
El transporte urbano de carga ha cobrado importancia en el mundo actual al reconocerse 
su contribución en la dinámica económica y social, pero también sus manifestaciones 
negativas, como congestionamiento vial, consumo de energía, contaminación y acciden-
tes. El objetivo de este artículo es evaluar de manera global el sistema de transporte urba-
no de carga en la zona metropolitana de Querétaro (México), particularmente lo relativo 
a su gestión pública. La investigación pone en contexto el transporte de bienes en las 
ciudades y los esfuerzos metodológicos que buscan evaluar o monitorear sus efectos. En 
el aspecto experimental, este trabajo presenta un nuevo método junto con su aplicación 
en la zona de estudio. Los resultados muestran un deficiente cumplimiento del índice 
propuesto con respecto a prácticas internacionales, debido fundamentalmente a la falta 
de concientización del problema en los ámbitos gubernamentales nacional y local. Se 
concluye que este método puede servir para auxiliar a las administraciones públicas en el 
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diagnóstico e intervención a partir de un cambio paradigmático en la forma de abordar 
el problema.

Palabras clave: transporte urbano, economía del transporte, equipo de transporte, 
estadísticas de transporte, infraestructura del transporte, medios de transporte, planifica-
ción del transporte, política de transporte.

An Index to Evaluate Public Policies in Urban Freight Transport

Urban freight transport has gained increasingly importance in today’s world, where not 
only its contribution to the economic and social dynamics has been recognized, but also 
its negative externalities such as traffic congestion, energy consumption, pollution and 
road accidents. The aim of this paper is to globally evaluate the urban freight transport 
system within the metropolitan area of Queretaro (Mexico), particularly in relation with 
the public policies. The research puts into context the transport of goods in cities and the 
methodological efforts looking at assessing or monitoring of its effects. In the experimen-
tal aspect, this work introduces a new method together with its use in the geographical 
area of study. Results show a deficient performance in relation with the fulfillment of the 
proposed index concerning the international practices, mainly due to a lack of problem 
awareness on the part of national and local authorities. It is concluded that this method 
can serve as an aid to public administrations in diagnosing and intervening, on the basis 
of a paradigmatic shift in the way the problem is faced.

Keywords: urban freight, urban logistics, transport economics, transport equipment, 
transport statistics, transportation infrastructure, transport, transport planning, trans-
port policy.

INTRODUCCIÓN

Aun cuando los camiones de carga circulan la mayor parte del tiempo 
por carreteras nacionales o estatales, invariablemente ingresan a zo-
nas urbanas para entregar o recoger materias primas o bienes semiter-

minados para la industria o el sector de los servicios. El transporte de bienes 
también vincula los sitios de producción con los de consumo en las ciudades 
para satisfacer las necesidades de la población, convirtiéndose en una activi-
dad necesaria para su sostenimiento y desarrollo. Así, en el contexto de la 
globalización económica, las cadenas de transporte traspasan los límites geo-
gráficos de las áreas urbanas y metropolitanas (ue, 2003), e influyen en la 
vida de las ciudades al transformar sus formas de organización y gestión.
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Aunque el tema del transporte urbano de carga es muy amplio en sus 
aspectos funcionales, económicos, ambientales, tecnológicos y sociales 
(Boudoin y Morel, 2002), una de las más visibles manifestaciones se 
observa en el acelerado incremento del número de vehículos de reparto 
en las ciudades. La circulación de camiones pesados o ligeros acarrea en 
su conjunto una amplia variedad de consecuencias, no siempre bien di-
mensionadas, que generan intervenciones casi siempre restrictivas para 
la actividad económica local. Si bien las principales preocupaciones liga-
das al movimiento de carga urbana son percibidas en términos del dete-
rioro del medio ambiente (consumo energético, contaminación por ga-
ses y ruido, vibraciones, daño a pavimentos, tratamiento de consumibles 
como aceites quemados y filtros usados, por citar algunos) y de los tras-
tornos a la calidad de vida de la población urbana (congestionamiento 
vial, enfermedades respiratorias y producto del estrés, accidentes, etc.) 
existe una carencia de herramientas prácticas que permitan potenciar 
sus beneficios, dimensionar los problemas, relativizar las distintas varia-
bles que intervienen en el comportamiento del sistema y actuar de ma-
nera ordenada. Tal deficiencia conduce a una cierta parálisis por parte de 
las administraciones públicas, que no disponen de herramientas apro-
piadas para la toma de decisiones. 

A diferencia del transporte de personas, la interacción del transporte 
de mercancías con la ciudad aparece de manera bastante reciente aun en 
los países desarrollados, por lo cual los enfoques, metodologías y herra-
mientas se encuentran en formación y aún en periodo experimental. A 
partir de esa constatación, el objetivo de este artículo consiste en evaluar 
de manera global el sistema de transporte urbano de carga en la zona me-
tropolitana de Querétaro (México), mostrando al mismo tiempo que se 
puede lograr lo anterior con una herramienta común o índice de carácter 
internacional.

La forma en la que está organizado el trabajo es la siguiente: primero se 
pone en contexto la importancia que ha cobrado el transporte de carga en 
las áreas urbanas, se presentan los mecanismos establecidos en algunos paí-
ses industrializados y se relatan varias experiencias incipientes en países lati-
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noamericanos, incluyendo algunas referencias sobre México. Después se 
presentan de manera sinóptica algunos de los métodos y herramientas de-
sarrolladas recientemente para apoyar la idea de que es posible crear un 
instrumento ad hoc para evaluar los sistemas de transporte urbano de carga 
en las ciudades. Enseguida se explican las bases y jerarquización de un mé-
todo denominado Referencial de Análisis del Transporte Urbano de Carga 
(ratuc), desarrollado a lo largo de una investigación de cuatro años en 
México (Betanzo, 2007). Para efectos demostrativos, se aborda el estudio 
realizado en la zona metropolitana de la ciudad de Querétaro, con una dis-
cusión de los principales resultados obtenidos. Al final se exponen las prin-
cipales conclusiones del trabajo.

ANTECEDENTES

El transporte urbano de carga en los países industrializados

Los esfuerzos de la Organización para la Cooperación y el Desarrollo Eco-
nómicos (ocde) se inician en el año 1960, cuando se establece formalmen-
te un grupo de trabajo para atender los problemas asociados a la movilidad 
de las mercancías en entornos urbanos. La finalidad última con la que se 
integró ese grupo consistía en promover políticas diseñadas para alcanzar el 
más alto crecimiento económico sustentable, aumentar el índice de empleo 
y elevar los niveles de vida de la población (ocde, 2003). De igual forma, a 
finales de los años noventa el transporte urbano de carga comienza a ser 
abordado de una manera integral con el enfoque de logística urbana, bajo 
la premisa de contar con un sistema eficiente, seguro y respetuoso del me-
dio ambiente, usando tecnologías avanzadas de información y comunica-
ción (Taniguchi et al., 1999; Taniguchi et al., 2001).

Problemas como la congestión vial, el consumo dispendioso de com-
bustibles, la contaminación ambiental y los accidentes viales forman parte 
de la agenda de muchos países que han tomado conciencia de los efectos 
producidos por la circulación de camiones de carga en las ciudades 
(Boudoin y Morel, 2002). Las acciones conducidas bajo diversos progra-
mas (bestufs, 2005), muestran que el transporte urbano de carga es en 
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nuestros días una prioridad para la mayoría de los países europeos y miem-
bros de la ocde (bestufs, 2006). Aunque México es miembro de la ocde, 
hay que señalar que, a diferencia de muchos países de esa organización, aún 
no cuenta con una estrategia nacional que guíe los esfuerzos en materia de 
transporte urbano de carga.

