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1. Introduccién y Antecedentes.

En 1991, la Secretaria de Comunicaciones vy Transportes (SCT) inicia un
estudio de analisis del transporte de carga que transita por las carreteras

nacionales (federales). Este fue denominado formalmente "Estudio de
Pesos y Dimensiones de los Vehiculos de Carga que Circulan sobre las
Carreteras Mexicanas". El objeto de dicho estudio ha sido generar

informacidn sobre las caracteristicas de los vehiculos de carga gue viajan
por las carreteras, los tipos de carga transportados por los mismos,
asi como sus origenes y destinos y algunas particularidades de las
condiciones en que se realiza el transporte (p. ej. en vehiculos
sobrecargados, especiales, etc).

La informacion anterior se obtiene en una serie de estaciones de
exploracion instaladas en diferentes sitios de la red carretera. En este
trabajo se busca analizar parte de la informacién recopilada en esas
estaciones.  Asi, este primer capitulo presenta la introduccién y los
antecedentes que constituyen el punto de partida de este informe.

1.1. Antecedentes.

1.1.1. Descripcion del Estudio General de Pesos y
Dimensiones.

Este estudio ha tenido, desde sus origenes, los siguientes objetivos:

u Conocer el estado del peso y las dimensiones de los
diferentes tipos de vehiculos de carga que circulan por las
carreteras nacionales.

u Registrar el tipo y cantidad de la carga transportada por esos
vehiculos. Se considera que esta informacion es esencial
para la evaluacion de la importancia econdmica vy
jerarquizacion de las carreteras con base en la magnitud vy el
valor de los flujos de carga que circulan por ellas.

= Determinar el origen y destino de la carga que se mueve por
las carreteras.

= Recabar informacion complementaria, tal como el aforo de
vehiculos de carga que transitan por los diferentes sitios de la
red, la clasificacion de esos vehiculos, etc.
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Para lograr lo anterior se ha requerido realizar dos distintos tipos de
trabajo, uno en campo y otro en gabinete. El primero se refiere a la
recopilacion fisica de informacién en las carreteras y a su captura en
archivos computacionales o bases de datos. Al segundo corresponde el
analisis de la informacién recabada y el esfuerzo por explotar vy
aprovechar la misma.

La exploracién de campo se ha venido llevando a cabo en una serie de
sitios especificos o estaciones localizadas en toda la red. En estas
estaciones se capta a todos los vehiculos de carga que circulan por ellas
durante las 24 horas de 4 dias consecutivos; éstos son pesados,
encuestados y en ocasiones medidos. Diez de estas estaciones fueron
programadas para 1991, 3 para 1992, 15 para 1993 y 18 para 1994
(46 estaciones en total hasta la fecha). Cabe destacar que las
estaciones programadas para 1991, 1992 yv 1994, fueron instaladas en
es0Ss mismos anos; sin embargo, de las 15 programadas para 1993, en
realidad sélo 6 fueron exploradas en ese afo vy las restantes 9 fueron
realizadas durante el primer semestre de 1994. A pesar de lo anterior,
en lo sucesivo en este informe y para favorecer la claridad en la
presentacion de los resultados de cada ano, se considerara que las 15
estaciones originalmente programadas para 1993 fueron instaladas en
ese ano,

Sélo en las 10 primeras estaciones, las instaladas en 1991, se realizaron
mediciones vehiculares; en las demds, uUnicamente se pesaron los
vehiculos y se efectud la encuesta origen y destino. En el futuro se
espera continuar con este programa anual de recabacién de informacion
de campo, mediante la instalacion de nuevas estaciones o la repeticion
de otras ya exploradas anteriormente.

Cabe destacar que las estaciones de campo no sdlo fueron instaladas
con el objeto de estudiar al transporte de carga, sino que también,
por interés de distintas dependencias de la SCT, se buscé que a través
de ellas se pudieran investigar otros diversos aspectos ((itiles para esas
dependencias), tales como el comportamiento de la demanda en
autopistas de cuota, el origen y destino de los automdviles y autobuses,
etc. Por esa razén, la ubicacion de las estaciones no es la que pudiera
considerarse como optima desde el punto de vista de obtener, con el
menor numero de estaciones, el maximo de informacién sobre el
transporte de carga; tampoco su distribucién es uniforme dentro del
territorio nacional.
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Ahora bien, el trabajo de gabinete consta de tres fases. En una primera
fase, la informacién recopilada se revisa con el fin de identificar vy
corregir posibles errores de captura. En una segunda fase, se analiza
estadisticamente. La tercera fase permite explotar vy utilizar la
informacién recabada, mediante la realizacién de estudios dirigidos a
hacer mas eficiente y productivo al sistema nacional de transporte.
Hasta la fecha, el trabajo de gabinete se ha dirigido, fundamentalmente,
a la obtencidn de la siguiente informacion:

o Generar estadisticas sobre el aforo de los diferentes tipos de
vehiculos, asi como del peso y dimensiones de los mismos.

a Detectar posibles violaciones a la regulacién de pesos y
dimensiones vigente (Referencia 1).

= Obtener informacién sobre el origen y destino de la carga
nacional (estructura de la demanda del autotransporte de
carga), que pueda utilizarse en la planeacion de sistemas vy
servicios de transporte.

= Cuantificar el tonelaje y valor de los flujos econdmicos de
carga que circulan por las carreteras, con la finalidad
primordial de identificar los corredores que son homogéneos
en términos de los pardmetros anteriores vy jerarquizar
acciones de conservacidn en los mismos.

m Realizar algunos estudios de tipo econdmico dirigidos a
incrementar la productividad vy eficiencia del transporte
nacional.

1.1.2. Estaciones Instaladas hasta 1994.

La Tabla 1.1 muestra una relacion de las estaciones realizadas hasta
1994, En esta tabla se presentan el afo y fecha de instalacién asi
como el nombre y ubicacion de cada estacién. La Figura 1.1 ilustra la
ubicacién geogréafica de las estaciones, sobre un mapa de la red nacional
de carreteras. Tanto en la Tabla 1.1 como en el mapa de la Figura 1.1,
se asigna a cada estacion un numero secuencial entre 1 y 486,
que representa la nomenclatura con que se haréd referencia a las distintas
estaciones a lo largo de este trabajo.
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TABLA No. 1.1

e &
CACION DE LA ESTACION

Meéxico-Cordoba (cuota), Km. 1424000
2 La Grande IT ! }

Hermosillo-Santa Ana, Km. 7+230
3 Pimienta

Zacatecas-Durango, Km. 10-+000
4 Salamanca

Querétaro-Irapuato (cunta), Km. 834000

| 3 Caseta Tepotzotldn

Meéxico-Querétaro (cuota), Km. 4443500
6 San Marcos

Mexico-Puebla (cuota), Km. 35+000
7 Santa Rosa

Monterrey-Nuevo Laredo, Km. 25+3500
8 San Miguel Allende

Cuerétaro-San Luis Potosi, Km. 294500
4 Acropuerto-Tajin

Tulancingo-Tuxpan, Km, 202 +600
10 LaLuz

Cordoba-Veracruz, Km. 324000
11 San Antonio

Coatzacoalcos-Salina Cruz, Km 664200
12 Alchichica

st:uLcFac—.Talapa, Km 81 ({0
13 Arena

Coatzacoalcos-Villahermosa, Km 234000
14 Singuilican

" Piramides-Tulancingo, Km 754000

15 El Abra

Cd. Valles-Tampico, Km 104000
16 El Granera

Cd. Victoria-Matamoros, Km183 4+ 200
17 Las Lajas

Mon u:rrug-Rn:ynosa. Km 1154500
18 Ceheta 2

Cd. Victoria-Monterrey, Km 168+320
19 C.T.0,

Cuencameé-Torredn, Km 1724200
20 Las Espuelas

Mazatlan-Culiacin, Km 64900
21 Gloricta

Colima-Tecomsn, Km 39+000
22 Jiquilpan

Jiquilpan-Sahuayo, Km 24200
23 El Alamao

Morelia-Salamanca, Km 114000
24 Caseta

Guadalajara-Zapotlanejo (cuota), Km 21 4000
25 Zapotlancjo

Guadalajara-Zapotlanejo (libre), Km 814000
26 Las Carolinas

Chihuahua-Cd. Juirez, Km 164000
27 Jajalpa

Mexico-Toluca, Km 43 +000
28 Asuncidn

Huajuapan de Ledn-Oaxaca, Km 174 +800

10:-13,1992
2- 5,1993
9-12,.1993
16-19, 1993
23-26, 1993
30-Dic 1, 1993
7-10, 1993

x 25-28, 1994

I- 4, 1994
B-11, 1994
15-18, 1904
22-25, 1994
1- 4, 1994
8-11, 1994
22-25, 1994
19-22, 1994
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(CONTINUACION)
TABLA No. 1.1 ESTACIONES DE AFORO

o

NOMBRE B

Cuencamé

Duranpgo-Torredn (cuota), Km. 144 +500
Pedricenas

Durango-Torredn (libre), Km. 1624300
Conasupo

Matehuala-Saltillo, Km. 221000

Villa Unidn

Tepic-Mazatlin, Km. 266+400

La Jova

Cd, Victoria-Matamoros, Km, 180+000
Tapias

Durango-Villa Union, Km. 943500
Caseta Laredo

Monterrey-Nuevo Laredo (cuota), Km. 1004000
Las Palomas

Maonterrey-Nuevo Laredo (libre), Km.86+000
Nuevo Dia

Zacatecas-Durango, Km. 45-+800

El Realito

Matamoros-Reynosa, Km. 174500
Yorozu

Aguascalientes-Zacatecas, Km. 19+000
Rio Corona

Cd. Victoria-Monterrey, Km. 234800
Samalayuca

El Sueco-Cd. Judrez, Km. 3274300

La Fortuna

Irapuato-Ledn, Km. 1414000

Revell

Hermosillo-Santa Ana, Km. 1394300
Termoeléctrica

Monclova-Piedras Negras, Km.215-++000
Caseta Rosarito

Tijuana-Ensenada (cuota), Km. 354000
Puerto Nuevo

Tijuana-Ensenada (libre), Km. 444000

Sep 6-9,
Sep 20 -23,
Sep 20 -23,
Sep 20 -23,
Sep 27 -30,
Sep 27 -30,
Sep 27 =30,
Oct 4-7,
Oct 4-7,

]

Oct 18 -21,
Oct 18 -21,
Oet 18 -21,
Oct 25 -28,
Oct 25 -28,

Oct 11 -14,
Oct 11 -14,
Oect 11 -14,

1994
1954
1994
1994
1994
1994
1994

1994

1994
1954
1994
1994
1994
1994
1994
1994
1994
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1.1.3. Algunos Resultados Obtenidos del Anilisis de las
_Primeras Estgcianes_lnsta_ladas (1991).

