBIO. DE UBICACION DE 
UN CARRO O LOCOMOTORA 



.1 

' 

1 1 

l. 

-.: . 

ce 1 · 
ssw 49604: • 
JJM 
0108 1003 08/01 81 075 6 R199997 • 
N9013 - LINEAS/TARJETAS RECIBIDAS OK 

ANEXO 

i1J53 1003 08/01/81 U75 7 R199 97 .ON N9013 BY.JJM 
RE5PUt:5TA - INFORME EL EQUIPO 
INICIALES C/V PllM }'EC UL'l' 

14 

HUMERO CLS PB EC DESTINO ARTIC 
·SSW 49604:F5P 09000 10260 MAQ 

FEC · DO 
0801U973 

SOE LL UBIC TREN/INT 
0831&1973 R A19??:ATSF 

EOi1 

(CC 1) BREVE INFORMACION 
SOBRE EL CARRO 

. . 



. ·.;. 
; 

ANEXO 15 

ce 2 
NDM 101743 
PGL 
Cli08 1734 09/21/81TJ2646 R199997 , 
Nl441 - LINEAS/TARJETAR RECIBIDAS OK 

. 
.lJ53 1734 08/21)81 1J2G47 R199997 .ON N1441 "BY I-GL , 
RESPUESTA - INFORM1 DEL EQUIPO 
ND~ 101743 F5H V VACIO 'E028 DEST F0265 PARA 

63 

SALIO B0525 061JNIVMYD1 070~ 080781 V DE FSTN A001? DlJ ]1?00 
DOC HC026 080581 CMA DEST BC026 080581 

EOI1 

(CC 2) 

ce 2 
NDM 51827 
PGL 

MAS INFORfvt~CiON 

SOBRE EL CARRO 

6108 1735 03/21/81 02648 R199997 , 
N1142 - LINEAS/TAltJETAR RECIBIDAS OK 

0J33 1'735 08/21/81 02649 R19'1~J97 -.ON N1'42 BY FGL 
RE5Ptll:'il'A - IN~GRt~E lL F.OüiPO 
NDM 51827 T9 C CU~B PB130 DEST M0893 PARA CFE G10C~ 

f.O M 

SALIO P102 · 5KDNKf1.:-102 2iWil 081581 C DE ESTN Blí122 !lE.T t·1Ni?4 
DOC·M0478 081581 CMA DEST M~4?E ~P15El 

PESO N COM Le038 HtLBO 0?~1 

···--· 

' ·.!. "¡ 
' . 



(CC3) 

t~ 
. ' 

ANEXO '16 

INFORMACION SOBRE 
EL ·DESTINO DE 

REGRESO CARRO VACIO 

ce 3 
ssw 49604 
JJM. 
~I08 1010 08/01 81 U7570 R199 97 • 
N9015 - LtNEAS/TARJETAR RECIBIDAS OK 

., 
0J53 1010 08/01/81 07571 R199 97 ,ON N9015 BY JJM 
RESPUESTA - INFORME EL EQUIPO · 
INICIALES · C C-DESTINO DESTINO DESTINO 
NUMERO . CLS V V-ULTIMA. PREFER FECHA GRUPO 
SS~ 49604 F5P C I0260 R0000SP 
EOM 



j 

1 
J 

ce 4 
SS\i 49604 ·· 
JJM -, 
0I08 1012 08/01/81 U75?2 R19999? • 
N9016 ~ ll~EAS/TARJETAR RECIBIDAS OK 

ANEXO 17 

0J53 1012 
- RfSPtJESTA 

INICIALES 

08/01/81 075?3 R19999? 
- INFORME EL EQUIPO­

AAR TARA ·. CAP 
eLS CAP CUB 
B209 03 70 148 

.ON N9016 BY JJM 

"-, · ·tHJMERO eLS 
. -, SSW <:49604 F5P 

EOM --- --._ 

'LONG 
INT EXT 
155 168 

ANCHO 
INT PTA 
02? 49 

ALTURA 
EX'l' 
0046 

e D 
D R PL PR P V 
H 2 e 0 

(CC 4) CARACTERISTICAS 
FISICAS DEL CARRO 

-::·, ·. 

' ,_ 



-, 

• 

<:C5 
SSI'i 49604 
JJM 
0108 1116 ~8/01 !81 U7642 R199997 , 
N9048 - LINEAS/TARJETAS RECIBIDAS OK 

ANEXO 

0J53 1116 08/01/81 U7643 R199 97 .ON N9048 BY JJH 
RESPUESTA - INFOR~E EL EQUIPO 
S SW 49604 F5P' C MAQ Pll090 DES T I 0260 

INT REC 
DOC 

COM K400 
A1973 0900 080181 C ATSF 
A1973 0900 080181 e 

0900 080181 Pon· A1973 
0900 0!30181 

PARA GOt1EZ 

18 

CMB D::!:Sr 
EC LISTO 
SALIO 
ULT UBIC 

A1973 1 0 080181 C 01436YDRE1 DE ESTN Al 73 DFJ A1514 
A1973 1 0 080181 

EOM 

(CC5) RELACION CRONOLOGIC/.\ 

.DEL RECORD DEL 

CARRO 



: 1 .. 

. . 

LINEA DE E.NCABEZADO 
"CC" 

ANEXO 

l 

LINEA DE DETALLE PARA 
"CC" 

(CC) 

CONSULTA 
DE CARROS 

l 

.• 



. • 
LINEA DE ENCABEZA­

·no·. 
"CG" 

. ·., . 

(CG) 

CONSULTA DE 
• 

. . 

GRUPO 



\vv}vVI\l~ULi/4 UC. \.JI\Ut"'V 
eG 1060 
J J~l 
0108 1122 08/01 81 07647 R199997 • 
N9051 - LINEAS/TARJETAR RECIBIDAS· OK 

HJ53 1122 08/01/81 07648 R199997 .ON N9051 BT JJM 
RESPUESTA - INFORME EL. GRUPO 
1060 DIFE'iEi'JTE -DESTINOS COM.FED.ELEeT. 
COMB05T-DCA-11-5-92-80. A0012 
INICIALES ULT COND/TREN RR EM 
NUMERO eLS CONT CONSIGN/eOM DESTINO UBie INT R/E FECH OF 
NDM 51455 '1'9 VAC I O MlH 78 A 1614 e I.I STO 1807:'0 
NDM 51459 T9 VACIO M0478· Al614 e LISTO 180'7~~~ 
NDM 51460 T9 VACIO PEMEX M047D B1022 C LISTO 0~0r:19 
NDM 51480 T9 VACIO P~MEX M0478. B1022 S29TNOKRPC1 233729 
tlDt1 51485 T9 COMBOS C'FE Al 51 B1022 S3H DNKill\02 1207:)1 

. NllM 51486 T9 COM'BUS Cl<'E A151 BHl22 S31XMIKRHO 020731 
NDM 51491 1'9 V AGIO· PEr1EX M0478 B1022 S27TNOKTIFC1 2307?7 
NDM 51196 T9 VACIO PEMEX M0478 B1022 S31522K'iVH 090'7~1 
tlDt1 51500 T9 VACIO PZMEX M0478 B1022 S29T!!OKRPC1 23(1729 
ND:-1 51501 1'9 COMBUS Cl'E A1611 B1022 S031I'NKRH01 1710 3 
NDM 51502 T9 VACIO PEMEX 110478 B1022 C LISTO 120731 
~W1 51504 T9 vACIO TALLERESREP ll1>322 B1.022 S29TNOKTIPC1 23D'729 
NDM 51507 T9 VACIO PEMEX M0478 · 01022 S23XTSKRPC 1072~ 
~D:1 51514 T9 VACIO PEMEX M0478 B1022 S26522KRVD1 10~72f 
tlDM . 51532 T9. VACIO PEI1EX M0478 Bl022 S31522KRVH 90731 ' 
NDM 51536 1~ VACIO PEMEX M0478 B1022 C LISTO · 120731 .• 
NDM 51546 T9 COMB CF~ A151 B1022 S29XDNKRH04 1607?S , 
NDM 51547 T9 VACIO . PEMEX M0178 B1022 S27TNOKHPC1 23072? 
IIDM . 51518 T9 CO~lBUS COt1FP.ALf.LECT Al135 J\1022 S28XDNKRR01 180?2B 
NDt1 51549 T9 .. VACIO PEMEX M0478 B1022 e LISTO 1007:'3 

·NDM 51550 T9 DIESEL SUP EDIVN B0525 B0525 L23XDNGONA2 080721 
NDM 51551 T9 VACIO PWEX M0478 BHJ22 S~1:J22KR'IH 9vJ731 
NDM 51552 T9 COMB CFE A151 Bl022 C LISTO 100EG1 
NDM 51554 T9 COMD CFE A151 B1022 C LISTO 100801 
Nml 51558 1'9 VACIO N0006 · V0338 S01XJ,NJ AXX 08{.1801 
t1Dt1 51562 T9 COMilUS CFE ~1135 B1022 S 2~X DNKPHO 08~l725 
HDM 51563 1'9 VACIO PEMEX M0478 B1022 S26522KRVH1 100726 
!lDM 51566 T9 V AC IO M0478 A1611 C L 1 STO 1807;,0 
NDi1 51567 T9 VACIO FEMEX M0178 B1022 S29TNOKTIPC 1 2::0'129 
~!Di1 51575 T9 CO~lBUS CF:S A1514 B1022 C Lrs·ro · 2·2:.1731 
!JD!1 51578 T9. V AGIO PEMEX .M0478 B1022 S29TNOK!lPC1 23(~729 
NDM 51581 T9 COMBOS CFE A151 ~1022 S31XDNKTIH02 120731 
NDM 51584 T9 VACIO PEMEI. M0478 B1022 S26522K~V!!1 10~7~6 
NDM 51595 1'9 VACIO · PE~lEX M01.78 BH122 525612!\RVH 0107?6 
NDM 51596 T9 VACIO PEMEX M0478 B1022 S23YTSKRPC 0107?~ 
NDM 51598 '1'9 VACIO PE~lEX M04'78 B1022 C !..TSTO ('?07:'il 
NDM 51600 T9 COMBOS CFE A151 B1022 S24JnNKRH03 lEO?~~ 
!Jllt'l 51601 r9 CO~lP.US LG000 A151 1l1022 C LISTO \J3J72~ 
NDM 51f1l12 T9 VAC I O PJ<:tlEX MJ4'7.8 B Hl22 S 2'Tr tiO~l\Pe 1 2:;11?::09 
NDM 51607 r9 VACIO P~MEX M0478 B1022 S2f522KRV111 100?~G 
NDM 51609 T9 COMBUS LG965 A1135 B1022 e LlS'rO 030722 
NDM 51G09 T9 VACIO PEMEX M0478 ll1022 S2f5?2K~VH1 100'7.~6 
N!J~l 51615 .T9 C0t1HUS CH A151 B1022 ;,:'2-t'( llNKR!!O 1-Eifl??,l 
:Hlt1 5161'7 T9 COtlBUS CI'E A151 !l10L2 S31X\1Nr:ai!O? 12v'i:H 
NJJM 51619 .T9 VA.CIO PEMEX ~104?8 B1022 S:2652?K H'JIIl 1(1W?:~li 

