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Presentacion. _

E1 sector transporte estd indisolublemente ligado al desarrollo de las activi-
dades‘etonémicas y socia1e§ de cﬁa1qu1er pais. Por e]io, sus objetivos, estra
tégias y ﬁo11ticas de désarro11o debgn estar basados en la inevi;qb1e relacidn
del sector con los demis séctorgs eébnﬁmicos y sociales, con objeto de que a1;.
proponerlaos e.imp1antarlos,se garahﬁi;e la adecuada satisfaccidon de las necesi
dades de transportac1on del pa1s

El presente trabajo proporciona una panofam1ca general de la situacién actuaI

las perspectivas y la politica de desarrollo del sector transportes en México;

~ 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 presenfan 1as'principa1és acciones-
que en materia de infrae;tructura se 1levaran a cabo durante 1984-1988.

E1 trabajo comprende cinco capitulos; el pfimeré de ellos es de tipo generai,-
ubica la funcién del transporte dentro de la nacidn y constituye la ﬁntrodﬂc;—
cidon a los siguientes capitu]oﬁ. E1 segundo presenta 1a situacidn actual y es-

boza las perspectivas de la evolucidn de los diferentes subsectores; incluye --

una breve descripcidn del marco institucional del transporte, la presentacién-

de Ta magnitud de los servicios prestados por el transporte interurbano de per

sonas y de .mercancias, la cuantificacién de los principales recursos del sec--
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tor y la exposicibn resumida de su.problemitica, al nivel de cada subsector. -

Con esos antecedentes como base, el capftulo tercero presenta los objetivos y-

estratégias sectoriales fundamentales; en el cuarto capitulo’se delinean las -
principales acciones por instrumentar en materia de infraestructura. Por Glti-
mo, en e1'quin£o capitulo se presentan 1as.conclusiones de este trabajo.

A pesar de que el sector‘transporte como tal engloba también al transporfe ur-

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

'y mercancias. E11o no implica que el primer tema no sea importante, sino por -

el contrario, que debe ser tratado en suficiente detalle como para ser objeto--

de una presentacidn por separado.

1. Introduccidn.

£1 sector transportes es fundamental para €1 desarrollo de Ta vida nacﬁona], -

~tanto en el ambito econdmico y social como en el politico y en el cultural. --

Por']a naturaleza de sus servicios, el transporte se relaciona con todos los -
sectores de laactividad, por 1o gque es indispensable como parte del aparato --
productivo. £1 sector también es un importante demandante de bienes y servi---
cios procedentes de otros sectores de la economia, como la industria de equipo
de transportes,la de la construccidn y la de Tos energéticos. .

Pbr las razones anteriores, la politica Ge transportes ng se diséﬁa‘en forma -

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

resto de los sectores econdmicos y sociales. AsT, las estrategias y lineas de-

accidn del sector obedecen a consideraciones de orden macroeconémico, que ase-

guran que el desarrollo del transporte ocurrird de acuerdo con las prioridades
y necesidades nacionales y sin caer en distorsiones provocadas tanto por un --
exceso comg por una falta de transporte,

Sin embargo, el transporte no puede ser considerade nada mds en su dimensidn -

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




el transporte estd estrechamente 1jgddo'con el desarrollo, ténto'regiqna1 como-
naciona1; ya que en la medida en gue mejoran']as comunicacibnes de una regién -
con su entorno se mu]t1p11can 5us pos1b111dades de crecimiento y etevacidn de -
sus niveles de vida. Aunque es ev1dente que @ esa evolucidn no nadaumas contr1-
buye el transporte es 1ndudab1e que éste es una condicidn necesaria para el de-
sarrolio, Por e110, 1a p011t1ca de transportes también tiene grandes 1mp11cac1o
nes para el ordenamiento de la poblaciﬁn y las actividades en el territorio. La
orientacidn de la 1nvers1on en transportes y la provision de servicics adecua--j
dos en regiones espec1f1cas otorga a éstas ventaJas comparativas, al dotarlas -
" de mejores medios de comunicacidn que abaratan los costos de proqucciép y dis--
tribucidn. Con ello, promueven la actividad econdmica y ]a-atraccién de las mi-
ﬂgratidﬁes internas hacia nuéyds polos de desarrcollio.

“Las consideraciones énteriqres buscan ubicar el papel del transporte dentro de
la économia y el quehacer nacionales, enfatizando el hecho de due el transpor-
te no es un fin en si stmo; Sino un medio para lograr otros objétivos. Con --
eflos como base, a continuacidn se presentan las caracteristicas més relevan--
tes del sector Je] transporte, tanto por 1o‘que se refiere a su marco institu-
cional, a Té madnitdd y naturaleza de sus servicjos y-a los aspectos mis sobrg'

salientes de su problemdtica..

2. Situacidn actual del transporte en México.

2.1 Marco institucional.

En México,la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes es el organismo de ma-=-
yor relevancia en el transporte. La Secretaria, como cabeza del sector, lieva a
cabo funciones de planeacién, programacidn, presupuestacidn, regulacién, con---

trol, organizacidén, seguridad, vigilancia, construccién, conservacion y opera--

¢idén relacionadas con todos los subsectores del transporte. Su ambito de accidn
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Qg hucidnal, y en el ejercicio de sus funéiones interactia constantémente con-
§nbiernos estataléé y municipales, los cuales tienen funciones propiés relacio
nadas con el transporte dentro de sus ambitos territoria]es;

En el séctor transporte operan también diversos organismos paraestatales, con-
funciones especificas en cada subséctof. Los principales son Caminos y Puentes
Federales de Ingresos y Servicios Conexos, en-el transporte carrétero; los Fe-
rrocarriles Macionales de México, del Pacifico, Soﬁofa—Baja Ca]ifornia ¥ Chihug_.

hua al Pacifico en el subsector ferroviario; el Servicio de Transbordadores y

las nueve empresas de servicios portuarios, en el maritimo-portuario; y Aereo-

puertos y Servicios Auxiliares, Aeronaves de México y Mexicana de Aviacidn en-

el subsector aéreo.

La participacidn del sector privado en el transporte también es-de gran relevan

“cia. Por 1o que toca a la prestacidn de servicios, destacan las 617 empresas au

totransportistas del servicio piblice federal de pasajeros y las 2 827 del de -

carga; la naviera Transportacidn Maritima Mexicana, asi como otras navieras de-

menor importancia; y diversas compafifas pequefias gue proveen servicios regiona-

“les y de taxis aereos. La participacidn del sector privado también es destacada

en el campo de la fabricacidn y mantenimiento del equipo de transporte, asi como
en el de la construccidén de su infraestructura. También es frecuente que dentro-
del sector se establezcan relaciones a nivel internacional, en especial en los-

subsectores maritimo y aereo.

2.2. Situacidn actual. -

‘Como es del conocimiento comin, el sector.del transporte estd compuesto por cua

tro subsectores que participén en diversas formas en la satisfaccidn de las de-
mandas de desplazamiento de personas y mercancias. Estos subsectores son los -~

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




cibn de servicios de los diferentes modos da lugar al transporte internodal, -

cuya rapida evolucidn se espera en el mediano plazo. Por otra parte, el siste-

ma de.ductos'construido'por PEMEX es también muy importante en el transporte -

" terrestre de mercancias, y de fluidos en especial. A continuacidn se discute -

la situacidn actual de los modos de transporte; inicialmente se describe el es

tado‘y'las perspectivas de mediano plazo del fransporte interurbano de personas,

para mis adelante abordar los del de carga.

2.2. Transporte interﬁrbano de personas.

En 1983, $e estima que Ta réparticién‘moda1 del movimiento interurbano de pasa

jeros fuéd la siguiente:

REPARTICION MODAL DEL TRANSPORTE INTERURBANO DE PASAJEROS
_ (Millones de pasajeros)

Transporte Carretero

Automdviles

Autotransporte pibTico federal

Transporte Ferroviario

Transporte Aereo

Transporte Maritimo

Total:

2 085
700

1385

24
20

4.5

2 133.5

97.6%

1.2%
1.0%

0.2%

100.0%

Como se advierte, el transporte carretero cantura un elevadisimo porcentaje -

de los movimientos nacionales totales, dejando a los modos restantes partici-

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

0 estratégico.
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Un andlisis de 1o ocurrido en los d1timos diez afios en 61 &mbito del transporte
interurbano de pasajeros, al nivel de cada uno de los modos componentes del sis

tema, lleva a distinguir las siguientes tendencias:

E1 transporte carretero ha crecido a un ritmo cercano al 10% anual durante los-

diez afios mencionados, 1o que supera el crecimiento dei PIB en 3.5 puntos. El -
autotransporte piblico ha evolucionado con rapidez a 1o largo del periodo, aun-
que en los Ultimos afios se ha atenuado su expansidn cémo resultado de. la crisis
nacional. Asi, en el periodo 1981-1983 su crecimiento promedio ha sido del 6.4%
anuat, |

E1 transporte carretero por automdvil se incrementd a una tasa anual de 9.5% --

hasta 1981. Sin embargo, en 1981-1982 'y 1982-1983 se registrardn descensos en -

su crecimiento,a tasas del 5% y -7% respectivamente. Esfos comportamientos son-
anormales, ya que en el mediano y largo plazo la tendencia de crecimiento del -
transporte automotor se ubica alrededor del 7% anuaT;

El transporte aéreo de pasajeros, a‘pesar de su escasa ﬁarticipacién en térmi--

nos porcentuales, es de gran importancia para el desenvolvimiento de los secto-

res mds dindmicos de la economia. Sin embargo, a pesar que durante los Gltimos-

diez afos su crecimiento fué del 13% anual, para 1qs”proximos anos se espera --
una evolucidn mas moderada del orden del 8% anual, proaucto del menor crecfmieg
to de Ta economia nacional yrde] incremento de 1as tarifas. De cualquier forma,
el efecto del crecimiento del trafico aéreo en la reparticidn modé] del trafico
total es insignificante.

EY transporte ferroviario de pasajeros ha perdido clientela durante los Gitimos
diez afios, a un ritmo del 4% anual. Eilo se debe fundamentalménte a la baja ca-
tidad del servicio ofrecido, sobre tcdo en comparacidn con la del transporte ca
rretero. Durante los proximos afios se espera un repunte del trdfico de pasaje--

ros por este modo, pe%o su repercusidn en la distribucidén modal de los tréficos
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totales serd casi imperceptible. A pesar de ello la presencia del ferrocarril -
podria ser significativa en los corredores de mayor densidad de trdfico, como -

México-Guadalajara, México- Veracruz y México- Monterrey.
2.3 Transporte interurbano de -carga.

En 1983, la reparticitn modal del transporte interurbano de carga {excluyendo -

1os ductos) fué la siguiente:

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

Transporte Carretero . o é?8
‘Transporte Férroviario ' 62
Traﬁsporte Aéreo ' | _ 0.12
- Transporte Maritimo _ . 178

NOTA : No se presenta distribucidn porcentual porque el transporte maritjino
incluye tonelajes que también se transportan por carretera o ferroca
reil,

Por To que se refiere al transporte terrestre por carretera y por ferrocarri],-
1a repgrticién modal del tréfico es de alrededor de 81% - 19% . Durante los @1-
timos'diez afios, el movimiento de carga por autotransporte ha crecido a razdn -
del 6.1% anual en tonelajes y al 6.7% anual en toneladas- kilémetrc . Por su --
parte, el movimiento ferroviario de carga ha aumentado al 2.8% anual en tonela-
jes y al 5.8% en toneladas- kilometro. Durante los Gltimos afos, se hé regjstrg .
do un crecimiento del tres por ciento anual por‘autoﬁransporﬁe y un crecimiento
nulo -del movimiento ferrov%ario. En el mediano plazo se‘esperarque ei.franspo%é

te terrestre de carga crecerd al 5% anual en prdmedio. Por otro ladd, en fun---

I3 B
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cidn del mayor impulso que se otorga en la actualidad al transporte ferroviario,

es razonable esperar que la participacién de este modo aumentard en el porvenir.

E1 transporte maritimo se desglosa en transporte de altura y de cabotaje. ET --

primero estd asociado con el comercio exteridr, mientras gque el segundo atiende

las necesidadés del trafico interior y del fronterizo. En 1982, el trafico de -
altura ascendid a 101 miliones de toneladas (67%), mientras que el de cabotaje -
fué de 49 millones (33%). Por los Q01Dmeﬁes ﬁanejédos, el petréleo es el p?c--
ducto de mayor incidencia enrel,movimiento portuario, habiéndose registrado un -
total de 122 miilones de toneladas en 1982; equivalentes al 81% del total que se

manejé por los puertos en ese afio.

" Globalmente, el trafico maritimo crecié al 20% anual durante los G1timos afos. -

Sin embargo, se observaron diferencias en el comportamiento de los movimientos -.
de diversos productos. Asi, mientras que el movimiento de petrdleo crecid al -

ritmo del 25% anual, el de'cargé general sdlo 1o hizo al 1.5%. Asimismo, la evo

Tucidn del transporte de altura fué espectacular durante 1978-1981 ( 20%™anual ),

para desplomarse al -1.5% durante 1981 y 1982. ©Ln Tos mismos periodos, el cabo-

taje crecid al 7% y al 3%, respectivamente. En conclusidn, la evolucidgn del --

trafico maritimo de altura continuard estrechamente Tigada al comercio exterier

"nacional. Se espera que el trdafico de cabotaje continle creciendo en forma gra-

dual, pero no son de preverse impactos significativos sobre la distribucién mo-=-

dal existente del transporte interior.
2.4 Recursos del sector.

Para ofrecer los servicios mencionados, el sector cuenta con un importante acti-
vo de infraestructura, equipo y recursos humanos, Por lo que se refiere a la in
fraestructura , en 1983 el pais contaba con 220 000 Km., de carreteras, de 10s --

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



-l

rurales y el resto brechas mejoradas. En materia fefroviaria,.1a infraestructu-
ra es de poco menos de 25 000 Km., dé los cuales 10 000 componen el sistema --7v
troncal. f1 pajs cuenta, asimismo, con un sistema portuario integrado por 41 --
puertos, de los cuales 12 son los mis relévantes. Finalmente en el campo aerg--

nadutico se dispone de una red de 72 aeropuertos, 40 de los cuales estan habili-

tados para el servicio nacional y 32 para el internacional; existen ademds --
1 255 aerddromos dispersos por todo el territorio.
En materia de equipo, la flota nacional del transporte carretero es de alrede-

dor de 7.3 millones de vehiculos, de los cuales cinco millones son automdviles

y 1.8 millones camiones. £1 autotransporte piblico de pasajeros dispone de ---

unas 28 mil unidades, mientras que en el de carga operan alrededor de 120 mil-
mas. E1 equipo ferroviario actual inc!uye unas 1 800 1ocomot0(as y 50 700 ca--
rros de diversos tipos, de los cuales 7100 son para carga especializada. La ma-
rina mercante nacional cuenta con unos 3 millones de toneladas brutas de regis
tro en Emggrcaciones pétro]eras; gaéeras,grane]eras ¥ ﬁe carga general, y adi-

aran

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

Por O1timo, la flota aérea nacional constaba en 1983 de-5 162 aeronaves, entre

las que destacan los 83 aviones jet de Aeronaves de México y Mexicana de Avia-
cion.

Por 1o gue se refiere al empleo, el sector proporciona ocupacidn a mas de 1.]-
millones de personas, de las cuales alrededor de un millon trabajan en e]trahg
porte carretero, 92mil enel ferroviario, 6 mil en ef portuario y 33 mil en el -

3

aéreo,
2.5 Problematica.

Los antecedentes proporciorades dan una idea de la magnitud de los servicios y-
195 activos del sector. Aungue es indudable el valor de la contribucién secto--

rial al desarrollo de las actividades nacionales, también es innegable que exis
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ten problemas que afectan en diversas formas a cada subsector. La superacidn de

esos problemas plantea la necesidad de identificar e implantar estrategias y 17°

neas de accidn que permitan garantizar la oferta de mejores servicios de trans-

porte que a la vez sean mds econémicos y que contribuyan eficazmente al desen--
volvimiento de la sociedad.
A comienzos de la década de Tos ochentas, el sistema de transporte habfa alcan-

zado niveles aceptables en su funcionamiento. Sin embargo, la presién 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 administracién federal actual ha atacado para asi efectuar las transfor-

maciones requerédas por el siétema péra atender adecuadamente las necesidades -
de desplazamiento de personas y_mercancfa; en el mediano plazo. Cbn estos an-
tecedente%, a continuacidn se resumen, brevemente,.1os principales aspectos de
1a problematica de cada subsecfor.

En el dmbito del transporte carretero, hay insuficiencias en materia de seguri-
dad vial, vigilancia, capacitacidon y adiestramiento. E1 gremio autotransportis-
ta enfrenta dificultades para mantener su viabilidad financiera, asi como para
superar problemas debidos al abatimiento de la demanda en los @itimos afios. -~
Existen problemas en torno al transporte suburbano de las priﬁcipa1es ciudades,
donde el crecimiento acelerado de la démanda anuta la mayor parte dé los inten-
tos por dfrecer 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, especiaimente estatales, alimentadoras y cami-

nos rurales; asi como de insuficiente cobertura geogrdfica para atender las ne-
cesidades de comunicacidon de zonas aisladas.

Ern materia ferroviaria, es baja la productividad de los recursos del sistema. -
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A pesar de que se ha avanzado en la eliminacidn de desequilibrios entre los in-

gresos y los_éastoé de las émpresas ferrocarrileras, perdura la necesidad de --
eliminarlos mediante subsidios.rfas caracteristicas de pendienté, curvatura y -
sefializacidn de la infraestructﬁra dgbén mejorarse para permitir la operacién -
de un ferrocarril moderno. También existen-problemas pér la 'baja capacidad de
carga'de vias, puentes y a]ﬁantaéi11as, asi como por las insuficienciaé de los
patios y 1a§ terminales del sistema. |

En-el subsector maritimo-portuario, la capacidad de la marina mercante -nacional’

estd muy por débajo de 1a requerida para atender las necesidades del trafico de

altura y del de cabotaje, 1o que redunda en una excesiva dependencia‘de1 extran

jero. Por otro lado, es necesario mejorar la operacién y administracidn de los

-puertos, asi como su articulacidén con los'medios de transporte terrestre, ya --

que &sta es por lo general deficiente.y encarece los costos de transportacidn -

‘de Tas mercancias 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 pais. ' o

En e]‘transporfe aéreo se advierte una fuerte dependencfa tecnoldgica del ex---
tranjero, la cual se traduce en djficu]tades financieras, en particular en los

fiTtimos tres afios. En este periodo, la demanda naciconal se ha contraido, y se

1
ha observado una sustituciton de pasaje extranjero por nacional, en especial en

‘rutas a centros turisticos. En el subsector fa]ta_apdyo'para desarrollar la --

aviacidn alimentadora, agricola y regional, tanto en 1o que se refiere a opera-

cidén como a infraestructura.
1

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

’

pais. Es dificil conciliar los puntos de vista de los participantes, actuales o

potenciales, en la prestacidn de servicios combinados, 1o que se agudiza ante -




la falta de mecanismos tarifarios, promocionales y reglamentarios adecuados, --

ast como ante la ocasional falta de instalacionesy equipos apropiados para la

oferta de servicios.

3. Objetivos y Estrategias.

"En-virtud de la necesidad de superar diversos obstdculos a nivel subsectorial,

y tomando como base los objetivos generales establecidos en el Plan Nacional de
De§arro110 1983-1983, el recientemente aprobade Programa Nacional de TrahSpor-~
tes y Comunicaciones 1984-19887prop0ne'105 siguientes objetivos:

En el transporte carretero, satisfacer 1@5 necesidades de traslado de bienes y
persanas al meﬁor costo social posible, mejorar la cobertura del sistema y pro-
biciar un mejor aprovechamiento de sﬁ flexibilidad operativa. Asimismo, impul
sar la comptementareidad multimodal de1raut0transporte, modernizando sus siste-
mas operativos y.administfativos y buscando un desarrollo mas racional.

Los objetivos del transporte ferroviario consisten en aumentar la participacidn
del ferrocarril en el transporte de carga y pasaje, en mejorar su complementa--
;ién con otros modos, en elevar la productividad operativa y la calidad de Tos
servicios y en alcanzar ia autosuficiencia financiera en la explotacidn.

En el subsector maritimo-portuario se contempla expandir la capécidad de la ma-
rina mercante nacional, modernizar 1os sistemas operativos, administrativos y -

v

organizacionales de los puertos, 1ncremehtar la capacidad y mejorar el aprove--
chamiento ael sﬁstéﬁa portuario, inc]uyeﬁdo la puesta en marcha de Jos puertos
industriales de Altamira y Ldzaro Cardenas en su primera etapa.

Finalmente, en el subsector aéreo se busca continuar satisfaciendo las necesida

des del pasaje y la carga en condiciones adecuadas de seguridad y eficiencia, -

propiciar la‘integracién de un sistema de transporte aéreo troncal y alimenta--

[ . PR
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dor que’impu1ée el desarrollo regional, y reforzar la participacién de la avia-
cidn civil nacional en el contexto internacional, ’

Para alcanzar esos objetivos, la poTitiba sectorial éontempla 1a adoﬁciﬁn de un
esfrategﬁa que permita, por una parte,gue el transporte continde atendiendd las
necesidades de tos diferentes sectores y regiohes; as7 como apoyando 1a moderni-
zacién del aparato productivo ¥ dist}ibutivo nacional. Para ello, la estrate--
gia busca propic%ar el funcionamiento de ios modos en las condicione; técnico -

econdmicas que les sean mas apropiadas. Por otra parte, también pretende utili

zar la inversidn plblica en infraestructura de transporte como un instrumentg -

de desarrollo regional y de ordenamiento del territorio.

De acuerdb con el Plan Nacional de Desarrollo, la estrategia sectorial posee --
dos lineas fundamentales: la de reordenamiento econdmico y la de cambio estruc-
tural. La primera comprende medidas orientadas a superar las dificultades que
se atraviesan en la actualidad, mientras que la segunda incluye acciones que es
tablezcan las bases para transformar ja manera en la que el transporée contribu
ve al desarrolio de la comunidad nacional.,

La estrategfa de reordenamientn econémico agrupa acciones para combatir la iﬁ——
flacidn a través de.]a concentracién de las inversiones en obras que rindan be-
neficios con rapidez; para reducir la necesidad de divisas, eliminando imporia-

ciones y contratacidn de servicios externos; para proteger el empleo, favore---

ciendo e) uso de tecnologias intensivas en el uso de la mano de obra en las ---

obras del sector; para aumentar la productividéd y reforzar el abasto de bienes

bdsicos; y para contribuir a reducir el déficit plblico, médiante 1a reestructu
racion administrativa y financiera de las empresas del sector, |

Por 1o que toca a la estrategia de cambio estructural, se contemp?a.impulsar el
desarrollo del transporte multimodal de carga, a través de una particiﬁacién --

mas activa de los diversos modos; fortalecer 1a posicion de los ferrocarriles,
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para que puedan absorber un mayor porcentaje de T demapda y oasi nuutrihnyan B
racionatizar la operacion del sistema en general; apoyar el desarrollo partici
pativo y a bése de compromisos del autotransportepﬁb1ico federal y atender Jos
programas de fomento econdmico, 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 -
publicos y una atencidn coordinada con gobiernos estatales, municipales y pres
tatarios de servicios a los problemas de transporte urbano y suburbano de per
sonas. |

Las acciones para el cémbio estructural se completan con la implantacidn de --
programas de 1nvestigaci6n y desarrolio tecno]égicb, con el apoyo decidido a -
la descentralizacién de las actividades mediante la construccidn de obras de -
infraestru;fura de transportes en zonas priorifarias para el desarroilo, con -
la revisidn permanente de las estructuras tarifarias y reglamentarias, asi co-
mo de los mecaﬁismqs sectoriales de coordinacién y con la plena integracion, -
tanto en materia de oferta como de demanda de servicios, con los demds secto--

res de Ta economia.

4. Principales Acciones en Materia de Infraestructura.

~Con los planteamientos anteriores como base, la accién piblica en infraestruc-

tura de transportes se ha estructurado para qué incluya acciones especificas -
que contribuyah tanto a la reordenacidn econdmica como al cambig estructural, -
En las siguientes secciones se presentan, al nivel de cada.modp de transporte,
las principales acciones que se llevardn a cabo en el periodo 1984-1988,

Globalmente, el programa de inversiones de 1a Secretaria de Comunicaciones y -

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

s om i e e
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PROGRAMA 1983~1988.DE INVERSTONES ENCINFRAESTRUCTURA

(millones de pesos de 1984)

Carreteras : 948 800 . 65.3 %
Ferrocarriles 294 000 . 20.2 %
Puertos - " 130 100 . 9.0 %
Aeropuertos - 79 600 5.5 %

Total 1'452 500 100.0 %

En materia carretera, dufante71984-1988 se modernizardn y ampliaran alrededor -
de 3 000 Km. de carreteras tronca}es y se reconstruird una longitud similar. Se .
construirdn 1 700 Km. de carreteras nueQas, 450 Km. de.cgrreteras urbanas y li-
bramientos y unos 6 860lm. de puentes. La accidn federal en el dmbito de los -
caminos alimentadores se traducird en la construccién de 1 600 Km. de nuevos en
laces y en la reconstruccidn de 2- 100 K. Asimisﬁo,'en el periodo se construi-
ran mids de 20 000 Km. de caminos rurales de bajas especificaciones para atender
numerosas localidades aisladas o insuficientemente comunicadas. Se efectuard -
también la conservacidon de los aproximédamente_SO 000 Km. de ta red troncat, -
as1 come de los 105 000 Km. de ia red de caminos rurales.

La inversignprogramada para la infraestructﬁra carretera se distribuye conforme

a lo siguiente:
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INVERSION EN INFRAESTRUCTURA CARRETERA;1983-1988

{millones de pesos de 1984)

Carréterés toncales 654 200 - ' 69.0 % .
Caminos rurales _ _ 136 900 | _ | ' 14,4 %
Carreteras a1imentadorés | 85 100 5.0 %
Carreteras urbanas y libramientos - 60 600 6.4 %
Derecho de via ‘ : 12 000 1.2 %

Total 948 800 100.0 %

Entre los proyectos que se llevardn’a cabo en el periodo destacan los siguien--
tes: terminacidn de 1as nuevas carreteras Hermosillo-Chihuahua, La Paz-Todos --
Santos-San José del Cabo, Tamazuncha]e—Huejﬁtia-Chicontepec, Teotitidn-Tuxtepec,
San Cristobal-Palenque, Independencia-Mapastepec, Huamuxtitlan-Tlapa-Marquelia,
 Guadalajara-Colotlan-Tepetongo, Ameca-Mascota~-Puerto Vallarta y Atlacomulco-Con
tepec-Maravatio.

lPor 1o que se reffere a modernizaciones y ampliaciones, es relevante la conclu-
sifn de proyectos de ampliacidn a cuatro carriles en 1as»carretéras Querétarn--
San Luis Potosi, Manzanillo-Guadalajara, Guasave-Las Brfsas, Libfamiento de ---
Guayﬁas, irapuato-Leon, Acayucan~Min$t1t]én—Rfo Tonald y Mérida-Progreso. Tam-
bién es importante la continuacidn de ampliaciones en Tas carreteras Tepic-San
B]Es, Guadatajara-Agquascalientes, Reynésa—Matamoros, Témpico-A]tamira-Estacién
Manuel, Pétzcuaro—More]1a-Sa1amanca e Iguala-Acapulco.

En todas estas rutas, se ﬁréh boqiehdo en operacidn tramos pequefios segiin vayan
gquedando terminados, a efecto de Tograr que las 1nver§iones réalizadas aporten

beneficios 1o mds pronto posible.
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Dentro del programa carretero del periodo se incluye también Ta Lerminacion de
los puentes Coatzacoalcos Il y Tampico. El primero de ellos comprende también

parte del Tibramiento de Minatitldn y Coatzacoalcos. - Son relevantes, asimismo,

‘1os libramientos de Reynosa, Rio Bravo, Guaymas, Cuernavaca, Acapulco,Manzani-

110, Salamanca, Irapuato y Guadalajara, asi como la ampliacién acuatro carri--
tes de las carreteras de cuota Querétaro-Irapuato, Ecatepec-Pirdmides, Guadala
jara-Zapotlanejo y Puebla-Esperanza.

E1 programa de inversibn en infraestructura ferroviaria busca modernizarla sig

"nificativamente, en un esfuerzo sin precedentes en el pasado reciente. Para -

1988 se prevé que funcionardn 450 Km. de vias dobles, 250 Km. de los cuales es
tardn electrificados. Se habrd éde1antad0 én la construccion de 720 Km. de --
nuevos enlaces estratégicos para]ﬁ éstfuctura de la red; asT como en el mejora
miento de 300 Km. de rutas troncales mediante la rectificacidn de algunos de -
sus tramos. |

La inversidn 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)

Construccion de vias 198 000 _ 67.3 %
Electrificacidn 36 000 2.1 %
Patios y terminales | | 24 300 | 8.4 %
Fuerza tractiva | 9 400 3.2 %
Otros (estudins y proyectos, ‘ 26 300 _ 8.9 %

reparacion de puentes, inge-
nieria y supervisidn, etc.)

Total - 294 000 ©100.0 %

~ . r—r
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 Las obras mds destacadas en este subsector sonla via doble electrificada Méxi-

co-Querétaro, gue quedarad completamente terminada, la electrificacidn y via -

- doble del tramo Querétaro-Irapuato y la instalacidn del sistema de control de

trafico centralizado en la ruta Irapuato-Guadalajara. Destacan también la --
rectificacién y duplicacidn de diversos tramos en las rutas México-Veracruz,

Cordoba-Coatzacoalicos, Coatzacoalcos-Salina Cruz y Compostela-Roseta, en el -

“eje ferroviario del Pacifico., Se terminara Ta construccifn de los tramos - -
© Salinas-Laguna Seca y Guadalajara-Encarnacién, que formardn parte del eje di-

- recto Monterrey-Guadalajara-Manzanillo, a lo largo del cual también se cons--

truirdn los libramientos de Mbnterrey y Manzanillo y las terminales de Guada-
1éjara y Monterrey. |

En materia portuarié, el programa de inversiones enfatiza la ampliacién de 1a
capacidad de cada una de las terminales del sistema, de conformidad con la --
magnitud de la demanda esperada. Se busca también mejorar 1os accesos terres
tres a los puertos, en coordinacién con los esquemas de desarrollo urbano de
cada localidad. Las acciones dg]_programase concentrarén de manera priorita-

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

' gar atencidn a puertos turisticos, pesqueros y petroleros.,

La inversidn programada durante el periodo en el imbito de la infraestructura

portuaria estd repartida de la siguiente_maﬁera:

INVERSION EN INFRAESTRUCTURA PORTUARIA, 1983-1988

(millones de pesos de 1984)

Puertos cemerciales _ 52 000 39.9 ¥
Puertos industriales ' 29800 - 22.9 %
Dragado . 35 000 - . 6.9 %
Puertos pesqueros y otros . o 13 300 ) 10.3 %

Totatlt ., = . . 130 "0 _ N IQ0.0 %
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Las obras mds relevantes incluyen construccifn de edificios, talleres y bode--
gaé, ﬁﬁe]1es'y dragaddé, accesos y‘patios'e instalaciones df%ersas en puertos
comerciales como Ensenada,lGuaymas, Mazatldn, Manzanillo, Salina Cruz, Tampico;
Tuxpan, Veracruz y Coatzacoalcos. También desfaca la conc]uséﬁn de la primera
etapa de los puertos industriales de Ldzaro Cardenas y Altamira, que implica -
bdsicamente la apertura de canales y darsenas, terminales de usos miltiples y
de granos, ipc1uyendo silos, iéreas de manicbras, talleres y bodegas, .asi comc

" la terminacidn de escolleras, muelles y accesos carreteros y ferroviarios. --
Hacia el final del periodo se reiniciardn los puertos industriales de Laguna -
del QOstidn y salina Cruz.

- En materia aeroportuaria, el sistema instalado hoy en dia ha sido suficiente -
para atender las demandas rdpidamente crecientes de trasnsportacidn adrea. --
Sin embargo, se requiere ampliar algunos aeropuertos principales y'efectuar --
trabajos mayores de conservacion y reconstruccidn en otros, con el fin de que
puedan continuar bindando un nivel de servicio adecuado. Por otra parte, dado
el incremento en la demanda de vuelos a distancias cortas, se prevé iniciar la
construccion de algunos aeropuertos especificos para atenderlas.

E1 programa de_inversiﬁn aeroportuaria del periodo estd estructyrado de la ma-

nera siguiente:

INVERSION EN INFRAESTRUQTURA AEROPORTUARIA, 1983-1988
(millones de pesos de 1984)

Construcciodn 45 600 57.4 %

Sistema aeroportuario del 26 000 32.7 %
Valle de México . )

Reconstruccidn y modernizacidn 8 000 9.9 %

Total 79 600 - 100.0 %
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‘Los aeropuertos nuevos se construiran en-Puebla, Colima, Ixtepec, Ldzaro Cérde

nas, Ledn, Morelia, San Luis Potosi y Santa Cruz Huatulcé. En Loreto, San Jo-

- sé del Cabo, Aguascalientes, Campeche y Tuxtla Gutiérrez se efectuardn amplia--

ciones, y se reconstruirdn y modernizardn dreas de maniobras en 23 aeropuertos

nacionales de gran importancia. Como se advierte en el cuadro, el programa --
también contempla la solucién del problema aeroporutario del Valle de Méxiéo,-

mediante la ampliacidn de sus instalaciones a partir de 1985.
5. Conclusién.

E1 presente trabajo ha exp]iéado en forma sintetizada las Earacteristicas mas

relevantes del transporte de nuestro pafs.. En &1 se han presentado, ademds, -
los objetivos y estrategias de mayor re1e§ancia en e}'mediano plazo, asi 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 conformacién y disefio de 1os
objetivos, las estrategias y las lineas de accidn comentadas se ha seguido un

proceso que\incorpora criterios sociales, politicos, econdmices y financie--

ros, con el fin de que el programa de accidn del sector sea equilibradc y que

“heneficie a los diferentes grupos de la poblacién, En ese proceso, y especiél

mente en tiempos criticos como los actuales, es esencial asegurar gque Tos esca
sos'recursos de'inversjén se asignen de forma tal que contribuyan al logroc de
.ios objetivos buscados. Por ello, es preciso continuar la Tabor permanente de
diagndstico, preparacidn de carteras de proyectos, elaboracidn de estudios
de gran visién, prefactibilidad y factibilidad de proyectos que la Secretaria
de Comunicaciones y Transportes ha llevado a cabo tradicionaliente, ya qUe el
rendimiento de las inversiones aumentard mientras mejor preparados esten 1o0s -

proyectos a los que se asignen.*®
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_ SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPOURTES'

DIRECCION GENERAL BE CAMINOS RURALLES

EL TRANSPORTE RURAL
SINOPSIS

EL TRABAJQ SE ENCUENTRA DIVIDIDO EN 6 CAPITULOS, QUE EN CONJUN-
10 PRETENDEN UBICAR AL ESPECTADOR EN f:A PROBLEMATICA DE LA IN—.
COMUNICACION EN QUE SE ENCUENTRA EL PATS, f EL MEDIO RURAL PRIN
CIPALMENTE, SENALANDO ALGUNAS DE LAS ACCIONES QUE EL GOBI1ERNO -
FEDERAL 1A EMPRENDIDO PARA ALIVIAR ESTE AGUDO PROBLEMA, ASI CO-
';MO_ALGUNAS RECdMﬁNDAcioNES'Y‘SUGERENCIAs'DE ORGAN1ZACION DE LA

COMUNIDAD.

EL PRIMER CAPITULO, TITULADO "MARCO GENERAL" ES UNA RESENA 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 PEQUENAS POBLACIONES RURA-

LES.

EL SEGUNDO CAPITULO, "LLA INVERSION PUBLICA EN EL MEDIO RURAL' -
ES UNA RAPIDA VISfQN'DE_LA ACéIbN DEL ESTADO, COMQ PRINCIPAL --
PROMOTOR DEL DESARROLLO DEL PAIS. ASI COMO-LA PROPORCION DEL -
{ASTO PURLICO QUE SE HA CANALIZADO Al SECTOR COMUNICACIONES Y -
TRANSPORTES A PARTIR DE. LOS ANOS 20'S, EN QUE SE CREA LA COMI--

SION NACIONAL DE CAMINOS. EN ESTE MISMO CAPITULO SE SENALAN -
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CALGUNOS _DATOS ESTADISTLCOS DE LA SLIUACLON ECONOMICO-S0CTAL QUi

PREVALECE EN EL MEDIQ RURAL, Y PRINCIFALMENTE EN LAS ZONAS TEM-

PORALERAS.

EL. TERCER CAPITULO "LAS COMUNICACIONES Y TRANSPORTES”“SE_ENCUEE

FRA DIVIDIDO EN DOS SUBCAPITULDS '"LOS SERVIC10S BE TRANSPORTE",

Y "EL TRANSPORTE CARRETERQ". : .

BN EL PRIMERO DE ELLOS- SE SERALA LA IMPORTANCIA QUE PARA LA - -

ACTIVIDAD: ECONOMICA Y SOCTAL DEL PAIS -TIENEN LOS TRANSPORTES, - "

YA QUE NO HAY ACTIVIDAD QUE REALICE EL HOMBRE -EN QUE NO INTER-- °

VENGA DE MANERA DECIDIDA, EL TRANSPORTE DE AIRE, MAR O TIERRA:

EN EL SEGUNDO SUBCAPITULO SE INDICA LA EVOLUCION QUE HA SUFRINO

LA RED NACIONAL DE CARRETERAS A PARTIR DE 1925 HASTA LA FECHA, Y -

LA IMPORTANCIA DE LOS CAMINOS RURALES EN LA EXPANSION DE-ESA --

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

ESTOS COMO UNA ALTERNATIVA ECONOMICA Y, PERMANENTE DE COMUNICA:
CION EN EL MEDIO RURAL, CON LOS QUE SE HA PROPICIADO EL ACERCA -
MTENTO DE L.OS CENTROS DE PRODUCCION A LOS DE CONSUMO, Y A LOS

HABITANTES CON ALGUNOS SERVICIOS BASICOS.

UN CAPITULO MAS, Y QUIZAS EL CENTRAL DEL PRESENTE TRABAJO, ES -

EL DENOMINADO "LA INFRAESTRUCTURA PARA EL TRANSPORTE”, EN ESTE

CAPITULO, COMPARATIVAMENTE CON OTROS PALSES, SE SERALA EL GRADO

- DE INCOMUNICACION DEL TERRITORIO NACIONAL, A PESAR DE LOS ES---

FUERZOS GUBERNAMENTALES POR INCREMENTAR Y ADECUAR LA ESTRUCTURA

" DE LA RED A LAS CONDICIONES OROGRAFICAS Y SOGIALES DEL PAIS.

. .
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EN ESTE §HNT]D0; EL PROGRAMA DE CAMINOS RURALES “A REPRESENTADO
' LA:MEJOR ALTERNATIVA, PORQUE ADICIONALMENTE AL -PROBLEMA DE LA -
'fﬁCOMUN]CACION, HA COADYUVADé A RESOLVER EL PROBLEMA DEL DESEM-
PLEO Y- SUBEMPLEQ EN ELiCAMPO. | -
"ALGUNOS LOGROS DEI PROGRAMA DE CAMINOS RURALES" ES EL CAPITULO -
QUINTO, Y EN EIL SE DESTACAN ALGUNAS DE LAS REALIZACLONES QUE EL
PROGRAMA UA TENIDO, COMO ES LI HECHO DE-COMUNICAR DIRECTAMENTE
A UN PROMEDIO ANUAL DE 500 MIL HABITANTES. - OTRO DL LOS IMPOR--
TANTES LOGROS DEL PROGRAMA ES LA ORGANIZACION Y PARTICIPACION -
DE*LA,COMUNIDAD, YA QGE COMO ES -SABIDO, EL PROGRAMA SE REALiZA
prNCIpALMENTE CON EL USO INTENSIVO DE MANO DE OBRA, AUNQUE EL.
PROCEDIMIENTO CONSTRUCTIVO SE DETERMINA POR DOS ASPECTOS PRINCI-

PALES: LL TECNICO Y LA DISPONIBILIDAD DE LA MANO DE OBRA.

EINALMENTE SE" HACEN ALGUNOS COMENTARIOS PARA APROVECHAR LA ORGA
NIZACION DE LA COMUNIDAD Y PRO?ICIAR COOPERATIVAS DE TRANSPORTE
EN LAS LOCALIDADES BENEFICIADAS POR LOS CAMINGOS RURALES; Y  EL
USO DE DIRIGIBLES COMO UNA ALTEﬁNATIVA DE SOLUCION AL PROBLEMA

DEL TRANSPORTE EN EL MEDIO RURAL.

ESTE ES, N TERMINOS GENERALES, EL CONTENIDO DEL TRABAJO QUE --
PRETENDE, PRINCIPALMENTE, PLANTEAR LA PROBLEMATICA, MAS QUE DEL

TRANSPORTE, DE LA INCOMUNICACION DEL MEDIO RURAL.
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CELOTRANSPORTE RURAL:

MARCO GENERAL.

EL TLERRITORIO hAC[ONAL COMPRENDE CASI DOS MIIIOALS DE hMZ ngsghx'
PhRFl(Ih EN EL SE UBICAN CERFA DE 100 MIL LOCALIDADES. 95% -
DE TAS CUALES SON MENORES DE 2;SQO'HABITANTESiY.ESTAN-DISPERSAS"

POR TODO EL PAIS.

EL RELIEVE DEL TERRITORTO ESTA'FORHADO POR VALLES, UFSIERFOS Y
ALTURAS. COMO LAS STERRAS. MADRE ORIENTAL Y OLCIDENTAL QUE DIFT-
CULTAN EL.PROCESO DE COMUNICACION Y ENTORPECEN' EL DE INTEGRACION- -

NACIONAL. DEBIDO. A ESTO, SE HA ORIGINADO UNA EXCESIVA CON(ENTRA"*

LION Y DISPERSION DE LA POBLACION QUE DIFICULTA EL APROVISIONA- uI

MIENTO DE SERVIFIOS BASICOS TANTO EN IAS CIUDADES COMO EN LAS PEL
QUENAS POBIACIONES RURAIES '

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

‘RAL, SE CONCENTRA EL 27% DE LA POBLACION DEL PAIS; MIENTRAS QUE

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

‘HABITANTES POBIACIONFS ESTAS QUL NACIERON Y SUBSISFEN DFBIDO A

UN SINNUMERO DL }ALFUR] S QUE POLO FIENIN QUE VER CON LA DISPONI -

BILIDAD Y EL APROVL(HAMIFNTO DE LOS--RECURSOS NAFURALES

EN ESTA DIVERSIDAD GEOGRAFICA Y OCUPANDO ESPACIOS AMPLIOS ALGU--
NOS Y ESTRECHOS OTROS, Y VENCIENDO -SERIAS DIFICULTADES, El MEXI-

CANO SE HA ASENTADO PARA OBTENER DEL SUELO LOS FRUTOS NECESARIOS




PARA SU SUBSISTENCIA,

ESTA LUCHA CONTRA LA NATURALEZA HA DADO LUGAR A LA FORMACION' DE

AREAS AISLADAS, DE DIVERSAS DINAMICAS Y DIFERENTES FUNCIONES, CA
RACTERIZADAS POR LA MARGINALIDAD ETSTCA, ECONOMICA Y CULTURAL; -
LA DESNUTRICION, LA INSALUBRIDAD, LA. REDUCIDA ESPERANZA DE VIDA,

LA IGNORANCIA Y EL DESEMPLEQ.

LA INVERSION PUBLICA EN EL MEDIO RURAL.

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

PONSABLE ANTE LA COMUNIDAD PCOR EL DESARROLLO ECONOMICO Y SOCIAL
DEL PAIS Y DADO QUE LOS GOBIERNOS DE LA REVOLUCTON SE HAN PROPUES
TO CUMPLIR CON ESE COMETIDO, LA MAGNITUD, TENDENCIA Y ESTRUCTURA

DEL GASTO PUBLICO ADQUIERE UNA IMPORTANCIA CONSIDERABLE.

ESTA IMPORTANCIA DERIVA DEL HECHO DE QUE DE LA MAGNITUD Y DISTRI
BUCION DEL MISMC? DEPENDEN, EN UNA PORCION IMPGRTANTE, EL RITMO,
LA FORMA Y LA DIRECCION DEL DESARROLLO ECOﬂOMICO, PUESTO QUE EL

PROPQSITO ESENCIAL‘QUE ANIMA LA ACCION DEL ESTADO, ES EL DE PRO-

MOVER EL°CRECIMIENTO DE LA ECONOMIA NACIONAL.

HACIA MEDIADOS DE LOSVANOS‘ZOS, EMPEZO A AUMENTAR RAPIDAMENTE LA
PROPORCTON DE GASTO DEL GOBIERNO FEDERAL A.SUS FUNCIONES DE PRO-
MOTOR DEL PROCESO DE DESARROLLO ECONOMICQO Y SOCIAL; SE CREAN, --
ENTRE OTROS'bRGANISMOS, EL BANCO DE MEXICO, LA COMISION NACIONAL

DE IRRIGACION Y LA COMISION NACIONKAL DE CAMINQS.
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SIN, EMBARGO A.MrbIAnos'DE L0S AROS CINCUENTA UNA PORCION NE LA

POBLACION - SE HABIA (ONLENFRADO YA EN IAS PR[NCIPAIbS ZONAb URBAQ"

- NAS, f)lC[lNDO LA AIINC]ON DE 5US DIMAVDAS aOBRFVINthDO LA DJS 

_EMJNULION DL [NEASIS EN. EL POMLNIO ACROP}LUAR[O Y hN LAS COHUNJCK-

CLONES Y TRANSPORTES DENTRO DEL GASTQ TOTAL DEL GOBIhRNO FEDPRAL

- A PARTIR Dh LA DECADA DE E)?O LA CRISIS DEL MUNDO CAPITALISTA 7 

POR PRIMERA VFZ DESDE LA POSGUERRA SE bIhCRONIZA Y U\IVERSALI7A“

MEXICO, NAFURALMENFE, QUEDA INVULULRADO EN ESTE DRAMA,

LA, CONCENTRACION'bEL INGRESO‘Y?LOS NIVELES DE POBREZA ABSOLUTA.-: ‘
ORLGINADOS' POR ESTA CRISIS, SON MAYORPS AUN EN LAS LONAS RURALES,
LA POBREZA CAMPESINA EXPRESA LA ACCION ACUDA DEL DESARROLLO DESI

GUAL Y ‘COMBINADO DEL CAPTTALISMO AbRJLUlA LO QUE EXPLICA'LA PO-

LARTZACION DEL CAMPO EN MEXICO. ] BASTE COMO LJEMPIO CITAR QUE EN
EL PERIODO 19.47- 1952 EL SECTOR PUBI]CO DEleNO 20% DE-SU INVER--
STON AL,SEClOR.RURAL,_PRINCIPALMhNFE EN LA CREAGION DE GRAVDES--"

DISTRITOS DE RIEGO. ACTUALMENTE ESTE FENOMENO DE’ POLARIZACION -

'SE HA CONCENTRADO ADEMAS DE, EN LA POBREZA CAMbESINA TRADICICNAL,

EN UNA CRISTS ABIERTA DEL SECTOR AGRICOLA QUE PRODUCE ALIMENTOS
PARA EL MERCADO INTERNO, PROVOCANDO PRECIPITACION DE LAS TENDEN

CIAS INFLACIONARIAS.

LAS OBRAS. DE INFRAESTRUCTURA, LOS. AVANCES TECNOLOGICOS, LOS CRE-

‘DITOS LA INVESTiGACION ETC., SON CANALIZADOS TRADICIONALMENTE

HACIA ALGUNAS POCAS REGIOVES DEL PATS DONDE PRIVA UNA AGRICULTU-
RA DE EkPORlACJON REGIONES Qur SE VAN (ONSOLIDANDO PRINLIP\IMPN.
TE EN EL NOROESTE, CENTRO-NORTE Y nORﬁSFE _DEL PAIS.
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CON ESAS CARACTERISTICAS SENALADAS, LL COMPORTAMIENTO DE 1A IN--

VERSION PUBLICA- PARA EL SECTOR ES EL STGUILNTE: 20% EN 1947; --

'13% EN 1953; 13% EN 1970'?,13.7% EN 1979, CON LO QUE‘SE HAN- EN--

SANCHADO, CADA VEZ MAS, LAS DIFERENCIAS ENTRE ESAS ZONAS DE DESA -~
RROLI.O CAPITALISTA Y LAS REGIONES TEMPORALERAS DONDE PREDOMINA -

UNA AGRICULTURA DE AUTOCONSUMO.

1.0S MONTOS DECRECIENTES DE'INVERSION PUBLICA Y PRIVADA, AST COMO
LA ESTRUCTURA PROMOVIDA EN EL SECTOR, PRODUJERON QUE A PARTIR DE
D 75, ESTEMOS IMPORTANDO' VARIOS MILLONES DE TONELADAS DE GRANOS

ANUALMENTE;. PUES ACTUALMENTE SOLO SE TIENE POR CADA MEXICANO, UN
CUARTO DE JECTAREA EN PRODUCCION. -

PARA TLUSTRAR ESTE PANORAMA, VEAMOS ALGUNAS ESTADISTICAS QUE NOS

"‘MUESTRAN, EN LO SOCIAL, LAS CONDICIONES EN QUE VIVEN LOS HABITAN

TES DEL MEDIQ RURAL, PRINCIPALMENTE LOS DE LAS ZONAS TEMPORALE-—‘

RAS.
65% DE LAS VIVIENDAS SIN AGUA
53% DE LAS VIVIENDAS DE UN SOLO CUARTO
503 DE LAS POBLACIONES SIN ENERGIA ELECTRICA
70% DE LAS ?OBLACIONES SIN SERVICIO HIGIENICO
40% DE LA POBLACION SIN ASISTENCIA MEDICA
75% DE LA POBLACION SE UBICA EN ZONAS DE TEMPORAL
o MILLONES DE PERSONAS INCOMUNICADAS O PARCIALMENTE
COMUNICADAS
84 CABECERAS MUNICIPALES SIN CAMINO |
95 MIL LOCALIDADES CON MENOS DE 2,500 HABITANTES
65% DEL TOTAL DE DESEMPLEADOS Y SUBEMPLEADOS EN EL ME

DIO RURAL.
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AUNADD A FSTO' AIFUNAS DE ikg [N!RUHH(([ON}S Db YENO[OCIK E INIhA
: FblRULlURA L!JLIUADAS NO RLSPONHIN A LAS (ONDICIONiS PRUHU(IIVAb

Y HOLIA[Pb DEL MhﬂlO PHFb[O QUE AN SIDO HISINADAS PARA HNA R!A*

LIDAD MUY DIFERENTE. A LA DE LA CRAN MAYORIA Dh LA POBLAL[ON IRABA

'JADORA EN EL CAMPO

ESTE, SENORES, ES EL ESCENARIO EN EL QUE EL PROGRAMA DE CAMINOS -

RURALES DESARROLLA SU ALiIVIDAD COTIDIANA QUE ESFA ORIENTADA
PRINLIPALMENIE A LA IRANbFORMACION DE hSTA REALIDAD QUE NO POR

CONOCIDA ES.MENOS - CRUEL Y- DISCRIMINATORIA

LAS COMUNICACIONES_YATRANSPORTES.

