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Sobre todo desde la firma de la Acuerdo Transpacífico (ATP) el costo de las materias primas 
y de la mano de obra son cada vez menos relevantes en la determinación del valor final de 
las mercancías, en cambio, los procesos de transformación (técnica) y de distribución 
(transporte),  se están volviendo importantes en la medida en que se vuelven eficientes, 
mejorando la relación costo- calidad y  facilitando el acceso a los mercados. Por esta la 
razón, para que el transporte (distribución) tenga un verdadero impacto en la economía de 
un país, un  proceso avanzado de   transformación requiere como complemento, de un 
eficiente sistema de distribución y en consecuencia, de una Política Pública de Transporte 
que le dé soporte.

En un mundo ideal, infinito, al transporte no se le demandaría esfuerzo en términos de 
costo y tiempo, y tendría capacidad y alcances ilimitados. Sin embargo, en realidad, la     
presencia de características geográficas como orografía, distancia, clima, etcétera, son 
una limitación importante para el transporte, ya que el proceso se realiza sobre un espacio 
y esto requiere de tiempo y en consecuencia de un costo. 

Es por ello que el único propósito del transporte es trasladarse a través del espacio, el que 
tiene  limitaciones, humanas como: división política, voluntad, y físicas: distancia, clima, 
orografía, entre otras. En su conjunto, estas particularidades provocan una oposición al 
movimiento, conocido como “resistencia a la distancia” y esto sólo puede ser resuelto de 
manera limitada. La magnitud de esta resolución, tiene un costo que varía notablemente en 
función de factores como la distancia a recorrer, la capacidad propia del transporte y de la 
infraestructura y, por supuesto, la naturaleza de lo que se transporta. 

Considerando entonces que el transporte se desarrolla en un lugar en el espacio y se         
materializa sobre características geográficas específicas, la importancia del transporte se 
puede comprender a partir de una serie de fundamentos:

• La distancia es un concepto relativo que requiere espacio, tiempo y esfuerzo.

• Las características geográficas son al mismo tiempo generadoras, apoyo y una restricción del movimiento.

• La relación entre espacio y tiempo puede ser coincidente o divergente.

• Para superar las limitaciones geográficas, el transporte debe ocupar un lugar en el espacio.

• El transporte es una relación en el espacio, producto de una demanda
.

• Un sitio puede ser central, cuando genera y atrae intercambios, o intermedio, cuándo el tráfico sólo pasa por ahí.

• El transporte tiende a ser masivo, pero limitado por la dispersión.

• La velocidad es un esfuerzo entre modos de transporte y su administración.



Estos principios permiten resaltar que no 
existe transporte sin espacio y que éste no 
tendría importancia sin limitaciones. 

El objetivo del transporte es por lo tanto, 
intercambiar los atributos de la ubicación 
geográfica de mercancías, personas o             
información, entre un origen y un destino y 
esto es lo que le confiere valor al proceso de 
transporte.

Para que sea eficaz, requiere proporcionar 
fluidez al movimiento de personas,             
mercancía o información, esto está                 
relacionado con el costo y está influido por 
las características físicas de lo que se    
transporta (fragilidad, caducidad, valor). 
Cuando la fluidez es alta, todo resulta menos 
limitado por la distancia.

El transporte es una de las actividades humanas más importantes, es un componente  
indispensable de la economía, juega un papel preponderante en las relaciones espaciales 
entre pueblos, países y regiones. Está integrado por modos, infraestructuras, redes y    
flujos, los que son fundamentales para alcanzar sus objetivos, esto resalta que la ubicación 
geográfica, a pesar de los cambios tecnológicos, sociales y económicos, sigue siendo una 
fuerza relevante en su conformación. El transporte es entonces una actividad                         
multidimensional cuya importancia es:

Histórica:   El transporte ha desempeñado un sobresaliente papel en el surgimiento de la civiliza-
ción (Egipto, Perú y China), en su desarrollo (creación de las estructuras sociales) y también en su 
integración (Imperio Romano, red de interestatal de carreteras de USA). Es por ello que el trans-
porte ofrece una perspectiva valiosa para comprender la historia de un país o región.

Social:   El transporte facilita el acceso a la salud, el bienestar y a la cultura, este es su aspecto 
social. Da forma a las relaciones sociales al facilitar o inhibir la movilidad de las personas. En este 
sentido el transporte da forma y razón a las estructuras sociales.