_ :lDIL_ 5.1.f2.D.,PL ur..LD_--_- _lltil..1 __ tw.z;;I5_G_ JJ 5~tO_._. _lfO'(.l_;::, __ · 

1': 



ANEXO 22 

(CS) rVJANTEN 1M 1 ENTO · 
DE LOCOMOTORAS 

LINEA DE SUBENCABE­
ZADOS PARA IMPRE-

SOS 4R 

LINEA DE SUBENCAB • 
ZADO PARA TARJE­
TAS E IMPRESOS 

i, 
,. ' 

' 

4U 

LINEA DE ENCABEZA­
DO 
es 

LINEA FORMATO 
4 PARA CS 



i 

·;LINEA FORMATO 
' 31 

/ LINEA FORMATO 
67 

( D·V} 

ANEXO 23 

AGREGAR O ELIM1NAR 
UNA LOCOMOTORA 

.-.'X'· ..... , '- \• 



L.INEA FORMATO 
28 

2 

2 

LINEA FORMATO 
2T 

(DV) 

.-

r 
_,; ' 

(. 

~ ~¿J;~~--

.' . ' 

AGREGAR O ELIMINAF 
CARROS 

, __ ; 



. 

(DT) 
UNEA DE ENCABEZADO 

"' "[)9'' 

·-

ANEXO 24 

CAMBIO. DE CARACTERISTICAS 
DE CARRO. 

.. '4 
\ 

• 



ANEXO 25 
EA DE ENCAJ3.EZADO 

U7 ?'1 

LINEA FORMATO 52 

--- : ) 

' 
LINEA 53 

(U 7) ELI w11 NAR 7 AGREGAR 
O CAMBIAR Gt~UPOS 
EN. EL ARCHIVO 



LINEA DE ENCABEZADO 
CY 

LTh'EA PARA FORl\IIATO 
61 

2 

ANEXO 26 

. ', 

(CY) ACTUALIZAClON DE~- CARROS 

EN GRUPOS Ef\l EL ARCI=IiVO 
' ,_ 



(ZZ) 

ANEXO 27 

TRANSMISION DE 
MENSAJES 

0J83 1032 08/01 81 07598 R199 97 .ON N9730 DY MGR ' 
MENShJE DES E 5121022 VIA N730 POR MGR 
MENSAJE ENVIADO A LAS SIGTS. ESTACIONES: 
OG997 
llUENSO DIAS 
FAVOR ELIMINAR DEL ARCHIVO 
DE RESPONSABILIDADES 
RECORD CORRESPONDIENTE A MONTERREY 
DE CARRO APMX B4G5 EL 
EL CUAL FUE TRABAJADO POR ESTA -­
TERMINAL POR EQUIVOCACION 
--------------------------~--------------
------------------------------------
------------------------------~------

GRACIAS 
¡.;o M 



ANEXO 27 

(ZZ) TRANSM ISION. DE MENSAJ-ES 

LINEA DE ENCABEZADO 

LINEA FORMATO 
4U 

LINEA TEXTO DEL 
MENSAJE 

• 

i 
1 



• 

..,. 
J JM " 
0I08 11'124 G8/01/81 'U7580 R199997 , 
NY020 - LINEAS/TARJETAS RECIBIDAS OK 

..--.. .... _ ...... -

· Jil.l53 1024 08/01. 81 U7581 R199997 .ON N9il20 llY JJ:-J 
~1SPUESTA CONSULTA ARCH RESPONSABILI 02/01/81 
~S!AeiONES ENTRE RC023-He026, AB067-AB070 

RESUMEN 
CARGADOS Y 
YACIOS EN UN 
PATIO CARGAOO/VACIO 

INICIALES C 
NUMERO CLS V EC FECH DESTINO 

CHP 2GJ1 GP6 C LISTO 0?2~ B0~78 
FCP 16575 F5P C LISTO 0731 3CB26 
FCP 1725 F5G e LISTO 0713 HC026 
FCP 17296 F5G C LISTO 0730 HC026 
GATX 38934 T5 C LLEGO 0716 A0021 
GONX34022 GP6 e LISTO 0720 B0078 
MONI 12346 T5 C LLEGO 0716 A0121 
MP 643259 GPG C LLEGO 0719 BH078 
NAHX 49724 VC9 C LLEGO 0725 HC~26 
NDM 1234 CJ:X C LLEGO Cl6Cl6 HC<l26 
NDM 2065 EMV e LISTO 0?25 RC026 
NDM 40667 J1 C LISTO 08G1 HC026 
NDM 55088 GP6 C LISTO 0720 100?8 
NDM 56354 GP6 e LISTO 0720 B0:378 
NDM 56551 dP6 e LISTO 0720 B0078 
ND 66681 F45 e LLZGO 0722 F.C026 
NDM 67436 H5 e LLZGO 0722 HCa26 
NDM 68745 F45 C LISTO 0720 HC026 
NDM 69125 P45 C LISTO 0714 50292 
NDM 73065 F45 C LLEGO 0706 AB015 
NDM 74990 F45 e LISTO 0724 He026 
NDM ?5411 F45 e LISTO 0?23 A0033 
NDM" 75566 F45 C LLEGO 0722 HC026 
H~M 75575 F15 e LISTO 0?30 ae025 
NDM 77824 F45 e LISTO DC~7 HCa26 
NDM 78163 F5A e LISTO 0721 HC026 
NDM 78S15 F5A e LISTO 0728 HC026 

- . .•. _ l!llli . ZBil1ill --E1..5..- C-J.L.EG!L .l1B 2ü. .z0 Wl0.1ll S 
NDM ?8670 F45 e LLEG.O 0722 HC026 
NDM 84426 GP6 C LISTO 0721 B00~8 
UDM 88638 Gl'6 C LISTO 0721 BCl0?8 
NDM 93128 F5P e LISTO 0730 ae025 
NDM 93911 F5P e LISTO 0801 He026 
NDM 1U 015 F5H. e LISTO 0731 HCI26 
UDM 1C 5Y3 F5B C LISTO 0731 HCa26 
NDM 101743 F5ll C LISTO 0729 HC026 
NDM 161952 F5n e LISTO 0729 HC026 
NDM 1019G3 F5R C LISTO 0730 He226 
NDM 117~35 GP6 e LLEGO 0728 B0078 
SAN 13~12 F5H C LISTO 0730 HCJ26 
SP 290550 F5A C LISTO 0628 B1290 
TM 3016 F5H e LISTO 0705 HC026 
TM 3110 F5H e LISTO 0705 HC025 
TM 3176 F511 e LISTO 0?09 He026 
TM 3214 F5H e LISTO 0?09 He026 
WP 64624 F5P e LISTO 0725 HC026 
MTTX 953?7 P?H V DOC 0720 SA 0:\5 
NDM 4363 MIS V LISTO 0831· HCH26 
NDM ?G448 F5P V DOC 0626 V0469 
NDM 81280 VA? V LLEGO 0315 
NDM 81672 VAM V LISTO 0701 
NDM 81850 VC1 V LISTO 0703 
NDM 82893 GPC V L!~TO 0428 
NDM 90C04 F5P V LISTO a722 
NDM 92288 F5P V ooe 07ZA 
NllM 1fl~J76 F51! v· L151'0 0709 
ND L 5Bt6 LM r LISTO HFOl 
NDML 881? LM V LIStO H?20 
NDML 885~ LM V LISTO 0522 