EL PLAN NACIONAL DE DESARROLLO PLANTEA, COMO POLITICA FUNDAMENTAL,

: OTORGAR IGUALDAD DE OPORTUNIDADES A TODOS LOS MEXICANOS Y, "ACORDE .

| CON ‘ELLO SE ESTABLECE, EN MATERIA DE INFRAESTRUCTURA VIAL, APUYAR

bN FORMA DECIDIDA LA CON%TRUCCION Y CONSERVACION DE LA RFD CARRE-
TERA DEL PAIS, PUES EN LA MEDIDA EN QUE TODOS DISFRUTEMOS DE LOS
BENEFICIOS DE LA COMUNICACION ESTE PAIS PODRA ACCEDER A UNA "50-
CIEDAD MAS IGUALITARIA”

YA QUE LOS SERVICIOS DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES SON FACTORES
DE GRAN IMPORTANCIA EN LA VIDA MODERNA DE LA SOCIEDAD, PUES LA -

' AMPLIACION Y PERFECCIONAMIENTO DE AMBOS SERViCIOS AUMENTA LAS PO

SIBILIDADES DE CONTACTO DE LA POBLACION EN GENERAL E INCRPMENIA

LAb DIFERENTES ACTIVIDADES ECONOMICAS
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EL GRADO DE DESARROLLO DE ESTE SECTOR INFLUYE DI MANERA DETERMI-
NANTE EN EL NIVEL DE DESARROLLO DE CUALQUIER PAIS; EN'uExfco
 SU-FUNCION HA SIDO CONSIDERADA  COMO- BASICA, RAZON POR. LA CUAL --

- DESDE 1935, HA SIDO UNO DE LOS RENGLONES A LOS QUE LA INVERSION

PUBLICA FEDERAL HA CANALI;ADO IMPORTANTES PRESUPUESTOS ANUALES Y

;ACTUALMENTE EL PLAN NACIONAL DE DESARROLLO, CONSIDERA COMO INS--

TRUMENTO ESTRATEGICO PARA EL DESARROLLO ECONOMICO Y SOCIAL DEL -.

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

DE BIENES ﬁE CAPITAL.

" LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE.

EL TRANSPORTE ES LA ACTIVIDAD ECONOMICA QUE TIENE POR OBJETO ATEN
DER LAS NECESIDADES DE DESPLAZAMIENTO FISICO DE LA 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.

e
<

TIERRA, AGUA Y AIRE SON UTILIZADOS POR EL HOMBRE PARA ESTARBLECER
VIAS DE TRANSPORTE Y RECORRERLAS POR LOS DIFERENTES MEDIOS QUE -

EL MISMO HA CREADO Y PERPECCIONADO DIA A DIA.

- LOS TRANSPORTES PRESTAN SUS SERVICIOS FUNDAMENTALMENTE- A LAS FA-

MILTAS; PUES DE LA DEMANDA TOTAL DEL SERVICIO, ESTAS ABSORBEN --

ALREDEDOR DEL.SS%; MIENTRAS QUE LOS DISTINTOS SECTORES DE ACTIVI

DAD PARTICIPAN CON EL 33%, Y EL GOBIERNO SOLO DEMANDA EL 1;9%'--

DEL SERVICIO DE TRANSPORTE. f




“TRANSPORTE CARRETERO,

L PERSONAL OCUPADG EN -EL SUBSECTOR TRANSPORTES, PASO DE &utr.u

”OHREROS Y FWPIFADQS EN 1970 A 6356 MILOEN 1918 Y A B 4 Mi! AtlUAI

MFNTF CON UNA DERRAMA DE bAIARlO% PARA 1.0S MIbMOS ANOb RitS 9*'*01

’

Y 58, 500 MILLONES Db PESOS RESPELFanMFNTE

LA INCORPORACION DEL AUTOMOVII A LA VIDA COFIDIANA DtL MEXICANO

"MARCA FL INICIO DEL DESARROLLO DE LAS CARRPFERAS EN 1925 LOS j

AUTOWOVIIISTAS DEL PAIS ESTABAN ]IMIFADOS A FRANSITAR UNICAMFNFL
EN CALLES Y CALZADAS URBANAS EL FRANSPORIE DE BIENES Y PERSO--
NAS DE UNA CIUDAD A OTRA, SE HACIA POR CONDUCTO DE LOS FERROCAﬁ-

RRILES.

EN ESE ANO Y CON EL FIN DE DOTAR AL PAIS DE UNA RED DE CARRETERAb

SE CREO LA (OMISION NACIONAL DE CAMINOS QUE A LA POSTRE VINO A
SER LA ANTF(ESORA DE LA ACTUAL SECRETARIA DE’ COMUNICACIONES Y -*:

TRANSPORTES.

LA EXPANSION ECONOMICA QUE SE EXPERIMENTO A PARTIR DE 1925 HIZO -
QUE EL PAIS CONTARA, PARA 1 30, CON 1,426 KM. DE cARRETERAS, CI-
FRA QUE EN 1940 SE, ELEVO A 9,929 KM. A PARTIR DE ENTONCES, LA --
CONSTRUCCION DE CAMINOS HA IDO EN AUMENTO CONSTANTE A TAL CRADO

QUE LA LONGITUD DE LA RED ES ACTUALMENTE DE 220 MIL KILOMETRUS.

CON LA EXPANSION DE LA RED DE CARRETERAS NO' SOLO HAN CRECIDO -

LAS CIUDADES 0 SE HAN CREADO NUEVOS CENTROS DE POBLACION SINO ;

R e . . . -, LT, N ce e, ) .
S N ; ; Lo .
Lo T .k . . . L.
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QUE TAMBTEN SE HA PROPICTADO EL ACERCAMIENTU DE 1.0S CENTROS DE -

PRODUCCTON CON LOS NUCLEOS DE CONSUMO.

LA PRODUCCION QUE ANTES SE DESTINABA SOLO AL CONSUMO LOCAL, HA -

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

MISMA ECONOMIA NACTONAL. SIN EMBARGO Y COMO LO DEMUESTRAN LAS -

ESTADISTICAS SENALADAS, FALTA MUCHO POR HACER, PRINCIPALMENTE EN

EL MEDIOQ RURAL, QUE SOLO HA S1DO POSIBLE ATENDERLQC PARCIALMENTE,

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

MIENTQ DE LAS LOCALIDADES.

DE LOS 220 MIL KILOMETROS DE RED CARRETERA, EL 31.5% CORRESPONDEN
A CARRETERAS PAVIMENTADAS, EL 41.2% A CARRETERAS REVESTIDAS Y EL

27.3% A CAMINOS RURALES Y ALGUNAS BRECHAS TRANSITABLES TEMPORAL-

‘MENTE. DEBTDO AL PROGRAMA DE-CAMINOS RURALES EL PORCENTAJE DE

‘ESTL ULTINO CONCEPTO SE HA INCREMENTADO NCTABLEMENTE, PUES PARA \

1970 CONSTITUIA SOLO EL 11. 9° DE LA RED, Y EL VOLUMEN FUERTE LO

CONSTITUIAN LAS BRECHAS.

e
/

HASTA 1970, LA RED DE CARRETERAS ESTABA INTEGRADA EN SU MAYOR --
PARTE POR VIAS TRONCALES QUE UNIAN A LA CAPITAL DE LA REPUBLICA
CON LAS PRINCIPALES CIUDADES Y PUERTOS DEL PAIS, SOLO ALGUNAS --
ERAN VIAS ALIMENTADORAS. ESTA SITUACION PROVOCO UN DESPERDICIO
DE RECURSOS, PUES LAS VIAS TRONCALES NO ERAN UTILIZADAS EN TODA
5 CAPACIDAD. UNA REVISLON DE LAS NORMAS DE LOCALIZACION Y CONS
TRUCCION PERMITIO 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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._ASf PUES, CEL DFSARROIIO-DE:LA“RFU NAGLONAL’ DE LARR}IIRA% HA lRU"

| P]LIADO QUE EL AUTOTRANSPORTL DF (ARFA Y PASAJEROS HAYA MUJIRADO

o

UN CRAN DINAMISMO LONSTIFUYENDOSE EN LA ACTUALIDAD COMO. EL E——; -

DIO MAS IMPORTANFE,EN EL MOVIMIENTO DE BIENES Y PERSONAS, DESPLA -
_ZANDO AMPLIAMENTE AL FERROCARRIL, QUE HASTA LAS. PRIMERAS DECADAS "

DEL PRESENTE STGLO REPRESENTABA Ll PRINCIPAL MEDIO DE TRANSPORTE..

EL MOVIMIENTO DE CARGA Y PASAJFRds h iRAVES DEL AUTOTRAQSPORTE o

HA EXPERIMENTADO CONSTANTES AUMENIOS EN. 1970 TRANSPORTO - "~ .
140, 569 MILES DE TONELADAS.EN TANTO QUE PARA 1980 MOVILIZO - - =~ .

253, 337 MILES DE TONELADAS, LO' QUE sIcNIEI¢0~UN.1NCREMENTo DE”-{}T_Q

 MAS DEL 80% EN LA DECADA. L

IN 167¢C EL-TRANSPORTE cARRETERd DE CARGA SE REALjZAEA POR MEDIOé
DE 80, 269 UNIDADES *INCLUYENDO LAS MOTR]CES Y LAS DE ARRASTRE,
PARA 1930 EXISTIAN 141 930 UNIDADES DE IAS CUALES 110, 310 ERAN .-

: MOTRICES Y 31, 120 DE ARRASTRE

FL SERVICIO DE CARGA SE DIVIDE EN REGULAR Y ESPhCIALIZADO EL -
PRIMERO ATIFNDE LA DLMANDA LONSTANTY DEL SbRVlLIO ENTRE LOS CEN-
TROS PRODULFORES Y CONSUMIDOR%S DEL PAIS, Y SE AUTCORI ZA EN RUTA
TIJA CON OBJETO DE ASFGURAR LA OFERTA PERMANENTE DE BIENES; EN -

1980 EXISTIAN 67 660 UNIDADES DE SERVICIO RLFULAR DE CARGA.

EL SEﬁ&ECIOlDElCARGA'ESPéCIALi”ADO SE'REALIZA SIN RUTA %IJ&'.SE
.EMPLEA EN GRAN PARTE PARA 1RANSPORIAR PRODUCIOS DEL CAMPO NO ELA
BORADOS Y'GANADO; EN 1980 SE TENIAN REGISTRADOS 74,270 VEHlLULOb
EQUIVALENTES AL 52.3% DEL TO[AL DE UNIDADES AUTOBOTRlLLS Y DE -

. . ARRASTRE: ° S . B “afﬁa'
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POR 1O QUE RESPECTA Al TRASLADO DE -PASAJEROS, LA IMPORTANCIA DEL
SERVICTO ES SUSTANTIVA. BN 170 EL 91.9% DE LOS PASAJEROS UTILI
ZARON EL TRANSPORTE TERRESTRE, EN TANTO QUE EN 1979 LO.EMPLEARON ..

EL96.5% DE LAS PERSONAS QUE VIAJARON.

-LEN 1980 EL SERVICIO DE AUTOTRANSPORTE PUBLICO FEDERAL ERA REALI-

ZADO POR 22,940 UNIDADES, AGRUPADAS EN 466 EMPRESAS,

LA _INFRAESTRUCTURA .PARA EL TRANSPORTE.

‘MEX1€CO, COMO SE HAVVISTO; ES UN PAIS.AISLADO. LOS OBSTACULOS --

GEOGRAFICOS DIFICULTAN LA COMUNICACION ALENTANDO UNA DIVISION LO
CAL E INTROSPECTIVA,.Y UN AISLAMIENTO DEL EXTERIOR QUL NO SE RE-
DUCE A LC FISICO, SINO QUE TRASCIENDE A LOS NIVELES SOCIALES Y -

POLITICOS.

LA RED CARRETERA NACIONAL ESTA INTEGRADA, COMO SE HA MENCIONADO,
POR MAS DE 200 MIL KILOMETROS, LO QUE SIGNIFICA QUE EL PAIS CUEN
TA APROXIMADAMENTE CON 100 MTS. DE CAMINO; POR CADA KM® DE SUPER
FICIE DE TERRITORIO, Y SI COMPARAMOS ESTA RELACION CAMINO/SUPER-
FICTE, CON LA PREVALECIENTE EN 1.0S PAISES DESARROLLADOS, DONDE A
CADA KM% DE SUPERFICIE CORRESPONDE, AL MENOS, UN KILOMETRO DE --
ALGUN TIPO DE CAMINO PERMANENTEMENTE TRANSITABLE TENDREMOS QUE -

MEXICO, ES UN PAIS INCOMUNICADO.

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

BAJO ECONOMIAS DE AUTOCONSUMO Y PERMANECEN CASI POR COMPLETO, AL

L]
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MARGEN DEL MLRCADO NA(JONAL _,AIFUNA% POBLACIONES QUE CUENTAN - -.

CON BRECHA FIMPORALMFNTE FRANS[!ABI[ SE FNCUUNTRKN APARFNTFMFNE-'

TE "EN MEJORES COND]FIONbS PERO LN RLAI[DAD LSFOS MLRCADOS IOLA?;

LES TIENEN POCO CONTACTO CON EL MODERNO MhRCADO NACIONAL, Y EN'u:
LA MAYORTA DE LOS CASOS SON CAUTIVOS DE LOS ACAPARADORES ESTA—'

BthIDOS EN- FORNA }STRAIEGICA PARA E)PLOIAR A LOS PEQUFNOS PRO---”

| DUCTORES. AGRICOLAS

ASI PUES, ANO CON ANO“QUEDAN'SINfFXTRAER DE LA TIERRA BUENA PAR-

TE. DE LAS COSECHAS POR NO CONTAR CON VIAS DE COMUNICACION SUFI-*\‘

FIENIES Y ADEFUADAS Y CUANDO ES POSIBLE LA INCORPORACION DE LA

PRODUCCION AL MFRCADO REbIONAL 0 NACIONAL ESTA: SE RFALIZA CON j
ENORMES SACRIFICIOS 0 A COSTOS MUY ELhVADOS QUE REDUNDAN EN DIS-: 

MINUCION DE LAS UTILIDADES DE LOS PRODUCTORES.

',LOGRAR LA. INCORPORACION DE LSTOS MERCADOS DE NUEVAS AREAS Y CENlh

TROS DE PRODUCCION AGRICOLA PECUARIA, SILVICOLA Y PESQUERA RE-

'QUIERE, EN. PRIMERA INSTANCIA DE UNA RED DE TRANSPORTES SUFICIENz
--TEMENTE'AMPLIA_Y QUE PERMITA EL TRANSITO EN CUALQUIER EPOCA DEL-
- ARO. - ' |

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

PLANES Y PROGRAMAS DE‘AYUDA A LOS SECTORES MAS NECESITADOS, CON
LOS QUE-HA SIDO POSIBLE ATENDER LOS PROBLEMAS E JIMPULSAR EL DESA‘
RROLLO ECONOMICO DEL PAIS EN SU CONJUNTO Y DE LAS ZONAS CON MAYOR
ATRAZO RELATIVO PRINCIPALMENTE.

ESTA NECESIDAD DE IMPULSAR EL DESARROLLO REGIONAL SE PRESENTA CO
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MO UN PROBLEMA QUL RSVISTE.CARAcythlsTiCAS‘PRIORlTARlAs; CUYA 50
LUCION CONDUCE A CONSIDERAR‘LOS'CAMINOS ALIMENTADORES EN EL AREA ™
RQRAL, NO UNICAMENTE COMO UN bﬁo?ECTO DE CoﬁUN1CACIoﬁ Y GENERA--

CION DE EMPLEO QUE bERMITK A LbePOBLAﬁORES DEL CAMPO ACCEDER A

MEJORES NIVELES DE BIENESTAR, SINO COMO UNO DE LOS ELEMENTOS FUN
DAMENTALES PARA DESENCADENAR EL PROCESO DE DESARROLLO EN EL AMBI
TO RURAL, QUE PROPICIE EN FORMA TRASCENDENTE LA INTEGRACION TE--

RRITORIAL, LA INCORPORACION DE GRUPOS MARGINADOS AL CONTEXTO NA-
CIONAL, AST COMO LA GENERACION DE EMPLEOS TEMPORALES QUE PERMI--
TAN EL FORTALECIMIENTO DE SUS ACTIVIDADES TRADICTONALES, BUSCAN-
DO AL MISNO TIEMPO, QUE ESTAS ACCTONES COADYUVEN A COMBATIR LA -
DISPERSION EN EL MEDIO RURAL, PROBLEMA SEVERO EN EL PAIS, Y ADE-

MAS, A INCORPORAR A LA COMERCTALIZACION LOS PRODUCTOS AGROPECUA- -

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

'DE CAMINOS.

L0 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 MIGRACION CAMPO-CIUDAD.

UNO DE LOS INSTRUMENTOS PARA ALCANZAR ESTos_oBJETIVQs, ES EL 'PRO
GRAMA CONSTRUCTIVO DE CAMINOS RURALES, QUE_REFLEJA LA DECISTON -
DE ESTABLECER, COMO SE SERALA EN EL PLAN NACIONAL DE DESARROLLO,
EL NECESARIO EQUILIBRIO ENTRE CARRETERAS TRONCALES Y CAMINOS ALL
MENTADORLS, A FIN DE ESTRUCTURAR UN SISTEMA INTEGRAL DE COMUNICA
CIONES Y TRANSPORTES EFICIENTE EN SU USO Y EFICAZ EN SUS RESULTA

DOS.
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HASTA LA }ELHA SE HAN LOMUNIuADO A[RlDFDOR DE 14. S MILIONES Db

‘HABITANTES DEL MEDI0 RURAL POR ALGUN TIPO DE CAMINO EN ESTE .-

SENTIDO, LA PARTICIPACION DE LOS CAMINOS RURALFS HA SIDO SIGNIFIL

CATIVA, PUES HAN COLABORADO EN MAS DEL 505L 'DE ESA COMUNICACION

Y COMUNICAR A 8-MILIONE‘ DE HABITANIES NO HA SIDO PACIL HA SIG-
NIFICADO CONSTRUIR APROXIMADAMLNIE 80 MIL KILOMEFROS DE CAMINOS

RURAIIS

LAS ESPECIFICACIONES DE PROYECTO Y -CONSTRUCCION DE LOS CAMINOS -

RURALES, SE' HAN DICTADO EN FUNCfON"DIRECTA DE LA ECONOMIA ﬁE'SU"’

REALIZACION CON EL. OBJETIVO BASICO DE QUE SEAN TRANSITABLES DUJ:"

RANTE CUALQUIPR TEMPORADA DEL - ARO.

‘DE LOS LOGROS DEL PROGRAMA DE CAMINOS RURALES PARTICULARMENTE -

VALE LA PENA SENALAR POR SU_ RELEVANCIA QUE DURANTE EL PASADO ~‘

ARO SE. TERMINO CUANDO NENOS UN CAMING RURAL DIARIAMENTE, CON UNA N
LONGITUD PROMEDIO DE 6.0 . KM ESTE ESFUERZO TECNICO CONTO, ENTREI_,
OTROS 'APOYOS ADMINISTRATIVOS _CON LA IRAMITACION OPORTUNA DE UN_
PROMEDIO DIARIO DE SIETE DOCUMENTOS DE PAGO, HABIDA CUENTA DEL -
LAPSO EN QUE SE LIBERARON RECURSOS PARA EL EFECTO.. -

ESTAS REALIZACIDNES PERMITIERON COMUNICAR A 450-COMUNIDADES CAM-H

PESINAS DEL PAIS, CON BENhFICIO DIRECTO PARA 500, 000 HABITANTES

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

DE DESARROLLO, AL TENER LA POSIBILIDAD DE COMERCIALIZAR EN CONDI
'CIONES MASVVENTAJOSAS,SUS‘PRCDUCTOS'AGROPECUARIOS,-Y DE QUE EL -
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CAMINO SEA EL MEDIO PARA OBTENER OTROS SATISFACTORES QUE LES PER

MITA MEJORES CONDICIONES DE VIDA.

" ES IMPORTANTE SENALAR QUE DE LAS LOCALIDADES RURALES COMUNICADAS

- ELL ANO PASADO, ?Z FUERON CABECERAS MUNICIPALES, Y QUE SE BENEFI-

CIARON, CONSIDERANDO LOCALIDADES ALEDANAS, 100 MIL HABITANTES Dl

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

EN ADELANTE NOS TOCA ENFRENTAR A LA MONTANA, DONDE CADA VEZ SERA

. MAS DIFICIL Y HONEROSO CONSTRUIR CAMINOS; SIN EMRARGO, PROGRAMA-

TICAMENTE SE HAN ESTABLECIDO PROGRAMAS DE CORTO Y MEDIANO PLAZO
EN EI. SECTOR COMUNTICACIONES Y TRANSPORTES, BUSCANDO QUE PARA - -
1988 EL 80% DE LAS LOCALIDADES RURALES CON POBLACION MAYOR DE --
200 HABITANTES ESTEN COMUNICADAS. .
LA DIRECCION GENERAL DE CAMINOS RURALES ES LA'ENCARGADA, POK DE-
CRETO, DE CONSTRUIR LA COMUNiCACION TERRESTRE RURAL, CON MODES--
TAS ESPECIFICACIONES QUE, A COSTOS RAZONABHES, PERMITAN ANUALMEN
TE CUANDO‘MENOS, INCORPORAR AL DESARROLLO A MEDIO MILLON DE ‘COM-

PATRIOTAS QUE PERMANECEN AL MARGEN DE SuUS BENEFICIOS.

DE AHI-QUE PRETENDE, COMO POLITICA FUNDAMENTE 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 BAJO COSTO Y PROPfCIE, AL MISMO TIEMPO, EL EMPLEO INTEN
SIVO DE LA FUERZA DE~TRABAJO_RURAL, MEDIANTE LA UTILIZACION DE -
PROCEDIMIENTOS DE CONSTRUCCION QUE COMBINEN, EN FORMA RACIONAL.Y
.EFICIENTE, EL- USO DE MAQUINARIA Y MANO DE OBRA CAMPESINA.

14.
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ALTUALMLNFE LA IMPLFMENFACION DE PROLRAMAS CON UTILIZAC]ON INFLN
bIVA Y RALIONAI Dh LA MANO DE OBRA IOLAI IS PARTICUIARMFNIE PRO
'PfCIA PDFS !MDLiCA IA thfRA(lON MASIVA DE IMPILO& IO(RANU(

ECONOMIAS QUSTANLIALES Y PLENA PAR?ILIPALION COMUNI[ARIA

PARIILIPACION QUE REQUIERE SFR MOTIVADA ORIENTADA \ ORGANIZADA

A -TRAVES DE UN’ PROCESO ANPLIO CIARO Y’ CONCIENTE DE PROMOCION 5D

- YA QUE A IRAVFS DE FSTA LABOR SE LOGRARA UNA PARTICIPACION DINA—

MICA Y DIRIGIDA DE LAS (OMUNIDADES EN LA BUSQUbDA DE SU PROPIO L_

DESARROLLO A TRAVES DE PROGRAMAS INSTITUCIONALFS

' EN'LA ETAPA DE PROCRAMACION LA COMUNIDAD PARTICIPA SdLiCITANno

LA OBRA, Y EN ALGUNOS CASOS PROPONIENDO LA RUTA QUE CONSIDERAN L

AMAS ADbCUADA PARA LA REALIZACION DEL PROYFCTO NO SIEMPRE bS PO—

'SIBLE LOMPLACER A LA LOCALIDAD EN CUANTO AL fRAZO DEL: CAMINO

PUbS ESTE SE- DETERMINA TANTO POR LOS ASPECTOS . TECNICOS Y TOPOCRA .

FICOS COMO POR LOS RECURSOS ECONOMICOS DE QUE. SE DISPONE

DURANTE LA EjEcut10N DE LOS TRABAJOS, LA COMUNIDAD PARTICIPA PRQ
PORCIONANDO LA MANO DE ‘OBRA DISPONIBLE EN LA -LOCALIDAD Y QUE ‘SE

REQUIERE EN LA OBRA; FACILITA LOS PERMISOS NECESARIOS PARA LA --
EXPLOTACION DE MATERIALES QUE;SEAN UTILES PARA EL REVESTIMIENTO
DE LOS CAMINOS, Y CEDE LOS TERRENOS EN QUE SERAN ALOJADAS LAS --

OBRAS Y EL DERECHO. DE VIA

'SI BIEN LA POLITICA QUE ANIMA EL PROGRAMA ES bL USO INTENSIVO
DE LA MANO DE OBRA EXISTEN OTROS MBTODOS CONSTRUCTIVOS QUE SE -
-UTILIZAN EN REGIONES DONDE NI TECNICA NI ECONOMICAMENTE SERIA RE .
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COMENDABLL uL_U5d EXCLUSIVO DE LA MANO DI OBRA, ESTOS METONOS SON:
"Us0 EXCLUSIVO DI EQUIPO Y USO COMBINADO DE EQUIPO Y MANO DE OBRA,
Y.COMO SE SENALO, EL METODO SE DETERMINA PRJNCIPALMENTE_DOR LA -

 CLASIFICACION Y VOLUMEN DE LOS MATERIALES.

EN ESTA ETAPA DE EJECUCION, MAS QUE EN OTRAS, ES DONDE LA ACTIVI
DAD PROMOCIONAL ADQUIERE CARACTERES RELEVANTES, PUES DE LA CALI-
"DAD DE LA PROMOCION SE DERIVARA LA RESPUESTA DE LA COMUNIDAD Y

SU PARTICIPACION EN LA EJECUCIGN DE LOS TRABAJOS.

MOTIVADO POR ESA ?ARTICIPACION DE LA COMUNIDAD, EL GOBIERNO MEXI
 cANo HA CONSTRUIDO A LA FECHA MAS DE 10 MIL CAMINOS RURALES QUE,
CON CASI 80 MIL KILOMETROS, BENEFICIAN A‘14 MIL LOCALIDADES CON
8 MILLONES DE HABITANTES. SIN EMBARGO, EXISTEN AUN 70 MIL LOCA-
LIDADES INCOMUNICADAS CON MAS DE 10 MILLONES DE HABITANTES. EN
FORMA AISLADA, ES MUY ELEVADO EL NUMERO DE COMUNIDADES SIN COMU-
'NICACION, PERO CABE HACER NOTAR, QUE CASI 50 MIL ALBERGAN UNA PO
BLACION MENOR A LOS 100 HABITANTES,Y, AUN MAS, SU PROMEDIO ES DE
25 HABITANTES POR LOCALIDAD. (EN CAMBIO, EXISTEN MAS DE 80" MIL -
LOCALIDADES EN EL RANGOiDE 200 A ‘2,500 MABITANTES, EN LAS QUE --
HABITAN, INCOMUNICADAS, 7 MILLONES DE PERSONAS. EN RESUMEN, EL
40% DE LA pOBLACION RURAL, ES DECIR, EL 15% DE LA TOTALIDAD DEL
PAIS, SE ENCUENTRA INCOMUNTCADA Y AL MARGEN DE LOS BENEFICIOS DEL

PROGRESO.

FARA COMUNICAR A TODAS LAS. POBLACIONES EN'EL RANGO POBLACIONAL . -
DE 300 A 2,500, SE REQUIERE LA CONSTRUCCION DE 150,000 KM. DE CA

MINOS RURALLES, ES DECIR, CASI DOS VECES L.O CONSTRUIDO A LA FECHA.
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CON BSTOS CAMINOS SE LSPERA, ADEMAS DE LOGRAR LA INTEGRACION DE

LA PUB[ACiUN'qupFRqA Y'APOYAR‘PA PROﬁUFFION 'QUF'MAS'DP noqk~-_
,J}RF}RAS PARTrs DE 1.0S LAMINOS “SEAN UI]IJZAHOS PARA lNCORPORAR

,bUSFANLIALMhNFh PRODUCTOS AL MERCADO

COMENTARIOS.

LA PROBILMAIICA PIANIFADA NOS CUNDULE A BUSCAR NUEVAS AIIERVAFI

VAS DE SOLUCION AL PROBLEMA DEL TRANSPORTE Y PRINCIPALMENTE AL

.-RURAL COLECTIVO, . Y EN ESTE SFNTlDO PN OTROS POROS DE SIHIIAR -

IMPORFANLIA COMO EL QUE HOY NOS CONGREGA, SE HA MANIPESTADO LA

'IDEA DE IMPLANTAR, EN LAS COMUNIDADLS QUE SE CONSTITUYEN® EN co-“f“'
'MITE, PARA. PARTICIPAR' EN' LA EJECUCION 'DE LAS OBRAS DE CAMIAOS RU -
}fRALFS LOOPFRATIVAS DE TRANSPORTE LAS CUALES SE’ FINANCIARIANA-".‘

3 CON UN PORCENTAJE DE L0S RECURSOS MONElARIOS QUE SE DESTINAN AL;?'

PAGO Dh SU PSFUERZO

YA QUE PARA ELLOS COMO SE HA VISTO ES FUNDAMENTAL EL DISPONER
DE VEHICULOS PARA EL MOVIMIENTO OPORTUNO DE BIENES Y ShRVICIOS
ENTRE LAS AREAS Db PRODUCCION Y LOS CENTROS DE'INTERCAMBIO C0—~

MERCIAL.

* ALGUNAS PUBLICACIONES ESPECIALIZADAS PLANTEAN COMO UNA ALTERNA-

TIVA QUE.PUDIERA COMPLEMENTAR EL TRANSPORTE CARRETERO, EL USO -

. DE DIRIGIBLES, COMO UNA SOLUCLON A LA CARENCIA DE VIAS DE COMU~
'NICACION, CONCOMITANTE CON LA DISPERSION DEMOGRAFICA Y LAS LARAC
' TERISTICAS DEL PAIS EN CUANTO A OROCRAFIA

ETal
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LSEA MODALTDAD DE TRANSPORTE KEPRESENTA FCONOMIAS STGNIETUATIVAS:

, 1 N
NO REQUIERE COMO OTRO TIPO DE ABRONAVES, DE PISTAS COSTOSAS; SU

VELOCI I).-':\D DE CRUCLRO.ES DE ‘35. Kat/1; 51 OPERACTON IilEN‘(.J TLLA, S_U Cé ‘
PACTDAD DE TRANSPORTE, CONVENIENTE; Y SU COSTO DE OPERACION BAJO.
- su COBERTURA SERTA REGIONAL, Y OLA CINTENSIDAD DE SU RECORRIDO ES-

CUTARIA BEFINLIDO POR LA TMPCRTANCIA DEL SATISFACTOR Y‘LA'FRECUEN;J
.CIA DE SU USO. RPOR ELLO, EL ﬁlRIGJBLE ESTA LﬂAMADO A SER EL - -

CTRANSPORTE DEL FUTURO EN EL MEDLO RURAL, Y SU USO DE PLANTEA CO-

MO UN POSIBLE COADYUVANTE BN LA SOLUCTON Al PROBLEMA DEL TRANS-

PORTE EN EL MEDIO, EN EL QUE LGS CAMINOS RURALES SE HAN SI1GNIFI-
"CADO POR SU TMPORTANCIA® COMO RESPUESTA INMEDIATA Y EFICAZ AL PRQ

CBLEMA DE LA INCOMUNICACION.

"CES DE TAL MAGNITUD El PROBLEMA DE LA INCOMUN!CACION, QUE NOS ---

CRLIGA A'REVISAR LAS POLITICAS Y PROCEDIMIENTOS UTILIZADOS TANTO

CEN LA SELECCION DE LOS PROYECTQOS, COMO EN LA PLANEACION Y CONS-
" TRUCCION DE LAS OBRAS, PARA DARLE A LOS DIFERENTES PROGRAMAS DE

" CONSTRUCCION DE INFRAESTRUCTURA PARA EL DESARROLLO RURAL, LA DI-

NAMICA QUE REQUIERE DEL DESARROLLO DEL PALIS EN SU CONJUNTO, SIN

" DISCRIMINACTON DE AREAS GLOGRAFICAS NI DE GRUPOS SOCIALES, YA --

QUE DE NO ATENDERSE CON OPORTUNIDAD ESTE PROBLEMA, SE SEGUIRAN -
PRESENTANDO:  EL FENOMENO EXPLOSIVO Y CADA VEZ MAS CRECIENTE DE

LA MIGRACION CAMPO-CIUDAD, LAS GRAVES TENSIONES DEL CAMPO, Y, SO
BRE TODO, SEGUIREMOS SIENDO RESPONSABLES DE LA~ INJUSTICIA SO---

CTAL MAS DRAMATICA DE- NUESTRA NACLON: LA "MARGINACION.

AGOSTO DE 1984.

18..
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Bl Transporite Carrctero:

Problemitica Global y Perspectivas

‘Tng. Migiel A. Névé-Uriza.

El sistené carretero en México cunple un dohle papel: por un lado constituye
uno dexlos elementos basicos para e]ﬂordenajdento territorial y por otra par-
te, es un.conponente fundalmntél‘de la iﬁfpaestructura del transporte, fendm
no que a su vez representa wio de los factores clave de todo esquema de desa-
rrollo y_transfornacién. ;Eﬁ‘tal virtud, el.sisfenn de carreteras y caminos -
debe responder en 5u,ev01ﬁ¢i6n,_a objeti&os-na;iongles de.cafécter priorita;—
rio y*Correspbndéf ai nivel de necesidédes actunles‘y, gobre todo, al previs:

to para los afios.por venir,

En este orden de ideas, es necesario tener presente que el transporte carrete
ro es sblo parte dsl transporic total. No obstante, su participacidn en el -
traslado de personas es ampliamente amyoritario, y en el transporte total de-

- carga le corresponde soportar ifs de las dos terceras partes.

En efecto, el ‘sistemn de transportes en su conjunto,nﬂﬁifiésta una desequi]i;
ﬁrada participécjén de -los distintos ﬂDdos,_ﬁres?ntindosa ﬁna'dcpenﬁenéia‘ﬁ -
excesiva del auLotranstrpe coso resultado del creciente reza @ de los'fcrro-
carriles y~él reducido vaiﬁﬂento de cahdfaje. En 1982 el transporte interno
de jErcancfas asceﬁdié arcerca de 400 milloncs de toneiadas, habiendo abédrbé
" do el autotransporre‘el §50% de diﬁha cnfﬁn. |

‘Para atender los requerinmentos a que es sometido el sistem de carreiceras y-
‘caminos, puede decirse que en México lu infracstructura correspondiente esti-
inteyrada por redes de tres niveles distintos: 1) la red troncal, que commni

“ca a la capital del pais con las cepltales de las Entidades Federativas, con-

N N SR o e e e v i A S e e
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los principales puertos miritimos ylfronterizos, y con los principales centros

de produccidn y coasump, es decir, se trata de una red de caricter interesta-

tal; 2} la red alimentadora, de alcances mis linﬁtados, que commnica a las -
princinales civdades de un Estado con su capital; y 3} la red de. camnos rura
les, cuya fun;iﬁn es la de commnicar y propiciar la integracién a la vida na-

'

cional de localidades pcguefias, aisladas y dispersas en el territorio naclo--

.nal, Cada una de estas redes ha surgido y evolucionado, en buena medida, co-

1o resultado de Jas necesidades cambiantes del pais.en sus diferentes etapas-.
de desarrollo, lo que ha llevado a contar con un conjunto hetero gneo en cuan
to a anti}pedad y-caracteristicas de disefio, En los inicios del desarrollo -

del sistems carretero, resultaba mis importante tener WS carines que TE}OTES

camnos, lo cual puede ser actualmente vilido para el tercer gupo y posible-

Tente para el segundo, pero no para el primero.

En efecto, en razdn del papel-que desémpena el transporte carretero, la mmi

‘tud en el movimiento de carg y pasajeros ha dado comp consecuencia uma inten

sidad de uso de la denominada red hisica carretera, que hace que el 35% de ia
Jism esté alcanzando o haya rebasado su capacidad y que, por las tasas de --
crecimento del proplo trdnsito, ese porcentaje aunente significativaiunte ca
da aﬁo,'aﬁn cuando en la &poca actual, por la situacidn que vive el pals, este

fendreno presente una deceleracion.

El problema de falta de capacidad en la red mencionada, que también estd pre-

- sente on un porcentaje significativo de la red alinentadora, se refleja en --

las velocidades y .en los costes de operacidn de los vehiculos que hacen uso -
de esas redes, A titulo de ejemplo, puede encilonarse ¢l efecto cuando las -
cendiciones de circulacidn pasan de fluidas o deficientes; on este caso, las-

velocidades se reducen de 70 a 45 kaw/hr. nientras que 10s costos de operacidn
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se incrementan hasta en un 0605,

Por otra parte, debe mencionarse, que aunado a la falta de capacidad, cstd --

presente en el deterioro de la calidad del scfvicio que la red debe'ofrécef,-

el estado fisico de las carrcteras, cuyo desgaste es mAs acelerado al estar -~

sometido el pavimento a mmyores esfuerzos, producto.de la intensidad de trén-

sito y de las nuevas cargas legmles autorizadas recientemente, para las que -

'no fueron proyectados, por su antiguedad.

Estos dos problems: la.fé]ta ae capacidad y el deteriéfo en el cstadb_fjﬁi
co de las carreteras, conllevan la necesjaad dé definif’acciones por realizar
en cada tramo o Tuta, y de progfawnf el .volumen de TeCursos gque a esas accio-
nes corresponde, tedo ello en el marco dcl Plan NaC1onal de Dcsarrollo nnsnm -

que e;prcsa COTID lnnLas genera]es de dceidn en 10 rclatlvo al tranqoorte c

.

rfetero, entre otras las siguientes:

5

~ Conservar ias carreteras y camninos de las rcéeé‘irohcal f alinéntadora; ne
dianté el uso intensivo y'racionalidollé anno de obré local. Asinﬁsno;,,_
compietér las obras en procéso concgqtfandoznﬁydr atencién en.Ias.que pué-
den rendit mis beneficios a corto‘plazo;‘ | | |

~ Modernizar la red troncal—hésicé anpllando la Jcngltud de carreteras de -
cuatro carriles y de altas csnec1f1caa10nes completar. 1a réd.troncal na~¥
cional, y ;onstruir y modernizar carrcteras de penetracidn y alimentadoras.j
toﬁtinuar ia'ejccuéién.de ciinos rurales, sin,deécuidar.su conservacidn vy
recbnstfﬁccién, v construir lihramicntos para favorecer el trinsito interur

bano.

‘Ante estas lineas de accidn y 1a problcnﬁpica expresada en cuanto a falta de-
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capacidad y deteriore- fisico de las carrcteras, Cs necesario definir jos tipos

de trabajos por realizar en cada‘traJD o ruta, y programr el volunén de recur
sos que a esos trabajos corresponde. Sin embargo, en virtud de que la disponi
Eilidad de recursos_que'puedan ser destinados a este propdsito es siempre supe
rada por las necesidades existentes, es imperétivd contarrcon'un Plan de Moder

nizacién de la Red Carretera, que permita asigiar adecuadamente los recursos -

destinados a esa tarea.

A la fecha, la Secretaria dec Commicaciones y Transportes ha venido trabajando
en la elaboracidn y actualizacidn de dicho Plan, cuyos objetivos basicos son -

los siguicntes:

= localizar y cuantificar problems cn trams carreteros que, por el nivel de

transito que sopertan y/o por sus anticuadas caracteristicas geomdtricas v-
de operacidn, se-conslderen inadecuados y sea necesario ampliarlos o recons

truirles.

- Llocalizar puntos criticos especificos en los diferentes tramps, tales comn-
intersccciones, alincamientos defectuosos, y otros, que repercuten en difi-
cultades de operacidén y en una elevada incidencia de accidentes, provocande

que la eficicncia de la yvia disminuya, para corregirlos.

El Plan pencionado implica definir una gamn de posibles soluciones en cada tra
m, que van desde el mejoramiente de las condiciones Cxistenteé con modifica--
cioncs minings, hasta acciones de aran aliento que impliquen fuertes inver§io-
nes, Jjuzgindose la conveniencia de ellas a travis de una s6lida evaluacibn téc

nica y- cconbnuica.

Lis posibles spluciones se han venido derivando de criterios que consideran la



calidad de servicio que la red carretera troncal dehe ofvecer, para atender -

la demnda de transpoerte que Tequicre el desarrollo econdmico del pafs, as{ -

"como el propbsito de coadyuvar en el proceso de descentralizacién de la vida-
! . . ' .

nacional; asimismo, de criterios que consideran que las caracteristicas geomé

tricas deben asegurar la atenc10n de la deﬁanda futura y evitar proolcmas de-

‘conggstlonanuento de 105 que sen%ldn que el indice de aCC1dentes en carre- -

teras,'atribuibles a la msma, dehe reduclrse;-

Es convehiente sefialar, que no obsiante la situacién.actual del pais, el sis-
tema carretero nacional tendra que atender . dETmndas cada vez mayores. En es-

te sentJdo, estudios realizados a la fecha en el marco del Plan, han noqtrado

1.

-qpe‘el causante principal,de la expansién‘de la de manda de transporte interqz

bdno por carretera seri el autondyil. Ya en la actualidad se advierten ten--

'dencias hacia una'nayor participacidn del mlSHD en los tran51tos que C1rru1m1

por la red En 196Q, los aforos de transito rcvelaron que la part1C1pac10n -
de los automovlles era de 56% del total de veh:culos en c1rcu1ac1on nuentraw
que para 1980 dicho porccnta)e asccndlo a 670, y se ha estimado que para el -
aho 2000, con una_pob}acion-de 116 milones de habitantes Y un.aumento en’lé—
tasa de motorizacién semzjante a_ln'oﬁservada en los Gltimos anos, la'pafti;i
pacifn del autembvil llegard élsef del 75%, conffa.S% de los autebuses y 17%-

de los camones,

la demenda de transporte interurbano de pasajeros serd, en ese afio, de 3 a 4-
veces la actual, y aun cuando se prevé ama moyor participacitn del autotrans-
porte de pasajeros y en algunos €asos del ferrocarril, el papel del sutondvil

-

sera elevante, especialmente en culnto a trxnﬁlto vcnerado

Por otra parte,.otros resultados que se han derivado de los estudios mencioni




dos, indican que en conparaciOn con i situacidn actual, para el afio 2000 «-
serd necesario multiplicar por 13 el kilonetraje de carrcteras de cuatro ca--
rriles, por 6 el de carreteras de dos carriles de altas especificaciones y -

por 2 el de carreteras de dos carriles con especificaciones normles,’adicio-

‘nandose aquellas acciones en materia de camnos revestidos, rurales v brechas

mejoradas, tendilentes a aumentar la cobertura de la red nacional,

Escencialmente, las modernizaciones COnSistirian en nejorar las especificacio
nes de trams que soportan eclevados vollimenss de transito; awmentos en el ni-
mero de carriles; construccidn de czrriles para ascenso de vehiculos pesados-
en zonas montéﬁosas; construccidn deo Viaé alternas, etc. Asimismo, las obras

de mopdernizacidn permitirian awpliar el sisterna de carreteras de cuota, en la

. medida en que se vavan proporcionando dos ¢ mis alternativas de commicacidn,

entre igual origen y- destino,

Finalzente, es-iﬁportante destacér que en el corto plazo, la-ﬁnderﬁizacién y-
la construccidn de tramos de la red carretera nacional debe efectuarse aplican
do estrjcfos criterfos de seleccidn, buscando elegir sdlo aquel]as obras gue-
proporcionen altos beneficios ripidamente. Asi, los tramos escogidos deberén
teﬁer de 15 a 20 km, de longtud, con ohjeto de que puedan ser puestos en ser
vicio en .plazos cortos, a fin de contribulir con ellc a‘reducir los efectos in
flacionarios derivados de obras inconclusas., No obstante, estas politicas de
beran ser revisadas en el spediano plazo, con cl pTOpéSitO de adaptarlas a ]a;

necesidades de expansidn que en esc plazo demnde el desarrollo del pals,

Por le que hace al deterioro fisico, seri necesario intensificar la conserva-
cion de las carrveteras vy caminos, teniendo presente que la conservacidn tienc

tres finalidades principales: en priwmer lugar, proleng a vida de las carsc



‘téras_v caminos y.pcrnﬂté-aplazar la feché en que deEe'renovarse-.eh segundo
lugar, Tedugc el co%to dn operac1on de los vchlculos que tran51tan por cl]os,
en tercer lugar, permite que se.mantengin ablertos al transito de mancra mis
continua y contribuye a una nnyor regulnrldad, puntualidad y seguridad de --
los scrvicios de transporte.por,carretera. la fipalidad mencionada en primer
térmtino se relaciona directarente.con lés intereses de los organismos de via-

iidad, la segunda con'los conductores de vehiculos y la tercera con los de --

los habitantes de la zona en general,

En conjunro 105 objetlveq de la COHSCTV&CJOU de carreteras se relaclon in ﬁon
105 intereses dc 1a colec11V1dad tal cono ocurre con 1as obras de ﬂoderﬁlva-
ciﬁn, Por el}o la 1npen1crla civil Yy en partlcular la 1ncen1erla de v a‘ -
terrestres habrin de ofrecer su mejor ésfuerzp en el desarrollo del Prpgrann~

de Mpdernizacidén de la Red Carretera, en beneficio de la colectividad mexica-

na,

A continuacién se anexa copia de un conjunto de l4minas, en-las
‘que $C exXpresan 1os puntos principales que fueron atendidos duran
te el desarrollo de! estudio que dié lugar a un Esquema Ditector

de Carreteras para cl periodo 1980-1994 .

Se estima que el trabajo realizado conjunté experiencids del pasa
do y nuevos enfoques del problema; para ello, puede conslderarse

ain vigente en cuanto a criterios de los datos y a 105 resultados

obtenidos, los LUd]LS deberfn ser 1c1ua]1_ados.
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FUNCION ECONOMICA .Y SOCIAT

El sistema ferrOV1arlo desempena una funcién escnc1a1

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

el enlace entre los prlnc1pales centros de‘produc016n y de consu-

mo, lo gue les facilita su espeCializaciéh.y su complementacién,

- mediante el intercambio con otras regiones del pais o con el exte

‘rior.

Este modo de transporte se conv1rt16 durante la pri=.

mera mltad del presente siglo, en un factor dec151vo para el desa

h rrollo-nac10nal y para la conflguracxén geogréflca del pats, en =-.

tanto constltuyé un monopollo del transporte. lSin embargo;'en --
los ﬁltlmos 30 anos, con el advenlmlento Y- réplda expan516n del

51stema carretero su . part1c1pac16n dentro del mercado ha venldo -
disminuyendo de manera ostensible, influyendo también en esta pér

dida ‘de impo;tahcia\reléti&a el rezago en la modernizacién del --

servicio ferroviario.

No obstante que enrla actualidad el ferrocarril mé&i—_
liza menos ‘de una cuarta parté‘dél traﬁsporte térreétre dc-cargq! 
mantiene -un paﬁel estraﬁégico gh-la economia.del'péis, al hacerse
cargo del traslado de pﬁbductos basiéos para la alimentacién, fgi
ﬁilizantes V% el—movimienté ﬁaéivo de gfan nimero dé biehes e inég-
mos. determlnuntes para el dcsarrollo lnduStrlal. En'general, el
ferrocarrll en func16n de su mayor capacxdad y menor tarlfa, se «

ha concentrado en gran medlda en. el transporte a granel de mate--'




4

rias primas y productos semialaborados de bajo valor especifico,
en grandes volGmenes a distancias de corto, mediano y largo reco

rridos.

E1l aumento sostenido en el movimiento de carga, gue
exigir8 la recuperacién econémica y su ulterior desarrollo, asf
como el cada vez mids alto costo de los energfticos, harin gue --

los ferrocarriles tengan en el futuro un nuevo e importante pa--

pel. En efecto, la necesidad de racionalizar el uso de energéti.

cos obligardn a cambios en las estructuras tradicionales del =-.-

transporte en sus distintas ramas, dado que ¢n €l casc particu--

lar del ferrocarril, se estima que gera absolutamente impdsible,
con los equipos e infragstructura'actual y los mismosg procedi-=-
mientos operativos y administrativos actuales, continuar siendo
en él futuro unrfac;or primordial en el proceso de funcionamien-

to y desarrollo de la economia mexicana. , "

Por lo qgue respecta al traficc de'pasajeros, Este ha

venido perdiendo importancia relativa y ocasionando cada ‘vez ma-

yores pérdidas, siendo actualmente utilizado casi exclusivamcnte

por pérsonas de muy bajos ingrésos 0 en ocasiones en que no cxis
te otro mediovde traslado. Es decir, el au;obﬁs atiende casli la
totalidad de las iocaliéades que qomunicaitaﬁbién el ferrocdrriL
ofreciendo mayor calidad, ﬁreéuehcia y flexibilidad para el usua

rio.

.




De todas formas, considerando que el ferrocarril re-

sulta muy ventajoso para movimientos masivos en grandes corredo-

res dé'tréfico, 1oAqhe'aunado a la perspedtiva'de crecimiento de”
las grandes c1udades y la propen516n a una mayor mov;lldad de 1a

poblacxén, se deberd estudlar la. convenlenCLa de 1mpulsar a futu-‘

ro el transporte ferroviario de pasa]cros, 1mplantando una poli-

tica acorde éon los ObjethOS gue se per51gan.




I. , DIACNOSTICO
1, El" Sector Transportes.

En la década dellOS setentas y principios de la ac--
tual el Sector Transportes se constituy6 en una de las activida—
des mis dindmicas de la'economia, creciendp a tasas superiores -
al iO %-anual-e incrementando éu partiéipécién dentro del Produc
to Intefno Bruto.- También este Sector seﬁconvirtié eﬂ un fuerte
demandante de bienes y servicios, ademis géneré alredédor de 2.5

millones de empleéos tanto en forma directa como indirecta.

El tréaficoc de carga total, sin incluir ductos y cabo
taje fue de 400 millones de toneladas en 1982 y de 2 mil mlllo—-

nes de pasajeros para dicho arno.

En la actualidad, la infraestructura del transporte
ya enfrenta problemas de falta de capacidad debido a la disminu-
cibn de la participacién de la inversitbn p&blica destinada a es~

te Sector.

Finalmente, lé influencia dei sistema de tranéportc
en.su conjunto ha sido decisiva en la concentracién de la indﬁg
tria cerca o en las grandes ciudades del palis, gspecialmqntc €n
la ciudad de México, asi como en la centralizaciéh de la estruc
tura de comercializacién y distribucién,‘géneréndose una seric

de movimicentos de mercancias sin que exista una racionalidad i,
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los mismos{“
2. El Subsector Ferroviario.
2.1 Evoluci6n del Tré&fico

Correlat:vamnnte al mov1mlento de la econowia nacio-

' ﬁal, el transporte ferrov1ar10 de. carga exper1ment6 un aceptable

. ciec1m1ento'entre 1971 y 1978 y un comportamlento errétlco entrC'

1979 vy 1982;- No obstantc este avance, el ferrocarrll ha perdldo
impor£éncia:relat1va al ceder ‘al autotransporte traficos de me;-
cancilas Que'por su volumen'y caracterfisticas ha sido més ventéjé
so transportar por fefrocarfil ‘como'coﬁsecuencia de la falfa ae'

dlnamlsmo en el proceso de modernlza016n de este modo de trans---

porte con relac16n al Sector en su conjunto.

El servicio de pasajeros se..estancS.en los Gltimos - -

-afos, -dado gque se;présta'con una flota muy limitada -y de bastan-.

te antigtiedad, dando por resultado uh servicio_apénas de mgdidna.

calidad y de alto costo‘para el ferrocarril, que repercute adver

samente en los resultados financieros del subsecto;.
2.2 -Operacibn

La Opéracién ferroviaria no se,ha actualizado y mo--

dernlzado en 'la medlda que fuera de des.arsc para aprovechqr cl

potencxal de’ la 1nfraestructura y equ1po dlsponlble - En_efCC§0: .

B B




subsiste en la mayor'parte el sistéma de de5p§cho por medio de -
6rdenes de tren, el que no of;ecp la suficiente‘seguridad‘y se -
dificulta el trabajo-dc los-despachadores a medida gue se inten-
sifica el trdfico. Por otro lado, lé mayoria de lqs trenes de -
carga corren coﬁo extras no figurando en los horafios vigentes,

causande demoras a los trenes regulares. .