A continuacién se describen algunos de los resultados mas relevantes
obtenidos del andlisis de la informacion recopilada en la primera etapa de
campo de este estudio (realizada en 1991).

1.1.3.1. Ndmero de Vehiculos Encuestados.

En 1991, se encuestaron un total de 126,196 vehiculos de carga
durante los 4 dias de exploracién realizados en cada estacion; es decir,
un promedio de 3,165 vehiculos diarios por estacidn. La variacion
observada del nimero de vehiculos registrados en las estaciones de
1991 resulté bastante elevada, con un rango entre 7,511 vehiculos
encuestados en Salamanca (Estacion No. 4) hasta 25,503 vehiculos
encuestados en Tepotzotldn (Estacién No. 5). Con el fin de poder
apreciar el tamano de la muestra explorada en todas las estaciones
instaladas hasta 1993, el Capitulo 2 reporta el nimero de vehiculos
indagados en los tres afios consecutivos, desde 1991 hasta 1993.

1.1.3.2. Composicién Vehicular.

En las estaciones instaladas en 1991 se detectaron los siguientes cinco
tipos de vehiculos mds comunes, que componen practicamente la
totalidad de los flujos de carga del pais (segin la nomenclatura para
éstos empleada en la Referencia 1); C2, C3, T3-S2, T3-S3 y T3-S2-R4.
La Tabla 1.2 muestra los porcentajes promedio con que estos tipos se
presentaron en esas estaciones.

La Tabla 1.3 muestra la media de la edad registrada en las estaciones
instaladas en 1991, para los tipos de vehiculos mas comunes asi como
el promedio para todos los vehiculos explorados. Las encuestas
realizadas arrojaron un valor de edad media para la flota vehicular de
alrededor de 9 anos, correspondiendo las edades promedio menores a
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TABLA 1.2 COMPOSICION VEHICULAR PROMEDIO OBTENIDA EN
1891 PARA LOS VEHICULOS MAS REPRESENTATIVOS
(Ref. 2)

C3 22.0 ||
T3-82 24.0
T3-83 15.0
T3-52-R4 2.0
OTROS 2.0
SUMA 100




1. Introduceidn y Antecedentes
— = —

TABLA 1.3 MEDIA DE LA EDAD OBTENIDA EN 1991 PARA LOS
VEHICULOS MAS REPRESENTATIVOS (Ref. 2)

T3-82 9.0 "
T3-83 7.0
‘ T3-S2-R4 5.0
OTROS 4.5
PROMEDIO 8.8

10
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las combinaciones articuladas de tractor vy semirremolque(s). Asimismo,
se observo la siguiente distribucién para la edad: 33% de los vehiculos
tienen entre O v 5 afos, 21% entre 5 vy 10 afios y 46% tienen mas de
10 anos; es decir, cerca de la mitad de la flota cuenta con una edad
cercana a la obsolescencia (tienen mas de 10 afios).

1.1.3.4. Tipos de Combustible.

De los datos correspondientes a las estaciones cuyo aforo se efectud en
1991, se tiene que los porcentajes para los distintos tipos de vehiculos
que utilizan gasolina, son bastante similares entre estaciones (Referencia
2). Destacan entre los que tienen mayor porcentaje de unidades que
consumen gasolina, los tipos C2, C3-R2, T2-S1-R2, T2-S3 y T2-S1. E
porcentaje de éstos que utiliza gasolina, considerando sélo los tipos mas
comunes, es: 56% para el C2, 10% para el C3, 4% para el T3-S2, 3%
para el T3-S3 y 3% para el T3-S2-R4. De manera global para todas las
estaciones instaladas en 1991, se tiene que el 22% del total de los
vehiculos encuestados en ese afio utilizan gasolina; el restante 789%
consume otros tipos de combustible (diesel o gas).

1.1.3.5. Porcentaje de Vacios.

La Tabla 1.4 presenta, para las configuraciones vehiculares mas
comunes, el porcentaje de unidades que circularon vacias por las
estaciones instaladas en 1991. Como puede observarse, globalmente
se registro un 37.6% de vehiculos vacios. El porcentaje anterior resultd
mayor para el C2 (47.6%) y menor para el T3-S3 (29.2%). Antes de la
desregulacion del autotransporte de carga efectuada en 1989, los
porcentajes en la Tabla 1.4 eran cercanos al 50% (Referencia 3). Los
menores porcentajes observados en 1991 (37.6% globalmente) han sido
resultado, en buena parte, de esa politica adoptada.

1.1.3.6. Peso Bruto Vehicular (PBV).

La Tabla 1.5 muestra los limites maximos de PBV para los tipos de
vehiculos mas comunes, establecidos en caminos tipo A2 v A4 por el
Reglamento de Pesos y Dimensiones que entré en vigor en 1994
(Referencia 1) asi como los porcentajes de excedidos (por encima de los
limites fijados en 94) observados en 1991 en relacion con el total de

11
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TABLA 1.4 PORCENTAJE DE VEHICULOS VACIOS REGISTRADOS EN
LAS ESTACIONES DE 1991 (Ref. 2)

PROMEDIO 37.6

12
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TABLA 1.5 PESOS MAXIMOS PERMITIDOS POR EL REGLAMENTO DE
1894 (EN CAMINOS TIPO A) Y PORCENTAJES DE
EXCEDIDOS REGISTRADOS EN LAS ESTACIONES DE 1991

C2 17.5 7.1 13.5

C3 26.0 16.7 25.4
T3-S2 44.0 21.6 31.7
T3-83 48.5 53.0 74.9
T3-S2-R4 66.5 39.5 62.6
PROMEDIO || G | 200 303

13



1. Introduccidn v Antecedentes
= —

vehiculos registrados y el total de vehiculos cargados. (De aquf en
adelante, cuando se haga referencia a limites méximos establecidos por
el Reglamento de 1994, se estara haciendo referencia a valores
maximos permitidos en caminos tipo A. Estos caminos son los gue por
requerimientos econémicos y de comunicacién de los espacios
geograficos del territorio nacional, permiten el transito de todos los tipos
de vehiculos, con mayores pesos y dimensiones méximos autorizados
por el Reglamento para cada tipe). Como puede observarse, en 1991
se registro un 20% de sobrecargados en relacién con el total de
vehiculos registrados y un 30.3% en relacién con el total de cargados.
También puede observarse que dicho porcentaje es mayor para los
vehiculos mas grandes llegando para el T3-S3, hasta valores de casi
55% en relacién con el total de vehiculos registrados y del 75% en
relacion con los cargados.

La Tabla 1.6 muestra, para las configuraciones méas comunes, la
siguiente informacién adicional de pesos vehiculares obtenida en 1991:
PBV promedio para los vacios, PBV promedio para los cargados sin
sobrepeso, PBV promedio para los sobrecargados, PBV promedio para
los cargados totales (sin sobrepeso y sobrecargados) y PBV méximo
registrado (Referencia 2).

1.1.3.7. Pesos por Eje.

La Tabla 1.7 resume para los tipos de ejes mas comunes (de vehiculos
de carga) autorizados por el Reglamento de 1994, los limites maximos
de peso establecidos en dicho reglamento, el porcentaje de excedidos
registrado y el peso méaximo obtenido en 1991 para cada tipo de eje.
Como puede observarse, el panorama general del peso por eje de los
vehiculos nacionales de carga es de una muy significativa violacién de
los limites maximos permitidos, tanto en términos del nimero de
excedidos como de la magnitud de las excedencias. Debido a que la
magnitud del peso por eje es el factor predominante en el dafo
ocasionado a las carreteras, esta situacién contribuye a reducir
notablemente la vida Gtil de la infraestructura y a que ésta se mantenga
en México en un estado permanente poco satisfactorio. Lo anterior,
principalmente, por la situacién existente de carencia de mecanismos de
recuperacion por parte del gobierno, del costo del dafo ocasionado por
los vehiculos.