Tales esfuerzos colocan en un lugar prioritario al transporte urbano de 
carga dentro de las políticas públicas de los países desarrollados y, por eso, 
no es de extrañarse la visión de la ocde al emitir recomendaciones globales 
que tienen que ver con la intervención del Estado en sus diferentes niveles 
(nacional, estatal y municipal), la sostenibilidad y la democratización de las 
decisiones económicas propiciadas por mecanismos de consulta para defi-
nir políticas públicas, la integración de las políticas y medidas resultantes de 
manera transectorial, y el desarrollo del sector privado con usuarios, trans-
portistas y operadores logísticos eficientes (ocde, 2003). Estos aspectos se 
discutirán en este trabajo, en el contexto del método desarrollado y de la 
ciudad mexicana evaluada.

Una revisión del estado del arte bajo el enfoque de la logística urbana 
revela que las prioridades atendidas a lo largo de los últimos años consisten 
en el mejoramiento de los flujos de bienes dentro de las ciudades, el desa-
rrollo de hardware (medios) y el diseño de políticas públicas que repercutan 
en la productividad del sector privado, además de una gran necesidad de 
avanzar en la investigación básica y aplicada (Quad et al., 2008). 

La preocupación por estos aspectos e intereses a veces antagónicos que 
rodean al transporte de carga en las ciudades se ha puesto de manifiesto a 
través de programas específicos establecidos en algunos países, como Fran-
cia, donde se instituyó el programa nacional Transport Marchandises en Ville 
(tmv, 1993), que aglutina los trabajos de diversos centros de investigación 
en conjunto con autoridades nacionales y locales. A pesar de los logros en el 
conocimiento de las dinámicas económicas, sociales, tecnológicas y políti-
cas subyacentes a la actividad del transporte de carga, autores como Da-
blanc (2006) reconocen que la efectividad de las acciones gubernamentales 
implementadas van por lo general rezagadas en relación con la problemáti-
ca cotidiana, lo que da lugar a su agravamiento, por lo que se requiere una 
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intervención clara, consistente y de largo plazo que involucre la colabora-
ción de los sectores social, público y privado.

Por su parte, el Banco Mundial ha financiado estudios para evaluar la 
situación del movimiento urbano de mercancías tanto en países desarro-
llados como en vías de desarrollo. Uno de esos trabajos, preparado por 
Dablanc (2010), reporta algunas estadísticas y medidas de desempeño 
para las ciudades de Querétaro, Londres, París, Buenos Aires y la ciudad 
de México basadas no sólo en el número de vehículos de carga, sino tam-
bién en la cantidad de gases CO2 emitidos a la atmósfera como resultado 
del reparto local de los bienes. El reporte concluye reconociendo por un 
lado la importancia económica del transporte urbano de carga y, por el 
otro, la necesidad de disminuir el impacto ambiental en las ciudades. Sin 
embargo, una conclusión más contundente y afín al interés del presente 
artículo señala que si bien muchas medidas pueden implementarse de ma-
nera local y con resultados en el corto plazo, algunas acciones dependen de 
políticas nacionales de largo plazo, cuyo objetivo sea apoyar aquellas me-
didas que por su naturaleza resultan inviables para manejarse exclusiva-
mente en el ámbito local.

Por lo que se refiere a la región de América del Norte, en Estados Uni-
dos se han llevado a cabo estudios metropolitanos que incluyen el trans-
porte de mercancías, por ejemplo en Nueva York (nymtc, 2001) y Orlan-
do (usdot, 2009). No obstante, se ha reconocido la falta de medidas de 
desempeño que relacionen la calidad ambiental y las preocupaciones so-
ciales en el transporte en general (trb, 2004; Harrison et al., 2006). La 
importancia de la evaluación de las medidas de desempeño del transporte 
ha desembocado en la creación de un comité específico (Barolsky, 2005) y 
en la realización de congresos nacionales. Por su parte, en Canadá se han 
hecho estudios sobre el transporte urbano de carga (Haider, 2009), inclu-
yendo talleres para su análisis, organizados por el gobierno federal (tc, 
2008), con el enfoque de desarrollo sostenible y sistemas de transporte 
inteligente.

Es claro que mientras los organismos públicos se interesan en el impacto 
social y ambiental, el enfoque de los empresarios se centra en las pérdidas 
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de productividad del transporte de carga causadas por el congestionamien-
to, que ocasiona por ejemplo variaciones en la confiabilidad del servicio 
que ofrecen a sus clientes (atri , 2010).

El transporte urbano de carga en países latinoamericanos

En el contexto de los países latinoamericanos, las experiencias de los países 
más industrializados pueden servir siempre como referencia de lo que ha 
funcionado y de lo que no ha funcionado, y aprender de los errores cometi-
dos. Así, al referirse a la necesidad de otorgar un tratamiento específico a los 
problemas de transporte urbano en países en desarrollo, Ortúzar (2000) 
menciona como factores determinantes la rápida urbanización y cambio, 
escasez de recursos, incluyendo inversión y divisas, datos de buena calidad 
y personal calificado. Por ello, coincidimos con la advertencia de este autor 
en el sentido de evitar los mismos errores ya cometidos en los países indus-
trializados, procurando atacar y resolver los problemas del transporte urba-
no de carga de forma creativa e inteligente y no mediante la imitación de 
modelos ajenos a la realidad latinoamericana.

La actividad de carga inmersa en el fenómeno de la movilidad urbana 
se enfrenta a problemas específicos asociados a la falta de planeación y de 
control del desarrollo urbano, particularmente alrededor de los centros 
históricos (Sedesol, 2001). Aunque la estrechez de las vialidades de las 
ciudades y sus centros históricos no sería una limitante exclusiva de las 
ciudades latinoamericanas, el transporte de mercancías altera la circula-
ción al carecer de condiciones apropiadas de funcionamiento, básicamen-
te por la falta de sitios apropiados para realizar maniobras de carga y des-
carga en la vía pública, junto con una normatividad vial restrictiva que 
resulta muchas veces inaplicable. Para paliar los problemas de la falta de 
capacidad vial, se ha privilegiado la construcción o ampliación de la infra-
estructura vial sin atender los aspectos de gestión y control. Se reconoce 
desde hace algunos años que estos aspectos adquirirán mayor importancia 
ante la creciente escasez tanto de espacio en las ciudades como de recursos 
para construir nuevas y más modernas vialidades (Sedesol, 2001). En ese 
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sentido, Figueroa (2005) advierte que muchas de las medidas implemen-
tadas como políticas económicas nacionales han tenido en América Latina 
su correlato en impactos no deseados o no previstos para la actividad del 
transporte, particularmente en el campo de la movilidad y el uso de las 
vías urbanas.

En el ámbito latinoamericano, el tema de la movilidad urbana de mer-
cancías ha sido abordado en países como Argentina, Brasil, Chile y México. 
Una revisión de los estudios realizados en esta región muestra un interés en 
el tema, que se manifiesta en el manejo de las externalidades desde la óptica 
de las políticas públicas (Díaz et al., 2003), en el análisis del sector auto-
transporte de carga como elemento determinante del desarrollo urbano 
(Raposo, 1994) y en las normas para limitar los riesgos de los productos 
peligrosos a su paso por las ciudades (mtt, 2000; mpfips, 2009). Asimis-
mo, se reportan trabajos enfocados a problemáticas diversas, como el regis-
tro de vehículos de carga en el medio urbano (Leal et al., 2009), las políticas 
públicas incipientes para el movimiento de carga (Sanches, et al., 2009), la 
modelación de servicios logísticos aplicados a la distribución (De Oliveira, 
et al., 2009), o bien algunos estudios de caso, como el expuesto por Magal-
haes (2009). Estos trabajos reportan esfuerzos aislados que no atienden la 
multidimensionalidad del problema y que requieren un esfuerzo institu-
cional dirigido hacia la integración de estrategias de transporte urbano, 
como sugieren May y sus colaboradores (2006). 