Política:   Los gobiernos desempeñan un papel fundamental en el transporte como fuente de 
inversión y como regulador de su operación. A pesar de que la construcción de infraestructura, 
está orientada principalmente a satisfacer requerimientos de índole económica, parte de ella se 
construye por razones políticas como la integración nacional o la creación de empleos. 

Económica:   El transporte y su evolución siempre han estado  relacionados con el desarrollo eco-
nómico, es un factor económico en la producción de bienes y servicios, facilita las economías de 
escala, influye en la vocación del suelo y en la especialización de las regiones. Es por lo tanto un 
factor que regula las actividades económicas y por lo tanto está determinada por ellas.

Ambiental:   A pesar de las evidentes ventajas de transporte, sus efectos sobre el medio ambiente 
también son importantes. Esto incluye los impactos negativos en la calidad del aire y del agua, 
los altos niveles de ruido, que en su conjunto,  afectan la salud de la población. Todas las decisio-
nes relacionadas con el transporte deben ser evaluados teniendo en cuenta el costo ambiental 
consecuente y los mecanismos para su mitigación.
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Analizar el transporte debe ser un esfuerzo conjunto para evaluar diferentes aspectos como: 
demanda de transporte, los núcleos y las redes, tomando en consideración los recursos naturales 
y, la geografía física y política. Todo ello contribuye a entender las actividades de   transporte y su 
impacto en la economía, la sociedad y el medio ambiente. 

Algunas evidencias empíricas indican que la importancia del transporte se está incrementando:

Crecimiento de la demanda: Desde los años posteriores a la Segunda Guerra Mundial, se ha             
observado un crecimiento acelerado de la demanda de transporte en relación con las personas y 
las mercancías. Este crecimiento no sólo es producto de una mayor cantidad de pasajeros y         
mercancías en movimiento, sino que también por el  incremento de la distancia sobre las que se 
efectúan. Esto pone de manifiesto la presencia de un proceso continuo de crecimiento en la             
movilidad, que ha multiplicado el número de desplazamientos, lo que a su vez  demanda el servicio 
de transporte a través de una amplia variedad de servicios.

Reducción de costos: Aunque los  medios de transporte son de alto costo, tanto en su construcción, 
como en su operación, en las últimas décadas los costos por unidad transportada han disminuido 
considerablemente. Esto es posible, no solo porque las unidades de transporte son cada día más 
grandes, sino también porque pueden alcanzar distancias más largas y explotar las ventajas    
comparativas de una mayor capacidad. 

Crecimiento  de la infraestructura: El incremento en la demanda y la reducción de costos, han      
multiplicado los requerimientos de infraestructura  de transporte, tanto en calidad como en          
cantidad.

El transporte es un factor importante que establece la diferencia entre las regiones del mundo, ya que 
tiene que ver con la ubicación de los recursos (materias primas, capitales, información), los lugares para su 
transformación y los sitios en dónde se consumen y por supuesto, con las características de su distribu-
ción. La infraestructura de transporte se establece entonces, para distribuir los recursos entre las zonas 
dónde son abundantes y los sitios en que son escasos, con la condición de que los costos sean más bajos 
que el beneficio resultante. Es por esto que el transporte tiene una importante influencia en el desarrollo 
de la economía del mundo, de las regiones y de los países.

Es una actividad estratégica que 
está relacionada directamente 
con la vida socioeconómica de las 
personas, instituciones y             
empresas, de tal forma que a 
consecuencia de su eficiencia, se 
ha vuelto invisible al consumidor, 
que solo la percibe cuando ocurre 
un accidente o deja de atender 
sus requerimientos.

El transporte es entonces una 
actividad estratégica, vital para el 
desarrollo adecuado del país, 
esto requiere del establecimiento 
de una “Política Pública de    
Transporte” que atienda de 
manera adecuada, los                        
requerimientos de la población, 
las empresas y de la nación en su 
conjunto.
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Por su inmediatez, ningún medio de transporte de carga globaliza tan profundamente como el transporte 
aéreo, tradicionalmente es utilizado bajo condiciones en las que el cliente necesita los bienes muy rápido, 
con una predictibilidad total y donde se sabe que la mercancía no recibirá ningún daño, es decir, en                  
condiciones en donde la entrega es absolutamente eficaz.