Cabe destacar que segin indica la Tabla 1.7, los ejes motrices de los

14
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TABLA 1.6 PESOS BRUTOS VEHICULARES PROMEDIO (PBVP)
REGISTRADOS EN LAS ESTACIONES DE 1991

C3 8.58 17.1 27.9 19.9 36.0

|| T3-52 17.02 29.2 48.9 35.5 70.0

T3-83 18.01 30.3 59.0 51.8 85.0
T3-52-R4 23.18 44 4 75.1 63.5 100.0 I

15
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TABLA 1.7 PESO MAXIMO PERMITIDO POR EL REGLAMENTO DE
1994, PORCENTAJE DE EXCEDIDOS Y PESO MAXIMO
REGISTRADO EN 1991 PARA CADA TIPO DE EJE

SENCILLO (2 LLANTAS) 6.5 1.0 8.0
SENCILLO MOTRIZ 7.0 0.3 8.0
SENCILLO DUAL (4 LLANTAS) 10.0 19.0 15.0
SENCILLO DUAL MOTRIZ 11.0 17.0 15.0
DOBLE O TANDEM (8 LLANTAS) 18.0 20.0 30.0
|| DOBLE O TANDEM MOTRIZ 195 I7.0 30.0
TRIPLE O TRIDEM (12 LLANTAS) 22.5 28.0 40.0
TRIPLE O TRIDEM MOTRIZ 245 23.0 40.0
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vehiculos de carga tienen permitide un mayor peso que los mismos tipos
de ejes que no son motrices. Esta situacién no parece justificable, por
las mismas razones antes expuestas: es decir, el mayor dafic a las
carreteras que ocasionan ejes de mayor peso y la falta de mecanismos
de recuperacién del costo del dafio ocasionado. FEsto es diferente, por
otra parte, para los ejes montados sobre suspensiones neumaticas, los
cuales si pueden tener una tolerancia (y de hecho la tienen en el
Reglamento de 1994) ya que se ha demostrado que estos, ante niveles
similares de peso, ocasionan menos dafo. El Reglamento de 1994
otorga a los vehiculos con este tipo de supensién en todos sus ejes
(excepto en el eje direccional), un 5% adicional de peso bruto vehicular:
esto equivale aproximadamente a un 10% adicional de capacidad de
carga, o sea, a un 10% adicional en productividad (Referencia 4).

1.1.3.8. Violaciones a las Dimensiones.

La Tabla 1.8 muestra los limites méximos de longitud permitidos por el
Reglamento de 1994 para los tipos de vehiculos de carga mas comunes
(para caminos tipo A2 y A4) asi como el porcentaje de vehiculos que
excedieron dichos valores limite y la longitud maxima registrada en 1991
para cada tipo de vehiculo. En primer lugar, puede observarse que el
Reglamento de 1994 establece las mismas longitudes limite tanto en
caminos tipo A de 2 carriles como de 4 carriles. Lo anterior no parece
muy razonable, dadas las mejores y més seguras condiciones de
operacion que brinda una carretera de 4 carriles en comparacién con una
de dos (por su mayor capacidad vial), lo cual haria suponer que las
longitudes limite en las de 4 carriles, pudieran ser mayores que en las de
dos. En la Tabla 1.8, puede observarse que para las longitudes limite
establecidas en 1994, el nivel de excedencia para esta dimensién es
bastante marginal, tanto en frecuencia de unidades excedidas como en
magnitud de las excedencias.

En relacién con la anchura vehicular, en 1991 se detecté un 15% de
vehiculos excedidos del valor maximo de 2.50 m establecido por el
Reglamento de 1880 para vehiculos de carga convencionales.
Los vehiculos que resultaron excedidos eran fundamentalmente unidades
equipadas con refrigeracién, para el transporte de productos
perecederos. Casi ningun vehiculo excedié la anchura maxima de
2.60 m, permitida por el Reglamento de 1994 (Referencia 1).
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TABLA

1.8 LONGITUD MAXIMA PERMITIDA POR EL REGLAMENTO

DE 1994, PORCENTAJE DE EXCEDIDOS Y LONGITUD
MAXIMA REGISTRADA EN 1991, PARA LOS VEHICULOS
MAS COMUNES

| —

T3-52
T3-83
T3-52-R4

20.8 1.0 23.0
31.0 3.0 32.0
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Es importante mencionar que los bajos niveles de transgresiones
registrados para los dos pardmetros anteriores (longitud y anchura
vehicular) no necesariamente implican que no exista ningtn problema en
relacion con ellos en los tramos explorados. Esto se debe 3 gue en
algunos tramos restringidos geométricamente, se autorizaron los
mayores pesos y dimensiones permitidos por el reglamento, bajo el
criterio de proporcionar una red integral para la operacidn del transporte
de carga de mayor trascendencia comercial.

En relacion con la altura, sélo 6% de los vehiculos explorados en 1991
resultaron excedidos del valor maximo de 4.15 m, permitido por la
Reglamentacién de 1994 (Referencia 1).

Cabe mencionar que la utilizacién cada vez mas frecuente de remolgues
de 53 pies de longitud en los Estados Unidos de América, ha generado
una presion creciente para que también se permita su uso en México.
La longitud Ilimite maxima de 20.8 m fijada por el actual reglamento
mexicano para los vehiculos tipo T3-S2 y T3-S3, sélo permite la
utilizacién de estos remolques con tractores "chatos" o cortos
(de  cabina y/o dormitorio reducidos), los cuales, por razones de
seguridad y confort, suelen tener poca aceptacién entre los
autotransportistas y los conductores. El uso de estos remolques con
los tractores convencionales (también llamados "trompudos"), requeriria
incrementar la longitud limite de los vehiculos anteriores hasta alrededor
de 23 m.

Cabe senalar que si este incremento fuese tomado dentro del vuelo
trasero del remolque (es decir, manteniendo sin variacién la distancia
entre ejes extremos del vehiculo o la distancia entre el "perno rey" v el
eje trasero del remolque), la trayectoria vehicular practicamente no se
ampliaria, excepto por un pequefo incremento de la proyeccion del vuelo
trasero (Referencia 5); sin embargo, el incremento que observaria el
vuelo trasero tenderia a reducir la estabilidad del vehiculo,
particularmente si la carga se concentrase en esa zona. Por otra parte,
el problema persistente en muchas de las carreteras nacionales de dos
carriles es que ni siquiera tienen las propiedades geométricas que
permitan la utilizacién de los remolques de 45 y 48 pies de longitud
actualmente autorizados. Por todo lo anterior, cabe concluir que la
utilizacién de remolques de 53 pies definitivamente incrementaria la
productividad de las configuraciones articuladas (T3-S2 y T3-S3,
principalmente), por lo cual su circulacién pudiera considerarse
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conveniente en carreteras de 4 carriles; sin embargo, su uso en la mayor
parte de las carreteras nacionales de dos carriles pudiera ser discutible,
dados los restringidos disefios geométricos de éstas. Su legalizacién en
estas carreteras podria dar lugar a frecuentes situaciones de inseguridad
y accidentes. En términos generales, lo mismo podria decirse en
relacion con los vehiculos tipo T3-S2-R4 v otras de las configuraciones
mas largas (C2-R2, C3-R2, T3-S1-R2, etc). El adquirir un conocimiento
mas real sobre estos aspectos requeriria de efectuar estudios mas
detallados al respecto.

Resalta también, que las modificaciones a los valores limite establecidos
en los reglamentos (sean de pesos o dimensiones) siempre deben ir
acompanadas de una evaluacién de la infraestructura existente y de la
realizacion de las inversiones necesarias para adaptar dicha
infraestructura a las nuevas condiciones que seran permitidas;
por ejemplo, un incremento en las alturas vehiculares maximas
permitidas en ciertas carreteras, requeriria de la revision y adaptacién de
los galibos de los puentes y tineles de las carreteras en las que se
autorizaria dicho incremento.

1.1.3.9. Otros Datos Importantes por Estacion.

La Tabla 1.9 resume tres de los datos mds importantes para las
diferentes estaciones exploradas; éstos se refieren a flujos diarios de
vehiculos de carga, tonelaje de carga y valor econédmico de dicha carga.

El tonelaje de mercancias fue obtenido de restar a los pesos brutos
vehiculares registrados en las estaciones, el peso propio de los
vehiculos. El valor de |la carga fue obtenido a partir del tipo y peso de
las mercancias registradas en cada vehiculo y del valor unitario
(por tonelada) de los productos importados y exportados por México
durante 1980, segun el Sistema de Informaciéon sobre el Comercio
Exterior de la Secretaria de Comercio y Fomento Industrial (Referencia
6). Los parametros reportados en la Tabla 1.9 son indicativos de la
importancia economica relativa de los tramos carreteros donde se
ubicaron las distintas estaciones. Esta informacién es fundamental para
una jerarquizacién mas trascendente de acciones de conservacion vy
modernizaciéon de los distintos tramos de la red carretera nacional
(Referencia 7).
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TABLA 1.9 FLUJOS DIARIOS DE VEHICULOS DE CARGA, DE
TONELAJE TOTAL (INCLUYE TARA Y PESO DE LAS
MERCANCIAS), DE TONELAJE DE CARGA Y DE VALOR

. Introduccidn y Antecedentes
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ECONOMICO DE LA CARGA PARA LAS ESTACIONES
INSTALADAS EN 1991

AMOZOC

LA GRANDE
PIMIENTA
SALAMANCA
TEPOTZOTLAN
SAN MARCOS
STA. ROSA
SAN MIGUEL A.
TAJIN

LA LUZ

o Y o T o~ TR, QN DU 3 ST Y L Y M,

e

2,945
2,511
2,763
1,878
6.376
2,895
2,934
3,948
2.094
3,207

36,207
36,042
35,294
140,967
33,587
43,850
99,619
31,692
62,914

16,656
16,205
35,558
19,913
65.813
16,139
15,751
58,371
14,927
31,492

Las cifras de valor de la carga en esta tabla estin dadas en pesos mexicanos de 1990 (MEXS/10%).
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1.1.3.10. Informacién Origen v Destino de cada Estacidn.