L.a mayoria de patios vy terminales del'sistema no ~ -

cuenta con la capacidad y facilidades operativas que actualmente
‘'se requieren, lo que dificulta la oportuna formacién de- trenes, -
.ocasionando una excesiva estancia de los carros de carga en las

terminales intermedias y en las de destino.

.Recientemente seé han realizado esfuerzos importantes

para mejorar la operacifn, mediante la utilizacién de trenes uni

tarios y directos gue no reguleren maniobras intermedias.

Por'otraiparte, la falta'ae capaéidad de almaccna-;;
miento ynde ﬁodernos'procedimientds de carga y descarga.pbr ﬁar—
te de los usuarios, afectan sehsibleménte la operacién ferrovia;
.ria‘provocando congestionamientos y reduciéndb l; disponibilidad

del equipo de carga.

2.3 Infraestructura

‘La red:ferroviaria actual de'élrededor de 25 mil_ki—

l6metros de vias es prdcticamente la misma de hace 50 afos, ca--




racterizindose por una estructura-radial con base en la ciudad -

de México, con un minimo de enlaces transversales entre importan

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

fuertés‘pendientes y curvaturas en bastantes tramos.

No obstante que las vias troncales se han estado re=
hebilitando con rlel nuevo de 100 y 115 1bs/yda, que permlten la

operaci6n de trenes més-pesados, el hecho de contar con un buen

nGmero de puentes prov151onales Y alcantarlllas de baja capaci--

“dad, ocasiona que no se dprovechen cabalmente las ventajas del -

ﬁejoramlcnto de la via. Apenas ‘en.casi.900 kilémetros se tiene

en—operacifn el sistema ae,control]de trdfico centralizado..

Los sistemas de comunicacién que existen en los fa--

_ rrpc&rriles aGn son los tradicionales, como la telegfafiary el =’

teléfono sglecti&o. Sin embargo, a la fecha ha quedado conc¢lui-

da en su mayor parte la moderna red de telecomunicaciunes_quc'j—'

func1onaré a través de los sistemas UHF y VHF que proporc;onar&'

servicios de teléfono, teléfono selectivo, teletlpos Y comunlca—

cién por - radio mévil.

La conservacién diferida de la via es uno de los as-

pectos de méas urgente solucibén, dado el rezago de la colocqciénA

de durmientes y- de 1a aplicacidn de balasto. En patios y termi- '

naleé se.fequiere un major manteriimiente de las vias actuales y

‘de los herrajes de cambio, dado que son causa de, frecuentes ac-.

cidentes. .

i




2.4 Equipo Tractivo y deé Arrastre’

El tamano de la flota de equipo tractivo y de arras-
tre debe estar estrechamente ligada con el volumen de tr§fico --
gque se maneja, por lO'qde su crecimiento debe guardar relacibn -

.con la evolucién de la demanda de transportacién de mercancfas y

personas. De aqui las importantes adquisiclones que se han cfec

tuado de ambos equipos en los Gltlmos anos tanto para sustxtuxr

‘unldades obsoletas como para ampliar la flota en propledad.

Se ha observado en los Gltimos anos un deterioro en
el coeficiente de disponibilidad de locomotoras, como consecucn-
cia del insuficiente suministro de refacciones_especialmcnté de

1mportac16n, y escaso personal capacitado. Puede considerarse. -

también gque 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 escg

5as.

En la utilizacién de las locomotoras influye_témbién
un insufiqiénte éont;ol'de'calidad en 155 reparacioncs éfectua—-
das, ocasionando fallas en camino que se traducen cﬁ demoras de-
los t:engs._,sin embargﬁ;-quii& la limitacién mis impcrtante -
sean laé bajas remuneracionus a los traLajadores,'que no han cs~-
timulado. los deseos de una mayér capacitacién y no han motivado

la prodhctividad del personal.




Por lo que respecta al eqguipo de arrastre para el cor
vicio de carga, su eficiencia se reduce cuando pierde proporcién

con respectd a la fuerza tractiva disponible y.a la dapacidad‘dé

la infraestructura, produciéndose ciclos de cargadura anormalmen-
te altos, debido a recorridos muy reducidos por carro dia y por = .

‘excesivo tiempo de .estancia de las unidades en estaciones y vias -

particulares.

En consecuencia, ser§ necesario controlar el tamano - -

.

de la flota de:Ca;fos de carga, haéiéhdoia-congruenté con- la dp---

manda de transporte y con _la capacidad de manicbras y de moviliza:

cibén, con lo gue se ganard en un mejor aprovechamiento del equi-~

po, en una mayor velocidad comercial y eh-menqres ciclos de carga

dura de las unidades. . o B L e

La flota de coches de ‘pasajeros tiene un promedio de

antigliedad de 30 afios, siendo én su mayoria demasiado pesadas, lo

que se traduce en mayores céstos de mantenimiento-y reparacibén..--

Lo reducido de la flota actual ocasiona una sobreutilizacién de -

las mismas,. requiriendo las unidades una atencién constante para

- tenerlas -en condiciones adecuadas- de funcionamiento, lo gue s¢ --

traduce en un alto costo de opceracidn.
2.5 Capacitacién y Situacién Laboral

El1 desarrollo del_fefrocarril se encuentra limitado.-

por'inadécuadas'condigiOnCS'laboralés‘cgntenidasvén el Contrato -

R
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ﬂColectivo de-Trabéjo, asi como pour una estructura de las remunc-
racioncs que no promueve la renovaci6n del personal, su,corrpcta
capacitacién y el incremento de la productividad. No se cuenta’
con un progréma de incentivos (ue faciiite:la superacién perso--
nal y profésional y el ascenso a puestos de mayor résponsabilih~

dad.

No se ha implementado un programa integral y sistemd

“tico de qapacitacién de personal, dado qué'el persdnal que acude
a los centros de ensefanza lo hace por propia voluntad e interés
_personal; .
-
El aspecto de lés jubilaciones representa una de- las
‘maydreé probleméﬁicas'déi ferrocarril, dado que no existen- los -

. fondos suficientes para jubilar a todo el personal gque tiene de-

recho a retirarse del servicio, que es de aproximadamente'un'JO%

" del total; ademds, los topes establécidos ﬁotestimulén‘e§ta deci -

'sién dado que existé_una grén_diferéncia;entre la pensién a QUe.
tendrian'deraghb y la rémuneracidn que éfgétivémente-pércibeﬁ,

De aqui que la edadipromgdio'dél'trabajédor éctiyo.éeé bastante "
'elgvadaa,conStituyéndose en uh elemento mis delreéistencia_alf--

cambio.
2.6 Administracién.

La estructura orgfnica de las empresas. ferroviarias
: as ! - : ,

es, en‘gengrai, del tipo departamental-divisional. Es decir, ==

" . K B
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que cada Departamento realiza sus actividadcs a traVés de sus co
rre5pond1entes of1c1nas d1v1510nales con un mando Gnlco centrall

zado. Se hlcieron intentos de: descongentrar ‘el mando en el caso

. de-Nacionales de México, sin embargo, estos esfuerzos no dieron

los resultados esperados, volviéndose a la orgyanizacifn tradicio

'nai.

‘De'todaéAformas{ en la acfualidad sa tiene va una co
muhiéacién y‘coordinacién basténte aceptable entre las divcrsds
deéendénciaé-éue componen.cada‘empfeSa, complementéndose 1asiéch
ciones de las éreaé operativas como. son Transportes, Via vy Es--~
tructurasr Fueﬁza Motriz vy Equipo'dé ArraStre Y Comunicqciones;

Sefales y Electricidad.
2,7 - Situacibn PFinanciera

Tradlc10nalmente ha ex1st1do un desequlllbrlo flnan-
ciero entre ingreso y gasto corriente, el cual se ha venido sub--
. : . . ’ . . " . . . . . ! '
sanando mediante el otorgamiento de subsidios para def;CLentes -

de operacién por parte del Gobierno Federal, los Que.han sidoAcg

‘da vez mis elevados, debido a rezagos en la adecuacién tarifariq.
. g

Y tenduncxa 1rregular del tr&fico por el lado de los lngrcqos -
En cambio, los gastos han aumentado conSJstentemente en razén de
los continuos mejoramiéntps a los trabqjado:es ferrocarrllerps Y
al‘procéso inflacionario de los precios de insumos para la opera

c16n y de los materiales y equipos para la conservac16n de la 1n

'fnaestructura y mantenlmlcnto—del equlpq'tractlvo v de arrastre.
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Méncién cspecial debe darse al uspcctd de pago'de.ig
tereses sobre deuda tituiada, el que ha crecido de manera despré
porCiqnada en razdn de las altas Easgs de'interés'ihternas:y.alf
efecto de la devaluacién del peso mexicapo, que-incrementé los -
compromisos-por sérvicio de la deuda externa valorados en moneda
naciongl. En el aho de'1983 aument6 a(n mis este ddncepto_como .
éoﬁsecuencia de lé feestructﬁracién parcial de Ia'deuda_férroﬁia_;
.ria;_ Esfe fenémeno ha.inc;dido fuefteménte en él monto del'gaé-
to corriente, causando una mayor‘diépéridad entre és£e v el in---

- greso derivado de venta dc servicios,

La inversitn en ampliaéién de capacidad.necesaridmeg
te més;creciente, se finan¢16 en la segunda mitad de la década -
de los setentas,exclUSivameﬁte con créditos iﬁternoé'y externos,
segln la procedencia de los bienes a adquirir q:de las obras a. -
efectuzr, dando por reéultadé un fuerte crecimieﬂtd_de‘los~pasi—
vos cor.solidados de las empfesas ferréviérias; Aforﬁunédamenge'
en los Gltimos ejércicios anuales se han'introducido aportécioﬂu
nes de recursos:presupuestales dellcobierﬁd Fedéral, gue han re-
‘sultado un paliativo para el nivel de endeudamiento.

El pago de pasivos téntd internoslcéﬁo externos tam-
biéﬁ ha suffido graves incrémentos, dado el endgudamicﬁto'derivgl
do dellos CpéditOS obtenidos para financiar 105 programnas délin“
versién. En el corto plazo estos‘compromisos se réduéiréﬁ-?of =
ia_réestructuiacién de la deuda; siﬁ embafgo‘todés ellos debecrdn

cubrirse. en su oportunidad.
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2.8 Regulacidén y Control-

" En genéral, la Ley de vias Generales de Comunicacién.

¥ su Reglamento, que establecen[las normas a que deben de suje--

‘tarse las empresas ferroviarias, ha adolecido de una falta de ac

tualizaci6én para enfrentar las condiciones que privaﬁ en el pre-
séﬁte. rLa Ley Orgénlca de loa ‘Ferrocarriles Nac1onales de Héxx—'
co, tamblen es de muehos afos atras y nﬁ'se ha modlflcado para -
adecuarla a la sxtuaciOn ‘actual. Por otra- parte, el Contrato CoA
1ect1vo de Trabajo tampoco ha smdo un 1nstrumento que permita me

jorar las cond1c1ones laborales y el incremento de la productivi

. dad.

2.9 Modernizacién de la Infraestructura
FerIOVlarla

~Las obras de modernizacién y ampliacidn de:la'infza~
estructura que realiza directamente el Gobierno Federal, cuya --
responsabilidad compecte actualmente a la Secfétaria de Comunicd- 

ciones y Transportes han experlmentado un con31derable 1mpulso,

dado que el presupuesto anual para estc tipo de obras se ha in--

crementado, a prec1os_corr1entes, en mas de 20 veces entre 1977

y 1984. En dicho periodo se coﬁcluyé la via Coréndiro-Puerto -

'Lézaro Cé&rdenas. y se contlnuo la const:_ucc1on de la via doble -

electrificada Mexz,co---Queretaro; la relocallzacmn Esperanza uSrdoba y

~

de varios pfoyectos de rectificacién de curyas Y pcndientcs*cuya

,conclu516n se dlflrlé por problemus flnanc1eros Y dn capacidad

. de- ejecuc16n.:




CONCLUSIONES.

En general, se .puede afirmar_qﬁe las bajas inversio-
nes en ampliacién de la capacidad y modernizacifn de las instala
ciones, la disponibilidad y utilizacién aeqrgciente del equipo,
el reducido aicanceAde las modificaciones cﬁ lbs procedimientés
éperativos, sistemas administrativos, reglamgntog y convenios la
borales; lasrbajas tarifas 'y altos costqs,'han imoedido Qencrar
excedentes para financiar el crecimieﬁto'del‘sector;:asi como el
“eséasb desarfqllo de los recursos hqmdnbs fren;e ai progrééo tec
‘nolééico y su actitud_frenﬁe a los cgmbios, han oCasibnado.un -
circulo vicioso qﬁe‘ha impedido;a los ferrocarriles evolucionar
mas aceleradaménte,.produciéndo distofsiOnés que -han obligédo —
a un crecimiento anormal del éutoﬁrahsporte, medio gque ha mostra

do un mayor dinamismo y creatividad.
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~.1..° Objetivos

Los objetivos especificos del Subsector Ferroviario -

en el mediano plazo, serdn los siguientes:

- ,;Incrementar.la'participacién del ferrocarril en
el mercado'de tranéporte terrestre, tendiendo a

Abéorberrla:parté del mismo para el que es técni

ca y econbmicamente mis apto.

- Contribuir a través de la dispdnibilidad y pres-
tacién de servicids de tranSporteﬁferroviario, -
;al desarrollo econémlco del pais y a la politlca

de descentrallzac16n de 1a v1da nac10nal

. - .. Transportar bienes .y personas que por su natura-
leza el Gobierno Federal decida que socialmente

convicne que sean trahsportados por ferrocarril,

- ‘*Lograr eJ 6pt¥mo dprovechamlento de los recurbos
‘dISponlble% y mayores indlces de ef1c1enc1a qué=
procuren obtcner la. autosuf1c1enc1a flnanCLQra,-
para no trasladar el costo generado por el sub--

:sector hac1a otras éreab de la economia naclonal

e o eancal _-._.L- PP IV UL SRR SRl ey




2. Estrategias,

_El esfuerzo en el corto plazo estar& encamlnado a sos
tener 1a p051c16n del ferrocarrml en el actual mercado de trans—-
‘porte.de carga, y:a la recuperacmén del tréflco de aquellos pro—-

ductos gue se han desPlazado ha01a otro tipo- de transportac16n,‘—

por falta de capacldad en anos anterlores, pero cuyo modo més -———

iddneo sigue 51endo el ferrocarril. DentrO“de este-contexto, se -

procurari también mejorar la calidad del servicio dé pasajeros --
exis;ente, ya que con el eqguipo disponible en la actualidad sélo
es posible incrementar la oferta de 'manera fmuy limitada -en cierto

tipo de trenes y de servicios,

Es decir, en el corto élazo debéf& buscarse el_mejbr
%provechamientb,de.la infraestructura Y del equipq_con que se --.
cuenta, a través de la modernizacién de los sistemas operathos,
admlnistratlvos y de comerqlallzaCLGn, complementado cOn una ma-
'yor qapacitaqidn‘delpefsonal_qye,proplc13 gumentos,gn-la produg

tividad.

La v1ncu1a01on‘de la feestructurac15n flnanczera con
los llneaﬁlentos de pOlithu econémlca del pais, 1mpllca la rede
‘flnlCldn de las politlcas ospeciflcas en materla tarlfarla, de -.
,flnanCLamlento del gasto y la 1nversi¢n, de endeudamlento Y capl'
talizacidén del gobie}no_Federal,-y ei,uso ;ac1ona; de ;as.d1v19-

sas.
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' continuar y concluir todas aquellas obras gue se encuentren en =

.principales corredores de trenes de pasajeros. Para ello es ne-

En cuanto a la ampliacifn de capac¢idad, se deberdin -
proceso.

En el medlano plazo la edtrategla del ferrocarrll se

ra la de absorber una mayor proporc;ﬁn del mergado de. trawsoorte

de carga, asI COmo ngrar una creciente’ part1C1pac16n en.los - -

cesario realizar cambics estructurales-mediante considerables in .

ver51ones en la ampliacidn de la caparldad de la Infraestructura,

'flnanc1adas por el Goblerno Federal a través de la Secretaria de

Comunlca01ones‘y Transportes, y en la adquisicién de equipo trac
tivo y Qe:afrastre,rtanto para carga como para pasajeros, comple

mentado con compras de maqguinaria de via y para talleres.
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PROGRAMACION DE ACCIONES Y METAS:

Atencién'de la Demanda y Calidad del Servicio.

‘Para estar-en condiciones de incrementar sustancial-

mente el tr&fico de carga y de pasajeros por ferrocarril; se re=-

querird de las siguientes lineas de acci6n.

Introducir programas para modernizar la comer-- - .
cializacién de los servicios de transporte y am ..
pliar las alternativas de los mismos, estable--..

ciendo una estrecha coordinacién con los princi

" pales usuarios para conocérry discutir sus nece

sidades de transportaci6n, y perfeccionando. los
sistemas de informaci6n a clientes sobre la si-

tuacidén de los embarques.

 Prestar especial atencién a la construccién de

nuevas espuelas al servicid de usuarios, cuya -

~actividad productiva haga pensar que aportar&n

én el mediano plazo fuertes volﬁménés de tr&fi-

co de carga.

Estimular un plan de qonstrucciﬁn de bodegas- en

los principales sitios de carga, a efecto de re.

"gular la distribucibn y transporte de los pro--

ductos,” evitando la excesiva demanda de movili-

. Loy -
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zacitn en.déterminadas_épocas del afo que da_iu—
.gar a una distorsién de la capacidad real del fg
rrocarrii..'Igﬁélﬁehte,‘en ias zonas de descaréa
debe procurarse'éue 165 usuarios tengan suficien
‘teS'instaléciones para almacenaje, a efecto de -
né_reténer excesiv;mente los carros cargados, ya
Que de lo cOnt;ario:se reduce la disponibilidad!
del equipo, o se pagan fuertes ééntidadés.por -—

rentas si &ste es.extranjero.

- Aumentar‘la-cqordinacién del ferrocarril con w=-
otros modos de transporte, gque hagan posible el

desarrollo del sistema intermodal.

- Procurar la autorizacién del manejo de tarifas -
especiales y diferenciales, que permitan el me-
jor uso del QQuipo:o el empleo de unidades que -

de otra manera retornarian en vacio.:
- Estructurar una politica en materia de servicio
de transporte de pasajéros y procurar su inme--

diata apiicacién.

"En caso de ponerse en préctica estas acciones en ma-

teria de comercializacién, complementadas, con las que se explica

rén en apartados posteriores, serd factible alcanzar una mayor -

tasa de crecimiento anual, con lo que se logrard un volumen de -

"
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65.5 millones de tonéladas netas en 1984, 'el que se elevard has-

ta 92.4 millones en 1988, es - declr, un 41 % nids, que 51gn1f1ca -

una tasa anual de 9 %. En cuanto-a toneladas-km. netas, su in--

cremento seria de 45,348 mlllones en 1984 a 66 395 en 1988, equi.

. valente al 46 %, y un crecimiento medio anual del 10 3. .

Por lo que se refiere al trafico de pasajeros; si se
conSLgue una mayor part1cipac16n en lo% grandes corredores de -
traflco, 1ncluyendo la demanda adlclonal generada por la cons—-—

truccidn de las nuevas lineas proyectadas por la Secretaria de -

.Comunicaciones y Transportes, y ademds se cuenta con autoriza---

. cién-y recursos pafa adquirir nuevas'ﬁnidades, ée.pretendé trans
-portar en 1988 la cantidad de 34 1 millones de pasajeros, 33 % -

mis que la cifra proyectada para 1984 que asciende a 25, 7 millo-

. nes.

El mOVimienUide pasajeros-km. se incrementaria en --
41 %, al pasar de 6 063 mlllones en 1984 a 8, 542 en 1988. Esté

‘crecimiento es de mayor proporcmén que el de pasajeros en vxrtud

. de un aumento en la distancia media. 'El desarrollo anual de es-

- tas metas puede opservaise en el Cﬁadro 1.
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C— 2. Modernizacién de la Operacién Ferroviaria.
2.1 - Eficiencia de la Operacién.

Las principales lineas de accifn que se proponen son

las siguientes:

- ’bar alta pfio;idaa allﬁranspofte'Ae caréa masi-
Qo,‘de escape ales¢épé,lmpdernizando las p:écti
.cas de épgracién actual mediante la_implanta-ﬂ;
cibn de trenes unitarioé, répidoé y de horario
‘regular, mejorando los tiempos de traslado y es
'tablebiendo una regularidad entre los beﬁﬁfos'J
. de pfoduccién, acopid o] ag origensdé las imbor?.
tacioﬁes, y los cenfros dé_utilizacién interme~
dié, almagehaﬁiento, consumo final o destino de

las exportacioneés,

.- Revisar y modificar la longitud de 16; actuales
Distritos de Operacién,.adécuénddlos a las con=-
idicidnes que exigirah las modernas précticas --

operativas que se implanten.

- Incrementar la seqguridad en el.movimiento-de -
trenes, eliminando paulatinamehte el obsocleto - .
sistema dé 6rdenes. de tren, dindosele alta prio

ridad a la vigilahbia-del efidai funcionamiento
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de los sistemas de soiialés uxlstentes;.y a la -
'instalaqién en una mayor longitud de las vias -
de mis alta densidad de trﬁfico, del Slstema de

Control de Traflco Centralizado (CTC)

Las metas de transporte son la expresién del movi--=
miento operacional para satisfacer la demanda de trafico gue ‘le

es presentada al subsector ferroviario, 'las que se observan en -

el Cuadro 2.

Por lo que hace a los trenes de carga, la‘relacién -

‘entre toneladas brﬁtas por tren de acuerdo a lés difras proyeﬁti .

' das, 1mplica una mayor prbductividad, va 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 operacifn considerados, en ra-

z6n del mayor nfimerc de corridas de trenes, que entrardn en ser--

vicio en las nuevas lineas que éonst:uiré'la Secretaria'de Comu-

nicaciones Y Transportes. Finalmente,.se tiene una situacién --
constante en trenes mixtos, dado que no se programan cambios en”

dicho servicio.

- En el Cuadro 3 se presentan las metas de desarrollo
de la‘product1v1dad,.que procurar& alcanzan el Slstema Ferrovxa“

rio ‘Mexicano en su conjunto entre 1984 y 1988.

a
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2.2 . Administraci6n.

Se tomarin todas las medidas necesarias para =--

llevar a cabo la fusién integral de las cuatro

empresas. ferroviarias gue componen el subsector.

Se.utilizard a su mdximo nAivel de aprovechamien

to el sistema defcomputadorasrcon gue cuenta Ni'

ciohéles_de México, ‘en campos tales como: con-
trol de materiales; éontaﬁ;lidad;'eje;cicio del
presupuesto tradi¢ional e ihplantacién del pre-
éﬁpuésto por ;&égramas; dive:sificar loé sisﬁe-;

mas de costos, para que ademis de los fines ta-

rifarios que  actualmente se persiguen, se = =~ -

empleen como instrumentos de administracibén y -

para mejorar las tareas de presupuestacién, and

lisis de prdyectos y de contraloria,

Establecer un sistema de informacién de alta.gg'

rencia, que muestrela informacién mis relevante

.y de manera oportuna de 16' que ocurre en la Ad-

ministracidn, que sirva a los principales‘fun--
cionarios del ferrocarril como un elemento auxi

liarr pdara la toma de decisiones.

Dar mayor impulso y trascendencia a las tareas
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de planeaciéﬁ ¥ ﬁfbﬁfnmnci&n} asi como los as-Qfgy
_ pectos re}ac1onados con el control Yy evaluacidn

de proycctos.

2.3 o Capacitacidn Y Situaci6n Laboral,

- tPara llevar a cabo todas las acciones que en es

: . - f . . . . tg

te-plan se ‘mencionan, es-iﬁdispensqble realizar _ L
ﬁn‘gfan eéfuerQOAEara méjbraf 1a capécitéci6n - R
del personal a todos 105 nive}és y,_ademés, es—r
tabléper un s;é£§ma de remunerac1ones e 1ncent1-

‘vos que plOplClen la superac16n del personal y

" su permanencma en el medlo._u”

- Po? otra parte, deber&n hejorarsé'péﬁiaéinamen-'
te las cbndiciones sélariales de los trabajqdd—'
res, procurando, en conﬁrapérfidé,‘ilevaﬁ a ca-.

'bo_négociéciones‘paia m@dificéﬁ brdqedimieﬁtos'
dé trabqjo‘gué‘péfmitén"dismihﬁir'cdstos e in-

crementar la_prdducﬁiVidad.

- Se pugnéré por71a'renovaCi6n'del personal,.cog
Mcluyendo cohvenio& con el Instltuto Mexicano -
del Seguro Soc;al para la ijllarlén de un cle

vado nﬁmcro de frabdjadores que tlene dcrcrho,

-',por edad-yfantigucdad, a disfrutar de~su_penw-
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Equipo Tractivo y de Arrastre..

. Se procurari el mejoramiento de la disponibi’

lidad del equipo rodante mediante un mejor -

funcionamiento de los talleres, lo que se lo
.grari a través de la revisibn de normas, pro

cedimientos y frecuencia con que se realizan

los trabajos de inspeccién, mantenimiento y

reparéCién del équipo; 'Iguaimente,'debefa -
analizarse y reestructurarse, en éu caso, --'
las cargas de trabajb y.eséecializacién que‘

deber&n tener cada uno:de los talleres.

‘Se pondr&n en préctica las medidas necesé--

rias para incrementaf la productividad y efi

ciencia del personal, a la vez que se implan.

tardn eficaces mecanismos de supervisibn y -

mantenimiento y repa:écién. Cabe sefalar que-

se estudia llevar a cabo la reclasificacién

de los puestos y categorfas de la Rama de --

Taileres;_ En primera instanciahlas diver=
sas éspecialidades se.han‘ggrupado eﬁ las -
secciones dé Maquinarfa, Carros.y'Metal-Mecé
nica, vy enila'espgcialidad dé albafiles y =~-

auxiliares. Los puestos y categorias actua-

les guedarin réclasificados én‘los sigulentes




puestos- Opexario, AyudanLc de Operario y Al

banil, y, por ﬁltimo, Auxlllar.

Se aglllzarén los sistemas de requLSLCidn de
matcrlales y se mejorara el control de los

mismos, procurando que siempre se tenga la --
existencia neécesaria sobte todo &e las refac-

-ciones y materiales de importacién,

Para ampliar ié'capécid&d de la fibté del--—-
_equipo tractivo y de arraétre, se adquirirdn

solamente équell§5 uhidadés neCeséyiés paré -
hacer. frente a los aumentos de frafico.que.——
.egcedaﬁ la poéibilidad de ser cubiertos con -
‘mayor produétiﬁidad asi como para sustltulr

'unldddcc obsoletas que sean retlradas del ser
V1c1o, Igualmenté; se daré prioridad-a las -
labores de ensamble de locpmotoras'en los ta-
lleres de Aguascélientes, éon una_ihtegracién
de partes nac10nales creciente. Tamblén se -
pondrdn en marcha programas de reconstrucc16n'
dellocomotoras'en propiedad-canalizando recu£
‘sos finanbieroé-especificamente"a‘estﬁ'aéfivi

~dad, Otro tanto’ podria hacerse con el equlpo

de arrastre para carga, con el apoyo de 131’“_Q

Constructo;a Nacional de Carros de Ferroca-w-a




Pnra'otorgaf.mayorcs facilidadeé a los usua-
rios en labores de carga y descarga, ési co-
no para proteger de la mejor manera posible

el producto t;ansportadb:- las unidades éor_
adquiiir en los proximos aﬁoé deber&n ser dé
‘prefe;encia‘de‘fipq_éspecializédo, para'que'
a la vez se logre la diverSificacién de los

servicios ofrecidos.

Laé'angis@éiones @e coches'de pasajéros‘que
se programén, depender&n de la po;itica éﬁe"
en esta materia se adopte; la que tamﬁién‘dg o
finira el tipo y carécteriSticas del equipo

requerido.

Las metas de congervacién-de locomotoras consisti-

rin fundamentalmente en reaIiZar éntre 360 y 390 reparaciones ge..,

nerales en cada afio del periodo considerado, y alrededor de -

3,000 reparaciones semestrales, con 1lo que se pretende que el'ff:

coeficiente de disponibilidad se eleve de 73 al 80 % sobre total

de la flota.

Para hacer frente a las necesidades de trifico fu-

turas y sustituir unidades obsoletas o en mal estado, se requeri

- rén de 355 1ocom0tbras en todo el perfodo.

El-qoeficiente'defdisponibilidad dé los carros de
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carga se mantendrd.por_arriba‘del 85 %, efectudndose unrpromodid
de 2,300 reparaciones generales y de 4,600 reparaciones médianas
- cada afo. El equipo de arrastré gue se prétende,adquirir serd -

ae'710 unidades en 1984 y de 5,500 entre 1985 y 1988,

Por lo'que'reséecta a los coches de-pasajéros, se
trabajara acﬁiyamente para mantener en COndiciones‘dé operacién
el equipo acthalmepte;disponible,.a‘traﬁéé de un prémédic énual
de 165 reparaciOneS generales-y de 215 reparaciones medianas. -
?éra référéar la flota y de ser posiblé ampliar él serviéio, ée
progféma la adquiSicién de 600 unidades en el lapso de. 1985 a ==
1988. - | | |

Eﬁ él,cuadro 4'se observa'el detalle de las repara

ciones por efectuar y de las unidades por adquirir en cada aho.
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Infracotructura.:

' Continuar la conservacibn sistemStica de la. --

via y reducir pauié;inaﬁentg el'reiago qhe'—v-
existe en la materia. Para tal efecto se con-
Certarén'écciones‘cpnrlos:proveedores éara ga=-
Fantiza; el oportuno yréuficiente abasto dé -—
durmientes de madera, herraﬁes para cambio y -

balasto.

Lievar a cabo la reorganizacién de las cuadri

llas de seccibn, extendiendo la.longitud de -

- su-jurisdiccibn con un menor nfmero de traba- -

jadores.pof kilémetro de via, y mecanizando -

algunas de las labores por realizar. Correla

tivamente deberé'implantarseuh plan de cons--

truccibn de casas de seccifn.

Se ejecﬁtaréfpor administracién un programa - .
integral de rehabilitacién de patios, tanto -

de los innuebles como de las vias.

Se continuard la rehabilitaci6n sistem§tica -
de la via, colocando riel nuevo de mayor cali
bre, con sujecifn eldstica y soldado continuo

sobre durmiente de concreto. Paralelamente,

se proseguird la réhabilitacién de la via con




materiales de recobro..

Proseguir las 1abofes de refuerzo de‘pﬁentes y
alcanté;iilas_yldé SQStitucién‘de obras provi-
sionaies por definiti?as, péra lleﬁar su éapd-
cidad a-Coopef'Eé?Z, de manera que puedan So=m
portar equipo tfactivo y.de arrastre de eleva-

do peso por eje.

- Dar especial atencién a la cdnstruccién'y‘alag .
" gamiento de_léderos, de acuerdo a las politi--
cas de tonelajes, velocidades Y tamaﬁofdé los

trenes en cada Distrito.

Ampliar la capacidad de los patios existentes

gue se consideren estratégicos.

Concluir y consolidar todos los servicios que
se ‘presten con la nueva.red de telecomunicacio

nes UHF y el sistema de fadiocomunicabiéh VHF.

abatir la carencia que existe'en materia de -~
instalacién de sefiales eléctriéag y lumihosas
eh cruceros a hiVe;‘para.reduciracéidentes, -
buséando el apoyo financiero”parcfai de los 9o

biernos locales,
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Para la aducuﬁda conséivaéién de la via sc propone
la colocacibn de 11.2 miliones de durmientes de-made;a en todo
el Sistema Ferfoviario Mexicano de ;984Aa 1988 lo que equival--
dré a mis de 2 millones de biezas'cada anoc. Igualmehte, se - =~
aplicardn 3.3 millones de metros clbicos de balasto en igual --
lapso, superando los 600 mil metfos cibicos anuaLes;l Estaé éagﬂ
tidades son independientes de la colocacibn y aplicacién de —ww=
es0s mismos materiales en los frentes de t;abajo de rehabilita;
cibn de la via con riel nuevo y de recobro, pbr lo que disminui

r& sensiblemente la conservacibn diferida.

La loﬁgitud de vias rehabilitadas-con riel nuevo,-
alcanzar& un total de 3,500 kms. aproximadamente entre'1984 Y-
1988, con matériales de recobro ée-avanzaran en 1,650 Ems.,lo |
que arroja un gran total de 5,150 kms. de via, .en los gue se mg_'
joraran notablemente las condiciénesAoperativas. Esta cifra #g‘
presenta ﬁlrédedor del 25 % de la red troncal de todo el Siste- -

ma Ferroviario Mexicano.

?ara ok tener una mayor Seguridad'y:rapidez en la -
circulacién de treﬁeSy se iﬁcrementaré la léﬁgitﬁd dé vias e@uif‘
padas con el sistema de Control de Trifico Centralizado (CTC) en
1,918 kms., coﬁ lo qué se logrard triplicar la longitud actual -

de es:ce sistema de ueﬁaleg.alcanzandouﬁn total de 2,784 kms.

En el Cuadro 5 se presenta el programa anual de me-
joramiento de 1la infraestructura, tanto por lo que se refiere a .

la coaservacibn, como. a la ampliacién de la capacidad.




5. Gasto POGblico y Reestructuracién Financiera.

La reordenacién del subsector ferroviario en este ~

aspecto, requeriri de un significativo. esfuerzo para alcanzar la
autosuficiencia financiera en el gasto corriente, e inclusive, un

superdvit si se excluyc de estos (ltimos el sefvicio de la deuda,

para lo cual se proponen las siguientes lineas de accifn especifi

cas:

- _Revisar,cuando Menos sémestralmente ia Tarifa
Unica de Carga Q'Express y_adecuér,sus reélas.
lde'aplipécién,-con'el'critefio>de que a corto

- plazo cubran cuando menos los CoOStOsS vafia—Q-

bles de. todos los productos que son objeto de

de_

transportacién. En el caso del movimiento de .

pasajeros, la estructura tarifaria que se - -

adopte deberd ser congruente con la calidad - .

del servicio que se preste, y aquéllos que -=~.
por su naturaleza o car&cter social..deban. ser
"subsidiados, la difercncia correspondiente de

beri aparecer como ingress propio.

- Ademis de la reestructuracién tarifaria, -es -
indispensable hacer esfusrzos permanentes pa-
ra reducir costos y establecer una rigida po-

litica déiauStcridad._:
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- Dentrxo del marco de la rmestruéturacidn findn—
ciera, se efectuvardn nggbciqciones para la - -
asﬁnciﬁn,por el Gobierno Federal, de la mayor
parte de la douda titulada de los ferrocarri--
les, redundando en una dr&stica reducéién doel
pago de intereées Yy de amortizaciones. Igual-
mente péra mantener un plano ae relativa igual
dad con el autotransporte, se pugnard gue el =~
Goblerno Federai'cubra parte de los gastos qua
origina la conservacién de la infraestructura

del ferrocarril.'

-  con ol objeto de evitar un mayor andeudamiento'
del subsector ferroviarid, los programas de in
versién decborin sor financiadés corn una'propog
ci6n creciente de recursos presuﬁﬁestalos apor

""""" tados directamente por el Goblerno Federal, y
aun con recursos ﬁropios; que resulten en exce
50 después de cubrir el'ga;to corriente si par
té de los cargos por intcreses y conservacifn

de la infraestructura ya no se encuentran in-=-

cluidos dentro de estos Gltimos.
6. RegulaciSn y Control, X5

- Se debers acktualizar la legislaci6n vigente en
materia dc transportes ast como los ordenamion

tos especificos en materia ferroviaria.

- También se examinard el contenido del Contrato
Colectivo dz Trabajo, tratando de modificar ---
aéuellas'clausulas que resulten inadecuadas pa=~
ra llevar 5 cabo los objetiveos de rahovacidnrde
personal, ‘estimulos, capacitacién y aumentos de

- ié'productividad. -

P S
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7+. Modernizacién de la Infraestructura Ferroviaria.

_El.Gobierﬁo Fédgral-é través de la Secretarfa de Co
‘municaciones, debéra céntinuar:la'ejeéuciéﬁ del Programa de - =
Obras de Infraestructura, que inciuiré las féctificaciones'pQré
abatir pendiente vy gﬁrvatura, dﬁplicacién de'vias,-elec;?ifica;-
¢cibn de tramos, construdcién de nuevos_enlaceé;ry grandes fermi-
nalés en los mias importantes cgﬁtrOS'ferroviarios, pueftos indus
tfiales y ffoﬁte:as, donde se esperan grandes volGmenes de tr&fi

co.

A continuacidn .se resenan las principales-acciones
Yy metas del Programa de Obras de Ampliacién de Capacidad de la -
Infraestructura Ferroviaria a cargo de la Secretaria de Comunica

'~ ciones y Transportes.

El programa de‘ampiiadiéh y‘moderni?aCién-de la In-
fraestructura Ferroviaria gque lleva a aﬁn‘kisécfetéria de:Comﬁﬁi— =
caciones vy Transportes,'esté'orientado'a mejqrar'lé capécidad de
las rutas troncales de gian deﬁéidad dé ﬁféfiéo, y a la construc-:
cibn. de enlacés,trénsﬁersales.entre.fégiones, qué permiéah qné:-
mafor integraéion de este modo de“tfansporté. Eﬁ segﬁida_Sgr- -
describen las mis importantes obras en proceso y'nuévds proyec-f

tos:
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1. Bije Distribuidpr Coatzacoalcos - México.Q,
Guadalajara. : '
1.1 México ~ Querétaro.

Tendrd una longitud total de 247 kms;, y forma par-

te de las troncales México - Guadalajara, México =-.Ciudad Judrez

t

Yy México - Nuevo Laredo. En 1984 se concluird el tramo Huehuecto
ca - Quefétaro ( 200 kms.), el que“seré'OPéfado inicialﬁehte con
locomotoras diesél; En 1985 ée_termiﬁaré.el tramo Bﬁeﬁavista-m-'
HUehuEtdcam(47-kms.)'y en 1986 esta linea quedéré_completaﬁén%é.

electrificada.
1.2 Querétaro - Irapuato.

Este tramo contard con via-doble en 120 kms., for--

mando parte de las troncales México - Ciudad Judrez y México' -

Guadalajara. En 1988 se-c0nc1ﬁiré'1a‘via-y posteriormenté se --

proceder& a su electrificacifn; en tanto, se operara con locomo-

toras diesel.

1.3 Irapuato -~ Pénjamo.

Cuenta con 42 kms. de longitud. 'Se construird una
via més para hacerla doble y paralelamentelse_recbnstruiré'ld -
via actual. ,El.perioao de ejecucibn de esta obra abarcara‘de'-

1985 a 1987.
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1.4 pénijamo ~ Guadalajara

Se construira también una via paralela a la exist¢n4
te, la gue a su vez séré rehabilitadé,'en una iongitud de 222 kms.
Esta obra se concluird en el afio de 1991 e incluyeila‘rectifica——‘
cibn del tramo Pénjumo - Lu Marafa, que actualmente obllga a dupli

car la fuerza tractiva. . ‘ : - : ‘

1.5 Tierra Blanca - Medias Aguas.

Se rectificarg la linea en una éxtensién de-13q'kms.;

para abatir pendientes y curvaturas. La importancia de esta liﬁea

‘radica en que es'la ﬁnlca via de comunlcac16n con el sureste del -

pais. Actualmente se trabaja en el tramo Jlmba - Juanita de 28‘-f

“kms. de longitud. La totalidad de"rectificaciones a esta linga -

.quedarin terminadas en 1587.

1.6 Libramiento de Coatzacoalcos. .

Tendrd una extmnsién de 30 kms. 'y permitiréldescongeg

tlonar el movimiento actual en Coatzacoalcos ' Se contruirén obras

complementarias como la Termlnal de Xaltipan y un nuevo cruce so--

‘bre el rfo Coatzacoalcos. La egecucmén de Ja oLra abarcaré el pe—_‘

riodo 1985 a 1988.

ke 8 ottt e = e e e
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1.7 México - Veracruz (Mexicano).

EStarobra~incluye.la_construécién de doble via én =
: el'tramo Lecheria - Xaltocan - Teotihuacan con longitud dg 41 --
kms., debiendo concluirse en 1984. Para este mismq ano se ﬁermi
1naré'la rectificacifn del tramo Los.Reyes - Paso del Macho en --
 una e§ten§i6n de 134 kms. Entre Los Reyes y. Ciudad Méndoza la -
via sefé_sencilla, dobie entre este Gltimo pﬁnto y Cérdoba y sen
éilla:entée Cérdoba Y Verécrﬁz. Adicionalmente, ée prbyecté -

éonétruir doble via entre Teotihuacan y calderdn (70 kms.) y en=-
tfe éalderén y Los Reyes (122 kms.), obraé que déberan estar eﬁ

servicio en 1988,

2. - Eje Transversal Manzanilloc - Guadalajara -
Monterrey - Matamoros. ' '

'Este eje tiene gfan'imporpanéia ya qﬁe su ejecucidn
permitiré acortar la diétancia‘ent:e'Gﬁadaiajara Yy Mohterrey en
200 kms., a la vez que descoﬁgestionar& el tréfico de laé-;ronci'
les México - Nuevo Laredo y México - Ciudad Juirez. Se encuen--
tra en construccifn el trémb Salinas - Laguna-Secé (119 kms.) e
que se concluir5 en 1985. El tramo Guadalajara - Encarnacién -
'(200 kms.) gquedari terminado en11988 y la rectifigacién Sayula = -
Cigdad-Gﬁzmﬁn (34 kms.) estéré en operacifn en 1984, él acabarse

- la obra del subtramc Nicolds - Ciudad Guzmdin.




Se LOIL,LLun.m lnmLu.Cn lJbr.ler_nL.os en la.: c.Luda -
des de Manzanillo y do Quada]ajara de 10 y 90 kma. de longltud
respectlvamente. En Guadalajara se ejecutara el proyecto de -
uha nueva termlndl En Manzanlllo la obra estaré en funcionés

en 1986 Y en Guaddlajara en 1988

Eh-esﬁelmismo eje se constuiri la doble via Salti-
llo - Monterrey (90 kms.), reiniciéndose'el:trémo Ramos Arizpe-
'villa de Garcia (64 kms.). Su terminaciéh se prevé para 1987,

La doble via del‘libraﬁiénto de Montéfrey (62 kﬁs.) ya se en---
cucn£ra'en construccién y guedard conclpida en lQéG;lrﬁsté li--
bramiento se continuard hasﬁa“iobos (17 kms()-para comﬁnicar el
libramiento con la via a Reynosa. Adicipnalmente, se construi- )

réd una nueva terminal en Monterrey entre 1985 y 1988.
3.  Eje Norte - Sur, México - Nuevo Laredo.

Se duplicard la via entre Ahorcado y- Plnto (259 kms. )
quédando totalmente‘COnclULGa en- 1988; parC1almente se pondrén -
en opexacidh los.éiguiéntos'tfamos- en 1986 el tramo Ahorcado -
Chichimequillaé (28 kms. ), en 1988 los tramos ChlchlquULllaS -
Pucrto Carrozas (24 kms.), Villa de-Reyes_- Penasco.(64 kms,} Y

para terminal el de Penasco - Pintb (15 kms.) en 1988.

4, 'Electrificacién_de la linea MéXicb;Querétaro._

Este proyecto se encuentra en el inicio de la fase
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de ejﬁcucidn,_dado'qué el 90 %,dé_lps materiales y'aquipoé naco-
sériop ya'haﬁ sido adQuiridos Yy B@ -encuentran iistda para hu‘tng :

" talaci6n. El sistema consiste en 9 subestaciones distribuidas -

en- toda la linea, una catenaria de tipo simple régulariznda, un

sistema de sefializacifn tipo block automftico luminoso, un modex
no sistema de telecomunicaciones y dos puestos de mando (Valla =
de M&xico y Querétaro) para el control de'telemando gue regularf

el tr&fico de trenes y para la vigilancia de las vias eleétrifii. 

cadas., .
5. Otros Proyectos -
5.1 ' Coatzacoalcos - Salina Cruz

L 2

Este proyecto contempla la construccién de doble ~

via en el tramo Coatzacoalcos - Medias Aguas (95 kms.). Ya se -

encuentra en construccién el tramdATaxistepéc ~ Almacgres ==w==--

{26 kms. ). tha linea promovéra el desarrollo del sureste del - -
pais, dado que es la comunicacién con al centro de la RopGblica
. Maxicana, Incluye el. proyacto la rectificacién con vi{a dobla -

~del tramo Chivela - Ixtepec (25 kms.)

5.2 Veracruz = Tampico

"Esta lfnea tendrd 400 kms.'de longituduy'permitiri

el enlace de las regionos noroeste Yy sureste del paIs, evitando

el congestionamiento de las troncales del- centro Yy dlsminuycndo -




. _‘;\;.2. -
- v}éﬂ‘ S

tiompos de‘recorrido~} cobtda.do oparaciég; Aunqﬁe én‘princi;-
pio se proyectaba un avénca'de 150 kms, pnra 1988, ba‘docir. hag
to Tuxpan, actualmente sa estd pluntaundo ia posibilidnd do quo

qucde ooucluida en Bu totalidad para dicho aflo, -
§.3 ° Ban Luls Potosi =~ Tambico;
8c reotificard esta linea én 109 kns. Bl tramo Vi

llar ~ Montana (35 kms.) se concluir& an 1988 y el de C&rdenas -

Tamaaopo {74 kms ) an 1989.‘
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SISTEMA FERROVIARIC MEXTCANO
RESULTADOS

PRONOSTICO DE METAS DE
1984 - 1988 -

CUADROl

_Unidad de ..

-

c 0N CEP T O Medida. 1984 . 1985 1986 1987 1988

- CARGA- .

A . 3 ) * . .. . . . . N ) . . i . ) - V C. .
Toneladas netas _ Miles 65,473 71,365 - 77,789 84,790 92,420
Toneladas - km. netas. - Millones ' 45,348 - 49,883 54,871 60,358 66,395

PASAJEROS. IR
NGmero de pasajeros Miles 25,670 " 26,956 28,985 31,480 34,145 ~-

- Pasajeros - Km. Millones - 6,063 6}309 - 6,861 7,540 8,542
. EXPRESS. .
. Toneladas netas Miles 349 - 351 | 353 358 362
(*) _' _Exciusivamente flé_té _1_6(:;1 ‘e interlineal recibido. ; >



SISTEMA FER:OVIARIO MEXICANO

1984 - 1388

PRONGSTICO DE METAS Db OPERACION FERROVIARIA

CURDRO 2.
Unidad de ara ) 86 1987 1988
Medida. 1984 1985 19 :

. SERVICIO DE.TRENES DE CARGA. | .
Trenes - Km. ‘ Millones '32.7 40.1 42.9 . 46.0 49.5
Toneladas - Km. brutas ~Millones 85,627.0 93,550.0 . 102,3%7.0 112,327.0 123,221.0

SERVICIO DE TRENES DE PASA- | e
JEROS. | ' - SR
‘Trenes - Km. Millones 16.0 16.6 18.2 19.4 21.3
. Coches - Km. Millones 133.3 136.5 148.6 158.2 172.1
"SERVICIO DE TRENES MIXTOS. _ ‘
' Trenes - Km. . Millones’ : 4.9 4.9 4.9 4.9 - 4.9
Toneladas - Km. brutas Millones 2,7060.0 ' 2,758.0°  2,793.0 -2,830.0 -2,870.0.
Coches - Km. ' ' Millones © - 39.2 3%.2 o 39.2 ’ 33.2 38.2.
SERVICIO DE ESTACIONES. | | o
Carros documentados’  Miles 1,212 - 1,322 1,841 1,570 1,711
, o - : _— <
(*) . ‘Exclusivamente de flete local e interlineal recibido. ~
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CULDRO 3

o

CORCEPTO .. Umedida 1984, 1985 1986 1987 . 1988
1. LOCOMOTORAS DE CARGA |
A. Kilometraje diario por unidad . Km. . 260 280 - 300 320~ - 340
B. .Coeficiente de utilizacifn % 45 49 50 53 -85
C. Coeficiente de disponibilidad: Y 73 75 76 783 - B0
2. CARROS DE CARGA ,
" A.. Ciclo de cargadura dfas 18" 17 16 15 14
B. Kilometraje diario por unldad Km. .- 57 . 59 61 - 63 65
C. Relacibn cargados a vacfos Unidades 1.8 1.8 1.9 1.9 2.0
-D. . Tons.-km por carro dia servi- : _ o _
ble. S Unidad - 1,758 1,927 2,096 2,282 2,500 =i
3. TRENES DE CARGA A
A; Veloc1dad comerc1al : Km/h.. . 24 24 25 25 26
B. .Tons.-km. brutas/tren hora Miles 53 4 53.4 55.6  55.6 57.8
C.. Horas carro tprmlnalfhoras ca- . . oo . R o R
rro en trenes : . Unidad 8.5 8.2 7.9 7.6 7.3 -
D. Tons.-km. netas/tren hora . Miles 28.8  28.8 3¢.0 30.0 31.8
E. Tons.-km. netas/tons.-km. bru- . o - ' L
‘. tas. a s ‘ 3 54 | 54 54 | - 535 . 55
‘4. TRENES DE PASAJEROS o
"A. Velocidad Comercial Km. /h., 49 ~ 50 55 60 - 60
B. Trenes a tiempo - 'Y 74 - 81~ 87. 95 . 95

CS4T
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‘SISTEMA ?ERRGFIARIO MEXICANO
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DEL
EQUIPO TRACTIVQ Y DE ARRASTRE
4 - )
1984 - 1988 CUADRO 4
| T - Unidad de ™
C O.N'C EP T O. Medida. 1984 1985 1986 1987 1988
" CONSERVACION.

Locomotoras: : : .
Reparaciones Generales Trabajos 363 368 373 381 392
Reparaciones Semestrales " Trabajos 2,876 2,899 2,935 2,994 3,059 .
Inspecciones Mensuales wrabajos 16,901 17,036 - 17,251 17,600 17,975 .
Coeflclente de Dlsponlbllzdad Porciento . T3 75 76 78 B0 .:
Carros de Carga: : . . i

. Reparaciones Generales Trabajos 2,235 © 2,252 2,270. 2,318 2,372
.Reparaciones Medianas Trabajos 4,299 4,425 4,530 4,715 4,949
Reparaciones Ligeras Trabajos - 77,341 78,221 80,173 82,009 83,958
SoPE _ . , : ' R -
Coches de Pasajeros: . | , S
Reparaciones Generales Trabajos 158 160 164 167 171
Reparaciones Medianas ‘Trabajos 206 209 213 . 217 224 :
Reparationes.Ligeras - Trabajos 25,088 25,722 26,383. 27,246 28,156

INVERSIOH. |

_ Adguisici6n de Locomotoras ‘Unidades | 60 50 . 68 15 70
"Adquisicibn de Carros de Carga Dnidades 716 1,300 . 1,300 1,400 1,500
Adquisicibn de Coches de Pasa- : o R : S
jeros.. ' Unidades - - 100 150 . 200

24
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FERROVIARIA

. CUADRD 5

.Unidad de

c oNCEZP T O Medida. | 1984 1985 . 1986 1987 19288 -

CONSERVACION. S b

Colocacifn de durmientes . -  Miles . 2,090 2,318 2,260 2,260 2,240

Aplicacién de balasto- . Miles - 597 660 . 690 690, 660 -

INVERSION.