Il0070 
BCJ070 
I0615 
~·02 6S 
Hl265 
ve469 
B0525 

SeL 25391 F5P V bOC 0515 B129J 
~~~FRn TOTAL DE UNIDADES 00060 

PBM 
SOE 
N 

N 

H 
N 
N 

N 

N 
N 

ll 

UL 
UBIC CONS GN. 
H CC?6 PET t1EX ' 
HC026 VARISO 
HC026 MIDS A 
HCI126 ANDSA 
HCil26 ItiDRESISTOL 
HeC26 PMFX 
HC026 INDRE5ISTOL 
HCn6 PM!:X -
HCn6 MELDORA DO 
RCU26 AGTElX?RESS 
H e026 M lEC AtH C O 
Hea25 JISJ..MPERIO 
U C02G PEt1F.X 
HC026 PEMEX 
Hen5 PtlEX 
HCZ26 
He026 
HCD26 PERFHIDALGO 
He026 eERV EZt\OC 
HCa26 MOKSAN?EDP.O 
HC026 ANDSA 
I!Cil26 .PMEX 
HCa26 
HC926 CASH1LAE Z 
n ce25 
HC026 CIARDEL~ONTE 
HCe26 ANDSA 

COtiTtl!D 
TUBOS 
LOCAL 
FRJOL 
A ZUeA R 
FOS FOR 
TUBOS 
FORFOR 
TU POS 
TRIGO 
EXJ'll l'S 
ACE lE'!' 
l!APRIC 
TU POS 
TUBOS 
TUJlOS 
SORGO 
SI'~ GO 
Cl:..ll'N'I' 
FOLVO 
TRIGO 
MA lZ 
TADIQ 
SORGO 
SAL 
AZUCAR 

UR tll 
t'A I Z 

m Zfr. lJJ illl.Al.b LA. 
HC626 . . 

. 11U!JPll. 

H e025 PM E! 
RCa26 Pt1FX 
HC026 Rl:FReATRGO 
HCe26 AN DS A 
HeG26 m:FRCATHGO 
HC~26 REFRCATHGO 
Rea2s ANDS A 
He026 ANDoA 
HC326 ANDS A 
HC026 PEtlEX 
HC326 MlDS A 
llC026 SE BRENeO 
HCC26 !NDS A 
R C{l26 AN D3 A 
HC026 ANDSA 
l!C026 ANilSA 
l!e~26 ANDSA 
RCil26 AGENTE 
BC026 
HCil26 AGENTE 
RCC26 
RC~2ó 
BCI!26 

. RCC26 
Rcn5 
HC:'26 
11 ca26 
HCII26 
HC326 
HCC26 

AGSNTE 
AGENTE 
AGENTE 
AGENTE 
AG!:NTE 

I!CD26 AGENTE 

SORGO 
TUFOS 
TllllOS 
llA RRO 
AZOCA P. 
BARFO 
BARRO 
AZU CA R 
A ZUCA R 
AZUCAR 
F!El1RO 
AZUeAR 
Z!tiC 
SOFGO 
SORGO 
Mh IZ 
11A I 2 
FRIJOL 

BALAST 
CEMENT 

PAPEL 
BARRO 
CEMENT 



ANEXO 29 

RESUMEN DE VACIOS 

EN UN PATIO 

. ) 

. 0J53 Hh~R 08/2 /81 U3o54 R199997 .ON N16f.2 B'f AJM 
Rl':HUF3TA CON<; t.TL A ARCH RESPONSABILI '~8/2 2/F: 1 
F;:> r A C I O ~l ES EtJT'U HC026 ,, 
V AGIO 

INICIALE<; e PBM UI.T 
NU:'lE'lO eL S V EC FlCH DESTINO S. O E U BI e GRUPO eor11·1-r::N 'i 

FCP 16481 F5A V LISTO 0819 Iíl2f.C1 HC026 
NDM 3915 e eH V LISTO 0P.15 A05S5 N H C<J;~s C187 
ND~l 4;'.98 i1I S V LLECO 0R17 A J~'50 l!C026 
NDM 74715 F<15 V LISTCl 0819 L<l5f9 He l126 
NDM 79636 F flP '1 LISTO 0820 P0J67 HC026 
NDt'l 892.37 VCl V LIS 1'0 Vlf:19 I 026v\F'CP :1 C0 ?6 1030 
N ;Jt1L 5857 LM V LLEGO V819 },0012 PC026 
NDML 74;3 LM V LISTO 08{35 liC026 

NUM !:RO TOT J\1 DF. UNIDADES 0:3008 
E01~ 

/ 



. ! 

ANEXO 30 
8D 

RES.UMEN DE 
CARGADOS 

'ARTICULO 

CARR·os:· 
DE UN 
EN UN 

PATIO 
. . 

·JJ53 H~/9 08/2 /81 1!3056 !1199997 • O~J f\1f.f3 BY' AJM 
RESP;Jf$TA co~rsuL P. AflC :1 ?F.SIONSABILI 0P/22/81 
F$rAC!ONIS l!:~1 rRE HC:126 
CO'lTNID MUZ 
CARGADO 

• T~li GO 

INICIAL:s e PBM UL 
NUtlE FO CLS 11 EC FE:Cll DESTINO SOE URIC eo~:~ IG~· 

eHP 62()7 F4Sl e LISTO 0P.20 Hea2G 'tJ HC02f. A~l De; A 
UDM 66~C18 F45 e LISTO .?819 He026 N He026 ,~N!JSA 

N Di1 67842 F45 e LISTO 01319 :1 e l:l?ñ N !le026 A N n; ,, 
NDM 725111 F4 5 e T.ETO 082·? He<126 .tJ He02G ~N DS J; 
NDM 74996 F45 e LLE:}O 0E15 :!!:0~0 He02f no:¡ u e ONSA 
ND~l 777E5 F4 5 e LISTO ~t1C1 A0:."53 N HCZ26 MI il~ A 
}~JE 131.327 VC9 e LISTO 0820 n e ::126 N l'C0 ?6 :·Jo~ D 1.'::'11 r (;o 
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"' J75un "' ' L!.::cn ;1ne B 1296 '1291 seo u ., 
... "' JH2JI Ftilt y LIST¡) .. ,..., 1~27.' 

• r.? 60l2l21 ¡;p(. ' L 1 STO 1'7.1" 11;'~ 

"' tíliHodl CP5 ' LIS':O U?:J ll?~il 

"' HJJ2? ~ft) e LIS!U O??~ uzga 1129.1 "llV 

"' tiHl>\:oQ e~~: ' L I'ITO -" .. 'l'l !129¡t 

• "' fllD7 lll'i e L1'iTO W72:.0 112911 112!Jil P'IUP 
, 

- •• (.12!1-\1 e p,; ' Ll ~·ro II';'J;I Jt7'l0 ·" •• t'l271~· r.I'V 1 LIS! O 117;!8 Jl:<'JQ 

"' t12!•7~ e l'~i ' t:Ho n::? 117$1\) 

"' ti13til>ll ,:¡tj ' Ll Si' U ¡¡?:Jil ) 1?~2 

• "' 6-fil?:\li !<fU ' Ll S~'!l 11?<:7 1' t:z~a • 
"' o~u!n ~fr. e L!. ~;;o R7;"'~ P129;t • J 12'Jil:. ttl .. f!S 

"' f~ 3\l•l Cl'(, ' LL!t.O 0720 !12QI' J 1 ~~);t " •' •• IH, \a'~l~ .... {; ' L \StO i\7,'" 'I;''JJ 

"' t>U4~11 CF6 e :lll'~i' nn•J ) 129'.1 ' 
"' tl1l~U e lli ' LISTO l!?~lt 112'Jil ..• • "' 641717 Clli y LISTO ••7:?A • 12!).,} 

' •• lo-H?1!1 e.-~ ' t t c;ro i!?::? 11:?93 

"' (1::'11:!? "' e LI'ITO .1'1 .,:J J1290 112').1 t\U:l 

"' f'l(:''lf·? Ctt: ' Ll:; ro ~?l? 11:0!"0 .. "' M2~::.~ C\'¡j ' Ll!'iiU ~?''"· ''"f.l" "' ti4l4 ~t.i ¡;p(. e Li.~O..:O 01?:"4 117'?91 J J 17!1~ "122 

. "' (;~2~ ... , e 1 C· e liT ¡o,¡p J?i':' 112~ .. 

"' f~ ;•5.tS err. ' ttsrn I'I'IJiJ . U29ol 

"' 6ot.~"'l4 .,¡¡>¡; ' LI'Otll o~n? 1'12:lJ 

"' f4J,''J<! Cl'ti e ;nr NP óWJ" )1l'Jiol 

"' t'l ,J:-2 e ~c. ' L 1 ~ rn it7~i1 11 ?(}lol • 
"' C:4 Ji.¿¡. ,;rr. e LIS ro lil7~J ~t?.'la 'llli'~!J tU21 • 
"' ·ti1J4 11 Clt> ' LL.;Q ¡4"/:;o.l p 1 :~·~~~ J l?'lit ., t.4J~; 4 e TI: ' Lt..;·o 11";'~7 ·~~- ., 
"' r:.~'·"·~ e 1·~· e Ll.t~o "·'::" U2'Ja 11 :<J.t L U ~PIS • 
"' G~•·'.l7.! e"" ' Ll:iTJ 107:'? ~ 1 ~!),\ 

"' f~.l~'-''' c. 1' ~: ' Ll:>:n ,o.?,!? " ?U 

"' C>~\.'.1,1 Cl"• ' Ll.ho ;t7:>7 !1 :Ofl,l J\i'!l\1 

"' 6."o4JH.i ¡; 1 ~1 y f. L 1 LIJ .,.,7~ 1 Uio::!.Ht I12Siól 
IIUMUO tutu. " uriiDA~t:s "tJ113 
J'~'" 
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eJ!.t-' l~2J Pfl/i /~1 LJ."\(\08 ltl~~~?7-:o;¡-ÑifiÜ0 1T 
UHUt:::.U CU~~IJL t. AHCU 'II:~PON'\A!ILI OE'/22/81 
UTJ.CIONF.S I:I.TIIt &1 ~A 

"" 
l<;¡iliPO Mi' 1 06bt.o60 

IIIICL\Li:S C 
IIOU~O ('L'O Y l:C rf.Cif DfSTI NO 

111' 112i!J"l fi~ V LL1.CO <!??.El ~12<J~~ 

tiP Uó'~·!ll 1'4•• V Ll.iCO 11'1:0 ~I::'Jol 
nP ll:!;t.¡g F4.~• '1 LLt;o "721': ~~~.14 
tiP 11~·'4:': I4'J 1 LL),IjlJ J?:\1'1 ~~~~··,! 
nr u¡o~n H~ v Lu::o Ml9 ~t4!!lol 
nr ll~t~':l J4!1 e t.¡~¡·o ~.;?;:? Bt?.:l.t 
1'11' 11~~~~~ fi5 r LLL'<:.J 1'7:?(• 'l:>~J 
nr 1!17''~'\'\ H~ ' L'.r.r.o ..,,"~ 1'11~:14 
l'lP 112':?~.~ Ft~ J Ll.li.oO U'l?,¡l 1'1~ Ht 
