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RESUMEN

Se presentan lineamientos en cinco areas de
intervencion para el fomento de politicas
publicas en planificacion de transporte urbano
de carga y de pricticas logisticas empresa-
riales que conduzcan a procesos sustenta-
bles en la distribucién urbana de mercancias.
Para tal fin se discute sobre la problemdtica
del sector y las caracteristicas actuales de la
intervencion publica en la Zona Metropoli-
tana de la Ciudad de México (zMcMm); asi-
mismo se analizan las tendencias en
transporte urbano de carga para la actual
era posmoderna y se ofrecen experiencias re-
cientes en la gestion del transporte de carga
en diversas ciudades europeas.

ABSTRACT

Some guides are shown on five intervention
areas for the development of public politics
on urban freight planning and business
logistics practices, which lead to sustainable
processes on logistics of urban goods
movement. For such aim, problems of the
sector and current characteristics of the
public intervention at the Metropolitan
Zonc of Mexico City are discussed; also
urban freight trends for the current
postmodern era are analyzed, and recent
experiences on freight management in
multiple european cities are offered.
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La problemitica del transporte urbano
de carga

En comparacién con el transporte de pasaje-
ros, el transporte urbano de carga es enorme-
mente complejo y heterogéneo; resulta
dificil identificar caracteristicas comunes en-
tre diferentes demandantes, diferentes mer-
cancfas y diferentes vehiculos (Hernidndez
Casanova, 2002). Veamos:

a) ;Qué hay de comtin entre los viajes que
realizan vehiculos de siete toneladas, ca-
miones de transporte de valores, grias,
“combis”, vanettes, camionetas con refri-
geracién, vehiculos de doble remolque,
“yocho-vans”! y hasta personas empujan-
do un “diablito”?

b) :Qué hay de comin entre los requeri-
mientos de quienes transportan concre-
to premezclado, basura, libros, leche,
computadoras, peines, galletas de anima-
lito?, zapatos, dinero, jugos de fruta, de-
sechos peligrosos de hospitales, vajillas,
reses, rifles, electrodomésticos, comida
preparada y periddicos?

«Qué hay de comiin entre los procesos para

distribuir mercancfas a bodegas, fabricas,

tiendas, oficinas, terminales de transporte,
sitios en construccion, hogares, hospita-
les, carceles, laboratorios y hoteles?
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Esta complejidad y esta heterogeneidad se
derivan de la multitud de actores que inter-
vienen en el proceso de distribucién urbana
de mercancias, asi como de la diversidad de
percepciones del “problema”: el automovilis-
ta ve los camiones como un estorbo en el ca-

mino, el vendedor valora las mercancias que
recibe pero les da prioridad en el estaciona-
miento a sus clientes potenciales, los “desarro-
lladores inmobiliarios” perciben las areas de
carga,/descarga como espacio muerto para su
negocio, al peatén le pasan rozando la cabeza
las cajas de abarrotes* mientras son descarga-
das en la via ptiblica, la autoridad ve los vehicu-
los de carga como la causa de la ruptura de
pavimentos y como creadores de conflictos
viales, los vecinos de un lugar quieren mante-
ner fuera de sus calles a los vehiculos de carga
para evitar la contaminacion y el ruido. ..

Por su parte, las firmas transportadoras ven
a los automovilistas como un problema que
crea congestion y eleva sus costos de trans-
porte, v las industrias buscan una regular y
constante entrega de insumos, por lo que
cualquier retraso lo ven en términos de ine-
ficiencia de sus procesos...

Las reflexiones anteriores son sencillas y los
ejemplos un tanto simples, pero sirven para
ilustrar la amplia variedad de actividades re-
lacionadas con el transporte urbano de car-
ga y la considerable diversidad de visiones y
problemas relacionados. Es obvio, enton-
ces, que no existe “un problema”, asi como
no existe “una solucién”; hay que conside-
rar diferentes estrategias aplicables a ciuda-
des en particular, a problemas especificos y
en oportunidades definidas.

