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RESUMEN

El actual patron de dispersion de la Zona Metropolitana de Querétaro (ZMQ) ha
modificado el uso del suelo destinado a la construccion de zonas habitacionales
hasta reducir la densidad poblacional del area conurbada a 36 hab/ha en 2010y a
30 hab/ha para el afilo 2025 segun estimaciones. La expansion de la mancha
urbana y la falta de planeacion del transporte de carga en la ciudad dificultan el
reparto de mercancias. Aun cuando existen instrumentos de planeaciéon urbana,
se observa la carencia de politicas publicas y acciones destinadas a satisfacer las
necesidades actuales y futuras de las empresas del sector comercial y de
servicios de transporte de bienes. La presente investigacion tiene como objetivo
elaborar un diagndstico de los aspectos técnicos relacionados con el uso del suelo
y la actividad del transporte urbano de carga, cuyo propdésito es analizar las
condiciones prevalecientes de esta actividad en areas periurbanas. El diagndstico
podria alertar a las autoridades sobre la necesidad de establecer cambios en los
ordenamientos juridicos relacionados con las maniobras de carga y descarga que
permitan reducir los impactos negativos de la circulacion de camiones de carga.
La metodologia consistié en una revision de los aspectos normativos que rigen la
actividad de los establecimientos comerciales y la circulacion de camiones de
carga en el municipio de Querétaro, asi como en la aplicacion de encuestas en
puntos de venta final ubicados en zonas periurbanas. Los resultados de la
investigacion muestran indicadores de la incidencia del transporte de mercancias
sobre su entorno y su relacion con el uso del suelo de tipo comercial. Se concluye
gue existen deficiencias a nivel normativo que favorecen las maniobras de carga y
descarga de manera desordenada, y que de ello se derivan los impactos negativos
generados por esta actividad.

(Palabras clave: Expansién urbana, zonas periurbanas, transporte urbano de
carga, Zona Metropolitana de Querétaro, México).



SUMMARY

The current sprawl pattern of Querétaro’s Metropolitan Zone has changed the use
of the land destined for the building housing areas to reduce the metropolitan
zone's population density to 36 people per hectare in 2010 and 30 people per
hectare in 2025 according to estimates. The urban sprawl and lack of freight
transportation planning in the city hinder the goods delivery. Although urban
planning instruments exist, there is a lack of public policies and actions designed to
meet the current and future needs of the commercial sector and good
transportation service companies. This research aims to develop a diagnosis of the
technical aspects related to land use and urban fright transport activity, whose
purpose is to analyze the prevailing conditions of this activity in periurban zones.
The diagnosis could alert authorities about the need of establishing changes in the
legal instruments related to loading and unloading maneuvers to reduce the
negative impacts of the truck traffic. The methodology consisted of a review of
regulatory aspects governing the activity of commercial establishments and the
movement of trucks in the Querétaro city, as well as the implementation of surveys
in end outlets located in periurban zones. The research results show the impact
indicators for freight on the environment and its connection with the commercial
land use. It is concluded that there are deficiencies at the policy level favoring
loading and unloading maneuvers so disorderly, and that this result in negative
Impacts generated by this activity.

(Key words: Urban sprawl, periurban zones, urban freight transport, Queretaro’s
Metropolitan Zone, Mexico).
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CAPITULO 1. INTRODUCCION

En coincidencia con otras areas metropolitanas en América Latina, la de
Querétaro ha mostrado recientemente una expansion territorial muy drastica. Si
bien, demogréficamente ha crecido a ritmos mayores que otras areas urbanas
mexicanas similares (221,852 hab en 1970; 380,548 hab en 1980; 597,597 hab en
1990; 816,481 hab en el 2000 y 1°097,025 hab en 2010). En la figura 1.1 se
muestra graficamente el crecimiento demografico de la Zona Metropolitana de
Querétaro (ZMQ) de 1970 a 2030.

Crecimiento demogréfico en la ZMQ
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Figura 1.1 Crecimiento demogréfico de la ZMQ (1970-2030). Fuente: Censos
Generales de Poblacion INEGI; Proyecciones de Poblacion CONAPO.

La extensién de la superficie terrestre donde se ubican las actividades que
pueden considerarse incorporadas a este conglomerado ha crecido a ritmos
mucho mayores. La mancha urbana de la ZMQ experimentd un intenso
crecimiento en décadas recientes, pues en 1970 su superficie era de 31 km?
mientras en 1992 alcanzé los 101 km? y para el afio 2002 llegé a los 130 km?
(Cobo-Urquiza, 2008).



Tal crecimiento urbano tiene sus implicaciones sobre la industria, el sector
comercial y de servicios, y en general sobre la distribucion de bienes que requiere

la poblacion.

1.1. Antecedentes

A efecto de atender la problematica relacionada con el transporte urbano
de mercancias, existe el antecedente de dos investigaciones en la Zona
Metropolitana de Querétaro (Betanzo, 2006; 2007).

Asimismo dentro de los trabajos que han contribuido a avanzar en el
conocimiento de esta linea de investigacion, encontramos trabajos tales como
Betanzo et al. (201X), Betanzo et al. (2012), Betanzo (2011), Betanzo y Romero
(2010), Betanzo et al. (2010), Betanzo y Romero (2009), Betanzo et al. (2008),
Betanzo & Zavala (2008), Betanzo et al. (2007), Betanzo y Toral (2006), y Betanzo
et al. (2004).

Tales investigaciones constituyeron un primer acercamiento a un problema
complejo en México y en la ZMQ y se enfocaron a desarrollar herramientas
metodoldgicas, orientadas a establecer un marco para el desarrollo sustentable
del transporte de mercancias. Asi, el diagnéstico en la ZMQ y la evaluacion
realizada con esos estudios arrojan como resultado una calificacién global baja al
medirse distintas variables, siendo evidente la falta de una politica nacional,
estatal y municipal en materia de transporte urbano de carga y, en general, la falta
de concientizacion, interés y reconocimiento a la importancia de este tema a nivel
local, cuyas deficiencias en los instrumentos normativos e institucionales impiden
mejorar la funcionalidad, la economia, los aspectos ambientales, tecnolégicos y
sociales de la ZMQ (Betanzo, 2006).



La presente investigacibn surge como respuesta a la convocatoria del
fideicomiso Fondo Mixto para la Investigacion Cientifica y Tecnol6gica CONACYT-
Gobierno del Estado de Querétaro (FOMIX QRO-2010-C01-146269) para la
demanda especifica “Impacto socioecondmico y territorial de movilidad urbana en
desarrollos habitacionales retirados de la mancha urbana de la zona metropolitana
de la ciudad de Querétaro” De esa forma, la presente propuesta de tesis se
enmarca en el proyecto “Transformacién de la movilidad en ciudades mexicanas
intermedias en reciente proceso de dispersion: el caso de la Zona Metropolitana
de Querétaro, (1995-2010)" en su médulo Il (transporte de carga) desarrollado en
la Facultad de Ingenieria de la UAQ, cuyo objetivo es conocer el impacto social,
econdémico Yy territorial de la sociedad asentada o con desplazamientos a estos
desarrollos, comparando los costos e impactos con un crecimiento compacto y
contiguo, asi como el efecto presupuestal al sector publico y dimensionar la
problematica general del transporte y distribucion de bienes subyacente al proceso

de periurbanizacion de la ciudad de Querétaro.

1.2. Descripcién del problema

El patrén de dispersién que manifiesta la Zona Metropolitana de Querétaro
ha modificando el uso del suelo destinado a la construccion de zonas
habitacionales, hasta reducir la densidad poblacional del area conurbada de
Querétaro a 36 hab/ha en 2010 y a 30 hab/ha para el afio 2025 segun
estimaciones. La expansion de la mancha urbana y la falta de planeacion del
transporte de carga en la ciudad dificultan el reparto de las mercancias. Aun
cuando existen instrumentos de planeacién urbana, se observa la carencia de
politicas publicas y acciones destinadas satisfacer las necesidades actuales y
futuras de las empresas del sector comercial y de servicios en lo relativo a la

distribucion de bienes de consumo para la poblacion.

Entre los problemas mas comunes encontrados en las zonas periurbanas

aledafas a la ciudad de Querétaro, se observa la falta de restricciones en la



expedicion de licencias de construccién y funcionamiento para el establecimiento
del comercio en los fraccionamientos nuevos, esto debido a que la mayoria de los
desarrolladores no donan al municipio el 10% del terreno que se utilizaria para
eguipamiento urbano el cual debe incluir zonas comerciales accesibles a todos los
habitantes, mismos que, al no ser dotados de dicho servicio, se ven en la
necesidad de modificar el uso de suelo de las viviendas destinado original y
exclusivamente a para uso habitacional, adaptandolo a uso comercial, impactando

la imagen urbana de manera irreversible, tal como se observa en la figura 1.2.

(d)
Figura 1.2 Modificaciones hechas a viviendas de tipo unifamiliar al ser adaptadas
para uso comercial. (a) y (b) corresponden al fraccionamiento Hacienda
Santa Rosa; (¢) y (d), al fraccionamiento Eduardo Loarca.



En ocasiones, los habitantes de los fraccionamientos intentan regularizar
sus establecimientos, pero debido a que el fraccionamiento fue construido por
etapas y no ha sido entregado al ayuntamiento del municipio, no les es posible
realizar el tramite para obtener su licencia de funcionamiento, por lo que no
existen restricciones que les prohiban mantener abierto su establecimiento y la
autoridad tiene que esperar a que el fraccionamiento sea entregado para exigir
una licencia, cuando, suele ocurrir que, después de un par de afios de
funcionamiento informal, no les queda mas que regularizar los establecimientos;

tal es el caso del fraccionamiento “La Pradera”, el cual se ilustra en la figura 1.3.

Figura 1.3 Problematica observada en el fraccionamiento “La Pradera” el cual no
tiene restricciones para uso comercial debido a que no ha sido

entregado al Ayuntamiento del Municipio.



Suele ocurrir también que el Ayuntamiento del Municipio les niega el
trAmite, ya sea por el caracter estricto de uso de suelo habitacional, o porque ya
hay una zona planeada para uso comercial, pero este tipo de zonas suelen ser de
dificil acceso para la mayoria de los habitantes o, debido a la falta de demanda en
los fraccionamientos de reciente creacidén, no se encuentra en funcionamiento,
situacion que detona la proliferacion del comercio informal. Tal es el caso de los
fraccionamientos “Eduardo Loarca”, “Jardines de la Floresta” y “Paseos de San

Miguel”, en donde se observa esta problematica, la cual se ilustra en la figura 1.4.

(c) (d)

Figura 1.4 Proliferacion del comercio informal cuando no cuentan con zonas de
uso comercial de facil acceso o éstas se encuentran vacias por la falta
de demanda debido a que sirven a fraccionamientos poco habitados.
Las imagenes (a) y (b) corresponden al fraccionamiento Eduardo
Loarca; (c), al fraccionamiento Jardines de la Floresta; y (d), al
fraccionamiento Paseos de San Miguel.



Los vehiculos de reparto de mercancias compiten con las lineas de
transporte publico de pasajeros en accesibilidad y espacios de estacionamiento en
zonas urbanas donde las vialidades son muy angostas y la falta de espacios

apropiados regularmente es causante de accidentes. En la figura 1.5 se ilustran

ejemplos de estos aspectos.

Figura 1.5 Competencia entre los vehiculos de transporte publico y los de
transporte de mercancias en cuanto a espacios de acceso a las
zonas urbanas y zonas de estacionamiento y descarga. Las
imagenes (a), (b) y (c) corresponden a la localidad de Saldarriaga; y

(d), a la localidad de Montenegro.

Aunado a esto, se observa que no se cumplen con las areas minimas
requeridas por el Reglamento General de Construcciones correspondientes a los
coeficientes de Ocupacion, Absorcion y Utilizacidbn del Suelo; asi como las

necesarias para cajones de estacionamiento y zonas de descarga; y aun cuando



existen éstas Ultimas, en ocasiones no son respetadas por los proveedores que
prefieren estacionarse sobre la via publica. Dicha problematica se ilustra en la

figura 1.6.
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Figura 1.6 Carencia de espacios para estacionamiento y zonas de descarga para
vehiculos de transporte de mercancias. Las imagenes (@) y (b)
corresponden al fraccionamiento Jardines de la Floresta; (c) y (d), al
fraccionamiento Héroes.

En el capitulo 4, se presenta un concentrado que contiene los puntos
recurrentes de la problematica observada durante el trabajo de campo, la cual se
cuantifica por nUmero de casos y por localidad, para posteriormente en el Capitulo

6, desarrollar cada una de las propuestas partiendo de la problematica descrita.



1.3. Hipoétesis

Los instrumentos normativos que rigen las actividades comerciales y el
transporte de bienes no favorecen el crecimiento ordenado de las areas urbanas

en expansion de la Zona Metropolitana de Querétaro.

1.4. Objetivo

Elaborar un diagndstico de los aspectos técnicos relacionados con el uso
del suelo y la actividad del transporte urbano de carga, cuyo propésito es analizar
las condiciones prevalecientes de esta actividad en areas periurbanas. El
diagnoéstico podria alertar a las autoridades sobre la necesidad de establecer
cambios en los ordenamientos juridicos relacionados con las maniobras de carga
y descarga que permitan reducir los impactos negativos de la circulacién de

camiones de carga en la via publica.

1.5. Contenido

El Capitulo 2, “Andlisis de Fundamentos”, contiene la revision bibliografica
sobre la tematica relacionada a la actividad del transporte de mercancias y los
flujos de bienes en una ciudad. Ademas, una revision de los aspectos normativos
que rigen la actividad concerniente a la regulacién del funcionamiento de los
establecimientos de giro comercial en el municipio de Querétaro, asi como el
analisis de la concepcion de los Planes de Desarrollo Urbano y Ordenacion del
Territorio con los que la Secretaria de Desarrollo Urbano y demas autoridades se
encuentra trabajando actualmente. Esto con el fin de analizar el grado de atencion

a la problematica del transporte de carga en la ZMQ.

El Capitulo 3, “Metodologia”, consiste en la descripcion de la propuesta
metodoldgica para la presente investigacion, comenzando con la descripcion del

objeto de estudio que en este caso es la ZMQ y el proceso acelerado de



expansion que se da desde los afios sesenta. Se describen también los métodos
utilizados para realizar la encuesta enfocada a evaluar la incidencia del transporte
de mercancias que confluye a los establecimientos comerciales de bienes de
consumo no duradero, y la correspondiente captura y trabajo estadistico de los

datos arrojados por la encuesta.

El Capitulo 4, “Resultados y Discusion”, expone tanto los resultados
obtenidos del trabajo de campo y el procesamiento estadistico de los datos; asi
como los resultados del analisis de la revision bibliogréfica correspondiente a los
aspectos normativos que rigen la planificacion urbana y las actividades
relacionadas al transporte urbano de mercancias realizadas en la ZMQ.
Posteriormente presenta un condensado de la problematica observada durante la
elaboracion del trabajo de campo, la cual servira como punto de partida para el

desarrollo de las propuestas del Capitulo 6.

El Capitulo 5, “Conclusiones”, se desarrolla a partir de la revisién de los
aspectos normativos y de planificacion urbana relativos al Municipio y Estado de
Querétaro, y de los resultados, observaciones y comentarios recabados durante la
realizacion del trabajo de campo en las localidades encuestadas correspondientes

a las zonas periurbanas de la ZMQ.

El Capitulo 6, “Propuestas”, sustenta las modificaciones tanto normativas
como de sefialamiento y areas de descarga, necesarias para mejorar las
condiciones de las actividades relacionadas al transporte urbano de mercancias
realizadas en el contexto de las zonas periurbanas partiendo de la problematica

observada durante el trabajo de campo.
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CAPITULO 2. ANALISIS DE FUNDAMENTOS

En este capitulo se realiza un analisis bibliografico tendente a la fortalecer
la descripcion del problema, iniciando con una aproximacion tedrica a temas
relativos a la expansion urbana y al transporte urbano de carga. Continuando con
la revisibn y analisis de los aspectos normativos que rigen la actividad del
transporte; asi como los planes y programas de desarrollo urbano vigentes en la
zona Metropolitana de Querétaro. Se realiz6 ademas una revision de casos en
otros paises donde han identificado las problematica del transporte urbano de
carga realizando un analisis y descripcion de las acciones tendentes al

mejoramiento de las condiciones relativas al mismo.

2.1. Aproximacion tedrica al tema de la expansion urbana

Garcia y Gutiérrez (2007), sostienen que las metrépolis actuales son
territorios dinamicos que estan sufriendo profundos procesos de restructuracion.
En ellas confluyen dos logicas espaciales aparentemente contradictorias: la I6gica
de la concentracién (a escala global y nacional) y la l6gica de la dispersion y
recentralizacion (a escala metropolitana). El postfordismo, las transformaciones
socioculturales, la generalizacién del uso del automévil privado y la mejora de las
infraestructuras de transporte, han favorecido los procesos de expansion y
dispersion de las metropolis, produciendo lo que ha venido a denominarse como
ciudad dispersa. En este modelo de ciudad, la poblacion se dispersa sobre un
territorio extenso, en forma de nuevos desarrollos de baja densidad. En torno a las
principales carreteras se han creado nuevos paisajes residenciales en los que con
frecuencia predominan las urbanizaciones de viviendas unifamiliares, alternando

con centros comerciales y otros espacios de actividad.

Bazant (2001), por su parte, sefiala que el proceso de urbanizacién deriva
su importancia de la relacion que guarda con el desarrollo economico y de

modernizacion del pais, en donde, debido a diversos cambios en la politica
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econdémica que impulsa la industrializacién y tercerizacion de actividades ubicadas
predominantemente en las ciudades, se da origen al gradual desplazamiento y

reubicacion de la poblacion dentro del territorio nacional.

El modelo de desarrollo econémico adoptado por México ha generado su
correlativo patron de distribucion espacial, caracterizado por la concentracion de

actividades econdmicas en unos cuantos centros urbanos del pais.

Como resultado de la concentracion de factores de produccion y de
inversién de infraestructura, las ciudades inducen la distribucion de poblacion en el
espacio. Durante este proceso se van configurando anillos o contornos
intermedios que con el tiempo también se densifican y desplazan la expansion

hacia nuevas periferias méas alejadas.

En este sentido, Bazant (2011) indica que las ciudades al crecer se van
expandiendo de acuerdo con la ley de la oferta y la demanda. De este modo, los
ejidatarios y comuneros que disponen de tierras agricolas de baja productividad o
de cultivos de autoconsumo, especulan y venden sus parcelas a las familias de
bajos ingresos que llegan de otra localidad o se reubican dentro de la misma
ciudad. Los desarrolladores de vivienda de interés social a través de la
construccion de centenares de conjuntos de viviendas que van impulsando la
planeacién urbana hacia las periferias, y los promotores inmobiliarios edifican

condominios verticales u horizontales destinados a los niveles medios y altos.

En este proceso de conversion de uso de suelo de rural a urbano, y
densificacion anarquica de la ciudad derivada del crecimiento demografico y
procesos de movilidad regional de la poblacion, las autoridades locales buscan
satisfacer las crecientes demandas de servicios que los diferentes grupos de

poblacién van generando en su proceso de asentamiento dentro de la ciudad.
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Arvizu (2005) sefiala que, en el caso de Querétaro, en la década de los
sesentas, y como parte del “boom industrial’, la ciudad comenzé a sufrir su mas
profunda transformacion. Se escogié la zona Norte para localizar nuevos
asentamientos industriales y habitacionales. El nuevo rol de la ciudad como centro
industrial llevo al crecimiento acelerado del espacio urbano y a la necesidad de
dotar a la ciudad de nuevas vias de circulacion. A este proceso se sumoé el de la
conurbacion con los municipios de Corregidora, EI Marqués y Huimilpan,
generando una evolucion tal, que para el afio de 1990 ya podia considerarse como
el centro de una zona metropolitana. En la figura 2.1 se muestra el crecimiento de
la mancha urbana de la ZMQ de 1970 a 2010.
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Figura 2.1 Crecimiento de la mancha urbana de la ZMQ (1970-2010). Elaboracién
propia a partir de mapas digitalizados proporcionados por la Secretaria
de Desarrollo Urbano y Obras Publicas del Estado de Querétaro.
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El crecimiento descontrolado de la zona urbana afecta la eficiencia del
equipamiento e infraestructura, e incrementa la segregacién socio-espacial,
principalmente en la Zona Metropolitana, donde la densidad de poblacion ha

decrecido considerablemente en los ultimos afios.

Actualmente, los desarrollos de vivienda se hallan cada vez mas lejos de
las areas urbanas centrales, ya que los fraccionadores han invertido en suelo
barato, con el consecuente encarecimiento de la introduccion de infraestructura y

servicios, asi como el aumento en el gasto de transporte.