1'\P 113•1'1:.! F~~ V t.L¡ . .,;o M::~:~ p¡;·~·.! 

nt u·~~! rt~ r L',[GO i!?::>e P.l2!•a 
1'\P 1192l•6 rtO Y LLJ.CO .J?H ~IZ'H 
nr t2:)7~J h'.l e ooc 11?:-., !1>'~393 

nr 12~?af. F49 r LL~:co 1'1?7>! at2!J.t 
nP 12~018 f~9 t LL!::il'l II?J;¡ H~~'" 
tiP 12'.;'.1\>':i j.¡:J C LL;:·.;o A7~4 p¡;'~11-l 

I'IP 1<'6.:'('1 f4~' V L~ECO 11?:\ll 1112'ld 
t!P 1271J3 H9 1 LtE';O ort;:.;~ ilt2~1rl 
f.P 127343 i'4!.1 f LL¡:;n il?:'l:l JU2S.l 
t!P J;"I'.~·H fi9 r t.:.tCO >l?l!;l llt2!'1J 
MP 12~:!-l'J i·l9 Y LLt:CO Z:O:.'t! !ll::'J 
nr t29Pf'8 r•9 ' tu:; u 1-??fl ~ tl!:ol.t 
rtP 13A 'i(' fi9 1 t:.rco A?Z9 Pl~:)ij 

rtP 131JZ\ I"'J 1 LUCO 0?3,1 J.ll't.411 
nP 2~"<119 H6 C Lf!;!U ?.?;>4 St:><:o3 
rtP ~~U~'~ fAF C L~LCO ~7?~ bi29~ 
HP 251<'17 í":lh e LIS!':> ;p¡? 114~'1;¡ 

nr · 2:; J.tt rC~l e ti.¡>.:v 1111~ N~A5 
l'IP 2524.~1'. i'Ati e LLr.~O A?:'t, ~12•,111 
t\1• . 2~<':J~a i'Af· Y :¡oC "-?26 
MP 01'53?(.9 fH> T LI~TJ iJ733 
I,P 2~3.¡¡9 U& J Ltsro A'I~P 

Mi' 2!1UHi f'.l.f. J LISTO :íl?:f, 
MP '2~C·3~3 hfl e LIS-:'0 t'l?lJ 
rtP 25t.er~ ue e taco tJ??S 
nP 2(i4.C:43 f,\9 e Ll:i'iO d'l2'4 
11P 2l:4!JU 1'19 i LJSOO r\727 
11P 2ti!l!l~ p'J V ooe í1?2ó 

111~9~ 
!11293. 
B t<!<l~~t 

rtP 2f!IL2!:1 fA9 e Ll :iTO lj?:'\:'1 3129" 
t1P· 265:.1~7 Lo\9 'i L 1 HV ,¡n,i) 
t\P ó'lf\42 fA9 e L:O~';ú :J727 11290 
rtP 2Cfl!l\1 FA~ f L(;Oo .1733 
MP 26f2f.5 fA~ f LJS!O i:?J3 
MP 2&fo~91 FA.9 J Lt:iTJ J??.S 
r.p 267:H7 Fi8 f LtslO l1728 
np 267511 TJ.9 Y LIS'•'O e?~~ 
11P 2C.772~ FA.éj e LLt•~O w•?!l 
l'IP 2t;~I5G FA~ C LISTn ¡:1724 
nP 26!Ht'l uc e Ll~~n "''2"­
~P 2691,8 iJC e LI$TO J7?.4 
np. 2t;So171 f~C e LISTO 07:'!4 
I'IP 2ti!J179 t'AC e Lt:iTO 117?4 
nP 7(~12~ f~C e LI~TO 07?.4 
HP 2f910!> FAC e LB!I) ~72~ 
riP 2f.\.11,¡.¡ fA.C e LIS':'O Wi24 
ni' 2e~1'1~ u;; e LISTV :472• 
nP 26SoH•? nc e onc n??• 
t'IP 27 (IJ~ 1:::9 e Lt~TO 1!1?33 
rtP 21!.11?.1 MIS e D:'IIIP 07?.~ 

Bl<'<J<~ 
a 1 ~~~ 
p 1.:!9 ~ 
B 1.29:1 
:11?!>11 
B17.'J"' 
J!l;.~n 

ilt:=1~ 
u:nn 
e t2<J.t 
~1?.!.10 
111;!~1!1 

rtP 3!111291 F5P r LLtCO 1•?22 lil:?:lll, 
rtP 353J!o'l'i i!ll C LL[~O ;t?~~ 111293 
t'IP 35J4l'i fA.C V L¡:to it1:!4 
nr 3!)!1!:5? ne- e Lt.t:Cn 0121 11129~ 
I'IP 35Cf3~ r~A C LISTO ll7J0 11290f 
I'IP 3G32!)6 )'!lA V Ll ~lO 11n7 
~l 3~5117 F~H r LIS':'O 8?2b 
tói' ~fl~\ !1>,¡ ;~!1 Y L 1 STO ~?:!? 
t:P 3C.~4!~'1 1'!-ll t l.'¡,'¡;(;u 11~/"¿¡, 

hP 3(!1!9-? F5ii 1 L:.l:Cn e-:ozl 
nP 3e5?8 f!)ll C LUCO lt?N 
t'IP 3ti5C~~o r!'tii Y LL~CO O?~¡, 
nP :0Cibót4 r!·~ Y L/ srn O??? 
riP 3ti?J~'2 F~•H e Dl'P:P "1714, 

·~~o·~·,¡r:,o\'¡ 

Bl0::9a 
:'112'i0 

f'IP Jf\?1,12 F~t' e Li'iTO 11172 !1129!1 
t'IP 3C:1199 P51l f LLl.CJ 117.,~ 
r;p 3Ci?t79 r5!1 r LISTO 117,1A 
MP 3'::i~~,¡ fAC e LISTO :?n S129.1 
"' J7!H•n fflf r L!.::Cn r~n8 1129-J 
nP 375231 Ftill '1 LIS!!J .+?0'7 
~? 632CZ1 CP( Y LISTO ~?J~ 
rtl' tiUiloo11 CP5 Y Lls·~o fl'?:J 
np b1J~1? ~PO e LIS!U 077~ 1129~ 
rtP cilC'\:~<'1 CPf V LL'\TO ".,17 
nr ~ltt:~? nt'i e LJ~Tn W72~ 1129111 
t1P (,¡25\1 CPr' Y Lt5't0 Wl'l;l 
nr ft27t!' r.PG ' Listo 117:.!8 
I'IP bll!•?~ Cl'ti t t:HO n::? 
I'IP ti\36PU ,:¡g 1{ lt:ii'O a?~A 
np 6~~?~6 Cf~ t LIS~O p7¡7 
I'IP c4U!!'!I C.:ff C L~:;.;o 11?:'4 1'129;11 
11P t'4111~•1 Ctf• f LL.Er;o 070?1'1 rt2<~14 
t'IP fi~h'·'~ IO~C. t LISTO ;17,1~ 
,,.. tJ414:.!fJ cr6 e :nr·•f' ll?:!tl 
t'IP b<41'!14J Clti f LISTO U7J-.! 
nP 641717 CIC• Y LiSTO >'?~A 
r.p (.,.;1745 CH~ t L{'\TO ;.!?;:!? 
I'IP C4:'1!:1? e pe e Ll'i.fO W'I..'J !1290 
l'tP F4:'>f>f.? Ci't; f LJ:>fO lO??.? 
t'IP M2~!)!J 101'~ Y Ll.'!í'U ~?··~. 
np c;,~,~ti t;pt: e L:.•~o w,:-.. 11?9fl 

• nP tit1'"~' c¡c. e LJri .. P :s?:>:-
1'\P fH~.1.9 C l'f• 1 L 1:\ fO IH;Ia 
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P.t293 
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!1?9111 
!112'Ji 
) 1294 
112~~ 

')12:lil 
1114:~~ 

Jl 9a 
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ANEXO 36 

RESUMEN DE CARROS 
E)(TRANJEROS EN 

UNA TERMINAL 

JJ53 1324 \18/2 /81 U3íl.90 Ri99997 . 0~1 N1681 BY AJM 
R ESPU ES1' A CONSUL A ARCH qssPONS'ABILI 03/22/81 
iS'f A e ION ES ENTHE' !iC026 
PHOPHDAD fCUS 
eAR GADO /V AC I O 

INICIAUS e PBM UJ, 
NUliE_:qo CLS V EC FECR DESTINO SO:! UBIC G r!l1PO CO~~MPNT. 

BCIT8412H:l F51l e LISTO 0817 He026 He026 L2il0f; 
BCIT841605 F5P e LISTO 3815 He026 N He026 12'>.41' 
BCI1'B419<'3 l!'5P e LISTO l:lf1¡5 He026 N l1Cíl26 L2íJ11 S 
e N vi 8'J59 F4~ e LISTO 0810 Hei~26 P.C ~26 L87f? 
CP 55:'-<l8 F49 e LLEGO 0813 He 026 !'e::J26 L20?7 
}~JE 131327 VC9 e LISTO 0620 He02o N He026 FrP?. 3:0 . 
GMO 55~48 FA6 e LISTO ~1821 HC026 HeezG· 1,3324 
GONX310374 GPo e LISTO 0819 A1973 He026 MP:< 
K es 802735 e Po e LISTO 0819 A1'J73 HC0?6 M3~ 

POTB 197 no e LISTO fl210 IiC026 B HC026 LB ?·2. 
RBOY. 39E'74 F5P e LISTO 0810 HC026 B l!C326 Lé7 ? 
so u 46E80 F49 e LISTO 0817 HC026 RC026 L?f.\0~ 

so u 508117 F1F e LISTO 0819 HCió26 N He026 L;:>097. 
NUMERO T01' AL DE TJN I DAD ES 00ll13 
EOM 

\ 



A'N EXO 37 
r¿<:¡ 

RESUMEN DE CARROS 
EN 
EN 

MAL 
UN 

ORDEf\J 
PATIO 

0J53 1103 08/2 /81 U3117 R199997 ,ON N1~97 BY AJM 
HES PUES r A COl! S UJ. A ARCH RES FONS A lllL I 06/2 '/81 
FSTACIONES UlrltE Ml585 

,MAL oqDEN PESAD 
INICIALES C PBM \TLT 

NUMERO CLS V EC FECH DESTI~O SOE DEIC GR\TPO 
NDi1 66553 F45 V LISTO ~H'21 A0585 1 Ae~85 
NDM 6f7~? F45 V LISTO 0725 A~525 1 A0585 
NUM 67308 F45 V LISTO 0E22 A0585 1 A0585 
NDM 67384 F45 V LISTO 0802 A0565 1 A~585 
NDtl ()8541 F45 V LISTO 0724 A0585 1 A0585 
NDM 68901 F45 V LISTO 0725 A0585 1 A0585 
NDM 7403E F45 V LISTO 0727 A0585 1 A0585 
NDt'1 ?4259 FÍ±5 V LISTO 0724 A0585 1 A05e5 