Su poder de vinculación comercial se ha incrementado a nivel mundial, sin embargo, existen grandes        
oportunidades para el aprovechamiento de la carga aérea, baste mencionar que tanto en Estados Unidos 
como China,  menos del 1% de la carga (medida en ton-km) se mueve por este medio .

De acuerdo con Boeing, el mercado de carga aérea crece en alrededor de 6% anualmente, en donde existe un 
crecimiento de poco más de 6% en los fletes aéreos y de 2% en mensajerías, lo que implica que para 2026 el 
mercado se habrá triplicado. Además, hay que tomar en cuenta estimaciones que indican que en 20 años: 

1) El tamaño promedio de los aviones de carga se incrementará y la cantidad de los mismos se 
duplicará de 1,980 unidades a 3,980 y 

2) Los cargueros con capacidad mayor a 80 toneladas, crecerán en más de 37%.

La conveniencia de impulsar la competitividad del transporte aéreo de carga en México pasa por mejorar la 
conectividad con nuestros socios comerciales en el mundo y en un hecho muy concreto: aunque las aerolí-
neas trasladan menos de 1% de los 800 millones de toneladas que se mueven al año en México, este medio 
participa con 35% del valor de los productos .

La Secretaría de Comunicaciones y Transportes 
(SCT), a través de la Dirección General de              
Aeronáutica Civil, reporta  que entre 2000 y 2014 
la carga transportada por servicio doméstico e 
internacional en operación regular y de                  
fletamento , creció 30%, pasando de 502 mil 
toneladas a 655 mil, un crecimiento constante 
aun si se toma en cuenta los serios problemas a 
nivel mundial post crisis entre los años 
2007-2009; un dato que también resulta                
interesante es la participación de empresas 
nacionales frente a las internacionales, mientras 
que en el año 2000 la relación era 35-65            
(porcentaje de tons) a favor de las extranjeras, 
ahora es de 43-57, sin duda un gran mérito para 
las empresas mexicanas.
 
En lo que corresponde a la composición del      
mercado nacional, se manejaron 284 mil               
toneladas en 2014, 85 mil a través de líneas     
troncales, principalmente por Aeromexico (67%) 
y Volaris (20%);  16 mil en líneas regionales, con 
Aeromexico Connect (94%) y 203 mil toneladas 
en líneas de carga, a través de MasAir (38%), 
Aerounion (35%) y Estafeta (17%).

Por su parte, el mercado internacional se 
encuentra más pulverizado y centrado en las 
líneas regulares, en este servicio en 2014 se   
manejaron 351 mil toneladas, 160 mil manejadas 
por empresas de EU: FedEx (40%), UPS (24%); 
123 mil por empresas Europeas: Air France 
(28%), Cargo Lux (15%) y KLM (14%) y 40 mil 
toneladas por empresas de Sudamérica           
principalmente entre Lan Chile (18%) y Lan Perú 
(17%).

Otra característica importante es que las líneas 
aéreas han sido más o menos las mismas desde 
el año 2000, sin embargo, para entender la    
complejidad del mercado mexicano  hay que 
tomar en cuenta a los aeropuertos y los grupos 
que se encargan de administrarlos.
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Una vez que se analizan las estadísticas de orígenes y destinos se observa que el aeropuerto que 
maneja los mayores volúmenes de carga es el de la Ciudad de México (36%), seguido de Guadalajara 
(16%) y Monterrey (5%), datos que son totalmente acordes con el reporte del Airports Council           
International (ACI) en su Latinamerica’s 20 Top Cargo Airports en donde el aeropuerto de la ciudad 
de México se mantiene en tercer lugar y el de Guadalajara en 10ª posición , sin embargo, no deben 
pasar desapercibidos aquellos que emergen con volúmenes vinculados a nichos de mercado            
específicos como son:

En los noventas se concesionaron los aeropuertos a cinco grupos: Grupo Aeroportuario de la Ciudad 
de México,  Grupo Aeroportuario ASA, Grupo Aeroportuario del Pacífico (GAP), Grupo Aeroportuario 
Centro Norte (OMA) y Grupo Aeroportuario del Sureste (ASUR); cada una de estas organizaciones 
tiene una concesión a 50 años y están obligados a: 

• Toluca, que es “gateway” de Fedex;
• San Luis Potosí, hub de Estafeta, operador logístico mexicano líder;
• Saltillo, hub doméstico de DHL.