La intervencién publica en el transporte
urbano de carga en la Zona Metro-
politana del Valle de México (zmvm)

Quizas la primera pregunta deberfa ser: ¢per-
tenece el transporte urbano de carga al 4m-
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! Denominacion
popular de los sedanes
vw transformados en
vehiiculos de carga.

2 En México,
transportador manual
de dos ruedas, que en
otras partes de América
Latina se denoming
“changito”.

3 Galletas muy populares
en México, con forma de
animal, muy parecidas
a las que se venden en los
zooldgicos de
Sudamérica para
alimentar a los
antmales.

* En México, productos
1o perecederos gue antes
sélo se encontraban en
las tiendas N
denominadns “de

abarrotes”.
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5 Las dos principales
vias ripidas de ln
Cindad de Miéxico.

bito del interés puablico? La respuesta cate-
gérica es un sz rotundo, debido a dos factores
(Lozano y Antiin, 2002): a) las implicacio-
nes economicas de los procesos logisticos
de distribuciéon de mercancias desde, hacia,
a través v dentro de cualquier sector de una
ciudad, y b) la importancia de las externa-
lidades negativas del transporte de mercan-
cfas (contaminacién, ruido, congestion vial,
consumo de energia, molestias a los peato-
nes v a los conductores, etc.).

La respuesta puede parecer obvia; sin em-
bargo, si se revisa el marco juridico que has-
ta este momento regula las operaciones del
transporte urbano de carga en la Zona Me-
tropolitana del Valle de México, se observa
que el paradigma que ha guiado las politi-
cas en este ambito es el que reza: “Se trata
de conflictos entre particulares”.

La regulacién actual (cuadro 1) prohibe el
transito de vehiculos de carga entre las
10:30 y las 18:00 horas en los carriles centra-
les de Viaducto y Periférico®, y, para el caso
de vehiculos de mis de 3,5 toneladas de peso,
también en las delegaciones centrales (Cuauh-
témoc y Benito Juarez). En relacién con las
operaciones de carga y descarga, éstas se en-
cuentran prohibidas en el mismo horario y
en las mismas delegaciones, incluyendo el
Centro Histérico. Por lo que respecta a la
mitigacién de emisiones, las regulaciones
locales —Distrito Federal y estado de Méxi-
co— establecen que los vehiculos de carga lo-
cales, sean publicos o privados, estin sujetos
al programa “Hoy no circula” y a las verifica-
ciones ambientales; sin embargo, esto no se
aplica a los vehiculos de carga foranea con
placas federales (Setravi, 1999).

Sin embargo, lo mas coman es que los ve-
hiculos de carga realicen sus operaciones en
la via pablica durante las horas pico v que el
transportista local se las ingenie para obte-
ner placas federales y de este modo evite to-
das las regulaciones ambientales (Antin,
Casanova y Lozano, 2001a).

De manera general puede afirmarse que la le-
gislacién ha fallado debido a dos factores: a) a
que las autoridades no han contemplado al
transporte urbano de mercancias como prio-
ritario en su agenda y b) al desconocimiento
de las préicticas logisticas en la distribucion
urbana de mercancias (y, en un nivel mas pro-
fundo, a causa de cierto desprecio a la 1égica
del consumo) (Antin y Lozano, 2002).

Impacto ambiental del transporte
urbano de carga .

La importancia del transporte urbano de
carga radica en que

a) los costos logisticos tienen una injeren-
cia directa en el desempeiio de la econo-
mia urbana.

b) el mantenimiento de un “estilo de vida”
urbano se asocia a caracteristicas de con-
sumo que dependen de los costos lo-
gisticos en los precios de venta de las
mercancias.