NDM 74361 F45 V LISTO 07c5 A0595 1 A0585 
NDM 74486 F45 V LISTO 07?4 A0585 1 A0585 
NDM 74863 F45 V LISTO 0725 A0585 1 A0585 
NDM 7505G F45 V LISTO 0725 A0585 1 A05e5 
NDM 75915 F45 V LISTO 0624 ~0585 i A0585 
NDM 77121 F45 V LISTO 0730 A0585 1 A0585 
NDM 77165 F45 V LISTO 0731 A0585 1 A0585 
NDM 77230 F45 V LISTO AR09 A0585 1 AU585 
NDM 77449 F45 V LISTO ~725 A0585 1 A~585 
~DM 77778 F45 V LI5TO 3725 A0585 1 A~525 
NDM 78124 F5A V LISTO Ó727 A0585 1 A3585 
NDM 786~8 F15 V LISTO ~715 A0535 1 ~0565 
NDM 791S2 F5P V LISTO 8721 AAS85 1 A0585 
NDM 93438 F5P v LISTO 0721 A~55~ 1 A0585 
~DM 9650 MIS V LISTO 0724 A0595 1 AH535 
NDM 101f4G F5~ V LISTO 0727 A0585 1 A3585 
ND~ 1046~1 F5H V LISfb 0719 A0585 1 A0~P5 
ND~l 104235 F5H V LISTO 07:2·1 A0585 1 A0585 

NUMERO TOTAL DE UNIDADES 00026 
10M 

COI1~1 ~·~¡ T 
TG 
1'J 
C2229 
TG 
T" ,, 
H273 
TG 
TJ 
T ;¡ 
T.T 
T.l 
TJ 
TG 
'l'G 
C5?E 

C10 
C405 
~·G 

C241 
C131 
c:,4? 
H11 7 
TG 
TG 
C132 

\ 
\ 
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ESTRUCTURA ADMINISTRATIVA DE LA SUBGERE~CIA_QE_g_STE.:!iAS 

' .. . ANEXO 39 
--

SUBGERENTE 

·-

-
.. 

-AYDTE.SUBGTE AYDTE. SL'BGTE. GRUPO DE 
OPERACION ANALISIS Y PROG. INVESTIGACION 

JEFE DE JEFE 
OPERACION ANALISlS Y PROG. 

-

- -

SLTERVISOR DE St..'PÉR \'ISO RES AN;'J.IST AS 
• SISTE\1:\S CO!\tPUTO PROG!'.AMAOORES 

1 

SUPERVISORES 
SUPE?- VISORES DE · OPERADORES CAPTURA DE DATOS 

PR~JDL'CC!ON COMPUTADOR 
1 --

-- ... 

OPERADORES -
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HARDWARE SCINCO ANEXO 40 
?b 

. . 

' o 
' 

. . 
•. 

'· ·. "· .. 
... 1, 

' 
3705 

: 

' 

. 
' .. 

o ' 

:1 

' UNIDAD 
CENTRAL 

,, ' 
DE 

' ·~ PROCESO 
ALMACENAMIENTO 
EN DISCOS MAGNETICOS 

200MB. c¡u 
.... • 

. ·. 
·.·. 

,;,._ 

4MB 
·' .. 

ALMACENAMIENTO . 
316 MB% . EN DISCOS MAGNETICOS 

' . 

TE:RMINALES 
REMOTAS 

120~ 600 
300 B P/S . 

110 . 

CONTROLADOR DE 
. COMUNICACIONES 

'• 

~ 

~ 

. . 

ALMACENAMIENTO 
EN CINTAS MAGNETICAS 

o 
o 

IGOO BPI 

LECT011A o· 
TARJETA~ 

1100 TPi.' 

O IMPRESOR~ _ 1200 LPt.l -

1 



¡ SCINCO ANEXO 41 

. . O DEL SCINCO . ONTROL DE FLUJ . DIAGRAMA DEL C . 

ENTRA~ 

1 
1 
1 

' •-x:;:.:,,_ 

u 
COL.AS OE 
SAI,.IDA . 

, 

• 

r--J, r-, _, ,, ~ ~u-·~_: __ .1-; RESPUEST~ ~ -' ; ~~~==~~~~ ~IN~Dti~C~:s::.__ __ _:.· ¡·~1- :::..---- DEL '-J;•w1}·][E:s"K.~JlJE~\'\= 1

1 

ARCHIV~S 
----- """ 

. _j. ~' ~~~~g¡~E ( 

'-- ""'" "''",' 'tJl~g~IENTES ·~T MEMORo 

:-,~. TI ~EI-.PO ~~----__,. 
._, ' PROCESADOR 

._____) . 
MEtJSAJESI' ·~ 
Df'I•[IJDIE · 

DE MEN~A.II S 

1 

'"'"""'-~ 

w. 4-~-¡ ÚLI~IICION 

El Tr- ~N SIICCIO· I~S 
01 . ._ OlA 

u 
lsrr.ns DE 

r.EG L', \CION 11.- TUl\ .. 
., 

'• 

J 
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FACULTAD DE INGEN/ERIA U.N.A.M. 

EL ENFOQUE DE SISTEMAS EN EL SECTOR TRANSPORTE 
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Cap. Antonio Bazán Carvallo 

AGOSTO, 1985 
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EL TRANSPORTE MARITIMO. 

OBJETIVO: 

SATISFACER LA DEMANDA CONERCIAL NACIONAL E INTERNACIONAL POR LA VIA 

MARITIMA, ASI COMO EL TRASLADO DE PERSONAS ENTRE LOS DIFERENTES.-­

PUERTOS DEL MUNDO Y DESDE EL PUNTO DE VISTA SISTEMATICO, EXPONER -­

LA PROBLEMATICA DE SU PLANEACION Y SUS SOLUCIONES BASADAS EN LA - -

EXPERIENCIA. 

ANTECEDENTES: 

NAVEGACION, GENTE DE ~AR, SEGURIDAD, SE~ALAMIENTO, FO~~NTO Y - -

DESARROLLO. 

GENERALIDADES: 

DEFINICION:- ACEPTAMOS LA DEFINICION DE SISTE~A. ES UN CONJUNTO -­

INTEGRADO DE ELE~~NTOS, QUE A TRAVES DE UN JUEGO DE PROCEDIMIENTOS, 

ACTUA EN .UN AMBIENTE DADO, PARA LOGRAR UN OBJETIVO, CON LA MAYOR 

EFICIENCIA. 

CLASIFICACION:- PODE~OS CLASIFICAR LA MARINA EN DOS GRANDES ~AS -

LA CIVIL Y LA MILITAR¡ LA PRI~~RA SE. IDENTIFICA CO~O LA ~ffiRINA -

MERCANTE Y LA SEGUNDA, DE LA CUAL NO NOS OCUPAREHOS, CORRESPONDE 

A LA YARINA DE GUERPA QUE JUNTO CON EL EJERCITO CUIDA DE LA - - - -

SEGURIDAD NACIONAL. 

SISTEMAS DE LA MARINA ~~RCANTE: 

1.- LOS PUERTOS }ffiRITIMOS QUE CONSTITUYEN LA INFRAESTRUCTURA DEL 

TRANSPORTE MARITIMO. 

2.- EL .!-!EDIO DE TRANSPORTE, REPRESENTADO POR EL BUQUE Y EN ULTI~ffi -

INSTANCIA POR LAS LLAJffiDAS CO~WARIAS NAVIERAS. 

3.- LA NAVEGACION, CON SUS AYUDAS, VISUALES Y ELECTRONICAS. 

4.- EL PERSONAL ESPECIALIZADOS., COMO SERIA LA TRIPULACION, LOS -

TRABAJADORES EN LOS PUERTOS Y LOS TECNICOS QUE ATIENDEN EL -

SE~ALAMIENTO Y LAS COMUNICACIONES TELEFONICAS, TELEGRAFICAS O -

DE OTRO TIPO. 
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5,- EL TRANSPORTE, QUE PUEDE SER DE CARGA O PASAJERQS. Y QUE ACTUA EN 

FUNCION DE LOSPARM'.ETROS: TIEMPO Y COSTO. 

OBSERVAMOS INMEDIATAMENTE QUE, PARA CUALQUIER ESTUDIO PERTENECIENTE 

A ESTE MEDIO DE TRANSPORTE, EL ENFOQUE DE SISTEMAS ES SUY~NTE - -
AMPLIO, POR EJEMPLO SI NOS REFERUIOS AL PUERTO Y LO CONSIDERAMOS UN 

COMPLEJO DE SISTEMAS Y SE TIENE COMO OBJETIVO LA CAPACIDAD DEL - -­

PROPIO PUERTO, SUS SISTEMAS SERIAN: 

a) • - AREAS Y ESPACIOS l-'.ARITH10S DELIMITADOS POR EL SEflALAMIENTO - -

MARITIMO: FAROS, BOYAS Y BALIZAS. 

b).- ACCESO AL PUERTO, QUE INCLUYE LA INTERVENCION DE LA FLOTA DE­

DRAGADO. 

e).- MUELLES, li.EDIDOS EN l-'.ETROS DE LONGITUD TOTAL O Y.ETROS 

CUADRADOS DE AREA Y TAMBIEN EN UNIDADES DE EQUIPO PORTUARIO. 

d).- BODEGAS O TERMINALES DE PASAJEROS, EXPRESADOS EN METROS­

CUADRADOS DE CONSTRUCCION. 

e).- ESTACIONAMIENTO O ANDENES, DADO EN CAJOhlES O LUGARES PARA - -­

ESTACIONAMIENTO. 

f).- EL CAMINO DE ACCESO AL PUERTO QUE PUEDE ESTAR REPRESENTADO POR. 

LAS VIAS DE FERROCARRIL Y/0 CARRETERAS. 