'Rehabilitacibén de la”via:.,

Con riel Nuevo R . Kms. 642.° 884 674 - 631 - 646"
Con riel de Recob;o R . Rms. . 212 . 337 . 391 - 364 349

CONTROL DE TRAFICO CENTRALIZADO,

. Instalacién en vias. | . Kms. 612 - 235 412 232 327 .. °

Zp
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PARTECIPACTON N LA DLRECCION
CCENTRAT 1E MAJCINA Mnucnwwv N

L

\ B Bl CURGO BLENFOOUE DE SEGPE- S el T

MAS BN EJ, SECTOR PEANSPONTE |
RL TRANSPORTE MARITIMO.

Objetivo.

Desde el punto de vista sistemtico, exponer - la vreblemética de. |

i plancicitn y osus soluciones basadas en la experiencia. Ante-
cedéntes, Nuchaciﬁn, Conte de, Mar, Scguridad, Senalamiento;  --

Tromento y besavrollo.

GENT RAT]HTDTJ.

Nofinicitn. -Aceptomos la’ definicién.de sistowa. Es un cénjunto- -
inbegrade de elamoitos, gque. a través de un juego de procedimien ..
‘tos, actda . on an cmhacniﬁ dﬂdo, para logral un objetivo,; con- la

may oy oijr1cnxxu.

Clasificacidn.~ Podemos C]aquJcar la navcgdrlun maritima en: —*;”

dos JLJHCE“ romas la Civil y la Militor; Ila prlmera s 1dnnt1f1
ca cor.: la Marina Merca nte.y la segunda, de la cdal 1o nos. ---
“LLoPuparmmoa, corresponde a la Marina Naval que junto. con el
(jeﬁr3to SN du 1o seyuridad nacional. ‘

ST MIEAS DEL COMPLEJD MARINA MERCANTE.

L una maneva geperal, podemos expresar que los 515temas que‘%kn.“

ouen a4 La Marina Mercante son de muy dl\elsa fndole y dqie .

hablar de los sigulentes:

suan definirsa de acuerdo c¢on ¢l objetivo; oln embdrqo podemun{:"

1.~ Los puertos mavitimos que constituyen la infraestructura --

del trancporte maritimo.

ma instancia por las }1amada5'Compaﬁias Navieras.

nlCEl.g .

4.- Bl poersonal especializado, como seria la tripulacidn, los -
- trabajadores en los puertos y los técnicos que atienden el-
‘seflalamiento y las comunicaciones Lelciﬁn,cas, tolegraf1ca<
o de olro tipo. :

5.- El 'usuario quc pucdo ser carga o panJOrOS y gque actﬁa en =

funcidn de dos paramﬂlros. tiempo y costo,

i.- La ] fnea o ruta maritlma, con'sus'ayudas visuales y electrd

_2:— ElL medio de’ Lrnn portc reprmsehtndo.pqr?eleuqhe y.en'ﬁlﬁii'




Obsorvames dnmediatamente qud, pava chualquicr estudio pertencaien-

te a ecte wedio de transportoe, ol enfoque de sistemas es sumamente:

fecundo,  por ejemplo si nos rolesimon al puerto v lo consideramos-
un conplejo de sistemas y sae tience como objetivo la capacidod del-
pPropio pﬂﬂ]Lo, sus sistemas scerian :

a).- Arcus y'espacios maritimos ddlmtadon pOl el Senalamlento -
‘ Maritime : Faros, hoyas y hdll&dg ‘

b) .~ iAcceso al Puerto. Que 1nc1uy la flota de dragado

Muelles. Medidos en npetros de Longitud toLal o M2 de drea y--
también en unidades de equipo portualloh

<) .

d) .- LJUf 1as o0 torm1nalcq de pasaejeros. Expresados en M2 de cons -

LLur_,c‘ i6n.: : _ o . .

- @) .~ Estacionamicnto o andencs . Dado en cajones o lugares para =-
T oeslacionamiento. : o T o

por las vias de ferrocarril y/o. carrct ras.

esde el puntu de vista de prochLo do puertos puod1n1a sex Gtil - ..
ql siguiente uioqv-‘qutcmatxco que comptendc basicamente 3 sis-.

temas : #1 usuario, el puerto y el barco; asi suceden 6 confronta-
ciones viendo la figura, el uvsuario debe ser atendido por el puer-
to 'y por el barco. A su vez, el puerto debe dar capacidad y aten -
‘cifn al usuario y al barco., Tambidén, el barco debe confrontar al

“puerto y al usuario. : o
51 nos referimos a este ﬁltimo‘componenté:iel bugue, podemos invo-
car log siguientes conceptos, si hablamos de operacitn: Su tripula
cidn vy la Naviocra; ‘la ruta que vi a segulr y el Sefialamiento en la

misvma via maritima; lod Astilleros y el Fexsonal técnico de esas -

fabricas.

USUARIO

PUERTO egwmm ce—meets  BARCO

f).- EL camnine dg acceso al p]tho que pucdh estar rcpreacntado'—m“




Homos weneionado votos G)ltimes sistemas, porque si nos referimos . o

ahova al compledo Maritimoe Mexcante, ('lC?-l?.f-nuo“ pensar, si nuestro-

obJoLLVO cs la ]lgnvoLUH, los siguientes sisteomag.

Nucestro Darco’ ruqu:cxo de Astilleros que. 1o prOduzcan v.'‘que le-~

den mantenimicnto; también necesitna una Compaiia Naviera y su -

tripulecidn para ponerlo en operacidn; ademls, es necesario que*'
teuga dofinido una ruta debidanente cndllzada- todo lo anterior,
para ofrecerle el scrvicio al usuario es decir; la oferta para =
satisfacer -la demanda del UuUﬂlJO +guién picnsa en términos de -

tiempo v costo.

Ahcera podemos apraciar que la Ingenierfia de Sistemas scria la -

finjica manera de enfocar los preoblemas .de planedcidn, de seguri -

dad y de operacibn y mantenimie nto.‘

PROBLEMRTICA DE LA PLANEACION.

gegun 1o eypuosto si sc’ quiere p]ancar a la Marind Mercantg, con’
,e] objetivo general de ﬂhOJle divisas -y produc1r empleos, los --

sistemas o considerar serfan el usuaric con su demanda referente

‘a graneles, 1liquidos, pas ajeros, ctcétena, comparada con la ofér

ta constituida por el nfmero de bdrcos con sus correspondientes—

Astilleros, ol nimero-de Rutas Maritimas con su debido sefiala =,

micnto; el nlmero de Navieras con su organizacidn que, incluye; -~
a los tripulacicnoes de los bugues, ' : '

En la. Ruta s¢ tiene ¢l conocpto de Nacha016n y del 5PndldH1Lnt0
para dar seqguridad on:el nar. En loss tilleros también entra-el

objetive de seguridad en: el - bucue. Ln ]d Lriﬁuldc¢on deLcmnﬂ e

CON’ldLLdY las Iscuelas Kiuticas y que la gznte de mar ténga —-—-=

vocacidn Vurdauoxm; Finalmente, la Navieia.debe cumplir con las- -

Leyes y arriesgar u'cépital por- lo. gque, debe hacerse una-labor
a fomentar y GQSdLrollar Ja Marina Mercante.

Mhora, cxpordremnf cdmo, practlcamcﬁte,,desde_hacefdos sexenios,

se ha planeado la Marina Mercante y , las experiencias hasta ---

ahora adquirvidas. Nuestros Ldpltu10” serdn: Antecedentes, Nave—
gacién, Gente de Mar, begurndad Senalamicnto y Fomento y -=--

. Desarrollo.

“de cou vchlmlonLo entre losg rd}11a]1 stas, lo cual corrcapOndP -




ANTECEDENT RS .

-Bl transporte mavitimo tlcnn siglos de exis tonc1a- en el ambien-
T te Tabernacional, a posar do los asonbrogos -avance's logrados: en-
‘materia de- Blbf”mdb Ju seonr1dad y de tecnologia néutica, las --
Ccifras de los desastres maritimos afn .son increiblemente altas.En,
1958 s perdieron 160 bugues, En la década de los setentas ' ---
(1971 - 1981 ). se perdid un barco cada dia con una cifra record-
de 473 en 1978. o ' : c

En 1982 se perdierdn: 402 bugues.

Lag causas. de esto: Huhdimientes, fuego o explosiones, colisiones,
encallamientos ¢ desconocidas. ' ' '

Las investigacicones demuestvan que:el 75% de los desastres son --
counsecuencia de eriores huminos y la fulja mas comun es la inepti
fud on el meOjO del. radar.

CAdends de Lo incompetencia on el arte de'navegar, exis Le la -——
inexperiéncia en Uietra Lirme; 1o deproesidn ccondmica dctual ha -
propiciado lo deciddencia de.las flotas de los pafses desarrollados
‘o3l cambbio, Los. paiscs. en desarrollio, estan ‘expandiendo SUS flokas-
a pasos dngrHt1UOﬁ va gue pueden aquLrJ1 barcos a precios de --
remate, ‘ o

" En menos de 4 afios (.-1978 - 1982 ), Arabia duplicd su nGmero-de -

,'buoucﬂ‘;'hnro]u casi triplicd su flota; Tailandfia , Malasia y ---
jEwico han aumanuuo en 2 tercios sus uwxdades . Corea d&l Sur --7

Cincrementd su ntmero de buques en un 44 :

Algunas naciohes todovia no cuentan con un cHAigo “maritimo; y -
muche eines con inspectores, examinadores y maestros de ndutica y
© ptras muchas no vigilan el cumpllmlpwto de sus reglamentos.

En el caso de Mexico,.a.mediados de los setentas, la Marina Mer -
cante confrontaha una situccidn de cstancamiento. En esos ajos -
se tomaron las medidas necesaerias para impulsar el - esarreollo --
Marftimoe Nacionali ; - -

- Preparacidn adCCUddd do Recursos Humanos que superard la escasez
de tflpulu(LODL“ : . S

-

sxpadicién de un Docreto Presidencial que éstablecia estimulos -

" fiscales, para alentar la formacidn y ampliacidén de ewpresas -~-—-
Navieras hax1canao,que prestaran Servicio de Cabotaje o de Altu-
ra. ' - .




L1

NAVEGACION . _ | ) _ ' - T
Tars peotapectivas decrecimionto de la Fiota moer sante mesxicona -
pueden apreciarse on la sigulenté grafica. C

1976 6T

19770 . .809

1982 1.7 '
1983 2.8
1984 3.0 . .

1986 D T T | S
1087 Ty ek L . ,""'jﬂf

1988 .. 4. 0% - L - B

(*  Mctas concertadas..con apoyoc del Séctor PGblico y del Sector _
Privado. ). o o R

Otras acciones de pavegacidn corraespondan & remover las embarca-,
-ciones hundidas y varadas en los puertos de ambu: lltuhqlo<

Se expidieran de diciembre de’ 1982 al 3] de agosto . de 1985 un -
toal de 1308 Permisos Especiales do Naveg;'cjérl a Empresas Havie

ras Mexicanas para gue, con embarcaciones extranjeras realira -
ran tridfico de cihotaje; debido o que; Ho huho enbarcaciones ==
‘con-bandera mexicana que . pudieran cfectuar estos servicious. A-

futuro,. estos permisos deben reducirse, pard propiciar la ﬂdqu1
sicidén y abanderdamiento de cmbarcaciones mexicanas.

Se autorizaron 35 Permisos definitivo para que, se constituyera-
igual nlimero de hNgencias’ Con51qnatar1aq de Buques, que sunadods- -
a los ya exis tcntcs totd117an 327 . Se sequird fomentando la -~ -
labor. : : - o S '




Para lograr el desarrollo de la Marina MoxcanLc €5 necesario

alertar la fOlmdLLéﬂ y gapaCJtatLon del peruona] de la Marlﬁ.

. ha MOLCane

"La politica de fommnto a la marina ercuntc 8e . apoy6 ‘@en una-
:ce;tructvrac16n de la educacidn naval mercante y en la  =--

modernizacidn de los sistemas de ensefanza. Para ello, se --—

adquirid un moderno bugue-escuela,de diseno cspecial, que fue .

abanderade en 1981 y que, de acuerdo con las normas de la —-

Organizadidn Internacional ha contribuido a incrementar la -

capacidad del sistema educikivo, asi como a nejorar la cali-
"dqd de la ensefionga, T :

~En este campo, sa llcvuron a cabo también actividades encami-
‘madas a ampliax le capacidad de las instalacionces de las  --
. escuclas niuticas mercantes con la construccidn y adaptacidn
- . de las aulas, tallcres, y dOTm]iOIlOL. Asimismo, para inte--—
‘grar esfuerzos, se emprendid la construccitn del Centro de -

‘Cepacitacién y adiestramicento en el Pucrto de Lazaro Carde =

nas, que engloba las actividades de capacitacidn tanto del -

cpesonal maniobrista en las terminales portuwrias, como del=-
personal subalterno que presta sus serviclios én-los bugues -

marcantes. Pambién se instrumento el Plan Nacional de CdpaL1
‘tacidn y Adiestromiento, utilizando parcialmente las ihsgtala

ciones de las escuelas nfdulticas, 'y se- eatablgcleron'comlq;Ou
nes Lecnicas con la participacién de los sindicatos, las ---
emprezas navieras, la Secretarfia del Trabajo y Previsidén ---

Social y la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes para-—

c¢laborar y aprobi:v los cursos. De este modo, fue posible -—--

atonder la. formucidn brofc“ionui de 714 oficiales, la capaci

tacidn de 2 052 elemantos do personal subalterno yila actua-
lizacidn profesional de 912 personas. '

1962 f 186 ‘

1983 T 192 :
1984 187y

1985 - S 207

A partir de 1985 cada aho deben formarse !

100 : S ;Maquinisfas Navales.
100 o :' Aﬁilotds Névaléé.

60 ;. ' | Capitanes de Marina
60 g o ‘_‘fPrimeros'bfiéiaies.




- ':7‘_ .

30 - o o dpwtauu. de Altura.

30 . i _1 o ' Jefus dé‘ﬁaquinas; - ‘

30 - »E‘ . OfiCigies Gascro.n

30 ' T ; '_‘ Oficiglus'Petrolérosl !

1 C " - Capitdn de Marina con maestria en edﬁéaciﬁﬁ'

) Ty Convenios 1nLelnahlonales sobre Solas, -=

Marpol ‘ ' v

1 ' - S Piimer.oflc,al de mdqu1naq con mac irir en-. .-
educacidn, - . )

3 : Inspecyorés da Cubieftal

3.0 - _ "_‘InSﬁecﬁbrgmrdﬁ'Mﬁqﬁinm%}

‘2',” : _ _ ~ - Inspectores HeACa_ Cla%lfluanoras.

2 L Insbécfores Téanicos sobrv Refacc1ones Pieéaé
y Egiipos de fabricacidn Nacional. :

A partff de 1985 deb@ﬁ capacitqise :.". _ N L :' ' ; 2

180 . . ) Oficiales-en:Sbbreviyencia,
790‘, o - Oficiales  de Méquinaé AﬁtoﬂCﬁief Ii Y DieééiA,i'”
90 : ' oficiales de cubierta- RJﬂﬂT'gib y Antl”OJLSlOU.
20 ' Ofiuiales de RadlocomunJcac16n marltlmus.“
24Q j' ' {r~. Partiuipantes de Arcea Portﬁaria. "
4000 . C Participantes de berspnéi Subalterno :
18000 ' . ' ‘Péscadorés.de Supe1v1vcnc1a.“
_9Q : ‘ Oficicles de Cublerta y quulnas Rale Te]efo-
' : nia. ' : : :

90 . | T . Pat;dneﬁ de Pocca Cur 30 de. Radlo Telcfonia.‘_



SEGURTDAD.

Con rospecte a la semocidad de la Vida Humana o bordo del Bogud on
cl. sexenio anterion. o o I .

"$e fortalecieron tambifn las relaciones con’ la Organizacidn Mariti

ma Internacienal y mediante un proygsama anual de trabajo se ha ---

atendido los asuntos relacionados con la qnqurjdad de ia vida humg
na en ¢l max, la navegacidn y la. prevencidn. de la contaminacidn -2
del mar por buqgues, tando dcsdc,el punto de vista té&cnico como ---
Juridico. ' o - o A

En lo que se refiere a la seguridad de la navegacidn y de la vida-

humana en el mar, ¢l 28 de marzo de 1877 se ratifico el Convénio -
Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en ¢l Mar, 1974-
(. SOLAG/74 ) v el 18 de diciembre de 1981 se publicd en el Diario-
Oficial el decrete de aprobacidn. del Convenio Internacional sobre-
Normas de - Formacidn, Titulac¢idn y Guardia para la Gente. de ‘Mar, --
1978 ( STsW/7¢ ). De igual forma, se adoptaron los cddigos de ---
Coustruccidn y Tguilo de Pugues que Transportan Prodictos Quimicos-

Peligrogos a Granel y ¢l do Construceidbn de Tipos de Bugues gue --

S Transporxitan Cases }qucduh,

Por 1o gue toca a la prevencidn de-la contaminacidn del mar, se --

ada: L oron las recomnenduciones para la ap]JCdLlOd efccliva .dal —---
Con: .io iUL“THaLthu] para PreveniL la Contaminacidn del Mar: por-
Hidrwcarburos, 19 (. OILPOT/ asimismo, S ratificaron las ---—

enmiendas a su L="to adopta da?'en 1962 'y gque entraron en vigor ---
parz México en 1978, Do dqual fﬂlmd, se rdthlro el proLOLolo rela

tivo a la Contaminwién por Sustanciis Diferentes a los Hidrocarbu

ros 1973 ( INTERVLHTL ION/73 ) el 19 de marzo de 1980.

La participacidn.de nuestro pai en las reunicnes de los principa-

les organismos de la ONU-ha sido constante y activa. ‘Cabe lPS&lLaY_A
~.qgue la participacidn de hc:;ro en los drganos que toman decisione

en la OMI, hua dado como resultado que nuestro pals ocupe un. 1ugdrm
dentro del consejo de la organizacidn como micwmbro con plenos dexe
chos, lo gque permite influir en forma directa en las actividades. y
acusrdos de la Organizacidn Maritima Internacional.

Neamos como hLmov ost1mddo Pl trabajo de Tnspecc1on pd]a qarantl-w
Zzar la ded humanu. ) : . o7

T

.INSIT"CION A FMBARLALTONES S

1982 | - 1122
.1583__ . 1278
1984 - - 2500 .
.i985‘ L _ | 3900



lung s 41040

L

1987 \ 4200

1983 : 4400 -

INSPECCTON REVALIDACION DE CERTIFICADOS A EMBARCACIONES ALQUILADAS
PFOR NAVIEROS NACIORALES. ' :

1983 - 164

,
1984 328
19€5 475
1286 450
19¢7 475 .

—
o
[%a)
oo
L
2
<o

INSPECCION .DE EMBAKCACIONES ENTRANSERAS.

—
W
co
&%)
n

1964 g
jo85 275
1986 - 200 '
1987 365 - -
1923 350 E

INSPECCION DE ENBARCACICNES DE PESCA COMERCIAL.

1582 ‘2423

1983 2918
1584 2455
1955 - _ 00p
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INSPECCION A EMBARCACIONES EN CONSTRUCCTON O RETARACION,

1983 44

1984 300

1985 260

1986 560

1287 800

1338 1040

yzsiTn DE CONTROL AjASTlLLEROSi‘ . o

1933 26 |

1564 62

1585 50 '
1e84 ()

1987 50 -

1985 50

CEFPTIFICEDO DE CLLCULGS_DE'ARQUEO'Y PRAN&OBOEDO..
1983 18 .

1984 140

1985 560

1056 500

Tug7 500



SERALAMIENTO MARITIMO.

Con respéecto a la Seguridad de ia Vida en el Mar, gque corresponde
al Senalamiento Maritimo, a principios del perfiodo -se enirentaron
los.problemas relativos a: la insuficiencia tanto de senalés ---

visuales, diurnas y nocturnas, como aclsticas y radioeléctricas;- =

& la obsolescencia de las mismas; a la baja capaciddd de los -=~--
" destellos y a la dificultad de operacibn y mantenimiento, va que-
la mayoria de esas sehales operaban a bese de gas butano y -----
acetileno.- Estas condiciones obstacullzaban el arribo nocturno -
‘de embarcaciones, provocando reécargos en.los fletes por parte de-
+las companias navieras y afectaban el deaarrollo de las act1v1da-
des turisticas y uesqumras. :

'S¢ ha hc ho labor de investigacién y desarrollo tecnolbgico; como
son JﬂVCStlQaLlén relativa a un Deste]lador Universal, otro =--
‘relative a un Prototipo de Fuente d¢  Alimentacidn Regulada; un -
Circuito de Potercia usados.en 10s faros con 6ptica fija, v =~===~
ademés cstudics para eqtandarlzar las caracteristicas luminosas -
con circuito fOtOVOltalCO Y determinacién -de las curvas caracte -
risticas de ef 1c¢enc1a para cargadores So;ares '

ambién se han actualizado sistemas como son: los faros de radar,
racons) , gue estén funcionando én el Puerto de Veracruz y un -

istema de telesefalizacidn para el Puerto de Mazatldn y un M-
5¢c1ongdor por- Sdtel te. : ‘ SR ’ : :



FOMENTO Y  DESARROLLO,

En el Sexenio anterior se hizo la :

- Ehped1c16n de la Ley de la Marina Mercante, que agrupa los
elementos de una politica clobal En este marco juridico -
se programa el abanderamiento de embarcaciones, de acuerdo
con la disponibilidad de persoqal callflcado, la celebra -
.ci6bn de Acuerdcs Maritimos y el otorgamiento de Estimulos-
de la Industria Nacional.

- El Reglamento de esa Lev publicada en 1981 establece normas
para la asignacidn de reservas de carga que benefician a --
las empresas navieras mexicanas . Esas reservas se obtienen
a través del control estatal en la asignacién de.carga: B -
tin de destinar una parte importante de lcs fletes-a la  --
Marina Mercante Racional.

- En e€se mismo Sexenic. se intensificaron las negociaclones de
© Convenics Bilaterales, en el marco de los principios de =~-
igualdad y reprocidad, se‘'compartenh las cargas y se ha esta
blecido la regla del 40,406,20; estc es : 40% debe transpor-
tar un pals, el otro 40% otro palis y el 20% se destina al-
Ctrar bLQltC de pglogd ajenor al convenic:

Fn el anc de 1985 s¢f ha llegado a cubrir el 14% v sé tiene --
programado llegar al 40% en 1988. Con respecto al Cabotaje =--
iz Marina Mercante Nacional cubre actualmcnte el ?”% y se --
1“Lentn llegar al 001. - -




)

'Uc.Djtiembre]de_l9ﬂ2=a3AgoSto de 1989, Se,hu dSl tldo a:

2¢ reuniones de la Organizacidbn Maritima Internacienal.
_ . - 3] ‘ I ‘ )

9 eventos de la Conferencia de Naciones Unidas. sobre Comercio y

Desarréllo.

Ura conferencia de la Ascociacibn de Autoridades -de Senalamiento

10 visitas para rnegociar .y concertar convenios bilaterales.
| P , 3

Se han concertado 3 convéniQs Llilaterales (Argentina, China y =--

Paises Bajos). A futuro s& preve ue se concertara con Ar ella
' ] ‘ \ g g

ltalia, Coréa, Venezuela, Colombia, Cuba y Canadé)

En materla 1nter aClOnal se'asisiié en la Crganizacibn Maritima
Internacional a clierente” periodos de sesiones referentes a la -
protchlén crl meﬁlo marlno, al CCTité Jﬁridico,-a MARPOL, a'Féci
;1tac16n, al Comité- 6e CooPeraclén Tecnch, a“la'AsamblealSobfe-

la Uan&IClGad MarStima Mundial, al Comité cde Seguridad Mar{tima-

al Comité de Quimicos a Grdncl,.a la Asociacién Internacional de-

Autoridades de Seﬁalamiento'Maritimo Ademfs se asistif a’ las"—, 

onfercnc1as de uac1ones Unidas sotre Comercio y Desarrcllo frf
(thTAD), referente a la ReglamentaC16n del Tlansporte Maritimo -
v & condiciones de mairiculacién de bucues y también a las fEup L0

nes cel Grupo de Expertos Gubernaﬂantales de Alti Nivel en Mate-- .

ria de Transporte Maritime aucp1C1ados por €l Sistema Econdmicc

Latlncumerlcano

Er lo que5rgc“'“to a reuniones bilaterzles se participf en el eu-
tranjero‘con Argelia, Francig, Cuba y Canada, ademés en la ciudzd
de Méﬁico se aterndid a China (cﬁyo convenio entrd en vigor iﬁﬁér-
nacional el 21 des febxero de 19%85), v Cuba; se part¢c1pé en Comi-

sigones mixtas con Espana, Ecuador '3 Corﬁa del Qur.

Se celebrb el Seminario Internacicnal snb e.-Comercio vy TransHorte‘

Maritino,
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14 OBIBTIVO DI} LA INVESTIGACION e ' . ' '

Bl pregente articulo describe a grandos rasgos el avanLe de’ la 1n~

o

Véétigaeién'quL se viene dcsarrollando con el objetlvo de colaborar e

: @ﬂ 1d planeac:én estrateglca del sector transpor3e medlante el estu_ﬂ»*

di@ de 1d5 necesldades futuras de 1a transportdc1on 1nterreg10nal

i

de paJaJBIOS que podr1an dcrlvarse como consccuenc1a del futuro desa;

'Ttbllo SOLlOQCOn0mJCO en dlferentus rcg:ones del pais.

2, INTRODUCCION " | S

Aﬁtés de Tésumir'él conténido del presénte‘drticulo es impbrtante

puntuallzdr lo que se entendora por Pnoapeci¢ua sus prlnc1pales fun-

’

Ei@heq ¥ teCthdS 5y su v1ncu10 con la p1ancac10n. Jf':"f3" '”Tx

Lh gontyapos i on con la retrospcct1va ta pnobpectLua se. reflcrc a

aas Estudlos dcl futuro y se caractcrlza entre otras cosas por'ana—

1

13;31 &e manera obgetlva y razonada las tendenCIas alternatlvas e

;lht@rtldumbres que se presentan durante el‘desarrollo de 105,51stema§

"ij%tb.ﬁe estudiosy pOrhsu' aspiracion “"Aiétémiba'al‘consideraf‘si—’

: %ultan@ameﬁte factoreq pertcncc1entes a dlverSﬁs d1c1p11naq,y eétnuc— a

' %uﬁ&ﬂ&éia,porque protendc dcscubrlr'laq 1nterrcldc10nes ocultd% que 50.

_ Vi%iUmbTah en 135 tendencias rec0noc1das el Ldles snstemas (Hadara,.
1981). S o

- Bajo 1@ perépéCtivé eépacid?fémpétal los éstﬁdios proépectivos gene-.

haimente se han ub1cado en el 1argo plazo Lorte temporal arbltrarlo quc\

- .
r

‘@%p de del ﬁlsicm1 4 cstudldr pero que comunmente %e flja mas alla de’

@ @it S'ton @1 prOposxto de duxxllar a loe CSpeL1a11qtas en p]anoacnun'

1

ﬂ%»ﬂws s ctore\ privado Y pub]lCO localee roglonales,nacnonalcq ctn.‘

LA IR P R




Lo prusbu@ti?ﬂ w0 cénﬂtituyc por uq.uénjuhto'de Lonccptow y cnunaludos
arghméhfndog'coh buse, en las orieﬁtﬁcimﬁuﬁ'dcl-d sarrollo y. la qjtua~
ci6n'Eupuru.que_sc‘prétcndc del JSTUml baJO C%IHle:{QéCQHa&JOé)
fzzduranpe;el ddeha&er pIOSpCijVOISC utllnzan 1nqtrumentos aprOpJadoe

L

(métodes de simulacién,técnicas de d&n&m&ca de 444tema4 edc. ) para
dar cuenta de las.apreciaciones cuant1tat1vas y cualltatlvas de'lds-fe: 4
némenos que acaecen ‘durante el proceso de desarrollo del 51stema,sobre

las que se basan ldS argumentdc1oneb do sus pos¢bles OﬂLQnIQCLOHQA de

ey ot

desarrollo.. fi o _f o "Q‘_' { o :f-f
'?Fntre las func1ones de la pro pectlva se tienen la uaﬂonac&én de é&tud-
YCLoneé chgadaa Lnfeno¢ona?menre mOAtnan Las; tandenCLaa que se pucden
produc1r por 105 futuroq pquh1Cq para an£4c¢pan 5¢tuac¢one4 nuevaA f
l:problemaq que demanden 501uc10n neueﬂan aftennatLUGé de, daéahhoﬁfo ana—ru
Lizan Los ptoceéﬂé i IQHd?HCLaé de dcéannoﬁﬂa dc&cuank pa&dmarnoa de
contnoz que pos;hlllten la variacion de las tendenc1as-actuales ;«per~ 
mitan d1r]gll CfICJ mentc la d1recc1oq del proceso de desarrollo etc.

Por otro lado,si 1a planoac1on SlngF]LH anLJCJpar dec151oncs para-'

pneven¢n pnobﬂemaé {uiu&o& aprovechando ‘las fuelaas y atenuando las de—« "

bilidades qae,pud&e&an p&céantanéa para.que un 51stema sc desarrqllg"
: haéta alcanzar déterminudﬂs.objetivbs {e$iadg 6ﬁ£uno det Aiétemq gﬁ
cue§t£6n);cntoﬁ¢es,dc suyo,lg planéacién es un proceso'dueAacepta el -
future y que intenta inflbirio. - -

Dc lo anterior se de<p]LndO quo la p}ospcciin ne €s sustltuto n4 al- -
ternativa do ]a planeac10n $ino que CSs panic nngan&cr die ella y se
_ubyqa dentro_de_su etapa‘p] 1nd1cat1va i3

Fn particular,en el marco de la planeaqién ccondmica del pais a largo

plazo es dondce se cumple Yo funcidn de definir las estratqgias de desa-

rrollo y sc programa la cconomia sectorial y regionalmente y a futuros




en términos de los ohJotlvoq que sc descan’ aluanzar para satlsfaccrA¢

necesidades de la sociedad; y ¢s ‘en dtho marco dondc se ublcadel estud10.

proépegtiVn de la transportacidn 1ntcrrcg10nal dc paqdjeros cn el paas

que precede a las fases tdctica y operatlva dc ]a p]dneac1on dol s:stcf

ma de transporte.

Para prop6sitos del presente trabajo basta mencionar que la.investiga-
eién se dividié en.tres partes: la primera se ocupé del déSafrolLo-hié-
. ° . . ‘ .

tdrico de la transportacidn-de pasajeros en nuestro pais; de‘su‘%réble?'

mitica y termina resumicndo el estado actual'de los estudios de'planea-='

eidn del sl%tha de transp01te enfatlzando el de pasaJelos 4 dcstacando

el papel dc 1a prospectiva dentro de e]los La vegunda parte cubrlo la
‘fOrmuld010n dc] Objeto de EHtUd10 la dcf1n1c1on y artlculaclon de 105

'plobTvas por 1csolvcr 1a mctodologna de . 1a investigdacidn y el de5311o{

llo'dC.Cth ﬁltJma hasta cubrir la d0101m1nac1on y eva]uac:on de 1a

Red Objetivoe interregional sobre la que sc estudlaran los flugos.En la

-

ﬁitima parte se esfimun los flujos Origen-Destino (O—D)'alﬂaﬁo'base

(1980) a partir de las cncuestas 0-D pTdCtlcadaQ a 1os conductores por;

la uecrctaria de Comunl(acxoncd y Transporteq (SCT) se establecen ‘1los’
modelos tcdricos en términos de factores que agrupan las varlables so;A

ciGECOnomlcas utilizadas,necesarios para la prcd1c01on de los f1u1os

fuluros s OlCCLJODO ,programd y probd el modclo de q1mu]ac1on quc tcmd
 ©n QUQnta das. tond1c10nt9 1n1c1aleb y los Jmpactos cruzados de dlchos
factores asihcomo'ia lntervenC1on de deqlsores,con_los cuales se 61db0§ 

Yan 10s escenarios requeridos para la estimacidn de los flujos al afo

horizonte {2000)'{§n proceso).

L I PN




3. EL OBJETO DE ESTUDIO Y LA METODOLOGYA DI LA INVESTIGACION. ..

. El ObJeto de LQtUd]O sentendido como una conceptuac1on del fenomeno de

'terrltorlo donde se ubncan uno o varios centros sobresallentes por su.

“Trepresentan 1a-estrﬁcturaﬁcspacial de 1a jcrarquia urbana del pais'qUe
"puede camb;ar o foztalecersc en el lalgo p]azo entre otlas cosas,por

=.]ds p011t]CdS de ordbnaCLOn 1crr1t01131,p01 apoyar el desa1r0110 de

‘Las regiones‘se articulan por'una:red objetivo, constituida'por énlacés'_'

[P

“tros dc las reglon‘s destino para satisfacer uetcrm]nadas ncce::dados a,';

- _ 7 5'; o . —_— | i

la tranSportac10n 1ntcrreg10nd] de pqsajeros cequ1rlo ‘de 1la formulac1on
de un conJunto de catcgormas y de sus 1ntcrrelac10ne% cuya Slnte51s se

muestra en la flg 1. Fn gsta sc muestrdn varias regiones o espac1os del

generacidn y/o 1ccepc1on actual o potcuc1a] de f]uJos de pdsa]eros Tk
Los centros que las conformqn s¢ distinguen en potcn01a1es y/o ethULtu

rantes ya por.la'capucldad-dc‘.us fuerzas productlvas que pOstjlltdn

sus funcioncs intefrﬂgionales ctualcs Y futurdq ya porque,en con;unto,

o
~

detcrmlnadds regjoncs etc. o ".” - “-'-=Qf--.ﬂ“fw

* .

relevantes untre a1yunaq de ellas sob1c la quc se dcsplazan los flUJO

o e Ty

do pdsaJerus cstluc(urddov bLLﬁH d01c1m3nados motlvos de VlaJe que dm .

(ORI
pulsan a los mlembros.dc los centros 1utcgrante5 de las TC”lOHCS-a bsfa‘,ﬁ{
blecer relaciones de prodLCCJOn soc1d] con personas ) cosas de los cenico- b

-

la vez que coadyuvan a] cumpllmlentn de las funciones 1nfo:rchonalcw

AT
v

Lo TCdJSl]IhULJOH capacnal de las fuc1 ZAS product1vax que se manlflcstd

+

cn el larpo plazo,orjglna.lcs cambios sociales que se‘ xplc%dn en cl-de*~7ﬁ
sarrollo de la socicdad por las transformaciones de”las funcionesvreggnwuﬁ;

nales produciendo,a su vez,las conéecuentes mddificacibnes en'losifiujos“"’
o ,
1nterrcglond1cs tanto ‘en Ldn1!d1d ¥, dlrcccmnna11dad como en “contunldo
'.‘l"uﬁ“




' - ‘fuerzas
RED OBJETIVO sroduciivas
'fi=gt.¥:,t)
mot:nos /
N .
(... ) Tegiones rLufos |
\‘_-_—I ' N B -‘= -
T Flj _h(x,.t)_
; 70 '
) ’;;?// centros estructurant \
Y e . . . .
-_: .xc_entros potenciales
. Fig 1 E1 Objeto.de Estudio -




: ‘»vf 7-

COncépfunJizﬁdo el Lendmeno de la ty&dsportACién inter}egional“d?_
pasajeros;ol sigdiente paso'dé la ihvestﬁgaCién ﬁOnéistié en la for-
-.mulacién'y articulacidn de ios pfobiemas a'reSOIVef‘ya dué'cdhfcf—

me a Bunve(1981) cua]qu1er tema de JHVGStlgdCIOH es,esencialmente, .

un SlStehd ploblemdtlco 0 sea und secuencila de problemab egtructura-
‘-dos Jcrarqulcamente y.delimitados en su formulacién por.la teoria
que 105 contlcne._ | R | |

‘Para prop051tos del 'presente-articulo basta mencionar que se distin

guieron trostipos de'problemas: a) 105-60nceptuaies qué marcan la pau_

ta para la seleccidn de criterios. e indicadores de evaluacién,necesa-

rios para la operacionalizacidn de }as variables intcrvinientes y para

.recopilar la -dnformacién pertineﬁﬂ; b) los de GStrategia cuy éolu—
cidn acabs sefialtando las técnicas y/0 metod09 dpropzados para mode]al

y simular la realedd bajo csludlo, y ¢} 105 valorat:vos que tcrmlnan

en juicios de valor sobre‘las varlables e 1nterlcldc1onc ~de 1la fase_;

de 1a_investigaci6n-en cuestidn.

De la Cstruéturacién dei érbgl.probjemétito se déSpreﬁdig la mefédd~'
logia de ]a ]HVESi’gdClOﬂ LDtPndldd COomo el proccgo estrdteglco a ses
guir y la V]pllantld necesarja para reqolver los problemas plante dos.
Dicha metodologla.se representa en la fig 2 donde los nlmeros corres-
ﬁonden a las dCthlﬂaqu concrctas por reallzar las cuales se c;empll—

flcan en la tabla 1.

4. LA RED ORJETIVO
Rara determinar -la Red Objetivo sobre 1a qde'se estimaron los flujos

:dc pasajeros entre las regiones selcccionadas se desarrollaron,entre

-
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Tabla 1 Mctodologia de 1u'anGStiﬁ”Cién S .'ﬂﬁg;“l

ii‘Féfmujaéién‘de ﬁipéteéis en:tdrno a los centrds.genéradoréslﬁéﬁbp~'
totes que deben Cﬁnsiderarsé‘eﬁfia fase inicial del estudio: .
Centros Pféjiﬁiﬁé%es;_ | |

2: fijaf el método de-éeleccién de ios centros prelimiﬁares,y deta-

-3, evaluac1on de los (entros Prellmlnares c0n51derando los datos ccn-

'
-
3

sales de poblaalon V1gentes,'

-
.

6. eValuacidn dé lus centros estructurantes;

e
.

11.evaluacidn de.los centros pot nc:ales,

v
.

21 dete%mahac:oﬁ de la Red Vlrtual,

“

é@ hipbtesis sobTe 1as CaTachrlstlcas que debe satlsfacer la Red

.........

Inaeidn de dicha Red; ; - o S

23, c%tab}ecimzento del mctodo a SegUJI para 1a determJnJC1on de la
Red Objetlvo,
24.evaluacibn de 1a Red Objetivo

26 hipbtesis sobre Jos fattores intervinientes en la demanda de. la

Lansportacién interregional de pasajeros;fijacidn de criterios e

0.
|

indicadores de cvaluacion;




| S o
GtTas,las sighientes actividades Televantes que se qéscribcn a con-
Liﬁduciﬁh: | | - |
ﬁj Determinacion de ios.Cenéros PTﬁjjminafesz'éonsiderando”para é1]0' 3“
. dgliellas IOCHlldddtS €uyo tdmano de poblacidn fuerd mayor o 1gua]
a §0, 000 hab, Estés 108 ch tota] se ellg:eron de las est1mac1ones )
ﬂesalro]]adas por Lara(197§) y bord0(1976) qu1enes con51deran las
tendeiieias hlftOIIQdS de crec:mlento La evaluac1on se desarrollo
% Bah camd puede Verse en. ld tabla 2
B) Detezmlnamon de 105 Centros Estructur.antes -a partir de la elabO- |
‘llfﬁéiﬁh de 2 drboles jera 1qu1u09 quc mostrdron la estructurac16n |
" de 108 centros considerados.Uno do ellqs obedecid al Plan Nacio-
.nal db'Dééérroilb Urbano (PNDU,1982)'que reflcjé_la_politita vo-
S odnftarista del gbhiéino de‘la Repﬁblica'réspecfo a la. estrﬁctufé-
‘7€16n del teTlliOTlo .y el otro se desarrollo a partlr de las 11a—

- madas. telefonleas de laiga dxstangla El coeflglente de concordanc1é“
ﬁe keﬁddll fesultd de 0. olﬁ,que sc explicd por los defasamlontos
!.ﬁiiglnados Po¥ Ya di Conanc1a de algunos centros de" segundo ni-:

H 1V@3~£é fig 3 ilugtTa-una Yama de dlChOS drboles.

3 3§). Det@rmlnacion de ioq Cehtroe PoLenc1ales Yy sus func1ones al con-
%Jdera? que el ﬂ@sarrollo de 105 centros debe ser 1ntegra] y no

" solamente econdmico se opto,bajo la perspectiva slstemlca,por seleg
‘¢ionar ﬁﬁa serie de tfitéribs de.difefente indole pafé QStudiar“di—'f
%hé ﬂé%h??blib 103 éuﬂleS puédeh dividirse en pﬁntuaICs 6 inter- |
'ﬁﬁ% y de Yc]ac:on b eXTEINOS para: a]udlr ]as relac1one9 de .un
Centid ¢on los dcinis. . ‘ N |
Para 1a primera tategoria se scicccionatdh a'la‘pob]aciénjsp.tésax

xﬁgﬁtmmada_ﬂéit?etimiehibn@iEvaimientordéﬂCéPitaIés,lbé-valohes agré-‘
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los centros por su estructura (espac1o) RAELY func1on (tlempo) se

'cadd ccntro m:entraq que para ‘la

-Determ1nac1on y Evaluac1on de, las Reglones despues de evaluar

gados "industrial LONOIlel y dc HLTVLLJO LO]POSPQHGJCHLC“ qu

. ; ;.

Tes de atTdCCion equ1pam10nto 'y

:
!

mlento tecnolog:co Y de comun1cac10nes. ﬂf‘ﬁV-‘thf'n i

1

[ 2

La~ c1351£1cac1on de los centros en- termlnos de sus act1v1dddes so-

c1occonom1cas relevantes se efectuo medlante el anallsls dlscrl#

- ..g

mlnante que permlte a partlr de ccntros'"semllla",c1a51f1car a f

'zloq de mgmbre51d deqconoc1da A]gunos resultados parc1a1es de L:}jf

esLa fase aparecen en la tab11 3.0 QF ?; I}Lﬁfﬁf fﬂfﬁ':

4

¥

'LOHSldBlO que una leglon de plan:f1cac1on puede deflnlrse como un&

i

zona dc] pdlq compuesta de centros que,por su pr0x1m1dad espac1al

;i\.

AJnteractuan y se- 1nf]uyen mutuamente durante el proceso de desa-“

¥
- -.i‘ - oo "J' ?

rrollo soc10econom1co ;por 10 cual se con51dero como crlterlo de
M .;“ .

w

:

.dlStanCI' 1nterreg10nal al c0mprend1do entre 50 6 mas km para pro

H . n

-lccder a enqa)ar dlfcrentes reglonallzac1ones buscando hasta donde

 de un solo Lstado dc 1a Repﬁbllca.. : th”‘ . jf Te

fuera pOblble que ldS reglones se 1ntegraran solamentenpor'centros

La rcgronallzac1on flnal a 1a que se ]iego se muestra en la f1g 4 _

\ -

donde se ha sobrepucsto el Slstema Urbano Integrado propucsto porf'
5 :

- el PNDU (SAHOP 1981) afln de destacar 1as C1udade9 Centrales pro-}

at,

puebtas po estc y 1a de qegundo n1ve1 obtenldas por 1a reglona-"

e, i 3 :

llZ&L]OH hccha a partls de ]as 1lamadas telefonlcas para efectos

. _i S o ,

'de cva]uaalon Lab reglones aparecen numcradas conforme a la tabla

"_;'-

: 4 donde se llstan el numero y nombre otorgado a la reglon corres-o

R
. . r‘

pondicndo cqte ultlmo al de] centro prJnC1pa1 tamblen”aparéccn‘.z“
. . n—t :

b v ' . ‘_

‘a
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TABLA'ﬁ Func iones y rqrarrcrictiCds de<estlucturacion/potenrla— ‘5.>
lidad de lus reglones '

“No. de L L T Funciones! o Caracteristjca
. pénglén Nombre de la region A.els I P T .E B, E/P
A o o o L 7
cd. México _ , | '
Mexicalil X
Tijuana )
Heimosillo L .
Nogpales . K ' X
Cd. Obregdn o X : '
"Chihuahua . _ X X X o X S
Cd. Juiarez. . . . X ; X
bParral o B " X - U
10 Monterrey - ; X . i X . B
Ao Piedras Negras ox T T ) T
12 - Monclova Lo X ] )
13 ¢ Nvo. Laredo ' ' S T . '
14+ . Matamoros-Reynosa X S S &
1>.° . Cd. Victoria ’ _f : A . L ; -
.16 : Tampico-Cd. Madero . ‘ X "X ‘ ' R X 'ﬁ'ﬁ
.»17  Torredn-G. Palacio . X - R GO
T.18 " Durango ' o ' ' ' o
19 Guradalajara
20 Aguascalientes: ' : . L
o Tepic o x T
22 Culiacan e X o S I SR
23 Los Mochis ‘ . X . L e ' D SRR
- 24 . Mazatlan ' o
25 Pto. Vallarta
26 - La Paz .
27 . Celima

R
be b BE M

O W~ O 2 L b
-~

be 5¢ >
>

5o b,
=
e

>Pe P e

28 . Zamora' . . X X N ) : AR
29 - Cd. Guzman e X - R
- 30 Querétaro : - -X X X i T X \
31 Ledn _ o X X X . X. -
© 32 Puebla - Lo . X X X |
33 . Veracruz X X X
34 Villahermosa X : . X -
35 . Coatzacoalcos o X X X ' CoX
36 . Mérida 3 X X

37 . .Canciin |
.33 Chetumal’
-39 Tapachula . . _ _
C 40 Tuxtla Gutiérrez TR e
S Cd. del Carmen - . - e
42 _Campeche o : , :
43 ‘Morelia AR A &
44 - Zit3cuaro e e CX-
;45 Lazaro Cardenas

BeIpS D b4 BE 2 B4
>

.
.ot
xh‘.




g 2,
- 19 a
. i

No.. de

Funciones Caracteristica?
rengldn

Nombre d regid o S
ombre de la regidon A - cls 1 P T E° Ro \‘E/Po

46 Pachuca X X : - X
47 Cuernavaca . X X
48 Sn. Luis PotosT : o '
49 © Cd, Valles ) o X

50 Poza Rica , : ; X X
51 Zacatecas

52 Acapulzo

53 Oaxaca : R
54 Juchitan T L X X -

LIS
=

PRV,
2 b ba b4

i

Rt

1 A: Agricola; c¢/s: Comercial/Servicios; 1: Industrial; P: Petrolerh;i“
T: Turistica '

2  E: Estructurante; P_: Potencial; E/P_: Estructurante/Potencial
. e SR O v TR T PV S S5
i
!l I . . N
- .. L‘.'— o r ¢ ‘ o 5

,".,r._ RN
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~ Para la ovaluacidn de las reglones se tomaron como marcos de

NI

'-rcfcrencia ¢l estudio geoeconémico de Buassols(1979) y el Plah ",ﬁ7j~~

Nac10na1 de Iurlsmo(SECTUR 1979) por consldcrar quc ellos mos?l
traban una nocidén mas apegada a la realadad de 1as funglones
soc1oeconom1cas de las regiones del pa | |

En resumen,las 54 reg1ones generadoras/receptofas de tran51to | o
. de pasajeros determlnadas p1op0ru10na un cuadro satlsfactorlo dc

1a 31tuac1on socioecondmica regional del pals que aunado a la

'fevaluac1on cstructural prev1amente reallzada,perm1tlo continuar

‘

: 'e)

él'estudio pnospectivo de 1la transportacidn de pasajeros con

bascs flrmes Y reallstas.

Determ1nac10n y Evaluacién de 1a Red 0cht1Vo para. ello se'ﬁar—“gkf

tid de ‘considerar que el efecto de Jmpedanc1d de la red reduce

1a lmportanc1a de los c1srtos flu]Ob 1ntcrreg10nales con relac1on

- a otros y que la comun1cac1on telefonlca Jnterreg1onal (larga dis-"

tanc1a) es un 1nd1cador adecuado de 1a 1nterdcc1on de - 1a< per-

T

sonas entre 1as TeglOﬂLS Dc aqui. que anallzando las estructuras‘
JcraquJcae prev1amente desarrolladas pard los4enlaces de 105‘
pr1meros nlveles fuera p051b1e endear y,finalmente, deflnlr la
Red'Objetivo{Ver fig 5}. |

Para evaluar dlcha rcd se contrasto con la. 1nfracqtructura del
sistema dc tran5p01te con que cuenta el pals actualmente pdra\po-w
51b111tar ]os desplazamlentos 1nte1reg30nd1es partlcularmente con
1a red carretera por’ con51de ar. que cerca del 95‘ de- 1a transpor?

tac1on 1nterreg10na1 de - personas utlllzan d1cho modo (SPP 1981)

Las COHClUbloneS a las que se 11ega10n fueron quc la Red Objctlvo}'

[

determinada 1e£le3aba satl%factoraamente el patron eanCJHJ de

v .
! ¢

e e L




v oatd

P A Py

Do e

f£ig 5 La Red Objetivo
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10\ dvﬁp]délmlcnlUH 1nlct;cg10nlloh ﬂl uolzuhorar obiettvamwntu

,;1a valldcz de dicha Red sobre la cual se apoya 11 fasc pTOQpeL-'

_ Jtiva de la 1nvest1gac10n que se resceiiara brcvcmente a cont:nuac1on.

o,

5. LA FASE PROSPECTIVA

]

Ei horizonte de ﬁrospeccién fijado para esta etapa de.la investiga-'
c:on fue de 20 afios a part1r de 1980 {1980- 2000) Este afio base fue
qelecc1onado por con51der1r que duxantc €l se 1evantan deerentes
céﬁsog y por tanto poer tcnerse informacion fresca para los factos=
res socioe Lonoeros de 1nLerCs. o
A COﬂtlﬂU&ClOﬂ se descrlbcn brevemante los 1s§ectos ésehc1a1es de
laq d]ferentes parteq en que so ‘dividié &és ta-fase de la 1nvest1g§4

cién,conforme a la metodologia gencral de.lﬁ investigacién esboza-

. da en el capitulo 3.