Transporte urbano de carga en México

Los problemas ambientales asociados al desarrollo urbano en la capital 
de México se discutieron en la década de los ochenta, aunque incluyen-
do inicialmente sólo el transporte de personas (Schteingart, 1989). Un 
estudio más reciente, elaborado por Camacho y Flamand (2008), se 
aboca al análisis de las políticas intergubernamentales para controlar la 
contaminación del aire en ciudades mexicanas. Por lo que se refiere al 
transporte urbano de carga en la ciudad de México, se han realizado al-
gunos estudios que abarcan su zona metropolitana, los cuales se han di-
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rigido a la optimización de cadenas logísticas en sectores específicos 
(Antún et al., 2008; Antún et al., 2003), al establecimiento de áreas de 
reserva destinadas a actividades logísticas (Lozano et al., 2007), o gestio-
nar la demanda de transporte de carga urbana (Lozano et al., 2006) o 
bien al análisis de accidentes que involucran materiales peligrosos (Loza-
no et al., 2009). 

En relación con el fenómeno del crecimiento del parque vehicular se-
ñalado antes, el Banco Asiático para el Desarrollo (adb, 2006) reporta 
para el año 2002 un valor cercano a los 80 vehículos de carga por cada mil 
habitantes en México. En ese comparativo internacional, México se en-
cuentra muy por arriba de países asiáticos como la India, Indonesia y Fili-
pinas, así como de países europeos como Portugal, Italia y Finlandia, pero 
paradójicamente por debajo de Estados Unidos. Los valores calculados 
para la zona metropolitana de Querétaro (Betanzo, 2006), corresponden 
a un crecimiento de 52 a 87 vehículos de carga por cada mil habitantes en 
el periodo analizado. 

Herramientas de evaluación del transporte de carga en ciudades

El cuadro 1 presenta experiencias relacionadas con el desarrollo de herra-
mientas empíricas para medir, evaluar o predecir distintos efectos del 
transporte de mercancías en entornos urbanos. Dicho cuadro pone en 
contexto la pertinencia de la propuesta de un método de evaluación como 
el aquí expuesto.

Lo anterior muestra que la comunidad científica está movilizada por la 
necesidad e interés en el desarrollo de herramientas de diagnóstico, evalua-
ción o predicción de los efectos de las iniciativas de los actores privados y de 
las acciones emprendidas por agencias gubernamentales. Dada la compleji-
dad de variables que intervienen en esta actividad, los métodos propuestos 
parten de una simplificación, por lo cual siempre existirán reservas en cuan-
to a la confiabilidad de dichos métodos. A pesar del carácter empírico de los 
enfoques descritos, parece necesario contar con herramientas de apoyo para 
la toma de decisiones.
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CUADRO 1. Revisión de herramientas relacionadas con el transporte 
urbano de carga

Autor Propósito/expectativas Método/herramienta
Allen et al., 
2003;
Anderson et al., 
2005

Modelar políticas públicas e iniciativas 
de compañías privadas que reflejen la 
sustentabilidad de las operaciones de 
distribución urbana en el Reino Unido.

Una batería de indicadores que reflejan: 1) 
las operaciones de distribución, 2) los costos 
de operación de los vehículos en labores 
de distribución y 3) el impacto ambiental 
producido por los vehículos de carga. 

Crainic et al., 
2004

Cómo medir los beneficios a la colectividad 
y cómo comparar el desempeño del 
sistema actual o modificado.

Desafíos metodológicos para desarrollar 
modelos y herramientas apropiadas para 
el análisis, planeación y operación del 
sistema, a fin de manejar el transporte de 
carga en áreas congestionadas.

Propone un marco organizacional y 
tecnológico, e identifica temas relacionados 
con la planeación, operación y modelos.

Hensher y 
Puckett, 2004

Estudiar cómo los actores de una cadena 
de abastecimiento interactúan, con la 
finalidad de reducir la congestión del 
tráfico.

Esquema general usando experimentos con 
el método de preferencias reveladas.

Figliozzi, 2006; 
Taniguchi et al., 
2003

Predecir el efecto de las políticas y medidas 
implementadas.

Una perspectiva multidisciplinaria y 
multiagente.

Un enfoque que combina tanto la 
optimización como la simulación.

Puckett et al., 
2007;
Morris et al., 
2006

Para evaluar el impacto del transporte 
urbano sobre diferentes aspectos, como 
congestión del tráfico, exposición a riesgos 
y accidentes.

Una medida de desempeño global.

Wisetjindaw et 
al., 2006

Para evaluar el impacto del transporte 
de carga en aspectos como robos y 
vandalismo, espacios para maniobras 
de carga/descarga en la vía pública 
y estacionamiento para camiones de 
carga, además de congestión del tráfico, 
exposición a riesgos y accidentes.

Sigue faltando una medida global de 
desempeño para este fin.

Taniguchi et al., 
2006

Paquetes de datos e indicadores para 
recabar, evaluar y comparar distintas 
iniciativas logísticas en las ciudades.

Sigue faltando un método con esos 
propósitos.

Fuente: Elaboración propia.
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Con esa consideración, en la siguiente sección se explican los funda-
mentos de la herramienta ratuc, y su aplicación a la zona metropolitana de 
Querétaro en México.

Método

Para evaluar el estado del sistema de transporte urbano de carga en la zona 
metropolitana de Querétaro, se desarrolló y aplicó el Referencial de Análisis 
del Transporte Urbano de Carga (ratuc). Este método se encuentra con-
formado por cuatro componentes fundamentales: 1) una escala que esta-
blece cinco niveles de problemática, 2) una escala que establece cinco esta-
dos deseables de intervención para remediar los problemas que origina el 
transporte urbano de carga, 3) cuatro grupos que describen medidas pla-
neadas o implementadas a nivel nacional, medidas planeadas o implemen-
tadas a nivel local o regional, elementos de análisis para la toma de decisio-
nes y medidas implementadas por el sector privado y 4) una batería de 234 
reactivos con un nivel de profundidad variable que permite asignar valores 
cuantitativos a los distintos aspectos evaluados. El desarrollo metodológico 
de la herramienta utilizada ha sido expuesto de manera condensada en una 
publicación previa de Betanzo y Romero (2010) con la denominación de 
Urban Freight Transport Index (ufti).

El proceso de formulación del ratuc contempla tres pasos principales: 
la determinación de los elementos básicos, la elaboración de la herramienta 
y el planteamiento matemático y su sistematización.

     Posición jerárquica            Componente

 n    Índice

 n.n    Grupo

 n.n.n    Indicador

 n.n.n.n    Reactivo

Fuente: Elaboración propia.

DIAGRAMA 1. Morfología jerárquica del índice ratuc
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Paso 1: Determinación de los elementos básicos

Estructura
Este paso incluye la configuración del índice del ratuc, la definición de 
una escala de problemas y una escala de medidas adoptadas. La morfología 
mostrada en el diagrama 1 representa la estructura relacional entre reactivos 
e indicadores, en el contexto de grupos temáticos que finalmente toman la 
forma del índice.

