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Perspectives of Urban Growth, Retail Activity and Transport of Goods in the
Metropolitan Area of Querétaro, Mexico

Abstract. Studies on urban transport had mainly focused on the movement of people,
with lower interest on the freight transport activity. This article discusses the perspectives
of urban growth and retail expansion and its relationships to the transport of goods
within the Metropolitan Area of Querétaro in Mexico. An analysis of these issues based
on aggregated statistics is performed in the context of the urban expansion phenomenon,
with the aim of revealing its trends and potential consequences in the development of

the city. A prospective analysis points out the impact of urban freight on the sustainability
of Mexican cities. The overall trends lead to conclude that it is even more necessary to
connect urban freight transport with economic and urban planning processes, and to place
it in the priorities of government administrations.
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Introducciéon Lejos de ser un problema privativo de México, el creci-
miento de la poblacién en 4reas urbanas y la expansion de
El fenémeno urbano y demografico ha sido estudiado en  las ciudades se convierte en un fenémeno de caracter global

México pot divetsos autotes ¢ instituciones, de tal suerte que  que influye poderosamente en el futuro de las ciudades en

desde 2005 se han identificado las tendencias de crecimiento

. <. . . 1. Este articulo se deriva del proyecto “Transformacion de la movilidad en ciudades
poblacional y de expansién urbana en las 56 principales

mexicanas intermedias en reciente proceso de dispersion: el caso de la Zona

zonas metropolitanas del pafs (Sedesol-CONAPO-INEGI, 2007).

Considerada dentro de ese grupo de ciudades, la Z.ona Metro- Metropolitana de Querétaro (1995-2010)", en el cual se desarrollé6 un médulo sobre
politana dC Querétaro SirVC CcCOMmOo un caso de estudi01 para transporte urbano de carga que se alined al estudio del efecto que esta produciendo
analizar el fenémeno en sus cuatro muniCipiOSZ Santiago de la dispersion de la poblacion y el crecimiento de la mancha urbana en los municipios

Querétaro, Villa de Corregidora, El Marqués y Huimilpan. que la comprenden.
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distintos paises de América Latina. De Mattos y Fuentes
(2012: 1) senalan que en Chile y en otros paises latinoameri-
canos, “el proceso de urbanizacién se ha desplegado durante
los dltimos treinta y cinco afios bajo una fase de moderniza-
cion capitalista impulsada por los procesos de ajuste estruc-
tural desde las dltimas décadas del siglo pasado”. Ese tema
es de tal actualidad e importancia futura que diversos autores
se han volcado “a realizar aportes tedricos y empiricos sobre
la expansion fisica de las grandes ciudades, la situacién que
subyace a los procesos de periurbanizacion, la condiciéon
de sustentabilidad y las cuestiones relativas a la gobernanza
que en ellas se dan” (Orellana, 2012: 247).

En un contexto general, una ciudad es una forma de orga-
nizacién territorial basada en el uso colectivo de sus distintos
componentes (Boudouin y Morel, 2002) y, en consecuencia,
sea cual sea la forma y caracteristicas del entorno urbano
la actividad humana organiza el intercambio de mercancias
para la satisfaccién de sus maltiples necesidades. La libertad
de transito y el libre acceso a las vialidades, la variedad de
usos econdémicos y sociales que permiten las infraestructuras
y la presencia simultanea de distintos usuarios en las calles
son factores que acompafian la lucha cotidiana por el espacio
citadino. Asi, dependiendo del actor en cuestién (peatén,
automovilista, transportista de carga o bien operador de un
servicio publico) existirdn necesidades especificas que van
desde utilizar la via publica para estacionar un automovil,
realizar una maniobra de carga-descarga, subir o bajar a un
pasajero en un paradero publico, cruzar una zona destinada
a personas con capacidades diferentes, hacer la reparacion
de la vialidad o bien recoger la basura.

Enla practica de la planeacién urbana, los beneficios inhe-
rentes al transporte de carga no han sido suficientemente valo-
rizados, y la poblacién percibe a los vehiculos de mercancias
como algo perjudicial para el medioambiente y que contribuye
a empeorar los problemas de congestién, contaminacion,
seguridad y ruido (Allen et al, 2007). A la par del crecimiento
de la poblacién y de las tasas de urbanizacion, el transporte
de mercancias se ha convertido a nivel mundial en una de las
principales causas de congestion vial, de las emisiones de CO,
y de otras substancias contaminantes, del ruido y también de
problemas sociales (Mufiuzuri, 2003; Gonzalez-Feliu, 2008).

Una de las manifestaciones mas visibles de la dinimica
urbana se refiere a la intensidad de uso de las infraestruc-
turas viales y a la composicién vehicular. En ese sentido,
la presencia de los vehiculos de carga pesados y ligeros que
circulan dentro de las aglomeraciones urbanas tiene que
ver con el tipo y cantidad de establecimientos repartidos
a lo largo y ancho de las ciudades, y con las frecuencias de
abastecimiento a cada sitio. Asi, Val er 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 distribucion, como son la reduccién de los niveles de
inventarios en destino, el aumento de productos ofrecidos y
los nuevos habitos de consumo de la poblacién.