La Referencia 2 presenta los pares origen y destino més importantes
identificados en las estaciones instaladas en 1991, asi como un analisis
descriptivo de los tipos de carga transportados entre esos pares.

1.2. Objetivos de este Estudio.
Los objetivos particulares de este estudio son:

= Resumir una serie de datos generales sobre la informacidn
recabada en las siguientes 18 estaciones que fueron
instaladas en 1992 y 1993. El analisis de la informacién
recopilada en 1991, ya ha sido presentado en la Referencia 2.
En este trabajo no se incluye el anélisis de la informacién de
las 18 estaciones instaladas en 1994, ya que ésta apenas se
encuentra en la primera fase del trabajo de gabinete
(depuracién de los archivos computacionales o bases de
datos).

L Discutir de manera muy general, algunas préacticas, politicas e
innovaciones tecnoldgicas tanto de caracter nacional como
internacional, relacionadas con el mejoramiento de la
eficiencia operativa de los vehiculos de carga. La discusion
presentada tiene que ver, por lo tanto, con el incremento de la
productividad del autotransporte nacional de carga.

1.3. Alcances Especificos.

Los alcances especificos de este estudio estdn comprendidos en los
siguientes capitulos que lo constituyen:

" El presente capitulo contiene la introduccién y antecedentes
de este trabajo.

L] En el Capitulo 2 se resumen los resultados mas relevantes
obtenidos de los andlisis estadisticos de la informacién
recabada en las estaciones de exploracién instaladas en 1992
y 1993. Los andlisis requeridos para procesar la informacién
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origen vy destino recabada en las distintas estaciones,
estan fuera de los alcances especificos de este estudio.
Por la complejidad de estos anélisis, el procesamiento de tal
informacion requerira de estudios particulares dirigidos a ese
fin.

El Capitulo 3 presenta algunos anélisis sobre la eficiencia
operativa del autotransporte nacional de carga, realizados con
base en la informacién obtenida en las 28 estaciones de
exploracidon de pesos y dimensiones instaladas entre 1991 Y
1993.

En el Capitulo 4 se resumen las conclusiones v
recomendaciones mas importantes, derivadas de los andlisis
realizados en los diferentes capitulos de este trabajo.

1. Introduccidn v Antecedentes
== = C——z
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2. Analisis Estadistico de los Datos
Recopilados en 1992 y 1993.

Este capitulo presenta el analisis estadistico de la informacién recopilada
en las 18 estaciones de encuesta instaladas en 1992 y 1993 (3 en 1992
y 16 en 1993). Como ya se indicé anteriormente, no se incluye el
andlisis detallado de la informacién origen y destino, ya que éste
constituye el tema de estudios futuros con ese fin particular.

2.1. Numero de Vehiculos Encuestados.

La Tabla 2.1 muestra el niimero de vehiculos de carga explorados en las
distintas estaciones instaladas hasta 1993, Como ya se dijo en el
capitulo anterior, la nomenclatura de las estaciones en esta tabla
corresponde a un numero secuencial que se ha venido dando a las
distintas estaciones realizadas desde 1991.

Puede observarse que en las 3 estaciones de 1992, el nimero promedio
de vehiculos encuestados por estacién (11,392) es intermedio al
correspondiente a las estaciones de 1991 (12,620) v de 1993 (7,730).
Asumiendo que se ignorase el efecto de los factores asociados con la
diferencia en tiempo de realizacién de estas tres etapas de campo
(crecimiento histdrico, niveles de actividad econémica en los distintos
anos), podria decirse que, en general, cada afio se han venido
encuestando sitios de la red con menor flujo vehicular.

La Figura 2.1 ilustra, sobre un mapa que muestra la red nacional de
carreteras, el flujo diario de vehiculos de carga encuestados en las 28
estaciones instaladas hasta 1993. Los valores de flujo en este mapa ya
han sido afectados por un factor de crecimiento vehicular (3%) para
normalizarlos a valores de 1993, el cual se ha tomado como afo base o
de referencia. Esta figura permite comparar la importancia relativa de
las carreteras sobre las que se instalaron las estaciones. El radio de los
circulos es directamente proporcional a la magnitud del flujo diario de
vehiculos de carga.

2.2. Composicion Vehicular.

Las Tablas 2.2a y 2.2b muestran los porcentajes de vehiculos de los
diferentes tipos observados en las estaciones instaladas en 1992 vy

25



2. Andlisis Estadistico de los Datos Recopilados en 1992 v 1993
== == = = == == =

TABLA 2.1 TOTAL DE VEHICULOS ENCUESTADOS

r——— T
e R
9\¢“v~ <¢> i

=i
SRR

ELA ,Egmﬁiiﬁi

i

5 gg,wmi“

b

e
'{:‘ {/

i "";"‘:.ovo-c- e

FERFRR
"9 ol e 1“\-

S e e e oo i

1991 | Amozoc 11,780
2 La Grande 11 10,044
3 Pimienta 11,052
I 4 Salamanca (cuota) 7,511
l 3 Caseta Tepotzotlin 25,503
(&) San Marcos 11,578
T Santa Rosa 11,735
8 San Miguel Allende 15,791
o Aeropuerto-Tajin 8,375

10 Laluzll 12,827 126,196 12,620
1992 I1 San Antonio 10,857
12 Alchichica 13,835

13 Arenal 9,484 34,176 11,392
|| 1993 14 Sinpguilican 6,661
15 El Abra 5,324
16 El Granero 4,250
17 Las Lajas 6,419
18 Cebeta 29 6,672
19 C.T.Q. 7,931
20 Las Espuelas 3,911
21 Glorieta 6,302
22 Jiquilpan 5.019
23 El Alamo 8,148
24 Caseta 5,442
25 Zapotlanejo 14,112
16 Las Carolinas 6,232
27 Jajalpa 20,922

28 Asuncion 8,361 115,946 7.730

GLOBAL 276,318 276,318 9,869
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1993, respectivamente, Puede observarse que los porcentajes
registrados en las estaciones de 1992 son muy similares a los de 1991
(en el Capitulo 1). Se vuelven a identificar los tipos C2, C3, T3-S2,
T3-83 y T3-52-R4, como los més comunes en las composiciones.
Este mismo comportamiento se observa en las estaciones instaladas en
1993; sin embargo, en estas Ultimas, existen algunas estaciones en las
que el flujo esta constituido fundamentalmente por los tipos de vehiculos
de menor tamano (C2 y C3), lo cual suele ocurrir en estaciones en que el
transito que circula por ellas es de recorrido méds corto (incluso de
caracter local). Por otra parte, en las estaciones con un mayor
porcentaje de vehiculos correspondientes a las configuraciones maés
grandes (articulados), el tréansito es generalmente de recorrido més largo,
estando comunmente vinculado con el transporte entre las zonas
nacionales de mayor consumo (de mayor importancia econémica) y con
los flujos del comercio internacional.

En algunas rutas importantes (Zacatepec-Jalapa y Guadalajara-
Zapotlanejo) se han detectado, en numero significativo, configuraciones
correspondientes a vehiculos que transportan automdviles sin rodar
(los tipos C3-R3-A y T3-S2-R3-A en las Tablas 2.2a y 2.2b).
Lo anterior es un ejemplo de que, en la medida en que prolifere el
numero de actividades productivas en el pais, tenderan a aparecer otras
configuraciones dentro de los tipos mas comunes (y no sdélo las 5
tradicionales), que ofrezcan ciertas bondades especificas a los ramos
relacionados con esas actividades. Este incremento del ndmero de
actividades productivas también hara que se genere un mayor interés
para que se incluyan dentro del reglamento, otras configuraciones
vehiculares adicionales a las actualmente permitidas.

2.3. Edad.

Las Tablas 2.3a y 2.3b muestran la media de la edad de los diferentes
tipos de wvehiculos para las estaciones instaladas en 1982 y 1993,
respectivamente. Obviamente, las edades fueron calculadas en relacion
con el afio en que se realizaron las respectivas encuestas. En general,
como es de esperarse (ya gue entre anos consecutivos la mayoria de los
vehiculos en circulacion son los mismos), los valores medios de la edad
para 1992 vy 1993 son bastante similares entre si v en relacién con los
de 1991 (Capitulo 1). La edad media de la flota resulté igual a 8.8 anos
en 1991, a 8.1 arfos en 1992 y a 9.2 anos en 1983; es decir,
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2. Andlisis Estadistico de los Datos Recopilados en 1992 y 1883
= — —— R

en promedio, la flota rejuvenecié entre 1991 y 1992 y envejecié en més
de un afo entre 1992 y 1993, Las variaciones anteriores son
indicativas de la dindmica de reposicién vehicular observada entre esos
anos, que parece haber sido muy alta entre 1991 y 1992 y muy baja

entre 1992 y 1993. La edad media de la flota parece oscilar
comiunmente entre 8 y 9 anos, considerando la variabilidad observada
para ese parametro. En toda la informaciéon anterior (para los tres

anos), destaca lo relativamente reciente de la flota de vehiculos
T3-S2-R4.

Las Tablas 2.4a y 2.4b presentan, para 1992 y 1993 respectivamente,
los porcentajes por tipo de vehiculo entre diferentes rangos de edad.
Como es de esperarse, estos porcentajes muestran poca variacion entre
los diferentes afios (incluyendo a 1991). Las conclusiones que pueden
obtenerse a partir de esta informacién son similares a las ya obtenidas a
partir de los valores medios de la edad. Cabe destacar que en 1991 se
obtuvo un 46% de vehiculos con una edad cercana a la obsolescencia
(con mas de 10 afos), en 1992 se redujo a 40% aproximadamente, vy en
1993 se incrementd nuevamente a 43%. Estos cambios estan
relacionados con las variaciones de la actividad econédmica nacional (que
afectan a la dinamica de reposicion vehicular), con la diferencia de
importancia de las carreteras exploradas cada afo, con las condiciones
imperantes de exploracién, etc.; obviamente, también influye Ila
variabilidad natural de la edad de los vehiculos indagados cada ano.