1) Pagar los derechos de uso de bienes concesionados, 
2) Prestar servicios de forma continua, pública y no discriminatoria, 

3) Mantener los aeropuertos en buenas condiciones de funcionamiento y 
4) Hacer inversiones en infraestructura y equipo de acuerdo con los planes maestros de desarrollo.

Este esquema trajo muchos beneficios al transporte de pasajeros, sin embargo no dio 
incentivos al desarrollo de la carga aérea, ya que las mejoras en infraestructura estuvieron 
vinculadas a sus ingresos por Tarifa de Uso Aeroportuario (TUA), o sea al impuesto de uso 
del aeropuerto de cada pasajero, lo que se convirtió en un círculo vicioso, ya que volvió 
inviable cualquier proyecto de carga en lugares que no recibieran un volumen relevante de 
personas, y en aquellos aeropuertos con grandes ingresos por pasajeros, no tenían                
incentivos para invertir en un negocio de carga que podría dar ganancias marginales.

Impacto de las concesiones en el desarrollo de la carga aérea

La Secretaria de Economía analizando los factores que afectaban la competitividad logísti-
ca en México realizó un análisis específico de la carga aérea y preguntó a los actores cuales 
eran esas variables que impedían un avance mayor , obteniendo conclusiones importantes:

• Las concesiones obviaron los recintos fiscalizados para terminales de carga aérea pre-existentes, 
los cuales originaron litigios que crearon incertidumbre e impidieron nuevas inversiones por parte 
de los operadores logísticos para desarrollar terminales de carga aérea.

• Las concesiones otorgaron el control sobre el recinto aeroportuario y no definieron usos de suelo 
para las operaciones de carga aérea, ni tampoco las reservas necesarias con acceso al lado aire 
para el desarrollo de las terminales de carga en primera línea, ni para desarrollar nuevos centros 
logísticos de carga aérea en segunda línea.

• Este esquema obvió la participación de la carga aérea, y no incluyó en el desarrollo del negocio 
aeroportuario los enlaces con aviones full cargo.

En general, los resultados de este ejercicio  apuntaron a que existía un mercado interesante en México y 
con buenas expectativas de crecimiento, pero que no había incentivos para que los grupos aeroportua-
rios apostaran por su desarrollo (principalmente a través de infraestructura), y tampoco favorecía el 
mercado oligopólico de servicios asociados, como los road feeders, almacenes fiscales u operadores de 
rampa.



Este esquema trajo muchos beneficios al transporte de pasajeros, sin embargo no dio 
incentivos al desarrollo de la carga aérea, ya que las mejoras en infraestructura estuvieron 
vinculadas a sus ingresos por Tarifa de Uso Aeroportuario (TUA), o sea al impuesto de uso 
del aeropuerto de cada pasajero, lo que se convirtió en un círculo vicioso, ya que volvió 
inviable cualquier proyecto de carga en lugares que no recibieran un volumen relevante de 
personas, y en aquellos aeropuertos con grandes ingresos por pasajeros, no tenían                
incentivos para invertir en un negocio de carga que podría dar ganancias marginales.

La crisis económica ha afectado severamente al tráfico de carga aérea a nivel mundial, 
tanto que México apenas está retomando los niveles alcanzados en 2007, sin embargo 
esta crisis esta pasando y actualmente ya podemos ver estrategias de relocalización y 
redespliegue mundial de los procesos productivos, este momento de menor demanda es 
una oportunidad en México para impulsar el desarrollo de la carga aérea y planificar el 
desarrollo de infraestructura adecuada, y a partir de una reingeniería de procesos,    
construir las bases para un desempeño competitivo en la logística aérea.

• A propósito de la construcción del Nuevo Aeropuerto Internacional de la 
Ciudad de México, se debería de plantear una estrategia para el desarrollo 
de la carga aérea en México, algunas reflexiones que se antojan                       
interesantes tienen que ver con la posición del nuevo aeropuerto frente al 
de Miami o Ciudad de Panamá.

• Relacionado con este punto también es la definición de una terminal de 
carga aérea en el NAICM dimensionada acorde con la estrategia planteada 
y que apoye el crecimiento del país en este rubro por lo menos los         
próximos 40 años.