“5 1. Estimacidn do 13 Matriz 0-D de flujos al afio_base. i_ ;, -ig'

De las hlpote<1s en 1as que se- sustentd 1a determ1nac1on de la red

Ob1et1vo.dsi como de la Jnformac16n pTOpOTLlOHddﬂ por la SCT” refe-'

rente a4 los estudlos viales que dLSdTTO]]ﬂn habltua]mente,sc decidis

x
o)

agregar las regiones de estudioc cn macrqregiones ¢on la flnalidad
_de ‘tomar en conéidéracién_la mqyilidgd vehicuiar*eh 1a_red-qarrg§efa
~i.1a?cdélhpresenfa diferentes patrones eSpacio;temporales conmo - puede
“obscrvarse a manera dc CJemplo en las flgurds 6. y 7 que COTTES ponden“

- doq de 125 estaciones Quc rodcan a la €d’ de México (regidn 1 tab]n“

4) y Tamp1co (reglon 16 tabld 4) respcctlvamente La macroreglonalJZd—

-

c1on adoptdda flnalmcnte fue ]a propuesta vor Bdssols(1979) la cual

apaxece en la fig 8.

s
T
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" En- dlcha fjgurd también aparece 1a ‘zona prioritaria de . estudio de’ ‘_.fr‘

105 IIUJos Jntcrleglonales‘ - JRS ey

75 1 1 Determ1nac10n de la matriz O- D ”huera”,a] afio base.‘
E1 procedlmlento metodolbgico para la est:mac1on de ésta matriz apare
ce repreqentado en la fig 9 El ”ahuccamlento” estrlba en quc al con---
tar,con,1nformac1on limitada solamentehes pos;ple_estlma; algunos dq
los-f1Ujos “peales" al afo base. o | |

"Esta tarea, aparcntemente sonL}l]a requ1rm0 de un eqfuerzo prolonga-. -j'

W > : i

do POT cuanto 1a 1nforde1on captqda en 1oq estudios O D (SCT, 19& Y-

V1a las encuesta% practlcadds a los conductores es la materla pri-

o may reqU1ere de un profundo ana1151s espac1o temporal como se vera

a]cont1nuac1on.Los estudios O-D utlllzadOS'en la 1nvest1gac1on,28 f
0 : 0

“;endtotal,abarcan el perldo 1977 19?2 uno de el]osnaparece en la-

'”flg 10 y en las tablas 5 y 6. - B

cres

4

Por 1o que se reflere al anallsls e%paC1a1 dc los flu;os repoxtadoq‘

en los estud10¢ 0 D,se tomaron en cuenta cntre 01*05 los 51gu1entes_, "

'crltcrlps:

~1as 54 regiones de estudio estdn compuestas por uno o mis . -
centros generadores/receptores por lo que el flujo interrecgio-
nal'total debia ser la suma de los fIUJo% parc1ale9 captados

en los estudios O- D (f£ig 11- a),

;'l—para trasladarse entre dos - reglones cualqu¢e1a i y J,c] conduc*
" tor elige la ruta de tJempo minimo- (fig 11- b),

- -ex1st1endo rutas alternatlvas entre dos rcglones se. tendran
_ {1UJOS relevantes ¥ complemcntar:os (£, y f ) los:que. debe-
[+ - TAn sumarse para tener el f1UJ0 toLaJ 1ntcrreg10nal (flg 11-1);

R lres fluJos entre dos centros pertenec1entes a una mlqma regidn

son 1ntrareglonn]cq por lo que’ no pdluc1paran ‘en el estudio.
(fig 11-2);, | |

-e

1.;=-1os flpjos cntre un cen1ro potencfdl y Otlo(g) no cunuxd ado‘

'
i - : T i T
i R -'.,’f K P - g i , B RN R i

A P T o e el el L B
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Observaciones-

: facteor anual

facter mensual

: factor semarial

R e e e
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' f;g‘Q Esquema Metodolégicofpgra ;ésesiimacién.de-los flujos'"reales” o
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s TARLA 5 SIN 'TES1S DEL ESTUDIO DE ORIGEN Y DESIINO DE-IA ESTACION  TONALA
" o EFE CTUADO DEL 25 AL 28 DE ABRIL DE 198¢° R - .
CARRETERA IRAPUATO-GUALALAJARA - : B  km. 180+863
TRAMG - ZAPOTLANE-,TO-GUADALA}ARA(CUOM) ' . o S
_ 1.- VOLUMENES DE TRAN.;;TO
Mool Gosgalalem ———TE5e . rpromed;o Tiario ] 503
Eacia Irapuato ' 13378 . ' , Méximo horario 482
Totzl aforade i . 27514 ) SR L ‘ : .
~ -'-r' ) 'T‘RANSL‘_[‘O DIAP;O _ Hecia Guadzlajara Hacia - Irapuato - TOTAL )
Lunes . S , 3275 ‘ , 3039 : 6314
Martes o S S e . - 7 -
£ .. Miérecoles T - £ - - . - .
Jueves ..o ST O S - S N
Viernes = - o 0 Eced Lo .. 3467 T " G770 3336 - 6803 - . .- PR
. . Sénado SR , S 3est ... 3507 . 7168 - i
L Domingo e 3833 3496 7329
N A " __Total I 14236 - . 13378 27614 J

1t

|0 o7 2.- CLASIFICAGION VEHIGULAR

RIS A . voL. | % Y} . I TvoL. | %
' Autombviles | 13213 | 48 c L - Camiones 2 ejes 2331
CPick Ups - - " 4216.) 15- o Camiones 3 ejes 1881

. . ' L s, A . Camiones 4 ejes I 4
_'Autobusesv oo -3'3_3% 14 R T '~ Camiones 5 ejes 2042

NO N .

Total camiones: L;6351 3 23,)

S 3.- PROMEDIO DE PASAJEROS - . R
PORVEHICULO -~ - -~ . . 4.~ MOTIVO DEL VIAJE (AUTOMOVILES)

":;":'-'."-’_'A"’ A ; r Automdbviles P -3 ‘t. . a a5 IR S h lrabaj_o 1 2034 ‘ - 3 1 %. S "
A { _ L Autobuses S 234 T - ' ' SRR B

_ " Paseo” 28322  © §9% .

i




TABLA 6 ~ VOLUMENES DE TRANSITO POR RUTA . . . o0 \

: RUTAS PRINGIPALES A . B- . c | VOLUMEN *- % DEL _ PROMEDIC
_ _ _ | : SRR TOTAL - TOTAL - DIARIO-

Cd. de Méxxco Guadalajara .0 2129 . . 1157 - 1273 "t 4559 16,50 . 11393
- Amatitladn-Guadalajara o280 Y. 214 7 265 © 3359 12,16 835 .
. 2apotlanejo-Guadalajara ~ . - 1586 - .45 . 274. 1905 . . &,8% 475
Lebn-Guadalajara .. -'1llsg -l 368 - . 240 17¢6 . 6,50 . 443
Aguascalientes-Guadalajara - - 11¢2 . . 152 133 . 1477 §.34 . 35¢
Atotonilco-Guadalajara o976 7 18 L . 238 1229 4.4 - 357
Arandas~Guadalajara | LT 4600 0 T AS7T o 72 o 689 T 2,42 172
La Pledad-Guadalajara . 454- . .78 . 123 .. B55 2.37 163
S. Juan Lagos~Guadalajara ~ - = 495 -~ 7 . 35 - 50 © 5§80 2,10
- Querétaro-Guédalajara’ . 282 - 240 - . 78 . 870 . 2,06
.+~ -Irapuato-Guadalajara S l-00341 0 - 38 L 124 503 . . 1.82
J12.~ 8. Luis Potos{~Guadalajara  *: . 285 .- . 42 - _ 109 - 436 . 1.57
13.- Lagos de Moreno-Guadalajara . 349 - " o, 1 = 1. 75 ° <. 425 - . 1.87
14.~ Tototldn-Guadalajera. .  o.: 310 <. .; 2 ... - 42 . ° 354 .- 1,28
15.= Celaya-Guadalajara © w19 130T oo 10l 305 - .10
16.- Gdanajuato-Guadulajara e 194 U89 3. - - -266 - 0,96
17.- Monterrey-Guadalajara . = 47 - . T 24 . 188 C 259 . 0.93
18.—_Tampico—Guadalajara o o0mo,s 36 ... 187 - .s4 247 . 0.89 .. . .
19,- Salamanca-Guadalajara®” ' .o -144 - 7oy 1 - 10U 246, 70,89
20.- Cd,de México-Tepic ... .. 137 . . 31 - . 73 241 "°0.87.
21,- Yanhualica-Guadalajara S CARE SR €: ¥ DN V- S S [ - 0.83
22.- Cd. de México-Tijuana ° - .+ iio 43+ o =107 Lo 0.0 83 .0 213 L 0,77 -
j23.- S.:Mig. el Alto-Guadalajara .~ . 158 . - ' .15, .33 . 206, ¢ 0,74

24.~ Ayo El Chico-Gueadalajera | cLeoo 180 B 1 - - 38 o199 .. 0,72 -
25.- Cd, de-México~Culiacén S el Lt 100 e 1260 L1970 0 0071
126.~ Jalostotitl&n-Guadalajara = i oo 1707 005 0 4 U0 o220 0 T186 0 T 0,71
27.- CGd. de México-Mazatlén =, 782 . 7 48 I .47 . .1 187 . 0.67.
28,~ Teocaitiche-Guadalajara- =~ . -~ 99 .. ‘41 - 9 1s2 0,85 . .
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‘desde el inicio de la investigaciln,tumpoco se retuvieron., ..

-para un mismno enlace 1nterleg10nal qu -flujos entre dos rngo.L-

“nes captados por dlfcrentes estaciones ublcadas sobre el mismo
~enlace se consideraron repetldos en cuyo caso se retuvo el ma-
yor de ellos (fig 11-c}. '

Por otro 1ado el anallSls temporal de la JnformaC1on prlma COHdUJO a

la est1mac1on de una serie de factores para tomar en cuenta la frac—

1
i

cidn de semand el mes Yy el afo en que se practlcaron las encuestas a

‘fln de obtener el tTaantO promedlo dlarlq anual (TPDA) equlvalente

en el aio basc (v01 f1g 9)

1os 28 estudios O-D solamente se retuvieron,para las siguientes fases .

"

Conviene desta;ar que:de 1os 12532 voldmenes de tréhsifo reportédgs en ff

de la investigacién,215 o sea el equivalente al 8.5% aproxﬁmadaméﬁte."

Esta'etapa.culminénestimando matrices "huecas" para automévileé'(A),

autobuses: (b) paSAJeros por autom0v11 (PA),por autobus (PB) y pasa— 

Jeros totdles (PAB) utlllzando los factores de ocupac1on rep01tados

en los estudzos 0 D de SCT como puede observarse en la tabld 5.

. .
- +

Lo

5¢1.2 Llenado de‘la matrlz O-D ”hueca”:} : . }u ;\ 'Z ‘h'Tf
Con las mat11ces ”huecas” obtenldas en-la fase preV1a se procedlo
a 1dent1f1car seleccionar y callbrdr modclos pred:ctlvos de los flu—

jos suponlendo quc éstos s¢ reldc1onaban con algunos de las vnrlab]c

se habian utilizado durante la fase de clasificacién.de los centros

potﬂnc1alcs y estructurantes en termlnos de sus act1v1dades socioeco-

nomlcas relevantes,se agregaron prev1amente a n1ve1 reglona] en Consg

nancia con su significacidn.

socioecondmicas de las regibnes correspondientes.chhas-varlables:quc_




IR N 7y
o . 1 - - o . . L] . o
G Palacio 7 _““‘T“““:Z:n;g:r,,- ‘Monterrey- T
. Lerdo e °Saltillo
T . ' ______.—-“"_"f'g ' - '
Torredn 2 _ , N
_ flujo intrarregional . SN
-Regidn Torredn o R ~ Regidn Monterrey =~ . E
{a) ' ' '
' Lo H °otros centros % : Toe T
C ) ) ) ‘ s
: °Tlaxcala \. :
; ‘ .. l °p .. ‘ ° 3 g .
: Cd México .“Puebia . Jalapa :
: - °Atlixco °Veracruz
. o _ O‘ . - LN
1 Lzucar rizaba
Toluca - 0 _ .
. : ?Tchuacén °Coérdoba-
v L ) . N . R . - L in L K -’ . ' . v 5 - ;-‘.-L ' o
_ o I PO (b) o _ A T e v - "‘ ¥ 2
) ) ] l. . '

ﬂ T ‘Regidn Veracruz’ : ' v
o, -' T Eb Lud.l.u 0 u TR
Coatzacoalcos

. Reglon f -JQf
;«‘f V1llahermosa

) N
Sl o <. Estudio 0-D#9 : o .
T *‘_(f.t),: Cosoleacaque .~ j', - Estudlo 0- D#IO " f
P T L s loma de caballo Gy
t . R o N ‘. S L . ey v
S (@) SRS

!{i““f? f]g 11 Reprcson1ac16n de a]gunos crlterlos ut111zados para 1a .
A depuraclon de los f]UJos 0- D db los estudlos dc SLT 1971-82 f,'
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zkffﬁ graV1tac1ona1es, usando tecnlcas de regr051on conven51onaies se opto;"g
G et -~ oo :‘
..ﬁu*r prlmero,por enfocar la 1nveat1gac1on hac1a el estudlo de 105 f1UJOS i
f £ m'de automov11es solamente pubsto que para los demas f1UJOS Con.cual;
. qu:era de ios modelos senalados se obtenjah'toef1c1enteslde corfela:
A P'
;“.___ ",‘-'
é'; flcrehte de correlac1on mﬁltlple Sbtenldo para laﬂﬁ;croreglon
‘d;; ' (13 del centro del pa1s) : - ' 5
| 'f , En la flgur senalada tamblen aparecennlos fIUJOS estlmados pérntompu. :
- tadora con dlChO modelo tomando como orlgen a la reglon‘de la Cd‘de:vf.ﬁ
f'> .ﬁex1co B otlas como destlno.l4: 'il;Q¢i¥, fﬁg’fﬁkyggifaﬁ‘

R Flnalmente con los modelos menc1onados fue p051b1e llenal la matllz

¥
ol

hueca tomando COmo " crlterlos las magnltudes de los coef1c1¢ntes de

..l

correlac1on ]os flUJOS reales' Y. ]a adyacencla macxoreglonal

| 5 1. 3 Ident1f1c301on séleccibn. y ca31brac1on de los modelos predlc'.

: soc:oeconomncas del’ palq,y zln CUdndO esto qucdo comprobado

-
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VARTABLES EN EL TIEMPO
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parcialmunte en la fasc prcviu'us jmportante, bajo la perﬁpcctjva,'

.
-

sistémica,analizay cl comportamicnto de los’ fluJoq pon1cndo en JuCgo

todas las variables intervinientes-en la investigacion. o

Para tal efectq,sc'procedié a un mapeo dimensional del nimero de .
variables originales a un nlmero reducido de factores que se expli-
quen en términos'de'conbinacioncs linealés de las variables.Para

ello se utilizdé la técnica estadistica comocida como analisis facto-

rial sometiendo a los factores determinados a una rotacidn varimax.

Eéta fase del estudio presentaiademés la yentajé de reducir los qféc—
tps'dercolineélidad'que se prescntan alﬂtrébajar con una gran canti-.’
dhd_dé variables. | | ‘.‘ . | |
Asi pues,cadé centro quedd idcntificado*solamcnte por 4 factores én
vez de la docena de Variab1C$‘originalcslAlgunos régultédos dc!ééta“‘
etapa se'muestran.en las tablaélS‘y 9 vy en la fig 12.

Actualmente se estd frabajandospn la determinacidén deilos 'modelos’
predictivos,uno para cada macroregién,de los flﬁjoé a'partif de.;§$

.

factores usando la tecn:ca dc regres 6n ‘convensional. '

£

5.1.14 Identlflcacion,seleccién y pucsta en operacidén del modelo

de Simulacibn

Pucsto.que 61 enfoque ;istémicb réclama;paré el caso que nos 0éUpa,
el undli sis de las interacciones entre los factores sqcioéconémi;és
y pbliticos relcvanfes que afcctén a la tTanspdrtacién iutérfegiOnal‘
cn paralelo con la etapa resenadd previamente se procedid a 1dent £i-

car ) qe]occ1onar un 1enguaje de 51mu1aC1on que permltlcso explorar

la tendenc:a futura de las act1v1d des qocnoeconomlcas reglonales Y,

al mismo tlcmpo poqrbllltara la qnmu]ac:on de agcntes dOLJSlOﬂ11C

El lengUAJc SCleCL]OHddU para tal fln fue cl KSIM (Kdnc 1072)
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FACIGY @ T BRY AL5RAT 0 =3l43a34 Eridead : ‘
FALTOR i L i";-;’u' -‘l"'}:. ‘cl‘l'!: '_,.3-:_:'__.45 U, ’1_6..“.‘.5 H LTI L LTS ﬂnur: LA
FAC?GR b.drfbﬁ' u.ig?uJ -U-£D)5P ‘J-?&2‘1 E sty
e e e e s . Cee o e e Y SERimca e e« e .- - - ——,
. - 0 RV S

wy'FACTOR SCORES wrRe WRITTON o7 Lon%c\L PEIT §? fom S 54 Uxup'"HTcD éﬁsts " 4 2e¢QRrDs CUTFUT PER CﬁsE.
.CU'TFUT'fOﬂIﬂT IS, (F3.2,F200 ,.,\,1.4,.1)(,;;-1 h)a- RECLRD wu™EgR #«PPEAPS LEFT-ZERG=FILLED .
ai”mu FACIO® SCORDS ARZ QUTPUT A5 732,02, RAN=FISSING NUT C’(Tﬂcl“ﬁ FI\CTOF scwe‘ ARE TRUNCATED TG +59.0 OR -95. ¢

A ‘___.........-_.-..--...-..51..._...-_-.-._-I_...._..-__-.._.........-é b L 1.
B - i : v £0l
: 1 & GiTrYT 1 I Fl o :
I I FACTUR .Y RECURD MUMIER I 1 1 W
‘ T ORUFGLR T TPEn CAsE I i i —
I:-"", - i-.....—..——--‘;-—--—-—-:--...—-_-I 1 __,..“E
Vo H 1 I M : RS 1
s i I Iosetn 1 :
i : } X ‘l_. { H 12=-1% I ’ .;
: i L i T 2Tl i i. :
Lo : i : ) -1 Dosizel i BT : S
1 1 1 2 i 1 S EE g ; w
2 1 I 4 ! i Doy g { I. ; -
.5""“’f"“'--*é*"”"—“A“*—ﬂﬂ—--f"—‘"--l-““'"‘“-I"-"-'“—": - f
> . '
- - - e T T At TY 5 +




2y

factoriales de los centros

Las calificaciones

TABLA 9

féctor 4

2  factor. 3

- factor

:féctor ]

centro
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Este lenpuaie pevmite la exploracién futura de variables consides

AL

rando una matriz de impactos cruzados.detcrminuda subjetivamdntc 0,
méior dicho,cua]itativamentc,asi como 1§s efeCt6s producidos por las
deC151ones de pol]tlcos 0 cxpcrtos. |
Actualmento el le nguaje se esté deqar!ollando para 1as nece51dades
partlculares del proyecto y para las condiciones espeC1f1qas del
pais en su aspecto pélitico'a fin-&e logfqr qué 1qs'intefventiones'
sean Scxenales.AlguHGS'dé los résuifados ﬁdrciales se muéstran én_
-iﬁifié'13ldonde anarece un ejempld'sobre él transporte-propuestb
‘ﬁoj Kane'que pcrm@te.corrobOTér.Sﬁ funcioﬁamiento.‘ |

5.1.5 La formulacidbn. de escenarios

AL respecto se. ha supeéto que desde ¢l afo basc hasta el inicio de la

presento administracién‘pﬁlﬂca federa] no hay intervensiones;no obs-

tante sc cuenta’ con la matriz de Jmpactos cruzados que c01respondc con‘

1a matriz de Covallanzab derivada del and11915 factorial.
Del.an31151s del P]an NdClondl de charrollo es p051b1e 1dcnt1f1car

‘para simular los apoyos que se estin brindaindo a los factores basicos

B

cause de dichos factores mediante un eécenarib tendenéia] [sin'intef-
venciénesadurante~los'préximqs dos.séxenios] y con dos escenarios
extremos  (pesimista y optimista) cbhéiderandb_}os-fagtores cfiticos‘
qué resulten mas perjudicadoé y bencficiadosf& los. apoyos en las ..

direcciones .pertinentes.

5.1.6 Flujos futurds.

Del comportamicnto de los fqptbréé:ﬁocioecodémicos @l:aﬁq-hpri;pnte
parﬁ 105 djfchntcs.éscénurius,bésdu@jndos poarﬁ téngr;e ﬁnh nqcién
de 1o que pudJer OLUTTLf a2 los flUios infcrfenibnalesitfdsladﬁndq

fdichos“GOmpqrtam;qntOS'a 105 mode]os predlctlvos de los f1u305.

. . : . R
. [ D ce T PN . Dl R e .
N . ot A T e T LFS

%

del cstudio.Postoriormente,para'Igs sexenids.réStantcsfse,explorarﬁ'el,;




los futuros cambios de las actividades socioccondmicas-regionales

' ' . ‘ . P L

a3

s claro que las nociones futuras de los flujos interregionales de

.
=

pasajeros deberdn mostrar combios estructurales en’ consonancia.con -

que’ se deriven de los apoyos politicos'quetbrinden_loé gobiern0§

que vendrin.
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~zJetivo:  Proporcionar una nocign de los posibles flujos-de pasajeros entre diferentes regiones.’
del"pa¥s que pueden ocurrir COMO consecuencia de las actividades socioecondmicas mis destacadas
que se desarrollan en dichas regiones. Para ta} efecto se conceptualiza el” fendmeno de la trans-
entros-generadores/receptores de flujo y se determinan .-

INTERREGIONAL O

-portacion interregional, se definen los.c
- 5us funciones socioecondmicas relevantes

“red objetivo sobre la cual se analizan 1o

horizohte._
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1. CONCEPTOS: BASICOS DE REDES




1. Conceptos bisicos de redes.

En este cépitulo se presentan élgunas de las definiciones b&si-

cas de la teorfa de redes. El propdsito dé la presentacién es
unificar las definiciones usadas pues es comGn ericontrar en la

literatura definiciones diferentes para el mismo término.

El capitulo se desarrolla como sigue: En la primera parte se

“introducen algunos conceptos elementales de teoria de gtéficas,

como la forma de caracterizar una grdfica dirigida a través de

su ratriz de incidencia nodos-nodos y .nodos-arcos..

Se cdefinen también los conceptos de cadéna, trayectdriq, cir-

‘cuitos 'y ciclo. Se mencionan algunos ejemplos para ilustrar

estos conceptos. En la segunda parte del capitulo, se introdu

.ce de manera natural el concepto de red, que es la gréfica di-

rigida mds importante para nuestros propSsitos. ‘Se ilustran

-también‘algunos tipos de redes gue serdn importantes a través

del trabajo, como la red simple, la red reducida y la red cir-

culatoria.. También se‘menciqna.que toda red reducida puede fa

cilmente transformarse en la red circulatoria, y se muestra

gréficamente esta . transformacién.

T Y
X .l‘\..‘.‘?"?

Y

) ’?_ R




1.2

}.'Definibiones bisicas

Una-gréfica denotada por Cé(N,A) cohsisﬁe de un conjunto finito N
cﬁyos'elémentoé se dehomiﬁan ggggg-y un éonjunto A'fo:mado'por pa
.iréﬁ ordenados de nodos, los gue se_degominanIEEEQE.. La forma cl§
sica de dibujar una gréfica dirigida, esiproceder‘a dibujar circu
lbs éééueﬁos qﬁe no se interseCtéﬁ, para'cér5cterizar cadé.nOAO'i,
jeN, ¥y dibujér para cadé'arco (i jIeA‘ una linea o flecha dlrlgl-
‘da del nodo i al nodo j. En una grédfica dlrlglda podemos tener
arcos de la forma (1 i), v el arco (1 ]) es dlferente al arco
(j,1i). Por ejemolo, la gréflca dlrlglda de la flgura con51ste de’
'tres-nodos_y cinco arcos, esto es G=(N,A) donde N={1,2,3} v

a={(1,2), (1,3, (2,1, (2,2), (3,2)}

Figura 1. Gré&fica dirigida

‘Existen formas alternativas de caracterizar. una gréfica diri-
-gida. Una de éstas es por“medio del denominado cbncepto de la

"matriz de adyacen01a nodos- nodos, conSLStente -en una matrlz

Q de orden mxm, donde m es el nﬁmero de nodos.r En la matriz
Q:(qij) se tiene que q 15 1._.51 ex1ste un a:co que va del no-:

do i al nodo J; de obra manera qij=0. La matriz de adyacencia




.a la gréifica dirigida del'ejehpio es

r ¢ -

o 1 ;
e= |1 -1 o
0 1 0

Otra forma de caracterizar una grédfica dirigidg es por medio de

'ié matriz de incidencia nédbé - afcos consis;ente en Qna matiiz

P de orden mxn, donde m e§ el'ndmero:dé nodos y ﬁ el'nﬁmero.de
«larcos, los cuales han sido‘previémenté numérados. En 1la maF

itriz ﬁ=(pij) se tiéne.qué bii;;’ s;_ael-n030‘i~p§rte gl_a:co.con 

ndmero j. Asimismo, pij;l, si al nﬁdo-i llega el atcé con-ﬁﬁmef,
‘ro j. En otros casos, Pij=0. Note aque ésta-carécteriza;ién és

sélo.apli;able.cuando-no'hay arcos enila fdrma-(i;i),-q bien ar

cos repetidos en la gréfica difigida.

Ejemgld. La matriz de incidencia nodos-arcos de la grafica diri

gida es dada por P..

arcos 1 2 3 4 5 .6

1 =1 0 o0 -1 1 1
P= -1 1 1 -1 0. 0 2




. o ) 1.4
>vi.' . "'. - "}.

En una'grafica dirigida G=(N, A) se define una cadena dél'nbﬁo-\

i al nodo j° como la suce516n de nodos distintos de N, denota-»

dos por i= 11,12,...,i -j, y arcos de A, denotados por a

1'a2l‘

...,aP4~tales que at—(i donde t= lL,..,r.l.AEn aquéllos‘

grieerte
casos en gue no hay ambigiedad, sélo se especifican los nodos
que forman'la cadena. Si en la definicién de cadena se permite
qug cada arco pueda tener la forma a,=(i.i,,,) © blen a
it), dopde't=l,;..,r-1, entonces la sucesién resultante se de- -

~nomina travectoria del nodo i al nodo j.

En una grafica dlrlglda G=(N,A) se define un circdito'éme'una,

cadena en gue el nodo inicial es igual al nodo flnal Asimié~'
mo, un ciclo es una trayectoria con el mismo nodo.iniqial Y gi—
nal. Observe que en las cadenas y Ei{?uitps se necesita que
los arcos tengan un mismo sentido. 'También obsetve qdé’toda.~'
‘cadena es una trayectoria y-que todo circuito es un giCLo;siﬁ

wngérgo; lo reciproco.no es cierto.
Ejenplo 3. En la gré&fica dirigida de la.fig.rl-se tiene:

a. Cadena del nodo 2 al 3: nodos 2,1,3; 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) v (2,1)

d. Ciclo de 1 a 1: Nodos 1,2,3,1: Arcos (1,2),(3,2) v (1,3)

£=ear




La grafica diriqida_m&s importante es la red. Una red es una f 

‘gr&fipa dirigida G=(N,A) én donde no existen_a;cbs de la'fgrma
(1,1). Es-comﬁn asociar é los elementoé de una red ciertos;pg
;émetros. Especgﬁicameﬁte,rdadp élgnodo ie N,.ge denota por

di la "disponibiiidad“ de este nodo v se dice cue es nodb ce

‘depSsito, destino . o traspaso, si la~disp¢n;bilidadﬁes‘positiva,

.negativa.o cero, respectivamente.

Existen diferentes tipos délrédéé. S6lo ménéicnareﬁqs'lasimés
~‘comunes. Una red,lG=(N,A) és bigarﬁita.si el conjunto ‘de nodos
: N\pﬁedé'd;vidixée én'dos‘subcoﬁjqntos N, N, tales cue si ﬁi,j)aﬁ

entoncés, i;?Ni y“j £N,.  Una red,'G=(N,A)-es'reduci§§ si tfgné

ﬁn.sdlo depdéito sy un 5610 destino r, y no existen arcos. de :

la fdrma (i,s) o (r,j) donde 1i,j ;N.'Finélmeﬁte,-uné';ed,es“

circulatoria si todos sus nodos 'son de traspaso.

']"'"‘""—"-' At |

|N1 l 'N2 ]




‘arco para cbtener. la red en forma circulatoria.

l-'.*l - :‘

.En una red es com@n asociar a cada arco los pardmetros corres--

pondientés al "flujo" minimo y Ffldjd" midximo permitido, asfi-

como el costo unitario por unidad .de "flujo" que pasa en esée

arco. Estos pardmetros para cada arco, digamos (i,j) se denotan

PQr-aij, bij y.éij’ respectivamente. Finalmente conviene esta-

blecer que es sencillo convertir una red cue tiene uno o mds
nodos’ fuente y uno o m&s nodos destino a una red circulatoria.

Esto es posible si se afiade a la red original un nodo -inicial

‘que se cdngcta a cada uno de los centros de depSsito. Asimismo,

se conectan los diferentes nodos destino a un nodo final ‘t.:

“Finalmente se conectan.los nuevos nodos t v s, por medio de un

¢

Fig. 5 Red circulatoria




oferta

‘er.a a1 dgmanda_b1

‘demanda b,

oferta'aé ' demanda by
"Fig.‘G Red con fuentes y destinos mﬁlgipies'

El
. Por ejemplo, la red de la figura 6 gueda convertida en red cir-
"~ .culatoria como se muestra en la fig. 7, donde ademds se mues-

tran los costos y fluqu mfnimos y m&ximos permitidos en cada

‘-arco para cue ambas redes sean equivalentes.

Fig. 7. Red.circulatoria equivalente.

-
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e -1

~Teorema 1. Un &rbol es una gr&fica G = {N,A] caracterizada-.

por cualquiera de los siguientés postulados:

a. Es conectada.y no tiene ciclos

'5. Existe unaitrayectoria Qﬁica entreicada-bar de nodos v.f

c. . No tiene ciclos éero_exactamén;e uh gié}o e; fofmadb ai
.aﬁadir una arista. |

ql' Es cdﬁeéﬁaéé, péro déjé.de serlo si algdna.érista es

gquitada.

" Prueba. Es inmediato -que g'implica b, pues si existe un par

N

de nodos para los cuales-se tiene dos: trayectorias di%tiﬁtas

' ‘se tendrifa un ciclo, gque es imposible. Para demostrar que

b implica ¢ suponga que se anade la arista (i,]) a la gré&-
fica G. Esta arista junto don la trayectoria ‘unica de j a i

forma un ciclo Gnico.

La demostracidn ¢ implica d es como.sigue:t-un simple argu-
ﬁento de contradicéién démuestra que G es cénectada.' Pof '%
otra parte, si eliminam&s la arista (i,3) y la gréfica re-
sultante es conectada, es_inmediétolque diché'arista‘formé—
ba parte de un cicio, que es una~cohtradic¢i§h; La ﬁitima

implicacién es inmediata y la prueba termina.




1.9

'Corolario 1. Sea G. = [N,A] uria gr&fica con m nodos. ‘Enton-

. "ces clhalquierd de los siguientes postulados es equivalente.

a. G es un &rbol.

‘b. G tiene m-1 aristas y no tiene ciclos. -

¢. G tiene m-1 aristas y es conectada.

.pfﬁébé. Si G es un érbol demégtfafemos que'fiene m;l aristas.
© 81 m=1 él resultado es inmediato. Suponga que el resgltééo es .
 cierto cuando existen k < m=1 nodos. Si k=m elimine una afis?.
ta del §rh01 G para qbtenér dds arbbles,IUno coﬁ‘p nodos y,é-
l£ro coh m-p nodos. Débido a la'hipﬁtesis de inéu¢ci6n, eiﬁpfl

‘mer &rbol consiste de p-1 aristas y el segundo de m-pﬂllarisF

tas. De donde el ﬁﬁmero oridinal de:atistas”es‘(p-l) +7(m-p-

1) + 1 = m-1. Por lo tanto a implica tantc b como c.

: Supongé b y.péstulelque G no es conectada. Entcnces es necesa
rio afadir k- aristas para que ‘la nueva gr&fica G' sea conecta-
'da y consista de m-1+k aristas. La gr&fica G' 'es un &rbol

pues es conectada y sin ciclos. Asimismo, G' tiene m~1 aris- .

tas (debido al argumento.dél.inicio.de'la'pruebé) y.se tiene

' qﬁe'kﬁo._,Equi&éientemente_e = G' y G es-un &rbql.

Suponga C y‘pdstule que G.tiene ciclos. Elimine k aristas pa-

ra que G no tenga éiclos y obtenga una.gréfica G' que consis-

' te de m-1+k aristas. . Entonces G' es un &rbol y tiene m-1

aristas.. De donde k=0 vy G = G'.

Ll

S I S . ) L




es un &rbol. ‘ .

1.10
15 ul_ ey : 1 i‘
Sea_G‘= [N,A] una grifica. Se define el grado de un necdo i
como el nfimero de aristas que -inciden en i. Se dice que un'f -
nodoc es terminal si tiena grado'ﬁno,”esto es, un s6lo arco.

sale § entra de ese nodo. Observe que la suma de los grados

de todos los nodos de una, red es‘iggal a dos veces el nGimero

de arcos existentes, pues cada arco contribuye con d¢és uni-

dades en la suma de los grados.

Proposicifn 1. Sea G = [N,A] un &rbol con m > 2 nodos. En-

tonces G tiene al menos dos nodos terminales.

Prueba. Si G tiene m > 2 nodos entonces el nfimero de arcos

‘existentés es m-1 y la suma dé los.grados de los nodos es

2m-2., Note que el grado‘de cada  nodc es mayor o igual a uno

pues G es una gr&fica conectada. Es inmediato que dos nodos

de la gr&fica son terminales, pues de otra manera la suma de

loé'gfados de los nodos excederfa m-2 que es imposible.

Existen dos operaciones que permiten "aumentar o disminuir"

el tamafio de un &rbol.

Proposicibn 2. Sea G = {N,A] un arbol. Entonces cuaiquiee,

ra de ‘las siguientes operaciones produce otro &rbol.

a. Se elimina un nodo terminal y el arco que incide en &l.°

b. Se afiade un nodo y se conecta a G por medio de.un arco.

Prucba. En ambos casos la grdfica resultante ‘es conectada

_y tiene un arco menos que el nmero de nodos. Por lo.tanto .

I
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FORMULACION DE PROBLEMAS




1. La compania PROTOQ dusea determinar la politica 6pt1ma ’

de compra, almacenamiento y venta_de un artfculo. La compe-
tencia en el mercado origina‘fluétuaéiones eq‘el'cbsto de com
pra y precio de venta del artiCulo'en cada mes. El departarA‘

mento puede . ordenar el nﬁmero de articulos que desea comprar,

al principio del nes, ‘los cuales son 1nmedlatamente entrega-

dos Y almacenados durante casi todo el mes. El costo de al-,

macenamlento de cada articulo es conoc:do en cada mes y la ca

'pacldad de almacenamlento es C. -Los ﬁltlmos dfas del mes, la:

compania pu»de vender el nﬁmero de artfculos que desee a un

'prec1o unltarlo gue el mercado flja. Los costos de compra Yy

‘venta de artfculos asi como los costos de almacenamxento pa-

ra los prc}:lmos cinco meses son:

o TCSTO COBRE | PRECIO VAR | G0 TE U GNIETO
% | POR ARTICULO | POR AMTICULO | ©  POR ARTICULO
e | Pl | ‘m
2 c2 P2 | .. H2 .
3 c3 P3 P m
s e | om0 " n4

] s | oS Ps. ' HS

Suponga gue el inventario inicial es I.

Fofmule uné red. de flujo gue rc;resente el problema Y permiér

ta mﬁ\lmlaar benef1c1os al tcrmlno d 1 qu1nto mes.




Problema 1, Red de f-l'u,jb que representa la _probleméticci. ,

MEES

1

(0,C,H1)

P

| COMPRAS " .- ALMACENAMIENTO) VENTAS |

EE

_INICIO - FINAL
L. .. b - ... DE
SO s "MES




'2.”Eh un curse existen diez élumnos (1'2,....10).yAcuatrb pro-

yectos (A,B,C y D) a realizar. Cada estudlante tiene que traba
jar en un solo proyecto El nunero m&xlmo de alumnos que pue—
den trabajar en los proyectos A B,C, y D son tres, cuatro, cua-

tro y cinco, respectlvamente. Sl un proyectc no tlene alumnos

© se cancela. . Cada alumno debe ser supervxsado por un profesor

Exiéten dOS profesocres. El pI’OfESOI P puede supervlsar hasta
selis alumnos cue trabajen en alguno de los proyectoa A, B 6 C.

El profesor P2 puede supervisar hasta siete élumnps cue traba-

©jen en los'proyectoé B, C.6 D,

' Cada alumno ésigna uh nﬁmero de'l a 4 a cada prdyecto;- A mendr

nﬁmero se asocia un mayor deseo de part1c1par en el proyecto

Suponga gue las preferencxas de los alumnos son:

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10!
A1 2 3 -4  1 1 s 2 1 3
B 2 1 ‘1" '3 '2 4 1 3 4 1
c 3 3 2 2 3 3 3 1 3 2
D 4 "4 4 1 4 2 '2 4 2 4

2.3

Se desea asignar alumnos a proyectos y profesores de manera de

maximizar el deseo de los alumnos en la participacién de proyec-

tos.

i

Formule la red de'flujo que répresenta la problémética.




asignacibn a capacidad |

" asignacién ai

capaqidadi

profesores

\

., condiciones

iniciales

proyectos

© 2. Red de F{ujofque reprgsehta la;probleméticanrx

_ proyectos A profesores. |
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B

2.8

vt e i“‘

3. 'La ciudad de Mago7al ha sufrido serias inundac1ones a raiz ae

un consxderable incremento en los escurrimientos de'agua cue al£

mentan la presa de Mincuinf, ubicada en el municipio de Tantoyu-

ca. Tal situacién ha traido comc consecuencia cuantiosas pérdi-

das para los habitantes de la ciudad.

. Las autoridades competentes de la zona han logrado 1dent1f1car

e

las dlversas rutas gue sigue el caudal hasta llegar a la cludad

y tienen una est1mac1dn de la cantldad méx1ma de flujo que por

.éstas puede c1rcular.' La flgura 1 muestra las distintas rutas
' por donde puede c1rcular el "agua de la presa nara 1legar a- 1a ciu
"dad de Magozal. En dicha figura, los arcos renresentan los cana-

“les por donde‘fluye‘el agua y=asociado"a cada arco se tiene‘la‘gg _'

pacidad del canal.

Las autoridades aesean determinar el flujo maxlmo que puede cirég
lar de la presa a la c1udad e 1dent1f1car los canales donde ser‘a
conveniente tener dlcues de captac1dn de agua para ev1tar futuras

1nundac1ones.

Formule y resuelva este probléma'¢omb'unb de flujo mdximo.
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A, El‘departamento de Inﬁestigacidn*de Opefaciones‘de la'UniﬁeE

~sidad CREA tlEﬂE sels profesorus gue- ofrecen veinte cursos en

el ano académico. Las preferenuiaq de los profesores para ense

_'nar cursos. se ruestra en la tabla 1 en donde tamblén se. espefij
fica el nlmero de veces .gue cada curso, se ofrece. Entre mds pe

quefio sea el ndimero asociado a la preferencia mayor es -el deseod

del profesor de ensenar tal curso. Una regla impuesta for los

mismos profesores es no impartir un mismo curso dos veces en el

" afo.

Forrmule la red. de flujo que represente la problemétlca de a51g*

nac16n de profesores a Cursos de manera- de maximizar la suma de

"'1a5'preferencias:de los'profesores.

_ '..2»_3




PROFESOR

CURSO A B ¢ D E P | que se ofrece
Programacifn lineal | 7 | 1 2 L2 2 7 2
Programacién no-lineal 8. 4 4 4 1 8 . 2
Programaqién entera 9 5 ' 1 i I 4 9 7 2

| Redes de flujo 10 8 6 . 1 6 10 | 2
Programacién dindmica 11 2 | I 7 5 11 1
Probabilidad ‘ 12 3 5 15 3 12 | '_13“
Estadfstica | 3 .6 7 6 - 7 1 3
Simulacién | 6 9 12 12 o2 | 2
T. Espera 2 10, 10 10 10 4 - 1
ﬁrocesos Estocésticos 1 11 11 8 9 -3 2
Inventarios ' 5 7 g 9 8 5 1
Confiabilidad 4 12 9 o1 12 6 | . 1
No. Cursos - 2 2 4 4 4 4 20
dlsp. a ensenar : ) )

-

e}

o~y

£

6°Z
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4} ‘ﬁed de flujo que representa 1a ppmh\umﬁiicq‘r'

(..,.,.) = {cap. min, cap. max, costo)

to,n,,0) W/
;0

N
o, T lA..disfn:mibili.d‘ad 'Y . . ... asignacién - | demanda de curso
A h ‘ - - 1 |
de . : 1
CUrsos  profesores T o ' cursos

ni = Namero de cursos que puede ofrecer el profesor i.

cij = Preferencia del profesor i paranimpaftif el curso J
s : m = Nimero. de veces que se ofrece el curso -
S 3 - : .

o1tz




5. La companfa ART recibe un contra£o para construir una planta é
-hidfoeléctrica. Ellgerente de construccifn ha identificado y:‘
deécfito lés principales actividades del'proyecto y'la manerasf
en que se proceden, ésto es,.queluﬁa cierta actividad puede rea
lizarse Ginicamente hasta cue otras estén terminadas; En la ta-
bla 2 se muestran lés relaciones de de precedencia de activida-
aes, asf coﬁo-el tieméo requefido para realizar cada.ﬁna de
éllas. Se desea'determinar el.tiempo minimo para la términacidn.
del proyecto. |

¢

1.

rocividad  BStividades  duracics
M .
N M 3
0 M 12
P N 15
0 - o,P 11
R M,P 20
s 3 8
T P 10
u’ 0,P 9
v s, T 6
W s 5
X T 4

Y W,T 1

. Z X Z

.Formule una red de flujo éue'represente la problem&tica.

S - e L IR S




5. Red de flujo que presenta la problemdtica,

.= Duracién
. .
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B Una compaiifa tiene cinco centros de maquinado y produce

o .,,.,l 2;’/1

.12

cuat:o productos. Cada centro puede operar mensualmente lﬁd

horas y producir cualquicra de esos productos con distintos

tiempos unitarios de produccién (en horas/producto) como se

muestra:

Producto Centro de maguinado
1 2 -3 4 5.
1 2 4. 5.2
2 1 0.7 2.3 2.1
3 7 2 3
4 0.7 1.

Los costos de Proadccién y precio de venta son

Centro

I 2 3 4§ 5

Costo ($/Er)

|
| 10 8 7 9 1

Producto

0., m&Ximo
de ventas’

Precio(S$/prod) | 30 15 35 20

Se desea establecer la politica'de produccidn gue maximice

las utilidades.




" [cota infertor, cota suherior, cout

“(ganancia)

CETE.

' Disponibilidad del Produccibn " "Ventas
horas L : ' L |
~Fig. 1. Red que feprésenta la ﬁroblemética descrita.

.




.Fig. 2 Flujo Qp‘timo ‘en la red.

LA




a (cot inf,, cota sup, cggto)

-~ (0,9,90)
'Produécidn o  .Distribﬁci6n . _ gi,

Inventario

" RED' DE FLUJO QUE REPRESENTA LA PROBLEMATICA

AT

Inventario



Red que representa la red Original.
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2.19
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8. Una compafifa produce sillas y diepone de cnatro plantas.
El costo de produccidn y los niveies méximos y minimos de -produc

cidn mensual en cada planta son:

Plaﬁfa Costo ($/silla) " Prod. méximal ' Prod. minimé
i 50 . - 500 e
2 70 | 750 1 .00
3 30 R 1000 . |  so0
s | g0 -1 .2s0 o} 250

" Cada silla requieré de 10 kilosrdewhadera y existen dos_vehdédo—'
‘res {a y B) gue pueden surtir cuélquie: cantidad de madera. .
A cambio, la compafiia garantiza comprar al menos 8 000 kilcs de

madera por mes a cada vendedor. El costo de la madera es de

e

2 pesos por kilo para el vendador A y 1.50 pesos por kilo para e
-vendedor B. Los costos de ¢nvio cde .madera de cadz vendedor 2z lag

plantas {en pesos/kilo) es:

P1lanta
Vendedor '




,g:;; S35 ' o 2.20
Las sillas pueden scr vendidas en cuatro ciudades difcrentes
(c1, c2, c3 y C4) y los costos de transporte (en'pesos/sillax

de las plantas a los estados son: .

; Planta | - ., S c4
[t 10 10 20 o
2 30 60 70 30
3 30 10 s0 30
a . 80 20 10 40 -

Finalmente la demanda minima y m&xima mensual de sillas y el

precio de venta en cada. ciudad es

Precio - "Demandea _
_ Ciudad - venta (pesos) ‘i.méxima ' mipima
| + | e | '2090 500
1 2 10 " 400 - 100
{3 “200- | 1s00. 500
4 .. 180 1500 500 ] ..

Se desea establecer el plan de compra d&e maderz, asi como la

prodeccidn y distribucién de sillas de manera de maximizar ga

nancias.-

B P




1
%
]
!

- (cita inf., cota sﬁp., costo)

| 7‘;E:> (0,500,50) _ /2N

~

(0,M,10)

o500, 1000, 30)

ALS P

(250,250, 40)

A

com Wi

Qﬁeﬁﬁadcfa¢;enViQ_;ELQEléﬁﬁﬁﬁf;;“;_4;*é§9gggqi§n;ﬂlﬁn fo_a distribuidora. | venta

RED DE FLUJO QUE REPRESENTA LA PROBLEMATICA



(1000)

(flujo)

FIG. 2 ' SOLUCION OPTIMA EN LA RED DE FLUJOS.
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1* {(Mancacidn de un sintoma dc_trunéernnciﬂn doe ehorgia) .

Una compaiia éerea establecer su programa gliobal dé produccidn de energia
. Pare los prériaugg cinco afios. Dicho pregrama consiste de las siguientes
WVI'J51‘0$ -

a. Extraccién de mzterial carbonifero

.h‘- ..‘Fta_n:‘forte d=2i nmaterial a las réfiriér.ias

¢. Purificacién del material en 1a§ réé;nerfasz
a. Htansportﬂ.; las es%&cioneé generaﬁoras‘

.e. Generacidn 2e energia mediante corbustidn

{

La compaiifa tiene dos estacicnes de generacidn de energfa eléctrica A'y B

.. jcuyas demandas globales para los préximes cinco anos son 105 y -85 unida-

‘des de ernergia, respectivamente. La compafla desea satisfacer tales de- - .. o o
; A . . . : . . . [ SN ;

rmandas a costo oTrimo. ' L
.;’

‘;2‘\

La compafiiz ti=ne dos minas (Cl y C2)} <o dofide extrze el material carbo-=
nifero. Llas cantidadss de wateriz) car-onifero, existentes y el costo

marginal de exrraccidn de .ese metorizl’ con:

s'84 3

Tt 2 ﬁb. . . i ' . 2 I
v % 1 _
e i S———— -
. 0 100 200 .300 40G © 0 . 100 200 200 400 SUC |
Ndmero de Unidades = - .  Hﬁﬁcro;dé_Unidgéc§
Cosctos marginulos i sccion de muteriul .




| B ‘

Debido a gue el material que-se crLrae ﬁe_lns minas eatd mesnclodo con un
cierto procentaje de impurezas, se égvia a una de las dos refinerias con i
‘que cugnta'la cpmpaﬁia}.antes de enviarlo a las planﬁa; de generﬁcién.'

E1l costo de enQiér matérial desde las m@nas a las réfineri;s es de Q.l'.

pesos por unidad por kildmetro. Lo distancia en kildmetros de l1as minas

a las refinerias se tienen en la siguiente’ tabla:

Réfineria'
Mina %l | - R2
c1 | 100 | 20
c2 ‘8 7

La refineria Rl utiliza 2 unidades de material para proporcicnar una uni-,
dad de material refinado y tiene capacidad parz procesar 50 ufilodces por:

afio; La refinerla R2 utiliza 3 unidades de material por cad: unidzd de

[%7]
fu
L
i)
m
7]
)
o
s}
M
u

material refinado y tiene capacidad pora procesar 75 uni

El costo de refinar material es de 1 pesc ror unidad de mat

' . ) - . .,I :
Estacidn Costo ($/u.e.q.) _[—_Capaciiad anuzllu,e.q.) - ,
A . 1.50 L 10
B ' 1.75 30

{u.e.g. = unidad de energla generada)’




e RO

Convicne scialar gue el muterial refinsdo que proviene de la refineria

R2 es mis puro y produce una unidad de enurgia por cada unidad de mate-
rial refinado, mientras que sdlo 0.8 de unidad de cnergia es producido
! I . ' . | ) ' : . . . ' ‘
por caca unicad de material refinado gue proviene de R2. El costo de
transporte de las refirnerias a las estaciones generadoras es de 0.1
pesos por cada unidad de material refinado y por cada kilérmetro. Las
distancias entre refinerfas y estaciones ‘(en-km) son:

) . E Zn Gerersdcra
Refineria stacicn ceneradcra

: A - B

Rl 10 12

R2 ' 8. 5

Finalmente mencionaremos que existe una linea de transmisidn de energia
que coneCta ‘arbas estaciones Generaderas y puede servir para enviar ener
gia a un costo de 0.50.pesos por unidad de energia transmitida y con una
pérdida de energia de 0.10%. ' ' ‘ ' e

La figura 1 regresenta el problema en términos de redes de flujo con ga-.

nancia. La solucidn Optima de este problema se obtuvo y se muestra en

la figura 2.
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‘'R E S U M E N

ESTE DOCUMENTC SE ABOCA A LA APLICACION DE Li SIMULACION DE SISTE

MAS EN EL ANALISIS REGIONAL, GENERANDO CONJUNTOS ALTERNOS DE PRO-

YECCIONES B INCORPORANDO POLITICAS DENTRO DE LA ESTRUCTURA EMPLEA_
DA PARA LAS PROYECCIONES -DE MODC TAL QUE ES POSIBLE ESTIMAR 105 —

IMPACTOS POTENCIALES EN FORMA MAS REALI“TA EN LOS DIVERQOS SECTO-
RES COMPONENTES DE UNA REGION O FAIS.

LA APLICACION Y EXPERIENCIAS DE ESTE MODELO FUERON EN EL ISTMO DE
'TERUANTEPEC, TENIENDO COMO FUNDAMENTO BASICO LA "Base Econdmica”,
"ESTO ES, LOS SECTORES DE EMPLEC Y DEMOGRAPICO AMEN DEL SECTOR -
'TRANSPORTE, AGUA, etc., Y LA INCLUSION DE LA MATRIZ INSUMO-PRODUC
70, TODO ELLO ESTRUCTURADO EN UN SOLO MODELO WUE INTERRELACIONA_Y\

PROYECTA DICHOS SECTORES EN FORMA SIMULTANEA E INTERACTIVA Y NO

EN FORMA INDEFENDIENTE COMO EN OTROS MODELOS REGIONALES, RESOL -- =
VIENDO LA MATRIZ INSUMO-PRCDUCTO CON SUS DEMANDAS (usuelmente va—

riables exdgenas) COMO VARIABLES ENDOGENAS, NO SIENDO NECESARIA -
MENTE ESTATICOS LOS COEFICIENTES TECNICO3 Y DE CAPITAL, REALIZANw
DOSE IOS CALCULOS, IMPRIMIENDO Y DIBUJAKDO 1OS VALORES DE CADA VA

RIABLE, EN CADA DIFERENCIAL DE TIEMPO dt, DURANTE EL HORIZONTE

DE PLANEACION.