¢) el papel que juega el transporte de carga
urbano en la prestacion de los servicios y
en las actividades comerciales ¢ industria-
les es esencial para la mayor generacién
de riqueza.

d) produce determinados efectos ambienta-
les (en términos de consumo de energfa,
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en RESTRICCIONES AL TRANSPORTE DE CARGA EN LA CIUDAD DE MEXICO

>el o :

te- .. . - Horario

to- Tipo de vehiculo spertino | Nocturno

. ... 16:30 a 18:00 - 22:00 a 7:00

n, L . ' ‘ .

le- Para transitar:

Ligero Carriles centrales en periférico Ninguna

1)a (hasta 3,5 tons.) y viaducto

) al

“0- Pesado Carriles centrales en periférico y viaducro Ninguna

N (mas de 3,5 tons.) Delegaciones Beniro Judrezy

1.1/0 Cuauhtémoc (incluye Centro Historico)

16n ‘

wo-

vica Para carga/descargn:

Ean Ligero En horas indicadas en zona delimirada de Ninguna
las Delegaciones Benito Juarez v
Cuaubtémoc i (incluye Centro Histdrico)

Pesado El horario diurno en zona delimitada Ninguna

{Delegaciones Benito Judrez v
Cuauhtémoc —incluye Centro Historico—)

de - o . . A .

En el circuito interior no se permiten la circulacién ni maniobras de vehiculos de carga entre las 7:01 y las 20:59.

Los domingos es libre la circulacion (Gaceta Oficial, 1 de marzo, 1981).
en Fuente: Cometravi (1998).

N0-
polucién, ruido, contaminacion visual, | son apreciados ¢ incluidos en las decisiones
da” etcétera). gubernamentales; obviamente, los costos de
On- las restricciones al transporte de carga tam-
lo- A pesar de estas razones, los gobiernos lo- | poco son conocidos por quienes formulan
. las cales de la Zona Metropolitana del Valle de | las regulaciones.

México no han incluido el transporte urba- | Para tratar de revertir esta tendencia resulta
arga no de carga en sus agendas politicas. Esta | estratégico, por su impacto en el estilo con-
osy tendencia se ha exacerbado porque los poli- | tempordneo de planificacion ptblica, anali-
tria- ticos en campafia ponen mds atencién a un | zar la significacion de las emisiones de gases
cién grupo de votantes de una regién que a las | contaminantes del transporte urbano de car-

actividades econémicas, y, por ende, los cos- | ga en la zMcM.
nta- tos del transporte urbano dentro de una | El inventario de emisiones para 1998, defi-

, . . . . . . . . wf N & ey ) & Ny GG
rgfa, economia regional, e inclusive nacional, no | nido por el Programa para Mejorar la Cali- | {2444 deviadnd gl g
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dad del Aire en la Zona Metropolitana del
Valle de México 2002-2010 (Proaire), se
presenta en el cuadro 2.

Evidentemente, las fuentes méviles son las
que provocan mayor contaminacién atmos-
férica: en el caso del mondéxido de carbono
(CO) participan con 98% del total, en el de
los 6xidos de nitrégeno (NOx) con el 80%
y en menor medida en el de los hidrocarbu-
ros (H.C.), con 40% del total.

El andlisis de la desagregacién de la infor-
macién para fuentes moéviles (cuadro 3) re-
vela que, obviamente, los autos particulares
generan la mayor proporcion de los conta-
minantes analizados, pero al tratar de anali-
zar la participacion del transporte de carga
urbano en la contaminacién generada den-

Cuabpro 3

CUADRO 2
INVENTARIO DE EMISIONES POR TIPO DE FUENTE
(1998)

. o0 [ No ~,~
Fuentes puntuales 9.213| 26988 23980
Fuentes de drea 25.960  9.866| 247.599
Vegetacién y suelos N/A|  3.193] 15.669

Fuentes moviles 1.733.663| 165.838] 187.773
Total}] 1.768.836| 205.885| 475.021

Fuente: Semarnat, Gobernacién del estado de México,
GDE, Proaire 2002-2010 (México, 2002).

tro de la zmcum surge el problema de que no
existe una clasificacién exclusiva para este
segmento, es decir que el transporte de car-

INVENTARIO DE EMISIONES, DESAGREGADO POR FUENTES MOVILES (1998)

 Puentes méviles -

Autos particulares 822477 47.380 81.705
Taxis 131.453 11.093 15.310
Combis 20.448 930 1.945
Microbuses 216.740 9.524 19.761
Pick-ups 255.503 18.961 24.599
Camiones de carga a gasolina 216.865 15.297 18.683
Vehiculos Diesel < 3 tons. 249 150 168
Tractocamiones a Diesel 16.675 22.678 7.587
Autobuses a Diesel 9.270 11.640 3.853
Vehiculos Diesel > 3 tons. 20956 27.662 9.205
Camiones de carga gas LP 298 308 215
Motocicletas 22.729 215 4.742