2.4. Tipos de Combustible.

Las Tablas 2.5a y 2.5b muestran el porcentaje de vehiculos que utilizan
gasolina, para las estaciones instaladas en 1932 vy 1893,
respectivamente. Cabe destacar que, en ambos anos, el mayor numero
de unidades que consumen gasclina corresponde al tipo de vehiculo C2.
Para las otras configuraciones mas representativas (C3, T3-S2, T3-S3 vy
T3-52-R4), el porcentaje de unidades de gasolina es bastante reducido.
También se observa que algunas de las configuraciones menos
frecuentes llegan a presentar un porcentaje bastante elevado de
unidades de gasolina (T2-S1, T2-52, T2-53, T2-S1-R2, T3-S1-R2 y
el C3-R2). Globalmente, en las 3 estaciones instaladas en 1992 se
observé alrededor de un 19% de unidades de gasoclina, en tanto que
para 1993 este parametro resulté igual a 32%; es decir, un poco mas
alto que para 1991 (22%) y 1992. Como ya se dijo , esto se debe a
que en algunas de las estaciones instaladas en 1993 se observé una
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2. Andlisis Estadistico de los Datos Recopilados en 1992 y 1993
—= — = —

participacion mas elevada de vehiculos de las configuraciones de menor
tarmano.

2.5. Porcentaje de Vacios.

Las Tablas 2.6a y 2.6b presentan los porcentajes de vehiculos vacios
por estacién y por tipo, obtenidos en 1992 y 1993, respectivamente.
Como puede observarse, el porcentaje global de vacios practicamente se
mantuvo constante en alrededor de 37%, entre 1991 (Tabla 1.4) vy
1992, aumentando notablemente en 1993 (hasta 41%); esto ultimo
representa un cambio de la tendencia a la reduccién de este porcentaje
que se habia venido observando desde la desregulacién de 1989. De
manera similar que para las variaciones de la edad de la flota vehicular,
en el comportamiento anterior del porcentaje de vacios seguramente
influyen las variaciones anuales de la dindmica econémica nacional y
otros diversos factores. Para los tipos de vehiculos mas comunes, el
porcentaje de vacios muestra el mismo comportamiento general que se
observé en 1991; es decir, es mayor para el C2 y decrece en la
direccion de los vehiculos de mayor tamafo. Destaca, sin embargo, el
incremento tan significativo de este porcentaje que presentaron entre
1991 vy 1993, los tipos C3 (17.6%) y T3-S3 (18.8%). Como se vers
en el Capitulo 3, éstas son las configuraciones mas productivas en
Mexico dentro de los vehiculos unitarios y articulados respectivamente,
en terminos tanto de toneladas como de toneladas-kilémetro
transportadas. Por esta razén, su demanda y nivel de carga suelen ser
mas sensibles a las variaciones de la actividad econdmica nacional que
las de los otros tipos. Por otra parte, puede también observarse que el
porcentaje de wvacios de la configuracién T3-S2-R4 se redujo
notablemente en 1992 y 1993, en relacion con 1991.

2.6. Peso Bruto Vehicular (PBV).

La Tabla 2.7 presenta los pesos brutos vehiculares maximos permitidos
por el Reglamento de Pesos y Dimensiones de 1994 en caminos tipo A2
y A4, para todas las configuraciones (a diferencia del Capitulo 1,
gue solo lo hace para las mas representativas). Esta informacion sirve
de referencia para valuar el nivel de sobrepeso registrado por los
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2. Anélisis Estadistico de los Datos Recopilados en 1992 y 1983
— == — — ——

TABLA 2.7 PESOS BRUTOS VEHICULARES MAXIMOS PERMITIDOS
POR EL REGLAMENTO DE PESOS Y DIMENSIONES DE
1994 EN CAMINOS TIPO A2 Y A4

42

C2 17.5
Cc3 26.0
C4 31.0
T2-51 27.5
T2-52 35.5
T2-53 40.0
T2-51-R2 47.5
T3-82 44.0
T3-53 48.5
T3-51-R2 56.0
T3-52-R2 60.5
T3-52-R3 66.5
T3-S2-R4 66.5
C2-R2 37.5
" C3-R2 46.0
C3-R3 54.0
C3-R3-A 54.0
T3-S2-R3-A 63.0 ||
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diferentes tipos de vehiculos en las estaciones de 1992 y 1993,

Las Tablas 2.8a y 2.8b, por su parte, muestran los porcentajes de
vehiculos con sobrepeso por configuracién vehicular, respecto al total de
unidades de cada tipo exploradas en cada estacién, para 1992 y 1993,
respectivamente. Puede observarse que estos porcentajes no han
variado significativamente entre 1991 (Capitulo 1), 1992 y 1993: lo méas
destacable precisamente de esta informacién es la consistencia que
estos porcentajes de excedidos han mostrado a lo largo de los diferentes
afos. En general, las diferencias que se observan entre afos, pueden
atribuirse a variaciones de la actividad econdémica nacional, a la
variabilidad natural de este porcentaje (la cual es mayor para los
vehiculos menos comunes cuyas muestras exploradas, por esta misma
razon, son mdas pequenas) y a otros diversos factores. En relacion con
el efecto de la actividad econémica, la tendencia légica es que cuando
ésta sea mayor, el porcentaje de vehiculos con sobrepeso aumente. En
los tres afios analizados, considerando sdlo las configuraciones més
representativas, el vehiculo con mayor porcentaje de unidades excedidas
es el T3-83, seguido indistintamente por el T3-S2, el T3-S2-R4 vy el C3;
el tipo que comuinmente presenta menos unidades excedidas es el C2.
Lo anterior muestra que cuando el transportista nacional cuenta con gjes
adicionales en su vehiculo, el reglamento no sélo le permite un peso
bruto vehicular (PBV) mayor, sino que ademas, él tiende a incrementar la
ventaja que le proporciona contar con mas ejes, sobrecargando el
vehiculo; esto, en la situaciéon actual de practica carencia de
mecanismos adecuados para aplicar efectivamente el reglamento, es
inevitable. Este comportamiento también es incentivado por la potencia
de los motores, ya que usualmente vehiculos con un mayor nimero de
ejes suelen también venir de fabrica con motores mas potentes. Este es
el caso de la configuracion tipo C4, la cual, a pesar de no contarse
dentro de las mas comunes en México, presenta un porcentaje de
excedidos gue incluso llega a sobrepasar al de los vehiculos més
frecuentes de mayor tamafo. Cabe destacar que esta configuracion se
esta haciendo mds frecuente en los flujos vehiculares de algunas zonas
del pais, principalmente de la frontera norte.

Las Tablas 2.9a y 2.9b muestran los mismos porcentajes anteriores pero
ahora sdlo en términos del ndmero de vehiculos cargados registrados en
las estaciones (y no del nimerc de vehiculos totales). La Tabla 2.9a
presenta esta informacién para las estaciones exploradas en 1992,
yla 2.9b para las de 1993. Puede observarse que este parametro
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tiene el mismo comportamiento entre los diferentes afios gue el
porcentaje de excedidos calculado en relacién con los vehiculos totales
(aumenta entre 1991 y 1992 y disminuye entre 1992 y 1993).
Evidentemente, el porcentaje de excedidos en relacién con los cargados

resulta siempre mayor que en relacién con los vehiculos totales (entre 50
y 70% mads grande).

Las Tablas 2.10a y 2.10b presentan el PBV promedio de las unidades
registradas como vacias, para las diferentes configuraciones y para las
estaciones instaladas en 1992 y 1993, respectivamente. Estos pesos
de los vacios son representativos de la tara vehicular promedio de los
diferentes tipos. Las Tablas 2.11a y 2.11b muestran lo correspondiente
para el PBV promedio de los cargados sin sobrepeso. Las Tablas 2.12a
y 2.12b, por su parte, muestran el PBV promedio de los sobrecargados.
Las Tablas 2.13a y 2.13b presentan el PBV promedio de los cargados
totales (sin sobrepeso y sobrecargados). Las Tablas 2.14a vy 2.14b, por
ultimo, muestran los PBV's méximos registrados en las diferentes
estaciones en ambos afos; con base en los resultados de 1991 a 1993,
puede decirse que actualmente estos valores son, para los vehiculos mas
representativos, 30 ton para el C2, 40 ton para el C3, 75 ton para el
T3-S2, 80 ton para el T3-S3 y 100 ton para el T3-S2-R4. A partir de la
informacién en todas estas tablas, es evidente que no existen diferencias
significativas para los diferentes pardmetros mostrados, entre 1991
(Capitulo 1), 1992 y 1993. En general, estas estadisticas permiten
reafirmar los comentarios ya realizados. Evidentemente, la informacion
mas confiable en las tablas anteriores es la correspondiente a las
configuraciones més comunes, ya que, por ser ellas las mads numerosas
en los flujos vehiculares, sus valores provienen de muestras de mayor
tamano.