ACTUAIMENTE EL MODELO ES OPERACIONAL, SIENDO LA SIMULACION POR -
COMPUTADORA, A COSTOS HELATIVAMEN TE BAJCS, PERMITIENDO EXPERINEN-
TAR FACILMENTE LOS EFECTOS DE CAMB'IOS- EN 10S VALORES DE 10S PARA-
METROS, SUPRESION DE VARIABLES, ANALISIS DE SENSIBILIDAD, EVALUAA

.CION, COMPARACION OPTIMIZACION, ‘ete.

b




o 3

UN MODELO DE SIMULACION DINAMICA PARA LA PLALEACION REGIONAL

TRALQFORTL

I. NUESTRO FOCO DE ATENCION

MORLOCK (l) EN RELACION A LA ESTRUCTURA JERARQUICA DE LA“PLANEACION
DEL TRANbPORTE Y US0 DEL SUELO, PLANTEA SU CONCEPCION AL RESPECTO
DE ACUERDO AL SIGUIENTE ESQUEMA:

‘PLANEACION NACIONAIL

Desarrollo de polfiticas econdmicas

Polfticas de transporte

Pondos monetarios

.Reglamenton , : -
Requerimientos para 1a planea01dn de éreas locales

- PLANEACION REGIONAL COMPRENSIVA
Plen comprensivo regional .
¥ Poblecidn y proyecciones econdmlcaa ¢
Planes de uso del suelo '
¥ Requerimientos de transporte

PLANEACION REGIONAL DEL TBANSPORTE
Sistema regional (orientado. a, viajea a larga dlstancla)
Polfticas en porciones locales del sistema

PLANEACION DEL TRANSPORTE EN SUBAREAS_PARTICULARES-
Planea espec{ficos para proyectos:

Nuevos servicios o facilidades

Substitucidn de mervicios

Flanes de financiamiento

FACILIDADES O DISENQ DE SERVICIQOS
Planes de construccida .
Inplementacidn de planes de nuevos gervicios

OPERACION DEL SISTEMA O PLANEACICN GERENCIAL
Control del trénaito y reglamentacidn
Rutes, horarios y tarifas:

10S ASPECTOS MARCADOS CON ASTERISCO NOS PLANTEAN LAS SIGUIENTES -

PREGUNTAS: ;COMO DETERNINAR LA DINAMICA DE CRECIMIENTOI O DECRECT -
MIENTO DE LA POBLACION? ¢SUS PROYECCIONES ECONOMIGAS9 4105 REQUE-
RIMIENTOS: DE TRANSPORTE? | ‘




EN LA SIGUIENTE PIGURA, EXTRAIDA DEL Tfansportstion and Traffic
_ Bogiheering Hendbook (2), RESPECTO A LA PLANBACION REGIONAL DEL
MTRANSPORTL SE TIENE LO SIGUIENTE:

‘ RPN : - . .
(Bstudio de,laa‘. ediccidn de| [Definicidn de| lEetablecimiento
-condiciones condiciones |- .necesidﬁdés . de ,
existentes, - futuras . =R leapecificaciones
Factlbllldadl Establgglmienﬁo
financiera | prioridades

' IProgramai-
Enfoque: Nece31dades-E3pecificaclones en 1a Planeacidn
- del Transporte Reg;onal

DRI BLOQUE COh ASTLRISCO DE LA FIGUBA ANTERIOR PLANTEAMOS LA SI--

"'WEGUIENTE PR&GUNTA: & COMO PRLDECIR LAS CONDICIONES FUTURAS° 0 MAS.

. ‘
SENSATANENTE: ; como ESTIMABLAS?. DE LA MISMA REFERENCIA TENEMOS

: 10S SIGUTENTES DIAGRAMAS: | ' | L o
1obtencidn:

|de datos. |
_METAS - ' Slmulacidn]
Objetivos . ' (presente |
-Afutura) j o
Planes ' |a— ———{Evaluacidn| . -
. Programa |
Implementacidn

. Enfoque. Modo ‘simple, SlmulaCLdn-“valuacidn en” la
o v Planaacidn del Tranaport__ﬂggiggﬁgﬁ_____

Jr—— el frae Sl e fadie 2l




4
pig 0

¥ X..

hstimacidn Eéi ) 'Eatxmncidn_ | 7 Eatjmncidn de 1n§

crecimiento | de lal____ .ol mseleccion dal f

poblacional demanda de modo para bienes:

y economico transports | |y permonps |
HETAS

Objetivos flujo del irénsito
en todos los modos

lPlanes[;P' \ e Evaluacidnl
Prbgrama e
implementacidn

Simulacidn del l

‘Enfogue: Multimodal Simulacidn-Evaluacidn en la
. planeazacidn del Transporte Regional.

DE LA MISMA MANERA, DE 105 BLOQUES CON ASTERISCOS ANTERIORES, NOS =

PREGUNTAMOS: ;COMO REALIZAR LA SIMULACION, -ESTIMAR EL CRECIMIENTO
POBLACIONAL Y ECONOMICO Y CON ELLO, LA DEMANDA DE TRANSPORTE?

ASIMISMO, SE INVITA A CONSULTAR A HAY (3), PIGNATARO (4), El Eetu
dio de Transporte en el Area de Chicago (5), El Modelo Regional -
de Saﬁ Diego (6), etc., NUESTRA PREGUNTA BASICA SIGUE SIENDO LA
MISMA: -y COMO SERAN 10S DIFERENTES ESCENARIOS PROBABLES, DEL DE-
SARROLLO REGIONAL O NACIONAL Y, POR SUPUESTO, LA DEMANDA DE TRANS
PORTE ?

1. PROBLEMAS DINAMICOS '_ ' .

105 PRUBLEMAS QUE SE UBICAN DENTRO DE LA PERSPECTIVA DE LOB SISTE
MAS DINAMICOS, TIENEN AL MENOS DOS COSAS EN COMUN; Primarv' SIzN
DO DINAMICOS INVOLUCRAN CANTIDADES VAHIABLES EN EL TIEMPO Y POR

ENDE, PUEDBEN EXPRESARSE EN TERMINOS DE GRAPICAS.'POBKEJEMPLO, NI-

ey,
N I

iy PACTN
. "y




o

(R Y o~ ! i-’

VELES OSCILANTES DE EMPLEO EN LA INDUSTRIA, DECLINACION DI LA Ca-

LIDAD DE LA VIDA, ALZA BN 103 CO3T05 DE SERVICIOS DE $ALUD Bte.,
'SON PROBLEMAS DINANICOS. Segundo: SE INVOLUCRA LA'NOCION DE - RETRO
ALIMENTACION. CONSIDERAMOS QUE LAS ORGANIZACIONES, LA ECONOMIA,
LAS oOCIhDADEb....de hecho, todos los sistemas humanos.....S0N -
SISTEMAS DE REFROALIMENTACION, ESTA ES LA TRANSMISIOR Y RETORNO
DE INFORMACION,...EL ENPASIS INWERENTE EN LA PALABRA RETROALIMEN-
TACION ES RETORNO, COMO SIMPLES BJEMPIOS:

UN SISTEMA DE CALEFACCION PRODUCE CALOR PARA TENER UN AMBIENTE CA

DO A DICHO SISTEMA, LE PROPORCIONA A ESTE, INFORMACION, BS DECIR
LA CANTIDAD DE TEMPERATURA REINANTE EN LA OFICINA, DE MCDO TAL -

"OFICINA.

10S - EMBARQUES DE MERCANCIA VACTAN NUESTRO AIMACEN 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-

TANENTO DE ORDENES Y DE AHI A PRODUCCION. EVENTUALMENTE RETORﬁA'
(EN LA FORMA DE NUEVAS UNIDADES). LA SIGUIENTE FIGURA CAPTURA LA
ESENCIA DE E3TE SISTENMA SIMPLE: PEDIDOS-INVENTARIO

Inventarlo ‘//

,;—-Embarques

Nuevas Ordenes
Upidades . ]
Produccidn’
" PFébrica

CUANDO CONCRETAMOS EL DIAGRAMA -(DIAGRAMA CAUSAL) COMO EN EL EJEN-

LIDO EN UNA OFICINA, UN TERMOSTATO DENTRO DE LA OFICINA Y COKRECTA

QUE EL SISTENMA NIEGA O DA PASO A MAYOR CANTIDAD DE CAIOR HACIA La -

PORMACION DEL NIVEL DE INVENTARIO ACTUAL ES TRANSMITIDO AL DEPAR-

~. : : 3
////’?P Amacén, .\\ ;-‘/,’"Inventario
. deseado L

PLO PASADO, EL SISTEMA DE RETROALIMENTACION FORMA CIRCUITOS INTER
'CONECTADCS, ...circuitos de causas y efectos. A GROSSO MODO, PODE .




MOS DEFINIR UN- CIRCUITO DE RETROALIMENTACION COMO UNA ECUENCIA -

'CERRADA DE ACCION E INFORMACION, de causas y efectos, 0 DICHO DE
.OTRA MANERA, UN CORJUNTO INTERCONECTADO DE CIRCUITOS DE RETROALI-
MENTACION FORMAN UN SISTENA DE RETROALIMENTACION, '

.UNO DE LOS OBJETIVOS DEL ENFOQUE SISTEMICO ES LA comrnnnsxon DEL

COMPORTAMIENTO DE RETRDALIMENTACION ESTA COMPRENSION NORMALMENTE
ES DIFUSA Y A YECEa INTUITIVA, AUN CUANDO SE AISLEN Las,IMPLICA.e
CIONES DINAMICAS, EN CIRCUITOS RAZONABLEMENTE OBVIOS. LAS ESTRUé;'Z
TURAS DE PROBLEMAS REALES COMUNMENTE SON TAN COMPLEJAS QUE LA COM
PRENSION DEL COMPORTAMIENTO AL TRAVES DEL TIEMPO 'USUALMENTE SOLof
PUEDEN SER ANALIZADAS POR SIMULACION EN COMPUTADORA. |

III. EL COMPILADOR DYNAMO

EL' COMPILADOR DYNAMO (DYNAmics ¥Odels) ES UN PROGRAMA QUE ACEPTA
(de acuerdo a una estructura y coanvencidn previameﬁte especifiéa;.
da), LAS ECUACIONES DIFERENCIALES DE MODELOS CONTINUOS DINAMICO
Y DE RETROALIMENTACION.

HA SIDO USADO PARA ESTUDIOS DE SISTEMAS DE:PRODUCCION, DE NEGGI:—
~ CIOS; ECONOMICOS, SOCIALES, PSICOLOGICOS Y DE INGENIERIA Y ARROJA.
COMO RESULTADOS DB LAS SIMULACIONES REALIZADAS,,TANTO TABLAS NUME

'RICAS (con los valores de las variables al travéé del tiempo), co .
MO LAS GRAFICAS :RESPECTIVAS. FUE DISENADO POR EL GRUPO DE DINAMI-
CA INDUSTRIAL DE LA SLOAN SCHOOL OF MANAGEMERT,;DEL HASSACHUSETTS?

~ INSTITUTE OF TECHNOLOGY, PERO VEAMOS.ALGUNGS EJEMPLOS. SIMPLES:

E;emglo 1: CRECIMIENTO POBLACIONAL.

Hlpdt9513° La’ 'Tfasa Neta de Crecimiento (TNC) de la poblacldn P -

es proporcional a ésta.

: l)s-TNC 2'—3?- = kP | o bien: gP = k{dt)




kt

2) In P = kt+1ln C o bien: I"==G(e)
8i b n.‘AO, entonces P = Po ......y de 2) Cm P‘J _aﬁto'ncea;'-::
3) B =R (e
PLANTEANDO EL DIAGRAMA CAUSAL:
. | TNC

Y EN LENGUAJE DYNAMO: ‘
| 4)....... P.K = P.J + (DT)(INC.JK)

EN QUE LA NOTACION K, J, JK CORRESPONDEN A FPUNTIOS B INTERVALOS EN

EL TIEMPO - Tue 2k | \
, : T, 3K |
'. = e _
. , B ' Py » - - -
§
J K L ﬁ '
Coat at

HAGAMOS OTRO EJEMPLO:

v, . UN PENDULO DE LONGITUD L Y DE MASA M, SUSPENDIDO DEL PUNTO
P SE MUEVE EN UN PLANO VERTICAL Y BAJO P, ENCUENTRE LA ECUACION
DEL MOVIMIENTO..." '

 Hipdtesis: | 'EL CENTRO DB GRAVEDAD DEL PENDULO SE MUEVE EN FOR
'MA CIRCULAR CON CENTRO P Y CON RADIO L. SEA ¢ EL
ANGULO- POSITIVO MEDIDO EN smmno CONTRARIO DE -
LAS MANECILLAS DEL REIOJ Y CUYA MAGNITUD ES FUN -~
CION DEL TIEMPO t. LA UNICA FUERZA ES LA GRAVE -
DAD (esentido positivo hacie sbajo) Y SU COMPONEN_
TE, TANGENTE AL CIRCULO ES:

o F

L | - Mg(een ¢)
. - |s1'S ES I6UAL AL sRCO P P, ENTONCES: S = L(ﬁ)
| | ¥ 1A ACELERACION 4 L0 LARGO DEL ARCO ES:




Lo e 9 ' i
2 = b T
at at |
'ML(_LZ ) = - Mg(senf) o biens (L) > =~ & meng ,...1)

multiplicande por 2( %%) e integrando:

2 o
(I‘)(g%)_ = 2g cosff + Cl

i

o bien: dag

Vg cosf +T; : o Vf

cuando ¢ es pequefio, .seng = ¢ y de 1)

2, |
027 4 ey -0
d'tz

g' - ".'@ I
gscl cosJ:\t + c2-‘ sen\/L t

0 10 QUB ES IGUAL; ES UN EJEMPLO DEL MOVIMIENTO ARMONICO SIMPLE: -

FCONTINUANDO: . /“"\

R~ Y
A =g (-5) cssssesess  AKL = (-f)(- S.K )
2) 'V zf A(dt) | creerasens | V.K =.V.lJ.+ .(DT)(A.JK) : ' !
CP.KL = V.K a |

s -.-.j‘v(dt)_ | | ceiserees.  S.K = 5.7 + (DT)(CP.JK)
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IV. UN MODEIO SISTEMICO REGIONAL

EL RESPETO POR LA NATURALEZA DE LAS RETROALIMENTACIONES Y SU DINA
MISKO, ES UNA DIFERENCIA SIGNIFICANTE ENTRE EL ENFOQUE EMPLEADO -
EN ESTE TRABAJO Y LOS ANALISTS TIPICOS MATEMATICOS SOBRE LA ECONO
MIA REGIONAL, LOS CUALES. PROYECTABAN LA POBLACION ¥ EL NIVEL DE

EMPLEO POR SEPARADO. LA RETROALIMENTACION FUE RECONOCIDA EN UN

GRADO KUY LIMITADO CUANDO LA EXTRAPOLACION DE TENDENCIAS RESULTA-
BA IMPROBABLE O CON RESULTADOS DIVERGENTES, POR LO QUE PREVIAMEN-

TE LAS PROYECCIONES INDEPENDIENTES FUERON "AJUSTADAS"™ Y RECONCI -

CILIADAS EN UNA BASE ad hoc FUERA DEL MODELO A FIN DE OBTENER RE-

SULTADCS RAZCNABLES, PERO EL FENOMENO DE RETROALIMENTACION MERECE _

UN TRATAMIENTO MAZ EXPLICITO., COMO UNA APORTACION AL ANALISIS -

SISTENICO REGIONAL, EL TRABAJO REALIZADO EN EL ISTMO DE TERUANTE- -

PEC INCLUYE LA MATRIZ INSUMO-PROIUCTO MANIPULADA EN FORMA TAL, -

. QUE LAS VARIABLES DE DEMANDA NO SON DATOS DE “ENTRADA", ES;DECIR '

CALCULADAS FUERA DEL MODEIO, SINO ENDOGENAb O SEA, SE VAN GENE -

RANDC INTERNA&ENTE EN - CADA DIFERENCIA DE TIEMPO dt DURANTE EL %0O-

RIZONTE DE PLANEACION

LA INVESTIGACION DE LAS VARIABLES MAS RELEVANTES DE UNA REGION, -
OBVIAMENTE SE ENCUENTRA FUERTEMENTE INFLUENCIADA EN GENERAL, POR
LA NATURALEZA DE LA ECONOMIA REGIONAL, Y EN PARTICULAR, POR LAS
CONSIDERACIONES SOBRE LAS CARACTERISTICAS ESPECIALES DE LA REGION
BAJO ESTUDIO. AHORA.BIEN, DENTRC DE UNA REGION, GENERAIMENTE ES-

TA KO PUEDE SER DEBCRITA POR UNAS CUAN'TAS VARIABLES AGREGADAS, -~

POR 1I0.QUE PUEDE SER DIVIDIDA EN SUBREGIONES Y SUBSECTORES ECONO-
MICOS, CADA UNO CON SU PROFIQ CONJUNTO DE VARIABLES Y PARAMET?OS,

Definicidn del Prcblems. LA DEFINICION CUIDADOSA DEL PROBLEKA, GE

NERALMENTE ES SOSLAYADA O MINIMIZADA SU IMPORTANCIA, Y POR ENDE,
LA DIFICULTADA EN REALIZARIO. DENTRO DE UNA REGION FUEDE MABER
TODA UNA VARIEDAD DE OBJSTIVOS A ESTUDIAR Y ESTOS REQUIEREN USUAL
MENTE DIFERENTES REQUERIMIENTOS METODOLOGICOS, POR LO MISMO, LA
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CONSTRUCCION MDEL MODELO DE UNA REGION" DEBE CONuIDERARSE REALMEN
TE, EN FORMA MENTAL, COMO UN MEDIO Y -NO UN FIN. NUESTRO PHINCIPAL

FOCO DE INTERES ES SOBRE EL IMPACTO EN EL SUBSISTEMA DE TRANSFPOR-

-TE AMEN DE 1LOS POSIBLES IMPACTOS EN SENTIDC INVERSO.

Extenaldn. LA PRIMERA DIFICULTAD EN LA CONSTHUCCION DE UN MODELO
ES EL DECIDIR QUE DEBE SER INCIUIDO Y QUE NO. LA RESPUESTA QBVIA
E5 INCLUIR IO QUE ES DE IMPORTANCIA RELATIVA PARA UN PROBLEMA EX~

PLICITO. EN UN MODELO REGIONAL, VARIABLES CONO POBLACION, FUERZA

LABORAL Y EMPEEO SALTAN RAPIDAMENTE A LA VISTA. EL NIVEL DE CAPA
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 DIFERENTES CIRCUITOS
DE RETROALIMENTACION, ES CUANDO SE EMPIEZA A SOSPECHAR LA IMPOR -
TANCIA DE INCIUTRLA. AWORA BIEN, ; QUE INCLUIR COMO EXOGENO Y -
QUE C(MO ENDOGENO ?, 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 CONO VARIABLES EXOGENAS.

Profundidad. UNA VEZ DEFIKIDO QUE INCLUIR Y COMO SE CONSIDERA (k-
XOGENA O ENDOGENA), EL SIGUIENTE PASO SERIA EL DE CONSIDERAR QUE
NIVEL DE AGREGACION ES APROPIADO. AL PRINCIPIO LA TENDENCIA AL MA
NEJO DE VARIABLES AGREGADAS PUSDE SER MUY CONVENIENTE, CASO CONTRA
RIO, PUEDE TENERSE UNA EXTREMA COMPLEJIDAD QUE OSCUREZCA EL VALOR
COMPRENSIVO DEL MODELO. EJEMPLO DEL MANEJO EN DIFERENTES NIVELES
DE AGREGACION PUEDE SER: UNICAMENTE POBLACION TOTAL, POBLACION TQO
TAL FEMENINA Y MASCULINA, O BIEN ESTA ULTIMA SUBDIVIDIDA POR GRU-
'POS DE EDAD. (DESPUES DEL ANALISIS SINTETICO Y SIN SUBDIVIDIR LA
LA REGION DEL ISTHO DE TEWUANTEPEC, EL MODELO FINAL CONTIENE ALRE
DEDOR DE 1400 ECUACIONES), | |

Interasccidn. Circuitos de Retroalimentacidn. CONTINUANDO,. EL SI -
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GUIENTE ASPECTO ES EL DE LA INTERACCION ENTRE VARIABLES O DICHO -
DE OTR: FORMA, COMO 5K REALIZA LA RETROALIMNNTACION DE UNA VARIA-
BLE EN SI WISKA. DE LA FIGURA SIGUIENTE PODEMOS OBSERVAR QUE EL.

" DESENPLEO AFECTA A La MIGRACION, ESTA A SU VEZ INCIDE EN LA POBLA

CION LA CUAL AFECTA A LA FUEKZA LABORAL Y ESTA ULTIMA AL DESEN -

" PLEO.

FUERZA

L T
/’ LABORAL ™
. v . \L
v

POBLACION . DESEMPLEO o
\._‘ MIGRACION +,_/

ASIMISMO, AMPLIANDO LA VISION PUEDE ASUWIRSE QUE EL DESEMPLEO A -

"FECTA A LOS SALARIOS, ESTOS APECTANEL DESARROLLO.DE OPORTUNIDADES
'DE TR4BAJO LO QUE INCIDE EN EL DESEMFLEO, DE ACUERDO A LA SIGUIEN
" TE FIGURA: | |

, FUBRZA DESARROLIO DE

A OB -7 OPORTUNIDADES DE - Y

/  DABORAL \ / * TRABAJO, ST S

. - _ | . '
POBLACION DESEUPLEO

. / \ SALART o
~— MIGRACION & ~——Y 03 | .
| &

INTIMAMENTE LIGADO COM EL ANALISIS INTERACTIVO SE ENCUEMTRA EL DE

FINIR LA LINEALIDAD'O.NO LINEALIDAD DE LAS RELACIONES ENTRE VARIA

BLES ASI COMO SUS EPECTOS, DIRECTOS O DESFASADOS EN EL TIEMPO, SI

. GUIENDO BL DIAGRAMA CAUSAL ANTERIOR, VEAMOS AMORA COMO PODRIA GON

CEPTUALIZARSE EN FORMA SIMPLIFICADA UN MODELO CAUSAL SUBRBGIOML;' ‘
DE 4CUERDO A LA FIGURA DE LA PAGINA SIGUIENTE, °
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et

vyt -
NAC“‘?‘IMWE’Q TOTAL DE TOTAL DE p———— DESARROLLD
77 vukkua . TRABAJADORES BN EL EMPLEO
- JPOBLACION LABORAL. EMPLEADOS 'DE TRABAJADORES
/ | tMUERTESD \ /
( . TAbp LOCAL FRACCION DE
MIGRACION CRECIMIENTO

. TASAS DE RELATIVO
DESEMPLEO.

\ bhuEMPLh.O INDUSTRIAL.
DIFEHLNCIA‘/ \ «, SALARIO _/ o

TASA NACIORAL
DESEMPLEQ . -

MODELO SUBREGIONAL SIMPLIFICADO

EN LA SIGUIENTE PAGINA SE PRESENTA EL DIAGRAMA CAUSAL GENERAL DE
LA REGION DEL ISTI‘.{O DE TEHUANTEPEC. |

| CENTRANDO NUESTRA A‘I‘LNCION EN BL ASPECTO DEMOGRAI"ICO ANALICEMOS ‘:

UNICA Y EXCLUSIVAMENTE UN GRUPO DE EDAD FERTIL:

POBLACION . . T
TOTAL Camas-Hospital
Grupo de g Grupo de
-~ o de Edad. . - -
BEdad Menor Pértil Edad Mayo?
Mlgracldn '
Grupo
_ Natalidad Mortalldad _ ' ‘
en el en el ® Panteones
/' grupo ~ grupo. - ° o
Tendencias k\\ - Tendencias '

Contaminacidn -



TOTAL _
EMPLEC -__.____-/‘q/ ‘ \\ Tesd Gesinf.
. Mok

/,/——~---——V DED
',/ J ) -\‘x \\x
_/‘ P.E. Ao wh‘mm._,\\u \. | /
!.: . . _ - . . \ /,
CONTAMINACION _ ——— N ‘ :
| // : LY ~ o -.,\‘ < v
/. VIVIENDA <~ ™o | “ © KIGR .chmkT
/ ‘f- ' ' T \“ NATALID
) ! ! v L Il . v TN '\.L B
DEMANDA [ [ mewmmsos SALARIOS ™. (‘ “5 Cama:al \
EXTERNA { If EK . . _ . INGRESO\ POBLACI/ON Hospi !
| SUELO | | /f L SALARIOS PER CAP .
. TRANSPORTE K / , RELATIVOS EDUCACION
- - /’ — MORTALTDAD
L /
Producc:.dn/—-—--— \‘ I-P ,q_—-w Panteoncs
Trabajadores o\ . _ | / _ / )
o b / .
| / . CREQUERmMImNTOS 4/
| DE AGUA R / o _
SOCIOLOGI A | | / / | e
‘ | —_ o .
PSICOLOGIA FLUJOS WIDRAULICOS . /i P
Capatacidn~Contam. ““"‘“’”/ / :
" Rios -/ | ;.'
o ' N ' //f» ‘ /!
o S P CONTAMINACION &~ . . )
- ] o _ //
DIAGRAMA ) -
. 7 +

. CAUSAL
- GENERAL,




Mot - j\_ "

lUBICﬂNDONOu EN El, SUBSISTEMA INDUSTRIAL, SU ACTIVIDAD ECONOMfCA -

PUEDE DETERMINARSE EN TERMINGS DE EMPLEO, PRODUCCION Y VALOR BRU-
TO PRODUCIDO. LA SIGUIENTE PIGURA ILUSTRA LA C(NCEPCION BASICA A-

. SUMIDA EN FUNCION DE 3U DESTINO: DENTRO DE LA REGION O SUBREGION:

LOCAL , Y FUERA DB ELLA, FORANEA, EN FORMA FLEXIBLE DE ACUERDO A

e i ——
- .

‘CADA SITUACION: = . .~
\ DEHANDA
COSTOS EXTERNA
RELATIVOS | - BWFLEC "*—m ~ T
“_ INDUSTRIA
//f \\\\ POBLACION ‘(,,, RORINEA
QALARIO;\\\ - SERVICIO A -

RELATIVOS EMPRESAS
ACCESO RELAT - L
MERCADO - MAT smvxcxo
% PRIMAS DOMESTICO

\ PRODUCCION .
COSTOS RELAT ™~ 4 L |

TRANSP.

DE 1O ANTERIOR, PUEDE APRECIARSE QUE LOS COSTOS RELATI*?OS SON VA~ -
RIABLI:.:) EN EL TIEMPO DE ACUERDO A SI‘I'UACIOI‘ES PLUCTUANTES EN UNA -
. REGION, POR EJEMPLO UNA ESTRUCTURA SALARIAL CAMBI/RA EN RESPUES-

T AL CRECIMIENTO DE LA INDUSTRIA, A SU VEZ, ESTA ESTRUCTURA: TIE-
NE EFECTOS DE RETROALIMENTAGION EN 103 COSTOS RELATIVOS Y POR EN-
DE, EN LOS PATRONES DE CONSUMO. A PIN DE ESTABLECER GRUPOS ESPECL
FICOS, LAS INDUSTRIAS SE AGRUPAN DE ACUERDO A LA TEORIA DE LOCALI
ZACION INDUSTRIAL (7), POR COSTOS CARACTERISTICOS SIMILARES E IN-
FLUENCIAS DE UBICACION ANALOGAS, TAL COMO A CONTINUACION SE VE:

=

NDUSTRIAS o ‘Serw loc. . Forénea Gobi
LOCALIZ Primario Transf. . |BXtracc|  oyo o0
INFLUENE;EB“\\\ -Dom | Emp. |Fabric {Proces : et¢°
Acceso a | x (x| x | x
Merceados:

Acceso a Pza. , .
Laboral _ o ' 1 E. x

Acceao a Rec.

Nﬂtuzales.;.,g‘: ﬁ.“XQ‘\?f;: .;f,,i;;,:i"f'? i
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La WIPOTESIS BASICA IMPLEMENTADA BN EL MODELO ES QUE EL CRECIMIEN
10 DEL NIVEL DE EMPLEO EN UNA IKDUSTRIA QUE "EXPORTA" DE UNA SUB-
REGION O REGION A OTRA, DEPENDE PRINCIPALMENTE DE 105 FACTORES -
QUE AFEGTAN EL COSTO RELATIVO DE PRODUCCION PARA SATISFACER LOS
NERCADOS FUERA DE LA SUBREGION, COMPITIENDO CON OTRAS SUBREGIONES
PARA SATISFACER DICHOS MERCADOS. POR EJEMPLO: LA iNDUsTRIA DE L4
TRANSFORMACION DIVIDIDA EN CUATRO GRANDES GRUPOS (PROCESOS INTEN-
'SIVOS DE CAPITAL, Y LABOR, BIENES DURABLES Y NO DURABLES) PARA
10S CUALES FUE DESARROLLADG UN INDICE QUE MIDE EL COSTO RELATIVO
DE ESE GRUPO. BSTE COSTO INDICE CONJUGA LA INPORTANCIA RELATIVA
DE 105 DIFERENTES PACTORES DE FPRODUCCION, FUERZA LABORAL, TRANS ~
PORTE Y CAPITAL, DE ACUERDO A LA 3IGULENTE PIGURA:

VALOR PRODUCCION

, Industrie I
Subregidn n

PRODUCCION,

Industria I‘ﬂ
Subrexgidn n - :
| TRABAJ ALORES
- /_\, Industris 1
TASA DR - Subregidn n
- CRECIMIENTO
‘Elesticidad-p . SR
Conto -+, RITHO DE | "C05T0 RELATIVO
.~ FRODUCCION ~+—" | \
C Aumentoy—~ - 7 (%) A | n )
Demanda \COngOTﬁDILE i
- Tiaboral . o . . v
_ Salarios . — Industria I |
Relativos S Subregidn nJ
(Irn) : j \ —_—— e
Acceso o ul ,
Relativo - /
al Mercado . /
(Ioh) ) V4
Acceso - y ‘/
Relativo L

mzterias -~ o
~primes (I,rn) | i




V. a]:-C’l‘OR THANS I’OR'J‘h :

UNA VEZ FORMULADAS LAS BASES PARA CONTESTAR LAS PRLGUNTAS FORMULA
DAS AL PRINCIPIO DE ESTE TRABAJO, QUEDA ESTABLECER EL PUENTE DE u

DICRO PUBNTE
PUEDE DEFINIRSE DE ACUERDO A .10 ESTABLECIDO EN Transport Network |

NION ENTRE EL MODELO ECOROMICO Y EL DE TRAl\bPORTE._

Model (8), DEL CUAL TENEMOS 10 SIGUIENTE:

NODELO MACROECONOMICO <

ACOPLAMIENTO DE LA OFERTA
INDUSIRIAL, DEMANDAS Y COSTOS DE
PRODUCCION

|

b2
|
=

ODELO DE TRANSPORTR

DESAGREGACION DE OFERTA Y DEMANDA
DE BIENES POR NODO

!

BASE DE DATOS DE LA RED EN EL
ANO ACTUAL :

SELECCION DEL MODO Y RUTA EN LA
RED

{

LDETERMINACION DE LOS PATRONES DE
DISTRIBUCION Y ASIGNACION DE FIU
JO3 EN LA RED

SUKARIO DE LAS MEDIDAS DE COMPO_IZ.
TAMIENTO DEL SISTEMA D TRANSP.-

ACOPLAMIENTO DE RETORNO
COSTOS DE TRANSPORTE DE LA INDUS
" TRIA POR REGION ’

|
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10 ANTERIOR PERMITE LA GIMULACION DE LOG FlUJOu EN UNA RED DE --
TRANSPORTE REGIONAL, CON 5 RESFLECTIVA RETROALIMENTACION DENTRO

DEL. ¥MODELO REGIONAL. A31, SE TIENE UN SUBMODELO DE DESAGREGACION

DE OFERTA Y DEMANDA EL CUAL SE BASA EN LAS SIGUIENTES NIPOTESIS:

"LA OFERTA Y DEXANDA DE BIENES DE UN SECTOR DE PRODUCCION DADO

-PUEDE SER DESAGREGADO DETERMINANDO PACTORES DE PORC“NTAJES DENTRO
. DE CADA ZONA (no necesarnamente, ref, 9) DE 105 SUBIENES DE DI -

CEO SECTOR. LA DESAGREGACION DE LA DEMANDA SE DEFINE MANTENIENDO-

CONSISTENCIA CON LA OFERTA EN CADA UNIDAD DE TIEMPO, ASUMIENDO PA

RA ELIC QUE DICHMA DEMANDA ESTA GEOGRAFICAMENTE DISTRIBUIDA DE LA

_NISMA MANERA QUE EL PRODUCTO RESULTANTE, ASI COMO EL QUE.LA DEMAN

" DA' BN CADA NODO PUEDE SER DEAGREGADA EN SUBBIENES EN LA EISHA PRO
" PORCION QUE LA DEWANDA TOTAL REGIONAL EN CADA DIFERENCIAL DE TIEM
PO dt". SU FORNULACION MATEKATICA ES LA SIGUIENTE:

t'

1) = (07, )1’ k €0

_ | L €R

‘en donde: o

X = cantidad de oferta . : .t = unidad de tiempo
k = subbien en particular 1= nodg'de produceidn
0.= cantidad de oferta agregada - I = sector de produccion
Z = z0na en particular ‘ R = regidn en andlisis

'T = porcentaje de la produccién K, del sector I.
(Factor exdgeno de deagregaeidn)

LA DW°AGREGACION DE LA DEMANDA SE DEPINE MANTENIENDO CONSISTLNCIA
CON LA OFERTA, ES DECIR, EN CADA DIFBRENCIAL DE TIENMPO dt SE IGUA
Lan, UNO DE LOS5 RESULTADOS DE LA SIMULACION PUEDE SER POR EJEM -

 FLO, EL ESTIMAR LA OFERTA EXCEDENTE DE BIENES PERECEDEROo O DEM AN

DAS INSATISPECHAS SEGUN EL- CASO, DEBIDO A LA INTERACCION DE LOS
GENTES ECONOMICOS EN EL MERCADO Y/0 LA OFERTA DE TRANSPOHTE.

. BL PLANTEAMIENTO B3 EL SIGUIENTE:
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wSE ASUME QUE LA DEMANDA EN EL PIEMPC + DE UN SECTOR EN PARTICULAR

ESTA GEOGRAFICAMENTE DISTRIBUIDA DE LA MISMA MANERA QUE SU.PRODUC
CION. UNA ESTIMACION DEL TOTAL QUE SE DEMANDA DEL SECTOR I EX EL
TIEMPO t, LS SUMANDO LAS DEMANDAS DE LOS DIFERENTES SECTORES UBI-
CADOS EN EL NODO j, CON RESPECTO AL SECTOR I. L0 ANTERIOR QUSDA
EXPRESADO EN EL PRIMER PARENTESIS DEL SEGUNDO MIEMBRC DE LA ECUA-
CION 2)% ’

*SE CONSIDERA QUE LA DEMANDA EN CADA NODO PUEDE SER DESAGREDA EN
SUBBIENES EN LA MISMA PROPORCION QUE LA DEMANDA TOTAL REGIONAL BN
Bl TIEMPC t. LO ANTERIOR JUBDA LLPRESADO EN EL SEGUNDO MIthHO DE

LA ECJACION 2)"

CCN BASE EX 1O ANTERIOR UNA ESTIMACION DINAMICA DE LA DEMANDA EN

~_EL NOIG j DEL SUBBIEN k, ES LA SIGUIENTE'

_ + k € 0

- t t t . X e 2
2).-. -Y . = .(D )(T " ') i ki s o vn e -

) ‘ kJ k IZJ k j Dt k.prJ
Z J 1L i

. Z < R

y = contidad de demanda | k = subbien demandado

j ="nodo de demanda . | t = tiempo
D = cantidad de demanda sgregads I = sector de produccidn .de~
mandada
4 = %ona en particular - - J = gector demandante

T = porcentaje de la produccidn k*
de J. Factor exdgeno de desa -
gragacidén,

k'= subbien en particular

0 = cantidad de oferta deman

x = cantidand de oferts
- dada

R = regién en andlisis,
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LA SELECCION DEL MODCO Y RUTA SE ENFOCA COMO UNA DECISION WECWA DCR

. BL USUARIO (8), WINIMO COSTO O MINIMO TIEMP0, DE ACUERDO A LAS CA

RACTERISTICAS OPERTANTES DE LA RED, CONFORMADA POR CADA UNO DE -
aSUS ARCOS, BSPECIFICAMENTE; Tiempos de:nésﬁera sobre la ruta, de
viajé y variabilidad, porbabilidad de néfdidas y tarifas. DICHA SE
LBCCION ARROJA COMO RESULTADOS FLUJOS VARIABLES EN BL TIEMPO LO3

* CUALES PUEDEN CONSIDERARSE GRANEL, GENEHAL,'ESPECIAL Y SI SE ANA-
L1z4 EL TRANSPORTE DE PASAJERCS; ESTOS PUEDEN SER PUBLICO Y PRIVA
Do.

LAS RUTAS DE MINIMO COSTC O MINiMO TIEMPO ENTRE NODOS DE OFERTA
Y DEMANDA DEL TIPO FOMMULADO POR MARTIN (10) Y BN EL CASO DE NO -
DS FUERA DE LA REGION PUEDE UTILIZARSE UN ALGORITMO DE PROGRAMA-
'GION RECURSIVA O DINAMICA. FINALMENTE:

LA ASIGNACION OPTIMA, TRATANDO DE APROXIMARSE AL MUNDO-REAL DE A-

" CUERDO' A LOS PATRUNES UE COMPRA VENTA DY BIENES, SERIA DISTINGUIEN.

fDOLO EN WOMOGENEOQS Y YWETEROGENEOS (11) ¥ COﬁ BASE EN LO ANTERIOR,

" APLICAR 10S NODELOu DE PROGRAN ACION LINEAL Y GRRVITATORIO RESPEC._

PIVAMERTE, LO CUAL ARRDJARIA PLUJOS EN TONELADAS 0 VhHICULOo EN =
CiD4 DIFERIKCIAL DE TIEMPO dt, DURANTE CADA SIMULACION REALTZADA
PERMITIENDO POR EJEMPLO, COMPARAR CONTRA LAS CAPACIDADES VIGENTES.

VI. EJEMPLOS DE COMPUTADORA

A CONTINUACION SE PRESENTAN ALGUNOS RESULTADOS DE LAS CORRIDAS -~
POR COMPUTADORA, QUE SIRVEN PARA ILUSTRAR LAS MULTIPLES POSIBILI-

DADES QUE QUEDAN A LA CREATIVIDAD E INGENIO DE QUIENES ~SE KNFREN

TARSE A PROBLEMAS COMPLEJOS DURANTE EL EJERCICIO PROFESIONAL

SILVA MIDENCES
Agosto de 1984
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DATOS ESTADISTICOS ANUALES DE MANEJO DE CONTENEDORES PARQ
FINES DE DIAGNOSTICO DE OPERACION DE UNA TERMINAL

20" , - 40! :
[MPORTACION |EXPORTACION IMPORTACION EXPORTACION| -

CONCEPTO

SERVICIO PUERTA A PUERTA

SERVICIO PUERTA A PUERTO

SERVICIO PUERTO A PUERTO

CONTENEDOR CON CARGA COMPLETA .

CONTENEDOR CON CARGA MIXTA
. {DIVERSOS EMBARCADORES)

VACIOS .

REFRIGERADOS

CARGA PEL IGROSA

'EN CUARENTENA

DARADOS -

LIMPIEZA CONTENEDORES

RECEPCION CAMION FF.CC.

ENVIO CAMION FF.CC.

TOTAL NUMERO DE BARCOS . .. o e

TIPO DE BARCOS - 1a. GENERACION
2a. GENERACION
“3a. GENERACION
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INTRODUCCION | g

A@élisis simple:

Efecto: Contaninacidn .Causas? Bntre ellas, la activided
propia del Sistama dé_Transporte

Eiectoﬁ La ectvidad propia.. 6Causas° lncremento en la demanda de
del Sistema de Trang bienes y servicios, Tecnologia, etc.

porteo

La ﬁreucupacién p0r ia‘¢ontaminacidn ambiental'surgid al final de
‘los afios sesenta.. E1 concepto "medio" o "ambienie" tuvo en esa épo-
' ¢a dos aceociones segin se aplicura en los pafses desarroll-dos o
.en los gue se encontrﬁban'gn viéa de desarrollo: En los primeros
“11a temdtica a@biental se concentraba casi‘excluéivamente en:ioa as-
pectos dé contaminacidn, en cuyo caso resultaba correcto bonsiderér
-, que los problemas ambientales'tenianfun cargcter tecnoldgico (1), .
en cembio en 1los pafses en vias de desarrollo el concépto era mucho l
méa amplio: y de caracter socioeconomico y polftioo més que tecnold-
| gico, puesto gque se conaider&ban problemas ambientales prlor;tarlos‘m
?recisamente los derivados del subdesarrollo: problemas sanitarios .
condiciones deficientes de los asentamientos hunanos, destrﬁccidn |

de bosques y pérdidas de suelos etc,

Hoy en dfa, en todos los-pafses, el concépto. de medio ambiente tie-
ne un éentido dnico y generalizado, cada vez rds amplio hasta €l -
rpuntb de'que conceptos tan complejos yrextensos ébmo los de Ppali -
ded de la vida“l y "asentamientos humanos" se integran en ;ﬁ'téméti
ca (L). ‘ "

Puedev'cun iderarse doa grandes componentea del medio o ambxuntL y

son.




Medio O Mblente ; . Medio o Ambiente

_Natural .Sociel

\ ‘ /.{.
w/ ’

Del Natural pueden dlstinguirse los sigulentes subsistemas e impac-

tos correbpondientes.

Subsistemus intsrrelacionados

—Atmdsfera’

-Hidrdsfera

| ~Litdsfera’
' -Bidsfe;gﬁ

' Impacto lmpacto . Impactc
f{sico. " geoldgico bioldgico

Del Social:

Infraegtructuras

eterinles : Subsfetehas Sociglés |
sctunles. | .' institucionules
'-———— Neécesidades Bésicas ‘—j
aicas: i: : Sociales:
-Alimentacidn =~ Educacidn
-3alud L ~'Trébajo
-Vivienda - Libertades individuales
~Vestido - ' . - = Participacidn '

N I Sy S e R gy VS T . S S R e g e e U ey e D et e S i s S s R e e Sl g TS T g o i e A s g e W

Impacto socioécondﬁiqo




ALGUNOS CONCEPTOS BASICOS

0
[P :
Se dice que hay un impacto anbiental cuando una accidn o sctividad

‘produce una alteracidn en el medio o en alguno de 1los componentes

del medio. Por lo tanto, la variable funda@ental en estos eatudios

es la cuantificacidn de la glteracidh.

Se aplica el comepto de GValuacidh del impactb awbiental a un éstu-'
dio encaminado a identificar e interpretar, as{ como prevénir,'las
Qonsécuencias o los efectos que acciones 6 proyectos determinados
;pueden causar a ls salud y ellbienéstar huianoa y al entorno, o sea_'

en los ecosistemas en que el hombre vive y de 10S QUE DEPENDE (1)

Tipos de evaluacidn: Las evaluaciones de 1mpacto amblental tienen"
~un fin prlmordlal que es el de la previsidn ¥y pueden ser 1ntegra -

les o parciales, es decir, pueden aplicarase total o parcialmente:

.';{ 1) a distintés alternativas de‘un m smo proyectc o accidn
2) a distinto grado de apronimacxdn (estudios preliminares 0 pre-
vioe y estudios datalladoe) ) ‘
" 3) a distintas fases dgl proyecto (praliminar, en la fase de cong

truccidn y en la fase de operacidn)

Por otfa parte, pueaen contemplér el impacto globsal o sdlo'impactoé

parcialés. Una clasificacidn gradual podrfa ser la siguientes

_ i) Eveluacidn del impacto ffsico parciml (por ejemplo, considersndo

~ 8dlo el vector aire, el vector agua, etc)

‘2)vaaluacidn completa del impacto ffsico, que abarcarfa la connzde
racidn de todaq las posiblea degradaciones

_3).EValuacidn del impacto geobiofIsico y aociocultural |

4) Lvaluaacidn completa, es decir, afladiendo al punto tres, una GVa
¢uac;dn econdmlca con base en los estudios respecplvos

5)'finalmentb, podrfa hacerse une éyaluacidn de tecnoioéfa.-




Marp R 'rz
Bn el caso de proyectos o acc¢iones ya.reéiizados o én-funcionamien—
el contenido Yy la metodolgfa del estudio son distintos y 9e trata

de alcanzar los siguientes objetivos; (1)

a) Evaluacidn del medio en estado praopefaciénal 0 estado cefo (o -
sea la va;oracldn de los niveles. de altera01dn exiafentes, la -~
1lameda “contaminacidn de fondo" -

b) Evalumcidn del impdcto neto del nuevo proyecto. estudio de medlu
das correctivas e instrumentos de control _

c)'Incidencla del proyecto en el med10° determinacidn de los 1mpac-_'

. tos netos;

d) Célculo de la feailencia del medio a ese iﬁpacto. _

e) Aceptscidn del proyecto en su eituacidn actual o 1ntroduc016n de

me joras o modificacionas.

Sé pueden definir como factores ambientales, con relacidﬂ a un pro-
jecto; 1as conmecuencias ambientales e la‘puestg en marcha del ﬁq;
yecto ya sea en sus fases‘de-construcbidn, de 6peracidn ¢ a largo -
plazo. May que conéiderar los agenteﬁ y lbs'receptores dél impacto
ambiental. Fuede haber muchas clasificéciones: peré en fbrﬁé muy resu
mida pueden'indicarse'los'ractore§ siguientes:
a) Pactores porréapdndiéhtes al‘iﬁpacfo geobioffsico:
Contaminacidn atmosférica |

" de las aguas

" de'suelbs

"

por ruido (sdnica)

o térmica

Rudacinnes ionizantes

0 trO_S




~
-

:
'b) Pactorey corrquondientesﬁbl impacto socicecondmico:

ferritorio: -Uso inadecuasdo del territorio y de lo& recursos ne-
turales, ' _
~Cambios y modificaciones en el uso del territorio. nd
~3ustraccidn del territorio y de los recursos natura
les para otras alterngtivaw de uso.
~Expropiacidn de terrenos.

Alteracidn del paisajet

-Destruccidn o alteracidn'del peisaje
-Destruccidn de sistemas naturales.

Aspectos: socioculturales.

—Destruccidn o alteracidn de la calidad de la. vidg -
existente ean cuanto -n consideracidn de aspectos cul
turales, histdricos, etc.

~Congentidn urbana y de trénsito.

—Alterncidn de los sistemass o estilos de vida.

-Tendencia de la variacidn de le.poblacidn. _

~Enpleos o trabajos que pueuen generarse en la zona.
durante la construccién del proyecto. -

-Empleos fijos que pueden generarse en la zona duran

~ te el funcionamiento del proyecto .
~Variaciones en el valor de los terrenos, como conse"'i _
cuencia del proyecto T

- Incrementos econdmicos de actlvidades comerclales, o
servicios, etc., durante la construccidn y, después,.
durante el funcionamiento del proyecto.

~Lugares histdrico-artfst;cos que pueden quedar afec-
tados, o ~ .

-Vivienda o

~Infraestructura varia

= " Banitaria

-Servicios comunitarios y equipam ento urbano
vOtroa.

FROY2CTOS O ACCIONES <UE REGUIEKEN LA EVALUACION DE IMPACTO AGBIId-
TAL. . | o

¢Cuéles son las acciones 6 los prnyectos,‘de gran amplitud y gigni-
ficacidn que pueden alterar o simplemente afectar la calldad -del ag

biente humano y que requieren una-evaluacidn.de impacto ambienta¢¢

No hay pautas concretas que permitan responder a esta p:egunta; rues




to que el 1mpncto global dependen generalmente de varioa factores.
simn embnrgo, los més signigicativos snn tres. y podemou part'r de -
'llos a fin de establecer unos prlmeros criterioe de seleccidn para

reallzar la evaluacidn: (1)

a) Impacto ffsico (cualltatlvo y cuantltativo)
b) Extensidn de la zona  de 1nf1uen01a de la accidn o del pro

yecto, y

¢) utilizacién de recursos naturales.

A tftulo indicetive. y sin pretender-ser‘exhauqtivo, se tienet
Aécioneé:
-Elabora01dn Yy puesta .en marcha de un plan- energétlco nacional.
-Elaboracldn y pronulgacidn de leyes en materla de protaccidn amblz“..
tal. ‘ )
- ‘-Imposiéidn de medidgs correctoras (equipos'de depuracidn, utiliia—
‘ cidn de combustibles limpioé, reclicado de"materialeé etc) a indus
trlas segln €l sector, la localizacidn, el volumen de produccidn y
1a tecnulogfa utilizada. _
-Implantaczdn de determinadaé industrias (papeleras,.sidérurgia, nE
talurgia no ferrosa, etc) en clertas zonas en v;rtud de la utlllza“

cidn de recursos naturales.

-Proyectos globales de’ deaarrollo reglonal

Proyecctos deidesarrollo urbano, planes territorialaé:y de:geetidﬁ_&s

recursoa naturales,
-Localizaéidn de nuevas ciudades
-Extensidn de 4reas urbanas

—Ferrocarriles, autopi tas, carreteras, oleoduCtos, gaaoductos, aem
puertos etc. '

-Arens de montafia

~Turismo

~ Parques nacionales y zonas recraatiuaa ‘

- Obras Hln*éulicas., :




Proyectos de: desarrollo agricola

40 -

Nuevos regadfos : L

. Dessrrollo ganadero de una zonsa

Desarrollo agrfcola de una zona

Repoblacidn forestal.

Proyectos de: Desarrollo Industrial.

Las evaluaciones. de impacto ambiertel son necesarims especialsente
cuando 3e trata de industrirs bés 1caq; puesto que éon las gqus produ
 cen un mayor impacto socioecondmice por su magnltud y por la gran u '
tilizacidn de recursos naturale;. Por otra parte, ‘como la 1ndustrla
"bdsica es la que verdaderamente contamina, es preciso cuidar su im -

pacto ffsico.

En cumlguier caso en que se hagan evuluaciones de impacto, el estu- "

‘dio debe girar en torno a cuatro puntoss

a) Identificacidn Causa -~ Efecto

b) prediccidn o célculo de los efectos y magnitud de los’ indi'.
cadores de impacto,

c) interpreta01dn de los efectos ambientales, . ¥’

d) prevencidn de l@s efectos ambientales.

Je suele llamar vectores ambientales al mire, al aguae y al suelo -
- porgque soun ios poftadores de los efectos, defiVadoa de Cie:tas cau-
.8as, heacie loeg dltimos receptores, el hombre, el biotopd y la biocg

nosis,

VLlamamos indicadores de 1hpacto ambiental a los elementos 0o paréme-
troe gue propor01onan la medida de la magnitud del impacto, al me -~
nos en su aspecto cualitativo y también, si es posible, en el cuan-
titativo. los.més sehcillos de utlizar y méa concretos son laa-noff

mas de calided del aire, agua, ruido, etc.
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8ETODOLOGIA BASICA . 1 i |
Pasqndo a las metodologias concretas que Be siguen en las evalua -~

ciones de impacto, vamos a referlrnos a los métodos de identifica-

¢ign, de prediccidn y de interpfetacidn. Los métdos de identifiog

cidn més utilizados son:

1) Listas de varficacidn {check list) qﬁe'son listas de'efedtos am
bientales (factores) e indicadores de jmpacto.

2) las matrices causa-efecto, que relacionan unas listas de accio-a

' nes humanas con unas listas de factores amblentales (v.agr. LeOpold)
3) d1agramas de fluao, que establecen las relaciones de causa—efec

to-impacto.(con retroalimentacidn, modelos dinemicos de Forremter)

Los'métodoé de prddiccidn cubren un amplio espectro, sué1en usarse -

- modelos mat-méticos, ffsico-hateméticos o ffsicos, coﬁplementédos

con una serie de enaafos vy pruebaa-GXpérimeﬁteles,'tomando-loa da~—
tos “in Bitu"; Generalmente estas prediccionéa (p:éfiero decir es~
timaciones) estdn basuds en modelos conceptuales de cdmo -funcions .
el universo (paradigmas) por lo que resQ1fan:adecuadoa para los im

pactcs geobiofisicos.(podrfa incluirse el de Porrester)

Para la internreiacidn de los resultados cabe utilizar los propios
métodos de evaiuacidén o modelos de sfntesis y, sobre esa base, pue
de calcularse ls evaluacidn neta del impacto ambiental ¥y la evalua

cidn global de . los impactos.(v.,gr. el de Battelle Columbus Lab)

La Fuscultad de Ingenierfa cuenta, ademds del programa‘DYNAMO,gra'-
cias al Progreme Universitario de Cdmputo (PUC), con el sistema
1MGHID, denarrollnado origipalmente en élhbepartaménto de Arquitec-

tura dael p&isaje Ge la kscuela de Posgrado en liseno de l&é Univer-

sidad de Warverd por Carl Steintz y David $iton. La impleménfacifn"

en la B-7800 fue realizada por el M.én,I; Alejandro Villanueva’E;'
gan y del Ing., Carlos Strassburger, abtuaL.Director de invéstiga'_
cién en el FPUC. | -
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EARCO LEGAL

El respaldo jurfdico que tienen, tanto el ciudadano como vl respon
gsable o responsables en la ejecucidn de una obra publica (ver figu
ra de la pdg. sigyiente, ref. 7), es aitravés de leyes j'feglamén—

toz, entre los que pueden citarse;

l1-Ley Pederal para Prevenir y Controlar la Contaminacidn ambiental
2-Ley Pederal de Aguas
3-ley General de Asentamientos Huwmenos

4—Hnglamento para la Prevencldn y Control de la Contamlnqcidn Ambien
tel originada por la emisidn de Ruidos

5~-Reglamento parea le. Prevencidn y Control de la Contaminacidn Atmos-
férica orlginada por la Emisidn de Humos y Polvos,

6-Reg1amento para la Prevencidn y Control ae la,Contaminacién de A -
- guas. '

T7-Reglamento para prevenir y conyrolar la- Contamlnacidn del Mar por
Vertimiento de Desechos y otras materias.