Total 1.733.663 165.838 187.773

Fuente: Semarnat, Gobernacién del estado de México, 6br, Proaire 2002-2010 (México, 2002).
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ga urbano se encuentra incluido evidente-
mente en “camiones de carga a gasolina”;
sin embargo, se desconoce la participacion
de la carga en pick-ups, vehiculos Diesel o
tractocamiones® Diesel.

A pesar de las limitaciones sefialadas surgen
conclusiones importantes:

a) La contaminacién generada por los ca-
miones de carga a gasolina es mayor que
la generada por las fuentes puntuales.

b) La contaminacién generada por los ca-
miones de carga a gasolina es casi idénti-
ca a la generada por los microbuses.

¢) Encelentendido de que el segmento pick-
ups es mayoritariamente de carga, puede
afirmarse que, seguidos de los autos par-
ticulares, los vehiculos de transporte de
mercancias son los que generan mayor
contaminacion.

d) Incluso si lo anterior no fuera asf, obsér-
vese que la contaminacién generada por
transporte de pasajeros y transporte de
mercancias es muy similar.

Ademds, si se tiene en cuenta que estudios
recientes ( Essex County Council, 2002) rea-
lizados en ciudades europeas indican que
en los tltimos quince aios los vehiculos de
carga urbanos han reducido sus velocidades
y han aumentado la longitud de sus viajes,
entonces puede afirmarse que las emisiones
contaminantes vinculadas al transporte de
carga son, para igual nimero de vehiculos,
cada vez mayores.

Si estos datos aun no son suficientes para
revelar la importancia del transporte urba-

no de carga, considérense las conclusiones
de numerosos estudios realizados en Esta-
dos Unidos, Canadd, Australia y Reino
Unido (Ogden, 1992), que afirman que el
costo de transportar mercancias en areas
urbanas es de aproximadamente el 5% del
PIB y que estos costos son comparables en
magnitud al costo del transporte urbano
de personas.

Es imperativo que se empiece a tomar en
serio el papel del transporte de mercancias
como una oportunidad de hacer sustenta-
ble el desarrollo de la zmcM: un sistema
logisticamente eficiente de distribucion de
mercancias es en si una propuesta sustenta-
ble (Allen et al., 2000a; 2000b) porque
maximiza el uso de los recursos disponibles,
minimiza actividades generadas en el pro-
ceso (Antdn, 2000) y mitiga externalidades
negativas ambientales (Antan et al., 1998).

Exigencias para un transporte de carga
urbano en la posmodernidad

El mundo ya no vive en la era moderna. De
acuerdo con sociblogos y antropdlogos, el
mundo, que siempre estd cambiando, vive
ahora la era posmoderna (Lipovetsky, 2002):
si bien el siglo xx se caracterizé por los idea-
les de “revolucién y progreso” (tan aprecia-
dos en nuestra formacién de ingenieros), hoy
los ¢jes fundamentales que gufan la vida de
los individuos y, por ende, la de sus ciuda-
des son “informacién y consumo” (que ya
algunos habfan previsto en el cambio del
paradigma de “operaciones” al de “proce-
so0s”) (Corona, 2003; Kozulj, 2003). De este
modo, el centro de la ciudad se difumina y

ESTRATEGIAS PARA FOMENTAR POLITICAS ¥ PRACTICAS SUSTENTABLES EN EL TRANSPORTE. . .

© En México
“tractocamion” es la
unidad tractora; en
Colombin y Venezueln es
“Cractomula®, yen
Repriblica Dominicana,
“cabezote”.




empiczan a surgir subcentros aislados de la
contaminacién, el ruido, la pobreza y la in-
seguridad; los nuevos espacios publicos se
transforman en centros comerciales, disefia-
dos para el solo propdsito de consumir
(Lopez, 1998). También los espacios donde
los ciudadanos estan comprando los pro-
ductos llamados “de primera necesidad” es-
tan cambiando: hoy en dia los mercados
publicos estan tercerizando sus actividades,
las tiendas de autoservicio estdn evolucio-
nando hacia centros de consumo y entrete-
nimiento, y las tiendas de conveniencia
buscan diferenciarse de la competencia espe-
cializando sus servicios y ofreciendo entre-
gas a domicilio, alimentos preparados y
“jugosas promociones” (Bauer, 2001).