PROBLEMATICA DE LA PLANEACION: 

SEGUN LO EXPUESTO SI SE QUIERE PLANEAR A LA YillRINA J'ci.ERCANTE, CON 

EL OBJETIVO GENERAL DE AHORP.AR DIVISAS Y PRODUCIR EMPLEOS, LOS -

SISTEMAS A CONSIDERAR SERIAN EL USUARIO CON SU DEY.ANDA REFERENTE A­

GRANELES, LIQUIDOS, PASAJEROS, ETCETERA, COMPARADA CON LA OFERTA 

CONSTITUIDA POR EL NUMERO DE BARCOS, LA DEPRESION ECONOHICA ACTUAL, 

HA PROPICIADO LA DECADENCIA DE LAS FLOTAS DE LOS PAISES DESlJIFOLLAOOS 

EN C~$IO, LOS PAISES EN DESARROLLO, ESTAN EXPANDIENDO SUS FLOTAS -

A PASOS AGIGANTADOS YA QUE PUEDEN ADQUIRI:R BARCOS A PRECIOS DE - -­

REMATE. 

EN MENOS DE CUATRO A~OS (78-82), ARABIA DUPLICO SU NUMERO DE BUQUES; 

ANGOLA CAS.I TRIPLICO SU FLOTA; TAILANDIA, MALASIA Y MEXICO HAN - -­

AUMENTADO EN DOS TERCIOS SUS UNIDADES, COREA DEL SUR INCREMENTO SU­

NUMERO DE BUQUES EN UN 44%. 

EN EL CASO DE MEXICO, A MEDIADOS DE LOS SETENTA,S, LA MARINA MERCANTE 

CONFRONTABA UNA SITUACION DE ESTANCAMIENTO, EN ESOS ~OS SE TOMARQN 

• • • 3 



3 

LAS MEDIDAS NECESARIAS PARA IMPULSAR EL DESARROLLO MARITIMO - - - -

NACIONAL. 

LA MARINA MERCANTE HA TENIDO TRADICIONALMENTE UNA IMPORTANCIA MUY 

RELEVANTE PARA LA ECONOMIA Y DESARROLLO DE LOS PAISES QUE !tAN -

LLEGADO A SER POTENCIAS RECONOCIDAS EN EL ORDEN ECONOMICO Y - - - -

POLITICO MUNDIAL. 

SIN EMBARGO, POR CONDICIONES MUY ESPECIALES, INTERNAS O EXTERNAS, -

NO TODOS LOS PAISES HAN PODIDO DESARROLLAR SUS FLOTAS MERCANTES EN­

LA MEDIDA DE SUS NECESIDADES, RAZON POR LA CUAL EN LA ACTUALIDAD 

BUSCAN INSTRUMENTAR POLITICAS QUE LES PERMITA CONTAR CON ESE - - -­

ELEMENTO ESTRATEGICO QUE CONLLEVA UN SINNUMERO DE IMPLICACIONES, -­

TODAS ELLAS DE BENEFICIO PARA SU INDEPENDENCIA ECONOMICA Y, POR LO­

TANTO, POLITICA, 

POR SUPUERTO, ~lliXICO NO SE HA SUSTRAIDO A ESA BUSQUEDA DE DESARROLLO 

~ARITIMO Y ES POR ELLO QUE EN LA ACTUALIDAD CUENTA CON UNA FLOTA -­

MERCANTE DE E~~ARCACIONES MAYORES DE QUINIENTAS TONELADAS QUE HACEN 

UN TOTAL DE 3.2 MILLONES DE TONELADAS DE PESO MUERTO; QUE INCLUYE -

LAS EMBARCACIONES INSCRITAS EN EL PADRON DE ABANDERAMIENTO MEXICANO 

CON 1.1 MILLONES DE TONELADAS DE PESO MUERTO. ADICIONALMENTE SE-­

ABANDERARAN OTRAS EMBARCACIONES, CONSIDERANDO QUE PARA 1988 SE - -­

ALCANZARA LA META DE CUATRO MILLONES DE TONELADAS DE PESO MUERTO .. 

ESTAS PERSPECTIVAS SE HAN CALCULADO CONSIDEP~NDO QUE ~~XICO CUENTA­

CON UN ~~RCADO REAL EN EL QUE LA DEMANDA DE SERVICIOS DE BUQUES ES­

MAS QUE CONSIDERABLE, YAQUE SE ESTIMA QUE ALREDEDOR DEL 85% DEL -­

CO~~RCIO EXTERIOR DEL PAIS SE REALIZA POR VIA MARITIMA. 

ESTO SIGNIFICA QUE EN 1985 SE TRANSPORTARAN POR BARCO ALREDEDOR DE-

112 MILLONES DE TONELADAS DE ~~RCANCIAS DE IMPORTACION Y ~~lON­

ADE~~S DE 52.6 MILLONES DE TONELADAS DE CARGA EN TRAFICO DE - -

CABOTAJE, LO QUE NOS PRESENTA UN MERCADO DE CASI 165 MILLONES DE -­

TONELADAS A MOVILIZAR POR MAR. 

UNO DE LOS OBJETIVOS PRINCIPALES DE LA DIRECCION GENERAL DE MARINA­

MERCANTE, COMO RESPONSABLE DE LA PROBLEMATICA DEL TRANSPORTE - -

tr..ARITIHO, ES ALCANZAR A TRANSPORTAR PARA 1988 EL 100% DE LAS - -

CARGAS EN TRAFICO DE CABOTAJE Y ENTRE EL 40% y 50% DE LAS CARGAS DE 
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ALTURA, EXCEPTO EN PETROLEO Y DERIVADOS, DONDE VARIOS FACTORES, - -­

COMO SON POR. EJEMPLO, EL GRAN TONELAJE EXPORTADO Y LAS CONDICIONES -

DE· VENTA "LIBRE A BORDO", NO FAVORECEN PARA ALCANZAR LA MISMA---­

PARTICIPACION. 

GENERALMENTE LA MARINA ~~RCANTE SE INTEGRA CON TRES PILARES BASICOS: 

LOS RECURSOS HU~~NOS, LOS BUQUES Y LA CARGA •. 

EN LO QUE RESPECTA A LOS RECURSOS HUMANOS, EL GOB,IERNO FEDERAL A - -' 

TRAVES DE LA SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y' TRANSPORTES SE HA AV'XAIX! 

A LA EDUCACION DE LOS MANDOS SUPERIORES EN EL PERSONAL DE A BORDO, -

A.TRAVES DE LAS TRES ESCUELAS NAUTICAS QUE FUNCIONAN ACTUALMENTE EN­

TAMPICO, VERACRUZ Y MAZATLAN, DONDE SE HAN ADECUADO LOS PROGRAMAS DE 

ESTUDIOS A LAS NECESIDADES ACTUALES. ASI MISMO, SE HA CONCEDIDO - -

GRAN IMPORTANCIA A LA CAPACITACION DE LOS MANDOS MEDIOS Y, EN -

GENERAL, DEL PERSONAL SUBALTERNO, A LOS CUALES SE ATIENDE EN EL 

CENTRO DE CAPACITACION MARITIMO Y PORTUARIO DE LAZARO CARDENAS, 

MICHOACAN. 

COMO UN CQ}!PLEMENTO MUY I~_FORTANTE PARA LA EDUCACION NAUTICA SE -

INCLUYE LA OBLIGATORIEDAD DE QUE ANTES DE LA CONCLUSION DE SUS - - -

ESTUDIOS, LOS ALUMNOS NAVEGUEN EN EL BUQUE ESCUELA "NAUTICAS MEXICO" 

EL CUAL FUE ADQUIRIDO POR EL GOBIERNO DE NUESTRO PAIS EN 1981, PARA­

QUE LOS ESTUDIANTES LLEVEN A CABO LA APLICACION DE LOS CONOCIMIENTOS 

TEORICOS ADQUIRIDOS EN LAS AULAS, AUN CUANDO A BORDO CONTINUAN SU 

ACADEMIA EN AULAS CON EL PERSONAL DOCENTE PERTENECIENTE AL BUQUE. 

ES PERTINENTE SE~ALAR QUE LA PREPARACION DE LOS RECURSOS HUMANOS SE­

REALIZA BAJO LAS DISPOSICIONES DEL CONVENIO INTERNACIONAL SOBRE - -­

TITULACION Y GUARDIA DE LA GENTE DE P~R (1978), PARA LO CUAL SE HA -

CON7ADO CON EL APOYO DECIDIDO DE LA ORGANIZACION MARITIMA INTERNACIO 

NAL (OMI) • 

EN LO QUE RESPECTA AL SEGUNDO ELEMENTO BASICO DE UNA MARINA MERCANTE, 

LOS BUQUES, PODEMOS APUNTAR QUE EL MO~~NTO ACTUAL ES FAVORABLE PARA­

FORTALECER LA FLOTA NACIONAL, DEBIDO ALAS.CONDICIONES DEPRIMIDAS 

DEL MERCADO, DONDE. LOS PRECIOS DE LOS BUQUES ESTAN EN LIMITES MUY-­

BAJOS Y ES FRECUENTE OBTENER FINANCIAMIEN.TO MUY ACCESIBLE Y EN - - -

CONDICIONES VENTAJOSAS. 

• • • 5 
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A NIVEL NACIONAL, BANPESCA ES LA PRIN~IPAL I~STITUCION QUE CONCEDE -

FINANCIAMIENTOS A LOS AP.MADORES ~~EXICANOS PARA ADQUIRIR EMBARCACIÓNES, 