La experiencia de paises desarrollados es representativa de
las preocupaciones por identificar y mitigar los efectos de
la circulacién de camiones comerciales y de las maniobras
de carga y descarga en la via publica, que son causantes de
alteraciones en las condiciones de transito de la ciudad. Un
ejemplo de las acciones emprendidas para mitigar los efectos
de dichas maniobras es el de la ciudad de Tokio, donde se
han adecuado las areas de carga y descarga en la via publica
o se han reservado espacios de estacionamiento para los
repartidores minoristas. De igual forma, el reglamento de
estacionamiento “fuera de calle” obliga a todas las tiendas
departamentales, oficinas y almacenes a contar con zonas de
carga y descarga cuando sobrepasen una supetficie de 2 000 m2
(Beaumont et al., 2009).

Pero el movimiento de la carga también debe asociarse
a los desplazamientos de la poblacién, toda vez que cada
establecimiento minorista concentra flujos de personas que
se desplazan a los distintos puntos de venta final con propé-
sitos de compras. Los estudios realizados en Francia desde
los noventa ponen en contexto la capacidad de atraccion
de viajes de los establecimientos comerciales, pues indican
que los desplazamientos ligados a las mercancias, incluyendo
aquellos que realiza la poblacién para realizar compras,
representan al menos 20% de la circulacién urbana (CerTU,
2007). Por su patte, el Instituto de Ingenieros de Transporte
de los Estados Unidos de Norteamérica (ITE, Institute of
Transportation Engineers) (1, 2008) ha estimado que los
supermercados y las tiendas de conveniencia abiertas las 24
horas atraen respectivamente 10.5 y 52.41 viajes por cada mil
pies cuadrados de superficie.

El crecimiento acelerado de las ciudades y de la pobla-
cion, como se manifiesta en muchas ciudades mexicanas,
no puede disociarse de las transformaciones que experi-
mentan los sistemas de distribucién de bienes, los cuales
tienden a reestructurarse para adaptarse a los habitos de
consumo y a las nuevas y cambiantes configuraciones de las
ciudades y sus periferias. A ese respecto, las caracteristicas
de encerramiento (Becerril et al, 2013), que resultan de los
modelos de desarrollo urbano de tipo feudal en muchas
ciudades de México, contribuyen a dificultar la accesibi-
lidad de la poblacién a los establecimientos comerciales
y a modificar sus patrones de desplazamiento. Para una
propuesta urbanistica de ciudad como un sistema de redes,
la gestién de flujos fisicos de mercancias y la respuesta al

BerANzO-QuEZADA, E. E PERSPECTIVAS DEL CRECIMIENTO URBANO...



acceso masificado al consumo exigen una lectura de soste-
nibilidad y una intervencién conducente a un ordenamiento
territorial logistico urbano y metropolitano (Bach, 1999).
En esos términos se da la estrecha interdependencia entre
la circulacién de mercancias y el funcionamiento econé-
mico y social de la ciudad, referida en este trabajo como
dindmica urbana.

En el marco de la problemadtica planteada, el objetivo
de este trabajo es mostrar las perspectivas2 que se derivan
del crecimiento de la poblacién, la actividad comercial y
el transporte urbano de carga en la Zona Metropolitana
de Querétaro (México). La aproximacién metodolégica
empleada en la investigacion parte de la base que a través del
procesamiento de informacién estadistica de tipo agregado
se pueden generar valores comparativos y de referencia
de esos determinantes seleccionados. El andlisis reposa
en referencias clave que tratan de explicar diversos fené-
menos dinamicos como a) circulacién urbana, b) densidad
y crecimiento poblacional, ¢) problemas de transporte,
entre otros, y que en la parte estadistica se emplea tanto
informacién muy consolidada en INEGL como de produccion
muy reciente. Cabe aclarar que el periodo de analisis de las
variables incluidas en la investigacién no es homogéneo,
pues mientras que existe informacién sistematizada sobre
poblacién que remite a los setenta y a una proyeccion al
2020, no puede decirse lo mismo de la informacion relativa
a las Unidades Econémicas.

De esa forma, este trabajo busca tener relevancia practica,
utilidad y aplicabilidad en la medida en que busca responder
a una problematica actual y futura en un tema relacionado
con la sustentabilidad de las ciudades, y advierte sobre los
riesgos y oportunidades que se manifiestan a través de las
actividades asociadas al transporte de mercancias.

1. Analisis de determinantes

1. 1. La poblacién y la expansién urbana
El primer determinante examinado se refiere al fendmeno
demografico y de expansion urbana. Arvizu (2005) sefiala que
en la década de los sesenta y como parte del boom industrial
la ciudad de Querétaro comenzé a suftir su mas profunda
transformacion. Se escogi6 la zona norte para localizar nuevos
asentamientos industriales y habitacionales, mientras que su
nuevo rol como centro industrial llevé al crecimiento acele-
rado del espacio urbano y a la necesidad de buscat nuevas
vias de circulacion.