De acuerdo con un estudio reciente realiza-
do en Europa (The Coca-Cola Retailing
Research Group, 2001), se espera que las
“compras planeadas”, es decir aquellas cuya
finalidad es mantener los “hogares trabajan-
do”, declinen en quince afios a favor de las
“compras inmediatas” realizadas en tiendas
de conveniencia, amparadas por habitos de
consumo mas flexibles y espontineos. Por
otro lado, por supuesto, para las “compras
de esparcimiento”, llevadas a cabo en su
mayorfa en centros comerciales, se espera,
indudablemente, un futuro prometedor.
En cuanto a las “ventas remotas”, Kurt
Salmon Associates (ksa) (cit. en Czenik,
2002) afirma que, en el caso de Estados Uni-
dos, si bien en 1992 el 85% de todas las
ventas minoristas se llevaron a cabo a través
de “tiendas fisicas” y el 15% restante se rea-
liz6 via otros canales de comercializacién
(algtin tipo de televenta o de telecompra,

isegun dénde se ponga el énfasis!), se espera
que para 2010 sélo un 45% de todas las ventas
se realice a través de tiendas fisicas y, obvia-
mente, el resto seran telecompras por In-
ternet y otros canales de comercializacidn,
con profusién de diferentes tipos de call
centers. ksa también estima que las ventas
minoristas requerirdn cada vez mds de una
entrega hecha, a mds tardar, al dfa siguien-
te. Es obvio que el home shopping serd un
impulsor clave de las televentas (Egger et
al., 2001).

Estas tendencias apuntan a que

a) el metro cuadrado del piso del distribui-
dor comercial no admita ningn area de
almacén; se buscard entonces opti-mizar
el espacio para poder exhibir toda la
gama de productos que materialicen el
“concepto de bienestar, libertad y
estatus”, donde el consumidor final de-
termina el ritmo de la supply chain. Son
evidentes entonces los requerimientos de
multientregas en la misma jornada, y re-
sultard que la oferta-demanda del trans-
porte urbano de carga no se basard mds
en los grandes recorridos sino que favo-
recera el transporte de “vacios” asociado
a vehiculos medio llenos que realicen re-
posiciones mas frecuentes.

b) las telecompras (mds que todo el home
shopping) y las televentas (principalmente
las ofertas por Tv ¢ Internet) presionen
por una respuesta cada vez mds capilar
del transporte urbano de carga, que con-
ducird a transformar toda la jornada en
“hora pico” para todo el dmbito de la
ciudad, con notable incremento del tri-

Juan PABLO ANTUN Y RODOLFO HERNANDEZ CASANOVA

”

Ex
dis

C1t

En
auy
me
1m;
ral,
sen
de

do
De
la £
gio
nos
En
Res
exis
veh
tori
de

Est



nm

ne
te
2n
ar
n-
en

la

VA

fico en las ahora llamadas “areas residen-
ciales” y con exigencias atn desconoci-
das en materia de estacionamiento
momentaneo en la via pablica.

c) se incentive el desarrollo tecnoldgico
en cuanto a nuevos vehiculos de trans-
porte urbano de carga (mds manio-bra-
bles, més angostos, mds ligeros, menos
contaminantes, con remolques multiples
o comtainers para estacionar en nodos
viales en caso de tener que hacer multi-
entregas “capilares”, lo que también
implicard menos pagos en telepeaje de

acceso a dreas urbanas restringidas,

Experiencias innovadoras recientes de
distribucién urbana de mercancias en
cindades europeas

En los altimos quince afios ha habido un
auge del estudio del transporte urbano de
mercancias en varias ciudades europeas, dato
importante si consideramos que, en gene-
ral, las ciudades latinoamericanas tienen gran
semejanza con sus contrapartes del occidente
de Buropa pese a cualquier influencia esta-
dounidense.