2.7. Otros Datos Importantes por Estacién.

La Tabla 2.15 resume los flujos diarios de vehiculos de carga, de
tonelaje total (tara mas peso de la carga), de tonelaje de carga y de valor
econdmico de la misma, obtenidos para las estaciones instaladas en
1992 v 1993. Como ya se mencioné en el Capitulo 1, esta informacién
indica la importancia econdmica relativa de los tramos carreteros donde
se ubicaron las estaciones. Las Figuras 2.2 y 2.3, por su parte,
ilustran sobre mapas de la red carretera nacional, los flujos diarios de
toneladas de carga y de valor econdmico de la misma, para las 28
estaciones instaladas hasta 1993. Los flujos en estos mapas ya han

48



ilados en 1992 v 1983

0
==

stico de los Datos Reco

1.

2. Anédlisis Fstad)
o

0004 £ U0 RS0 HLISHL]LA — FOO[eooRriTo])
(10 18 1wy wdupep—aod ey

[euary'e HHY
Ry = Y

DOE+D00 w3 T VI G — SO koW o) OI0joy Teg= |8y

EDUOIDE$3 $0] O UIDEDIN £ EIN|E[@UImOpR

(sutpem) sone ap spodsuen |a wind sapepadss sojagas 7

operapuod cipawon] |

LTU ] €11 [ 901 [ €% Olg3WoHd
vz | 00z | <6z | 00 SOHLOD
CLT | 802 | 8T | ULE [IY—EH—ES—%l
EBE | $€T | ¥6C | O%T |2 Y—EH—£10
(v 00 0o o0 Ed—E£D
L' i n e Z4—-£e9
C6E 6°8E E9C | ROE td—2S—€EL
LT | TET | 0ZT | 0%E EH—ES—€EL
8T8 | €T | eor | ‘g ed—¢gS—¢gl
LZT | €81 | ez | omE gH—I8—81
02 | 90E | 98l | £%F eg—gl
TRL g g | £LT Rl leﬂx_'
BIT | oo one | o ¢H—15—¢dl
or | et | 071 | £51 ES—dl
OEL | GEEl | LT | e c8—el
1 o ) Sl N i T lg—21
81T | £ | e R 9
£6 G £ ¥ £0
¥ £F [ ¥ o0 |
| TWoLg [ HAV | OV | INV i L
. ! | OTNDIHIA
ZD_D_“_QWM | dd OdlL.

(266 NI SYAVIVLSNI SANOIDVLSI) SOIDVA SOTNDIHIA SO 3d
(uoy us) OIOINOHC HYTNDIHIA OLNHE 0S3d

B0l E|qel

49



2. Andlisis Estadistico de los Datos Reco,

pilados en 1992 y 1993

D08+ L1 0y enmery—oga ap wedmlen g

000+ L w3 {aqef] s fauigpxdey — weloepen

(0 GE WY BRnnaa | — o)
006:+ 5 O BRI S — Ry
(NIE-HELT WY 02100 ] = JETITIET
OTE+ 201 Wy Aoarmoopy —vaoa s, o
[ R E T e SRR RTETLTS Oy

WOETAEY =5y
wlpuiug =g
SOUTOIET 18] =)
ofazepmley =

000+ £F =Y SN0 = oIy
0 G 3 FILEL Py — SN U

ugEaniE = 078
supandsi) = J57
oLD= 010
magan = gHI
silEpwl= (V1

Q00+ g Cepona ) ofanupod g - uwleupen ofanepodeg =0 002+ EQT W03 BOONNIY — U040 GINIRD [H = YHD
Q00+ 11 81 s eaineg — e pangy IRy [ =y 000 +01 WY oaplmu—Res PO MGV T "IV
Ong+¢ = edenug—uedgabep uedynbey = ¢ DU+ 5L m ST |~ SIpIE g TRRnReg = NI

EIEOEIEIEI IE] I ugEIEagR  emiEpuImap;

cpaanised apea eurayap vaed aojey orEiEal e o nb e -

{mumppnn) sogne ap ajuadioeny @ anad saqupadss swjnamags, §

oprrapand apamosf |

NOIOVLSH

o8 [ &% | 80 | 60T | B6 | €L | OL | 85 | 6L | 8¢ | o€t | €11 | vEI | ¢TI | €01 [ T8 | QIJ3WOHd

Ol | 9T | SL1 | &%l | Set | 891 | U¥l | S€1 | #L1 | 681 | 29 | o1 | 9z1 | o2t | — | €01 SOHLD
=Rl (g1 rat L61 LT L'BT - - = = = = = oo = TH fY—EH—E8—EL
el 0e 91T L'EE 61T TR OET BT oee — 0ee #'ZL 8FL 3'Fe LEE ELT [T Y—EH—ED
PRT | ET €81 = = o8l &= = - - - [l - — = 4 EH-ED
Lol o1 = = — 701 = - —~ LT = = — w = - gd=—=£D
£z - V5L | s £52 | iz 6'LE (&4 FAT 'HE L | oeL | ESEZ &5 | T rit YH—ES—€El
it | = oz | £'82 = - - - - = LT | 92 | ¥or | vz = = EH—-E8—-€tl
¥pe = 9T BEL 1T 6V Fie T W5 9L [y ['sZ B'ST &L - oY ad—as—El
BT | e £¥E - - . = =i = CIT | TEE | ¥IE = - = = (o = el 2t =
(] oLl et LT g1 0T TRl gl _ et ¥al el L6l L] L el 6T ES—EL
&9 ¥o1 ¥ 9L ol 98 EL oL ol ¥l Ll 1Ll 65l 651 Ll 651 S —EL
ULt | s - - | oEr| - - - | - - rer | e | - - - ~ gd—15—¢2l
£F1 Tl £l 01 - — a8l = || = F¥l L8 = gLl FLT bRl £rl geg—gl
S1T | Tl 601 rel '+l L1 el = "1l #a 201 T ot 0t — £El eS—2l
o0 A Ll £01 TEE g6 El — 0T 01 VA | (] 10 1 ar £l 15—l
okl 1 651 oL | 51 £ %l EEl {13 8 6l oyl [l £al ase] | G5l £FI +D
6 1'6 wol L3 ] 56 6 e e 06 o e I'é L5 ] ¥i e T& £9
T T E € 0k 5E FE e L TE 9'E 7E TE 38 ay £r 20

o ASV [ (VI WVD | dVZ | SVO VIV | OIT (0719 | 45 |00 | 66D | VI VD [ ¥HV | NIS .
dedtscet bt S o] Wi B OB oS D OINOILIA

3d OdiL

(661 NI SYAYTVLSNI SINOIDVLSE) SOIDVA SOTNDIHIA SO13d
(uoy Us) OIOINOHC HYTINDIHIA OLNHE 0S3d

goLe ejlael

50



opilados en 7992 y 79593
— o -

2. Analisis Estadistico de los Datros Rec

D0+ £ 0N BR0OLEIELA — SO0]EaMEE RO euan = Y
OO0+ e wy vdeper—aadapeany. wEgaY=s OV
(0T + 09 WY ENI 7 B01[G —SO0[E00EE 0T OTOONIY WU = [ Ay

SauLIDE} D f] op ugomaign £ einjsponomop]

omamered gea reoioreap eed fofes onsifar os oo anb g -
(Frurspmu) sopne ap srodsuen @ wind ejeadss conajqay

apraapuiod op o] |

Gtz | cee | 9z | to¢ | OlQaNObd |
'zv | ock | €€ | OSE | SOHIO |
('UE | E'BE ['ae E'ZE  |SY—EH—ES—El
[BE | oop graE BEP |T Y-EH—-ED
vOF | 268 00E Chtr EH—ED
BLE | HEE 'ZE - gH—ED
¥k RS ¥EF L6k .Eu_ —_ N-.m._. —_ W1_.
£ | Eor ['RE LEY EH—ES—EL
665 | TTE T'or (K] cH—e5—-E1
£0F | LT L8 (1% cH—IS—EL
TLE FOE ¥LE WLE ES—EL
o'FE 9EE £°VE T'PE cS—EB1L
Oz e o 0°1E oH=s—2l
oDE | DEE £ e ES—cl
I'Z2 | 8%E 0oz L6T eS—ol
¥ | 881 60F Lo Is—2l
i 1'+E 96T T'5E _ 3
B61 76T o'GT 0T _ﬂu
¥l ¥ ot E0T <DL NU

Ctword | @AV | 0TV | LNV

_ il O1NJIHIA

~ NOlovls3 30 Odil

(2661 SANOIDYLSI) SOQIAIDXI ON SOAYHHYD SOTNDIHIA
SO 3a (uoy us) OIQIWOH HYTNDIHIA OLNYE 0S3d

B'Ll'E Bqel

51



2. Andalisis Estadistico de los Datos Reco

pilados en 1982 y 1933

O + 3L ] WY B =g ] 9P mudunfent]  pgolniy = 5y
000+ U0 W00 — 0oy wiljufup =

QO0+H1 T Z20F0S POy = UNGUALIIT 00D S = %0

000419 i () olanmodey —enlyupamn, olumodez = Jvz
o+ ey (o ofuodvg —ereuupun o ofsupodez = svo
0=k LL O VRIS = W Ri0py - OENY I = WY

(0247 Wy eduniges —uudpinbyy - oedpnbyr = Dip

(4 0 T L] Py — Uy
QE+ELT W MOS0 [ —2eanans
05+ 331 WY AL IO — uLi01aly 0
006 +51 1 By wsoalay] —Asuniuopy
(OZ+ERD B SUOIIIU — UHOTE A, "PD
O0+01 Wy oxdum | —sajus cpa
00451, Uy othraisn g —sappuren g