Sélo después de los estados de Quintana Roo y Baja Cali-
fornia Sur, los cuales registran entre 2000 y 2010 una tasa de
crecimiento de la poblacién de 4.1% y 4% respectivamente,
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el estado de Querétaro registr6 la tercera mayor tasa de
crecimiento de la poblacién en México con el 2.6% (INEGI,
2010a). Asi, mientras que la densidad de poblacién en todo
el estado de Querétaro subi6 de 120 a 156 habitantes por
hectéarea entre 2000 y 2010 (iINEGL, 2000; INEGL, 2010b), la
densidad de poblacién en la Zona Metropolitana de Queré-
taro (zMQ) se redujo como consecuencia de la expansion
urbana en la capital del estado. Tal situacién se explica
en un diagnéstico elaborado por la Secretaria de Obras
Publicas del municipio de Querétaro (Martinez, 2011), en
el que se indica que de los 1 828 000 habitantes del estado
de Querétaro, 50.69% se concentré en el municipio de
Santiago de Querétaro, y resalta la baja en la densidad
poblacional. Sobre esto ultimo, indica que en 1979 la zmQ
contaba con 213 habitantes por hectarea y en 2010 se
redujo la cifra a 36. Segun ese diagnostico, la poblacién
de la zMQ podria llegar a 1 275 136 habitantes en 2025 en
una superficie urbanizada de 5 406.82 hectareas adicionales
arrojando una densidad bruta de tan sélo 30 habitantes por
hectarea (conaPo, 2011).

Sin embargo, la proyeccién del crecimiento demografico
de los cuatro municipios de la zMQ podtia ser conservadora
en virtud del complejo proceso migratorio que experimentan
actualmente algunas regiones del pais, expuestas a problemas
de delincuencia, que expulsan a su poblacién hacia ciudades
con menores indices de inseguridad, como la zMQ en el centro
del pais. LLas tendencias de crecimiento de la poblacién en la
zona de estudio se muestran en el cuadro 1.

Es de hacer notar el crecimiento sostenido de la tasa de
urbanizacién que alcanza mas de 8% en el periodo 2000-2005,
en tanto que la poblacion de las areas conurbadas aparece con
una tasa mayor a 3% en el mismo periodo. Serd importante
observar el comportamiento futuro de esta ultima variable,
cuyos resultados podtian reflejar el impacto del modelo de
desarrollo urbano volcado a la creacién de grandes espacios
habitacionales alejados de las areas centrales.

Pero independientemente de la demanda sobre los sectores
de la vivienda, de la infraestructura urbana y de los setvicios
publicos, la tendencia en la expansién poblacional y urbana
induce transformaciones en la funcién espacial del transporte
de mercancias y en los costos de los desplazamientos, toda
vez que en esta actividad se encuentran subyacentes muchos
fendmenos incitados por nuevas condiciones de demanda de

bienes de consumo para la poblacién.

2. Seadopta el significado de la Real Academia Espanola que define perspectivacomo el
“punto de vista desde el cual se considera o se analiza un asunto” o “vision, considerada
en principio méas ajustada a la realidad, que viene favorecida por la observacion ya

distante, espacial o temporalmente de cualquier hecho o fendmeno” (RAE, 2014).
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1. 2. Las distintas Unidades Econémicas
El segundo determinante examinado que influye sobre la
dindmica de la ciudad tiene relacion con la ubicaciéon, nimero
y tipo de Unidades Econémicas representadas por los estable-
cimientos de tipo industrial, comercial o de servicios. El punto
de partida para vincular este determinante es que al responder
a una demanda derivada, el nimero de camiones de carga
en medio urbano se incrementa en proporcion directa con
el dinamismo de la actividad econémica (Diaz et al,, 2003).
Bajo esa premisa, para dimensionar de manera indirecta el
peso que tiene el transporte urbano de carga en la dindmica
de la ciudad a continuacién se determina la proporcién de
los distintos tipos de establecimientos que se ubican en la
zMQ. En principio se obtuvo el numero total de Unidades

Tendencias en la creacion de Unidades Econdmicas por municipios
de la ZMQ.
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Econémicas de tipo industrial, comercial y de servicios, con
datos oficiales disponibles en el petiodo 1998-2008 (cuadro 2).
El aumento en el nimero de unidades econémicas, particu-
larmente las de tipo comercial, constituye una respuesta al
crecimiento de la poblacién y, en consecuencia, al incremento
de la demanda de bienes pata el consumo local.

En segundo término se obtuvo la composicién del
nimero de unidades econdémicas por municipio y sector de
actividad en el periodo 1998-2008, descontandose aquellas
del sector servicios por ser las menos representativas. La
grafica 1 muestra que el sector comercio presenta el mayor
crecimiento de unidades econémicas en comparacion con el
sector manufacturas.

Asi, el sector comercio predomina en la dindmica de la
ciudad, y este hecho influye de manera determinante sobre la
intensidad de uso de la infraestructura vial durante las opera-
ciones de reparto de bienes, que incluye la circulacién de los
vehiculos comerciales y las maniobras de carga y descarga
sobre la via publica. Lo anterior es concluyente en la medida
en que la industria pesada tiene un patrén caracteristico de
localizacién y por lo tanto de flujos de carga en las ciudades,
que en el caso de Querétaro se concentra principalmente
en parques o zonas industriales y fluyen generalmente por
los principales ejes viales. En ese sentido, Arvizu (2008)
demuestra que la metropolizacién de la ciudad de Queré-
taro ha estado inducida por la creacién de zonas exclusivas
para el establecimiento industrial cada vez mas alejadas de
la mancha urbana sobre la autopista Querétaro-San Luis
Potosi, o el parque Bernardo Quintana en el municipio de El