De este modo, es importante tener en cuenta
J]a forma como ciertos gobiernos, tanto re-
gionales como locales, estin poniendo ma-
nos a la obra.

En el Reino Unido (Advanced Railway
Research Centre, 2002), por ejemplo, ya
existe un plan de telepeaje para todos los
vehiculos que quieran ingresar al casco his-
térico de Londres entre las 7:00 y las 19:00
de lunes a sibado. El usuario paga alrede-

dor de 8 curos antes de las 19:00 horas del
dia de su viaje (pago que se puede realizar
por Internet, por via telefénica o inclusive
en puestos de periddicos); de lo contrario,
una multa de 130 curos le hard recordar
el error que ha cometido; cabe senalar que ¢l
control de accesos se efectiia a través de 180
cdmaras que registran cada placa autorizada.
De acuerdo con las simulaciones de tréifico
realizadas, se espera una mejora sustancial
del medio ambiente de toda la ciudad, una
reduccion del trafico local de entre 10% vy
15% y en el trifico de la ciudad de 1% a 2%,
una disminucion de las colas de entre 20% y
30%, y finalmente un incremento de las ve-
locidades de entre 10% y 15%.

Otra alternativa ha sido la adopcién de
“microplataformas logisticas urbanas”. En
el caso de Modnaco estos soportes son pro-
picdad del gobierno y son gestionados por
esta misma entidad. En 1989, el gobierno
contratd el servicio de distribucion fisica
con una sola compania privada, a la cual se
le dio el monopolio de los depdsitos muni-
cipales y algunos contratos para la entrega
de mercancias; bajo este esquema, el uso de
vehiculos de més de ocho toneladas de peso
esté prohibido en la ciudad de Montecarlo,
de tal modo que las empresas que tengan
que realizar entregas a sus clientes en esta
zona deben primero acudir a la respectiva
plataforma logistica y descargar; posterior-
mente el municipio se encarga de la distri-
bucién final utilizando vehiculos especiales.
Los costos de este servicio son comparti-
dos entre ¢l gobierno local, quien aporta
ayuda financiera y almacenaje gratis en sus
Soportes Logisticos de Plataforma; el trans-

ESTRATEGIAS PARA FOMENTAR POLITICAS Y PRACTICAS SUSTENTABLES EN EL TRANSPORTE. . .
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portista, quien estd a cargo de los chofe-
res, almacenistas y vehiculos; y, tinalmen-
te, los distribuidores comerciales, quienes
pagan por la cantidad de mercancias que
reciben.

Otra experiencia digna de comentar es el
caso de La Rochelle (Cibernetix, 2002),
pequena ciudad portuaria francesa, que ha
adoptado el eLcipis (Electric City Delivery
System), sistema que utiliza vehiculos eléc-
tricos de carga para las entregas en ¢l centro
de la ciudad, dado que en esta parte de la
ciudad estan prohibidas las operaciones de
vehiculos de mas de 3,5 toneladas de peso
(excepto de las 6:30 a las 7:30 horas).
Bajo las premisas de hacer mejor uso del
espacio disponible para las entregas, de
promover sistemas que disminuyan la con-
gestién y la contaminacién, a la vez que se
vuelve mis eficiente el proceso de distribu-
cion de bienes en la ciudad, el gobierno lo-
cal de La Rochelle opera sicte vehiculos
eléctricos con los cuales se realizan labores
de mensajerfa cuyo destino es el centro de la
ciudad. A la fecha este sistema realiza entre
127 y 356 entregas por dia, dependiendo
de la temporada; sin embargo, su objetivo
es alcanzar las 600 entregas.