Las definiciones básicas utilizadas en su construcción son las siguientes:

• Un “índice”, que se constituye a través de la agregación de “grupos”. 
• Un conjunto de “grupos” que se forman por colecciones de “indicadores”.
• Un conjunto de “indicadores” que incluyen a su vez series de “reac tivos”. 
• Una batería de “reactivos” que son considerados como signos, eviden-

cias básicas o acciones aplicadas. En el ratuc, un reactivo es el compo-
nente más básico de un indicador y su importancia radica en que se 
convierte en un valor cuantitativo para producir un efecto acumulativo 
al remontar indicadores y grupos, hasta alcanzar el grado de índice.

Para diseñar esta herramienta, a continuación se explican sus componentes.

Definición de una escala de problemas
El primer paso en la definición del ratuc consistió en caracterizar los pro-
blemas del transporte urbano de carga y determinar una escala de medi-
ción. Para la métrica del ratuc, los niveles de afectación (L) de un proble-
ma de transporte están ubicados en rangos del más bajo al más alto (cuadro 
2), yendo de un efecto marginal hasta el que afecta severamente el medio 
ambiente urbano, el tráfico y la infraestructura. Esta caracterización busca 
determinar diferentes rasgos de la problemática asociada al transporte urba-
no de carga. Aun si esta consideración pudiera ser simplista, permite asumir 
la existencia de un fenómeno evolutivo caracterizado en cinco niveles L 
(cuadro 2). En ese contexto, si no se da atención a un problema, éste se 
agravará y adquirirá mayor complejidad, acarreando la necesidad de inver-
tir más recursos para revertir una determinada situación o mantenerla en 
un nivel cuando menos satisfactorio. 
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CUADRO 2. Síntomas básicos, por nivel de severidad, L
Nivel de severidad Nivel

(L)
Síntomas

Bajo L1 • Baja presencia de vehículos de carga comerciales y pesados en medio 
urbano.

Medio-bajo L2 • Indicios del crecimiento de los problemas de transporte urbano de carga.

Medio L3 • Los problemas de transporte urbano de carga aparecen de manera regular, 
generando conflictos en calles en ciertos horarios.

• El mantenimiento de la infraestructura vial no es suficiente para remediar 
los daños en los pavimentos urbanos.

Medio-alto L4 • La calidad de vida de la población y el medio ambiente se ven afectados 
por el tipo y número de camiones en circulación.

• Se presentan daños estructurales manifestados en las vialidades urbanas.

Alto L5 • Presencia invasiva de camiones de carga en toda la ciudad, incluyendo 
zonas habitacionales o residenciales.

• Altos niveles de contaminación ambiental (gases, partículas y ruido) y 
calles congestionadas.

• Red vial deteriorada en los niveles primario, secundario y terciario.
• Reacciones de los habitantes contra el tráfico de carga.

Fuente: Betanzo (2007).

Aun cuando esta escala no es una guía cuantitativa, resulta útil como una 
primera aproximación que simplifica el complejo comportamiento de los 
sistemas de transporte urbano de carga y su caracterización.

Definición de escalas de medidas
Después de dimensionar el problema, una segunda escala básica se refiere al 
nivel de compromiso, interés e involucramiento de las oficinas guberna-
mentales nacionales o locales, así como de las instituciones y compañías 
privadas, para evaluar la atención que prestan al transporte urbano de car-
ga. Para ello, el ratuc propone una escala basada en cinco estadíos, que re-
flejan un patrón de aplicación de medidas empíricas correctivas, usualmen-
te implementadas en distintos contextos. 

El reporte de la ocde (2003) sirvió como marco conceptual para la defi-
nición de esta segunda escala, que implica que un patrón de acciones co-
rrectivas o políticas públicas puede emplearse de manera indicativa a lo 
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CUADRO 3. Medidas básicas, por grado de intervención

Grado
de intervanción

Estadio (s) Medidas

Alto S5 • Se promueven objetivos de desarrollo sustentable a través de un plan 
de movilidad, incluyendo el transporte urbano de carga. 

• Se desarrolla la infraestructura logística y la tecnología para mejorar los 
patrones de distribución de carga urbana, en busca de la productividad 
empresarial.

• Se legisla a nivel ambiental global para proteger la calidad de vida de la 
población y del medio ambiente.

• Se aplican herramientas de evaluación del impacto de las medidas en 
logística urbana.

• Se aplican tecnologías de información.

Medio-alto S4 • Se incluye el transporte urbano de carga en la planeación urbana. 
• Se aplican medidas que buscan reducir la contaminación, la congestión 

del tráfico y el problema de daño a pavimentos.
• Se planea el transporte de carga a través de mecanismos de 

concertación públicos y privados.
• Las autoridades convocan a los distintos actores a discutir los 

problemas de transporte urbano de carga.

Medio S3 • La planeación urbana incluye de manera parcial el transporte de carga. 
• El sector privado dirige acciones independientes para mejorar la 

eficiencia de sus operaciones.
• Existen estudios básicos en la ciudad para reorganizar el transporte 

urbano de carga.
• Falta información ad hoc, pero se hacen esfuerzos para crearla.

Medio-bajo S2 • El gobierno local presenta iniciativas públicas unilaterales para mejorar 
el transporte de carga en zonas conflictivas de la ciudad. 

• Se aplican medidas públicas de manera no estructurada.
• Las medidas se enfocan a la expansión de la capacidad de la 

infraestructura vial, en vez de mejorar la eficiencia de la operación.

Bajo S1 • Las autoridades aplican medidas aisladas en áreas conflictivas de la 
ciudad.

• Las autoridades no actúan sobre el transporte urbano de carga 
por ignorar el impacto que tiene en beneficio de la población y la 
productividad empresarial.

Fuente: Betanzo (2007), con base en ocde (2003).
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largo de cinco estadios de intervención (S). Cada estadio S describe la com-
plejidad de un patrón de intervención evolutivo, que puede implicar la 
aplicación de medidas de intervención cada vez más integrales, de acuerdo 
con las condiciones locales provocadas por el tráfico de camiones ligeros y 
pesados de carga, el crecimiento industrial y el crecimiento de la mancha 
urbana, entre otros. Tales medidas deberían ser idealmente planeadas de 
manera organizada y secuencial por la ciudad, a partir del estadio S1 al S5 
(cuadro 3). El estadio S1 implica que la atención prestada al tuc es mínima 
o aislada, en tanto que aquellas correspondientes al estadio S5 representan 
las medidas más completas, apoyadas por una o varias acciones coordinadas 
que ya han sido adoptadas en estadios anteriores.

Mientras que la escala mostrada en el cuadro 2 trata de representar una 
tendencia (no forsozamente lineal) en la evolución de los problemas, aque-
lla presentada en el cuadro 3 representa un conjunto de acciones generales 
o específicas implementadas por distintas ciudades para reducir la severi-
dad de los problemas. 

Paso 2: Elaboración de la herramienta de evaluación

El paso 2 consiste en la definición de grupos, indicadores, reactivos y sus 
pesos nominales, todos ellos preparados a partir de las siguientes fuentes: 
un diagnóstico previo realizado en la zona metropolitana de Querétaro 
(Betanzo, 2006), una revisión de experiencias en países de la ocde (ocde, 
2003) y un análisis de estudios de caso (Betanzo, 2007) que identificó rela-
ciones funcionales obtenidas a partir de 60 experiencias empíricas reporta-
das en 45 ciudades francesas y europeas (tmv, 2006a; tmv, 2006b). 