Tendencias de cr 1to de la poblacion en los municipios de la ZMQ.
Tasa de crecimiento
Municipio 1970 1980 1990 1995 2000 2005 2010 2020 1990-1995 1995-2000 2000-2005
Corregidora 16 950 29 689 43 775 59 855 74 558 104 218 130 675 191 452 6.46 4.49 6.93
El Marqués 27 602 40 160 55 258 60 680 71 397 79 743 87120 101 296 1.89 3.31 2.24
Huimilpan 14 237 17113 24 106 26 809 29 140 32 728 35 752 41 488 2.15 1.68 2.35
Querétaro 163 063 245 000 456 458 559 222 641 386 734 139 804 663 938 154 4.14 2.78 2.74
Conurbada 455 945 575 069 666 347 785 488 4.75 2.99 3.34
Urbana 24 772 27 997 36 374 53 932 2.48 5.37 8.2
Rural 97 945 102 205 113 760 111 408 0.86 2.17 -0.42
ZMQ 221 852 331 962 579 597 706 566 816 481 950828 1058210 1272390 4.04 2.93 3.09
Fuente: elaboracién propia con base en OUL (2008) e INEGI (1990, 2000) y Conteos de Poblacién y Vivienda (1995, 2005).
Tendencia y distribucién de unidades econémicas en la ZMQ (1998-2008), por sector de actividad.
Sector 1998 % 2003 % 2008 %
Comercio 12 163 79.76% 14 040 82.54% 17 525 83.62%
Manufacturero 2279 14.95% 2284 13.43% 3 240 15.46%
Servicios (¥) 807 5.29% 686 4.03% 194 0.93%
Total de Unidades Econémicas 15 249 100% 17 010 100% 20 959 100%

Fuente: elaboracién propia con base en INEGI, 2010c.

(*) En el cémputo de INEGI el sector servicios comprende el transporte, correos y almacenamiento.
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Marqués, sobre la autopista México-Querétaro, o las zonas
industriales sobre la carretera libre a Celaya. Ademas, se ha
demostrado que en términos del movimiento total de la carga
en la ciudad (medidos en vehiculos-viaje), los nodos logisticos
de tipo industrial sélo constituyen en algunos casos menos de
5% de los vehiculos-viaje realizados (D’Este, 2005).

Lo anterior evidencia que aunque son de caracteris-
ticas distintas la atencién sobre el transporte de carga en
las ciudades no debe concentrarse exclusivamente en el
transporte pesado o de largo itinerario, sino mas bien en el
reparto de bienes, y demuestra que el sector comercio es
uno de los principales determinantes de la dinamica urbana.
Por el numero creciente de establecimientos de caricter
comercial no puede desestimarse el impacto que este sector
induce sobre las condiciones de transito y medioambiente
de la ciudad. Esa tendencia de crecimiento lejos de ser sélo
cuantitativa supone también cambios en los modelos de
comercializacion y distribucion de bienes de consumo para
la poblacién, como se menciona mas adelante.

1. 3. El parque vehicular de carga

La informacién estadistica sobre los movimientos de
camiones de carga pesados y ligeros en entornos urbanos
suele ser escasa, aun en las ciudades de paises desarrollados
que se dieron cuenta de su importancia al enfrentar de
manera organizada los problemas del transporte (OECD,
2003). A falta de ese tipo de datos, el empleo de informa-
cién secundaria, como la que maneja este articulo, permite
disponer de indicadores de tipo agregado sobre la presencia
de vehiculos carga en las ciudades y su relacién con la
poblacion.

En ese contexto, el nimero de camiones de carga regis-
trados a nivel municipal constituye otro determinante impoz-
tante que puede reflejar la dinamica urbana. La grifica 2
muestra el crecimiento del parque vehicular de carga en la
zMQ, destacandose los municipios de Querétaro y Corregi-
dora, seguidos de El Marqués y Huimilpan. En todos los
casos, llama la atencién el crecimiento del parque automotor,
que tan so6lo en el municipio de Querétaro pasé de 8 503 vehi-
culos a 66 061 en un periodo de 30 afios. Al mismo tiempo,
se observa un crecimiento importante del parque vehicular
de carga en los municipios de El Marqués y Corregidora.

Se puede hacer notar que el crecimiento del parque vehi-
cular de carga mantiene una tendencia asociada al crecimiento
de la poblacional y de las unidades econémicas de la zona de
estudio. Aun mas, por lo que se refiere a la relacién entre el
nimero de camiones de carga por cada 1 000 habitantes, el
calculo para el periodo 1995-2010 indica una fuerte progre-
sién de la presencia de vehiculos de carga en los cuatro

CIENCIA ergo-sum, Vol. 22-1, marzo-junio 2015.
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municipios de la zmQ. La grafica 3 muestra las tenencias para
este indicador en un petiodo de 15 afios, al pasar de 42 a 79

vehiculos de carga por cada 1 000 habitantes en toda la zona.