Un ejemplo final es la ciudad de Zaragoza
(Espaia) (Ineco, 2002), en donde el go-
bierno local tiene el poder de reservar areas
en la via piiblica como zonas de carga y des-
carga si asi se lo piden los ciudadanos; evi-
dentemente cubriendo ciertos requisitos
geométricos y de demanda. Aunado a lo
anterior, el municipio gestiona estos espa-
cios a través de horarios reservados que se
corresponden con la vida de la ciudad: de

7:00 a 12:00 alimentos y bebidas, de 9:00
a 12:00 y de 14:00 a 17:00 usos industria-
les y comerciales, de 7:00 a 17:00 en ba-
hias préximas a dreas con restricciones de
estacionamiento o de alto congestiona-
miento y de 21:00 a 7:00 en dreas donde
existan tiendas que se abastezcan en hora-
rio nocturno.

Elementos de una estrategia para el
fomento de politicas y practicas
sustentables en transporte urbano de
carga

El primer elemento clave para el fomento
de politicas y pricticas sustentables en trans-
porte urbano de carga para la distribucién
de mercancias en la Zona Metropolitana del
Valle de México es el disefio y la implanta-
cién de una instancia normativa y operativa
para la gestién de la intervencién publica
especifica para el transporte urbano de car-
ga, la cual debe

a) tener caracter metropolitano.

b) incorporar competencias no sélo de la
Secretarfa de Transporte y Vialidad sino
también de las secretarfas de Medio Am-
biente y de Ecologia y de las de Desarro-
llo Econémico.

¢) integrar a la Cdmara Nacional de Auto-
transporte de Carga (Canacar), la Aso-
ciacion Nacional de Transporte Privado
(aNTP), la Asociacién Nacional de Tien-
das de Autoservicio y Departamentales
(Antad), la organizacién de las empresas
de paqueterfa y mensajerfa, y a los fabri-
cantes de equipos de transporte.
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El segundo elemento se refiere a las dreas a
las que debe orientarse prioritariamente la
intervencién putblica:

a) Establecimiento de un Observatorio de
Précticas Logisticas y de una base de da-
tos actualizable sobre las operaciones del
transporte urbano de carga.

b) Promocién de la innovacién tecnoldgica
en procesos de la logistica de distribucién
urbana de mercancias, esencialmente:

o innovacidén en practicas logisticas con
cross-docking y divect delivery,

o gestion de pedidos mediante resur-
tido automatico eEpi-Intranet y entre-
gas independientes del punto de
venta,

o teleshopping y concentracién de pun-
tos de entrega para reducir capilari-
dad del transporte, y

o vehiculos apropiados y equipados
para el tipo de mercancias y para las
caracteristicas de las entregas (Antin,
2000).

¢) Pormulacién e impulso de un programa
de soportes logisticos de plataforma: i)
MPLU, i1) CSTYL, iii) LT (Antan, Herndn-
dez y Lozano, 2001).

d) Establecimiento de un amplio abanico
de programas para la gestién de la ope-
raciéon de la vialidad:

« desarrollo de corredores de transporte
de carga (reingenieria geométrica, se-
nalizacién horizontal, vertical y con
paneles de leyenda variable, semafori-

zacion apropiada para vehiculos de car-
ga urbana), asi como implantacién y
gestion de la operaciéon de carriles ex-
clusivos para vehiculos eléctricos de car-
ga en vialidad y en dreas peatonales en
el Centro Histérico y areas patrimonia-
les (Coyoacan, San Angcl, Tlalpan);

o regulacion innovadora del estaciona-
miento en la via publica (reingenieria
geométrica, sefializacién horizontal,
vertical v con péaneles de leyenda va-
riable, sistemas de cobro y tarificacién
innovadores); y

o+ telepeaje para acceso al Centro His-
térico y dreas patrimoniales (Antln,
Casanova y Lozano, 2001b; 2001¢;
2002).

e} Promocién de un programa de innova-
cién y desarrollo de vehiculos para la dis-
tribucidn urbana de mercancias:

e fondo para proyectos,

+ incentivos fiscales basados en el Im-
puesto por Tenencia (y tal vez tam-
bién en el 15aN),

o liberacion de programas de restriccio-
nes a la circulacién, y

o adquisicién de flotas de vehiculos
apropiados ¢ innovadores para cubrir
las necesidades de los movimientos de
carga urbanos de la operacién de ser-
vicios (limpia, parques y jardines, etc.)
de los gobiernos locales (Alcdntara,

2000; Antan et al., 1998).