Definición de grupos
Una revisión de las prácticas del transporte urbano de carga en países de la 
ocde (2003) ayuda a establecer en primer término el tipo de acciones im-
plementadas. Con esta base, las experiencias revelan cuatro grupos temáti-
cos sujetos a evaluación: 1) medidas planeadas o implementadas en el ám-
bito nacional, 2) medidas planeadas o implementadas a escala regional o 
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local, 3) elementos de análisis para la toma de decisiones y 4) medidas im-
plementadas por el sector privado (cuadro 4).

Identificación de indicadores
Una vez establecidos los grupos en el ratuc, se constituyó un conjunto de 
34 indicadores que pueden consultarse en el material gráfico de la sección 

CUADRO 4. Grupos de políticas del transporte urbano de carga

Grupo de políticas Variables usadas en el 
cálculo de ratuc

Descripción

Políticas planeadas o 
implementadas en el 
ámbito nacional

N Muchas de las decisiones sobre transporte urbano 
de carga dependen del financiamiento y soporte 
otorgado por autoridades del ámbito nacional, en 
respuesta a políticas generales del país.

Políticas planeadas o 
implementadas a escala 
regional o local

R Políticas implementadas por autoridades locales, 
en respuesta a restricciones o condiciones locales y 
regionales de naturaleza geográfica, económica o 
ambiental.

Desarrollo de elementos 
de soporte para la toma de 
decisiones

D Considera el desarrollo de herramientas y mecanismos 
para la toma de decisiones en el espacio público.

Acciones o políticas de 
actores del sector privado

P Incluye las acciones de actores privados 
(transportistas, distribuidores, productores, agentes 
logísticos) que buscan mejorar su eficiencia y 
productividad.

Fuente: Betanzo (2007), con base en ocde (2003).

CUADRO 5. Resumen de indicadores del ratuc, por grupos de medidas

Grupo Número de indicadores
N 13

R 12

D 4

P 5

Total 34

Fuente: Betanzo (2007).
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de resultados. El cuadro 5 presenta un resumen con el número de indicado-
res por grupos de medidas definidas en el punto anterior.

Definición de reactivos
Los reactivos contenidos en cada indicador se determinaron también a par-
tir de las fuentes citadas en el punto anterior. Como se estableció previa-
mente, un reactivo es el componente básico de un indicador. En el ratuc, 
un reactivo es una pregunta o aseveración que traduce un signo, manifesta-
ción o evidencia en un valor cualitativo. El conjunto de reactivos para los 
34 indicadores en los cuatro grupos de evaluación totaliza 234 en la versión 
1.0 del ratuc, como se resume en el cuadro 6.

CUADRO 6. Resumen de reactivos utilizados en el ratuc, por estadios
de intervención, S

S1 S2 S3 S4 S5 Ratuc

Número de reactivos 16 37 55 78 48 234

Fuente: Betanzo (2007).

Asignación del peso nominal para los reactivos
El cuadro 7 muestra el valor nominal de cada reactivo, según su estadio S. 
Este procedimiento jerarquiza el peso relativo de cada reactivo y buscan 
que las medidas de intervención más complejas sean mejor sopesadas du-
rante el proceso de evaluación.

CUADRO 7. Peso nominal para los reactivos, según el estadio evaluado, S

Grado de intervención Estadio de intervención Orden de peso nominal asignado

Alto S5 5

Medio-alto S4 4

Medio S3 3

Medio-bajo S2 2

Bajo S1 1

Fuente: Betanzo (2007).
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Dependiendo de si el reactivo es validado, el peso asignado es el siguiente:
Valor del reactivo en S1 : = 1; si respuesta positiva, = 0; si respuesta negativa
Valor del reactivo en S2 : = 2; si respuesta positiva, = 0; si respuesta negativa
Valor del reactivo en S3 : = 3; si respuesta positiva, = 0; si respuesta negativa
Valor del reactivo en S4 : = 4; si respuesta positiva, = 0; si respuesta negativa
Valor del reactivo en S5 : = 5; si respuesta positiva, = 0; si respuesta negativa

El cuadro 8 contiene un resumen del total de puntos que contiene el ratuc, 
por estadios de intervención S y el cuadro 9 un resumen de su estructura.

CUADRO 8. Resumen de puntos que totaliza el ratuc, por estadios, S

S1 S2 S3 S4 S5 ratuc

Total de puntos nominales 16 74 165 312 240 807

Fuente: Betanzo (2007).

CUADRO 9. Resumen de los elementos del ratuc

Componente Número de elementos 

Índice 1

Grupo 4

Indicador 34

Reactivo 234

Fuente: Betanzo (2007).

Finalmente, a efecto de contar con un valor cualitativo del resultado de la 
evaluación, en el diagrama 2 se presenta una descripción por rangos del 
porcentaje alcanzado.

Paso 3: Formulación y sistematización 

El índice del ratuc se describe matemáticamente de la siguiente forma:
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(ratuc): Referencial de Análisis del Transporte Urbano de Carga:

(Nj )si : Grupo de medidas planeadas o implementadas en el ámbito na-
cional j en el nivel si (i=1,2,…,5)
(Rj )si : Grupo de medidas planeadas o implementadas a escala local o re-
gional j en el nivel si (i=1,2,…,5)
(Dj )si : Grupo de elementos de análisis para la toma de decisiones j en el 
nivel si (i=1,2,…,5)
(Pj )si : Grupo de medidas implementadas por el sector privado j en el 
nivel si (i=1,2,…,5)

Las ecuaciones (1) a (4) contienen los reactivos aplicables a los cuatro 
grupos de medidas evaluadas, pertenecientes a las cinco etapas de caracteri-
zación establecidas por el método. 

DIAGRAMA 2. Calificación a partir del valor del ratuc
% Rangos de 

evaluación
ratuc

Grado de 
severidad

L  0

L5 Alto (S1, L5) 20 Pobre

L4 Medio-
alto

(S1, L4) (S2, L4) 40 Básico

L3 Medio (S1, L3) (S2, L3) (S3, L3) 60 Promedio

L2 Medio-
bajo

(S1, L2) (S2, L2) (S3, L2) (S4, L2) 80 Bueno

L1 Bajo (S1, L1) (S2, L1) (S3, L1) (S4, L1) (S5, L1) 100 Excelente

Bajo Medio-
bajo

Medio Medio-
alto

Alto S Estadios de 
intervención

S1 S2 S3 S4 S5

Fuente: Elaboración propia.



EDUARDO BETANZO-QUEZADA, JOSÉ A. ROMERO-NAVARRETE Y SAÚL OBREGÓN-BIOSCA

332    Gestión y Política Pública     VOLUMEN XXII . NÚMERO 2 . II SEMESTRE DE 2013

Medidas planeadas o implementadas en el ámbito nacional (N):

N = Σ  Σ (Nj )si

(1)(Nj )si  ≥ 0

Medidas planeadas o implementadas a escala local o regional (R):

R = Σ  Σ (Rj )si

(2)(Rj )si  ≥ 0

Elementos de análisis para la toma de decisiones (D):

D = Σ  Σ (Dj )si

(3)(Dj )si  ≥ 0

Medidas implementadas por el sector privado (P):

P = Σ  Σ (Pj )si

(4)(Pj )si  ≥ 0

El método calcula el valor acumulado del ratuc por reactivo y por nivel 
resuelto a través de las ecuaciones (5) y (6) respectivamente.
Por reactivo:

(5)(ratuc) = Σ  Σ (Nj )si + Σ  Σ (Rj )si + Σ  Σ (Dj )si + Σ  Σ (Pj )si

j = 1,2,…,mw

mw = m1; m2; m3; m4

5

i=1

m1

j=1

5

i=1

m2

j=1

5

i=1

m3

j=1

5

i=1

m4

j=1

5

i=1

m1

j=1

5

i=1

m2

j=1

5

i=1

m3

j=1

5

i=1

m4

j=1
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Por nivel:

(6)(ratuc) = Σ  Lz 

donde:

Lz : Nivel z (z = N, R, D, P)

Los cálculos se realizan de forma computarizada, con ayuda de un software 
para el manejo de hojas de cálculo, el cual produce las gráficas de manera 
automatizada. La versión 1.0 del ratuc no ha sido liberada para su uso 
público o comercial.