De acuerdo al Plan Querétaro 2010-2015 (Gobierno del Estado de
Querétaro, 2010a), destaca en la actualidad, un crecimiento sostenido en el
namero absoluto de sus habitantes que, en el afio 2009, ascendi6 a 1,720, 556.
En 1970, esta cifra fue de 485,523 habitantes lo que indica que, en estas casi
cuatro décadas, su poblacion se multiplicO mas de tres veces. El crecimiento
demografico, segun se proyecta, continuara con esta tendencia y alcanzara, para
el afo 2015, una poblacion total de 1'900,961 habitantes. La poblacion se
concentra principalmente alrededor de la red carretera. En la parte centro sur de la
entidad, dicha red estd mas desarrollada, por eso, 79 % de la poblacion vive en

esta zona y el 21 % restante habita en localidades dispersas.

2.2. Aproximacion teérica al tema del transporte urbano de carga

La logistica involucra todas las operaciones que determinan la circulacion
fisica de los productos: localizacion de unidades de produccién y almacenes,
aprovisionamiento, gestion de flujos fisicos en el proceso de fabricacion, embalaje,
almacenamiento y gestion de inventarios, utilizacion de unidades de manejo en
unidades de carga de los vehiculos, preparacién de lotes de clientes, transporte y
disefio de la distribucion fisica de productos, y el servicio a clientes (Antan, 1994).

Como parte de ese sistema, el transporte urbano de mercancias es una fuente
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importante de empleo, pero también de problemas ligados a la congestion y al
respeto del medio ambiente.

La Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econdmico (OCDE,
2003) sefiala que, aunque la entrega de mercancias es de vital importancia para
las industrias residentes en las zonas urbanas, la presencia y las operaciones de
los vehiculos de transporte de mercancias en las zonas urbanas a menudo se
consideran mas como un servicio de molestia. Relativamente poco se ha hecho
por los gobiernos para facilitar el reparto a las comunidades que sirven. Esto se ha
traducido en aumento de los problemas asociados con la entrega de bienes,
incluyendo la competencia con el transporte de pasajeros para el acceso a la

infraestructura vial y espacio para estacionamiento / entrega.

Con el desarrollo de las zonas urbanas y de la poblacion de dichos
territorios, el transporte de mercancias en el ambito urbano se ha convertido en
una de las causas principales de la congestion, las emisiones de CO, y otras
substancias contaminantes, del ruido y también de problemas sociales (Mufiuzuri,
2003; Gonzalez-Feliu, 2008). Para reducir estos problemas, los sistemas de
distribucion deben ser restructurados para adaptarse a la nueva configuracion de
las ciudades y sus periferias. Este objetivo de reorganizacion de los flujos urbanos
para el transporte de mercancias en un modo sostenible es la base de una nueva
disciplina que ve su nacimiento a finales de los afios 90, la logistica urbana
(Dablanc, 2007).

Boudouin y Morel (2002), definen a la ciudad como una forma de
organizacion territorial basada en el uso colectivo de sus distintos componentes, y
su crecimiento reclama la responsabilidad de una adecuada gestion del transporte
de mercancias. Es indudable la interdependencia entre la circulacién de

mercancias y el funcionamiento de la ciudad.
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El transporte de mercancias en las zonas urbanas tiene un gran impacto
en el poder econémico, la calidad de vida, la accesibilidad y el atractivo de la
comunidad local, pero recibe poca atencion en comparacion con el movimiento de
pasajeros (Betanzo, 2006). Con el continuo aumento en el transporte urbano de
mercancias, hay una mayor preocupacion por los movimientos de mercancias y

Sus consecuencias.

Un punto por demas importante como motivo de desplazamiento es la
compra de bienes, por lo que se justifica estudiar la relacion entre los movimientos

de las personas y los de mercancias.

Como lo explica Boudoin y Morel (2002), en las zonas mas densamente
pobladas, el transporte de carga se enfrenta a la estrechez de calles, a la
densidad del trafico, y a la falta de espacios en la via publica para realizar
maniobras de carga y descarga sin afectar a peatones y automovilistas. Los
problemas son de tipo funcional. Por su parte, las zonas urbanas periféricas estan
disefiadas para conectarse esencialmente por medio del automdvil particular con
ineludible presencia de camiones de carga por las vialidades. Por las mayores
distancias que se deben recorrer y por las menores restricciones en cuanto a
pesos o dimensiones, las empresas prefieren los envios en mayores volimenes y
con menor frecuencia. Aqui se observa un aspecto netamente econémico ligado a

la productividad logistica.

Allen et al. (2007) sefialan que, en general, la poblacién percibe los
vehiculos de mercancias como algo perjudicial para el medio ambiente y que
contribuye a empeorar los problemas de congestién, contaminacion, seguridad y
ruido. Asi, no sorprende que, al tratar temas de logistica urbana, existan conflictos

entre los intereses comerciales y los grupos de presion ecologistas.

Como las familias de cadenas logisticas -aprovisionamiento,

reconstruccion del proceso productivo, distribucion fisica- caracterizan los
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procesos de consumo de servicios de transporte, y estos son esencialmente
rupturas de barreras espaciales mediando un costo y un tiempo, tienen una

referencia directa al territorio (Antun y Bricefio, 1995).

Un ordenamiento territorial que combina instrumentos para asignar tipos
de uso y para regular flujos derivados de las interacciones entre actividades
soportadas/contenidas por unidades territoriales ha de contemplar una dimension

logistica.

Cuando la logistica resulta clave para la reconstruccion de procesos
productivos deslocalizados, para las empresas de distribucion comercial con
exigencias de mercado en distribucidn fisica capilar y para una respuesta eficiente
al consumidor, un territorio ordenado con una perspectiva logistica que induce
costos logisticos menores, modifica las condiciones locacionales del espacio y se

transforma en un factor clave para la competitividad locacional.

Para una nueva propuesta urbanistica de ciudad como un sistema de
redes la gestion de flujos fisicos de mercancias, respuesta del acceso masificado
al consumo (la antitesis de la autosuficiencia) exige entonces una lectura de
sostenibilidad y una intervencion conducente a un ordenamiento territorial logistico

urbano y metropolitano (Bach, M., 1999).

2.3. Planes y programas para la planeaciéon del desarrollo urbano

Dentro la revision bibliografica, se analizan también los programas de
desarrollo urbano con que rigen la planeacién urbana del estado de Querétaro
entre los que se encuentran:

e Programa Nacional de Desarrollo Urbano y Ordenacion del Territorio

2001-2006 (SEDESOL, 2001).

e Plan Estatal de Desarrollo, Querétaro 2010-2015 (Gobierno del Estado

de Querétaro, 2010a).
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e Codigo Urbano para el Estado de Querétaro 1992 (Gobierno del
Estado de Querétaro, 1992).

e Codigo Urbano para el Estado de Querétaro 2012 (Gobierno del
Estado de Querétaro, 2012).

e Cdbdigo Municipal de Querétaro (Municipio de Querétaro, 2009a)

e Plan Municipal de Desarrollo 2009-2012 (Municipio de Querétaro,
2009b)

e Normas Complementarias de Ordenacion del Municipio de Querétaro
(SEDESOL, 2007)

El objetivo de dicha revisibn es determinar en qué medida se tiene
contemplada la problematica de la expansion urbana en relacidén con regulacion de
establecimientos de giro comercial y las alternativas de solucion propuestas por la
Secretaria de Desarrollo Urbano y Obras Publicas (SDUOP); con el fin de justificar
la necesidad de un ordenamiento territorial que contemple la utilizacion de zonas
de reserva destinadas a la actividad logistica y de transporte de carga que den
servicio a distintos sectores comerciales para reorganizar sus cadenas de

suministro existentes actualmente en la ZMQ.

2.3.1. Programa Nacional de Desarrollo Urbano y Ordenacion del Territorio
2001-2006

El Programa Nacional de Desarrollo Urbano y Ordenacion del Territorio
2001-2006 (SEDESOL, 2001), plantea la necesidad de instrumentar una politica
nacional de ordenacion del territorio, aprovechando las potencialidades de cada

territorio.

En este sentido define a la Ordenacion del Territorio como: “una politica
que pretende maximizar la eficiencia economica del territorio garantizando, al
mismo tiempo, su cohesion social, politica y cultural en condiciones de

sustentabilidad. En particular, es una estrategia que, al considerar plenamente la
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dimensién espacial, tiene como objetivo hacer confluir las aspiraciones locales y

regionales con las nacionales”.

Por otra parte, de la observacion de los procesos de urbanizacion y
expansion territorial en diferentes partes del pais se desprenden tres nuevos
conceptos de dindmica espacial que implican transformaciones en la estructura

territorial:

“La metropolizacion generada por cambios del modo de produccion que
implica la asociacion de redes de ciudades o aglomeraciones urbanas que
constituyen un conglomerado de asentamientos humanos con caracteristicas
comunes: econémicas, sociales, funcionales y productivas que definen flujos de

bienes, personas y recursos financieros”.

“La suburbanizacion generada por urbanizaciones de grandes
extensiones de tierra en la periferia de las ciudades, las cuales constituyen, en la
mayoria de casos, areas dormitorios que no cuentan con la variedad de usos del

suelo que permiten la realizacion plena de la vida urbana”.

“La rururbanizaciéon generada por la inercia que conlleva la urbanizacion
sobre el medio rural a partir de las transformaciones tecnoldgicas y del modo de

produccion, diluyendo paulatinamente la dicotomia rural-urbana’.

Estas nuevas dinamicas territoriales obligan a definir nuevas formas de
administracion urbana y a generar programas destinados a impulsar el crecimiento
ordenado de las ciudades, a la vez que se adoptan mecanismos especificos para

atender los rezagos en materia de infraestructura y equipamiento basico.

Asimismo, se presenta un esquema de objetivos, estrategias y programas

a cumplir poniendo como meta el afio 2025, como se muestra en la figura 2.2.
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Figura 2.2 Esquema de objetivos, estrategias y programas del Programa Nacional
de Desarrollo Urbano y Ordenacion del Territorio.

2.3.2. Plan Estatal de Desarrollo, Querétaro 2010-2015

Dentro de la estructura del Plan Estatal de Desarrollo, Querétaro 2010-
2015 (Gobierno del Estado de Querétaro 2010a), se presentan cinco ejes, uno de
los cuales es el denominado “Ordenamiento Territorial e Infraestructura para el
Desarrollo”, que considera a la planeacion urbana y al ordenamiento territorial
como los fundamentos para el establecimiento de programas que incidan en el
desarrollo urbano y mejoren la movilidad integral, el equipamiento, la
infraestructura hidraulica y de comunicaciones, asi como la vivienda con el fin de

garantizar el desarrollo integral y sustentable.
En tal sentido, se observa la problematica del crecimiento descontrolado

de la zona urbana, el cual afecta la eficiencia del equipamiento e infraestructura e

incrementa la “segregacion socio-espacial”, principalmente en la Zona
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Metropolitana, donde la densidad de poblacion ha decrecido considerablemente

en los ultimos afios.

Asimismo, plantea como objetivo en este eje de estudio, establecer una
politica territorial que permita impulsar el desarrollo sustentable, reducir las
disparidades regionales, compensar los rezagos de las regiones, distribuir
jerarquicamente los equipamientos e incrementar las oportunidades de progreso

para toda la poblacion.

De acuerdo a esto, se plantean seis estrategias, las cuales se enumeran a
continuacion:

o Conformacion de un marco juridico actualizado para el desarrollo
urbano sustentable y su adecuada administracion.

o Desarrollo de un Sistema de Planeacion Territorial Integral que sea la
base para conducir el desarrollo urbano en el estado.

o Desarrollo de proyectos urbanos integrales.

. Contribuir al ordenamiento territorial y a la planeacion del desarrollo
urbano, con base en la informacion y operacién catastral.

. Coordinacion de los diversos niveles de gobierno para el
mejoramiento del desarrollo urbano.

o Integracion de asentamientos humanos al desarrollo urbano.

Ademas de esto, se expone, mediante estadisticas demograficas, la
problematica de los asentamientos irregulares y la urgente necesidad de generar
una reserva territorial que permita el desarrollo de zonas habitacionales con
parametros de sustentabilidad, para mejorar la calidad de vida de la poblacién y
redensificar los centros urbanos evitando los dafios a los recursos naturales y

facilitando a la poblacién el acceso a la infraestructura y los servicios publicos.

A partir de estos antecedentes y en términos de normatividad, se

establecen los siguientes criterios para el desarrollo de la zona conurbada:
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e Consolidar las concentraciones rurales y urbanas no conurbadas.
e Evitar la conurbacion con el estado de Guanajuato.
e Densificar el interior de la mancha urbana.
e Establecer areas aptas para el crecimiento urbano.
e Dirigir el desarrollo al interior del estado.
e Entérminos de estructura urbana, los criterios son los siguientes:
o Consolidacion de anillos viales y vialidad de penetracion, para
completar la estructura vial y articular las partes de conurbacion.
o Desconcentracibn de equipamiento y servicios del centro
historico.
o Adopcion, al interior de la mancha urbana actual, de un sistema
de unidades autosustentables mediante la mezcla de usos:
habitacion, comercio y servicios, zonas de trabajo, evitando el

desplazamiento de la poblacion.

Se observa en este documento que se describe a grandes rasgos, la
problematica de la expansion urbana y las respectivas estrategias para atacarla.
Se menciona someramente la problematica concerniente al transporte en general,
mas no se habla en especifico de estrategias tendentes a regular y aminorar la

problematica resultante de la actividad del transporte de mercancias.

2.3.3. Cddigo Urbano para el Estado de Querétaro (1992)

El Cédigo Urbano para el Estado de Querétaro 1992 (Gobierno del Estado
de Queretaro, 1992), describe, en el diagnéstico de la problematica, puntos
importantes como el crecimiento desordenado de la ciudad, y analiza la urgencia
de la formulacion de nuevos esquemas juridicos para resolver la problematica

derivada de dicho crecimiento.

Sefala ademas el problema de las inmigraciones provenientes de la

ciudad de México, y del interior del Estado, las cuales provocaron desequilibrio en
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la relacion oferta - demanda en materia de servicios publicos, lo cual gener6 que
en ocho afios se duplicara la poblacién, la infraestructura urbana, la vivienda, el

transito, el transporte y los servicios municipales.

Observa también que, a ese afio (1992), Querétaro cuenta con una clara
estructura urbana en la zona centro, la cual contrasta con la desarticulacion entre
las diferentes actividades y espacios urbanos de la periferia; y el reto que, para la
planeacion urbana significa, incorporar las zonas periféricas al centro, las cuales
deberan configurarse en una sola unidad funcional, beneficiando con ello a la

poblacion.

La problemética se centra en que el desarrollo urbano, basicamente,
ofrece infraestructura de servicios a quien puede pagarlos, dejando a la mayoria
de la poblacién de bajos ingresos con insuficiencias y carencias de los servicios

minimos que requieren.

En términos generales, justifica el documento argumentando que mediante
su aprobacion y la planeacién urbana se atenderia la problematica mencionada,
asignando espacios en donde la concentracién de servicios y los requerimientos
de equipamiento indispensables de las comunidades Ilo demandasen,
particularmente en las zonas populares periféricas, buscando con ello un equilibrio
de igualdad entre los grupos de poblacion que ya contaran con estos servicios y la

poblacién menos favorecida.

En materia de regulacién de uso de suelo de tipo comercial y concerniente
a la actividad del transporte de carga, el articulo 99 define fraccionamiento como:
“la division de un terreno en lotes, cuando para dar acceso a éstos se formen una
0 mas calles o se establezcan servidumbres de paso”. De acuerdo a esto, el
Articulo 109 sefiala, que todo propietario de un fraccionamiento tendra la
obligacion de transmitir al Municipio, la propiedad y el dominio de las areas del

fraccionamiento, destinados a vias y servicios publicos, ademas de la propiedad y
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el dominio del diez por ciento de la superficie total del predio, para areas de

equipamiento urbano.

De las areas para equipamiento urbano mencionadas, se destinaran el
veinte por ciento a zonas verdes concentradas y el diez por ciento a plazas o

espacios de uso civico o0 comunitario.

Las lotificaciones de las areas circundantes a las destinadas al
equipamiento y areas verdes, deberan preferentemente abocarse a usos mixtos,
incluyendo servicios tales como comercio local, templos, escuelas particulares,
restaurantes, cafés y otros servicios compatibles con su ubicacién. Para ese

efecto, los lotes tendran tamafo adecuado a este uso.

Mas adelante, en el Articulo 127, define conjunto comercial como una
agrupacion de locales y establecimientos, construidos en forma vertical, horizontal
0 mixta, destinados a su venta o arrendamiento, y afectos al desempefio de

actividad relacionada con el comercio.

Menciona ademas dentro del Articulo 128 que dentro de los
fraccionamientos urbanos mencionados, podran desarrollarse conjuntos
comerciales los cuales se sujetaran a los requisitos y tramites establecidos por el
mismo. Y que, a efecto de evitar que el establecimiento de los conjuntos
comerciales cause problemas de congestionamiento vehicular, se debera
presentar dictamen de factibilidad vial por parte del Municipio y la Direccion de

Seguridad Publica en el Estado.

Después, el Articulo 129 sefiala que los conjuntos comerciales deberan
contar con instalaciones, servicios, vias de circulacion, zonas de carga y descarga,
plantas de tratamiento de aguas residuales, y cajones de estacionamiento, cuyas

caracteristicas quedaran definidas en el Reglamento respectivo.
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Es de observarse, que este codigo presenta un panorama que, si bien no
es muy detallado, limita de cierta manera la actividad de tipo comercial dentro de
los fraccionamientos, esto deberia verse complementado con los reglamentos de
transito y de construcciones, pero como se mencion6é anteriormente, en lo que
respecta a la actividad de reparto de mercancias en los establecimientos

comerciales, no se encuentra debidamente normado.

En lo que respecta a la planeacion urbana y ordenamiento territorial, se
menciona en el Articulo 47, que corresponde al Ejecutivo del Estado y los
municipios, establecer acciones y aplicar los mecanismos financieros necesarios
para la adquisicion de predios, incluyendo baldios en las areas urbanas y
urbanizables, y construir con ellos una reserva de suelo para el desarrollo urbano,
que permita regular el precio en el mercado inmobiliario, evitando con ello la

especulacién y acaparamiento de terrenos.

Asimismo, indica que dichos programas de adquisicion de reservas
territoriales y regularizacién de tenencia de la tierra, estaran bajo control de la
secretaria de Desarrollo Urbano, Obras Publicas y Ecologia; y los respectivos
ayuntamientos, quienes atenderan las prioridades establecidas en los planes de

desarrollo urbano.

En este contexto, dentro del Articulo 48, se define al concepto de
conurbacién como un fendmeno que se presenta cuando dos 0 mas centros de

poblacién forman o tienden a formar una unidad geografica, econdémica y social.
Del mismo modo, en el Articulo 49, ubica una zona de conurbacion

municipal en el punto de interseccion de la linea fronteriza entre los municipios

gue resulten de unir los centros de poblacion correspondiente.
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Sefiala ademas, dentro del Articulo 51 que el Gobernador del Estado y los
Municipios, podran acordar una zona de conurbacion municipal mediante
declaratoria que se publicara en el Periddico Oficial en los siguientes casos:

I.- Cuando un centro de poblacion tenga crecimiento urbano sobre
territorio de otro Municipio.

II.- Cuando dos o mas centros de poblacion pertenecientes a
distintos Municipios formen o tiendan a formar una unidad geografica y
socioeconOmica.

[ll.- Cuando se funde un centro de poblacion y se prevea su

expansion en territorio de Municipios vecinos.

En lo que respecta a la ordenacion y regulacion del desarrollo urbano,
dentro del Articulo 70, clasifica al territorio del Estado en:
.- Areas urbanas;
Il.- Areas Urbanizables;
l1l.- Areas no urbanizables, y

IV.- Areas de provisiones, reservas, usos y destinos.

En lo referente a Uso de Suelo, el Articulo 251 sefiala que se requerira
dictamen de uso de suelo para la construccién, reconstruccion, adaptacion,
modificacién de las edificaciones que pretendan realizarse, en los términos que al

efecto sefale el Reglamento correspondiente.

En este sentido, el Articulo 253 sefala que el Estado y el Municipio podran
autorizar la modificacion de uso de suelo de un predio o edificacién, de
conformidad con los planes y programas aprobados para la zona y previo
dictamen técnico. Sera necesaria la opinion de la Asociaciéon de Colonos, si el
cambio afecta algun fraccionamiento o conjunto habitacional, comercial o

industrial.
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Como puede observarse, en materia de desarrollo urbano, el cédigo se
limita a definir algunos conceptos y deja a la competencia de los respectivos

reglamentos el normarlos.

2.3.4. Cobdigo Urbano para el Estado de Querétaro (2012)

El Nuevo Cddigo Urbano para el Estado de Querétaro (Gobierno del
Estado de Querétaro, 2012), se presenta como una propuesta del Poder
Legislativo para impulsar el progreso integral de la poblacibn mediante un
adecuado desarrollo urbano, mejorando en el uso de suelo, los programas de
vivienda, el aprovechamiento de agua potable, el cuidado del medio ambiente y el

crecimiento ordenado de las ciudades.

Sefiala la necesidad de establecer un marco juridico eficiente que permita
el crecimiento ordenado de los centros de poblacién, eliminando las disparidades

existentes, en materia de infraestructura, equipamiento y servicios urbanos.

Plantea la necesidad de una coordinacién entre el Poder ejecutivo y los
Municipios para integrar los asentamientos humanos al desarrollo urbano, la
regularizacién de los mismos, establecidos fuera del marco juridico y la inhibicion

en la creacion de nuevos asentamientos irregulares.