Parque automotor de carga en la ZMQ.
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Tasa de motorizacion pesada3 en los municipios de la ZMQ entre
1980-2010.
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3. Segun Betanzo y Romero (2007), la tasa de motorizacion pesada es un indicador
absoluto que mide la densidad de vehiculos de carga en una aglomeracién urbana
y se expresa por el cociente del nimero de vehiculos de carga dividido por cada
mil habitantes. En la medida en que los datos necesarios para su determinacion se
encuentran por lo general disponibles en las estadisticas nacionales se convierten
un indicador muy simple de obtener y puede también asociarse a la extension del

area urbana o a otras variables econémicas de interés.
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Es preciso aclarar que esas estadisticas subestiman la
proporcion real de camiones comerciales en la medida en
que hay una cantidad flotante no determinada de vehiculos
de carga registrados en otras entidades del pais que circulan
libremente dentro de la zona de estudio.

2. Aplicacion al sector comercial minorista

Al demostrarse en los pasos anteriores que el sector
comercio es importante dentro de la dindmica urbana por
la concentracion de unidades econdmicas, se considerd
representativo el analisis del sector comercial minorista de
bienes de consumo no duradero, de acuerdo con el esquema
mostrado en la figura 1.

Para examinar de manera precisa el numero y ubica-
cién de ese tipo de comercios sobre el espacio urbano
de la zona en estudio, se utiliz el Directorio Estadistico
Nacional de Unidades Econémicas (DENUE) en su version

2011 (NEGr, 2011).

Establecimientos seleccionados.

De las 76 categorias establecidas de acuerdo con los
codigos sciaN (Sistema de Clasificacién Industrial de
América del Norte) (sciaN, 2007) se seleccionaron 18 que
pertenecen a las categorias de productos clasificados en la
partida 46 (comercio al por menor de bienes de consumo
no duradero), que totalizé en 4 885 establecimientos para
ese aflo de referencia. De los 4 885 registros que contenia
originalmente la base de datos se eliminaron algunos de
otra clasificacién y se agregaron 112 registros de actualiza-
cién o pertenecientes a establecimientos no contemplados
originalmente pero que requerian su incorporacion. La base
de datos original también fue complementada mediante
trabajo de gabinete con las coordenadas geograficas de una
central de abasto de alimentos, de mercados municipales y
de algunos puntos de venta final del tipo cadena de tienda
de conveniencia, que totalizé en 4 791 establecimientos.
Para su representacién geografica se empled el programa
TransCad, donde se crearon capas de los distintos tipos
de establecimientos: supermercados, mercados munici-

pales, central de abasto, tiendas de

Crecimiento de la mancha urbana
Proceso de periurbanizacion

conveniencia, y miscelaneas o tiendas
de barrio. El cuadro 3 resume las

Unidades Econdémicas consideradas

Publico

| Dindmica urbana |

| Servicios |—| Transporte de carga |

en el andlisis.

Comercio

Como se menciond en la introduc-

cién, el periodo de analisis de las varia-

I

Bienes durables

Bienes no durables

Mercados populares

Bienes semidurables

/)

Soporte de una red logistica * Megamercado

* Hipermercado

—| Central de abasto
—| Departamentales

* Supermercado
* Bodega

.

* Clubes de membresia
« Tiendas de descuento

—| Especializadas |— « Tiendas de conveniencia

« Farmacias

bles no es homogéneo, pues mientras
que existe informacién sistematizada
sobre la poblacién que data de los
setenta junto con una proyeccion
a 2020, la situacién es mucho mais

reciente en la produccién de la infor-

Consumo doméstico

Generacion de residuos,

macion relativa a las Unidades Econé-
micas. En efecto, es a partir de 2009

que el INEGI sistematiza en medios

Solidos residenciales

digitales la informacién de identifi-

tradicional

Pequefio comercio 2

cacién de las Unidades Econdémicas
en el territorio nacional con datos
generales y de clasificacion, asi como

Fuente: elaboracién propia.

con informacion de identificacién

Resumen de los establecimientos estudiados.

relacionada con datos de geo-refe-

renciacién, clave geo-estadistica hasta

Establecimiento Querétaro  Corregidora  Huimilpan  El Marqués Total

nivel de manzana, tipo y nombre de
Supermercados 39 5 - 1 45 o » Upo ¥y
Central de abasto 1 - - - 1 la vialidad (INEGI, 2009). Este aspecto
Mercados municipales 12 - - - 12 es clave para el andlisis y proyeccion
Tiendas de conveniencia 410 57 1 15 483 de los datos, siendo 2009 el punto de
Tiendas de barrio 3392 414 20 424 4 250 . .

partida para reconstruir el proceso
Total 3 854 476 21 440 4791

Fuente: elaboracién propia.

de crecimiento y localizacion de las
Unidades Econémicas.
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3. Resultados y discusion

Se mostré anteriormente que el sector comercio ha tenido
un crecimiento importante y la figura 2 confirma su repre-
sentatividad en la dinamica de la zMQ, la cual muestra en una
sola lamina el conjunto de establecimientos comerciales estu-
diados, observandose el doble fenémeno de concentracién/
dispersion hacia areas centrales y periurbanas de reciente crea-
cién y la respuesta al comportamiento estadistico contenido
en el cuadro 1. Los determinantes estudiados demuestran
que el crecimiento de la poblacién induce a la creacién de
establecimientos comerciales, que a su vez generan mas flujos
de carga y de ello se deriva un mayor nimero de camiones,
es decir, mds demanda de transporte sobre las vialidades y
en consecuencia mas maniobras de carga y descarga en la
via publica.