UBICACIÓN DEL ESTUDIO DE APLICACIÓN

La zona metropolitana de Querétaro (zmq) en México tiene importancia 
dentro del contexto manufacturero nacional y eso se refleja en sus altas 
tasas de industrialización y urbanización. Además de la importancia de su 
producción o consumo local, la posición geográfica de la zmq representa 
un nodo principal dentro del movimiento de carga a nivel nacional, toda 
vez que en ella confluyen los principales ejes carreteros del centro del país 
que comunican a México con Estados Unidos y Canadá. Un estudio a 
escala nacional (egap-imco, 2006) concluyó que de todas las ciudades 
analizadas en México, la zmq ocupó el lugar número uno del índice pro-
medio integrado de competitividad combinando los índices de compe-
titividad de los componentes económico, institucional, sociodemográfico 
y urbano.

Al ser las capitales nacionales o las grandes aglomeraciones urbanas los 
objetos de estudio de los trabajos consultados en la investigación, el caso de 
la zona metropolitana de Querétaro resalta, pues proporciona una perspec-
tiva integral potencialmente aplicable a otras ciudades medias y áreas me-
tropolitanas del país.

4

z=1
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RESULTADOS Y DISCUSIÓN

El cuadro 10 muestra los resultados globales de la métrica del ratuc aplica-
da a la zmq, en función de los cuatro grupos de medidas evaluadas y de las 
cinco etapas de intervención caracterizadas por el método.

CUADRO 10. Aplicación del estándar del ratuc a la zona metropolitana 
de Querétaro, en puntos

Grupos de evaluación ratuc S1 S2 S3 S4 S5 Desempeño
México/zmq

Medidas planeadas o 
implementadas en el ámbito 
nacional

200 0 12 39 104 45

México/zmq 0 2 6 0 0 8

Medidas planeadas o 
implementadas a escala local o 
regional

384 15 42 81 96 150

México/zmq 11 16 9 16 20 72

Elementos de análisis para la toma 
de decisiones

114 1 16 33 64 0

México/zmq 1 2 0 0 0 3

Medidas implementadas por el 
sector privado

109 0 4 12 48 45

México/zmq 0 0 3 4 25 32

ratuc 807 16 74 165 312 240

Total México/zmq 12 20 18 20 45 115

Fuente: Betanzo (2011).

Se puede observar en el cuadro 10 que muchas de las calificaciones para la 
zmq tienen valores de cero, indicando este valor el nulo esfuerzo en el as-
pecto correspondiente. Estos valores indican que el peor desempeño se tie-
ne en el caso de las medidas planeadas o implementadas en el ámbito na-
cional. De manera global, esta área de estudio alcanzó 115 de los 807 
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GRÁFICA 1. Resumen comparado de la aplicación del ratuc a la zona 
metropolitana de Querétaro

Fuente: Elaboración propia.

puntos que corresponden al límite superior de la referencia internacional 
en condiciones ideales, es decir, un nivel de desempeño de 14 por ciento, 
valor que puede calificarse como pobre, de acuerdo a la escala cualitativa 
mostrada en el diagrama 2 (pobre-básico-promedio-bueno-excelente). 

A diferencia del cuadro 10, que presenta básicamente los resultados glo-
bales alcanzados a nivel de grupo, la gráfica 1 refleja el cumplimiento global 
esperado de cada uno de los cinco niveles de intervención. Las gráficas pre-
sentadas más adelante, en la sección de resultados, contienen un mayor ni-
vel de desagregación al presentarse en términos de grupos de medidas e in-
dicadores o acciones.

Resultados por áreas de evaluación

Se revisan ahora los resultados obtenidos para las cuatro áreas evaluadas y 
sus correspondientes indicadores de desempeño. Para cada área de evalua-
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ción se presentan los resultados en forma de gráficas, siendo de particular 
interés estas últimas, ya que al estar dadas en porcentajes, reflejan el avance 
realizado hasta el momento y la magnitud del trabajo pendiente por reali-
zar de acuerdo con el índice de comparación.

Medidas planeadas o implementadas en el ámbito nacional
Las medidas evaluadas responden a los siguientes aspectos: 1) definición 
de una política nacional que coordine los esfuerzos del sector público, 
académico y privado; 2) armonización de aspectos normativos entre los 
ámbitos federal, estatal y local, que inciden en el uso de las infraestructu-
ras en zonas urbanas; 3) definición de los criterios para orientar la aplica-
ción de restricciones de acceso de manera uniforme en el país, al igual que 
para limitar el estacionamiento de camiones de carga en la vía pública;         
4) acondicionamiento de áreas de carga y descarga para camiones de largo 
itinerario; 5) creación de centros de distribución urbana apoyados por 
una política nacional en sus modalidades de financiamiento y gestión;         
6) construcción de libramientos a las ciudades para evitar la mezcla de 
camiones con tráfico local; 7) establecimiento de normas de carácter fe-
deral que limiten la emisión de ruido producto de los motores y del con-
tacto pavimento-neumático; 8) políticas fiscales en materia de impuestos, 
destinados al mejoramiento del transporte de carga; otorgamiento de 
subsidios o incentivos para el desarrollo de nuevas tecnologías; apoyos a la 
investigación científica a través de un programa nacional y la formación 
de redes de grupos de trabajo nacionales e internacionales; 9) apoyos eco-
nómicos para generar proyectos piloto, y 10) difusión de mejores prácti-
cas o soluciones encontradas en ciudades del país para concientizar y mo-
tivar a las autoridades locales en el camino de un transporte urbano de 
carga sostenible.

La escasa iniciativa del nivel federal sobre los problemas del transporte 
urbano de carga en México se ve reflejada en los resultados obtenidos en la 
zona de estudio: sólo 4 por ciento de avance sobre el referencial establecido 
sobre una base internacional (gráfica 2). Esto indica que el problema no se 
ha ubicado como prioridad nacional, no sólo por lo que respecta al discurso 
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GRÁFICA 2. Resumen comparado entre el índice del ratuc y su 
aplicación a Querétaro: Medidas planeadas o implementadas
en el ámbito nacional
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Fuente: Elaboración propia.

sobre el mejoramiento de la calidad de vida de los habitantes de las ciuda-
des mexicanas, sino en lo que se refiere a las políticas dirigidas al mejora-
miento del medio ambiente y de las condiciones de productividad de las 
empresas. En ese sentido, dentro del cúmulo de medidas de apoyo guber-
namental por emprender, se tiene la implementación de una logística efec-
tiva, que reduzca los efectos ambientales a través de un mejor uso de los 
combustibles, disminución del nivel de congestionamiento y mejoramien-
to de la seguridad vial.

De esta forma, la métrica del ratuc permite desglosar los diferentes 
factores que afectan la eficiencia de las medidas adoptadas respecto al trans-
porte urbano de carga, lo que permite identificar las áreas que necesitan 
mejora. La gráfica 3 ilustra los niveles de desempeño de las diferentes medi-
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das y acciones expresadas en términos absolutos y normalizados. De esta 
forma, el aspecto “menos descuidado” en el caso de la zmq se refiere a la 
construcción de infraestructura vial, mientras que existe un cúmulo de as-
pectos vacíos que no han recibido ninguna atención.