ETIIWE0 FE] O UCHDRM(R & RITTI OS]

suande = gRH
Ol adn
WagEn = {HD
mFgmrr= Myl
LRI =  YHO
Wl |H = HEY
ey = WIE

ouyzuyed 9183 Jeimtctiagp eoud sojes oo R 3e ouanb dogpolg -
{suuppsm) sy op auodsmen 2wl spepads winip s 2

oprzapiod ojpansang [

[ 961 | SEU ] oI | £%c | ¥Ic | TLU| 691 | §¥1 | €81 | vec | €42 | Lec | S<¢ | vee | L0Z | O Ol0aINOHd |
L6t | Al T6L | T6T | 9SE | &9 | L%C | tic | Tec | £HE | O6L Tee | oo LRE 6bE oS SOHLO
EFE | TH FEE | v¥E | TiS | wLe | TEE | D a 0 66 0 1] LT i} e [EY—-EH—-E9-El
OLE | 8e O1E | TEF | OFF | TOr | £18 | UEE | £8T | £3 CBE o9z | TSk it 25 on Y —EH—ED
£8%E | O CIE | &0F | 0 TLE | §Iv | O i v} il WHE | 08P 1] fok T'ip EH—ED
£FT | D 1] [Ny 1T | FFE| O 0 0 FOT LEL 1] £'8E 1] ] ] ecH—ED
ULy i} oSk [ate ] T ¥ i is 7o o o oL LEE T (547 T YH—ES—EL
Y8 | O FET | ELE | O o | 0 ] oo ] FRE o I o L 0 EH—25-El
CTF | 0 LTE | FLE | ©E | LEE | 00 i oo '8 SOk TRE | £1€ 1} il et cH—g5-E1
8EE | Pl vee | 0 vk | 82 | U | 0 0 T'ab 801 FHE | L i} il (¥ gd—Ils—£El
LEE e &0E 119 0EE T TLE o T L'+ TEE ¥5L 6Lk e £LE U'9e ES—EL
£TE GZE EE THE ¥EE CTE EEE PEE fapd I'es I'¥E 0EE GTE 0 e WEE oc5S—EL
£ TS e 1 091 | £Lr | 98 | 00 gEE | 0 i} VIl ALY aa 1 (Vi i oo EH—IS—-ELl
Ere | 9l L 1€ | 18r | oo on on LSZ| TOE CHE i o1 Lan LEE (Vgi ES—el
g6l | £l U'pl | o8t | TIZ| ver | maz | o {1 0T T T'vE | BEE LFE 9L TET gs-el
ESt | n WS | TPT| el | £o1 | oo a0 T | L1 (¥} &4 51 | oo 951 o L91 I5—=gl
ooz | 0 EEV | LeU | #h0E | 62| €8T 0D &1 ] ag T5C | £FE &l [ o 2
TaL £l L8E [78:14 6l [31 LHE (&1 TRl LI st g1 INAS 690 TEl wEL ED

U} ¥ e Th ¥6 | 07 ER gL ('] b %] L L | ‘e wor LOE ] W...U|

LWOLl | ASV | (VI [WVD | JdVZ | SVD |VIV | OIf [O19 | 454 | QD | €D | (VI | vED | uav | NIS
: S : OIN2AHIA
NOIDVL1ls3 40 OdiL
(€66 SINOIOVLSI) SOAIAIOXI ON SOAYOHYD SOTNOIHIA
507 34 (uoy ua) OI03WOHd HY1N2IH3A ©O1NYdE 0s53d gLl'g elqel

52



pifados en 7992 vy 1393
—— = s —=

2. Andlisis Estadistico de los Datos Reco

IO+ ET W RS0Uuanie|) A — e ot 2o [Hrany= oY
o0+ ig iy mdepup—sadmpany mnEEp s ST
074 94 U0 T010) SOTUE —SEO{EosEzI e ONM0Y NG = TATY

SN OIAT) 4D $| Op upmEqn & eanjYjanomo)

onamied xse swnauaap ered o onsdag o ou snb woguiig—
(geopewm) sopne ap sprodsue) @ Sjemadss donanay

opraapitod Mpatiesg |

068 | T6E | ¥9E | £TH OI03W0Hd
S¥s | 00 B0 0 SOHLIO
oo oo 0o 0o iYy—gH—2s—gl
ToF | 00 05 (0 z Y—EH—-ED
sy | OEL | DO oo EH—ED
0o (§E4] (¥ 1] - cH—ED
®FS | Ghe Ut Ly tH—¢S—EL
106 | 096 oo 066 EH—8S—ELl
QgL 0oL 0Ll en cH—g5S—ELl
00 o i iuh) gH—1S—El
£19 FLe L 009 ES—EL
FES | TS wIs ¥ES ZS—EL
8T | oo g (¥H1] gH—18—2l
&o0F | 08k ge (8% £S—al
teE | 0ok G 0o 25—2gl |

[ oge | oD oos FSE Is—2l _
Ir | 9Tt gt E'fHE 0
V'IE 1€ L1E L0E £0 |
F0T 0z £z [l T4 2o

L TRedd | TV | TV | IRV |
i Hi OINJIHAA

_.. ZD._Bﬁ.ﬁmw 2iFa odiL

(266} SANOIOYLST) SOAIOIOXT SOTNDIHIA
507 34 (uol ua) OId3NOHd HYINDIHIA 0LNHdG 0S3d B'2l'g Blgel

53



(0N 44 LY TOr0 ] — CSIe wdpufer = vy O+ TLT EO TR [ Iquacin,y ro= QL3

D00+ 97 WO FMUNT PO = UNEMTLED MO s = gV (ZE+GOT WY AaUoiuop - Kums s 10 HEgy = fAD

o001y ooy Cugn) efameduy —efgepeno olaupedsr = [wE GO 4 TT Wy Beowiay] — Aanaun gy ey = 0l
e+ e {momal ofatmipiodrz —wnfmmpeng olomedez = svo QOT+EFL W SUDEER - VI PO GEUn|H e VHD
OO0+17 WY PARVERE~OaI0p Wy = WV OGO ] el g —safus o Ugyig =  HHY

bop 4wy adungug —undpnbir  wedgobr = O10 O0-+eE Anf olmsren L - SprEgall  epunEls = NI

EI0 A F 3 0ppmeign £ einyEumny
aupurpawd oue ausnusagag wd sojes arm s of ouanh eapudy —
{sumipew) seqng ap apodima 1@ wvd squppads snaE s ¢
opwspund o) paingg |

pilados en 1892 v 19383

2. Anélisis Estadistico de los Datos Reco

GUE | ESC | OWc | G%b | 08¢ | O1c | £0F | [8C | VEE | 966 | ¢0S | Sov | Zer | Obk | GpE | O0f | OIQINOHd |
gl | o oD 0 00 | §EL | 00 0 oo | oo wLn o i (5] (V1] 00D SOHLO
6T | 0 0o | oo 18 | TiL | 00 0 il 0 0 0 il 0o 4] o Ey—EH-gS5-El
onl | o og | on g5c | oo (7] oo g | 00 o o0 0 (0 o oo [t YW—EH—-ED
FEl | 0L 0 (151 i (i3] a0 0 0 0 i oo o] [+ [i7i] on EH—ED
LN a ] Lee:| oo oo 0 1] i g (il | il 1] 'L 0 eH—=ED
g ] L coR oR Wi oL FEL FLL L6% TI6 LEg oae VL e i ¥H—ES—EL
EZ9 | 0 'vd | 00 0 i 0 1} 00 0 L'z8 0L | om Ton (i7i] 0 EH—ES—EL
st | @ on 00 650 | 00 (R [iEl] [ LG8 STl R 9L [¥] 1} o cH—25—EL
oo ] oo ] [T (vl o ] 1] an (HH] an L'gs 0 1] oo EH—LS—EL
9 LR et S £H] ey P &) YA LU oo i o oy [t wen e rec Mm |.mu..._.
LIy i oig oo Tig o s 0% ¥is 9L EsC L G FES ¥Is GTE 5=l
Er | 0 (V| gL | Lig | ol s | o 0 (i 0L i (i) oo ] oo eH—5=2L
ooy | 0 (h £FS | TEF | 0D (i} 00 FE9 | TEP ¥ il 0l a0k 188 Ak ES—cl
aor | o ogF | 00 6LE | &ER | 00 ] (gl [0 [tk (i Fog b an o ea=2l
TPE | 0 %1€ | g6 | DO o (¥ 0o oo BEE fige ) ) e oo CRE ars IS—2L
g0F | "8E £0F | 00 ek | FiLE | CRE| 00 Sk | TSk £'6E ror | FIr #1F STk cep o
¥IE 60E ¥IE T [Hirs 3 G0E HE ¥IiE Fag ooE LTE ors EIE wlE ¥IE £1E mﬂ.._
. TmE ¥al 9 S roe T £0E TOE | KT L1 ¥ £ gl wal ¥ol ¥al ()

twold | NSV | VI [MVD | dVZ [ SVD [VIV | OIf (019 | 483 | QLD | HHD | (VI | VHO | WAV | NIS | a

e | OINJIHIA
NOIDVL1S3 . | 30 odiL
(e661 SANOIOYLSI) SOAIAIOKI SOTNDIHIA
SO71 34 (uo} us) OIATWOHC HYTNDIHIA O1NYE 083d gzl'e 'lgel

54



pilados en 1992 v 1993

2. ﬁnéa’r‘sﬁs Estadistico de los Datos Reco

OO0+ £ W0 E50HIEE[l A — SO0|FOAEEI NG Uiy Y
oo+ 1g wy edujer—sodmeoey  eaaIgay = Y
(E+ 00 T 010 VWES — EOAjUeOUE B0y DOy Heg= [N