' " 

BASICA!>'.ENTE DE SEGUNDA MANO, QUE SON PROPORCIONALMENTE MAS - - - - -

CONVENIENTES DE ADQUIRIR, YA QUE SE ENCUENTRAN A PRECIOS ACCESIBLES­

EN EL MERCADO INTERNACIONAL Y ES POSIBLE SU INMEDIATA OPERACION Y 

OBTENCION DE INGRESOS. 

EN MEXICO ES NECESARIO AJWLIAR EL NUMERO DE E~~ARCACIONES Y, CON 

ELLO, EL TONELAJE DE LA FLOTA, YA QUE EN 1983 LOS BARCOS DE BANDERA­

MEXICANA 1PANSPORTARON SOLO EL 4.23% DE LAS CARGAS DE ALTURA Y EL--

63.29% DE LAS CARGAS DE CABOTAJE, LO QUE DENOTA. UN AMPLIO ~~RGEN­

POR CUBRIR CON BUQUES NACIONALES, QUE PERMITAN PARTICIPAR EN MAYOR -

MEDIDA EN LOS NILES DE MILLONES DE PESOS qso, 000 en 1982) Y UNA - -

~.AYOR INDEPENDENCIA EN MATERil1 DE PRESTACION DE SERVICIOS. EN 1984 
\ 

LA FLOTA MERCANTE NACIONAL PARTICIPO EN UN 3% EN EL TRANSPORTE DE --

LAS CARGAS DE ALTURA Y EN 65% EN CABOTAJE. 

EL TERCER ELEMENTO, LA CARGA, ES. ~IUY IMPORTANTE, YA QUE COMO 

APUNTAMOS ARRIBA, MEXICO TRANSPORTA POR MAR,GRAN PORCENTAJE DE SU 

COMERCIO EXTERIOR Y UNA PARTE DEL 1'-0VHIIENTO NACIONAL DE HERCANCIAS, 

EN LAS PERSPECTIVAS DE CARGA A TRA~SPORTAR POR VIA l-11\RITIMA DURANTE--' . . . 

LOS PROXIMOS AÑOS, HASTA 1988, SE OBSERVA UN CRECIMIENTO ANUAL - - -

,.PROHEDIO DE 9. 2 3%, POP LO QUE SE CONSIDERA QUE PARA Hfu"lTENER AL. - -­

MENOS LA PARTICIPACION QUE ACTUALMENTE TIENE LA FLOT~ MEXICANA, ESTA 

DEBERlA CRECER EN LA MIS~A PROPORCION QUE LA CARGA. SIN EMBARGO, -­

EL OBJETIVO ES AMPLIAR CON MUCHO ESA PARTICIPACION, COHO ARRIBA SE -

SEÑALO, 

PARA EL LOGRO DE ESE OBJETIVO, EL EJECUTIVO FEDERAL HA I~LEMENTADO­

VARIAS POLITICAS O ACCIONES, ENTRE LAS QUE PODEMOS DESTACAR: 

a) , - LOS ESTD1ULOS FISCALES PUBLICADOS EL 13 DE l>IARZO DEL PRESENTE -

AÑO 1985, CON LOS CUALES SE BUSCA FOMENTAR LA CREACION Y -

.FORTALECIMIENTO DE LAS EMPRESAS NAVIERAS MEXICANAS. 

b).- LAS REFORMAS INTRODUCIDAS EN LA LEY PARA EL DESARROLLO DE LA-­

MARINA MERCANTE EL 14 DE ENERO DE 1985, ESTABLECIENDO EL - - -

PADRON DE ABANDERAJ1IENTO l>'.EXICANO. 

e).- .LA CONCERTACION DE CONVENIOS BILATERALES CON VARIOS PAISES QUE-
~ \' 

pON SOCIOS COMERCIALES DE HEXICO;(¡ EN LOS CUALES SE BUSCA -

' ' ' ¡:; 
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APLICAR EL PRINCIPIO RELATIVO AL DERECHO QUE TIENEN LOS PAISES­
A PARTICIPAR EN EL TRANSPORTE DEL COMERCIO EXTERIOR QUE GENERAN. 

UN GRAN NUMERO DE ESAS POLITICAS Y ACCIONES HAN SURGIDO DEL - - - -­

TRATAMIENTO QUE DE LOS TEMAS SE LLEVARON A CABO EN EL SENO DE LAS -­

COMISIONES NACIONALES DE ~~RINA ~illRCANTE Y DE FLETES MARITIMOS, LAS­
CUALES __ SON ORGANOS CONSULTIVOS DEL TITULAR ·DE LA SECRETARIA DE - -­

COMUNICACIONES Y .TRANSPORTES, Y A LA FECHA SE HAN FUSIONADO DE - - -. 
ACUERDO CON EL DECRETO DEL 22 DE JULIO DE 1985, CONSTITUYENDOSE EN -
UNA SOLA COMISION DENOMINADA "COMISION NACIONAL DE MARINA MERCANTE Y 
FLETES MARITIMOS", 

EN ESTA COMISION SE ENCUENTRAN REPRESENTADAS DIFERENTES DEPENDENCIAS 

GUBERNAMENTALES Y AUTORIDADES, ASI COMO LOS ORGANOS REPRESENTANTES -

DE LOS A~.DORES Y DE LOS USUARIOS, LO QUE GARANTIZA QUE LAS - - - -
POLITICAS EMANADAS DE DICHOS ORGANOS GUARDEN UN CIERTO EQUILIBRIO -­

QUE APOYARA SU APLICACION Y EXITO. 

FINALMENTE 1 ES NECESARIO PONER DE MANIFIESTO EL CARACTER DE ELE~illNTO <? 

ESTRATEGICO QUE TIENE LA l"~RINA MERCANTE DE UN PAIS PARA_ EL INTERES­

NACIONAL, EN ~FECTO, EL CONTAR CON UNA FLOTA PROPIA CONLLEVA PARA -

EL PAIS LAS SIGUIENTES VENTAJAS, ENTRE OTRASj 
.......... ,! . • 

1) .- INDEPENDENCIA EN MATERIA DE SERVICIOS DE TRANSPORTE HARITIMO. -
ESTO SIGNIFICA CIERTA AUTONOMIA EN EL TRASLADO DE INPORTACIONES 
Y EXPORTACIONES Y AUTOSUFICIENCIA EN EL TRAFICO DE CABOTAJE. 

2) .- SE CUENTA CON UN INSTRUMENTO DE APOYO PARA INCREMENTAR LAS - -­
EXPORTACIONES, LA DIVERSIFICACION DE MERCADOS-Y LA IMPORTACION­

DE LOS BIENES NECESARIOS PARA LA INDUSTRIALIZACION DEL PAIS. 

3),- SE EVITA LA CUANTIOSA FUGA DE DIVISAS POR CONCEPTO DE PAGO DE­

FLETES A NAVIERAS EXTRANJERAS. 
4),- SE CUENTA CON UN ELEMENTO DE CAPTACION DE DIVISAS POR LA­

EXPORTACION DE SERVICIOS DE TRANSPORTE ENTRE TERCEROS PAISES. 

5) .-SE ESTABLECEN LAS'BASES PARA DESARROLLAR LA INDUSTRIA NACIONAL­

DE LA CONSTRUCCION Y REPARACION NAVAL, ASI COMO DE LAS - - - -­

INDUSTRIAS CONEXAS, LO QUE SIGNIFICA ADE~~S DEL DESARROLLO - -

ECONOMICO UN AVANCE TECNOLOGICO Y SOCIAL. 
6).- SE CONVIERTE EN UN ELEMENTO GENERADOR DE EMPLEOS, A LA LUZ DE­

LO EXPUESTO EN EL PUNTO ANTERIOR, 

7),- PUEDE CONSIPERARSE COMO UN ELEMENTO REDISTRIBUIDOR DE LA--
••• 7 
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POR TODO LO ANTERIOR, EL GOBIERNO FEDERAL HA CONSIDERADO COMO.UNA -
ACTIVIDAD PRIORITARIA EL DESARP.OLLO DE L:'\ MARINA l<'.ERCANTE MEXICANA, . 
PRINCIP~LlmNTE A TFAVES DE LAS ESTRATEGIAS PLANTEADAS EN EL PLAN -­
NACIONAL DE DESARROLLO Y EN EL PROG~A NACIONAL DE COMUNICACIONES­
y TRANSPORTESr EN CUYA REDJI.CCION SECTORIAL .PARTICIPO ACTIVAMENTE LA 

SECRE:r'ARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES. 

'." 
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DIRECTORIO DE ALUMNOS DEL CURSO "EL ENFOQUE DE SISTEMAS EN EL· / 
-~''7"'.SECTOR TRANSPORTE" IMPARTIDO EN ESTA DIVISION DEL 19 AL 30 DE 

AGOSTO DEL PRESENTE A:O. 

1.- CASTRO FERNANDEZ ROSALBA 
DIREC. GRAL. OPERACIONES Y DESARROLLO 
PORTUARIO S. C. T. 
JEFE DE OFICINA COOP. TEC. INST. 
EUGENIA NO, 197-3ER. PISO. 
COL. NARVARTE 
5 79-31-32 

2.- CORTES MARTI NEZ JOSE WIS 
U. A. E. M. 
PROFESOR TIEMPO COMPLETO 
UNIDAD COATEPEC C. U. 

3.- DE LA GARZA CAMPOS FRANCISCO S. 
S. C. T. D. G. C. O. P. 