Medidas planeadas o implementadas a nivel local o regional
Las medidas evaluadas en este grupo recaen en al ámbito de la autoridad 
local. La gráfica 4 muestra el nivel de desempeño esperado y calificado. El 
desempeño general de las acciones bajo la responsabilidad de la adminis-
tración local y regional resulta ser 19 por ciento de cumplimiento del índi-
ce. Aunque el diagnóstico de base ha mostrado que el transporte urbano 
de carga está ausente de los procesos de planeación y de desarrollo del esta-

GRÁFICA 3. Porcentaje de avance en México de las medidas de carácter 
nacional
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do de Querétaro, la evaluación muestra algunos rasgos positivos, sobre 
todo en materia de infraestructura, área en la que se han realizado libra-
mientos y se trabaja en conexiones de tipo anular para expandir la red vial 
de la zona. Con ello, se alivia la presencia de camiones de carga de largo 
itinerario. 

La gráfica 5 lista los conceptos involucrados en este caso, que van desde 
la definición de una política pública hasta aspectos de la contaminación 
(ruido y gases). En cuanto al estado de las vialidades, los aspectos evaluados 
se refieren por ejemplo a la disponibilidad de un sistema de administración 
de pavimentos. De la misma manera que para el caso de las medidas en el 
ámbito nacional, en esta gráfica se incluyen las calificaciones absolutas y 
relativas del desempeño para las diferentes etapas de intervención. La eva-
luación parcial sugiere que las acciones recomendables se aplican al mínimo 
y resultan insuficientes dentro de una perspectiva integral.

GRÁFICA 4. Resumen comparado entre el índice del ratuc
y su aplicación a Querétaro: Medidas planeadas o implementadas
a nivel local o regional
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La evaluación sugiere que las acciones más necesarias para reordenar la cir-
culación de camiones de carga en la zona metropolitana de Querétaro de-
ben considerarse como medidas básicas de carácter normativo, que se refie-
ren principalmente a las restricciones de acceso y de acondicionamiento de 
áreas para realizar maniobras de carga y descarga en la vía pública. También 
surgen algunas recomendaciones para la definición de vialidades adecuadas 
para concentrar los flujos de camiones comerciales y sobre todo pesados. El 
establecimiento de centros logísticos para la distribución dentro de la ciu-
dad es todavía objeto de debate y experimentación en algunos países, inclu-
yendo México, y la propuesta de estas infraestructuras logísticas en la zona 
de estudio deberá apoyarse en estudios posteriores que tomen en cuenta las 
necesidades de grupos de empresas del sector privado, las fuentes de finan-
ciamiento más funcionales y las tasas de productividad y rentabilidad espe-
radas.

GRÁFICA 5. Porcentaje de avance en Querétaro de las medidas
de carácter local
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Elementos de análisis para la toma de decisiones
La gráfica 6 presenta el desempeño global de este grupo en términos abso-
lutos, observándose un nivel de cumplimiento del índice del orden de 2.6 
por ciento. Ello indica una pobre percepción de la importancia del tema, y 
las escasas motivaciones de las autoridades responsables para atender los 
problemas generados por los vehículos que circulan localmente. Por otro 
lado, se observa que el tema no ha sido planteado para ser discutido a través 
de los canales de comunicación entre autoridades, sector privado y socie-
dad. Las áreas técnicas de la administración pública municipal y estatal es-
tán enfocadas a la atención del transporte público de pasajeros y necesitan 
reorientar su interés en el análisis de la oferta y demanda del transporte de 
carga. Se carece al mismo tiempo de instrumentos de evaluación para sus-
tentar propuestas concretas en este tema.

Las medidas evaluadas en este grupo reflejan la percepción que las auto-
ridades locales conceden al transporte urbano de carga. En la gráfica 7 se 
listan estos conceptos, que incluyen la organización de foros de discusión y 

GRÁFICA 6. Resumen comparado entre el índice del ratuc y su aplicación 
a Querétaro: Elementos de análisis para la toma de decisiones
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de concertación entre los diferentes sectores, así como la evaluación de las 
capacidades técnicas de los grupos de trabajo responsables y la creación de 
desarrollos metodológicos que permitan diagnosticar, actuar de manera 
progresiva y evaluar los efectos de las acciones aplicadas. Se puede observar 
en estos resultados que la mejor calificación corresponde al conocimiento 
técnico, y eso como resultado de los esfuerzos de capacitación de los recur-
sos humanos en las administraciones locales involucradas.

Medidas implementadas por el sector privado
La gráfica 8 representa el desempeño del sistema en lo concerniente a las 
medidas implementadas por el sector privado. Este componente refleja un 
nivel de cumplimiento del orden de 30 por ciento del índice propuesto.

La gráfica 9 ilustra el desempeño de esta parte del sistema, incluyendo 
aspectos como la política para reducir el parque vehicular, la incorpora-
ción de sistemas de transporte inteligente, la logística empleada y en gene-
ral la innovación tecnológica que incorporan los actores privados. En con-

GRÁFICA 7. Porcentaje de avance en Querétaro de los elementos
de análisis para la toma de decisiones
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GRÁFICA 8. Resumen comparado entre el índice del ratuc y su 
aplicación a Querétaro: Medidas planeadas o implementadas
por el sector privado
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GRÁFICA 9. Porcentaje de avance en Querétaro por parte del sector privado
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traste con los rubros analizados anteriormente, en este caso se presenta un 
nivel de cumplimiento de 100 por ciento en la innovación tecnológica de 
los vehículos empleados, pero con un escaso interés en la reducción del 
parque vehicular de tipo comercial.
Es importante destacar que el resultado relativamente alto se debe a la venta 
en el mercado mexicano de vehículos utilitarios japoneses y europeos, que 
sustituyen progresivamente a los vehículos convencionales de chasis pick up.

También es importante precisar que es necesario incorporar un mayor 
número de aspectos a evaluar en este grupo, particularmente en relación con 
las técnicas y sistemas para la gestión de flotas privadas de carga y optimiza-
ción de rutas de distribución, incluyendo la reducción de viajes en vacío.

PROPUESTA DE ESTRATEGIAS Y ACCIONES

Una vez evaluada la zona de estudio, los resultados de la investigación 
permitieron la elaboración de un modelo de desarrollo del transporte 
urbano de carga (Betanzo, 2007), y la definición de un conjunto de ac-
ciones a nivel estatal y municipal, así como de fortalecimiento o cons-
trucción de elementos de análisis para la toma de decisiones. El cuadro 
11 muestra las 10 estrategias y 15 acciones sugeridas para la zmq, con 
horizontes de implementación en el corto, mediano y largo plazos. 

CONCLUSIONES

Las conclusiones y expectativas de este trabajo pueden perfilarse en cinco 
puntos:

El primero se refiere a la importancia que distintos países, organizacio-
nes e instituciones académicas están concediendo al transporte de mercan-
cías en las ciudades en beneficio de la calidad de vida de la población. La 
relevancia del tema sugiere la necesidad de propiciar un cambio paradig-
mático en los países latinoamericanos en lo concerniente a las políticas 
públicas, pues si bien no parecen existir grandes controversias sobre las 
obligaciones y atribuciones que en la actualidad tienen los poderes públi-
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CUADRO 11. Estrategias y acciones en materia de transporte urbano
de carga para la zona metropolitana de Querétaro

Clave Descripción Corto 
plazo
a 3 
años

Mediano 
plazo

de 3 a 5 
años

Largo 
plazo

de 5 a 10 
años

Estrategia 1 Tomar conciencia de la importancia del transporte urbano de 
carga en la sociedad, en el sector público y privado, a través de 
mecanismos de consulta y de comunicación que desemboquen 
en la elaboración de planes locales.