Menciona ademdas en reiteradas ocasiones la Ley General de
Asentamientos Humanos, publicada en 1993, un afio después del anterior cédigo
urbano, y la reforma al Articulo 115 de la Constitucion Politica de los Estados
Unidos Mexicanos en el afio 2000; ordenamientos legales que rebasaron lo
dispuesto en el codigo urbano de 1992.

En este sentido, hace reformas al Articulo 1, sefialando, a diferencia del
cadigo anterior, la importancia de la consolidacion de los centros de poblacion y

los asentamientos humanos; determinar las provisiones, usos Yy reservas,
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considerando los rangos de densidad de poblacion, la temporalidad y los
coeficientes de ocupacion y utilizacién del suelo.

Asimismo, en el Articulo 2 se menciona que, se consideran de utilidad
publica e interés social las acciones de planear, determinar y ordenar los usos,
reservas, provisiones y destinos de las areas y predios. Asi como la operacion de
los programas de desarrollo urbano, la zonificacion del territorio a partir de lo
dispuesto en los mismos, la construccion de reservas territoriales para el
desarrollo y la vivienda, y la fundacion, conservacion, mejoramiento y crecimiento

de los centros de poblacién.

Se agrega a este capitulo el Articulo 3, el cual sefala que, todas las
personas residentes en el Estado de Querétaro, tienen derecho al disfrute de
ciudades sustentables, justas, democraticas, seguras y equitativas, para el
ejercicio pleno de sus derechos humanos, politicos, econdmicos, sociales y

ambientales.

El Articulo 8 establece que, el Poder Ejecutivo del Estado y los Municipios
de la Entidad, son las autoridades competentes para planear y ordenar las
provisiones, usos, destinos y reservas de los elementos del territorio y del

desarrollo integral del mismo.

En ese sentido, el Articulo 9 sefiala que, el Poder Ejecutivo tiene la
competencia de:
e La elaborar, ejecutar y evaluar del Programa Estatal de Desarrollo
Urbano a través de la Secretaria de Desarrollo Urbano y Obras
Publicas del Estado.
e Dictar y tomar medidas necesarias para evitar la especulacién de

terrenos.
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e Participar la ordenacion de los procesos de conurbacion y en la
elaboracién y ejecucion del programa de ordenamiento de las
zonas conurbadas.

e Promover la creacion de polos de desarrollo alternos a los
principales centros de poblacién en el Estado con el fin de lograr
una distribucion poblacional dosificada en la Entidad.

e Promover acciones de planeaciéon urbana y de los desarrollos

inmobiliarios tendientes a la integracion social de los habitantes.

En ese contexto, el Articulo 10, sefiala como atribuciones de los
Municipios, ademas de cumplir con lo estipulado en la Constitucién Politica de los
Estados Unidos Mexicanos y la Ley General de Asentamientos Humanos; La
zonificacion de su territorio a través de la colaboracién y ejecucion de los diversos

programas sectoriales en materia de desarrollo urbano, entre otras acciones.

Dentro de este mismo capitulo, el Articulo 13 establece que, es
competencia de los Municipios:
e Controlar y vigilar la utilizacién del suelo en sus jurisdicciones
territoriales, debidamente aprobados, publicados e inscritos en el
Registro Publico de la Propiedad y del Comercio que corresponda.
e Fomentar y promover la construccién de desarrollos inmobiliarios
accesibles a la poblacion de menores ingresos.

e Evitar el establecimiento de asentamientos humanos irregulares.

Asimismo, dentro de las facultades que podra ejercer el Poder Ejecutivo
del Estado a través de la Secretaria de Desarrollo Urbano y Obras Publicas, en el
Articulo 14 establece las siguientes:

e Participar en la construccion y administracion de reservas
territoriales, la dotacion de infraestructura, equipamiento y servicios

urbanos y la salvaguarda de la poblacién que se ubique en los
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poligonos de proteccion y amortiguamiento determinados por los
planes de desarrollo urbano delegacionales.
e Realizar acciones necesarias para impedir el establecimiento de

asentamientos humanos irregulares.

En lo concerniente a la Planeacion Urbana, el Articulo 26, define a la
planeacion urbana como el proceso para la toma de decisiones orientadas a la
creacion de instrumentos técnico juridicos, asi como el ejercicio de las acciones
que de éstos emanen, por parte de las autoridades, con la participacion de la
sociedad, tendientes a la ordenaciéon de los asentamientos humanos, asi como a

la gestion y mejoramiento de los centros de poblacién.

Indica ademés, que la planeacion urbana debe estar encaminada a
incentivar la consolidacion urbana, entendiéndose esta como la accion tendiente a
mejorar el aprovechamiento de la infraestructura, el equipamiento y servicios

existentes.

Posteriormente, el Articulo 28, menciona es competencia del Poder
Ejecutivo del Estado y los Municipios expedir un Programa Estatal de Desarrollo
Urbano, Programas de Ordenacion de Zonas Metropolitanas o Conurbadas en que
intervengan dos o mas Municipios del Estado, asi como los correspondientes

Programas Parciales de Desarrollo Urbano Delegacionales.

El Articulo 30 indica los puntos que deberan ser cubiertos por los
programas sectoriales relacionados con el desarrollo urbano elaborados por las
autoridades competentes, entre los cuales se encuentran:

e Suelo, reservas territoriales y regulacion de la tenencia de la tierra.
¢ Movilidad Sustentable.

e Transporte.
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Por otra parte, el Articulo 61 establece que, el ordenamiento de los
asentamientos humanos es un proceso de distribucion de la poblacion y de las
actividades economicas en el territorio estatal, el cual se lleva a cabo mediante
acciones tendientes a la regulacion de los mismos asi como la fundacién, gestion

y mejoramiento de los centros de poblacion.

En este sentido, el Articulo 63 define centro de poblacion, como un area
constituida por zonas urbanizadas, zonas de reserva para su expansion y aquellas
que se consideren no urbanizable por causas de preservacion ecoldgica,
prevencion de riesgos y mantenimiento de actividades productivas, asi como las
que por disposicion gubernamental se provean para la fundacion de los dichos

centros.

Asimismo, el Articulo 78 establece que, el Poder Ejecutivo del Estado y los
Municipios podran utilizar instrumentos a fin de distribuir equitativamente los
beneficios y cargas del proceso de urbanizacion; ordenar y regular el
aprovechamiento de la propiedad inmobiliaria de los centros de poblacién; evitar la
especulacion de inmuebles aptos para el desarrollo urbano y la vivienda; y regular
el mercado del suelo para el desarrollo urbano y el de la vivienda de interés social
y popular, asi como para contar con criterios de planeacion de largo plazo, con la

participacion ciudadana.

De acuerdo a esto, el Articulo 79 establece que, las autoridades estatales
y municipales podran utilizar los siguientes instrumentos:

e De evaluacion del impacto urbano;

e De organizacion y participacion social;

e De fomento para la consolidacion de los centros de poblacién; y

e De financiamiento y fiscales.

En este sentido, el Articulo 80 define evaluacién del impacto urbano como

el procedimiento a través del cual se analizan las externalidades e impactos que
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genera una obra o0 proyecto que por su proceso constructivo, funcionamiento o
magnitud rebase la capacidad de la infraestructura, los servicios publicos o los

equipamientos urbanos prexistentes.

En lo referente a reservas territoriales, el Articulo 87 establece que el
Poder Ejecutivo del Estado y los Municipios llevardn a cabo acciones en materia
de suelo y reservas territoriales para el desarrollo urbano tendientes a establecer y
desarrollar una politica integral mediante la promocién y fomento de los sectores
social y privado, asi como la programacioén de las adquisiciones y la oferta de
suelo para el desarrollo urbano.

Respecto a los Desarrollos inmobiliarios, el Articulo 134 sefala que los
desarrollos inmobiliarios deberdn contar con é&reas destinadas para
estacionamiento vehicular, a actividades comerciales, de recreo y de vigilancia en

la extensidn necesaria.

En ese contexto, el articulo 135 establece que en todos los desarrollos
inmobiliarios, las zonas de equipamiento y la prestaciébn de servicios para su
funcionamiento, deberan estar calculados de acuerdo a la densidad de poblacién
qgue correspondiente de acuerdo a la normatividad aplicable. Asimismo, deberan
dotarse de obras de infraestructura necesaria y equipamiento necesarios para su

funcionamiento.

A este respecto, el Articulo 144 establece que solo se aprobaran los
proyectos de desarrollos inmobiliarios cuando garanticen la integracién a zonas
urbanizadas de la ciudad o poblacién de que se trate o de algun otro desarrollo

urbanizado.

En este sentido, el Articulo 152, define equipamiento urbano a los edificios

y espacios publicos mediante los cuales se brindan servicios tales como
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educacion, salud, cultura, recreacion, deporte, abasto, transporte, administracion

publica, seguridad, comercio y servicios publicos en general.

Posteriormente, el Articulo 156, establece que en todos los desarrollos, el
desarrollador debera transmitir gratuitamente al municipio un diez por ciento de la
superficie total del predio, el cual se entregara habilitado para su uso segun el
destino a que se asigne; ademas debera transmitir gratuitamente la propiedad de

superficie que conformara la vialidad publica.

Asimismo, establece que las areas destinadas a equipamiento urbano
deberan considerarse como parte integrante del proyecto del que se trate, éstas

deberan localizarse en zonas de facil acceso a todos los lotes.

Al respecto, también indica los requerimientos en porcentaje de
equipamiento urbano con los que deberan contar los desarrollos inmobiliarios de
acuerdo a su densidad, distribuidos de la siguiente forma:

a) Para desarrollos inmobiliarios de cuatrocientos 0 mas habitantes por
hectarea la totalidad de las é&reas deberan ubicarse dentro del
proyecto, y el area de equipamiento urbano debera estar distribuida en:

o El cuatro por ciento para area verde, la cual debera estar
concentrada dentro del desarrollo y contar con el mobiliario
urbano adecuado.

o Eluno por ciento para plazas o espacios publicos, los cuales
deberan contar con el mobiliario adecuado.

o El cinco por ciento para cualquier otro tipo de equipamiento
urbano.

b) Para desarrollos inmobiliarios con densidades de doscientos a
trescientos noventa y nueve habitantes por hectarea, el area de

equipamiento urbano debera estar distribuida en:
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o El cuatro por ciento para area verde, la cual debera estar
concentrada dentro del desarrollo y contar con el mobiliario
urbano adecuado.

o El uno por ciento para plazas o espacios publicos dentro del
desarrollo, los cuales deberan contar con el mobiliario
adecuado.

o El cinco por ciento para cualquier otro tipo de equipamiento
urbano, el cual podra transmitirse en un predio distinto al que
se va a desarrollar.

c) Para desarrollos inmobiliarios con densidades de ciento noventa y
nueve habitantes o menos por hectarea, el area de equipamiento
urbano deberé estar distribuida en:

o El cuatro por ciento para area verde, la cual debera estar
concentrada dentro del desarrollo y contar con el mobiliario
urbano adecuado.

o El seis por ciento para cualquier otro tipo de equipamiento
urbano, el cual podra transmitirse en un predio distinto al que

se va a desarrollar.

En ese contexto, también se menciona que se debera considerar que lo
lotes cercanos a las areas citadas y a las vialidades primarias se destinen
preferentemente a servicio y comercio de acuerdo a la compatibilidad que le
permitan los programas de desarrollo urbano vigentes en la zona, para lo cual se
debera prever que los lotes cuenten con las dimensiones adecuadas para el uso

gue se les asigne.

Por otra parte, en lo referente a las construcciones, el Articulo 324 define
el Dictamen de Uso de Suelo como el documento administrativo emitido por la
autoridad competente, en el que se mencionan las condiciones y términos fijados
en los programas de desarrollo urbano respecto de un predio, en lo que respecta a

vialidad, estacionamiento, areas abiertas, areas de maniobras, densidad de
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poblacién, entre otras; los cuales seran asentados en la licencia de construccién

correspondiente.

Al respecto, el Articulo 343 establece que los proyectos de construccion

de obras deberan considerar el disefio de los siguientes factores:

El Coeficiente de Ocupacion del Suelo (COS), entendido como la
superficie del lote que puede ser ocupada con construcciones
manteniendo como minimo, libre de construccion los siguientes
porcentajes:
o Para uso habitacional:
= 20 % en vivienda popular.
= 25 % en habitacional residencial.
= 40 % en habitacional campestre.
o 25 % para uso comercial.
o 35 % para uso industrial.
El Coeficiente de Absorcion del Suelo (CAS), entendido como la
superficie minima en un lote que puede ser susceptible a la
incorporacion de zonas de riego o areas verdes dentro del predio,
cuya area minima debera contar con los siguientes porcentajes:
o Para uso habitacional:
= 10 % en vivienda popular.
= 12.5 % en vivienda residencial.
= 40 % en habitacional campestre.
o 15.5 % para uso comercial.
o 18 % para uso industrial.
El Coeficiente de Utilizacion del Suelo (CUS), entendido como la
superficie maxima de construccion permitida en un predio,
expresada con el numero de veces que se construye en la

superficie de un lote, por tanto no debera exceder de uno.
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Por dltimo, en la misma seccion, el Articulo 344 establece que para regular
la ubicacion de los comercios, la autoridad dictaminara la factibilidad de
funcionamiento del predio de acuerdo a lo dispuesto en los programas de

desarrollo urbano correspondientes.

Se presenta el nuevo codigo, como una visioén a futuro, manejando varios
conceptos nuevos con respecto al anterior de 1992, sin embargo, se limita a
establecer los ordenamientos a los que se deberan dirigir quien tenga planeado
realizar alguna actividad referente al desarrollo urbano, refiriéendose en este caso a
los desarrolladores y autoridades competentes; remitiéndose Unicamente a los
planes y programas correspondientes para cada zona y demas ordenamientos
existentes en materia de desarrollo urbano, aunque varios de los ordenamientos
mencionados ni siquiera se encuentren en existencia actualmente, tal es el caso
del Programa Estatal de Desarrollo Urbano y el Programa de Ordenamiento de
Zonas Metropolitana de Querétaro. Tal vez mencionandolos compromete al Poder

Ejecutivo Estatal y Municipal a elaborarlos lo antes posible.

Por otro lado, se menciona, aunque muy someramente, la actividad del
transporte como parte importante en la planeaciéon urbana, aunque no se define si
es transporte de carga o pasajeros y tampoco se detalla que se requieran areas

de reserva destinadas a esta actividad.

2.3.5. Normas Complementarias de Ordenacion

Las Normas Complementarias de Ordenacién (SEDESOL, 2007) son
documentos que forman parte de la normatividad anexa a los Planes Parciales de
Desarrollo Urbano Delegacionales del Municipio de Querétaro, en ellos existe un
apartado denominado “Nuevos Fraccionamientos”, el cual establece que con el fin
de controlar y eficientar la utilizacién del suelo, asi como elevar el nivel de vida de

los nuevos residentes, para el caso de los nuevos fraccionamientos habitacionales
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se debera atender a lo establecido en el Titulo Il del Cdédigo Urbano, para el

Estado de Querétaro, considerando ademas:

El lote minimo de acuerdo a al zonificacion establecida en el
presente plan de Desarrollo Urbano.

Un maximo de hasta 8 % de la superficie total vendible del terreno
podra ser utilizada para la instalacion de zonas CS (Comercio y
Servicios), las cuales se deberan ubicar en lotes con frente a
Equipamientos y sobre vialidades primarias.

La lotificacion resultante deberd respetar los Coeficientes de
Ocupaciéon (COS) y de Utilizacion del Suelo (CUS), asi como la
altura maxima construida.

Para la emision del Dictamen de uso de suelo, el Desarrollador o
representante legal debera declarar ante la Direccién de Desarrollo
Urbano Municipal el tipo de fraccionamiento a desarrollar acorde
con el Articulo 100 del cddigo urbano del estado de Querétaro,
considerando que la Densidad establecida en el Plan no establece

nivel ni tipo ni calidad de vivienda.

En este sentido, se observa que las Normas Complementarias de

Ordenacion solo hacen énfasis en algunos puntos importantes tratados tanto en el

Cdbdigo Urbano como en el Reglamento General de Construcciones para el Estado

de Querétaro, sin profundizar lo suficiente sobre la probleméatica generada por la

actividad comercial dentro de la Zona Metropolitana de Querétaro.

2.4. Revision de aspectos normativos para la actividad comercial y de

transporte de bienes

En el curso de la presente investigacion, se realiz6 una revision

bibliografica tanto de los aspectos normativos que rigen la actividad concerniente a

la regulacion del funcionamiento de los establecimientos de giro comercial en el

municipio de Querétaro, como de la concepcion de los Planes de Desarrollo
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Urbano y Ordenacion del Territorio con los que la Secretaria de Desarrollo Urbano
se encuentra trabajando actualmente. Entre los normativos mas importantes se
encuentran los siguientes:

o Reglamento General de Construcciones del Estado de Querétaro
(Gobierno del Estado de Querétaro, 1988).

o Reglamento de Transito del Estado de Querétaro (Gobierno del
Estado de Querétaro, 2010b).

o Requisitos para el trdmite de Licencias de Funcionamiento.

El proposito primordial de analizar la documentacion consiste en
determinar a qué grado se tiene contemplada la problematica del transporte de
carga y estudiar la factibilidad de las alternativas de solucion propuestas por el
Gobierno del Estado para el control de las operaciones de carga y descarga
concernientes a la actividad comercial en la Zona Metropolitana de Querétaro,
COmo son: espacios previstos para el estacionamiento de camiones en los
establecimientos, reglamentos de transito que permitan o restrinjan las maniobras
de carga y descarga en la via publica, y areas destinadas a uso comercial en los

nuevos fraccionamientos periurbanos.

2.4.1. Reglamento General de Construcciones del Estado de Querétaro

El Reglamento General de Construcciones del Estado de Querétaro
(Gobierno del Estado de Querétaro, 1988), en su Articulo 1, “Objetivos de
Desarrollo y Seguridad”, menciona, como parte del objetivo principal, fijar los
criterios generales para normar y orientar el crecimiento de los centros de
poblacion en congruencia con los planes y programas de desarrollo urbano y
ecoldgico hacia zonas que ofrezcan menores riesgos y permitan la seguridad de

las construcciones.
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2.4.1.1. Normatividad de uso de suelo

En lo referente a la normatividad de uso de suelo, el Articulo 10,
“Parametros Méaximos de Intensidad de Uso de Suelo”; se define a la intensidad de
uso del suelo como la superficie que puede ser construida en un lote, por tanto, a
mayor superficie construida de un inmueble, mayor capacidad de alojamiento y de

ello depende el comportamiento de la densidad de poblacion.

De acuerdo a esto, para garantizar la existencia de areas sin construir en
un lote, y lograr las condiciones adecuadas de iluminacién y ventilacion, es
necesario normar la intensidad de uso de suelo en relacion con las densidades
propuestas en los Planes y Programas de Desarrollo Urbano; para lo cual se
establecen los Coeficientes de Ocupacion del Suelo (C.0.S.) y de Utilizacion del
Suelo (C.U.S.) que se definen a continuacion:

e Coeficiente de Ocupacién del Suelo (C.0.S.): Superficie un lote que

puede ser ocupada por construcciones, manteniendo libre de
construccion como minimo los porcentajes que se muestran a
continuacion:
o Para uso habitacional:
= 20 % vivienda popular
= 25 % residencial
= 40 % en campestre
o 25 % para uso comercial

o 35 % para uso industrial

e Coeficiente de Utilizacién del Suelo (C.U.S.): Superficie maxima de

construccion que se permitira en un predio, expresada en el nimero
de veces que se construya en la superficie del lote, se recomienda

gque no exceda de 1.
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Estos coeficientes varian de acuerdo a las caracteristicas especificas de
cada centro de poblacién, considerando su tipologia y densidad.

En este sentido, el reglamento sefala que, para determinar la superficie
méaxima que se puede construir en un terreno y el nUmero minimo de niveles en

que se logra, se aplicaran las siguientes férmulas:

e COS=SO/ST (2.2)

e CUS=SC/ST (2.2)

e SC=CUS X ST (2.3)

e N=SC/SO (2.4)
En Donde:

COS = Coeficiente de Ocupacion del Suelo

CUS = Coeficiente de Utilizacion del Suelo

SO = Superficie Maxima de Ocupacion del Suelo o Terreno
SC = Superficie Maxima de Construccién en m?

ST = Superficie de Terreno

N = Numero de Niveles (Promedio)

Aunado a esto, sefiala que, para establecer las normas en los usos y
destinos del suelo, se tomaran en cuenta los paradmetros que se determinan en las
tablas reglamentarias para uso del suelo y de restricciones de lotificaciones y

construccion.

De acuerdo a esto, se establece que, cuando alguno de los factores
anteriores no sea resuelto satisfactoriamente por el uso que pretenda localizar en
una zona determinada, y represente un conflicto y obstaculo para su

funcionamiento, sera incompatible.