JEFE DEPTO. DE INGENIERIA DE SISTEMAS 
PRIMER PISO CUERPO "C" CENTRO SCOP 
COL. NARVARTE 
DELEGACION BENITO JUAREZ 
530-92"09 

4.- ESCALANTE GUERRA MA. DE LA LUZ 
COMISION liACIONAL COORDINADORA DE PUERTOS 

5.- GONZALEZ VIDEGARAY PABLO HECTOR 

5.- GUTIERREZ LOPEZ ESTEBAN J. 
S. C. T. 
JEFE.DE OFICINA DE NORMAS 
AV. UNIVERSIDAD NO. 70-50. PISO 
COL. NARVARTE 
DELEGACION BENITO JUAREZ 
03020 MEXICO, D.F. 
530-73-70 

7.- GUTIERREZ LUGO ALFONSO 

>:. 

COMISION NACIONAL COORDINADORA DE PUERTOS 
JEFE DE DEPARTAMENTO 
BAJA CALIFORNIA NO. 255-80, PISO 
COL. CQI\DESA 
584-34-36 

ROM: RO .DE VALLE NO. 3ll~ 7 
. COL. M. BALBUENA 

DELEGACION VENUSTIANO CARRANZA 
15810 MEXICO, D.F. 
768-42-46 

SANTIAGO VELASCO NO. 204 
TOLUCA EDO. DEMEXICO 

GUERRERO 36 5-.F-1324 
DELEGACION CUAUHTEMOC 
06900 MEXICO, D.F. 

GABINO BARREDA NO. 19 
CTO. EDUCADORES 
53100 NAUCALPAN DE JUAREZ 
EDO. DE MEXICO 
562-34-50 

CALLE 8 NO. 162 
COL. PROGRESO NACIONAL 
DELEGACION GUSTAVO' A, MADERO 
07600 MEXICO¡ D. F. , 
392-33-12 

REFUGIO NO. 34 
COL. NATIVITAS 
DELEGACION BENITO JUAREZ 
527-33'-95 

, .. 



8.- MARTINEZ INURRIAGA JOSE DE JESUS 
DIREC. GRAL. DE AERONAUTICA CIVIL 
INGNEIERO ESPECIALIZADO 
AV. UNIVERSIDAD NO. 70=40. PISO 
COL;. NARVARTE 
530:-50•21 

9.- MENDOZA CAZARES JESUS ERNESTO 
S. C. T. 
JEFE DE OFICINA DE JlNALISIS OPERACIONAL 
AVE. EUGENIA NO. 1'!7-3ER. PISO 
COL. NARVAR.TE 
DELEGACION BENITO JUAREZ 
03020 MEXICO, D.F. 
579-43-58 

JO.- MIRANDA MENDEZ RC6ERTO 
DIREC. GRAL. AERONAUTICA CIVIL 
JEFE DEPTO. ING. AERONAUTICA 
AV. UNIVERSIDAD N0.7Q-50. PISO 
COL. NARVAATE 
DELEGACION BEtHTO JUAREZ 
Q2830 MEXJCO, DF. 
538-54-35 

11.- MORALES RODRIGUEZ JESUS SALVADOR 
S. C. T. 
ANALISTA ESPECIALIZADO 
DI REC. GRAL. PLANEACION 
COL • .AME1UCAS UNIDAS• 
DELEGACION BENITO JUAREZ 
674-17-43 

12.- NU:EZ CAAPIZO LUIS ERMILO 
S. C. T. . 
JEFE DEPTO. DE SERVICIOS PORTUARIOS 
EUGENIA NO. J97-3ER. PISO 
COL. DEL VALLE 
DELEGACfON BENITO JUAREZ 
Q3020 MEXICO, D.F. 
579-58~65 

13.- PAT I :O DONNADIEU JOSE LUIS 
COMISION NAL. COORD. DE PUERTOS 
CUERNAVACA NO. 5 
COL. CONDESA 
DELEGACION MIGUEL HIDALGO 
553-87-U 

14.- PE:A ALFARO GONZALEZ FERNANDO 
S. C. T. DIR. GRAL. AERONAUTICA 
JEFE DEPTO. 
AV. UNIVERSIDAD NO. 70 
COL. NARVARTE 
DELEGACION BENITO JUAREZ 
03020 MEXICO, D.f, 530-35-53 

JOSE RIVERA NO. 35 INT. 209 
COL. ~'OCTEZUMA lA. SECCION 
DELEGACION VENUSTIANO CARRANZA 
15500 MEXICO, D.F. 
762-64-59 

BOLIVAR NO. 422 INT. 22 
COL. OORERA 
DELEGACION CUAUHTEMOC 
06800 MEXICO, D.F. 
538-30-6 2 

CALLE G. VICTORIA NO. 705 
COL. ASTAHUACATZI 
DELEGACION IZTAPALAPA 
519-32-43 

CALIPORNIO NO. 19 EDIF. C-201 
COL. PARQUE 51\N ANDRES COYOJ1CAN 
DELEGACION COYOACAN 

PLAYA CALETA NO. 547 
COL. MILITAR MARTE 
DELEGACION IXTACALCO 
08830 MEXICO, D.F. 
5 79-44-50 

BONDOJITO NO. 365 
VILLA A. OBREGON 
01101 MEXICO, D.F. 

AV. OAXACA NO, 53-H 
COL. ROMA 
DELEGACIO~ CUAUHTEMOC 
06700 MEXICO, D.F. 
511-03-06 

, 



-- 15.- PEREZ ESCOBAR fl LEMON 
DlREC, GRAL, D~MROLLO TECNOLOGtCO 
JEFE DE PROYECTO 
SAN FRANCISCO NO. 1626-50. PISO 
COL. DEL VALLE 
DELEGACION MIGUEL HIDALGO 
03100 MEXICO, .DF. 
65.1-80-55 

~6.- PEREZ ~ERRERA JOEL 
DIREC, GRAL. AERONAlJTtCA CIVIL 
TECNICO ESPECIALIZADO 
AV. FUERZA AEREA NO, 2.35 
COL. FEDERAL 
DELEGACION VENUSTIANO CARRANZA 
671-26-00 

JJ .- PRADEL MUAROS GERARDO 
D. G. O. D. P. 
JEFE DE QF!CINA 
EUGENIA NO. ~9J-_3ER, PISO 
COL. VERT!Z 
DELEGACIQN. BENITO JUAREZ 
03020 MEXICO, D.F. 
579,.-43-56 

~ll.- RAYA JAVIER 

,!OSE W\. J':lORELOS NO. 48 
COL. GUADALUPE DEL MORAL 
DELEGACION IZTAPALAPA 
09.300 MEXICO, D.F. 
6 86-Q Lr--9.9. 

.DAVID PASTRANA. NO" 40 
DBLEGACION IZTAPALAPA 
09270 MEXICO, D.F. 
69~-6~-20 

FRANCISCO MORAZAN NO. 309 . 
DELEGACION VENUSTIANO CARRANZA 
18520 MEXICO, D.F. 
552-50-90 

C\1'115ION NACIONAL COORDIN<\DORA DE PUERTOS 

:TS..~ REBlJELTA GUTIERREZ JOAQU!N 
U. N. A. M.'' 
PROFESOR 
F, l!'JGENlERI A 

20.- RIOS CASTILLO ANGEL 
CENTRO DE COMPUTO INFON~T S, C.T. 
ANAUSTA DE SOPORTE 
Ei.JE CENTRAL LAZARO CARDENAS 
ll9.-26-26 

21,- RMRO D!AZ GJIBRIEL 
S. C. T. 

22.-

JEFE DE OFICINA 
.LAGO PONIENTE NO. 16 
COL. LAGO 
DELEGACION BENITO JUAREZ 
674-17-31 

SAMANO GARCIA ENRIQUE 
TRANSPORTACION f"ART!MA MEXICANA 
JEFE DEL SERVICIO TRANSISTMICO 
AV. DE LA CUSPIDE NO. 4755 
COL. PARQUE DEL PEDREGAL 
DELEGAC!ON TLALPAN 
14010 MEXICO, D.F. 
h~?-41-1 1 

AGRARISMO NO. 62 
DELEGACION MIGUEL fil.MLGO 
11800 MEXICO, .DF .. 
515:..55-09 

LIBERTAD NO. 13-5 , 
.COL. SAN ALVARO 
DELEGACION ATZCAPOTZALCO 

. 02090 MEXICO, D.F: 

CERRADA UiORTENCIA MZ. 4. LOTE. 1 
X001IMILCO 

. 15020 MEXICO, D.F. 
. 653-09-134 

SUR .71 -A NO, ~U. 
COL. PRADO 
DELEGACION lZTAPALAPA 
09480 MEXICO, D.F. 
539-57-31 ----



2.3 .'-. TOYAA GOYEA Yl C8NTE 
S. C. T. 
ING. AERONAUTICQ · 
AV. UNIVERSIDAD NO. 70-B 
COL; NARVARTE 
DEÚEGACION MIGUEL HIDALGO 
04030 MEXICO, D.F. 
519-55-81 

24.- VAZQUEZ ALANIS GILBERTO MANUEL 
. S. C. T. 

JEFE OFNA. PROYECTOS _ 
AV. UNIVERSIDAD NO. 7Q-40. PISO 
COL. NARVARTE 
DELEGACION BENITO JUAREZ 
030.20 MEX! CO, D.F •. 
530-60-21 

25.- VAZQUEZ ARCINIEGA .ERNESTO . 
S. C. T. 
SECRETARIO PARTICULAR 
OPERACION Y DESARROLLO P~RTUARIO 
COL. NARVAP.TE 

·•, ·· __ .... 

DELEGACION BENITO JUAREZ 
Q3Q2Q MEXICO, D.F. 
590-42-14 

.· 
. ,. 

. 

. 

·--..- .. -~-""' -- . 

• 

' 

REC!DENCIAL LA LUZ 
CUAUTITLAN IZCALLI 
587-79-12 

AV. COYOACAN NO. 1836-lOlA 
COL. DEL VALLE 
DELEGACION BENITO JUAREZ 
03100 MEXICO, D.F. 
524-47-05 

. .'-

VERTIZ NO. 1008-9 
DELEGACION BENITO JUAREZ 
590-90-48 
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