Resulta obvio que atn hay mucho por ha-
cer; sin embargo, los pasos se van dando:
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a) Recientemente se cred una Subdireccion
de Transporte de Carga dentro de la
Secretarfa de Transportes y Vialidad
(Setravi) del gobierno de la Ciudad de
México.

Mas alentador atn resulta el inicio, en ene-
ro de 2004, del “Estudio integral metro-
politano de transporte de carga y medio
ambiente para el Valle de México”, que la
Comisiéon Ambiental Metropolitana estd
llevando a cabo junto con el Instituto de
Ingenierfa de la uNaM, en donde muchas
de las estrategias expuestas estdn encon-
trando su cauce.

b

—

Glosario

Call center (Centro de atencion). Nimero
telefénico sin costo de atencién a clien-
tes para aclarar dudas, hacer reclamos o
exigir el cumplimiento de garantias.

Canal de comercinlizacion. Elemento a tra-
vés del cual se dan a un producto condi-
ciones y vias de distribucién para su venta.

Cross-docking. Tecnicismo para denotar la
operacion de desconsolidacién de una
unidad de carga integrada por una logica
proveedor y/o de recoleccién sobre el te-
rritorio de un transportista, y de cons-
trucciéon de nuevas unidades de carga
segin una légica de trifico en una dis-
tribucién local sin ninguna gestién de
inventario; también se acostumbra de-
nominar asf la plataforma donde se reali-
zan las operaciones de recepcién/
desconsolidacién /reconsolidaciéon por
rerruteo /expedicion.

cstyL (Centro de Servicios de Transporte y
Logistica). sip orientado al mejoramien-
to de la competitividad logistica de un
sector industrial en particular.

Direct delivery. Entrega directa de un pro-
ducto desde el punto de fabricacién has-
ta el punto de venta al consumidor final.

Epr (Electronic Data Interchange). Trans-
misién electrénica de documentos
estindar estructurados entre dos organi-
zaciones o sistemas remotos de la misma
organizacion.

Home shopping. Compras realizadas desde
el hogar a través de diversos canales (por
ejemplo, teléfono o Internet).

Logistica. Conjunto de procesos mediante
los cuales se coloca una mercancia en el
lugar preciso donde existe la demanda,
en la cantidad correcta, en el momento
adecuado y de la forma mds econémica y
eficiente posible (lo que implica las acti-
vidades de almacenaje, transporte, ges-
tién de inventarios y servicio al cliente).

mrLU (Microplataforma logistica urbana).
SLP que permite realizar una distribucién
de productos terminados en una zona
urbana con vialidad de acceso restringi-
do (horarios, tamanio de vehiculos). Ade-
mds, con este soporte se busca que la
distribucién de productos alcance un
nivel 6ptimo de logistica en flujos y en
tipos de carga.

prr (Plataforma logistica de interfase de
transporte foraneo-local). SLP que permi-
te desconsolidar unidades de carga del
transporte foraneo en unidades de carga
del transporte local urbano metropoli-
tano, y viceversa, al apoyar el proceso de
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alimentacion de enlaces troncales a par-
tir de la recoleccién de cargas en el me-
dio urbano metropolitano.

stp (Soporte logistico de plataforma). Terri-
torio equipado para ¢l desarrollo de ac-
tividades logisticas, es decir, es un punto
de concentracién de traficos provenien-
tes de origenes geogrificos distintos; al
mismo tiempo puede constituirse en un
punto de encuentro entre modos y per-
mitir su complementariedad.

Supply chain management (Gestion de la
cadena de suministro). Integracion de
flujos materiales, financieros y de infor-
macién en una red de organizaciones y
compaiifas que fabrican y entregan bie-
nes y servicios desde la fuente hasta los
consumidores finales.

Telecompra/televenta. Intercambio comercial
realizado a distancia a través de Internet
o por via telefonica.

Transporte capilar. Transporte que se lleva
a cabo con una l6gica de distribuciéon co-
mercial, en el que usualmente se emplean
vehiculos de capacidades reducidas y uni-
dades de manejo pequeilas.
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