3. 1. Tiendas de barrio

Por lo que se refiere a las tiendas de barrio, este tipo de esta-
blecimientos alcanza una cobertura territorial muy importante
al ser una actividad econémica que favorece el autoempleo
(figura 3). ILlama la atencién que del total de la muestra 4 250
registros fueron clasificados dentro de la denominacién
tiendas de barrio, lo cual arroja una cifra agregada de 3.87
establecimientos por cada 1 000 habitantes de la zMQ (con
datos de poblacién de 2010).

La relativa facilidad para abrir ese tipo de comercios, ain
de manera informal incluso en fraccionamientos nuevos y
cerrados del tipo condominal de reciente creacién explica
su proliferacién dentro de esta zona metropolitana (Rivera,
2012). El comercio minorista sigue persistiendo en las zonas
habitacionales, en espacios adaptados para ello, contrario a
lo que comunmente se ha dicho del desplazamiento de este
tipo de comercios y hasta de su posible desaparicion.

Segin Corragio y Cesar (1999), a finales del siglo pasado,
en Argentina habia 11.5 comercios minoristas por cada 1 000
habitantes, mientras que ese nimero era menor en los paises
centrales donde se estabilizo la transformacion del sector:
Alemania (1.9), Francia (1.2), Italia (3.7) y Espafia (4.9). Cabe
aclarar que la cifra de 3.87 establecimientos por cada 1 000
habitantes para la zMQ s6lo corresponde a aquellos con partida
46 (comercio al por menor), por lo que ese indicador estaria
siendo subestimado al no considerar otro tipo de expendios
minotistas no asociados a los bienes de consumo no duradero,
los cuales no fueron considerados en este trabajo.

Una interrogante que se deriva de las estadisticas exami-
nadas se refiete al futuro del cometcio tradicional minorista, el
cual, a pesar de ser dominante en cuanto a su presencia, tiene
su contrapeso en el comercio organizado de tipo franquicias.
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comerciales estudiados en la ZMQ.
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Localizacién de tiendas de barrio en la ZMQ.
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Localizacién de la central de abasto de la ciudad de Querétaro y

mercados municipales en la ZMQ.
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Fuente: elaboracién propia con base en INEGI, 2011.

Localizacion de supermercados en la ZMQ.
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Fuente: elaboracién propia con base en INEGI, 2011.

Los resultados indican que en la actualidad existe en promedio
una tienda de conveniencia por cada 8.8 tiendas de barrio
en toda la zMQ, aunque esta proporcién puede disminuir
conforme la poblacién se aleja de las areas centrales. Ademas
del fenémeno global de expansién urbana, la agresividad
comercial y las tecnologias de comunicacién actuales
producen cambios en los habitos de compra de los consumi-
dores, por lo cual no se descarta la posibilidad de que el sector
comercial tecnificado fortalezca su presencia dentro de las
ciudades, en detrimento del sector comercial tradicional. Ello
podria derivar a que en el futuro se contraiga el numero de
puntos de venta final, y a que se reestructuren los circuitos de
abastecimiento de bienes de consumo no duradero dentro
de las ciudades.

3. 2. Comercio tradicional en mercados municipales
y central de abasto

Por su parte, la figura 4 muestra la localizacién del comercio
tradicional de bienes de consumo no duradero, representada
por los mercados municipales y una central de abasto de
alimentos. Aun cuando el nimero de mercados registrados
para el municipio de Querétaro es reducido en proporcion
a otro tipo de negocios (12 de acuerdo con los registros
encontrados en la investigacion), el nimero de locatarios
en 2012 fue de 2 371. Llama la atencién que el municipio
de Santiago de Querétaro disefié un Operativo Mercados,
a efecto de agilizar la circulacién vehicular y evitar el
congestionamiento alrededor de los principales mercados
del municipio (GMQ, 2012).

Por su parte, la central de abastos se cre6 en la década
de los ochenta, en ese entonces en la periferia de la ciudad
de Querétaro. Sin embargo, debido al crecimiento de la
mancha urbana, actualmente se encuentra rodeada de
una zona habitacional densamente poblada y manifiesta
severos problemas de congestionamiento en sus vialidades
interiores, mientras que al exterior se ha generado la cons-
truccion de bodegas, algunas de ellas adyacentes a casas
habitacién. La afluencia de camiones y el crecimiento de
la actividad al exterior de la central ocasionan problemas
de acceso y convivencia entre comerciantes y habitantes
de las colonias vecinas.

3. 3. Supermercados

La figura 5 ilustra la localizacién de los supermercados
instalados en la zmQ hasta 2013. Aunque no se presenta
la secuencia cronolégica de la aparicién de esos estable-
cimientos, se observa que se multiplican hacia las areas
periurbanas para ubicarse a proximidad de las zonas urbanas
en expansion.
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Si bien esta investigacion no busca validar o cuestionar la
nocién de progreso inherente al modelo comercial de corpora-
ciones multinacionales (Schils, 2008), si es necesario considerar
que la presencia del comercio mas organizado o tecnificado
tiene efectos sobre el numero y tipo de comercios circundantes.
Los supermercados ejercen una poderosa influencia sobre los
patrones de movilidad de la poblacién con una proporcion
elevada de desplazamientos empleando el vehiculo particular.