. 8~ Cddieo Sanitario de los Estados Unidos Mexicanos.

a1

Pars dar una idea de 1lo contemplado en los puntos antellorea, en 17

que reaspecta a trunsporte a continu301dn citaremos:
Del punto 4 anterior: ReglamentOesessse.de Ruidos:

Artfculo 26: “Para eutorizar la ubiéacidn, cohstrgccidn y funciom
miento de aerddromos, aeropuertds y Helipuertoé-ﬁdblicds Y wrivades
las autoridades competentes....etc;.. a fin de determinar: | |
1..La distencia a las 4reas urbanas de la poblacidn.

2. lLas soluciones de ingenierfa que resulten convenientes, en parid
cular las distanciss y ubicacién de las pistes de despegue y a-
terrlzaae, as{ como de su interseccidn con las pist as de carre
teo y 1las dreas de e: ‘tacionamiento de los aviones, y

3. Laa caracterf{sticas arquitectdnicas de los servicios auxiliares

Artfculo 31: " las autoridades de trédneito oompetehtes,.oyéhdu.en

au caso a la Comisidn Consultivae, fijardn las rutes, horarios y 1{




regulador en SU CaS0... " _ :

11

[ — . 14
rites de thdCldﬁd a los servicios pdblicos de autotransportes con

‘base en lao disposiciones de ebte Reglamentq, con el objeto de pre

venir y controlar la contaminecidn por ruido®

Artfculo 29: "Las nuevas instuleciones ferroviarias, incluyendo 1aa‘ 

vias y las estocionés dentro de las poblaciones, se ubicardn de con

formidad con lo ¢ue al respecto sefianle la autoridad competente urbe

nistica en la ﬁoblacidh'de yue se trate y de acuerdo con el pleno

i

Artfculo 34: "Para los efectos de este Reglamento, es de interés .pi

blico la construccidn de estaciones terminales de autotransporte, -

. gue se ubicardn de acuerdo con normas urbanfsticas, asf como la -

c\nstrucc16n de libramientos que eviten que los vehiculos que usan

les vias generales de comunicacidn atrgv1esen las ciudades

l‘Del Reglamento pura la Prevencidn........de Humos y Polvos..

) . : : ‘ : y |
Artfculo 18: "En las ciududen, el trédnsito de vthculos que utili-

cen combustible diesel, como camiones 0 autotransportes provistos:

con chiminea, se efectuard dentro de las 4reas, rutss y horarios

‘gque fijen las .autvoridades auxiliares,comﬁetentes"

Todo 1o anterior, es sdlo apenas.un esbozo de la preucuvpacidn de
nuestras autcoridades al respecto, pero es necesario ademéds, que a

ouienes estd dirgido este curso, consideren deatro de'los egtudios

téenicos, tantd el aspecto ambiental como el asmnecto 1epal no co-—

mo algo de rutina, sino haciéndolo propio,‘como parte 1nherentc 69

nuestra exprﬁsidn nr01631onnl.




434 Aspectos sociul, fogal y ocondmice oo Ty dogradacion ambienial

-

1, Sityocidn ideal: un proceso de fabricocibn que no prodyuce contarnacibn

hienes
artri. =
threrg
Productes Consunndor
2. Sttuotsdn octunl. con comominacidn
Cipdodann
humo, ruido, olor, L]
0gua Sucio
S e e g s v e e
s bienes
e ———
[P O —
: thnerp .
Producior Consumidor

3. Situocibn con pleitos y regiomentacién

Civdodane

humo, ruida, olor,
ogua sucio

Productor Consumidar

. 4. Sitvacidn idea! com incenrivos ECONdMICOY otroctives

_ R o
contaminacidn recirculoda

Gabierno |
¥ prevenida

Preductor * Consumidur

Miuxdclos ceondmivos sencillos pura contaminacion.
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~ DESARROLLO DE LA INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA EN EL MARCO DE
RACIONALIZACION Y OPTIMIZACION DEL TRANSPORTE.

B TN

ING, JORGE DE' LA MADRID VIRGEN
DIRECTOR GENERAL DE AEROPUERTOS
SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y
TRANSPURTES

INTRODUCCION

UNA DE LAS MANIFESTACIONES MAS REPRESENTATIVAS DE LA EVOLUCION Y
GRADO DE DESARROLLO DE UNA SOCIEDAD LO CONSTITUYE--EL COMPORTAMIEN
TO DE' LAS OBRAS PUBLICAS, PARTICULARMENTE DE AQUELLAS QUE ESTAN
[NVOLUCRADAS CON LA CREACION DE LA INFRAESTRUCTURA PARA :EL TRANS-
PORTE, ESTE ULTIMO HECHO ENCUENTRA ;SU FUNDAMENTO CUANDO SE COM-
PRUEBA QUE LA DISPONIBILIDAD DE COMUNICACION PERMANENTE REPRESEN-
'TA UN FACTOR DETERMINANTE DEL DESARROLLO ECONOMICO. |

EN OTROS TERMINOS LA INFRAESTRUCTURA PARA -EL TRANSPORTE AMPLIA V -
FORTALECE EL CAPITAL SOCIAL BASICO AMINORANDO LOS EFECTOS RESTRIC -
TIVOS DE LA DISTANCIA SOBRE LA PRODUCCION, Y PUEDE AFIRMARSE QUE
SU CARACTER ES PERMANENTE E IRREVERSIBLE.EN VIRTUD DE MOVILIZAR
EN FORMA MASIVA LOS RECURSOS PRODUCTIVOS REVISTIENDO CADA VEZ:MA
YOR IMPORTANCIA LA CANALIZACION DEL INGRESO NACIONAL HACIA INVER
SIONES DE ESTE TIPO Y OBLIGANDO CON ELLO A UNA CUIDADOSA SELEC-
CiON Y EVALUACION DE ESAS INVERSIONES




LA IMPORTANCIA QUE EN LOS ULTIMOS ANOS, HA CONFERIDO EL PAfs A
LA CONSTRUCCION Y_MODERNIZACION DE LA. INFRAESTRUCTURA PARA EL
TRANSPORTE, CONLLEVA UN INTERES POR ELIMINAR LOS DESEQUILIBRIOS
TERRITORIALES. FERSISTENTES A PESAR DE LAS ALTAS TASAS DE CRECI-
_MIENTO LOGRADAS. ESTE INTERES TIENE SU ORIGEN EN LAS PROFUNDAS
~ MODIFICACIONES RESPECTO A LA LOCALIZACION DE LAS ACTIVIDADES

. PRODUCTIVAS QUE SON CONSECUENTES DE UN PROCESO DE JINDUSTRIALIZA
CION DE LA NECESIDAD DE CONSEGUIR UNA EFICAZ DISTRIBUCION ESPA-
CIAL DE LAS INVERSIONES., DE APROVECHAR LOS RECURSOS'NATURALES E
INTEGRAR LOS DISTINTOS TERRITORIOS REGIONALES EN EL SISTEMA ECQ
NOMICO NACIONAL. EN OTROS TERMINOS, SE BUSCA ORDENAR EL TERRI-
_iTORIO, . LO QUE SIGNIFICA LOGRAR UN DESARROLLO INTEGRADO DE LA NA
"~ CION COMO UN TODO GEOGRAFICO,. APLICANDO CON‘ELLO-UNA RACIONAL
CANALIZACION Y ORIENTACION DE LA RIQUEZA DEL PAfS, . .

© EN,Sf MISMO PODRIA- TENER POCA JUSTIFICACION EL TRASLADO DE UNA
- MERCANCIA; LO IMPORTANTE ES AGREGAR EL VALOR AL ESFUERZO PRODUC
TIVO QUE SE LLEVA A CABO EN UNA REGION,_PARA HACERLA LLEGAR- AL
DESTINATARIO- FINAL. -

EL DESPLAZAMIENTO'DE BIENES .Y .PERSONAS, PERMITE EL LOGRO'DE LOS PRO-
POSITOS GENERALES QUE DEBE PERSEGUIR EL ORDENAMIENTO DEL TERRITQ
RIO NACIONAL, MEDIANTE LA DESCENTRALIZACION ECONGMICA Y ADMINIS-
TRATIVA, LA MEJOR DISTRIBUCION DEL INGRESO Y OPTIMO APROVECHA-

MIENTO DE LOS RECURSOS DISPONIBLES, .. ' S
EL TRANSPORTE AEREO ES UNO DE LOS SISTEMAS QUE SE IDENTIFICAN ER
EL SUBSECTOR TRANSPORTE, EL CUAL ES FUNDAMENTALMENTE DE SERVICIO,
DESTINADO A SERVIR A OTROS SECTORES O SUBSECTORES, |



LoS cOSTOS DIRECTOS DE LA TRANSPORTACION AEREA, POR PASAJERQ
KILOMETRO, SON SIMILARES A LOS DE OTROS MEDIOS., ESPECIALMENTE
'AL CARRETERO EN AUTOMOVIL PARTICULAR Y ELLO PERMITE UNA UTILI-
ZACION MAS RACIONAL DE LOS ENERGETICOS. LA INFRAESTRUCTURA RE
QUERIDA PARA COMUNICAR DOS SITIOS ALEJADOS, SIGNIFICA UNA IN-
VERSION MENOR A LA COMUNICACION TERRESTRE: ASIMISMO SON INFERIQ
RES LOS COSTOS DE CONSERVACION Y. MANTENIMIENTO.

PARA LA ADECUADA‘CONCEPCION DEL TRANSPORTE AEREO DEBE TOMARSE .
EN CUENTA QUE EL AEROPUERTO NO.ES UN FIN EN SI MISMO, SINO UN
MEDIO QUE PERMITE EL EJERCICIO DEL TRANSPORTE. EL TRANSPORTE -
“AEREO ESTA AL SERVICIO'DE LOS USUAhlos, TURISTAS, HOMBRES DE NE
. GOCIOS.Y FLETE, Y ES A ESTE 'NIVEL QUE SE DEBEN APRECIAR SUS BE-
NEFICIOS. ECONOMICOS. '

EL EXTRANJERO QUE DESEA VIAJAR SE ENFRENTA A LA NECEsinAD DE SE
LECCIONAR A LOS PAISES CERCANOS AL .SUYO G A LOS LEJANGS, PERO -
ACCESIBLES POR AVION, EL AVION ES IRREMPLAZABLE EN GRANDES DIS
TANCIAS Y TODOS LOS PAISES MAL COMUNICADOS POR VIA AEREA SE VEN
MUY LIMITADOS PARA LOS INTERCAMBIOS ECONOMICOS CON EL EXTERIOR,
'SUS VENTAJAS SON MENORES PARA LAS DISTANCIAS CORTAS; PERO LA ViA

* AEREAPERMITE MAS EFICACIA Y ES LA EXPLICACKON DEL RAPIDO CRECI-
MIENTO DE LAS COMUNICACIONES AEREAS NACIONALES EN NUMEROSOS PAf-

SES.

EL TRANSPORTE AEREO OFRECE RAPIDEZ, COMODIDAD. SEGURIDAD Y ECONQ

MfA Y CONSTITUYE UNO DE LOS MAS DINAMICOS Y FLEXIBLES ENTRE LOS
MODOS DE TRANSPORTE.

LA RAPIDEZ DEL TRANSPORTE AEREO PERMITE SU PARTICIPACION SUSTAN-
CIAL EN-LA DESCENTRALIZACION ECONOMICA Y. ADMINISTRATIVA Y EN EL
ORDENAMIENTO DEL TERRITORIO NACIONAL, AL FACILITAR LA DISTRIBU-
CION EQUILIBRADA DE LOS ASENTAMIENTOS HUMANOS Y DEL INGRESO. PER

'MITE_ADEMAS}‘AD[CIONADA A LA COMODIDAD QUE OFRECE, EL INGRESO DE’

DlVISAS POR TURISMO, CUYO CRECIMIENTO ESTA SUPEDITADO EN LA MAYO
“RiA DE LOS CASOS A LA OFERTA DE TRANSPORTE AEREO.,

e
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POR OTRA. PARTE. AL CONSIDERAR EL VALOR DEL TIEMPO DEL USUARIOQ,
SE EVIDENC{A LA ECONOMIA -DEL TRANSPORTE AEREO, CARACTER{STICA
QUE LO HACE PARTICULARMENTE ATRACTIVO PARA EL SECTOR DE ACTIVI-
DAD MAS DINAMICA.

EL TRANSPORTE AEREO EN MEXICO CUMPLE UNA FUNCION IMPORTANTE DA-
DAS LAS CARACTER{STICAS OROGRAFICAS DEL -PAfS Y LAS NECESIDADES
DE COMUNICACION A LARGAS DISTANCIAS, AS{ COMO POR SU PARTICIPA-
CION EN EL FOMENTO DEL TURIsMO, EN 1983 MAs peL 50% pe Los Tu-
RISTAS QUE VISITARON MEXICO., LLEGARON POR AVION. EN PARTICULAR

'EL TRANSPORTE AEREO ALIMENTADOR Y REGIONAL CONSTITUYEN UN SERV] -
CI0 ESENCIAL DE .COMUNICACIONES Y ABASTO A ZONAS MARGINADAS, DADA

LA DISPERSION DENLAS'COMUNIDADES'UB!CADAS EN UN ALTO PORCENTAJE

EN SIERRAS Y SELVAS QUE DE CIEN MIL LOCALIDADES SOLO EL 10% cueN

TAN. CON CAMINOS TRANSITABLES DURANTE EL. ANO,

'SITUAC U ACTUA L TRANSPOR E EREO

EL TRANSPORTE AﬁREo-ATENDIO 3H.2 MILLONES DE PASAJEROS EN 1983, Las

DOS. PRINCIPALES LINEAS  AEREAS NACIONALES MANTUVIERON UN CRECI-
MIENTO ACELERADO QUE LES HA PERMITIDO ATENDER SATISFACTORIAMENTE
LA DEMANDA INTERNA Y PARTICIPAR CON MAS DE UN 40% EN EL TRANSITO
INTERNACIONAL . SU FUTURO DESARROLLO 'EXIGE .MAYOR PRODUCTIVIDAD -
DEL EQUIPO Y DE LA FUERZA LABORAL, AS{ COMO- MEJOR COORDINACION

CON EL SECTOR TURISMO. SE HA PRESENTADO UN.REZAGO- EN LOS SERVI-
" C10S AEREOS ALIMENTADORES Y DE APOYO A LA AGRICULTURA. '

AUN CUANDO EN FECHA RECIENTE SE HA PRESENTADO UNA RETRACCION DE

LA DEMANDA, EN. GENERAL SE HA OBSERVADO UN AUMENTO EN LOS FACTORES

DE OCUPACION DE LAS FLOTAS DE AEROMEXICO.Y MEerANA DE AVIACION
Y ES PREVISIBLE UNA RECUPERACION EN EL CORTO PLAZO. POR LO QUE
AMBAS EMPRESAS DEBERAN BUSCAR MANTENER SU PARTICIPACION peL 407
EN EL TRAFICO INTERNACIONAL Y LA AVIACION ALIMENTADORA Y REGIO-
NAL DEBERA ATENDER EN- LOS PROXIMOS cxmco ANOS A UNA DEMANDA DEL
DOBLE DE LA, ACTUAL.,J co ;
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SE HA INICIADO EL. PROCESU DE" lNTErRAClON DE RUTAS MEDIANTE LA
ASIGNACION DE EQUIPOS A LAS RUTAS PARA LAS CUALES RESULTE MAS
ECONOMICO,

STRATEGIAS DE DESARROLLO DEL TRANSPORTE AFREQ

SE PROPONEN TRES GRANDES ESTRATEGIAS Y SUS CORRESPONDIENTES Lf-
NEAS DE ACCION. ‘ '

A, -

'DESARROLLO DEL TRANSPORTE AEREO TRONCAL CON MAYOR PRonuc—

TIVIDAD. °

PARA ELLO DEBE APOYARSE EL DESARROLLO DE AEROMEX]CO v Mex1
CANA DE AVIACION SOBRE LA BASE DE COMPROMISOS CONCERTADOS

"ENTRE AUTORIDADES., ADMINISTRACION Y TRABAJADORES. EN CUAN-

TO A PRODUCTIVIDAD, SEGURIDAD Y AUTOSUFICIENCIA FINANCIERA,

|LAS NECESIDADES DE LA FLOTA DEBEN RESOLVERSE PRIORITARIA-
MENTE MEDIANTE ARRENDAMIENTO DE EQUIPO.-

" DEBE FORTALECERSE LA OPERACION COORDINADA ENTRE LAS DOS EM

PRESAS PARA RACIONALIZAR LA ASIGNACION DE LA.FLOTA POR RU-
TAS Y REDUCIR GASTOS DUPLICADOS. ESTA COORDINACION ES NE-
CESARIO EXTENDERLA A LOS SERVICIOS DE MANTENIMIENTO DE LAS
AERONAVES QUE PERMITAN UNA’ UTILIZACION MAS EFICIENTE DE LOS .
HANGARES Y TALLERES DE MANTENIMIENTO.

POR OTRA PARTE, SE RE@UIERE CONSOLIDAR LA COORDINACION DE
LAS ACTIVIDADES DE LAS AEROLINEAS NACIONALES Y DEL SECTOR
TURISMO., DISENANDO FORMULAS DE COMERCIALIZACION,

IMPULSO A LA AVIACION ALIMENTADORA Y REGIONAL Y REGULACION

 DE LA AviAciOn EuecuTiva OFiciAL ¥ PRIVADA.
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EN EL IMPULSO A LA AVIACION ALIMENTADORA DEBE BUSCARSE SU
MAYOR EFICIENCIA, CONSIDERANDO PARA ELLO LAS NECESIDADES
DE ESTIMULOS FISCALES Y APOYO EN EL PRECIO DEL COMBUSTIBLE.
AS{ COMO TRATO PREFERENCIAL EN EL COSTO DE LOS SERVICIOS
AEROPORTUARIOS 'Y EN FINANCIAMIENTO DEL EQUIPO DE VUELO, CON
LA PARTICIPACION DE LOS GOBIERNOS ESTATALES Y CON ESQUEMAS
DE RUTAS CONGRUENTES CON LA RED’ TRONCAL, CONSIDERANDO ADE-
MAS LA POSIBILIDAD DE INTEGRAR UNA_EMPRESA AEREA PARA ESA
ACTIVIDAD, CON' EL EQUIPO AEREO ACTUALMENTE CONCENTRADO Y
SUBUTTL1ZADO DEL TRANSPORTE AEREO DEL PoDER EJECUTIVO FEDE
RAL .,

EL SERVICIO DEBERA ATENDER EN ESPECIAL A LAS PENiNSULAs DE
BAJA CALIFORNIA Y DE YUCATAN, LA COSTA pEL GoLro. EL IsTMO
~ DE TEHUANTEPEC Y LAS RUTAS TRANSVERSALES EN EL NORTE DEL

" pAfs,

EL SISTEMA DE AVIACION REGIONAL DEBERA RECIBIR TAMBIEN.ES-
TIMULOS FISCALES Y APOYOS DEL GOBIERNO FEDERAL, PARA. FORTA

| LECER EN ESPECIAL LA COMUNICACION DENTRO DE LAS ENTIDADES

FEDERATIVAS DE GRAN EXTENSION O AGCIDENTADA. TOPOGRAFIA.

- PARA REGULAR LOS SERVICIOS AEREDS .A SERVIDORES PUBLICOS

DEL SECTOR CENTRAL Y PARAESTATAL, SE REQUIERE.INTEGRAR UN

ORGANISMO QUE APLIQUE TARIFAS COMERCIALES A LAS DISTINTAS

ENTIDADES DEL SECTOR PUBLICO POR EL SERVICIO QUE PROPORCIQ
NE .

LA REGULACION DE LA AVIACION EJECUTIVA PRIVADA SE HA PRESEN
TADO YA DE MANERA NATURAL ANTE LOS ELEVADOS COSTOS DE ADQUL

SICION, MANTENIMIENTO Y OPERACION DE LOS EQUIPOS Y SE REGU-
LARA AUN MAS CON LA UTILIZACION MAS ADECUADA DE LA FLOTA AL.
SERVICIO DEL SECTOR PUBLICO.

s U N S USSR U2
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MODERNIZACION DE LA RED AEROPORTUARIA

'PARA ELLO, SERA NECESARIO. AMPLIAR Y MODERNIZAR LOS AERO-

PUERTOS PRINCiPALES Y MANTENER TODA LA RED EN CONDICIONES

'ADECUADAS DE SERVICIO. PRINCIPALMENTE LOS SISTEMAS DE PIS

TAS, RODAJES Y PLATAFORMAS Y LOS SISTEMAS DE AYUDAS A LA
NAVEGACION AEREA. EN ALGUNOS CASOS DEBERAN SUSTITUIRSE
AEROPUERTOS LIMITADOS EN SU-CRECIMIENTO, POR OTROS EN DON

. DE PUEDAN OPERAR LOS AVIONES TURBORREACTORES DE LAS EMPRE

SAS AEREAS NACIONALES. TODO ELLO DENTRO DE UNA POL{TICA
DE UTILIZACION MAXIMA DE LAS INSTALACIONES EXISTENTES. EN
ESPECIAL DE LAS TERMINALES DE PASAJEROS., QUE CONSIDERE ME

DIDAS OPERATIVAS PARA AUMENTAR SU VIDA UTIL.

SE DEBERA IMPLEMENTAR Y COMPLEMENTAR, EN SU CASO, LOS'SER
VIC10S BASICOS DE INFORMACION AERONAUTICA, DE VUELO Y DE
CONTROL DE TRANSITO AEREO Y COMPLETAR LA‘RED DE RADARES. -

.ES NECESARIO PROGRAMAR ETAPAS OPERATIVAS EN LAS. OBRAS NUE-

VAS QUE PERMITAN SU UTILIZACION EN PLAZOS BREVES., DENTRO-
DE LAS;EQRMAS DE SEGURIDAD QUE EXIGEN LAS OPERACIONES DE
AERONAVES. - R ' '

CON LA INFRAESTRUCTURA DE LA RED AEROPORTUARIA BASICA SERA
POSIBLE ATENDER A LA DEMANDA DE AVIACION ALIMENTADORA: PA-
RA LA REGIONAL DEBERA LLEVARSE A CABO UN PROGRAMA INTENSIVO

DE CONSERVACION DE AEROPISTAS POR PARTE DEL SECTOR. CENTRAL

Y UN PROGRAMA MODERADO DE CONSTRUCCION DE NUEVAS AEROPISTAS
A CARGO DE LOSGOBIERNOSESTATALES, CON ASESOR{A DEL GOBIER

- NO FEDERAL.

o



- EL SisTEMA AEROPORTUARIO DEBERA SER AUTOSUFICIENTE FINAN-

- CIERAMENTE, CUANDO MENOS EN SU OPERACION, CONSERVACION, AM .

PLIACION E INSTALACION Y OPERACION DE AYUDAS A LA NAVEGA-
CION., DENTRO DE UN MARCO DE EFICIENCIA; PERO DEBERA EVITAR
SE' LA APLICACION DE TARIFAS Y DERECHOS EXCESIVOS QUE PRE-
TENDAN CUBRIR NIVELES DE CALIDAD EN EL SERVICIO SUPERIORES
A LOS EXIGIDOS POR NUESTRA REALIDAD NACIONAL.

- DEBERA BUSCARSE, ASIMISMO, MEDIANTE PROGRAMAS ADECUADOS DE

INVERSIONES., . EL EQUILIBRIO ENTRE EL DESARROLLO DE LAS Li-
NEAS AEREAS Y EL DE LA INFRAESTRUCTURA PARA EVITAR QUE EL
PRIMERO REBASE AL SEGUNDO.V ' : : : I

ELANEACION DE-LA INFRAESTRUCTURA PEROPORIUARIﬁ_PARA_LOG AR
CLERILIRA,

GRAN PARTE DE LOS RECURSOS DESTINADOS A INFRAESTRUCTURA PARA EL
TRANSPORTE. REPRESENTAN. UNA ELEVADA PROPORCION DEL TOTAL DE LA
ECONOMfA, SON INVERSIONES DE GRAN MAGNITUD, DE LARGA VIDA OTIL Y
DE UTILIZACION DETERMINADA, ES DECIR, EN GRAN MEDIDA INTRANSFERL
BLES E INUTILIZABLES EN OTRAS ACTIVIDADES ECONOMICAS.

L0S ERRORES DE INVERSION EN ESTE CAMPO, SON PUES, PARTICULARMEN

“TE GRAVES Y COSTOSOS PARA LA COLECTIVIDAD PORQUE SON GENERALMEN-
- TE IRREVOCABLES, UNA DETERMINADA POLITICA DE INVERSIONES A LARGO
PLAZO, TIENDE A RIGIDIZAR GEOGRAFICAMENTE LAS ESTRUCTURAS ECONO- -
| MICAS Y HACE DIFICIL REORIENTARLAS O TRANSFORMARLAS DESPUES, LO

CUAL HACE QUE UNA PROGRAMACI@N CUIDADOSA EN ESTE CAMPO TENGA PAR

‘TICULAR IMPORTANCIA.

EN RAZON DE ELLO, UNA PROGRAMACION GPTIMA DE LAS INVERSIONES EN

INFRAESTRUCTURA PARA EL TRANSPORTE, NO PUEDE EFECTUARSE SIN LA

ESTRECHA CORRELACION CON EL DESARROLLO ECONOMICO GENERAL, INDI-
CANDO LOS RASGOS GENERALES QUE PERMITEN TOMAR LAS MEDIDAS PARA
LA RESERVACION Y PROTECCION DE LOS SITIOS NECESARIOS, LA PREVI-

SION DE L.OS ACCESOS Y LA ORGANIZACION DE LA URBANIZACION DE LAS g
AGLOMERACIONES VECINAS- n o




LAs POLITICAS DE DESARROLLO REGIONAL Y DE ORDENAMIENTO DEL TE-
RRITORIO REQUERIRAN ACCIONES DIVERSAS, ENTRE LAS QUE SE ENCUEN
TRAN LAS RELATIVAS A INFRAESTRUCTURA, COMO SON LOS AEROPUERTOS.
QUE SERAN APOYADAS POR EL SECTOR PUBLICO ‘MEDIANTE EL FORTALECI-
MIENTO DEL SISTEMA DEL TRANSPORTE,

LA EXISTENCIA DE UNA ADECUADA'1NFRAE§TRUCTURA AEROPORTUARIA BA-
SICA CONSTITUYE UNO DE LOS ASPECTOS DE LA POLITICA DE TRANSPOR-
TES DEL EJECUTIVO FEDERAL., EL PA{S DEBE CONTAR CON UNA RED DE
AEROPUERTOS Y DE LOS MEDIOS DE ASISTENCIA A LA NAVEGACION AEREA.
QUE PERMITAN.EL DESENVOLVIMIENTO DE LA AEROTRANSPORTACION EN CON
SONANCIA CON EL ESTADO DE DESARROLLO EN EL QUE SE ENCUENTRA EL
PATS Y QUE RESPONDA A LAS CRECIENTES NECESIDADES QUE EN LA MATE-
RIA SE PRESENTARAN.

SI LA INFRAESTRUCTURA PARA EL TRANSPORTE ES PROPORCIONADA POR' EL
ESTADO, SU PLANEACION DEBE TOMAR EN CONSIDERACION EL PUNTO DE
VISTA DE LA COLECTIVIDAD, ES DECIR EL PUNTO DE VISTA ECONGMICO,
QUE NO DEBE CONFUNDIRSE CON EL FINANCIERO, YA QUE SI SE TRATA DE
ENFOCAR LA JUSTIFICACION DE LA OPERACION PARA QUE SEA FINACIERA-
'MENTE RENTABLE. O EXCLUSIVAMENTE PARA QUE.SATISFAGA LA DEMANDA
SENTIDA, ELLO INDUDABLEMENTE CONDUCIRA A RESULTADOS INADECUADOS
PARA FUNDAMENTAR UNA PROPOSICION DE INVERSIONES EN INFRAESTRUCTU
RA AEROPORTUARIA QUE RESPONDA A LOS REQUISITOS DE DESARROLLO.DEL
PAfS., QUEDANDO MARGINADOS UN NUMERO IMPORTANTE DE3CENTROSADE PO~
BLACION: SUSCEPTIBLES DE SER GENERADORES DE TRAFICO AEREO.

AL ANALIZAR EL CONJUNTO DE AEROPUERTOS DEL SISTEMA NACIONAL, SE
ADVIERTE QUE PERMITEN UNA OPERACION RENTABLE DESDE EL PUNTO DE
VISTA FINANCIERO, SI BIEN EXISTE ENTRE ELLOS UN GRUPO. IMPORTANTE
QUE SON DEFICITARIOS, o



'PERO AL CONSIDERAR QUE ESOS AEROPUERTOS NO SOLO APORTAN 'SIGNIF]
CATIVOS BENEFICIOS SOCIALES Y ECONGMICOS A LAS COMUNIDADES A
LAS QUE SIRVEN, SINO QUE SE CONSTITUYEN EN ELEMENTOS DE INTEGRA
- CION REGIONAL DESTINADOS A ROMPER CON LOS ESQUEMAS DE CONCENTRA
. CION, COADYUVANDO EN ESA MEDIDA A SOLUCIONAR LOS DESEQUILIBRIOS
REGIONALES, ENTONCES .SU EXISTENCIA SE JUSTIFICA CLARAMENTE.

EL DESARROLLO DE LA PLANEACION EN AEROPUERTOS HA SIDO-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 TRAVES DE LOS ULTIMOS 15 AROS. LAS ENTIDADES DEL GOBIERNO. FEDE

. RAL ENCARGADAS DE LA FUNCION DE PLANEACION PARA AEROPUERTOS HAN
_ EVOLUCIONADO- Y DESARROLLADO NUEVAS TECNICAS, MEJORANDO LAS “ESTA-

'DISTICAS Y CONFORMANDO BANCOS DE INFORMACION QUE HACEN DE LA LA-

* BOR" DE PLANEACION UNA - FUNCION SOFISTICADA OUE TOMA EN CUENTA -
* INUMERABLES FACTORES PARA SuU APLICACION. ) : ‘

EsTup1os DE FACTIBiLiDAD

CON- OBJETO DE DEMOSTRAR LA POSIBILiDAD DE LA CONSTRUCCION DE UN

AEROPUERTO DENTRO DEL MARCO GENERAL DE PLANEACI@N DE LA INFRAES-'.

- TRUCTURA AEROPOERTUARIA, SE REALIZAN ESTUDIOS DE FACTIBILIDAD.'

\‘\

'EL METODO UTILIZADO ES UNICO Y POLIVALENTE} DE APLICACION UNIFOE

_.-ME A TODOS LOS CASOS ESTUDIADOS, DE TODOS LOS DATOS Y ELEMENTOS
" BASICOS, DE FORMA QUE LOS RESULTADOS SE UTILICEN PARA CUALQUIER
COMPARACION ENTRE VARIOS PROYECTOS DE UN MISMO AEROPUERTO O EN- .
TRE DIFERENTES AEROPUERTOS A FIN DE SELECCIONAR EL MAS VENTAJO-
SO Y COMPARAR SU IMPACTO SOCIO-ECONGMICO O EL INTERES FINANCIERO.

O BIEN OPTIMIZAR CUALQUIER PROGRAMA DE DESARROLLO REGIONAL 0 NA-
CIONAL.,

EL ESTUDIO APRECIA LA FACTIBILIDAD SEGUN EL PUNTO DE VISTA DE
CIERTO NOMERO DE FACTORES SOC10- ECONGMICOS, AFECTADOS FAVORABLE
O DESFAVORABLEMENTE .




- TRANSPORTE AEREQ Y TERRESTRE.
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ESTOS INDICADORES EXPRESAN EL PUNTO DE VISTA DE LAICOLECTIVIDAD
NACIONAL, REGIONAL, DE ORGANISMOS DE OPERACIGN Y DE MODOS DE

LA ORGANIZACION_GENERAL DE LA METODOLOGIA SE DIVIDE EN 3 FASES.,

LA FASE | QUE ESTUDIA LA DEMANDA DEL TRANSPORTE AEREQ DE PASAJE-
ROS COMERCIALES. DE AVIACION GENERAL Y DE CARGA AEREA, ANUALMEN-
TE Y PARA LAS HORAS CRiTICAS. -

LA FASE 11 ESTUDIA LA OFERTA DE LA INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA

QUE ESTARA DE ACUERDO AL .AUMENTO DE LA DEMANDA ANUAL., DICHO. CAL-
CULO NO PUEDE REALIZARSE SIN QUE SE HAYAN DEFINIDO PREVIAMENTE

LAS CONDICIONES LOCALES. UNA. VEZ DEFINIDOS LOS DATOS F{SICOS BA-
SICOS ES POSIBLE DIMENSIONAR CADA ELEMENTO DEL.AEROPUERTO, UTILL =
ZANDO METODOS SENCILLOS QUE PERMITAN UN ENFOQUE DE LAS INVERSIO-
NES, COMPATIBLES CON EL NIVEL DE UN ESTUDIO DE FACTIBILIDAD,

ZA CON BASE EN LOS DATOS DE PRONOSTICO Y DE INVERSION CALCULADOS

EN LAS FASEs | v II. EL ANALISIS INCLUYE PARA CADA ESCENARIO LA

_ PREPARACION Y LA VALORACION DE TODOS LOS ELEMENTOS FINANCIEROS Y
* SOCTO-ECONGMICOS Y LA EVALUACION DE PARTE DE ELLOS DE LAS CUENTAS ' .
ECONGMICAS DE LOS PARTICIPANTES. DENTRO DE LOS ALCANCES DE ESTA
MEDIDA, EL COMPROMISO PROPUESTO POR LOS MODELOS ELABORADOS, PERML

TE REDUCIR EL NUMERO DE VARIABLES CON FACILIDAD., CUYA EVOLUCION
FUTURA SE PUEDE PREVER PERMITIENDO ADEMAS LIMITAR EN GENERAL EL

ERROR A MENOS DE 25% eN EL 80% DE LOS CASOS, LO QUE ES TOTALMEN-

" TE SATISFACTORIO. NATURALMENTE LA IMPRECISION AUMENTA AL. ALEJAR

"SE EN EL TIEMPO EL HORIZONTE DEL ESTUDIO, PERO ESTE EFECTO QUEDA
ATENUADO GRACIAS A LA ACTUALIZACION, POR LO QUE SE LIMITA EL PE-
Riopo ESTUDIADO A 15 ARos. |

!
LA Fase 11l Es PROPIAMENTE EL ANALISIS DE FACTIBILIDAD Y SE REALL }

PLAN MagsTRO
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UNA PARTE MUY IMPORTANTE EN LA PLANEACION Y DESARROLLO DE LOS

~ AEROPUERTOS ES EL PLAN MAESTRO QUE RIGE EL FUTURO DESARROLLO DEL
AEROPUERTO, PARA TODOS LOS AEROPUERTOS DEL PAIS SE HAN DESARRO-

" LLADO PLANES MAESTROS Y A ELLOS SE DEBE QUE LAS AMPLIACIONES 'Y

' MODIFICACIONES QUE HAN SUFRIDO SE HAYAN LLEVADO A CABO SIN CON-

~ TRATIEMPOS, |

(PERO COMO SE LLEGA A DESARROLLAR UN PLAN MAESTRO Y QUE 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 FUTURA. PARA ESTO, SE HAN DESARROLLADO PRQ

CEDIMIENTOS Y TECNICAS ESPECEFICAS, QUE ADEMAS DE TOMAR EN CUEN- -

“~ TA LA ESTADISTICA DEL TRAFICO DEL -AEROPUERTO, CONSIDERA TODOS LOS -

FACTORES QUE PUDIERAN MODIFICAR LAS TENDENCIAS DEL CRECIMIENTO:.

.- DE ESTA MANERA SE ESTUDIA EL CRECIMIENTO DEL P.I.B. REGIONAL Y NA -
CIONAL, TIPO DE ECONOMfA DE LA. ZONA, DESARROLLOS FUTUROS DE LA 70

NA CONSIDERADOS EN OTROS PLANES., DESARROLLO DE OTROS MODOS DE "
TRANSPORTE Y TURISMO,

PARA ‘ESTE ESTUDIO Y CONFORME A SU FUNCIONAMIENTO, EL AEROPUERTO
'SE DIVIDE EN LAS SIGUIENTES AREAS DENTRO DE LAS CUALES SE INTEGRAN

EN FORMA: GENERAL TODOS 10S ELEMENTOS DEL AEROPUERTO: AERONAUTICA,

" -TERMINAL DE. PASAJEROS., TERMINAL pe CARGA, SERVICIO DE Apovo MAN—

TENIMIENTO DE AEROLINEAS AEREAS CONCESIONADAS, AVIACION GENERAL, |
LONA PRESIDENCIAL U OFICIAL Y VIALIDAD. PARA FIJAR LOS HORIZON-
- TES DE PLANEACION DE CADA ETAPA SE DETERMINA UNA VELOC IDAD DE IN
VERSION 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 ANos._,
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' PARA LA CONFIGURACION DE CIERTOS ELEMENTOS: COMO SON |AS PISTAS,

~ SON NECESARIOS ESTUDIOS METEOROLOGICOS Y DEL ESTPACIO AERED QUE

DETERMINEN SU ORIENTACION: SU LONGITUD ES DADA POR EL TIPO DE
AVION Y EL ALCANCE DE LOS VUELOS QUE OPERARAN EN EL AEROPUERTO.
DE ESTA MANERA SE LLEGA A DEFINIR UNA CONF IGURACION DEL. AEROPUER-
. TO QUE TOMA EN CUENTA su FUTURO CRECIMIENTO,

- ENTRE.LOS,PRINCJPALES ESTUD10S. PARA, UN. PLAN_ MAESTRO $E CONSIDE-
-RAN LOS SIGUIENTES: ' |

"EsTup10s MeTEOROLOGICOS.
CONSISTEN BASICAMENTE EN ANALIZAR LOS DATOS ESTAD{STICOS DE LOS

_FENOMENOS ATMOSFERICOS OCURRIDOS EN-EL. LUGAR DEL' ESTUDIO., SIENDO
LOS MAS IMPORTANTES: VIENTO, TECHOS, VISIBILIDAD, TEMPERATURA,

LLUVIA Y HUMEDAD. LOS CUALES SON REGISTRADOS POR LOS APARATOS_IN§ ’

TALADOS EN LAS ESTACIONES METEOROLOGICAS LOCALIZADAS EN LOS SI-
TIOS MAS ELEVADOS DEL AREA.DE ESTUDIO, LO MAS CERCANAS A LA PISTA
0 PISTAS PROPUESTAS. . LOS DATOS OBTENIDOS POR LAS ESTACIONES ME-
~ TEOROLOGICAS SE CLASIFICAN, ANALIZAN Y PROCESAN PARA CONOCER SU

- MAGNITUD Y VARIACION. ' - :

SU UTILIZACION ES PRIMORDIAL EN EL cALcuLo DE 'LONGITUDES Y ORIEN-
TACION DE'PI1STAS, PROYECTO DE ESTRUCTURAS. SELECCION DE MATERIA-
'LES,-DRENAJE, SELECCION DE AYUDAS VISUALES Y ORIENTACION DE EDI-
FICIOS. | - '

Estupios De EspAacio AEREO
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LA SUFICIENCIA DEL ESPACIO -AEREQ EN LA ZONA ESCOGIDA PARA LA
UBICACION DE UN AEROPUERTO, ES MOTIVO DE UN ESTUDIO ESPECIAL PA-

RA DETERMINAR SI SE PUEDE SATISFACER LA DEMANDA PRONOSTICADA DE

OPERACIONES HORARIAS SEGUN VAYA A SER LA CATEGOR{A 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 APLICACION DE SUPERFICIES DE PROTECCION

DE OBSTACULOS CUYAS DIMENSIONES Y PENDIENTES LONGITUDTNALES VAR{AN -

" DE ACUERDO CON LA CLASIF[CACION DE LAS PISTAS, DADA SU LONGITUD

BASICA EN CONDICIONES DE ATMGSFERA TIPO. AL NIVEL DEL MAR Y TEM-
PERATURA DE 15°C, POR OTRA PARTE, EN LOS ESTUDIOS DE ESPACIOS
AEREOS DEBE CONSIDERARSE QUE LA GEOMETR{A TIENE QUE ESTAR ACORDE
CON LOS TIPOS DE OPERACIONES AERONAUTICAS QUE SE REALICEN: UNA

MALA DISPOSICION DE LAS CALLES DE RODAJE O UN RECORRIDO DEMASIA-
DO LARGO HACIA LAS PLATAFORMAS INDUDABLEMENTE INFLUIRA NEGATIVA-

MENTE REDUCIENDC EL NUMERO DE OPERACIONES HORARIAS QUE PUEDE ATEN  -'
DER EL SISTEMA. s

- Estup1o DE Ruipo

CON LA APARICION DE LOS-AVIONES A REACCION LA INTENSIDAD DE Ruino
EN LOS ALREDEDORES DE LOS AEROPUERTOS SE INCREMENTO NOTABLEMENTE.

T10 MOLESTIAS OCASIONALES. SINO QUE EN EXPOSICION SEVERA Y PROLON'
GADA DE LOS ALTOS NIVELES DE RUIDO, LLEGO A EXPERIMENTAR DAfl0 Ff-
SICO, LAS QUEJAS-Y PROTESTAS DE LOS MORADORES MOTIVO QUE VARIAS |

LA POBLACION EN VECINDAD CON LAS TERMINALES AEREAS NO SOLO RESIN-

NACIONES CON TECNOLOGfA AVANZADA SE PROPUSIERAN DESARROLLAR METO- -

DOS PROPIOS DE MEDICION DE RUIDO Y LINEAMIENTOS TANTQ PARA REDU-

CIR SUS EFECTOS NOCIVOS, COMO PARA LA UTILIZACION COMPATIBLE DE = .

LOS TERRENOS.

NUESTRO PAlS DESDE LA DECADA PASADA HA VENIDO REALIZANDO ESTUDIOS

EN LOS AEROPUERTOS DE MAYOR IMPORTANCIA, APROVECHANDO PARA ELLO.

- LA EXPERIENCIA ADQUIRIDA POR OTROS PA{SES, LOS METODOS EMPLEADOS;
-EN LOS ESTUDIOS DE RUIDO HAN SIDO LOS SIGUIENTES..

- oy
% .
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- CLasIF1cACION DE Ruipo CoMPUESTO
- PRONOSTICO DE EXPOSICION AL Ruipo
- NIVEL DE SONIDOS DIURNOS NOCTURNOS

EL mMETODO DE‘CLASIFICACION pE Ruipo CompuesTo (CNR) FUE uTILIZA
DO INICIALMENTE, PERO A PESAR DE TENER LA VENTAJA DE SER FACIL

DE EMPLEAR ES POCO PRECISD Y NO TIENE APLICABILIDAD A FUTURO, POR |
LO QUE EN POCO TIEMPO CAYO EN DESUSO, EVOLUC IONANDO A LOS OTROS

METODOS MAS ELABORADOS:

| EL'GQBIERNO‘FEDERAL DECIDI6 DESDE EL ANO DE 1978 EMPLEAR EL ME-

TODO DE1NIVEL DE SONIDOS- NOCTURNos,'LDN DEBIDO: A QUE PUEDE SER

 'RELACIONADO EN FORMA MAS DIRECTA CON OTRAS MEDICIONES DE RUIDO
'AMBIENTAL.

1

Los VALORES LDN SE OBTIENEN MEDIANTE MODELOS DE COMPUTACION, EL

PROGRAMA CALCULA "LOS PUNTOS DE LAS'TRAYECTORIAS DE VUELO EN CON-

DICIONES DE OPERACION ESPECIFICA A FIN DE DEFINIR LA LOCALIZA—
CI10N DE LAS FUENTES DE RUIDO EN EL ESPACIO-EN CUALQUIER TIEMPO
DADO., Y POSTERIORMENTE ANALIZA LOS ARCHIVOS DE DATOS ALMACENADOS .
QUE DESCRIBEN LAS: CARACTERfSTICAS DE - EMISION DE RUIDO DE CADA TI-
PO DE AVION, :

LA EXPOSICION AL RUIDO EN FORMA DE ISOLINEAS SE COMPUTA PARA- VA~
LORES LDN 65, 70, 75 v 80; ESTOS VALORES COMPUESTOS SE BASAN EN
OPERACIONES DURANTE UN PER{ODO REPRESENTATIVO DE 24 HORAS DEL
AEROPUERTO 'EN ESTUDIO, SU TRAZO PERMITE DEFINIR LAS AREAS DE EX
POSICION AL RUIDO. EN TIERRA, QUE ASOCIADAS A UNA CLASIFICACION
DEL USO DE TERRENOS EN LAS MEDICIONES DEL AEROPUERTO, ADOPTADA
POR EL METODO LDN, PROPORCIONAN LOS LINEAMIENTOS GENERALES DE

" GRAN UTILIDAD EN LA PLANEACION DEL USO DE LAS AREAS CIRCUNDANTES.
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EsTup10 DE PAVIMENTOS

LA INGENIER{A DE SISTEMAS EN EL DEISENO DE CONSTRUCCION DE PAVI-
MENTOS DE AEROPUERTOS INVOLUCRA ESTUDIOS COMPLETOS DE SUELOS -Y

. MATERIALES., SU COMPORTAMIENTO BAJO CARGAS Y SU HABILIDAD PARA SO-

PORTAR EL TRANSITO DURANTE TODAS LAS CONDICIONES CLIMATOLOGICAS
A LO LARGO DE SU VIDA UTIL.

CON LA INGENIER{A DE SISTEMAS SE ESTA APLICANDO LA SOLUCION DE
PROBLEMAS E IMPLANTACION DE LOS ACTUALES METODOS DE DISENO Y CONS
TRUCCION, LOS PROGRAMAS RESULTANTES QUE HAN SIDO CREADOS PARA
ESTOS FINES, PERMITEN AL INGENIERO REALIZAR UN SISTEMA DE ANALI-"
SIS DETALLADO Y PRECISO DE LA VIDA Y COMPORTAMIENTO DE UN PAVI-

. MENTO SOBRE‘CUALQUIER PERfODO DE DISERO,

OBRAS 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 NACIONAL CON PRESUPUESTOS LIMITADOS RE-

' FUERZA LA URGENCIA DE “DISENOS EFECTIVOS", PARA LOS PAVIMENTOS.
LA COMPUTADORA DEFINITIVAMENTE ES EN EL PRESENTE UNA HERRAMIENTA

MUY UTIL PARA SU CORRECTA PLANEACION., DISENO-Y CONSTRUCCION., EXIS
TEN PROGRAMAS DE COMPUTADORAS MUY VERSATILES, LOS QUE PERMITEN
ANALIZAR CADA CAPA COMPONENTE DE LA ESTRUCTURA Y TAMBIEN LA CON-
SIDERACION DE CARGAS MULTIPLES. REPETIDAS EN EL DISENO, CON LO
CUAL SE OBTTENEN MULTIPLES -ALTERNATIVAS DE DISENO DE ENTRE LAS
QUE SE SELECCIONARAN AQUELLAS OPTIMAS BASADAS EN. EL COSTO MiNI-
MO,

PROCEDIMIENTOS ESPECIALES PARA LA CONSTRUCCION Y CONSERVACION DE
PAVIMENTOS, UN CASO ESPECIAL.

DENTRO DE LA RED NACIONAL AEROPORTUARIA, EL AEROPUERTO INTERNA-
CIONAL DE LA CIUDAD DE MEXICO ES CONSIDERADO COMO UN CASO ESPE-
CIAL EN CUANTO A PRACTICAS DE MANTENIMIENTO Y CONSTRUCCION.



EL ACTUAL AEROPUERTO FUE CONSTRUIDO EN 1954 SOBRE EL TERRENO .

- DEL Ex-LAGo DE TEXCOCO. CON UN TIPO DE SUELO DE CARACTER{STICAS

FISICAS Y MECANICAS POBRES, CON VALOR RELATIVO DE SOPORTE APROX]
MADAMENTE 0, UN CONTENIDO DE AGUA DEL 4007 ARCILLAS EXPANSIVAS
'CON UN COMPORTAMIENTO ESPECIAL ‘AL SECARSE Y ADEMAS CON OTROS cou'
TENIDOS DE -SALES.

CQN ESA CALIDAD'DE SUELO SE CONSTRUYERON PAVIMENTOS CON LAS TEC--
'NICAS DE ESA EPOCA, Y SU COMPORTAMIENTO FUE ADECUADO EN GENERAL -
PARA LAS CARGAS Y EL TRAFICO QUE SOPORTABAN, PERO EL TIEMPO,

EL VOLUMEN DEL TRAFICO Y LAS CARGAS SE INCREMENTARON TREMENDAMEE.‘
TE HASTA 800 0PERACiONES POR DIA ACTUALES,

1Los PAVIMENTOS EMPEZARON A‘PRESENTAR LARGOS ASENTAMIENTOS'DiFE-‘
RENCIALES ‘NO UNIFORMES, REQUIRIENDOSE CONSTRUIR UNA SOBRECARPETA
_DE CONCRETO ASFALTICO CADA 12 6 18 MESES PARA. RENIVELAR LA LONGI- .
TUD TOTAL., CON ELLO EL ESPESOR TOTAL DE. LA CARPETA LLEGO A 2 10
METROS EN CIERTOS TRAMOS. :

EL PESO'MUERTO DE LA ESTRUCTURA DEL PAVIMENTO. AUN 'SIN CARGAS DE
AERONAVES ES TAN GRANDE QUE PRODUCE ASENTAMIENTOS.MAYORES NO UNI-
FORMES QUE REQUIEREN DE MANTENIMIENTO ESPECIAL:Y COSTOSO, .

POR ELLO, SE TRATO DE DESVASTAR EL PAVIMENTO PARA SU RENIVELACION.
PERO DADO EL ALTO NUMERO DE OPERACIONES, EL TRAFICO DURANTE 24
HORAS Y LAS DEFORMACIONES PERMANENTES MAYORES, SE DECIDIO CONTI-
NUAR CON LA SOLUCION MAS EXPEDITA, QUE ES EL REENCARPETADO, PERO
COMBINADO CON UNA RENIVELACION PREVIA MUY RIGUROSA.-

POR OTRA PARTE. CON BASE EN LOS PROBLEMAS' PRESENTADOS Y LAS NUE-
 VAS TECNICAS DE INGENIER{A PARA EL DISENO DE PAVIMENTOS Y SU CONS
TRUCCION, SE- PROPUSO EL DISERNO DE UN NUEVO PAVIMENTO LLAMADO
"SECCION COMPENSADA » POR LO QUE LAS AMPLIACIONES DE LAS PISTAS
DEL AEROPUERTO DE LA CIuDAD DE, MEXICO SE CONSTRUYERON DE ESA MA-
NERA: EN 1961, 1972 v 1980 OBTENIENDOSE EXCELENTES RESULTADOS.'