Acción 1 Incluir al transporte de carga en los planes de desarrollo estatal 
y municipal en la zmq.

Acción 2 Organizar foros de información y de concertación en materia 
de transporte de carga.

Estrategia 2 Contar con métodos de evaluación e información apropiada 
para sustentar las medidas adoptadas y asegurar su 
efectividad.

Acción 1 Generar información apropiada mediante la realización de 
aforos y encuestas a nivel metropolitano, así como aplicar 
métodos complementarios para el estudio de la demanda
de transporte de carga en la zmq.

Acción 2 Avanzar en el desarrollo de metodologías para el 
diagnóstico del transporte de carga, y de aquellas aplicadas a 
problemas específicos.

Estrategia 3 Promover el incremento de las tasas de ocupación de los 
camiones de carga y la consolidación de envíos para transitar 
hacia un sistema de transporte urbano de carga sustentable.

Acción 1 Elaborar estudios de logística en sectores de actividad 
económica de interés en la zmq.

Estrategia 4 Realizar mayores esfuerzos para mejorar la seguridad en torno 
al transporte urbano de carga.

Acción 1 Mejorar los controles a conductores, vehículos, condiciones de 
tránsito y carga peligrosa que circula dentro de la zmq.

Estrategia 5 Fortalecer el estudio del problema y fomentar la cooperación 
nacional e internacional.

Acción 1 Integrar a un grupo de trabajo especializado en Planeación 
e Ingeniería de Transporte en la atención del problema del 
desarrollo de la zmq.
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Clave Descripción Corto 
plazo
a 3 
años

Mediano 
plazo

de 3 a 5 
años

Largo 
plazo

de 5 a 10 
años

Estrategia 6 Armonizar y uniformar la normatividad aplicable al transporte 
urbano de carga, haciendo efectiva y viable su aplicación.

Acción 1 Actualizar los instrumentos jurídicos del transporte de carga en 
los municipios de la zmq.

Estrategia 7 Fomentar la innovación en tecnológica, métodos y conceptos 
para adaptar el transporte urbano de carga a las condiciones 
específicas de cada entorno urbano de la zmq.

Acción 1 Identificar proyectos de innovación tecnológica.

Estrategia 8 Usar de manera racional la infraestructura vial, en términos de 
su capacidad.

Acción 1 Hacer estudios a detalle para definir zonas restringidas para 
la circulación de camiones de carga en municipios de la zmq 
y definir estrategias para incentivar mejores prácticas de 
distribución urbana.

Acción 2 Sistematizar los inventarios de vialidades y contar con un 
sistema de administración de pavimentos común para los 
municipios de la zmq.

Acción 3 Estructurar una red vial de corredores de carga con 
características apropiadas.

Estrategia 
9

Promover el uso de vehículos de carga que generen menos 
ruido y gases al medio ambiente, así como favorecer el 
desarrollo de la logística inversa para la recolección de 
materiales de embalaje, residuos industriales y desechos sólidos 
residenciales. 

Acción 1 Reducir el impacto del ruido generado por la operación del 
autotransporte y del ferrocarril a su paso por la zmq.

Acción 2 Desarrollar una normatividad que se anticipe a las necesidades 
de recuperación y reciclado de materiales.

Estrategia 10 Promover el desarrollo de infraestructura de carácter logístico.
Acción 1 Analizar la conveniencia de crear centros de distribución 

urbana que actúen sobre los flujos de carga de tipo comercial 
dentro de la zona de estudio.

Fuente: Betanzo (2011).

CUADRO 11. Estrategias y acciones en materia de transporte urbano
de carga para la zona metropolitana de Querétaro (continuación)
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cos para propiciar un entorno favorable en el desarrollo económico y urba-
no (infraestructura vial, reglamentación, mecanismos de control del tráfi-
co), hace falta insistir sobre los beneficios de una mayor eficiencia y 
competitividad de los actores privados (empresas de distribución, trans-
portistas, operadores logísticos). En efecto, mediante una adecuada logísti-
ca urbana, estos últimos son los responsables de optimizar el uso de sus 
flotas, seleccionar el tipo y tamaño de sus vehículos, reducir el número de 
viajes en vacío, reducir el número de kilómetros recorridos y, por ende, los 
niveles de consumo de combustible, contaminación e incidencia sobre las 
condiciones de tráfico en las ciudades. 

El segundo aspecto se refiere a la carencia de instrumentos útiles para el 
diagnóstico e intervención sistematizada en las ciudades, que hasta el mo-
mento provienen de experiencias en ciudades de países desarrollados. El Re-
ferencial de Análisis del Transporte Urbano de Carga expuesto en su versión 
1.0, busca sumarse a los esfuerzos metodológicos y operativos que sirvan de 
apoyo a las agencias gubernamentales locales para la toma de decisiones. Los 
resultados de su aplicación expresados en términos medibles, cumplen con 
el objetivo de dimensionar los problemas y dividirlos en partes manejables, 
para aplicar medidas oportunas en componentes específicos del sistema. La 
herramienta diseñada permite esencialmente: identificar el punto en el que 
se encuentra un sistema de transporte urbano de carga de acuerdo con una 
tendencia observada y con la gravedad de sus manifestaciones; recomendar 
medidas prioritarias que pueden adoptarse bajo un horizonte de corto, me-
diano y largo plazos; disponer de un tablero de control en el que se visualice 
el comportamiento de los componentes del sistema y sus variaciones con 
respecto al tiempo; comparar las mejores prácticas en logística urbana en 
distintas ciudades y manejar bases de datos y automatizar la producción de 
resultados gráficos con ayuda de herramientas computacionales. 

En tercer término, el referencial propuesto traduce a términos cuantita-
tivos el estado en el que se encuentra el sistema de transporte de carga en la 
zona metropolitana de Querétaro. Tales resultados relativizan el estado ac-
tual del sistema con un cumplimiento de 14 por ciento del índice propues-
to. Los grupos de variables evaluados en esta ciudad dejan ver el escaso tra-
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bajo realizado en esta materia en comparación con lo realizado en otras 
ciudades. Tal evaluación general coloca a esta zona dentro del rango pobre, 
según la escala mostrada en el diagrama 2.

En cuarto lugar, ante los imperativos de desarrollo sustentable de las 
ciudades mexicanas, se podría prever que futuras iniciativas conducidas por 
el gobierno federal tendrán que desembocar tarde o temprano en progra-
mas que atiendan la problemática del transporte de carga en las ciudades, 
como ha sucedido en países pertenecientes a la ocde. 

Por último, existen expectativas para utilizar el índice propuesto de 
una manera extensiva, sin embargo al ser todavía un producto experimen-
tal, se reconoce la necesidad de trabajar en el fortalecimiento de los niveles 
de caracterización en México. En ese punto, se podría disponer de una 
versión operacional más consistente para iniciar alguna investigación con-
junta encaminada a la evaluación y comparación de las 56 principales zo-
nas metropolitanas de México (Sedesol-Conapo-inegi, 2007). Dicho 
instrumental metodológico, constituye también una plataforma para 
 preparar versiones que caractericen de manera especial las condiciones tec-
nológicas, económicas y sociales prevalecientes en los países latinoame-
ricanos. G PP
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