3. 4. Tiendas de conveniencia

Por otro lado, las cadenas de conveniencia o de tipo fran-
quicias se han expandido dentro de la zyQ compitiendo cada
vez mas con el sector tradicional (figura 6). Este fenémeno
no es privativo de México, pues existen evidencias que situa-
ciones similares se presentan en otros pafses latinoamericanos
(Corragio y Cesar, 1999).

Dentro de este giro comercial, se puede mencionar como
ejemplo a la marca OXX0, que es la cadena de tiendas de conve-
niencia mas grande en América Latina, con establecimientos
en México y Colombia, la cual inaugurd en 2012 su tienda
10 000 en México. Como parte de su programa de expan-
sion, “el reto de 0xx0 en los proximos afios es mantener una
constante reconfiguracién del negocio con el fin de atender la
demanda de los consumidores [...]. OXXO se esta convittiendo
en parte del estilo de vida de muchas personas que viven cerca
de estas tiendas” (NTMX, 2012). Una de las razones que explica
la rapida expansion de esos establecimientos, y que promueve
los desplazamientos de los clientes a esos puntos, consiste en
los servicios que han incorporado y que no son prestados por el
comercio tradicional: corresponsal bancario, pago de servicios
publicos, teléfono fijo, gas, telefonia celular, multas e impuestos
o venta de boletos de autobuses y de avion.

Aunque no se dispone todavia de series estadisticas que
revelen los ritmos de crecimiento de esa clase de negocios,
llama la atencién la presencia territorial del comercio mads
tecnificado asociado fuertemente a la expansion del capital.
Su distribucion espacial sugiere una tendencia a la reconver-
sion del sector comercial al detalle en la zona de estudio. El
despliegue de sistemas logisticos sistematizados en este sector
supone también un efecto directo sobre la organizacioén de los
servicios de transporte de carga para el reparto urbano y, por
ende, sobre las condiciones de trafico. Por ejemplo, diversas
tecnologias como los lectores manuales de pedidos por via
electrénica contribuyen a reducir el tiempo ocioso de choferes
y vehiculos durante las paradas en tienda. Esa herramienta
tecnoldgica que surge para incrementar la productividad
empresarial induce una menor permanencia de los vehiculos
de carga estacionados en la via publica, y un menor efecto
sobre el trafico y el congestionamiento local.
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Conclusiones

Se llevé a cabo una investigacidén sobre las perspectivas
del crecimiento utbano, la actividad comercial minorista y
su relacion transversal con el transporte de bienes con el
objetivo de revelar sus tendencias en la zmqQ. En términos
cuantitativos, los datos muestran el crecimiento de la pobla-
cién urbana que pasé de 221 852 a 1 058 210 habitantes
(1970-2010), el aumento de las unidades econémicas que
subi6 de 15 249 a 20 959 (1998-2008), la proliferacién de
vehiculos de carga al pasar de 8 642 a 86 209 (1980-2010) y
la relacién entre vehiculos de carga y poblacion que crecié de
42 a 79 por cada mil habitantes (1995-2010). Se comprueba
el paralelismo en las tendencias de comportamiento de las
variables examinadas, a pesar de que no hubo homogeneidad
en los periodos estudiados debido a las inconsistencias de las
estadisticas disponibles para un periodo definido y las dificul-
tades para conjuntarlas por lo novedoso del tema. Se puede
afirmar que se trata de un fenémeno evolutivo, irreversible
a corto plazo y con una fuerte propension a agudizarse si se
mantiene el paralelismo en las tendencias. Por otra parte, el
fenémeno estudiado también pone en evidencia la existencia
de otro tipo de transformaciones socio-econémicas y tetrito-
riales, poco conocidas que se insertan en la dindmica urbana,

Localizacion de tiendas de conveniencia en la ZMQ.
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y cuyas manifestaciones advierten sobre sus posibles efectos
sobre el futuro de la ciudad. Las estadisticas sobre estable-
cimientos dedicados a la venta de bienes de consumo no
duradero a través de supermercados, tiendas de bartio, tiendas
de conveniencia, mercados municipales y la central de abasto
muestran la polarizacion espacial en las areas centrales de la
ZMQ, pero también su reciente dispersion, aparejada al feno-
meno de la expansién urbana. De los resultados obtenidos,
llama la atencién que existen 3.87 establecimientos de tipo
tienda de barrio por cada 1 000 habitantes y que esa cifra es
comparable a la de otros paises latinoamericanos, pero alta
en relacién con paises europeos.

El sector tradicional organizado a través de tiendas de
barrio, la central de abasto y de los mercados municipales
parece estancarse ante el poder econémico del comercio mas
tecnificado fuertemente asociado a la expansion del capital.
Asi, por ejemplo es patente el despliegue espacial de supet-
mercados y tiendas de conveniencia, que alcanzan una cifra
de 8.8 establecimientos por cada tienda de barrio.