A
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,.ADICIONALMENTE, A FIN DE PROFUNDIZAR EN EL METODO, HACE.APROXIMA

" DAMENTE 3 ANOS SE CONSTRUYERON EN EL VASO DEL Ex- LAGo pE Texcoco
. SECCIONES EXPERIMENTALES DEL MISMO TIPO DE PAVIMENTO DE SECCION

: COMPENSADA, UNA PARA PISTA DE 200 x 85 METROS Y OTRA PARA PLATA-

. FORMA DE 300 x 100 METROS, PARA OBTENERSE UN.ANALISIS DETALLADO
. DEL COMPORTAMIENTO EN CUANTO A ASENTAMIENTOS, RESULTANDO ESTE COM

~ PORTAMIENTO MUY FAVORABLE Y DENTRO DE LO PREVISTO. .

IMPACTO AMBIENTAL

.. LA OPERACION DE UN'AEROPUERTO‘NO SOLO MODIFICA EL :MEDIO AMBIENTE

" DEL SITIO EN QUE SE LOCALIZA SINO ADEMAS, LA ACTIVIDAD AEREA AFEC

" TA A UN GRAN. NUMERO DE PERSONAS INFLUENCIANDO SERIAMENTE. LA CALI-
~ DAD DE SU VIDA. . LA IMPORTANCIA DE CONOCER LAS EMISIONES DE CONTA '
-“MINACION PRODUCIDAS POR LA ACTIVIDAD DEL AEROPUERTO RADICA EN PER
MITIR LA EVALUACION DEL IMPACTO AMBIENTAL. EN MEXICO,-ESA'EVA4 ﬁ

LUACION HA TENIDO-EL CARACTER DE ESTUDIOS PREVIOS A LA CONSTRUC- -
CION DE UN NUEVO AEROPUERTO O AMPLIACION DE LOS EXISTENTES. EN AM &

BOS CASOS SE HA ESTABLECIDO LA METODOLOGfA ADECUADA, QUE HA PERML

TIDO CUANTIFICAR DE MANERA OBJETIVA LA_IMPORTANCiA Y MAGNITUD EN i

LOS CAMBIOS QUE EL PROYECTO PUEDE PRODUCIR AL MEDIO AMBIENTE.

. LoS CONTAMINANTES QUE SE CONSIDERAN CON MAYOR EFECTO DENTRO DE LA

DINAMICA DEL PROBLEMA DE IMPACTO AMBIENTAL SON LOS HIDROCARBUROS.

EL MONOXIDO DE CARBONO, LAS PARTI{CULAS DE COMBUSTIBLE SUSPENDIDAS, -

EL RUIDO Y.LOS RESIDUOS SOLIDOS GENERADOS POR LA OPERACION DEL.
AEROPUERTO ' | '
COMPLEMENTARIO A LA DETERMINACION DE LAS EMISIONES DE LOS CONTA-
MINANTES SE REALIZA EL ESTUDIO DE LA FLORA Y LA FAUNA, ENCAMINADO
A CONOCER EL TIPO DE VEGETACION Y ESPECIES ANIMALES CARACTER{STI-

~~.€0S DEL LUGAR, 'EN ESTE ULTIMO ASPECTO SE ENFOCA SOBRE TODO A IN-
VESTIGAR LA PRESENCIA DE AVES DE VUELO. PUES ES UN HECHO QUE CUAL

QUIER AVE, NO IMPORTA .SU TAMANO, REPRESENTA UN PELIGRO POTENCIAL
EN ;AS OPERACIONES AEREAS.
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EL ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL REQUIERE DE UN ANALISIS DEL USO
DEL SUELO CIRCUNDANTE AL AEROPUERTO, LA UBICACION DE UN AERO-
'PUERTO, TIENE GRAN INFLUENCIA EN LAS AREAS VECINAS. UNA OBSER-
VACION SOMERA SOBRE LOS AEROPUERTOS DE CIUDADES QUE INICIALMEN-
TE FUERON UBICADOS FUERA DE SUS AREAS URBANAS DEMUESTRAN QUE SON
'RAPIDAMENTE RODEADAS POR ZONAS HABITACIONALES, INDUSTRIALES Y
TUR{STICAS, CAMBIANDO RADICALMENTE LOS USOS ORIGINALES DEL TERRE
NO. SOLO CON SEVEROS REGLAMENTOS DE USC DE SUELOS QUE GARANTI-
CEN SU ESTRICTO CUMPLIMIENTO, SE EVITARA ESTE FENGMENO,

‘ImpacTO REGIONAL Y NACIONAL

LA CONSTRUCCION DE- UN AEROPUERTO AMERITA INVERSIONES .Y VOLUMENES

DE OBRA QUE PRODUCEN DIFERENTES TIPOS DE REACCIONES A NIVEL RE- . -

GIONAL Y A NIVEL NACIONAL. (CUALES SON ESTOS EFECTOS?. LAS INVER
SIONES CONCENTRADAS EN UNA ZONA PROVOCAN EFECTOS 'INFLACIONAR1OS
Y UN AUMENTO EN LAS IMPORTACIONES QUE HAY QUE VIGILAR, ADEMAS
PROVOCAN .DEMANDA DE MANO DE OBRA LO CUAL TRAE APAREJADO UN AUMEN
'TO DE INMIGRACION HACIA LA CIUDAD AL CONOCERSE LA OFERTA DEL TRA
© BAJO.. :

'PARA ESTUDIAR LOS EFECTOS ES NECESARIO COLECTAR, 'INVESTIGAR Y MA
NEJAR INFORMACION ECONOMICA DE LA REGION Y DE LA NACION, PARA
ASf DETERMINAR EL AUMENTO DE LA TASA DE INFLACION, EL AUMENTO" EN
LA TASA DE LAS IMPORTACIONES Y EL 'AUMENTO DE LA INMIGRACIGN Y DE
LA POBLACION ECONOMICA ACTIVA.

EEBSPECTIVAS DE LA INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA |

S1 BIEN EN LOS ULTIMOS ANOS, LA RED AEROPORTUARIA.HA TENIDO UN
CRECIMIENTO MINIMO EN CUANTO AL NUMERO DE NUEVOS AEROPUERTOS
CONSTRUIDOS Sf SE HA DESARROLLADO UNA INTENSA LABOR PARA MODERNI
ZAR Y AMPLIAR LAS INSTALACIONES, AUMENTANDO EN FORMA IMPORTANTE
SU CAPACIDAD.PARA ATENDER A LA DEMANDA! EL PORCIENTO DE CRECI-
_ MIENTO DEL TRANSPORTE AEREO DE PASAJEROS DEPENDE DEL DESARROLLO
' DEL PA{S, NORMALMENTE HA CRECIDO EL DOBLE QUE EL PORCIENTO DE

B U T N . B
- o T R
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EN ESTAS CIRCUNSTANCIAS PUEDE PREVERSE TASAS DE CRECIMIENTO. PRQ
- MEDIO ANUAL PARA EL TRANSPORTE BASICO ENTRE 6% Y 7% CON LO CUAL
EL TOTAL DE PASAJEROS MANEJADOS EN LA RED AUMENTARA DE 31.2 mMI-
Y LLONES ACTUALMENTE A 42.1 MILLONES PARA 1988: POR OTRA PARTE.
' ES DESEABLE QUE EL VOLUMEN DE PASAJEROS ATENDIDO POR AVIACION
REGIONAL Y ALIMENTADORA OBTENGA UNA TASA DE CRECIMIENTO ANUAL
DEL 20% QUE SIGNIFICARIA UN AUMENTO DE 3.0 MILLONES DE PASAJE-
ROS MANEJADOS ACTUALMENTE, A 8.9 MILLONES PARA 1988,

RESULTA DIFfCIL PREVER LA DEMANDA DE PASAJEROS QUE DEBERA ATEN-’
DER EL TRANSPORTE AEREO EN EL AR0 2000 sIN EMBARGO PUEDEN SE-
NALARSE PARA ESTE CIFRAS EN EL ORDEN DE 98 MILLONES DE PASAJE-
ROS, LO CUAL' IMPLICAR{A TENDENCIAS DE CRECIMIENTO ANUAL EN EL -
"ORDEN DE 7% EN EL PER{oDO.1988-2000 v SIGNIFICAR{A ADEMAS QUE
" LA PARTICIPACION DEL TRANSPORTE AEREO EN EL SISTEMA DE TRANSPOR.
TE PERMANECIERA COMO LA ACTUAL EN EL ORDEN DE 1,27,

LA INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA CON QUE CUENTA NUESTRO PAfS ES
CAPAZ DE ATENDER A LA DEMANDA DE AVIACION BASICA Y GRAN PARTE .
DE LA REGIONAL: SOLO SERA NECESARIO CONSTRUIR ALGUNOS NUEVOS
AEROPUERTOS, CONCLUIR LAS OBRAS EN PROCESO, AMPLIAR LAS AREAS
TERMINALES DE SERVICIO, PRINCIPALMENTE LAS AREAS DE MANIOBRAS:
PARA LA COMUNICACION REGIONAL PODRA CONTINUARSE UTILIZANDO LA
RED AEROPORTUARIA BASICA Y CONSTRUIR NUEVAS ESCALACIONES EN UN
REDUCIDO NUMERO DE CASOS. E IMPLANTAR UN PROGRAMA NACIONAL DE
MEJORAMIENTO DE AERODROMOS Y AEROPUERTOS RURALES,

Los NUEVOS AEROPUERTOS SERIAN LAzARO CARDENAS, IxTEPEC., MONCLO
vA, NogcAaLes, PueBLA. LE6N, CuAuTLA Y SANTA CrUZ HUATULco, EN _
DONDE OPERAR{A AVIACION TRONCAL. ‘



'EN CUANTO A LA INFRAESTRUCTURA DE AEROPUERTOS REGIONALES, EL PLAN-

. CONSIDERA EN EL CORTO PLAZO OBRAS DE ENSANCHAMIENTO -0 PROLONGA-
 CI6N DE PISTAS Y PEQUENAS MODIFICACIONES EN LAS AREAS TERMINALES,

EN UN REDUCIDO NUMERO DE AEROPUERTOS. ENTRE ELLOS DESTACAN QUERE-
TARO. [SLA MUJERES, SALTILLO, TLAXCALA, SAN FELIPE, ENSENADA Y
Teric. '

ASIMISMO, SE DEBERA CONCLUIR LA CONSTRUCCION DEL AEROPUERTO'DE

-TOLUCA CON EL FIN DE ATENDER AVIACION GENERAL COMPATIBLE A PARTIR-

DE 198ﬂ Y VUELOS COMERCIALES A PARTIR DE 1985

LA RED DE SERVICIOS A LA NAVEGACION AEREA DEBERA CONT INUAR su A=
PLICACION HASTA  ALCANZAR 1007 DE SU COBERTURA DEL ESPACIO AEREO'
MEXICANO 'EN RADIOCOMUNICACION Y RADIOAYUDAS Y RADAR CONCEDIENDO
SINGULAR ATENCION A SU CONSERVACION Y- MANTENIMIENTO.

POR OTRA PARTE., SE DEBERA ADOPTAR LA SOLUCION AL PROBLEMA AEROPOB
TUARIO DEL VALLE DE México,

'C"SIO S ¥ RECO 0
SE CONSIDERA NECESARIO REGUAR EL TRANSPORTE AEREO EN CUANTO A

RUTAS Y FRECUENCIAS DE LA AVIACION TRONCAL Y DAR UN IMPULSO ES-
PECIAL A LA AVIACION REGIONAL Y ALIMENTADORA CREANDO VERDADEROS

ENLACES TRANSVERSALES, CON LO CUAL SE ESTABILIZARA EL CRECIMIEN-

TO DE. LA DEMANDA Y SE ROMPERA CON LA ESTRUCTURA DE RUTAS RADIA-
LES AL AEROPUERTO INTERNACIONAL DE LA CIUDAD DE MEXICO, ASIMISMO,
ES NECESARIO MODERNIZAR LA RED AEROPORTUARIA Y DAR UNA SOLUCION
AL PROBLEMA AEROPORTUARIO DE LA CIuDAD DE MExico.  SERA NECESA-
RIO AMPLIAR Y MODERNIZAR LOS AEROPUERTOS PRINCIPALES Y MANTENER
TODA LA RED EN CONDICIONES ADECUADAS DE SERVICIO.



oy
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 EN ALGUNOS CASOS DEBERAN SUSTITUIR AEROPUERTOS LIMITADOS EN SU
CRECIMIENTO, POR OTROS DONDE PUEDAN. OPERAR LOS AVIONES TURBORRE-

ACTORES. DE LAS EMPRESAS AEREAS NACIONALES. TODO ELLO DENTRO DE
UNA POLITICA DE UTILIZACION MAXIMA DE LAS INSTALACIONES EXISTEN-
TES, EN ESPECIAL DE LAS TERMINALES DE PASAJEROS. QUE. CONSIDEREN
MEDIDAS OPERATIVAS PARA AUMENTAR SU VIDA UTIL.

SE DEBERA IMPLANTAR Y COMPLEMENTAR., EN SU CASO. LOS SERVICIOS

'BASICOS DE INFORMACION AERONAUTICA, DE VUELO Y DE CONTROL DE -

TRANSITO AEREO Y COMPLEMENTAR LA RED DE. RADARES.

JuLto 12, 1984

NV apr
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1. EL GASTO PUBLICO.

. El gasto piblico se define en el Plén Nacional de Deséfmllo cono
"un mstn.unento importante"” para llevar a cabo su es*ra‘tegla, ya, que de
bn.damente a51gnad0 de acuerdo a las pmomdades establec:.das, permlta.- :
ré lograr la reordenacién ecandmica y €l cambio estructural. ' '

. Se Eiefi'nen como objetivos dei mismo :

Promover el desarrollo 'social mediaﬁte la genéréciéh de empléo's,
la prestac16n de servicios bdsicos y la reestmcttmacldn del s:.s

‘tema de subsidios.

Inducir, a través del nivel estructura y-calendétriéaciﬁh del -
gasto, un comportamiento adecuado de la' demanda mtexna acor-de o
" con los nlveles que puede absorber la economia.

Fortalecer la capacidad de apa_ratb.. prbciuctivo y distributivo 'en
&reas prioritarias y estratégicas para el desarrollo nacional_.', |

_ Promover .una distribucién territorial mis equilibrada de las ac-
tividades productivas y del bienestar social en el marco del for *
talecme.nto del Pacto Federal y del Municipio Libre.

Asegtmar eflclencm honradez y control en la ejecucn_on del gas-
to pdblico. ' ‘ '

. . 1 )
Se fijan asimisno, lineamientos para 14 aplicacién del gasto, ten

‘dientes al cumplimiento de los objetivos ar-wterior-es y fijdndose como. -
prioridad la rveorlentamén del crocun:ento hacia una xnayor generacidn -

. de empleos, entre los m§a linportantes se cuentan:



Reorientar la inversién hacia sectores gerneradores de empleo, sien
do pmomtar':.os comunicaciones y tmnspor'tes desarmllo mr'al y
vivienda popular. '

Se revisaré la politica de sybsidios y trensferencias en un 'ﬁarco .
general- de politlca de cllstmbuc:lén del ingreso.y con criterios .
de condlcmmlldad sujetos a crlterlos de rac:-.onalldad y efn.cn.en--.

cia.

- . Se reducird gradualmente el déficit piblico coﬁo.proporcién de;'PIB.

Se -reducird la parrticipa.ciclSnA«del-'gasto corriente en el gasto total.

Se reom.entaran las asignaciones presupuestales para apoyar 1as ac

tlvn.dades relacionadas- con 1a exporftag.lén de bienes y servlcms

‘Reestricturar 14 asignacit_Sn del ‘gaéto para asegurar la provisién. -
de bienesy' servicios estratégicos"'a cargo del Estado y. se fortale -
cera los mecanismos de progmamacmn y ejeI‘ClClO del gasto de la’ em

presa publma

T Se intmduciré_a‘.n criterios espaciales ekpl:_’.ci"cos en la evaluéciﬁri -

de los grandes proyectos de alcance nacional, se. -tom(arén' en cuenta
las nccesidades estatales y se fortalecerd la 6ommicaci§n'~ entre -
los ‘diferentes niveles de gobiermo. ' |

Se establecerdn como compromisos del sector central y de las empre
sas p\TDllcas la r*ac:.onallzac:dn administrativa, avanz.ando en 1c>s
mecanismos de progranacﬁn, contml de la mformacmﬁn y adecuac:x.on'

~de los instrumentos juridicos y admmlc*trat;vos..

o

. De acuerdo al esquema operativo dé]l Sistema Nacional de Planeacidn
‘estos 1lineamientos adquicren concresidn especifica en el proceso presu-.

puestal -de cada sector ajustdndose a sus caracteristicas peculiares.

-



2. POLITICAS PRESUPUESTALES - TRANSPORTE.

E1 Sector Comunicaciones y Transportes ha visto reducir en log Gl
timos afos, su participaciSn relativa en el gasto de capital pasando' de -

2% en el perfodo 1971-1976 a 15% en el perfodo 1977-1982. - st aunque -

. .se realizaron fuertes inversiones en algunos renglon,.s como por e]cmplo
puertos mdustrlales en general no se ampl:.c’) la capacldad de transporte
en la medida necesarla para respaldar el crecimiento de otros sectores v

" dando por resultado un rezago en el desarrollo de la mfraestmctura, =

sobre todo en la red car’retera tmncal y los fer'mcaxrlles.

- Es mdudable que esta s:Ltuac:uSn tiéne un efecto negativo -en: 1a efJ,
cn.enc:La general de la actividad econémca, en cuyo pmceso 3uega un papel
fundamental para la mv1llzac16n de blenes y personas De esta manem -
aunque se atendiercn las necesidades de tmnspor'te prevalecen una serie.

de desequn_llbmos que se traducen en costos mayores pa_ra- la soca.edad.en. -

su conjunto.

. '\ B

Actuahrente aunque los efectos més gr-aves de la crisis han s.u:]o -' o
oonte'u.dos y ex1sten smtomas de recupera016n, el ritmo" ser‘a lento Y pre

valecerén medidas presupuestales restrlctlvas Esta s:.tuac:n.én hace rnas

R 1mportante que nunca la jeraxqulzacmn de pr:.omdades en 1a asxgndcz.én -

presupuestal que penna.tan maximizar los resul'tados de las acc:x.ones Y- -
atender simulténeamente la necesidad de sentar las bases para r-ea.lz.zar_'-

los canmbios profundos que requiere el sector.

+

2.1 Orientaciones Generales para el Sector.

I.os lineamientos estratéglcos defmldos para el sector tienen co-

mo propésito. fundamental superar los desajustes més ser.'l.os que afectan -

la eflclencm del 51stema de transpor'te
: .

Prmera.rmnte cabe mencionar el dc.sequlhbmo ex:.stente entr‘e nodos,

' j" en tanto que "alrededor del 80% del movmento de’ carga Y. el 97%-del de - .

A'per\sonas se 1lleva a cabo por autotmnsporrte en tanto que el fer'r'ocarrll

o

‘tienc una -escasa paxftlcmac;én. o LTl

-

A




Esta 51tuac16n es mmltado del atraso exlstente en la mocler’nlza
c1.6n de los ferrocarriles que afecta la productividad y 1la calidad de -

los servicios.

En el transporte internacional de carga, que Se realiza en-un 80%
por via 'me_'.r'i_tima, predominan las embarcaciones extranjeras, mientras que
. nuestra i'ncipiente Marina Mércante participa apenas con un 10%. Esta si

tuacidn, amada a las deflcmencms en operac:lén de nuestro sistema por--
~tuar'10 afecta nuestro comem:.o exterior y se traduce en salida de divi-

extranjeras.

En el tr\anspor*te aereo la pmblern&tlca demva del escaso desarro

RO directas.

Sy ‘nos de saturac:Lén en los tramos de mayor mvmento.

Adenﬁs la estructura rad:Lal de los pmnclpales ejes mnverngtes-
en la ciudad de Mexmo favorece la concentrac;én y lum.ta las pomb:.l:.-
dades de un desarrollo r'eglonal mis equlllbrado )

A su vez, el problema de tr*anspor'te urbam se ha agudlzado confor

N rnetropol:.tanas, en par'tlcular la ciudad de Mexlco, y empleza a adqulmr
W B niveles criticos en las ciudades de mis de qumlentos mil habitantes. A
| A esta 31tuac11¢_5n contribuye el exceslvo uso del automSvil y la-‘msu.xflc;m-
;b cia‘y baja ‘calidad del transpor'i:é piblico colectivo. En estéé‘cdldiciOQ
o _',_nes las polftlcas de transporte se orlentan fundamentalmente a la: confor"
- 'macn.én de un s:.sterra ‘de tpanspor'te mod(_r-nQ y ef:.clente que r'esponc‘a a -
- las necegldades del crecmuento cconémlco gcneral y dpoye al desarrollo

:‘,Zf‘;"x'egmnal PURTEE , R I

. 'sas por fletes y Seguros ¥ una alta dependenc:la respecto & enbamacmnes .

‘ -'llo alcanzado por 1la av1ac1:5n alurentadora que proplcn,a 1a excesiva ‘trian -
o gulacién’'en el movimiento de pasajeros al mo existir lineas reglonales -

PR " Por' otro lado, la dlsm.muc16n relativa en las inversicnes en. tr'ans” C
v 'por'te y en particular en 1la red troncal, ocasiona que ésta presente s:.g--_‘_' B

me han crec:l.do las ciudades;. presentando niveles cmtlcos en las areas -

PR : . U, AP, S SO U .
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Los objetivos de este sistema de transporte son:

- Desarrollar los diferentes modos detfrbansporvte en un sistema inte
grado que permita la combinacitn mis eficiente del servicio para
€l traslado de personas y bienes con una mayor capacidad y cober-’
tura. ' ' ' |

- Promover una dis’tribﬁéién mis equilibr\ada;_dé 108 servicios entre
las diferentes regicnes. del pals para apoyar la movnllzacn.én de -
- su potenc:Lal de desarrollo.

- _Consolldar la orgamzac;.én del transporte, tanto en la func16n de -
‘autoridad: como en la pr'esentac:LcSn de los serv1c3.os para for'talecex"
la rectoria del Estado e J.mpulsar el desarrollc de los sectores -"'

: socml y privado. .

-  'A{.hen‘car la seguridad de los servicios de transporte en las vi'.as -
| generales de cominicacién a fin de abatir el fndice de. accidentes.’

- Ampl:ar la capacidad tecnolégica-en,nateria de‘iri'fr-aesmictur"a', -
equipamiento y operacidn del sistema de tr-arispor"tes, fomentando -
' 1a investigacién'y la actividad industrial acorde a las necesida-

des' nacionales.

Con base en estos objetivos se han defmldo las prlnc1pales lmeas

estr‘atcglcas por modo de transporte.

2.2 Orientaciones por Modo de Transporté.

.

2.2.1 ’I‘rwanSpovte Carretero

- El autotransporte seguird teniendo una importancia fundamental en
el movimicnto terrestre, tanto de carga como de pasajeros, por lo que de

' beré hacerse un esfuerzo de r'ac1onallzac16n en la utlllzamén de los re-

'cursos dlspombles.




En tanto 'que &ste es un servicio que se presta fundamentalmente |
- mediante concesiones a particulares se procura acentuar las acciones de
-concertacién para lograr mejoras en el servicio. [n este semtido, el -

instrumento fundamental de que se dispone es el Programa de Desarrollo
del Autotranspor'te Federal en el que participan trabajadores, emppesa--'

' cio acorde a las necesidades.

 Dentro de esta misma linea se promieve 14 agn.xpacién en toro a’
las Centrales de Servicio de Car'ga y la organlzacﬁn conjunta de perm
.sionarios individuales para el transporte de productos del campo.

En cuanto al movimiento de pasajeros la 1lfnea estratégica’funda-

- ecolectivo sobre todo en los rnovnnlentou suburbanos donde existen serms‘

las necesxdades de este tipo de ser'va.c:l.o.

| f-_ * . Por lo que se refiere a infraestructura, la estrategia sefiala la

. necesidad de concluir obras en proc'é_so hasta niveles cperativos y ‘supe~

‘gard mayor importancia a los programas de conservac16n, re}abllltacﬁn y
. medernizacitn’de la red. ' '

-Se proseguird asimismo con la ampliacién de las redes aliméntado-
tegc*ac:.én regional.

i

¢

_ De acuerdo a este propésrto, se pmgrama.ré asimismo ‘la con true-
c:uSn de nuevos caminos que complementen los ejes transversales a par't:.r
- “'de las pr‘:.or‘ldadu_s regionales definidas en el Pla.n Nacional de Desam‘o-'

'_ rios y autoridades para definir metas y acciones para ofrecer' un servi-

' mental es reducir el ‘transpor*te por autonéwl ‘elevando el transporte - |

., - 7 deficiencias. Al respecto se estd analizando la posibilidad de promover |
<t am PrOgPama Nacional de Transporte Urbano-Colectivo, que con la partiei- .. . "~
B paCJ.Gn con]unta federac;én estados y municipios, se oriente-a ertender o

ff»nar'_-el rezago existente en la red troncal que ya presenta-'ser'ios deterig :
" rosiy signos de saturacién en los traros de mayor circulaci6n. Se otor-

‘.., vé y rural a fin de ampllar la cobertura del s:.stema y favor'ecer 1a m-'

‘‘‘‘‘‘
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Por ot-m lado, se ;mmovep& la constmcc:lén de temu.naleancentm
. les de paaajems, en ciudades medias y se amplzanin 0 reublcar'dn las que
sea necesario de acuerdo a los planes de desarrollo urbano exlstentes.

Se procura asimismo, coordinar la evolucidn del transporte carre
tero con el de las industrias conexas a fin de asegurar el abastecimien
" to adecuado de equipos, refacciones y partes. -

12.2.2 Tnan_por'te Ferroviario,

— e e et ek -

La lfnea estrateglca en este rubro, es superar el rezago exlsten
. te en el ferfnocar'z‘ll a f:m de que logre adquirir la :meor'tancm que le

N corresponde, de acuerdo a sus caracterf_stlcas.. Aqui el mstxunen‘to .fup_.
damental es el Programa Modernizacién del Sistema Ferroviario Mexidano.

Los aspectos mds importantes de la modernizacién. ferroviaria ‘son

adecuar las condiciones laborales, mejorar la infraestructwra y’ ei' equi -’
PO, actual:.zar los sistemas operatlvos y logr'ar' el reor‘dena;mento fman'~ '

ciero y adnmxstratlm .

Con estos fines se harén las adaptaciones necesarias al Con&afc':
. Colectivo de Tr'abajo para mejorar la estmctura de remmeracmnes y ele R

var la capacitacién del perscnal.
En el renglén operativo se mtmduc:ré la modalidad de trenes - -,
unitarios rﬁpidos, con horario regular y se mejorari la sefializacidn -

de vias y el control centralizado de tréfico (CTC).

Las mejoras en infraestructura, se concentrardn en los programas

de conservacién y x*éhabi.litacicﬁn de vias y patios, construccién de lade B
‘ros y mejoria de dreas de maniobras. Se reforzardn ademis puentes y al

cantarillas. ' ) : t

Se procumm una mayor ut:Lllzac:Lén del equipo nnd_lante programas 3

‘de mantenimiento estrictos y. coordmacztén de usuarios para awmentar la

capac:.dad de dmemanuonto y nndemlzar las J.nstalacmnes de carga y -

[ Y . "‘ T “
- R " .
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‘Se estructura la coor'dmacwn con la Constructora Nacional de Ca

rros de Ferrocarril para la reconstruccifn y fabricacién de carros, lo-

comotoras, coches de pasajeros y componentes de via con mayor :mtegr-a—-
c.uSn nacn.onal

En cuanto a los aspectos organizativos, se acelerard la integra-

ci:Sn de las diversas entidades ferroviarias introduciendo ademﬁs ‘moder-~ -

nos procedimientos administrativos,

_ La politica tarlfama debe tender a cubrir con recursos propios |
los gastos de explotacién y absorber en forma parc:.al €l pasivo exis~-
tente.. ‘ '

2.2.3  Transporte Marftimo.

- . .

De 'acuerdo ala pmblemitica antes sefialada, la estrategia del -

- transporrte maritlmo contempla dar un mayor impulso a la mtegrac:!.om de
1a Marina Mercante y la puesta en marcha del Programa de Modem::.zaclén
‘de la Admm:..atraclo'n Por'tua.ma. '

Para apoyar el desarrollo de la Marina Mercante se toman medldas
para asegumr por un lado, su partlclpacﬁn en el mvlnue.nto de carga y.
' por otro, elevar su tonelaje. :

L]

En el pmmer- caso se establecerdn reservas de carga y se malla
rén convenios bilateraleés con otros paises. En particular se procurard
. una mayor part1c1pac1<$n en la exportacién de petrfleo y graneles minera

les y en la importacién de graneles agricolas, -carbdn y nﬁner'»al de hie- .

_ rro. Se aprovechardn las cargas del sector piblico en todos’ los casos.

© Se reorganizar§ por su parte, el cabotaje como parte del -sistema o
- de transporte para impulsar el transporte multinodal y a;-byér el desa~- ° .

rrollo regional particularmente en las regiones del Mar de Cor'tés, del
Sureste, del Pacifico Central y del Golfo. ' '

. . Para ampliar el volumen‘de la flota, se establécéiﬁé‘_;unljéjsqu_eﬁ; -

.




- de fomento que contemple: financiamiento, estimullos fiscales y en su ca.

80, facilidades para la impor'tacidn. In este punto'conviene'épmvechar
1a depresién del mercado mundial que ha msultado en menores precios pa .
ra las embarcac:.ones ’ :

" E1 sistema, por su parte se mestmcturaré dcf:.men:b puertos -

principales o de primer orden'y puertos alimentadores o de segundo or—'

den. Son de primer- orden: Tampico, Altamira, Tuxpan, Veracruz, Coat- -

. zacoalcos- Pajaritds - Laguna del Ostién en el Golfo; Ensenada, Guaymas,

Topolobampo , Mazatl4dn, Manzanillo, L&zaro Cérdenas y Salina Cruz en el

Pacf.floo

En el r'englén orgamzatlvo de los puertos tiene prioridad el for'
talecunlento de las empresas _de servicios portuarios ta:rto en lo ' que se

) refiere a la a.mplmc:.on de su campo de acc:uSn cam a su 31tuac16n f:.nan

© gliera.

Se atenderd asimismo el mantenimiento 'y conservacién de los puer

tos con la infraestructura de a.lmcenaje' y accesos terrestres, asi como

otros servicios co:r:plementamost Se ampliard'y modernizard el equipo --
portuario. ' “

Seré necesario ademés continuar la modemuac.uﬁn del s:.stema de
ayudas a la navegac:.én pa:oa preservar la seguridad en e]. mar y prevenir

1la corrtanmac:.én

El desarrollo del transporte afreo se orienta a lograr una mayor
solidez financiera y operativa med:.ante la apl:.cac::LcSn de programas de ~
fomento que garant icen su crecimiento ordenado

. . t

Se procurard fortalecer las aerolincas nacionales me_jor»andb sus
sistemas de oomemieilizacién para mantener su par'ticipacién'en el tra-’
fico intermacional y ampliar el servicio nacional, procurando una mayor
complementariedad con la actividad turfstica.
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Para logr'ar‘ una mayor cobertura, se dard impulso al Programa de -
Aviacién Alirentadora que permitind dotar del servicio a zonas donde ya
“existe una demanda en desarrollo o bien, carecen de medios altermativos:
Se ha considerade en primera instancia, lineas con centro en Oaxaca Mé-

rida, Guadalajara, Monter'r'ey, Hermosillo y La Paz.

En el r'englé_n de infraestructura se complementard la red de aero-
‘puertos troncales para apoyar la aviacién regional y se modernizardn'y -

‘ampliardn en caso necesario los existentes.

Estos son a grandes rasgos los lineamientos en materia de trans-
porte que son base y fundamento de las politicas presupuestales del sec

. tor.

3. MECANTSMOS PRESUPUESTALES.

.34 'Esquema’ Metodoldgico. '

: Paxa-'logr*ar los objetivos establecidos, se estd haciendo un esfuer. .
_ ; , =

zo particular para lograr que las orientaciones definidas con cardcter - -

programitico se traduzean en acciones cancretas que respondan a la estra-

tegia planteada.

En este sentido, el Sistema Nacional de Planeacién Democrética con

‘témpla la realizacién de documentos clave complementarios y coﬁgruentes -
entre si. De esta manera, a partir del contenido del Plan Nacional de -
Desarrollo se ha elaborado el Programa Nacional de Transporte que con un

mayor nivel de desagregacién concreta las medidas que habrdn de ponerse -
en marcha entre 1984 y 1988,

~ Este documento contiene ya orientaciones especificas, com las -
arriba mencionadas y una primera estimacifn de’los recursos necesarios -

para su cumplimiento.

Subsecuentemente se elabbrare_i el Programa Operativo Anual concgbi-'

do com un corte temporal  del de Mediano Plazo que a su vez representa el
. eslabdn innediato entre el esquema de programaicidn 'y la presupucstacién.

[ T




En este esfuerzo de racionalizacifn y congruencia se tiene por - -

primera vez una estimacifn integral de los recursos que serd necesario
aplicar en el periodo 1984-1988, dentro del esqueina general de objetivos
y estrategias definido en el Programa Nacional de Trﬂnspor'te que tiene -
coro hommnte de aplicacibn el mediano plazo :

De acuerdo a estas estimaciones,.el pr*esupuesfo global para el -
sector asciende a $4,017.7 milées de millones de pesos correspondiendo -

$2,121.7 a gasto corriente y $1,896.0 a gasto de inversién.

Del total del gasto de. inversién el 140 3% corresponde al tran5por

' te car'retem, 36.2% al fer*mva.amo, 10.2% al marltlrro y 13.3% al aeneo

Asf pues, los esfuer‘zos se concentran de manera fundamental en el
sistema troncal carretero y ferrov:Larlo que permrtlré sentar las bases -
pana la rroder-nlzac:Lén del sistema de transpor'te

3.2 Proceso de Presupuestacidn.

Una vez definidos los diferentes lineamientos y alcances del sec- . :

tor trahspor'tes se entra a la et'épa de presupuestacién, que es el dltimo.
eslabdn del proceso, que permitird traducir en acciones concretas todos

las propuestas anteriores.

| Al respecto se han establecido algunas propuestaé par'a su fonmlé

cidn atendiendo 'prinéipalmehte a la necesidad de -reestructurar el gasto

y fortalecer los ingresos para lograr el mejoramiento de las finanzas pd

blicas propiciande.unas bases financieras sanas.

Se sefiala asimismo. la importancia de reorientar la inversién, =~

~ atender el pago de la deuda y moderar el crecimiento del gasto corriente.

i

En atencidn a la necesidad de lograr una mayor racionalidad en la .
‘asignacidn de recursos se han disefiado las.siguientes normas: (1)

(1) SPP; Gufa para la elaboracién del Preliminar 1984,
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5 Proponer - altermativas de aceldn que seiale requerimientos de re

cursos a oorto y mediano -plazoes.

Se estima el programa de inversiones con base en el avance de las
. obras en ejecucién minimo para satisfacer la demarida en el media- -
no plazo considerando ademis, ‘1os requerimientos para conservacién

y mantenimicnto de la capacidad existente.

. Se determinardin los requerimientos necesarios para apuntalar la
estrategia de mediano plazo considerando separadamente proyectos =

en ejecucidn y nuevos proyectos.

Se realizard un andlisis programitico en los aspectos pmnc:.pales

formulando notas conceptuales por entidad y dependencia.

A partir de estcs supuestos, corienza la etapa inicial del proce~
s de pr\ogram:tcmn—pn.supuestacmn torrando cono base el presupuesto mo-
dificado autorizado que debera contener 1a asignacidn original, los 'tr'as

pasos eml_re.ranna y capitulos y las arpliaciones autorizadas.

Para estimar el gasto corriente deberd considerarse en primera -

instancia los recursos personales y las transferencias apsolutamente ne

cesarias bajo un-criterio de estricta selectividad. ™~

En el caso de los organismos y empresas se considerardn dnicamen -

te subsidios s616 cuando se trate de bienes o servicios con un efecto -

importante sobre el empleoy la distribucién del ingreso..

'La estimacidn del gasto de inversidn incluye los recursos asigna
dos para mantenimienté y conservacién y los necesarios para continuar -

obras en proceso y de nueva ejecucidn que respondan a los planteamien--

tos dul Plan Nacional de Desarrollo y deld’*rogr*arra Nacional de Transpor

tes.

' El proceso de cdlculo incluye los sipuicntes pasos.




. 13,
A51gnac16n Orlglnal, que cor'neslaondc al _presupuesto automzado
por' la H. Cdmara de Diputados.
Suma ‘de los siguientes conceptos:
Tréspasos internos, movimientos entre capi‘tuio.fs del mismo ramo.

Traspasos entre entidades, aumentos o disminuciones del presupues
to provenlentes de otras entldacles. ,

‘ ‘hasferencms del Ramo XXIII que son aquellos Jmpor'tes automzados
€on cargo a este rubro.

Con esto se obtiene: . '

Modificado Autorizado.
|
Este monto preéupuestal mis el complemento a la anualidad que .cu
bre modificaciones inferiores a un afio, y el monto de los recursos que -

se cancelan y constituyen un esfuerzo de racionalizacién y/o jerarqui-
zacién, permitird obtener el

Presupuesto Preliminar.

Finalmente, a este monto se agregan las acciones y proyectos que

responden a los, requer'mlem:os y prioridades del ‘Plan Nacional de Desa-
rrollo, para obtener:

Presupuesto Preliminax Propuesto. i

et e i T
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Posterionrnte, con base cn la estimcién de impaztos mmeconé
micos que efectua la Direccidén Gencral de POlltlLa Presupues tal se ob--
tiene una propue..d.a presupuestal a prfecmr de 1985.

Esta estmamén se reflere bés:Lcamente a varmbles tales com cr‘ev
cmcnto global esperado, tasas de 1nfla01c$n, niveles de canblo, ete., -
que petmltenoontab con un presupuesto-realista y que a la vez responde

"~ a las expectativas de crecimiento.

Con las estimaciones generales 'de los diferentes sectores se rea-

liza un ajuste general de presupuesto de acuerdo a las prioridades nacio .
_nales y dlSpOﬂlbllldad real esPerada de recursos para fijar los llamados -

techos financieros.

Es a partir de este momento que se inicia la etapa de presupuesta
cién propia:‘r.ente dicha qﬁe incluye el ajuste de todas las cifras inicial
mente calculadas y un estricto. proceso de gelecmon para ‘definir pm -—
ridades. Es este ultun:) aspecto el que per'mlte garﬂntlzar congruencia =

con otros sectores y apoyo a los diferentes objetivos de desarrollo ,rveglg_

nal,

‘Cabe agregar que Se han venido haciendo esfuerzos para simplifi-

‘car y racionalizar el proceso de programacidn-presupuestacién existiendo

miltiples actividades de apoyo como son. la revisidn y compactacién de -~

formatos, la revisidn 'y actualizacidn de la apertura 'prog:c?ama_‘.tica entre

otYos.

Se ha instituido asimismo un grupo interinstucional presidido en
cada caso por la Direccién General de Programacién y Presupuestacidn pa-

 ra coordinar y acordar los'diferentes aspectos relacionados con el cita-

do proceso,
)

Todos 1los esfucrzos tienden a evitar: ‘la éepa.mt_ién entre "lo pla
neac‘o" y "lo precupucstado” para lograr avanzar en la congruencia del -
proceso de planeac:LcSn cono elcmento noccsarlo par*a lo"mr las metas es-

: 'tablccuh,
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INVERSION PARA EL PROGRAMA DE MEDIANO PLAZO 1384-1988

|
|
|
s
_
;
|
|
:

- L 1984, 1985-1988 TOTAL
SUBSECTORES GASTO | GASTO DE | © GASTO GASTO IE GASTO . | GASTO IE -
-f CORRIENTE | INVERSION | . CORRIENTE INVERSION CORRIENTE INVERSIQN -
FSECTOR TRAMNSPORTES 366.0 2801 1 .755.7 1 615.9 2 121.7 1 896.0 |
'SECRETARIA DE COMUNICACIONES \ ) |
| ¥ TRANSFORIES 12,7 138.9 88.9 | 1 056.0 101.6 1 194.9
D} TIDADES PARAESTATALES: 353.3 141.2 1 666 .8 559.9 2 020.1 701.1 .-
.+ . TRAISPORTE_CARRETERQ 14.9 98.2 1 70.6  663.9 85.5 162.1
SECPETARIA ' 5.4 91.0 25.5 615.3 30.9 706.3 -
- ENTIDADES | 9.5 7.2 u5.1 - 48.5 "54.6 55.8 .
| . TPAlSPORTE_FERROVIARIO_ 173.1 129.5 §75.6 557.4" 748.7 686.9
. SECRETZRIA 4.2 30.2 18.0 - 230.6 22.2 260.8 |
- ENTIDADES 168.9 99.3 557.6 326.8 . 726.5 426.1 I
- TRANSPORTE MARTTIMO _ 7. 20.2 [~ . u9.3 173.3 " 56.5 193.5 -
SECRETARIA 10.5 27.4 1474 29.3 157.9
- ENTIDADES . 9.7 21.9 . 25.9° 27.2 35.6
" TRANSPORTE_AEREQ 170.8° 32.2 | . 1 060.2 221.3 1 231.0 253.5
* SECRETARIA | 1.2 7.2 - - 18.0 62.7 19.2 63.9
" ENTIDADES 169.6 25.0 1 062.2 "158.6 1 211.8. 183.6
-

Gr L



[ ATTIA

mtrotclon

EL SISTEMA NACIONAL DE PLANEA CION DEMOCRA 'fch

PROCESO
DE PLANEACION

ESTRUCTURA ADHMINISTRATIVA
:SE

v

Administracidn
Pibtica
Federal

Estatsl

Adman, Pablica | N\

Municipal

N Admon. Publica

o Coordinacion
con la
Feoderacion

P participesion
Socia! -

GLOBAL
SECTORIAL [

INSTITUCIO
" NAL

Contalts

obligatoria
coordinedas
concertada
inducida -

VERTIENTES

¥, 4 Evalusciones del PND, Programas v del SNPD

componentes y productos.

Repories de Seguimiento
] dela Ejecucidn

Globales [iPOAGH)

51

i| PLAN
i NACIONAL
—y DE

| DESARRO

PROGRAMAS

Y DE MEDI1
PLAZO

Za N

ANQ

N

LLO

PND
Programas

T TR I T

b

ST e Y

R

%

E.l"
|



NIVELES. ETAPAS Y DOCUMENTOS DEL SNPD » ) o Lamiag

—— i —

La organizacion gubernamental implica dmm--urr lemas con dn[mm aiv el Jde peseralidad, S Im el Sisterig r_h:-.u LI :miu--
to de accion de la Administracion, Pablicy: Federal. incidicndo en la planeacion eatatal y municipal y J]lll]gnl1ll\l||n do Jas oo
nes cnordinadas con lus gobivrnos de las entidades federativas v de los mupicipios. para su funcionmiento se ap=ry: ben s I
les: ¢l global, que sc refiere a aspectos generales de fa ecconomiia y la socicdad; el sectorial, a uspectos especiticos de cadi sector
administrativo: ¥ ¢l institucional 4 los propius de las entidades ;iar;c.\'lutulbs.

I:n cada uno de los niveles citados se Hevan 4 cabe las actividades dt.. lomml.nu()n :nslrmncnmuun controd y cvaluuaian,
generdndose de osta forma los documentos correspondientes a cada nivel.

In el nivel plobal se eluboran ¢l PNI)‘, los progranis regionules y especiales de medimo plazo, los progzrainas operativos
anuules, fos reportes de control y las cvaluaciuncs currespondicntes a estos documentos, y al funcionamiento dut S.\'-P!}_ :

En.los niveles sectorial e institucional se realizan las actividades cornspoudu.ntus a lu eluborucion de prog s, repories y
evaluaciones respectivos. Co . -

S
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PLANEACION NA (JUNAL DI:L DESARROLLO: Rolacicn det SNPD-con tu Planedcion Fgruml ' : ' Lina g

Lag .u.tmd:xdus de plancacion a nivel nacional'se infopran en tres arandes agregados que responden a los drdenes de gobicrin.,
* federal, estatal y municipal. En todos ellos pamczp.m los diferentes sectores socmlcs d 1r.ngs de fos Foros de ¢ umu[m Pnpui,” -
“de los Consejos Consultivos. : ‘

En el Sistema Nacional de Pluneacién Democrdtica se realizan as acciones de planeacion correspondientes a Jus depend.n.
cias y entidades del gobierno federal; asimisimo mediante ¢l Convenio Unico de Desarrollo se coordinan las acciones de
cidn de la Administracion Pablica Federal con las de plancacion estatal y municipa!_

plance-

Los programas de medidno plazo del SNPD son formulados a partir de los Ime.mnentos del Plan Nacional dL Desarrallo, A
con la participacidn de los sectores socxaj y privado.

En el 4mbito estatalel Plan de Dcsar:ollo y !os P;ogfamas Estatales s¢ formulan con base en las prioridades de 1as entidades
federativas, haciéndolas compatibles con las que define tanto el Plan Nacional Je Desarrollo como los programas de mediano pla-
zo del SNPD, e incorporando las aportaciones que hacen los grupos sociales de las entidades federativas, '

-La vinculacién entre las prioridades nacionales contenidas en el Plan y los progrﬁmas de mediano plazo del SNPD y lus Jel
- Plan de Desarrollo y los Programas Estatales, se realiza a través de! Convenio Unico de Desarrollo.

e
-0



. Introduccién:
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FPROCESO DE INTEGRACION DEL PLAN NACIONAL DE DESARROLLO - : - Lamina 4

La integracion del Plan Nacional de Desarrollc 19331988 sz realizé dentro del nuevo marco legal, que estabiecieron las Refor-
mas Constitucionales y la Ley de Planeacion, y sobre las bases del Programa de Gobicrno. Esta-tarea se levd a cabo a tras s e
‘un amplio proceso de participacién con triple didlogo con caracterf{sticas distintivas:

— Entre estado y socledad; a través de los Foros de Consulta Popular donde fueron analizados temas y aspectos gus
permiticron identificar las prioridades nacionales para ser incorporadas al Plan Naci(?na] de Desarrollo.

— Con los gobiernos estatal y municipal, mediante las aportaciones de las entidades federativas, resuitado de los Fo-
ros Estatales de Consulta Popular. ' ' '

— En el interior de la Administracién Publica Federal, los responsables de los'Programas de Mediano Plazo elaboraron
documelntos sectoriales que sirvi_c_ron de insumos al PND.
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LOGISTICA Y PLANIFICACION DEL TRANSPORTE .

parTE 1: |INA REVISION DEL CONCEPTO DE LORISTICA.EN LA EMPRESA

DR JUAN PABLO ANTUN .

GRUPO DE INVESTIGACIONES EN TRANSPORTE
SISTEMAS B

INSTITUTO DE INGENIERIA—UNAM

1. CONCEPTO DE LOGISTICA

1.1, Do fa cincubacibn a La Logistica: contxol de §Lujos

L6gica, circulacién y logfstica

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

.mientos y conceptos.

. Lo légico es lo que pertenece o 1o relativo a la 1l6gica.



También, sc dice comdnmerrte. que una consecuencia natural y

legftima es 16gica,

La logistica, en su acebcién mis amplia, es 1la disciblina

que trata de formularde un modo rigurcso la Légica.

Tradicionalmente, la logfstica es, también,.elrartc mili-
ltar que estudia ¢l movimiento, transporte y estacionamien
to de las tropas fuera del campo de batalia. E§ la refe-
‘rencia mids antigua de la logistica como un control de flu-

jos (el de los recursos para la batallaj,

La-siénificacién de la logistica coﬁo formulacid6n de una 16
gica, y en particular'de una racionalizacién de la conduc-

cién de flujos, conduce a 15 acepcién moderna de la logfsti
ca en la empresa como regulacién de flujos ffsicos de mercan

cfas.

Asf, la logfistica es concebida como técnica de control y. de
gestién de flujos de materias primas y de productos desde
sus fuentes de aprovisionamiento hasta sus puntos de consumo

(Magee, J. F., 1968).

El andlisis del costo del- transporte (L'Huillier, -D., 1969}

como una componente de. los costos de transferencias, revela
2



los cdsfos ancxos, que constitufen la'pfimeré etapa hécia
la elaboracién de costos-logfsticos quégcngloba todosjios
gastos asociados a la in;ervenciénlsobre'los‘ritmos de.cmé'
sién, transmisién y rccepcién de mercancfas en las difereg"
tes fases del aprovisionamiento, la produccién y la distri

bucidn. Empieza entonces a percibirse que la 16gica de los

gastos capitalistas de la circulacién es la logistica,

El enfoque de distemas aplicado a la comprensién de la cir
culacidén (Kolb, F.,l1972) conduce a la concepcifn de la lo
gistica como sistema. Asi, la satisfaccién de'la demanda
es el objetivo de la construccién del sistema logfistico de -
la eﬁpfesa; directa o indirectamente marca el ritmo de los
procésosAde distribucién, produccién y aprovisionamiento;
‘la regulacifn d? los flujés de materias primas y de pyodﬂs
tos se basa en la previsidn de la demahda, él control de

inventarios y la programacidn de 1a produccidn1.

De acuerdo a los objetivos de la empresa, ei horizonte adop
tado para las previsiones es mas o menos lejano. La adecua
cién de la capacidad de produccidén, que implica inversiones
importantes, necesita previsiones a largo término. (segdn la
empresa y el tipo de productos, de dos a diez afos). La ela-
boracidn de un prcgrama de produccidn teniendc en cuenta las
tendencias y fluctuaciones estaciocnales del mercado depende
de previsiones a medio té&rmino (de aigunos meses a dos afos).
Por otro lado, la gect:én de inventarios y el control de ni-
veles de produccidn requieren prev:s:ones de corto plazo (del
orden de algunas semanas) .

Los inventarios juegan un doble rol de volante de inercia vy
de correa de transmisién. Por un lado sirve para desconec-
.tar momentdneamente los ciclos de distribucidn, de fabrica-
cidén y aprovisionamiento; y por otro, el control de sus nive
les permiten marcar el ritmo éptimo de fabricacién (programa,.,



La implantacién del sistema’ logistico conticne una estructura conduci
da (en general los medios logisticos: almacenes, transportes,
cquipo informitico y de comunicaciones) y otra conducente, o

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

- La ASLOG (Association des Logisticiens d'Entreprises-Francia)

g%

define la logistica como el conjunto de actividades que tie-
nen por objetivo la colocacién al menor costo de una cantidad
de producto en el lugar y en el tiempo donde una demanda exis
te. Entonces, la logiStica involucra fodas las operaciones

que determinan el movimiento de productos: localizacién de

unidades de produccién y almacenes, aprovisionamiento, ges-

tién dé flujos ffsicos en el proceso de fabricacién, embala
je, almacenamiento v gestidn de inventarios, manejo de pro-
ductos en unidades de éargé y preparacién de lotes a clien-
tes, transportes y disefio de la distribucién ffsica de pro-

ductos.

Por su parte, la SOLE'(Society for Logistics'Engineers-USA)

expresa que la logistica es el arte y la ciencia de la ges

...de fabricacién, mezcia de linea de productos, regular la.
cargas de trabajo en los talleres de fabricacidn) y de apro-
visionamiento {decisores de compra, transporte, interés al
ca