Se analiza también lo correspondiente al cambio de uso de suelo de
habitacional a comercial, para lo cual el Articulo 159, “Autorizacion de ubicacion”;

seflala que se requerird de tramitar un dictamen de uso de suelo para la
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construccion, adaptacién y modificacion de edificios o instalaciones, o cambio de
uso de los mismos, cuando se trate de ubicar las edificaciones correspondientes a:
e Tianguis
e Tiendas de autoservicio
e Locales comerciales

e Centros comerciales

En este sentido, el Articulo 215, “Cambio de uso”, sefiala que la Secretaria
podr& autorizar el cambio de uso de un predio o una edificacién de acuerdo a los
planes aprobados para la zona donde se ubica el predio, previo examen técnico, y
en su caso, la autorizacién de ubicacién de acuerdo a lo establecido en el articulo

159, mencionado en al parrafo anterior.

2.4.1.2. Normatividad de estacionamientos

En lo que respecta a la normatividad para estacionamientos, el Articulo 17,
Parte |, define la via publica como un espacio de uso comun que, por disposicion
de la autoridad administrativa, se encuentre destinado al libre transito, de
conformidad con las leyes y reglamentos de la materia, o que esté ya destinado a
ese uso publico. En este sentido, sefiala que, este espacio esta limitado por “la
superficie engendrada por la generatriz vertical que sigue al alineamiento oficial o

el lindero de dicha via publica”.

Asimismo, dentro del mismo Articulo 17; Parte V, “Uso de la Via Publica”
en su inciso “C”, “Carga y Descarga de Materiales”, establece que los vehiculos
gue carguen y descarguen materiales para una obra, podran estacionarse en la

via publica, en los horarios que fije la Secretaria y la Subdireccion de Transito.

En lo que respecta a las areas destinadas para estacionamiento de
vehiculos, el Articulo 21, “Dotacién de Cajones de Estacionamiento”, sefala que

deberan contar con las mismas de acuerdo a su tipologia. En este sentido, en el
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Articulo 22, “Dosificacion de Tipos de Cajones”, indica las areas necesarias para

las edificaciones de tipo comercial, las cuales se presentan en el cuadro 2.1.

Cuadro 2.1 Clasificacion de establecimientos comerciales de acuerdo a su
superficie en m?. Fuente: Reglamento General de Construcciones del
Estado de Querétaro.

Uso del Predio | Concepto Superficie

Comercio

Hasta 500 m?.
De 501 a 1000 m2.
De 1001 m?. en

1 por cada 50 m®.
1 por cada 40 m?.
1 por cada 30 m?.

adelante.

Asimismo, dentro de la fraccion Il inciso “D” del mismo articulo, sefiala
que las medidas de los cajones de estacionamiento para automoviles seran de
5.00 X 2.40 metros, y se podra permitir el 50 % de los cajones para autos chicos
de 4.20 X 2.20 m.

Aunado a esto, el inciso “E” indica que se podra aceptar el
estacionamiento en cordon, en cuyo caso, el espacio para el acomodo de
vehiculos sera de 6.00 m para coches grandes, pudiendo en un 50% ser de 4.80 X
2.00 m para autos chicos. Dichas medidas no comprenden las &reas de circulacién

necesarias.

En este sentido, en el inciso “H”, se menciona que las edificaciones que no
cumplan con los espacios de estacionamiento establecidos dentro de sus predios,
podran usar para tal efecto, otros predios, siempre que estos se encuentren a una
distancia no mayor a 250 m, no atraviesen vialidades primarias y los propietarios
de dichas edificaciones comprueben su titulo de propiedad, inscrito en el registro

publico de la propiedad de los predios mencionados.

En la investigacion de campo se revisé que los establecimientos de tipo

comercial ubicados en las localidades y fraccionamientos de las zonas
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periurbanas de la ciudad de Querétaro, cumpliesen con las condiciones
establecidas en este reglamento.

2.4.2. Reglamento de Transito del Estado de Querétaro

Cabe mencionar que en este reglamento no se encontré informacion
relevante referente a las zonas de carga y descarga en los establecimientos
comerciales. Este se limita a normar el comportamiento tanto de los peatones
como de los conductores de acuerdo al tipo de vehiculo que conducen,
enfocandose siempre en la seguridad y las sanciones que se atendrd de no

cumplir con la ley.

Un ejemplo de esto, se menciona en el articulo 74, inciso “A”, seccién
XVIII, sefiala que se considera sujeto de infraccion el propietario o conductor de
remolgque y/o semirremolque, que no los provea en sus partes laterales de dos o
mas reflejantes de color rojo, y en su parte posterior de dos lamparas del mismo

color indicadoras de freno.

Dentro del mismo articulo 74, inciso “A”, seccidn XX, sefala que sera
sujeto de infraccion el propietario o conductor de un vehiculo de motor, remolque o
semirremolque que no cuente dentro de éste con llanta de refaccion y la

herramienta indispensable para efectuar el cambio de la misma.

Por ultimo, en la seccion XXI del mismo inciso “A”, menciona que también
sera sujeto de infraccion quien sea propietario o conductor de algin vehiculo de
carga, que no cuente en la parte posterior de éste con cubre llantas, ante llantas o

guarda fangos.

Como puede observase el reglamento de transito carece de politicas que
regulen el transito de vehiculos de transporte de bienes y su incidencia dentro del
centro urbano de la ciudad de Querétaro.
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2.4.3. Requisitos para el trAmite de Licencias de Funcionamiento

De la correspondiente revision de los reglamentos que rigen a la actividad
del transporte de mercancias, se desprenden los requisitos correspondientes para
obtener la denominada licencia de funcionamiento; la cudl la Ley de Hacienda de
los Municipios del Estado de Querétaro de Arteaga (Gobierno del Estado de
Querétaro, 2002), establece en el Articulo 55, que para el funcionamiento de toda
clase de giros mercantiles, industriales, de servicios, o de cualquier indole que
traten de establecerse y operar en la jurisdiccion de los diferentes Municipios,
deberan contar con Licencia inicial, la que se expedira por los Municipios, sin

costo alguno.

En este sentido, el Codigo Municipal de Querétaro (Municipio de
Querétaro, 2009a) en el Articulo 248 establece que, es competencia del
Ayuntamiento y facultad de la Secretaria de Finanzas llevar a cabo la expedicion,
control y cancelacién o revocacion de las licencias y permisos de funcionamiento

de los establecimientos comerciales.

Asimismo, el Articulo 249 establece que el ejercicio del comercio,
profesion, industria, espectaculos, diversiones y demas prestaciones de servicios
efectuados por particulares dentro del Municipio, requeriran la licencia o permiso

correspondiente.

En este sentido, en lo referente a las actividades comerciales el Articulo
252 sefala que todos los establecimientos comerciales tendran derecho a abrir de
lunes a domingo de las 8:00 a las 22:00 en forma ininterrumpida. De las 7:00 a las

24:00 horas, de lunes a domingo, las tiendas de conveniencia.

Sefala ademas, que para que los establecimientos puedan permanecer
abiertos a horas no comprendidas en los horarios antes mencionados, la

Secretaria de Finanzas podra expedir permiso, previo pago de derechos
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correspondientes, con la anuencia por escrito, fundada y motivada, del Delegado
Municipal que corresponda y de la Comision de Desarrollo Rural y Econdémico,
atendiendo al impacto social que genere en la zona, la ubicacion del
establecimiento en donde se verificara que se encuentre en areas comerciales, en

vialidades de facil acceso, con la debida iluminacion a las horas que se requiera.

De acuerdo a esto, el gobierno municipal de Querétaro ofrece programas
tendientes a facilitar el tramite de Permisos y Licencias de Funcionamiento; para
desempefiar actividades econdémicas, comerciales, profesionales, empresariales y

de servicio, dentro del marco legal de su jurisdiccion.

En principio, se encuentra dentro del portal de internet del gobierno del
Municipio de Querétaro, una serie de requisitos y formatos necesarios para la
obtencion de la licencia de funcionamiento. Esta presenta formatos y listados de
requisitos que, de acuerdo al tipo de establecimiento, deberan presentarse para la
obtencion de la apertura de dicha licencia. Entre los documentos presentados se
encuentran:

e Catalogo de Giros

e Dictamen de Uso de Suelo y/o Factibilidad de Giro

e Pre-Licencia de Funcionamiento

e Formato para el Sistema de Apertura R4pida de Empresas (SARE)

e Identificacién de requisitos de acuerdo al tipo de giro:

o Recoleccion de residuos
o Proteccion civil

o Factibilidad de giro

o Ecologia

o Bebidas alcoholicas

o Actualizacion de expediente

Se expone el procedimiento para obtener la licencia de funcionamiento

mediante una serie de requisitos y formatos de acuerdo al tipo de giro que se
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requiera establecer; sin embargo, en el formato de pre-licencia se limitan a
mencionar que los locales deberan cumplir con lo establecido en el reglamento de

construcciones vigentes.

Por otra parte, en uno de los puntos correspondiente a los requisitos para
el tramite del dictamen de uso de suelo indica, que para realizar el dictamen de
establecimiento comercial cuando el predio se encuentre bajo el régimen de
condominio, se debera anexar el visto bueno de la asociacion de conddéminos
debidamente notariado. Lo anterior, limita la actuacion de la autoridad competente
de permitir o prohibir el establecimiento de comercios de acuerdo a lo dispuesto en

los reglamentos y los programas de desarrollo urbano vigentes.

2.5. Revision de casos en otros paises

El objetivo de esta revision es realizar un analisis de las soluciones
aplicadas en otros paises en materia de transporte de mercancias relacionado al
ordenamiento del territorio correspondiente a sitios jerarquizados destinados a las
maniobras de carga y descarga en medio urbano para el reparto de bienes de
consumo para la poblacién. Se analizan diversos casos en donde se han
implementado alternativas de solucién a la problematica del transporte urbano de
mercancias; esto con el fin de hacer una comparacion y plantear su posible

adaptacioén a la problematica existente en México y especificamente en la ZMQ.

2.5.1. Tokio, Japdn

El andlisis realizado por Beaumont et al. (2009) indican que en Japoén, al
igual que en Mexico, el transporte de bienes es realizado principalmente en
camiones. En 2006, el transporte de carga por carretera representé el 60% en ton-

kmy el 91% de toneladas.
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El cada vez mayor niumero de vehiculos de carga que circulan en las
ciudades es consecuencia de la organizacion de este sector. Hoy en dia, debido a
la desregulacion del transporte en Japon, las empresas deben poseer un maximo
de cinco vehiculos cada una, mientras que antes de la misma, el minimo era de
veinte. El nimero de compairiias de transporte de carga por carretera en ese pais

se ha incrementado, de 40,000 en el afio 2000 a mas de 60,000 actualmente.

Desde 2005 se elaboré una estrategia nacional de logistica y transporte de
carga. Dicho plan, contempla tres objetivos: medio ambiente, logistica
internacional y seguridad. Dicho programa promueve la reduccién del impacto de
emisiones de carbono en las grandes empresas. Un grupo de 900 empresas
japonesas que contribuia en gran medida a la producciéon de emisiones de CO;
fueron identificadas por la administracion, a los cuales se les impuso la reduccion
del 1% del total de sus emisiones generadas por afio. Las empresas que no

cumplieran con ese objetivo, serian multadas.

Ademas de un buen sistema ambiental urbano, otras condiciones
estructurales previstas por el mercado de transporte japonés pueden explicar la
eficiencia de las actividades logisticas urbanas de la ciudad. Ello incluye la alta
regulacion del mercado de transporte por carretera proporcionando un buen nivel
de servicio. Ademas los requerimientos de uso de suelo y reglamentos de
construcciones en ciudades japonesas son bastante flexibles y no tan estrictos
como en ciudades europeas. Solo seis meses son necesarios para obtener la
licencia de construccion para una terminal logistica en el centro de la ciudad de
Tokio.

Las politicas publicas en Japon estan orientadas en gran parte a subsidiar
programas piloto para investigacion y experimentacion en materia de movilidad
urbana, aunque sélo el 5% de las empresas son de transporte de carga. Dichas
politicas tienen un fuerte enfoque a la gestion de zonas de carga y descarga y

estacionamiento sobre la calle y fuera de ella.
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Ejemplos representativos de estas acciones son convertir carriles en area
de carga y descarga o reservar espacios existentes de estacionamiento para los

repartidores minoristas se muestran en la figura 2.3.

Figura 2.3 Acciones para crear espacios de carga y descarga en medio urbano.
Fuente: Beaumont et al. (2009).

Asimismo, el reglamento de estacionamiento “fuera de calle” de Tokio
(2002) obliga a todas las tiendas departamentales, oficinas y almacenes a contar

con zonas de carga y descarga cuando sobrepasen los 2000 m?.

2.5.1.1. Tiendas de conveniencia en Japon

Segun Beaumont et al. (2009), las tiendas de conveniencia representan
una caracteristica muy importante en la vida urbana de Japén. Abiertas 24 horas,
7 dias a la semana proveen un estandarizado rango de bienes y servicios,
incluyendo puntos de entrega-recepcion de bienes ordenados por internet. La
logistica necesitada para abastecer estas tiendas es muy sofisticada, ya que debe
responder al alto volumen de demanda y la gran variedad de productos que
manejan. Con méas de 12,000 tiendas, Seven Eleven es la mas grande de las

diversas cadenas de tiendas de conveniencia existentes en Japoén.
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En Tokio, la organizacion para el reparto comprende 3,185 vehiculos. La
carga es optimizada de acuerdo a su peso y volumen. Los vehiculos fueron
desarrollados por la marca ISUZU de acuerdo a las especificaciones de Seven
Eleven y cuentan con motores especiales de bajas emisiones de CO,. Una docena
de vehiculos de techo bajo fueron creados para satisfacer condiciones especiales

de acceso.

Toda la flota es monitoreada, los tiempos de parada y viaje son grabados
y analizados con el fin de mejorar los recorridos. Los horarios de apertura de las
tiendas y las limitaciones reglamentarias son incorporados al desarrollo de las
rutas. EI comportamiento de los conductores, (aceleracion y frenado) es analizado

con el fin de promover mejores técnicas de manejo.

Estacionarse para realizar las entregas es dificil, por tanto, los
reglamentos exigen que el conductor se mantenga cerca del vehiculo para
moverlo en caso de ser necesario. Dicha restriccion es causante de una gran

cantidad de multas.

No existen regulaciones de ruido durante la entrega, pero los clientes son
también residentes locales. Las entregas nocturnas son posibles, debido a que
hay personal permanentemente en las tiendas (24/24); los motores son apagados
durante la entrega y se usan elevadores de carga silenciosos. Las entregas

nocturnas son cada vez mas frecuentes.

2.5.1.2. Red de distribucion en Tokio

Siguiendo lo expuesto por Beaumont et al. (2009), Tokio cuenta con una
importante red carretera, a menudo elevada, incluyendo las construidas sobre la
antigua red de canales acuiferos. Largos boulevares urbanos con dificultad de
transito peatonal enmarcan los vecindarios, los cuales son servidos por las

vialidades locales. Estas vialidades son poco transitadas y la mayoria del transito
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que presentan estd compuesto por camiones de reparto de mercancias,
camionetas tipo van y vehiculos de servicio. Los niveles de ruido son
notablemente bajos, probablemente debido a que la superficie de rodamiento de
las vialidades es de buena calidad. Los camiones de reparto de mercancias son

muy cuidadosos al momento de estacionarse.

Los reglamentos locales de transito y estacionamiento no representan
mayor problema para las operaciones de reparto de mercancias, algunas reglas
relacionadas con el transito son nacionales, no municipales. Las cuestiones
ambientales, por ejemplo. Los camiones estan sujetos a normas de emisiones, lo
cual hace imposible a los operadores manejar camiones con mas de nueve afos
de uso. Dichas normas son reforzadas en algunas ciudades, entre ellas Tokio,
donde el limite maximo permitido de uso de los camiones, para poder circular en el

interior de la ciudad, es de siete afos.

En Japdn, los vehiculos de transporte de mercancias comunmente
manejan un sistema que les proporciona informacién sobre las condiciones del
transito en tiempo real, llamado VICS por sus siglas en inglés Vehicle Information
and Communication System (sistema de informacién y comunicacion vehicular).
Este sistema esta centralizado a nivel nacional y, actualmente, mas de la mitad de

los vehiculos privados estan enlazados a él.

Una de las estrategias mas importantes tendentes a mejorar la eficiencia
de las actividades logisticas es la inclusion de terminales logisticas en el centro

urbano.

Beaumont et al. (2009) observaron que, en términos generales, existe en
Tokio un alto nivel de productividad urbana o eficiencia del espacio urbano. El
aspecto visual de las vialidades es un buen indicador de ello: Aceras tranquilas y
silentes, sobre las calles, operaciones de entrega recepcion y reparto de

mercancias son fluidas y eficientes, los camiones de reparto son limpios y bien

50



ordenados (mdltiples compartimientos, mdultiples temperaturas). Otro indicador
general del buen funcionamiento de los espacios urbanos para actividades
logisticas japoneses es la mezcla de usos terrestres, con terminales logisticas
localizadas muy cerca de edificios de oficinas y residenciales. Los edificios de
oficinas a menudo también adaptan espacios logisticos a nivel de calle. Esta red
urbanistica puede contribuir a explicar el porqué de la complejidad de las
operaciones logisticas requeridas por las tiendas de conveniencia japonesas
(reparto dia y noche) o las takkyubins japonesas (operadores transporte de bienes
dedicados al reparto a domicilio) tienen éxito en ciudades Japonesas mientras

probablemente serian demasiado costosos en cualquier otro lugar.

2.5.2. Barcelona, Espaia

Gonzalez y Robusté (2002), identifican que la problematica del transporte
urbano de carga se centra en la Distribucion urbana y la congestion, ya que
actualmente la mayoria de las ciudades sufren problemas de congestion y el costo
de dicha congestion es muy alto y condiciona la vitalidad econdémica de las
grandes ciudades.

Parte importante de estos problemas son que, dentro de las actividades de
distribucién urbana, las operaciones de carga y descarga se realizan de tal forma
que entorpecen el trafico. Al mismo tiempo existen pérdidas de tiempo y
productividad derivadas de la congestion, que se traduce en un incremento en el

costo de los productos.

De acuerdo al estudio realizado por Robusté (1998), en la ciudad de
Barcelona, se estimaba en 167 millones de Euros los sobrecostos debidos a la
congestién urbana, durante el afio de 1993. Y segun estudios del ayuntamiento
(1996, 1997) de dicha ciudad, diariamente se realizan 100,000 operaciones de
carga y descarga, de las cuales el 75% se realizan con el vehiculo estacionado

ilegalmente.
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Dicha congestion se deriva de que los comerciantes tratan de maximizar la
superficie dedicada a la actividad comercial a costa de reducir el espacio de
almaceén. Para ello forzan los envios pequefios y frecuentes, lo cual, multiplica las
operaciones de carga y descarga. Ademas de que es dificil imponerles realizar las
operaciones en horas pico o por la noche, ya que, en esas mismas horas, ellos

también realizan funciones similares a las del resto de la poblacion.

Por otra parte, los transportistas trabajan a destajo al cobrar por entrega
efectuada, intentando garantizar la productividad con la rapidez. Para ello, la
distancia entre el estacionamiento para la descarga o la carga y el destino final de
la mercancia debe ser minimo por tiempo y comodidad. Por esto, mientras
puedan, los transportistas se estacionaran delante de la puerta y como maximo,
estardn dispuestos a desplazarse media manzana o una entera si se facilitan
zonas de carga y descarga o se regulan muy estrictamente las paradas en doble

fila o entorpeciendo al circulacion.

Para resolver estos problemas, hacer mas agil la distribucion urbana y
mantener el nivel de la competitividad y relevancia de la ciudad, es necesario
pensar en nuevas soluciones que garanticen la vitalidad econdmica de la ciudad

sin perjudicar la calidad de vida de sus habitantes.

En este sentido, para una distribuciébn urbana agil y ordenada, es
necesaria la implementacién de medidas que involucren a todos los actores. Una
de estas medidas es la creacion de centros de distribucién urbana, que son
espacios dedicados a las operaciones logisticas asociadas a la distribucién

urbana.

La funcion de estos centros de distribucion es facilitar las operaciones de
carga y descarga (reduciendo los estacionamientos ilegales), también pueden
ofrecer servicios de stock a los comerciantes. Una de sus principales ventajas es

la de desacoplar el proceso de descarga del acto de recepcion, de modo que las
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operaciones pueden realizarse a lo largo del dia reduciéndose esta actividad en
horas pico, siempre y cuando se establezcan sistemas para solventar los
problemas de no conformidad de los comerciantes con los pedidos recibidos en el
centro de distribucion. Por otro lado, los procesos de carga/descarga y recepcion
se deben realizar de modo que se garantice la confidencialidad de las relaciones

comerciales.

El principal problema de los centros de distribucion es su ubicacion, para
que sean realmente efectivos, su radio de accion debe ser limitado, ello implica
que deberd haber varios centros ubicados en las zonas de mayor actividad
comercial. Y ello es dificilmente compatible con los costos de oportunidad del
suelo urbano, ya que el precio del m? construido en la ciudad es muy superior al

costo asumible por los centros de distribucion.