• Con la participación de Aduanas y la comunidad de operadores logísticos, 
realizar una reingeniería de las terminales de carga de Guadalajara y 
Cancún, principalmente, en relación a: 1) infraestructura: circulación entre 
el lado aire y el lado tierra, circulaciones interiores en el lado tierra, mejor 
accesibilidad a equipos de revisión, y a 2) procedimientos para mejorar 
tiempos de liberación de aduana;

El escenario es complejo, pero queda claro que hay mucho espacio para plantear estrategias 
en política pública para el desarrollo de la carga aérea en el país, es importante que en las 
líneas de acción se tomen en cuenta empoderar a la comunidad empresarial como protago-
nistas del cambio y la innovación competitiva, así como promover en la Secretaría de 
Hacienda que Aduanas utilice recursos propios para construir instalaciones para sus funcio-
nes y desarrollar naves logísticas en las Terminales de Carga Aérea de propiedad pública 
que se concursen en arrendamiento para operadores logísticos en plazos razonables.

Algunas acciones que se antojan interesantes podrían ser:



EN PRO DE LA SEGURIDAD VIAL
Sujeción de carga II



Para continuar con el tema de la edición pasada, les recuerdo un poco de qué trató el            
artículo anterior. Cité la norma -NMX D134 IMNC 2014 SUJECIÓN DE CARGA en su Artículo 
8.2, que trata de los puntos de amarre en una plataforma, donde menciona los amarres que 
hay que tener en una plataforma y cómo es importante que los amarres restrinjan el         
movimiento de la carga y para ello es necesario que los puntos de agarre de los amarres 
sean lo suficientemente fuertes tanto para sujetar la carga como para no debilitar el chasís. 

En esta ocasión, seguiré con este mismo tema de la sujeción de la carga que, como les 
comentaba, es muy extenso ya que hay diferentes tipos de carga y por ende diversas        
maneras de sujetarlo.

La semana pasada, de visita en Monterrey, 
iba rumbo a mi oficina, delante de mí iba un 
camión de volteo con arena y más adelante 
circulaba otra unidad con grava (seguro 
iban a la misma construcción). El camión 
con arena que iba delante de mí, en cada 
bache tiraba un poco de arena que               
empanizaba a los vehículos vecinos              
incluyendo en el que yo viajaba. Pensé que 
podría pasar algo similar con el camión con 
grava – efectivamente, en un bache, una de 
las piedras de la grava saltó de la parte 
superior del volteo y cayó en el parabrisas 
del auto que iba a su lado –obviamente lo 
estrelló y bueno, obviamente el conductor 
del camión no se dio cuenta de lo sucedido. 

En ocasiones, al realizar el traslado de 
algún material en cortas distancias poca 
referencia se hace a la norma que aquí 
menciono y probablemente se piensa que 
con algún método improvisado o que         
medianamente contenga la carga será       
suficiente sin considerar ampliamente las 
consecuencias que pueden suceder al no 
tomar todas las precauciones.  

Para el caso de unidades de volteo, la 
Norma lo menciona en el Artículo 8:           
Propiedades de los componentes                 
empleados para la sujeción de la carga. 
Aunque específicamente el volteo es     
mencionado en el inciso 8.3 Cajas cerradas, 
cajas con accesos laterales y cajas de 
volteo, el inciso 8.2 Plataformas –menciona 
que “Las cajas o contenedores para este 
propósito (carga en general o cargas           
especiales) deberán ser completamente 
cerrados. En caso contrario, las cajas que 
los contengan deberán ser lo                              
suficientemente altas como para que el 
centro de masa de cualquier objeto suelto, 
quede 150 mm por debajo de la parte          
superior de la caja. 

Hagamos referencia a la norma tanto como 
sea posible al tomar en cuenta la sujeción 
de la carga que transportamos así como 
para tener en cuenta situaciones que          
pudieran ser nuevas para nosotros. 

“La seguridad vial, está en nuestras manos”
*José Gutiérrez Caldera 
Es originario de la Ciudad de México. Ingeniero en Electrónica y Comunicaciones por la Universidad Autónoma 
de Nuevo León y una Maestría en Administración por la Universidad de Monterrey.
Cuenta con 18 años de experiencia en la industria de Vehículos Comerciales, en diferentes áreas como Produc-
ción, Calidad e Implementación de nuevos modelos en International Navistar y Desarrollo de Negocios en 
Meritor Mexicana. Actualmente es el Gerente Corporativo de Ventas para Dana de México.