Por lo que se refiere a la actividad del transporte urbano
de carga, las estadisticas demuestran que la zMQ experimenta
una demanda creciente de bienes de consumo y, por consi-
guiente, estd expuesta a mayores exigencias para mitigar los
efectos del congestionamiento vial, el consumo de combus-
tible y la contaminacién. Dichas consecuencias se revelan
por factores explicativos y mecanismos de propagacion de
efectos en areas centrales, donde las velocidades del transito
se reducen a la par de una mayor frecuencia de maniobras
de carga y descarga en la via publica, mientras que por otro
lado se presenta un aumento en las distancias de recorrido
para los camiones repartidores para alcanzar la periferia de la
ciudad. El desafio para los planeadores del desarrollo consiste
entonces en adentrarse al tema de la sustentabilidad de las
ciudades incorporando debidamente al transporte urbano de
carga. Por lo anterior, se advierte que resulta cada vez mas
necesario conocer el comportamiento de las variables macro-
econdmicas que inciden sobre esta actividad vital, conectarla
con la planeacién econémica y urbana y reconocetla como
una prioridad dentro de las responsabilidades de los distintos

niveles de la administracién publica del pafs.
Anilisis prospectivo

El andlisis prospectivo puede concentrarse en los efectos
combinados del crecimiento de la poblacion, de la expansién
urbana, del nimero de establecimientos comerciales y del
parque vehicular de carga. El cimulo de datos analizados
permite constatar que detras del proceso de crecimiento
de la poblacién y de concentracién-expansién urbana
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se encuentran subyacentes muchos fenémenos de logistica
y transporte urbano de carga al crearse nuevas condiciones
de demanda de bienes de consumo. Los efectos mas visibles
tienen su correlato directo en los aspectos ambientales y en
el desarrollo sustentable de las ciudades.

Se pueden formular dos preguntas de caracter prospectivo
a partir de los determinantes analizados: ¢qué escenarios
enfrentaran las ciudades mexicanas en los proximos 30 afios
si debido a su falta de atencién el transporte urbano de carga
acumula externalidades adicionales a las producidas por el
transporte publico y privado de personas? y ¢como puede
contribuir el estudio transversal del transporte urbano de
carga al objetivo de transitar a modelos de ciudades susten-
tables proponiendo mecanismos de monitoreo y evaluacion?

Las tendencias observadas a través del analisis de los
determinantes estan asociadas poderosamente a la condicién
de vulnerabilidad diagnosticada por los estudios sobre el
cambio climatico realizados en México desde 2006, que lo
sefialan como un pais vulnerable como consecuencia de la
emisién de gases de efecto invernadero (GEl) a la atmosfera
(INE-Semarnat, 2000). Todo parece indicar que por la dina-
mica econémica y social, y de la expansion acelerada de las
ciudades mexicanas, el transporte urbano de carga agudizara
los impactos derivados de la emisién de ese tipo de conta-
minante y contribuird de manera importante a la creacién de
otros como el ruido, el congestionamiento vial, al cambio en
el uso del suelo y ala emision de otros agentes contaminantes
como NOx, SOx y de otras particulas.

Entonces, no parece descabellado asociar el analisis trans-
versal realizado en este trabajo con la situacién del sector
transporte, que en su conjunto contribuy6é con 10% de la
generacion de gases de efecto invernadero, siendo una de
las fuentes de emisiones que mayor crecimiento han tenido
con una tasa media de crecimiento anual entre 1990 y 2010
de 4.1%. Pero la explicacioén a dicho aumento proviene del
aumento del PIB per cdpita, de las tasas de urbanizacion que se
ha presentado en México y del rapido crecimiento de la flota
vehicular de 6.3% entre 2004 y 2009 (Excc, 2013).

Tal perspectiva alerta sobre el hecho de que el transporte
urbano de carga pasa actualmente desapercibido dentro de la
Estrategia Nacional de Cambio Climético (ENCC) que marca
dentro de sus ejes y lineas de accién transitar a modelos de
ciudades sustentables respecto a sus sistemas de movilidad.
Sobre ese punto establece de manera tal vez limitativa:
“promover la evolucién hacia sistemas de transporte publico
de personas, la generacion de redes multimodales eficientes
como parte de una politica integral de desarrollo urbano y
una movilidad que reduzca los tiempos y distancias de viaje”

(ENcC, 2013: 51).

BerANzO-QuEZADA, E. E PERSPECTIVAS DEL CRECIMIENTO URBANO...



Por lo anterior, dada la propension al crecimiento de las
ciudades mexicanas y al uso mas intensivo de los vehiculos
de carga, con el consiguiente gasto energético, es necesario
fomentar el estudio de los impactos que acarrea su circula-
cién. Tal situacién constituye una oportunidad para sentar
lo antes posible las bases de una estrategia nacional en
transporte urbano de carga bajo la perspectiva del desarrollo
sustentable de las ciudades.

Uno de los principales retos a futuro para los gobiernos
federal, estatal y municipal radica en asumir su responsabi-
lidad en la conduccién de politicas piblicas de desarrollo

sustentable. En este sentido, la Organizacién para el
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Intercambio de Datos por Tele-Transmisiéon en Europa
(en inglés ODETTE, Organisation for Data Exchange by
Tele-Transmission in Furope) sefiala que las acciones
que promuevan los gobiernos para reducir las emisiones
de gas de efecto invernadero mediante un transporte de
carga mds eficiente traeran consigo efectos positivos al
reducir simultineamente otras externalidades e impactos
ambientales (oDETTE, 2013). Debido a que esos efectos
son dificiles de predecir y controlar, lo anterior consti-
tuye un reto que justifica la incorporacién de la variable
transporte de carga en los estudios prospectivos de las
ciudades mexicanas.
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