Para ello, el autor propone un centro de distribucion urbano que de
respuesta a las necesidades de las zonas comerciales de media o baja densidad,
en donde no se justifica un gran centro de distribucion, sino que lo mas adecuado
es un espacio relativamente reducido y de costo moderado. La figura 2.4 muestra

una seccion tipo ejemplificando el centro de distribucion.

o (=] [&] (¥ ]

Figura 2.4 Seccidn tipo del centro de distribucion. Fuente: Gonzéalez y Robusté
(2002).
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La idea es construir un espacio subterraneo que funcione como almacén
de distribucion y/o consolidacién, donde las operaciones de carga y descarga se
realicen en la superficie, en zonas reservadas para ello y las mercancias entren y
salgan del almacén a través de montacargas. De este modo, la superficie se
reduce a la minima necesaria para almacenar las mercancias y, por tanto, no hay
que reservar espacios para rampas de entrada y salida ni para el estacionamiento
de los vehiculos mientras descargan. Esto reduce los costos de construccion y
ocupacion de la via publica. La figura 2.5 muestra una vista en planta del centro de

distribucion.

Figura 2.5 Vista en planta del centro de distribucion. Fuente: Gonzalez y Robusté
(2002).

Esta opcion de plataforma da servicio a los comercios situados en un radio
de 150-200 m, en que los distribuidores descargan las mercancias en la
plataforma y éstas son almacenadas hasta que el comerciante va a buscarlas. Ello
permite desacoplar el proceso de carga y descarga de la recepcion, y el

distribuidor sabe que puede ir a cualquier hora del dia y que soélo tendra que
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realizar una operacién de carga y descarga para todos los clientes servidos por
ese centro. Por su parte, el comerciante puede ir a buscar la mercancia a la hora
gue mas le convenga aprovechando las ventajas de una superficie de almacén
exterior proxima a su establecimiento, maximizando asi la superficie de actividad
comercial. La figura 2.6 muestra un esquema de funcionamiento del centro de

distribucion.
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Figura 2.6 Esquema de funcionamiento del centro de distribucion. Fuente:
Gonzalez y Robusté (2002).

De acuerdo al autor, estas ventajas pueden justificar el pago de una tarifa
por parte de los comerciantes y los transportistas que permita sufragar los costos

de explotacion del centro de distribucién.

Para que esta solucién sea factible se deberan cumplir dos condiciones:
1. Debe existir la posibilidad de construir en el subsuelo.
2. Debe existir un espacio disponible para realizar las operaciones de

carga y descarga de manera cémoda y sin afectar al trafico.
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Siguiendo este método se pueden ahorrar los costos generados por la
congestion, lo cual justifica la rentabilidad social del proyecto.

2.5.3. Zaragoza, Espaia

Val et al. (2004), identifican la existencia de una creciente presion sobre el
reparto de mercancias en las zonas urbanas que esta asociada a nuevos
procesos de distribucién, como son:

e La reduccién de niveles de stock en destino.
e El aumento de referencias.

e Los nuevos habitos de consumo.

Debido a que la distribucién urbana es un proceso vital para el crecimiento
econdémico, social y cultural de una ciudad, existe la creciente necesidad de

plantear nuevas soluciones que contribuyan a la mejora de dicha distribucion.

De acuerdo a esto, algunas de las principales iniciativas llevadas a cabo
son las siguientes:
e Zonas de carga y descarga.
e Zonas de carga y descarga en las aceras.
e Carriles multiuso.
e Distribucion nocturna de mercancias.
e Carriles nocturnos.
e Optimizacion de la capacidad de los vehiculos
¢ Reglamentacion horaria segun superficie de vehiculos, Peso Maximo
Autorizado (PMA) y emisiones sonoras.
e Proyecto ELCIDIS (Electric Vehicle City Distribution).
e Peajes urbanos.
e E-commerce.

e Plataformas urbanas de distribucion.
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Debido al continuo crecimiento de las ciudades provocado por el
desarrollo industrial y econémico, existe un crecimiento de la oferta y la demanda
por parte del consumidor. Esto se traduce en un incremento de la produccion vy el
transporte de mercancias hasta su destino. A este transporte de mercancias
dentro de la ciudad es a lo que el autor llama distribucion capilar, y es donde se
centra la problematica a resolver, ya que el propio disefio de las ciudades no
siempre puede absorber todos los flujos de mercancias que tienen lugar para

abastecer a la poblacion.

Para ello, y basados en la normativa que regula la carga y descarga en la
ciudad de Zaragoza, el autor realiza un estudio técnico de la situacion de carga y
descarga en varias zonas de la ciudad de forma que quede representada asi su
fisonomia. A partir de las caracteristicas de cada zona elabora cuadros que
muestran los principales factores e inconvenientes de las mismas, asi como

propuestas para solucionar los problemas de distribucién capilar.

En este sentido, para valorar conjuntamente todas las actividades se
estandariza un indicador que da una estimacion de las zonas mas problematicas,
de tal forma que es posible valorar las zonas prioritarias a la hora de llevar a cabo
una iniciativa, aportando datos como la densidad de comercios por longitud de

calle, la cual se valora en términos del 1 al 200.

En conclusién, debido a la antigiiedad de la ciudad de Zaragoza, en ella
coexisten desde barrios con calles estrechas y poco accesibles a barrios con
amplias avenidas de reciente construccion. Esto deriva en la necesidad de
analizar por separado diferentes areas de la ciudad, lo cual da lugar a diferentes
soluciones. De acuerdo a esto, se deduce que los mayores problemas que se
presentan en el centro de la ciudad, son debidos a estacionamientos ilegales de
taxis y a la gran cantidad de trafico que se genera en la zona. Por otro lado, en los

barrios de la ciudad con calles estrechas el problema reside en realizar la carga y
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descarga minimizando el nimero de desplazamientos y entorpeciendo lo minimo

la circulacion, como puede ser realizando estas operaciones en horario nocturno.

De esta forma el autor pretende mejorar las condiciones de distribucion
capilar en la ciudad, que suponen a lo largo del dia un gran namero de
desplazamientos en el conjunto de la actividades de la ciudad, logrando con ello,

producir mejoras globales en cuanto a movilidad urbana se refiere.

De la revision bibliografica expuesta en este capitulo se realizé una
aproximacion tedrica a los temas correspondientes a la expansion urbana y el
transporte urbano de mercancias; y los aspectos normativos y de planificacion, asi
la revision de casos en otros paises; mismos que sirvieron para detallar los
aspectos metodoldgicos y enriquecer la observacién critica de las condiciones
encontradas durante la realizacion del trabajo de campo expuesto en el capitulo

siguiente.
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CAPITULO 3. METODOLOGIA

En este capitulo se describen las herramientas metodoldgicas utilizadas
en el desarrollo de la presente investigacion. Describiendo primeramente el
método utilizado y el objeto de estudio que en este caso es la problemética de
transporte de bienes relacionada a la expansion urbana en la Zona Metropolitana
de Querétaro. Posteriormente se describen los pasos realizados para obtener la
informacion necesaria para la elaboracion de cartografia y la correspondiente
eleccion de las zonas de estudio para la aplicacién de encuestas, mismas de las
que se elaboré una captura de datos automatizada mediante macros en Excel,
para finalmente elaborar el correspondiente andlisis estadistico que permitio
facilitar la exposicion de los resultados. A continuacion se describen a detalle cada

uno de los puntos mencionados.

3.1. Descripcién del método

De la revision de los métodos de investigacion cualitativo, cuantitativo y
mixto, se considera que el método mixto podria ser el mas apropiado para el tipo
de investigacion a realizar. De acuerdo a Hernandez, et al. (2010), el método mixto
implica un proceso de recoleccién, analisis y vinculaciéon de datos cuantitativos y
cualitativos en un mismo estudio o una serie de investigaciones para responder a
un planteamiento del problema. En ese contexto, Hernandez y Mendoza (2008),
seflalan que los métodos mixtos representan un conjunto de procesos
sistematicos, empiricos y criticos de investigacion e implican la recoleccion y el
analisis de datos cuantitativos y cualitativos, asi como su integracion y discusion
conjunta, para realizar inferencias producto de toda la informacion recabada

(metainferencias) y lograr un mayor entendimiento del fenomeno bajo estudio.

De la revisidn bibliografica y el andlisis de la normatividad desarrollados en
el capitulo anterior, surgi6 la necesidad de que en el trabajo de campo se realizara

un estudio de observacion del grado de cumplimiento de la normatividad aplicable
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a la actividad comercial y a la incidencia del transporte de mercancias que sirve a
los establecimientos comerciales de bienes de consumo no duraderos ubicados en
los fraccionamientos construidos del afio 1990 a la fecha en la Zona Metropolitana

de Querétaro.

El bosquejo metodoldgico relativo al trabajo de campo de la presente

investigacion se desarrolla en el diagrama mostrado en la figura 3.1.

Solicitud de informacion
[
v
Procesamiento de informacién geogréfica
[
N
Eleccion de las zonas de estudio
[
N
Elaboracidon de encuestas
[
v
Captura de datos
[
v
Analisis estadistico
[
|

Discusion de Resultados

Figura 3.1 Diagrama correspondiente al bosquejo metodoldgico realizado en el
desarrollo de la presente investigacion.

A continuacion se presentan a detalle cada uno de los puntos
mencionados y que conforman la estructura la metodoldgica de la presente

investigacion:
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3.2. Descripcion del objeto de estudio

Se eligieron los establecimientos comerciales de bienes de consumo no
duradero debido a que los productos de primera necesidad requieren surtirse con
mas frecuencia por los proveedores de mercancias. Los proveedores a su vez,
debido a la dispersion de las zonas a las que sirven, se ven obligados a modificar
sus redes de distribucion para servir a las localidades ubicadas en las areas
periurbanas de la ZMQ, lo cual afecta directamente a la cadena de suministros en
el incremento de kilometros recorridos y se ve reflejado en el aumento de costo de
los productos.

Por otro lado, el objeto de enfocar el estudio principalmente a
fraccionamientos y localidades urbanas de reciente creacion, es debido a que,
tedricamente, éstos deben estar mas ordenados urbanisticamente en
concordancia con los Planes y Programas de Desarrollo Urbano y el Reglamento
General de Construcciones vigentes, aplicables al Municipio y Estado de
Querétaro. Se descartaron las localidades rurales por presentar poca o nula
actividad comercial. Aunado a esto, se realizé una comparacion respecto a la
informacion resultante de la encuesta domiciliaria enfocada a movilidad con fines
de compra de bienes de consumo no duradero realizada paralelamente en otra

parte de proyecto.

3.3. Solicitud de Informacién

Para la eleccion de los fraccionamientos y localidades a las que serian
aplicadas las encuestas de observacion fue necesario solicitar el apoyo de la
Secretaria de Desarrollo Urbano y Obras Publicas del Estado (SDUOP) y la
Direccion de Catastro del Estado de Querétaro, que proporcionaron facilidades
para el acceso a la informacion referente a los mapas de uso de suelo existentes
de la Zona Conurbada de Querétaro, comprendida entre los municipios de
Querétaro, El Marqués, Corregidora y Huimilpan.
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Se envio un oficio a la Secretaria de Desarrollo Sustentable a través de la
Unidad de Informacién Gubernamental del Municipio de Querétaro solicitandole la

siguiente informacion:

1. Relacién de fraccionamientos existentes en el municipio.

2. Fecha de entrega-recepcion de cada fraccionamiento a la Secretaria
de Desarrollo Sustentable.
Croquis de localizacion de cada fraccionamiento.
Cuadro de éareas con la informacién de cada fraccionamiento mostrada

en el cuadro 3.2.

Cuadro 3.2 Cuadro de é&reas correspondiente a la informacion solicitada a la
Secretaria de Desarrollo Sustentable del Municipio de Querétaro.

Uso Superficie (m?) Porcentaje (%)
Corredor urbano
Habitacional
Condominal
Donacién area verde
Pozo
Vialidad
Total

5. Cuadro general de lotes por fraccionamiento mostrado en el cuadro
3.3.

Cuadro 3.3 Cuadro de lotes correspondiente a la informacion solicitada a la
Secretaria de Desarrollo Sustentable del Municipio de Querétaro.

Uso Total
Corredor urbano
Condominal
Donacién area verde
Pozo
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Al respecto, se recibié un oficio de respuesta, anexando un listado de
fraccionamientos autorizados del 2006 a la fecha, explicando que dicha
informacion se anexd tal y como figura en los archivos de la Secretaria; en el
entendido de que la informacibn no anexada, no se tenia en los términos
requeridos y tendria que elaborarse un informe especial que implicaria un costo
adicional, segun la Direccion de Desarrollo Urbano, de veinte salarios minimos por
fraccionamiento. Dicho informe especial no se solicitd debido a que, por la gran
cantidad de fraccionamientos construidos en la Zona Metropolitana de Querétaro
del afio 1990 a la fecha, el costo se volvia excesivo. Se optd, entonces, por

trabajar con la informacién tal como fue obtenida (ver oficios en Anexo 1).

3.4. Procesamiento de informacién geografica

La informacion de las listas de fraccionamientos y localidades que
proporcion6 la Secretaria de Desarrollo Sustentable a través de la Unidad de
Informacién Gubernamental del Municipio de Querétaro, se corroboré vy
complement6 con la base de datos del Censo de Poblacién y Vivienda 2010 de
Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI), y mapas digitales
proporcionados por el Centro Queretano de Recursos Naturales (CQRN) y la
Secretaria de Desarrollo Urbano y Obras Publicas del Estado de Querétaro
(SDUOP), mismos que se cotejaron con la Guia ROJI 2010-11 de la ciudad de
Querétaro, “area metropolitana y alrededores”; y con ayuda de los programas
computacionales de informacion geografica, ArcGis y Google Earth. En la figura
3.4 se muestran los fraccionamientos encontrados mediante el programa Google
Earth y con ayuda de la guia ROJI. En la figura 3.5 se muestran los mapas
digitales correspondientes al afio 2010, proporcionados por la SDUOP trabajados
con el programa ArcGis, los cuales muestran la mancha urbana de la ZMQ

clasificada de acuerdo al uso de suelo.
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Figura 3.4 FraCC|onam|entos localizados mediante la informacién propormonada
por la Secretaria de Desarrollo Sustentable.

330000 340000 350000 360000 370000 380000

=}
= = Qgtg i i s i ‘ Bl = §
N ~ & - . g
. -~ . o é{?’ & Sb N
gl E -
&g.f %
N T - ~ - *
< [
Q e~ !5 % ~e D
A
N <L_ A8 , + |8
4 g
Q
A o
+ + |8
=]
@
N
~
Simbologia
Clasificaciéon 2010
CLASIFI A . 4 §
- Agroindustria v %ﬂ o <
[ conumbada Corrng ra g
B ndustia - *“ 1
I:l Industria aisla*
- Rural . 'Hﬁmilp}m‘-
[ urbana A g ;f-;\
P ke
: Limites ZMQ + * o .‘ ‘#‘ t“ + + §
=]
330000 340000 350000 360000 370000 380000 &

Figura 3.5 Clasificacion de usos de suelo comprendidos dentro de la mancha
urbana de la ZMQ (2010). Fuente: Secretaria de Desarrollo Urbano y
Obras Publicas del Estado de Querétaro.
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3.5. Eleccion de las zonas de estudio

Para entender los limites del estudio es necesario tomar en cuenta las
siguientes definiciones expuestas por la Ley General de Asentamientos Humanos

(Congreso de los Estados Unidos Mexicanos, 1993):

e Conurbacion: Es la continuidad fisica o demogréafica que tienden a
formar dos o mas centros de poblacion.
e Zona metropolitana: Es el espacio de influencia dominante de un

centro de poblacion.

Por otro lado, se maneja también el concepto de:
e Periurbanizacion: El cual, Avila (2009) define como la extension
continua de la ciudad y la absorcién paulatina de los espacios rurales

gue le rodean.

En otra parte del proyecto, se delimitd la zona conurbada de acuerdo a la
informacion proporcionada por el centro Queretano de Recursos Naturales, tal
como se muestra en la figura 3.6. Para la eleccién de las zonas a encuestar se
analizé la informacién proporcionada por los drganos de gobierno antes
mencionados, y se eligieron aleatoriamente fraccionamientos y localidades
comprendidas fuera de la Zona Conurbada, en lo que cominmente se conoce

como zonas periurbanas.
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Figura 3.6 Delimitacion de la Zona Conurbada de Querétaro y las localidades
pertenecientes a las zonas periurbanas. Fuente: Bueno (2012).

3.5.1. Caracteristicas de la muestra

De la lista de localidades urbanas y fraccionamientos de reciente creacion
existentes en la Zona Metropolitana de Querétaro (ZMQ), que son un total de
cincuenta y dos, se eligieron al azar de acuerdo al nimero de establecimientos
encontrados y las condiciones de accesibilidad de los mismos, esto debido a que
en siete de los fraccionamientos visitados, por ser privados esta prohibido el
acceso a personas ajenas a los mismos. Ademas, se visitaron cinco
fraccionamientos en los que no se encontraron establecimientos comerciales. Los
nombres de las localidades y fraccionamientos, y cantidad de encuestas aplicadas

por cada uno de ellos, se detallan en el cuadro 3.3.
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Cuadro 3.3 Relacion de localidades y fraccionamientos encuestados y numero de
encuestas realizadas en cada uno de ellos.

Z
o

OO |NOOAWIN(F

Localidad No. de encuestas
10 de Abril

Buenavista

Fracc. Eduardo Loarca
Fracc. Hacienda la Cruz
Fracc. Héroes

Fracc. Jardines de la Floresta
Fracc. La Pradera

Fracc. Las Piramides

Fracc. Paseos de San Miguel
10 | Fracc. Paseos del Margqués
11 | Fracc. Rancho Bellavista

12 | Fracc. Hacienda Santa Rosa
13 | Fracc. Santuarios Residencial
14 | Juriquilla

15 | Montenegro

16 | Nuevo Juriquilla

17 | Pie de Gallo

18 | Saldarriaga

19 | Santa Rosa Jauregui

20 | Tlacote el Bajo

o|m|o|o|~NN|oR(Nvo NN R AR w|NA| o o|w

[EnN
o

Total

Se aplicé un total de cien encuestas; no se requiri® un muestreo
probabilistico debido a los alcances del trabajo de investigacion y dado que se
trata de un estudio exploratorio de las condiciones en las que se lleva a cabo la
actividad comercial en las zonas periurbanas y su relacion con el uso del suelo y la
incidencia del transporte de mercancias en el entorno de las mismas, asi como el
grado de cumplimiento tanto del Reglamento General de Construcciones y el nivel
de exigencia por parte del gobierno municipal en la expedicion de licencias de

funcionamiento.

El tamafio de la muestra da un error estadistico de 9.8 por ciento, lo cual
es alto, pero el sesgo es minimo debido a que la seleccion de las localidades
encuestadas se apego al recorrido trazado para llevar a cabo la encuesta

domiciliaria y las condiciones en las que se realizan las actividades comerciales
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son muy similares de una localidad a otra, de las comprendidas dentro de la ZMQ.
La figura 3.7 representa el total de las localidades y fraccionamientos encuestados

y posibles a encuestar ubicados fuera de la Zona Conurbada de Querétaro.
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Il Fraccionamientos privados
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Figura 3.7 Localidades urbanas y fraccionamientos ubicados fuera de la Zona
Conurbada de Querétaro.

3.6. Disefio y elaboracion de encuestas

La encuesta estd compuesta de dos partes, una de observacion de las
condiciones referentes a los espacios de carga/descarga; y otra de preguntas
hechas directamente al encargado del establecimiento. Esta se complementa con
un archivo fotogréafico y la toma de coordenadas geograficas que posteriormente
fueron ubicadas en el mapa mediante un sistema de informacion geografica. A
continuacion se describe detalladamente cada uno de los reactivos que la
componen:

1. No. de encuesta: Para registrar en la base de datos e identificarlo de

acuerdo a los demés datos recabados.
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2. Direccion: Para llevar un registro preciso de los establecimientos
encuestados.

3. Coordenadas X-Y: Para registrar la ubicacion exacta de los
establecimientos encuestados que posteriormente serian ingresadas a
un sistema de informacion geografica como se muestra en la figura 3.8
poniendo como ejemplo las encuestas realizadas en la localidad de

Tlacote el Bajo.

Simbologia

Establecimientos
encuestados

localidad de Tlacote el Bajo.

4. Numero de fotografia: El nimero registrado en el archivo digital por la
camara, utlizada para llevar un registro fotografico y analizar la
ubicacion de los establecimientos de acuerdo a su contexto urbano.

5. Superficie (m?: Tomando en cuenta una aproximacién de las
dimensiones de los establecimientos para analizar su cumplimiento con
las especificaciones estipuladas en el Reglamento General de
Construcciones respecto al nUmero de cajones de estacionamiento y
los coeficientes de uso de suelo.

69



6. Tipo: Respondiendo al tipo de establecimientos encuestados, se
observan basicamente dos: tradicional y de franquicia. En la figura 3.9

se ejemplifica mediante imagenes cada uno de ellos.

(b)
Figura 3.9 Tipos de establecimientos encuestados, la imagen (a) muestra el tipo
tradicional, y la (b) el tipo franquicia.

7. Clasificacion: Que por lo especificado en el Reglamento General de
Construcciones de acuerdo al tipo de productos que manejan, los
divide en:

a. Productos béasicos (abarrotes).

b. Tiendas de autoservicio.
c. Centro comercial.
d

. Mercado municipal.

En la figura 3.10 se ejemplifica mediante imagenes esta clasificacion.

70



Figura 3.10 Ejemplos de la clasificacion asignada a los establecimientos
comerciales encuestados, la imagen (a) corresponde a la
clasificacion de productos basicos; la (b), a la de autoservicio; la (c),
a la de centro comercial; y la (d), a la de mercado municipal.

8. Construccién: De acuerdo al tipo de uso del establecimiento,
respondiendo a si es local comercial establecido como tal o una
vivienda adaptada para uso comercial, que también puede ser informal.

Ejemplos del tipo de construccion se muestran en la figura 3.11.
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(b)

Figura 3.11 Ejemplos de tipo de construccion; la imagen (a) muestra un
establecimiento en un local concebido para uso comercial; la
imagen (b) muestra el tipo de comercio establecido en una vivienda
adaptada para uso comercial.

9. Contexto urbano: Responde a la ubicacion del establecimiento de
acuerdo al tipo de fraccionamiento o localidad en el que se encuentra,
entendiendo como fraccionamiento cerrado a aquellos que son
privados y abiertos los de libre acceso; las respuestas se dividen en:

a. Fraccionamiento abierto en desarrollo.

Fraccionamiento abierto ocupado.

Fraccionamiento cerrado en desarrollo.

Fraccionamiento cerrado ocupado.

Localidad urbana.

~ ® o o T

Localidad rural.

10. Clave de localidad: Se utilizaron las claves asignadas por el INEGI
en la base de datos del Censo de Poblacién y Vivienda 2010, esto con
el fin de que coincidieran con las utilizadas en la encuesta domiciliaria
de movilidad con motivo de compras de bienes de consumo no
duradero, realizada en otra parte del proyecto.

11. Ubicacion: Respondiendo al tipo de vialidad sobre la que se encontré
el establecimiento, clasificandose estas en:

a. Lateral via rapida.
b. Vialidad principal con camellon.
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Vialidad secundaria con camellén.
Vialidad secundaria un solo sentido.

Vialidad local.

-~ ® o o

Callejon, cerrada o andador.

12. Numero de cajones: Respondiendo al numero de cajones de
estacionamiento, tanto los observados como los establecidos de
acuerdo al Reglamento General de Construcciones correspondientes a
la superficie del establecimiento en m? dividiéndose estas en:

a. De 1 a500m?% 1 por cada 50 m?.
b. De 501 a 1000 m% 1 por cada 40 m?.
c. De 1001 m? en adelante: 1 por cada 30 m?.

13. Zona de carga y descarga: De acuerdo a si el establecimiento cuenta
0 NO con una.

14. Nomero de camiones estacionados durante la encuesta:
Observacion enfocada a identificar la existencia de camiones que
pudieran  encontrarse  descargando mercancias en cada
establecimiento.

15. Nomero de camiones estacionados en doble fila durante la
encuesta: Observacion de acuerdo a la existencia de camiones que
pudieran encontrarse obstruyendo el transito vehicular.

16. Tipo de vehiculo: Referente al tipo de vehiculos observados durante
un periodo de aplicaciébn de la encuesta. Esta clasificacion es una
propuesta obtenida del médulo Il del proyecto dedicado a transporte de
carga, de acuerdo a los tipos de vehiculos mas comunes para el
transporte de mercancias (figura 3.12):

a. Camion unitario (C2).

Camion unitario ligero (chato) (C2L).

Chasis pick up doble rodada (PKP2).

Pick up eje sencillo (PKP1).

Camioneta tipo Van (V).

-~ o o 0 o

Camioneta tipo Van ligera (VL).
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(e) (f)

Figura 3.12 Ejemplos de los diversos tipos de vehiculos de reparto observados
durante la aplicaciéon de la encuesta. El inciso (a) muestra el camion
tipo C2; el inciso (b), el tipo C2 ligero; el inciso (c), la camioneta Pick
Up doble rodada, PKP2; el inciso (d) ilustra la camioneta tipo Pick Up
eje sencillo, PKP; el inciso (e), muestra la camioneta tipo Van; y el
inciso (f), la camioneta tipo Van Ligera, VL.
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17. Numero de camiones a la semana: Esto con el fin de evaluar la
incidencia de los vehiculos de transporte de mercancias con relacién a
los establecimientos comerciales.

18. Licencia de funcionamiento: Observacion de acuerdo a si los
establecimientos encuestados cuentan con una o pertenecen al
comercio informal.

19. Observaciones adicionales: Esto debido a los comentarios
adicionales de los encargados de los establecimientos de acuerdo a
los problemas para obtener las licencias de funcionamiento y la

problemética relacionada al transporte de mercancias.

3.7. Capturade datos

Para procesar la informacion obtenida mediante las encuestas tomadas en
campo, se asignoé una macro a un botén en Excel 2010 configurado para copiar
automaticamente los datos ingresados en el formato digital idéntico al impreso
antes mostrado, transfiriéndolos a una base de datos en otra hoja de Excel. Esto
con el fin de automatizar y agilizar la captura de los datos recabados en las
encuestas, para posteriormente, sobre la base de datos realizar el analisis
estadistico correspondiente. En la figura 3.13 se muestra el formato de impresion y

captura de la encuesta.
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Figura 3.13 Formato correspondiente a la aplicacion y captura de datos de la
encuesta aplicada en establecimientos comerciales de bienes de
consumo no duraderos.

3.8. Andlisis estadistico

Se analizaron los datos obtenidos de la encuesta mediante métodos de
estadistica descriptiva, la cual se encarga del manejo y organizacion de
informacion cuantitativa por medio de métodos gréaficos como: diagramas, barras,
gréficos rectangulares, circulares, etc. Utilizando distribuciones de frecuencia con
el fin de presentar, de una manera mas facil de entender, la informacion
manejada. En la figura 3.14 se muestra el diagrama que representa los métodos

en los que se divide la estadistica descriptiva.
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Figura 3.14 Métodos que conforman la estadistica descriptiva. Fuente: Walpole et
al. (2007).

Mediante inferencia estadistica se pueden obtener indicadores de ciertos
pardmetros que caracterizan a una poblacion determinada para obtener

conclusiones respecto a la misma.

En este sentido se procedié a trabajar los datos obtenidos de las
encuestas, de manera que primeramente se obtuvieron graficos de pastel a
manera de ilustrar graficamente los resultados obtenidos de cada variable y, en
ciertos casos, haciendo relaciones entre ellas; por ejemplo, la variable referente al
cumplimiento con el reglamento de estacionamientos relacionada con el tipo de

establecimiento y su ubicacion.

Posteriormente, para evaluar los resultados de la variable correspondiente
al nimero de camiones recibidos por semana, relacionada a la incidencia del
transporte de mercancias a establecimientos comerciales de bienes de consumo

no duraderos; primeramente, se elabor0 una tabla de medias para analizar el
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grado de variacion entre cada una de las variables correspondientes a tipo de
establecimiento, tipo de construccion, y ubicacion.

Aunado a esto, se elaboraron graficos de dispersion y de caja para
analizar la dispersién de los datos correspondientes al total de la poblacién de
vehiculos de carga que distribuyen mercancias a los establecimientos

encuestados.

Del mismo modo, se elaboré una tabla de frecuencias representada
graficamente por un histograma, comparado posteriormente con uno obtenido

mediante el programa Minitab.

En cuanto a las variables relacionadas al niamero y tipo de vehiculos
observados durante la encuesta, se realizO un conteo de los mismos,
representandolos mediante otro histograma. Posteriormente se realiz6 la tabla de
frecuencias correspondiente a los horarios en los que se realizd la encuesta
divididos en cinco intervalos de dos horas, representados graficamente con un

histograma.
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CAPITULO 4. RESULTADOS Y DISCUSION

En este capitulo se exponen y discuten los resultados obtenidos tanto de
la revision bibliografica como del trabajo de campo correspondiente a la aplicacion
de encuestas a puntos de venta final ubicados en las zonas periurbanas de la
Zona Metropolitana de Querétaro; asimismo, se describen algunos puntos

importantes observados durante el desarrollo de la misma.

4.1. Resultados del analisis de aspectos normativos y programas de

desarrollo urbano

En términos generales, durante la revision se observo la falta de atencion
en general por parte de las autoridades al tema de transporte urbano de
mercancias, asi como de la normatividad vigente referente al uso de suelo,

espacios destinados a estacionamiento, y zonas de descarga.

Para describir los resultados de la revisién de los aspectos normativos y
programas de desarrollo urbano, a continuacién, se listan los documentos
revisados:

e Programa Nacional de Desarrollo Urbano y Ordenacion del Territorio

2001-2006 (SEDESOL, 2001).

e Plan Estatal de Desarrollo, Querétaro 2010-2015 (Gobierno del Estado

de Querétaro, 2010a).

e Coddigo Urbano para el Estado de Querétaro 1992 (Gobierno del

Estado de Querétaro, 1992).
e Cddigo Urbano para el Estado de Querétaro 2012 (Gobierno del
Estado de Querétaro, 2012).
e Reglamento General de Construcciones para el Estado de Querétaro
(Gobierno del Estado de Querétaro, 1988).
o Normatividad de uso de suelo.

o Normatividad de estacionamientos .
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e Normas Complementarias de Ordenaciéon para el Municipio de
Querétaro (SEDESOL, 2007).

e Reglamento Transito del Estado de Querétaro (Gobierno del Estado de
Querétaro, 2010b).

e Requisitos para el tramite de Licencias de Funcionamiento.

4.1.1. Programa Nacional de Desarrollo Urbano y Ordenacion del Territorio
2001-2006

El Programa Nacional de Desarrollo Urbano y Ordenacion del Territorio,
de orden federal, plantea la necesidad de instrumentar una politica nacional de
ordenacion del territorio, aprovechando las potencialidades de cada territorio. Para
esto plantea ciertas definiciones tendentes a unificar criterios respecto a la
planificacion urbana y los conceptos que la componen. Asimismo, plantea un
esquema de objetivos y metas a cumplir para el afio 2025 mediante dinAmicas
territoriales tendentes a generar programas destinados a impulsar el crecimiento

ordenado de las ciudades.

Cabe mencionar que si bien este es un primer acercamiento de la
programacion del desarrollo urbano a nivel federal, la actividad del transporte de
mercancias como una actividad importante dentro de la dindmica urbana del

territorio.

4.1.2. Plan Estatal de Desarrollo, Querétaro 2010-2015

Se observa en este documento que se describe a grandes rasgos, la
problematica de la expansion urbana y las respectivas estrategias para atacarla.
Se menciona someramente la problematica concerniente al transporte en general,
mas no se habla en especifico de estrategias tendentes a regular y aminorar la

problematica resultante de la actividad del transporte de mercancias.
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4.1.3. Cédigo Urbano para el Estado de Querétaro (1992)

En su primera version publicada en 1992, el Cédigo Urbano se limita a
definir algunos conceptos en materia de desarrollo urbano observando la
problemética de la expansion urbana y el crecimiento desordenado de la ciudad de
Querétaro, pero no trata los temas relativos al crecimiento de la actividad del
transporte urbano de mercancias y el ordenamiento de la misma, que tal vez para
el afio de su publicacidon no eran preocupantes; y deja a la competencia de los
respectivos reglamentos e instituciones publicas normar las acciones relativas a la

planificacion urbana.

4.1.4. Cbédigo Urbano para el Estado de Querétaro (2012)

Se presenta este nuevo cddigo, como una vision a futuro, manejando
varios conceptos nuevos con respecto al anterior de 1992, sin embargo, se limita a
establecer los ordenamientos a los que se deberan dirigir quien tenga planeado
realizar alguna actividad referente al desarrollo urbano, refiriéndose en este caso a
los desarrolladores y autoridades competentes; remitiéndonos Unicamente a los
planes y programas correspondientes para cada zona y demas ordenamientos
existentes en materia de desarrollo urbano, aunque varios de los ordenamientos
mencionados ni siquiera se encuentren en existencia actualmente, tal es el caso
del Programa Estatal de Desarrollo Urbano y el Programa de Ordenamiento de
Zonas Metropolitana de Querétaro. Tal vez se mencionan solo para comprometer

al Poder Ejecutivo Estatal y Municipal a elaborarlos lo antes posible.

Por otro lado, se menciona, aunque muy someramente, la actividad del
transporte como parte importante en la planeacion urbana, aunque no se define si
se refiere a transporte de carga o pasajeros y tampoco se detalla que se requieran

areas de reserva destinadas a esta actividad.
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4.1.5. Reglamento General de Construcciones para el Estado de Querétaro

De la revisibon de lo dispuesto en el Reglamento General de
Construcciones para el Estado de Querétaro, se observd que, en general, se
enfoca a criterios de seguridad en las construcciones realizadas dentro del estado
de Querétaro; asi también enfatiza los términos correspondientes a orienta el
crecimiento de los centros de poblacion de acuerdo a lo dispuesto en los Planes y

Programas de Desarrollo Urbano correspondientes.

4.1.5.1. Normatividad de uso de suelo

En lo referente al uso de suelo, se manejan coeficientes como el de
Ocupacion del Suelo (COS), de Utilizacion del Suelo (CUS), Superficie Maxima de
Ocupacion (S0), y Superficie Maxima de Construccion (SC); que, en general, en la
mayoria de los establecimientos comerciales encuestados no se respetan, o las
autoridades encargadas de hacerlos valer como requisito para el tramite de la

licencia de construccién, no los atienden debidamente.

4.1.5.2. Normatividad de estacionamientos

En cuanto al apartado acerca de la normatividad de estacionamientos,
tampoco se observa el tema de transporte de mercancias. Se menciona lo relativo
a la dotacion de cajones de estacionamiento de acuerdo a la superficie de los
locales, los cuales en la mayoria de los casos no se respetan; mas no hace

obligatorias las zonas de carga y descarga para dichos establecimientos.

4.1.6. Normas Complementarias de Ordenacion

Las Normas Complementarias de Ordenacién (SEDESOL, 2007) son
documentos que forman parte de la normatividad anexa a los Planes Parciales de

Desarrollo Urbano Delegacionales del Municipio de Querétaro, en ellos existe un
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apartado denominado “Nuevos Fraccionamientos”, el cual se observa que solo
hacen énfasis en algunos puntos importantes tratados, tanto en el Cédigo Urbano
como en el Reglamento General de Construcciones para el Estado de Querétaro,
sin profundizar lo suficiente sobre la probleméatica generada por la actividad

comercial dentro de la Zona Metropolitana de Querétaro.

4.1.7. Reglamento de Transito del Estado de Querétaro

Este reglamento se limita a normar el comportamiento tanto de los
peatones como de los conductores de acuerdo al tipo de vehiculo que conducen,
enfocandose principalmente a la seguridad y las sanciones a que seran
acreedores aquellos usuarios que no cumplan con lo dispuesto en el mismo. No se
menciona en el mismo, ningun tipo de politicas publicas tendentes a regular o
normar las actividades relacionadas al transporte urbano de mercancias o las

zonas de carga / descarga y estacionamiento.

4.1.8. Requisitos para el tramite de Licencias de Funcionamiento

Dentro de los requisitos para el trdmite de la Licencia de Funcionamiento
para establecimientos comerciales, no se contempla el requerimiento de zonas
destinadas a la actividad de maniobras de carga y descarga para vehiculos de
reparto de mercancias.

Asimismo, se limitan a mencionar que los locales deberan cumplir con lo
dispuesto en el Reglamento General de Construcciones referente a cajones de
estacionamiento de acuerdo a la superficie de construccion del establecimiento,

mas no lo exigen.

Por otra parte, delegan parte de la responsabilidad de la permision de

establecimientos comerciales en condominios privados, a la asociacion de
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conddéminos; siendo que estos se deben regir por los planes y programas de

desarrollo urbano vigentes en la zona.

Se concluye de esta revision que, en general, se observa por parte de las
autoridades federales, estatales y municipales, la necesidad de un ordenamiento
territorial para lograr un crecimiento ordenado de las ciudades, mas no se
observan ni se atienden las actividades relacionadas al transporte urbano de
mercancias como generadores de problemas viales relacionados a la expansion

urbana.

4.2. Resultados del trabajo de campo

A continuacion se exponen los resultados del analisis estadistico
correspondiente al trabajo de campo. Se presentan en orden de importancia de
acuerdo a las variables de estudio de las encuestas realizadas en los
establecimientos comerciales de bienes de consumo no duraderos, mostrando

graficamente los mismos a manera de simplificar su explicacion.

4.2.1. Tipo de establecimiento

Respondiendo a esta variable, el 88% de las encuestas se realiz6 en lo
que se denomina establecimientos comerciales tradicionales o lo que comunmente
se conoce como tiendas de abarrotes y el 12% correspondid a tiendas de
franquicia o de conveniencia. Ademas se encuestdé un mercado popular y dos
centros comerciales. En la figura 4.1 se muestra la representacion gréafica de

acuerdo al tipo de establecimientos encuestados.
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Tipo

M Tradicional

M Franquicia

Figura 4.1 Representacion grafica del tipo de establecimientos comerciales
encuestados.

4.2.2. Tipo de construccion

De acuerdo al tipo de construccion, del total de encuestas, el 69%
corresponden a locales comerciales establecidos y el 31% a viviendas adaptadas
para uso comercial. En la figura 4.2 se representan graficamente estos

porcentajes.

Construccion

M Local comercial

M Vivienda

Figura 4.2 Representacién grafica del tipo de construccion de los establecimientos
comerciales encuestados.
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4.2.3. Reqgularidad de los establecimientos

Al respecto, se encontrd6, que de los establecimientos comerciales
constituidos en viviendas adaptadas para tal uso, el 35% cuenta con licencia de
funcionamiento, y el 65% no cuenta con ella, lo que los hace formar parte del

comercio informal. En la figura 4.3 se muestran graficamente estos resultados.

Regularidad

H Informal

H Formal

Figura 4.3 Representacion grafica de los establecimientos comerciales
constituidos en viviendas respecto a si cuentan o no con licencia de
funcionamiento.

4.2.4. Ubicacion predominante del comercio informal

Relacionando la variable de los comercios informales establecidos en
suelo habitacional en relacién con el contexto urbano en el que se encuentran, se
encontr6 que, de los establecimientos encuestados, el 75% se ubica en
fraccionamientos cerrados, y el 25% en fraccionamientos abiertos. Esto se

muestra graficamente en la figura 4.4.

86



Comercio informal

M Fracc. Cerrado

B Fracc. Abierto

Figura 4.4 Representacion grafica de los establecimientos comerciales informales
con relacion al contexto urbano.

4.2.5. Contexto urbano de los establecimientos comerciales encuestados

En lo referente a la variable de contexto urbano, el 51% de las encuestas
se aplico a localidades urbanas y 49% a fraccionamientos, de las cuales 22% se
aplicaron a fraccionamientos abiertos y 27% a fraccionamientos cerrados. En la

figura 4.5 se muestran graficamente dichos porcentajes.

Contexto urbano

2%

Figura 4.5 Representacion grafica del total de establecimientos encuestados
relacionados a la variable de contexto urbano.

M Fracc. Cerrado
M Fracc. Abierto
I Localidad urbana

M Localidad rural
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4.2.6. Grado de cumplimiento de la normatividad vigente

De acuerdo a lo dispuesto en Reglamento General de Construcciones
referente a cajones de estacionamiento. Del total de encuestas aplicadas, el 66%
corresponde a establecimientos comerciales de tipo tradicional que no cumplen
con el reglamento; el 22% corresponde a los que si cumplen; el 5% corresponde a
establecimientos de tipo franquicia que no cumplen con el reglamento y el 7%
restante corresponde a los de franquicia que si cumplen. Cabe mencionar que del
total de establecimientos encuestados solo en el 4% se encontré zona de carga y
descarga. En la figura 4.6 se muestran graficamente los resultados de acuerdo al
tipo de establecimiento en relacion al cumplimiento del reglamento de

estacionamientos.

Comercio / Estacionamiento

7% 5% H Tradicional / Cumple

M Tradicional / No
cumple

Franquicia / Cumple

M Franqucia / No cumple

Figura 4.6 Representacion gréafica de los establecimientos comerciales informales
relacionados a la variable de contexto urbano.

4.2.7. Incidencia del transporte de mercancias

Con respecto a la variable referente a la incidencia del transporte de
mercancias con relacion a establecimientos comerciales de productos no

duraderos, aplicando métodos de estadistica descriptiva, mediante el manejo de
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datos individuales y agrupados; se encontré que el méximo de vehiculos de carga
fue de ciento veinte, esto se dio en un establecimiento comercial de tipo tradicional
en un fraccionamiento cerrado llamado “Santuarios Residencial”; y el minimo de
cuatro vehiculos, encontrados en tres casos, de los cuales se dan dos en
fraccionamientos cerrados, que son “La Pradera” y “Paseos del Marqués”, y uno
en la localidad urbana denominada “Tlacote el Bajo”. El total de la poblacion
presentd una media de treinta y cinco vehiculos por semana. Se elabor6 una tabla
de comparacion de medias correspondiente al tipo de establecimiento, las cuales

varian de treinta y cinco a cuarenta y dos como se observa en el cuadro 4.1.

Cuadro 4.1 Relacién de medias de la frecuencia de vehiculos por semana de
acuerdo al tipo y ubicacion de los establecimientos encuestados.

Tipo / Ubicacién Media de Frecuencia
(Veh/Semana)

Poblacién 35
Tradicional 35
Franquicia 41
Vivienda 39
Local comercial 35
Localidad urbana 35
Fraccionamiento abierto 40
Fraccionamiento cerrado 42

Del analisis de la poblacion, también se obtuvo el grafico de dispersion
mostrado en la figura 4.7 que representa la dispersion de los datos que

corresponden al orden en que se realizaron las encuestas.
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Datos

Grafico de dispersion - Datos vs No.Veh./Sem.
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Figura 4.7 Grafico de dispersion correspondiente al numero de vehiculos por
semana que reciben los establecimientos comerciales encuestados.

Asimismo, en la figura 4.8 se muestra el grafico de caja que representa la

dispersién. En el cual se muestra que el mayor conjunto de datos se concentra

entre los valores correspondientes a diez y cincuenta vehiculos por semana, y

donde la linea central representa la media de la poblacion.
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Figura 4.8 Grafico de caja correspondiente al niumero de vehiculos por semana
gue reciben los establecimientos comerciales encuestados.
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Del mismo modo, se elaboro la tabla de frecuencias mostrada en el cuadro
4.2 representada graficamente en el histograma de frecuencias mostrado en la
figura 4.9, la cual se compara con la realizada analizando el total de los datos

mediante el programa Minitab, mostrada en la figura 4.10.

Cuadro 4.2 Tabla de frecuencias correspondiente al nimero de vehiculos por
semana en los establecimientos comerciales.

Clase | Intervalo | Frecuencia | Frecuenciarelativa | Frecuencia relativa
acumulada
1 [4-20) 34 0.34 0.340
2 [21-36) 31 0.31 0.650
3 [37-53) 8 0.08 0.730
4 [54-70) 17 0.17 0.900
5 [71-87) 5 0.05 0.950
6 [88-104) 4 0.04 0.990
7 [105-120) 1 0.01 1.000
100 1.00
Histograma de frecuencias
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Figura 4.9 Histograma de frecuencias correspondiente al nUmero de vehiculos por
semana recibidos por los establecimientos comerciales encuestados,
relacionado a la tabla de frecuencias mostrada en el Cuadro 4.2.

91



Histograma de No.Veh./Sem.
Normal

254 Mean 34.62
StDev 25.31
N 101

204 —

15+ é/'x

101

Frecuencia

1 <

20 0 20 40 60 80 100 120
No.Veh./Sem.

Figura 4.10 Histograma de frecuencias de la poblacion total correspondiente al
namero de vehiculos recibidos por semana en los establecimientos
comerciales encuestados.

4.2.7.1 Frecuencias por tipo de vehiculos observados durante la encuesta

En lo que respecta al nimero de vehiculos observados durante la
encuesta se encontré que el mas utilizado por las empresas de proveedores de
mercancias es el denominado “Pick up de eje sencillo (PKP1)” mientras que el
menos utilizado de acuerdo a la encuesta fue la camioneta tipo “Van ligera (VL)".
En la figura 4.11 se muestra un histograma con el nimero de vehiculos por tipo

observados durante la encuesta.
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Figura 4.11 Histograma de frecuencias correspondiente a la cantidad de vehiculos
observados por tipo durante la encuesta a establecimientos
comerciales.

4.2.7.2 Vehiculos observados de acuerdo al horario de aplicacion de la encuesta

Se realizé una correlacion de acuerdo a los horarios de aplicacion de las
encuestas y el numero de vehiculos observados durante la misma; planteando
intervalos de dos horas que van de las 9:00 a las 19:00 horas. Dichos resultados
se plasmaron en una tabla de frecuencias mostrada en el cuadro 4.3 donde se
observa que el horario méas concurrido por vehiculos de carga a los

establecimientos, es el de 11:01 a 13:00.

Cuadro 4.3 Tabla de frecuencias correspondiente al nimero de vehiculos
observados durante las encuestas a establecimientos comerciales,
en intervalos de dos horas.

Clase Intervalo Frecuencia | Frecuencia | Frecuenciarelativa
relativa acumulada
1 [9:00-11:00) 14 0.21 0.21
2 [11:01-13:00) 24 0.36 0.57
3 [13:01-15:00) 16 0.24 0.81
4 [15:01-17:00) 10 0.15 0.96
5 [17:01-19:00) 3 0.04 1.00
67 1.00
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Posteriormente, se representd graficamente la informacion obtenida de la
tabla de frecuencias mostrada anteriormente, en el histograma de frecuencias

mostrado en la figura 4.12.
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Figura 4.12 Histograma de frecuencias correspondiente al nimero de vehiculos
observados durante la encuesta a establecimientos comerciales en
intervalos de dos horas.

4.3. Problemética observada durante el trabajo de campo

A continuacion se describe la problematica observada durante la
aplicacion de encuestas en las localidades y fraccionamientos localizados en las
zonas periurbanas de la ciudad de Querétaro. Posteriormente, se analizan los
puntos mas recurrentes y se elabora un concentrado que servira de punto de

partida para la realizacién de las propuestas.
De la problematica observada, la cual se ilustr6 con fotografias en el

Capitulo 1, los puntos mas recurrentes, de los cuales se cuantific6 el nimero de

casos por localidad y por encuesta, se ilustran en el cuadro 4.4.
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Cuadro 4.4 Concentrado de puntos recurrentes de la problematica observada

durante la realizacion del trabajo de campo.

Problematica

Total de
Localidades

Total de
Casos

Falta de sefialamiento restrictivo para camiones grandes
de reparto de bienes.

20

92

Falta de cajones de estacionamiento y espacios
apropiados para descarga de mercancias.

20

73

Competencia en espacios de estacionamiento y acceso
entre las lineas de transporte publico y los vehiculos de
transporte de mercancias.

13

38

Los vehiculos de transporte de mercancias tardan mas de
una hora estacionados en la via publica descargando sus
mercancias a uno o varios establecimientos.

19

Construccion de zonas comerciales en espacios
residuales normalmente alejados para una buena parte de
los pobladores.

27

Vialidades angostas que generan problemas de
congestionamiento,  principalmente en localidades
urbanas.

35

Ante la demanda de productos basicos, los residentes de
los fraccionamientos acondicionan sus viviendas para
venderlos.

25

Se les niega la licencia de funcionamiento debido a que ya
hay proyectada una zona o centro comercial, la cudl se
construird cuando haya la suficiente demanda.

16

Vialidades en mal estado, en localidades que,
paulatinamente, se han transformado de rurales a
urbanas.

25

Falta de control en la expedicion de licencias de
funcionamiento y de construccion para la modificacion o
ampliaciéon de las viviendas para su adaptaciéon a uso
comercial.

Este concentrado fue tomado como punto de partida para tratar de

encontrar las causas de la problematica y, proponer alternativas de solucion, las

cuales se estructuran a detalle en el Capitulo 6.

95




CAPITULO 5. CONCLUSIONES

Se cumple la hipotesis planteada, en el sentido de que los ordenamientos
que rigen actualmente la actividad del transporte de mercancias no son suficientes
para asegurar el crecimiento ordenado de esta actividad correspondiendo a la
expansion en las zonas periurbanas de la Zona Metropolitana de Querétaro.

Se concluye que, aun cuando la expedicion de licencias de funcionamiento
cuenta con un fundamento legal sustentado tanto en la Ley de Hacienda de los
Municipios del Estado de Querétaro de Arteaga como en el Codigo Municipal de
Querétaro, no se encuentra homogéneamente regulada en las zonas de reciente
creacion, lo cual genera problemas de dispersion de la actividad comercial que
necesariamente tiene sus implicaciones en el aumento del nimero vehiculos de
transporte de bienes que circula por la ciudad, asi como en el uso y deterioro de

las vialidades.

Se observé ademas, incumplimiento de lo dispuesto en el Reglamento
General de Construcciones referente a coeficientes de uso de suelo, las areas de
estacionamiento y descarga de los establecimientos comerciales, ya que solo en
el cuatro por ciento de los encuestados se encontraron areas de descarga para el
transporte de mercancias; y por la falta de espacios adecuados, los proveedores
frecuentemente tienen problemas para estacionarse, generando congestion y

demoras que repercuten en afectaciones al funcionamiento de la ciudad.

En lo referente a los desarrollos inmobiliarios, se observé que no cumplen
con lo dispuesto en el Codigo Urbano del Estado de Querétaro en relacion a
equipamiento urbano que incluye el ocho por ciento de zonas comerciales
accesibles para todos los habitantes, mismos que, al ver la demanda de
mercancias de primera necesidad, adaptan sus viviendas para su venta,

incurriendo en la actividad del comercio informal.
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Con la discusion de la problematica observada y las propuestas
contenidas en el Capitulo 6, se pretende alertar a las autoridades encargadas de
la planeacion urbana, sobre la necesidad de modificar los ordenamientos
existentes para atender las necesidades logisticas generadas por el transporte de
mercancias en las zonas periurbanas de la ZMQ, con el fin de avanzar hacia una

actividad de transporte sustentable.

En este sentido, es indispensable que los Gobiernos Federal, Estatal y
Municipal, trabajen en conjunto con las empresas responsables del transporte de
mercancias en la creacién y cumplimiento de politicas publicas, asi como la
implementacion de terminales logisticas que den servicio a la Zona Metropolitana
de Querétaro, lo cual reducira la cantidad de vehiculos que circulan por la zonas
periurbanas y los impactos adversos que genera esta actividad. Esto se traducira
en beneficios tanto a los transportistas, la infraestructura vial y el medio ambiente,

asi como en la calidad de vida de la poblacion en general.
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CAPITULO 6. PROPUESTAS

De las observaciones obtenidas de la revisidbn bibliografica de la
normatividad, y dado que los ordenamientos vigentes no identifican la actividad del
transporte de mercancias como un generador de problemas que se tienen que
atacar para evitar su expansion y los costos que a largo plazo generaria
controlarlos; se plantea la necesidad de reformar los reglamentos analizados para
gue contemplen y regulen la actividad del transporte de mercancias en la Zona

Metropolitana de Querétaro.

En este sentido, surge la necesidad de reformar los reglamentos de
construcciones, de transito, la normativa de uso de suelo, de estacionamientos, y
los requisitos y restricciones para el tramite de la licencia de funcionamiento
vigentes, para plantear o reforzar las medidas relativas a la actividad del
transporte de mercancias que surten a los establecimientos comerciales

existentes en la Zona Metropolitana de Querétaro.

6.1. Descripcion de las propuestas

Se elabor6é un total de cinco propuestas estructuradas utilizando como
modelo la metodologia utilizada en el estudio de Planeacion de Integral de
Transporte (Betanzo, 2006). Estas consisten en la presentacion de la propuesta, el
ambito de competencia y el plazo estimado de respuesta por parte de la autoridad
competente. Asimismo, se detalla la problemética a resolver, el fundamento legal
basado en el contenido los ordenamientos vigentes en Querétaro, las
consecuencias previstas en caso de no atender el problema, y las acciones y

responsables de quienes se espera respuesta para llevar acabo las propuestas.

De acuerdo al &mbito al que estan dirigidas las propuestas, se dividen en:
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e Ambito Técnico: Propuestas encaminadas a resolver aspectos
técnicos relativos a la actividad del transporte de mercancias en las

zonas periurbanas.

e Ambito Juridico e Institucional: Propuestas generadas para crear,
modificar o complementar ordenamientos juridicos con el fin de

eficientar las actividades relativas al transporte de bienes.

e Proyectos Especificos: Propuestas generadas a partir de un
proyecto logistico a largo plazo que contribuya asegurar el crecimiento

ordenado de la actividad del transporte de mercancias.

A continuacién se presenta un concentrado de las propuestas de acuerdo
al ambito al que estan dirigidas y el horizonte de respuesta esperado para su
aplicacion. Posteriormente se desarrolla cada una de las propuestas exponiendo
la problematica, el fundamento legal, los antecedentes, las consecuencias

previstas de no atenderse, las acciones y responsables de las mismas.
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6.2. Concentrado de propuestas
) ) CORTO MEDIANO LARGO
CLAVE AMBITO DESCRIPCION PLAZO PLAZO PLAZO
(a3afios) | (3ab5afos) | (5al0afios)
A Planeacion integral de los desarrollos inmobiliarios en los que se
spectos |. : : . o
6.3.1 . incluyan zonas de equipamiento urbano, comercio y servicios
Tecnicos ; . .
accesibles para todos los habitantes de los mismos.
A Implementar sefiales que restrinjan el acceso de vehiculos pesados
spectos . . : 2
6.3.2 L a las zonas urbanas y fraccionamientos de reciente creacion
Tecnicos . . ) ,
ubicados en las zonas periurbanas de la ciudad de Querétaro.
Implementar cajones de estacionamiento y espacios apropiados
Aspectos ., Y X
6.3.3 Técni para descarga de mercancias en los establecimientos comerciales
écnicos . . ) 3
comprendidos en las zonas periurbanas de la ciudad de Querétaro.
Creacién de un Programa Integral de Transporte para la Zona
6.3.4 Juridico e |Metropolitana de Querétaro que regule las actividades del
o Institucional |transporte en cuanto a accesos a las zonas urbanas, rutas y
horarios de circulacion.
Reduccion del nimero de vehiculos de transporte de mercancias
Proyectos : . . .
6.3.5 que circulan en zonas urbanas, mediante la implementacion de

Especificos

Interfases Logisticas (detalles en Anexo 2).
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6.3.

Desarrollo de las propuestas

CLAVE

HORIZONTE DE

AMBITO INTERVENCION

PROPUESTA

6.3.1

Planeacion integral de los desarrollos inmobiliarios en los que se
incluyan zonas de equipamiento urbano, comercio y servicios
accesibles paratodos los habitantes de los mismos.

Corto plazo

Técnico (a 3 afios)

PROBLEMATICA

Construccion de zonas comerciales en espacios residuales normalmente alejados para una buena parte de
los pobladores. En consecuencia, los residentes de los fraccionamientos, acondicionan sus viviendas para
uso comercial.

FUNDAMENTO
LEGAL

El Codigo Urbano para el Estado de Querétaro (Gobierno del Estado de Querétaro, 2012) en su Articulo 156,
establece que, en todos los desarrollos inmobiliarios, el desarrollador debera transmitir gratuitamente al
Municipio, el diez por ciento de la superficie total del predio para equipamiento urbano, mismo que debera
entregarse habilitado para su uso, segun el destino que se asigne, ademas debera transmitir gratuitamente la
propiedad de la superficie que conformard la vialidad publica. Lo cual para el caso de condominios, por su
naturaleza, la transmisién debe estar fuera del poligono independiente del desarrollo y el uno por ciento
correspondiente a plazas o espacios abiertos podra sumarse al porcentaje de equipamiento.

En este sentido, las Normas Complementarias de Ordenacion, correspondientes a los Planes Parciales de
Desarrollo Urbano Delegacionales, en su seccion denominada "Nuevos Fraccionamientos" sefala que
ademas de lo expuesto en el Cédigo Urbano, se debera considerar un maximo de hasta 8% de la superficie
total vendible del terreno podra ser utilizada para superficies de CS (Comercio y Servicios), las cuales se
deberan ubicar con lotes de frente a equipamientos y sobre vialidades primarias.

ANTECEDENTES

Se observa una omision en la dotaciéon de zonas de comercio y servicios en los fraccionamientos existentes
en las zonas periurbanas de la ciudad de Querétaro, lo cual obliga a los habitantes a buscar la manera de
abastecerse de los productos de primera necesidad, teniendo en ocasiones que salir de sus
fraccionamientos o incurrir en el comercio informal, rompiendo la estructura de la imagen y planeacion
urbanas contempladas para la zona.

CONSECUENCIAS
PREVISTAS

Proliferacion del comercio informal en los fraccionamientos nuevos que no son dotados de las zonas
necesarias de equipamiento para comercio y servicios.

ACCIONES Y
RESPONSABLES

Corresponde a la Secretaria de Desarrollo Urbano a través de la Secretaria de Desarrollo Sustentable,
verificar que en los proyectos de desarrollos inmobiliarios se cumpla con la dotacidn necesaria de zonas
comerciales accesibles a todos los habitantes de los mismos.
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" HORIZONTE DE
CLAVE AMBITO PROPUESTA INTERVENCION
Implementar sefiales que restrinjan el acceso de vehiculos pesados
o . . . - Corto plazo
6.3.2 Técnico |a las zonas urbanas y fraccionamientos de reciente creacion ~
. . X . (a 3 afos)
ubicados en las zonas periurbanas de la ciudad de Querétaro.
< Falta de sefialética adecuada correspondiente a la restriccion de accesos de camiones grandes de
PROBLEMATICA . ) e
transporte de mercancias en zonas urbanas de reciente creacion.
El Manual de Dispositivos para el Control de Transito en Calles y Carreteras (SCT, 1986), indica que la sefal
FUNDAMENTO restrictiva SR-32 se empleara al principio de rutas en las que no se permita el paso a vehiculos pesados. A
LEGAL partir de este punto, dichos vehiculos deberan disponer de una ruta alterna la cual se indicara mediante una
sefal informativa anticipada.
Este tipo de sefiales se encuentra principalmente en la interseccién de carreteras federales o estatales con la
ANTECEDENTES (zona urbana y es deseable que se implemente para limitar el acceso a los vehiculos pesados de transporte
de mercancias dependiendo del tipo de vialidades de las que esté compuesta la zona urbana en cuestion.
CONSECUENCIAS |La falta de control en los accesos y circulacion de este tipo de vehiculos ocasiona problemas de congestién y
PREVISTAS dafios en la infraestructura a mediano o largo o plazo, dadas sus dimensiones y pesos.
Le compete a la Secretaria de Comunicaciones y Transportes a través de la Direccién General de Servicios
ACCIONES Y Técnicos reformar y diversificar este tipo de sefiales, las cuales deberan ser implementadas en las zonas
RESPONSABLES |urbanas de reciente creacién, como una medida preventiva inicial a la problematica generada por la

circulacion de este tipo de vehiculos.
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HORIZONTE DE

CLAVE AMBITO PROPUESTA INTERVENCION
Implementar cajones de estacionamiento y espacios apropiados .
L i . . Mediano plazo
6.3.3 Técnico para descarga de mercancias en los establecimientos comerciales (de 3 a 5 afios)
comprendidos en las zonas periurbanas de la ciudad de Querétaro.
PROBLEMATICA |Falta de cajones de estacionamiento y espacios apropiados para descarga de mercancias.
No existe ningun fundamento legal en México que promueva la implementacién de andenes o espacios
adecuados para la descarga de los vehiculos de transporte de mercancias.
El Reglamento General de Construcciones del Estado de Querétaro Unicamente sefala en su Articulo 17,
FUNDAMENTO P L , . 3
Seccion V, inciso C, que los vehiculos que carguen o descarguen materiales para una obra podran
LEGAL . L : N . ) -
estacionarse en la via publica de acuerdo con los horarios que fije la Secretaria y la Subdireccion de
Transito. Asimismo, el Articulo 21 indica que todas las edificaciones deberan contar con sus areas
necesarias de estacionamiento de vehiculos de acuerdo a su tipologia.
Se observa que, se ha implementado la utilizacion de la sefial SR-21 para restriccion de horarios de carga y
descarga en el centro de la ciudad de Querétaro. Esta sefial, de acuerdo a lo indicado en el Manual de
Dispositivos para el Control de Transito en Calles y Carreteras (SCT, 1986) debe ser empleada en aquellos
ANTECEDENTES " . A . . i ) ;
sitios donde sea necesario obtener una mayor utilizacion del espacio para estacionamiento disponible.
Asimismo, deberd llevar un tablero adicional indicando la limitacion del horario y los dias, pudiendo variar de
acuerdo a las necesidades locales.
La falta de atencién al ordenamiento territorial relativo a los espacios adecuados para el transporte de bienes
CONSECUENCIAS . - ) ~ : ) N
conlleva problemas relacionados con la congestion vehicular, dafios a la infraestructura vial, contaminacion
PREVISTAS " :
auditiva y accidentes, entre otros.
Le corresponde a la Secretaria de Desarrollo Urbano y Obras Publicas poner en marcha programas de
ACCIONES Y o A , e . ) "
RESPONSABLES politicas publicas que dé atencion al ordenamiento territorial y la problematica generada por el transporte de

mercancias en las zonas periurbanas de la ciudad de Querétaro.
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CLAVE

HORIZONTE DE

AMBITO INTERVENCION

PROPUESTA

6.3.4

Creacion de un Programa Integral de Transporte para la Zona
Metropolitana de Querétaro que regule las actividades del transporte
en cuanto a accesos a las zonas urbanas, rutas y horarios de
circulacion.

Mediano plazo

Institucional (de 3 a5 afios)

PROBLEMATICA

Falta de regulaciones horarias, de rutas, accesos y espacios de estacionamiento, carga y descarga tanto de
las lineas de transporte publico como de los vehiculos de transporte de mercancias en vialidades urbanas.
Lo cual a su vez genera impactos negativos ambientales y sociales, asi como dafios a la infraestructura vial.

FUNDAMENTO
LEGAL

El Cddigo Urbano para el Estado de Querétaro (Gobierno del Estado de Querétaro, 2012) en su Articulo 154,
seccion lll, menciona que, es atribucién del municipio en el ambito de su competencia determinar la
organizacién y las caracteristicas de infraestructura necesaria para el sistema de transporte de personas
bienes o servicios.

Por otro lado, tanto el Plan Estatal Querétaro (Gobierno del Estado de Querétaro, 2010a), como el Plan
Municipal de Desarrollo (Municipio de Querétaro, 2009b) mencionan la importancia de la implementacion de
politicas publicas relativas a la movilidad y el transporte puablico, pero no existe fundamento legal que
implemente politicas tendentes a regular las rutas y horarios de circulacion, y el acceso del transporte de
mercancias a las zonas urbanas.

ANTECEDENTES

El Plan Municipal de Desarrollo (Municipio de Querétaro, 2009b) menciona que se implementara el Plan de
Vialidad y Transporte Metropolitano, mas no se detalla si estara contemplado el transporte de mercancias
dentro del mismo.

CONSECUENCIAS
PREVISTAS

La falta de regulacién de la cantidad de camiones tanto del transporte publico como de mercancias conlleva
problemas de congestionamiento vial, que tal vez no se observa su gravedad debido a que las zonas
urbanas de reciente creacidon no se encuentran al maximo de su capacidad, pero es un problema que debe
ser atacado por las autoridades encargadas de la planificacion urbana.

ACCIONES Y
RESPONSABLES

Corresponde a la Secretaria de Desarrollo Urbano y Obras Publicas del Estado en coordinacién con las
empresas de transportistas, implementar un Programa Integral de Transporte que regule los accesos a las
zonas urbanas, las rutas y horarios de circulacion del transporte publico y de mercancias que opera dentro
de la Zona Metropolitana de Querétaro y sus zonas periurbanas.
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" HORIZONTE DE
CLAVE AMBITO PROPUESTA INTERVENCION
Provectos Reduccién del numero de vehiculos de transporte de mercancias Larao plazo
6.3.5 yee! gue circulan en zonas urbanas, mediante la implementacion de go plaz
Especificos D (de 5a 10 afios)
Interfases Logisticas (Detalles en Anexo 2).
PROBLEMATICA Impactos negatlvps generados por la gran cantidad de vehiculos de transporte de mercancias que circulan
por las zonas periurbanas de la ZMQ.
El Sistema Normativo de Equipamiento Urbano (SEDESOL, 1995) menciona las caracteristicas que, de
acuerdo a la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT), debe tener una "Central de Servicios de
Carga", la cual define como un centro de oferta del servicio de Auto transporte Federal de Carga de una
FUNDAMENTO : S R .
localidad a otra o al interior de la zona urbana donde se ubican; mismas que prestan los servicios
LEGAL i . ) - : . .
centralizados en instalaciones adecuadas. Asimismo recomienda su dotacidn en localidades mayores de
100,000 habitantes, en vinculacién directa con la vialidad urbana principal y con la vialidad regional; para
lo cual se plantean médulos tipo de 50, 100 y 200 cajones para carga y descarga.
Se sugiere la implementacion de una Interfase Logistica ya que no existen antecedentes en Querétaro de un
ANTECEDENTES |proyecto de esa naturaleza, el cual ayudaria al ordenamiento de las actividades relativas al transporte de
bienes en la ZMQ.
El gradual incremento del parque vehicular destinado al transporte de bienes y la falta de control de las
CONSECUENCIAS |actividades generadas por los mismos atrae problemas que deben atenderse para frenar el desarrollo de
PREVISTAS impactos negativos tales como la contaminacién ambiental, la congestion en el medio urbano, deterioros en
la infraestructura y los problemas sociales que ellos conllevan.
Se trata de un trabajo conjunto entre el Gobierno Federal, Estatal y Municipal y las empresas logisticas que
ACCIONES Y L - . , o ,
RESPONSABLES participen en la creacion de un Centro logistico de esta naturaleza, el cual atraera beneficios directos al

funcionamiento de la cadena de suministros de la ZMQ (detalles en Anexo 2).
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ANEXOS



ANEXO 1. OFICIOS DE PETICION Y RESPUESTA DE INFORMACION

UNVERSIDAD AUTONOMA OF QUERETARE

Centro Universitario
Cerro de las Campanas
Santiago de Querétaro
Qro., México A.P. 184
C.P. 76010

Tel. 01 (442) 192 12 00
Exts. 6023-6007

Universidad Auténoma de Querétaro

Facultad de Ingenieria
Division de Investigacion y Posgrado

Santiago de Querétaro, CU a 12 de septiembre de 2011

LIC. RAFAEL SANCHEZ MORALES
TITULAR DE LA UNIDAD DE ACCESO A LA INFORMACION PUBLICA
PRESENTE

Hago de su conocimiento que el Arg. Juan Carlos Rivera Sanchez, inscrito en el
programa de Maestria en Vias Terrestres, esta desarrollando una tesis, titulada: ¢Es
necesaria una reserva territorial para la actividad logistica y del transporte de carga en
areas periurbanas de la ciudad de Querétaro?, que forma parte del proyecto FOMIX
QRO 2010-01, CLAVE QRO-2010-C01-146269, titulado: Transformacion de la movilidad
en ciudades mexicanas intermedias en reciente proceso de dispersion: el caso de la
zona metropolitana de Querétaro (1995-2010).

Por lo anterior, solicitamos a Ud., tenga a bien girar sus apreciables instrucciones a
quien corresponda, para que se le pueda apoyar con informacion referente a:

e Relacién historica del padrén de comercios establecidos en Querétaro por
zonas (entre 1995y el 2011).

* Relacién de requisitos para solicitar una licencia de funcionamiento comercial.
Cabe sefialar, que entre los objetivos de este trabajo de tesis, se tiene el estudiar la
problematica del transporte de mercancias local y regional entorno al Estado de
Querétaro, a manera de aportar con este tipo de trabajos, soluciones alternativas a

dicha problemaética, pudiendo ser de gran beneficio a la sociedad de nuestro Estado.

Sin otro particular, en espera de sus indicaciones, le mando un cordial saludo,

Atentamente,

| /
| DR:

|

|

)R-SAOL ANTONIO OBREGON BIOSCA
“Responsable técnico del proyecto.
Coordinador de la Maestria en Ingenieria de Vias Terrestres.

|

|
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Centro Civico
Primer piso, Letra C, Bl\ irdo Quintana 10 000
Fracc. Centro Sur, Qu ro, Qr C.P. 76090
654

MUNICIPIO DE

QUERETARO

SECRETARIA DE
DESARROLLO SUSTENTABLE

Tel. 01 [442] 23 /
ARO WWW. mumcnpmdequeretaro gob mx
CAPITAL

o
UNIDAD DE | 57; p‘U
INFORMACION ;
\ SECRETARIA DE DESARROLLO SUSTENTABLE
COORDINACION DE NORMATIVIDAD
DE DESARROLLO SUSTENTABLE
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I

GUBERNAMENTAL
DEL MUNICIPIO

L2 °UE“ETAF&- ASUNTO: RELACION DE LICENCIAS DE FUNCIONAMIENTO EXPEDIDAS
Y REQUISITOS PARA LICENCIA DE FUNCIONAMIENTO

SANTIAGO DE QUERETARO, QRO., A 20 DE SEPTIEMBRE DE 2011.

LIC. RAFAEL SANCHEZ MORALES

TITULAR DE LA UNIDAD DE INFORMACION GUBERNAMENTAL
DEL MUNICIPIO DE QUERETARO

PRESENTE:

Por instrucciones del Ing. Marco A. Del Prete T., Secretario de Desarrollo Sustentable, me
refiero a su oficio nUmero UIG/1531/2011, relativo al expediente 729/2011, de fecha 14

" (catorce) de Septiembre de 2011 (dos mil once), y recibido en esta Secretaria el dia 15
(quince) del mes y ano en curso, mediante el cual nos solicita relacién del padrén de
comercios establecidos en Querétaro por zonas (entre 1955 y 2011) relaciéon de
requisitos para solicitar una licencia de funcionamiento de giro comercial.

Al respecto me permito informarle que se anexa al presente documento en CD el
padrén de licencias de funcionamiento emitidas con corte al 30 de agosto del presente
ano; es preciso aclararle que la informacién se anexa tal y como obra en nuestros
archivos.

Asimismo se anexa el formato de Solicitud de Licencia Municipal de Funcionamiento, el
cual contiene con el reverso los requisitos necesarios para la obtencién de una licencia
de funcionamiento.

Sin mas por el momento, aprovecho la ocasidn para brindarle un cordial saludo.

ATENTAMENTE:

COORDIN DOR(TECNICO DE LA SECRETARIA
DE DESARROLLO SUSTENTABLE DEL
MUNICIPIO DE QUERETARO
MA'DPT/JCHF/SVC

FOLIO.-3343/2011
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Centro Civico
Primer piso, Letra C, Blvd. Bernardo Quintana 10 000,
Fracc. Centro Sur, Querétaro, Qro., C.P. 76090

MUNICIPIO DE

QUERETARO

SECRETARIA DE

P Tel. 01 [442] 238 77 00 Ext. 6563 DESARROLLO SUSTENTABLE
WERETARO www.municipiodequeretaro.gob.mx
CAPITAL

SECRETARIA DE DESARROLLO SUSTENTABLE
COORDINACION DE NORMATIVIDAD

DE DESARROLLO SUSTENTABLE
SEDESU/CNDS/1196/2011

ASUNTO: LISTADO DE FRACCIONAMIENTOS
SANTIAGO DE QUERETARO, QRO., A 03 DE NOVIEMBRE DE 2011.

LIC. RAFAEL SANCHEZ MORALES

TITULAR DE LA UNIDAD DE INFORMACION GUBERNAMENTAL
DEL MUNICIPIO DE QUERETARO

PRESENTE:

Por instrucciones del Ing. Marco A. Del Prete T., Secretario de Desarrollo Sustentable, me
refiero a su oficio nUmero UIG/1723/2011, relativo al expediente 807/2011, de fecha 17
(diecisiete) de Octubre de 2011 (dos mil once), y recibido en esta Secretaria el dia 20
(veinte) de Octubre del ano en curso, mediante el cual solicita relacion de
fraccionamientos existentes en el Municipio de Querétaro.

Al respecto me permito solicitarle que de conformidad con lo dispuesto por el articulo 24
de la Ley Estatal de Acceso a la Informaciéon Gubernamental en el Estado de
Querétaro, se anexa al presente documento el listado de los fraccionamientos
autorizados en el Municipio de Querétaro desde el ano 2006 a la fecha, informacién
que se anexa tal y como obra en los archivos de esta Secretaria; en el entendido de
que la informacién que no se anexa respecto de su peticidn, es porque no se tiene en
los términos requeridos y tendria que elaborarse un informe especial, mismo que
implicaria un costo adicional.

Por lo anterior en caso de requerir el informe especial deberd de acudir directamente a

la Direccién de Desarrollo Urbano a efecto de establecer las condiciones y los costos
respecto de la informacién requerida.

Sin mds por el momento, aprovecho la ocasién para brindarle un cordial saludo.

ATENTAME

\3 UNIDAD GE
LIC. JUAN CARLOS HORTADO FIQRES ORE‘AC'O" »
COORDINAIOR TECNICO DE LA SECRETARIA AlIR 3
DE DESARRGLLO SUSTENTABLE DEL 0 & NOV. 201 Y
MUNICIPIODE QUERETARO ok
MA'DPT/JCHR/SVC GUBE?N‘A!E'NTAL

DEL MUNICIPIO FOLID.-3814/2011
DE _QUERETARD
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Universidad Auténoma de Querétaro

Facultad de Ingenieria
Division de Investigacion y Posgrado

Santiago de Querétaro, Querétaro a 13 de marzo de 2012.

LIC. ROBERTO LOYOLA VERA
SECRETARIO DE GOBIERNO DEL PODER EJECUTIVO DEL ESTADO DE QUERETARO

PRESENTE

Por medio de la presente le envio un cordial saludo, deseandole el mejor de los
éxitos en la acertada labor que desempefia. El motivo de la presente es solicitarle
informacién para el buen término del proyecto FOMIX QRO-2010-C01-146269
titulado “Transformacién de la movilidad en ciudades mexicanas intermedias en
reciente proceso de dispersion: el caso de la Zona Metropolitana de Querétaro
(1995-2010)" y cuya dependencia usuaria serd la Secretaria de Desarrollo Urbano y

Obras Publicas del Estado.

Cabe mencionar que, anteriormente, se habia solicitado la informaciéon a la Unidad
de Informaciéon Gubernamental del municipio de Santiago de Querétaro, cuya
respuesta fue que ésta no podia entregarse completa ya que no se tenia en los
términos requeridos y tendria que’ elaborarse un informe especial, mismo que
aplicaria un costo adicional de veinte salarios minimos por fraccionamiento.

Por lo anterior, solicito a usted, tenga a bien girar instrucciones a quien considere,
para que se complete informacién de acuerdo a la relaciéon de fraccionamientos

exos, ya sea en formato digital (de preferencia) o impreso.

* Delegacidn a la que pertenecen.
Tipo de fraccionamiento (popular, medio, residencial, campestre, industrial).

Ubicaciéon con coordenadas de cada fraccionamiento.

¢ Superficie por fraccionamiento (en m?).
* Namero de viviendas por fraccionamiento.

la vez, le solicito la siguiente informacion adicional:

Relacion de asentamientos humanos irregulares comprendidos dentro de la

Zona Metropolitana de Querétaro.
Zonas de reserva territorial de acuerdo al Programa de Desarrollo Urbano

Centro Universitario
Cerro de las Campanas
Santiago de Querétaro
Qro., México A.P. 184
C.P. 76010

Tel. 01 (442) 192 12 00

vigente.

Sin otro particular, le agradezco de antemano su gestion, sabedor de que esta
informacién fortalecerad dicho proyecto y a su vez redundara en beneficios para la

sociedad queretana.

Dr. Saul Antonio Obregdn Biosca
Responsable técnico de proyecto FOMIX QRO-2010-C01-146269.
Coordinador de la Maestria en Ingenieria de Vias Terrestres

Exts. 6023-6007
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SUBSECRETARIA DE DESARROLLO

POLITICO Y SOCIAL ¥
DIRECCION DE DESARROLLO §. Querétaro
POLITICO CENTENARIOZ070

COORDINACION METROPOLITANA

Ref. SSDPS/131/2012
Santiago de Querétaro, Querétaro, a 16 de Abril del 2012.

Dr. Saul Antonio Obregén Biosca.

Coordinador de la Maestria en Ingenieria de Vias Terrestres de la Universidad
Auténoma de Querétaro y Responsable Técnico del Proyecto FOMIX QRO-2010-
C01-146269.

PRESENTE.

Por instrucciones del Lic. Jorge Lépez Portillo Tostado, Secretario de Gobierno
del Estado de Querétaro, le envié un atento y cordial saludo; asimismo, hago de su
conocimiento que con relacién al escrito petitorio recibido en esta secretaria el dia 13
de marzo de 2012, en la cual solicita se giren instrucciones para que la Unidad de
Informacién Gubernamental del Municipio de Santiago de Querétaro, complete la
informacién previamente solicitada por usted ante dicha dependencia, en los términos
que refiere.

Al efecto, me permito comunicarle que esta Secretaria de Gobierno, se
encuentra impedida para atender su peticion, puesto que en términos del numeral 115,
de la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, asi como los diversos
132 y 133 del Cédigo de Municipal del Estado de Querétaro, los municipios son libres,
independientes y auténomos; por lo que es ante esta ultima autoridad donde debera
canalizar su peticion para que sea atendida.

No omito mencionarle, que en lo sucesivo, lo que este en el ambito de
competente de esta secretaria, sera debidamente atendido de manera oportuna.

Sin mas por el m eguridad de mi atencién y respeto

ATENTAMENTE

1 o
ING. RIGOBERTO TORRES SAUCEDA
SUBSECRETARIO DE DESARROLLO POLITICO Y SOCIAL -~~~

SECRETARIA DE GOBIERNO
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ANEXO 2. DEFINICION DE INTERFASE LOGISTICA

La propuesta 6.3 plantea implementar para en la ciudad de Querétaro lo
gue conoce como interfase logistica, también denominada en algunas ciudades
europeas como centro de consolidacion urbana, la cual Allen, et al. (2007), definen
como: “Una instalacion logistica situada relativamente cerca del area geogréfica a
la que sirve (ya sea un centro urbano, una ciudad entera o un sitio especifico tal
como un centro comercial), a la cual muchas empresas de logistica entregan los
productos destinados al area, desde donde se realizan repartos dentro de dicha

area, proporcionando servicios de logistica y de comercio de valor afiadido”.

Una Interfase Logistica ofrece a las empresas de distribucion la opcion de
llevar las mercancias con destino al area urbana a un centro especializado para,
posteriormente, realizar la entrega final en lugar concurrido de la ciudad.
Asimismo, se pueden utilizar para cumplir objetivos econémicos, ambientales y
relativos al trafico. El comercio y otras actividades como la construccién pueden

ser abastecidos por este medio. En la figura A.1 se ilustran dos ejemplos de

plataformas logisticas de interfase.




El estudio realizado por Allen, et al. (2007), expone los resultados del

funcionamiento de varios Centros de Consolidacion o Interfases Logisticas,

ubicados en paises de la Union Europea, tales como Reino Unido, Espafa,

Francia y Suecia. En la figura A.2 ilustra dos ejemplos de interfases logisticas en

operacion.

(2007).

El concepto de Interfase Logistica se centra principalmente en:

Operaciones de uso compartido.
Mercancias sin contenedor.
Traslado de vehiculos de mayor tamafio a vehiculos de menor

tamano.

Cada uno de los cuales ofrece servicios de consolidacién o de valor

afiadido, que incluyen:

Infraestructuras para gestion de almacenes.
Etiquetado y precio.

Devolucién de mercancias.

Servicios de recoleccién de residuos.
Acopio comunitario y punto de entrega.

Actividades de reparto a domicilio.



Los impactos positivos resultantes de la operacién de estas interfases
logisticas, se traducen en mejoras directas en el funcionamiento de la cadena de
suministros, tales como:

e Reduccién del numero de desplazamientos.

e Reduccion de la distancia recorrida.

e Mejores vehiculos y usos en el abastecimiento a Interfases.

e Amortizacion del vehiculo més rapida.

e Mejores instalaciones para la carga y descarga.

e Capacidad para separar los grandes desplazamientos de las
entregas locales.

e Facilitar el uso de modos alternativos y tipos de vehiculos.

e Mejoras en el uso de la relacion volumen/peso de los vehiculos.

¢ Reduccion del costo unitario de transporte en la etapa final.

e Necesidad de menos vehiculos en el area abastecida por el centro
de consolidacion.

¢ Oportunidades para generar ingresos con las cargas de vuelta.

Varios estudios han demostrado que el numero de desplazamientos y/o de
kilometros recorridos se ha reducido entre un 30 y un 80% en los casos en los que
se ha utilizado una plataforma logistica de Interfase. En la figura A.3 se ilustran los

vehiculos utilizados para el reparto de ultimo kildbmetro en zonas urbanas.

w;admead freight

(orsoldaion Scheme
] ﬂl 2

Figura A.3 Vehiculos utilizados para el reparto de Gltimo  kilémetro en zonas
urbanas. Fuente: Allen, et al. (2007).
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Dentro de las consideraciones necesarias para llevar a cabo un proyecto

de Interfase logistica se encuentran las siguientes:

Se requiere financiamiento del gobierno federal, estatal o municipal
para la etapa inicial de cualquier proyecto que no esté relacionado
con una nueva propiedad o con un desarrollo comercial.
Se requiere la implicacion de las diferentes partes, que son:

o Representantes del gobierno local.

o Potenciales operadores del CCU.

o Asociaciones mercantiles.

o Empresas de logistica.

o Autoridad policial.

o Inquilinos del area.
Es necesario realizar mediciones detalladas del flujo de mercancias
y del trafico en las potenciales localizaciones de la Interfase.
Se requiere la intervencion de las autoridades responsables de la
planeacion urbana en cuestiones de concientizacion de la poblacion
sobre los beneficios de la implementacién de una interfase, y la
elaboracion de proyectos piloto de las empresas que participaran en
la puesta en marcha de la misma.
Es necesario un estudio costo beneficio detallado basado en un
proyecto experimental completamente medido para garantizar que
la plataforma logistica de interfase sea rentable econ6micamente a
medio o largo plazo y no dependa Unicamente de subsidios

publicos.

Asi pues, se observa que una plataforma logistica de interfase conlleva

grandes beneficios al funcionamiento de la cadena de suministros de la ciudad a la

qgue sirve. Estos beneficios potenciales deberan ser comparados con los costos

gue implica su operacién. Asimismo, se requiere un trabajo conjunto de planeacién

y coordinacidn entre las partes que estaran involucradas en el funcionamiento de

la misma una vez puesta en operacion.
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