EDUCIIE]FA GU] AP UODEIGN L EIN]E[DUIWON

{svunpirm) sepne 3p auodsuen |2 i sapmaadsa soptaas, T

operapood cipaiaL] |

€6z | 98T | ¥LT | 6% | QIJINCH
g'0¢ | 0Ty | OLO | 0OCE SOHLO
goe | geE | T9€ | E£CE iY—EH—8S—EL
T8E | OOF | 696 | 6EF (T Y—EH—ED
EZr | 9Ty | 098 | $Fb EH—EQ
vie | g'8e | 0%E | 0D cH—EQ
VEL | TIL oL | TEL tH—E5—EL
Gip | LDS | O8E | 6Ly EH—ES—EL
c'os | #eF | ¥ | 056 gH—2S—El
o'RE | LTF | L9E | OER gd—IS=81
£ LS TEC L £5—El
LTF Lrdl ook £5F 25—EBL
T4 | 0%E | oos | O01E gH—18-2Ll
T'0E | S | LPE | 90T ges—¢l
g€z | zoe | 1T | L6t 25-2l
gcr | w81 | LwT | LsE 1S—ZL
91E | G0E | L8 | Tk +0)
0EE 0ET ET 0EL €D
211 L EEl £ NU
CTworg | @AV | DIV | INV [
oTA9IHEA
- NOIOV1S3H da OdllL

(2661 NI SYAVTVLSNI SINOIOYLSI) SOAYHHYO SOTNOIHIASOT3d
(uoy ua) NIA3INOHd HYINDOIHIA OLNHE OS3d B'gl'g Blgel

55



pilados en 1982 v 1983

2. Andlisis Estadistico de los Datos Reco

K10+ §F WY IR0 ] — aapap

edpefup = [y

DDO-+OL =y ZnL pO— enqunqEy o] s = Hy)

0+ 1§ w3 (an) elaepodieg - wefupepenn oloupedeg = gy
004 13 w4 {vpona) ofsuvpod vy - eieloupem ey obeopodez = sy

(IO L] W iEus g — gy
0T+ ey oy ug—awdpabp

QELTY [ = VTV
wedymbap = fpr

DOT+TLT WY NgALI0], - JTENTan )

(TE+ 01 WY AsiIauopy —eposiy P

O05+E1T @ woniayy — fanaguagy

o041 ey eapdan g —sagpes o

000+ S Y efepamen ], - sappureang oe g =

FIMOIE T SE] O BOIIEIGE & I R[0S 10N

oL = 05D
Hagan = fHI
whepaer| = [y

CHIE+ ERT W VORDRIHIETA — WL A ) OIEIO ] = VHD

WA = HEV
KIS

anpmenst apra aoroaap el does eaian s onanb eagufg —

{seuprpam} saine ap opodam fa wed g peaade seqnajyas, §

operapnod cpamaLg |

TOT | T8I | €L | 60t | 0S| 02 | FOT ] €81 | 62 | 062 | LOF | £2c | LGE | SEE | 26¢ | 612 | OIOIWOHd
TEE | TZ | €€ | 1'6Z | €LT | GSE | LSz | E€Z | TSZ | ¢ | V9E | TOF | — | L8E | 6%¢ | 018 SOHLD
E9E | TP | LTE | FPE | 085 | LIF| Tee | - —~ = G6E | - = TRE| = 01 EY—EH—25—EL
THE | 'BE PRE | TER | OWF | TOP| E1E | TEE | ERC | DvE | S8 | 9oz | Top ~ gee | — | Y—EH-ED
£eb | th | s66 | 0P | - T8E | sTp | - - - - vRE | ogp | - gSr | TLk _ EH-ED
E'TE - = LES | STE | RS - - = Pz | ELl - £HE = = = ¢H—-ED
eL - e ¥iL (%] b ) 659 Fa o] CEL B9 ViR L A ) L% ) tH—ES—EL
28 = Cy | ELE = oy =l e - - 915 | Tes | 109 | 09 = =" EH—-E5—-ElL
gLy = OOF | CEF | WLb | LTE = = - 9T | 58F | THE | ¥US = = = cH—-eS—El
6EF | - - = cpp | gmz | - - - ok | 00 g8E | T8k | — = - cH—IS—EL
wEs Fa _ =iy ] ik s 1Y RS 55 Ly ] L j 349 €05 L] B 5o & £ £S5 ...._ﬂ._.
EfE s FLE TIE TLE L 5'9E LBE ¥IE 06E TEr WLE <oy O'RE El¥ £6E oS—EL
'5f - - b | oY = £6E % = = Lzg - = oLk | - = cH—15-¢l
e | 8T ECT | £%b | ges = - - Ok | T0E | S6E - - 9TE | 0T | LU £8-2l
GET | %I LET | &W1 | LET | o971 | soz| - = 20T | TIE | THS | 9EE | #9Z | £ | TER 25-2l
YAl == ENE | &8 | T6AT | ‘T91 = = TEZL | 841 | S92 | T'ST | 9TIE | 98T | SBE | WhE IS—=el
OFE | CHE L9Z | WET | SUE | Ve | 0OE = DLE | S5 | E6E | OBE | GLE | LNE | LYE | STEF 148
TE e 6T L E2=4 I¥E ¥IZ L6 o1 Yoz I'¥E LEE T 90T 052 [ 8 £D
¥6 ¥l e | oo o Le s o LR U6 ¥ L 3] €% | _ ¥iL el
Tword| OSV [ IVE [UVD | dVZ | SVO | VIV | OIr | 019 | dsdl | 01D | @HD VHO | HHV | NIS i
: b=t (i i il vt el ] = OINSIHIA
NOIDYLls 3 30 OdiL
(€661 N3 SYAYVIVLSNI SINOIOVLST) SOAVY9OHYO SOTNOIH3A SO13d
dele Elqel

(Ucy us) OIOINOH HYTNDIHIA OLNHE OS3d

56



y 1893
———

pilados en 71982
S —

2. Andlisis Estadistico de los Datos Reco

QN+ 10 TSORLIAETA —SOO[ROSTZ 1)) [EuaiV= TV

oo 1g ey edue—oadmeory - eprsye TV

D -+90 Uy 70 THI|ES - S00[BeORZN0T) . OIIOIUY UBS= | MY
SIUOLNEIED FU] P UIOEIgh A BRI E[auomon

(Fruapen) soine ap apodsuen |2 wed sapoadsa SOataA |
009 | 09 | 066 | 0sE SOHLO
Lyr | OEF 06y | 0T |iIY—EH—ES—EL
LIS | 04k | 085 | 068 |1 Y—E4—-€0
€98 | O'eL 08 | 0% eH—ED
£hE ey | OBE | 062 cH—ED
a6 ra6 [ a6 tH—2S—EL

E8L | 096 | DOV | 066 gEd—2s—gl
L8 | O00L | OLL | O%6 cd—eS—=EL
Ocr | O09F | 008 | Ok cH—IS—€EL
€% | 066 | 006 | O | £S—€1
E06 | 006 | 098 | O%6 2s—¢l
L0y | 0% | 09 | O1E gHd=—18—2l
LES | 089 | 02¢ | O1F £S=¢l
06t | O6F | O6E | 06T cS—¢cl
LTk | 0T | 00L | 0%E tS—=¢l |
ELE | O0ES | 099 | (Eg 0
ik rey ook oo £0
0roE iroE 0o o (8

| woxd | AUV [ DIV [ INV o

o . OTINOJIH3A
7 NOIOVLSH 40 OdiL
it i3

2661 N3 SYAVIVLSNI SINOIOVLST SY1 NI 0avHLSIDIY |
(Uoy us) OWIXYIN HYTNDIHIA OLNHg 0S3d eyl Blge]

97



y 1993

DOH#5L1 Enf e o —uparg ap uudenfeng

o+ 15 1wy (i) ofawpodeg —enfeppeng  olmpedig =

EO0F b T ] sy
D004 5] I FOENL PO PIGUINED U0y sy =

[ + 1 ur [nona) ofamgiodieg - e ming

[0+ 1 1 T woteriiepeg — iR angy
g+ wry odenges - undnbgp

mdimbir = Qr

O0O+EE U UFUImA TR B30 =

UpplEN = (RS D06 -HE BN TR - BN Rpndsg =
wdplar= (v [HC+TL] U0 UDR1E T~ FUEIangy oLo=
HVD GIT A0 W S me i = oA D mEqan) =

Eitrs s+ TT Wy wsondny—aopunp e s =

ofampdez = w0 00K+ BH ) 20 SUounoiy—eUED{A [ BRG] =
CUNE s WIV D00+ Uy eondzngy —s3jp R L B

000 = G g e En L= sepipan] meppriug =
EXBOENE I FE] O BREEYE { T paoumyy

o
il
L
Lirif)
i
YD
U
Kis

aajuny sd sqes menmesnE p el o g8 eEied s o apk g —
(s} sopne ap aundsuin [ end sapzadan somayga |

T REr | RFE BL¥ 55 | TO8 FEP I | REF T 0Tk 0Lg [N £ | 629 6 FE [TREs SCHLO
L'kp FUr £k T't¥ It TiL T'EE - - - f'GE - = BT - 0IiE  |1y—gH—25-£L
E6E L6E ok rEr £°6E ¥k ¥EE T'EE I'1g bl st 0L 1813 E°GE GRAY 0eE |1 Y—EH-ED
ek FAd 118 oy = Ay "84 = = = i VEE ek - B'E 0'ns E4—ED
L H6T = T = LHE - - - i T - SHE = = = gH=£0
Tis = = = -~ TR ] - - ~ - = 0TIt = it PH—E5—EL
L1 - LY L1 = ELF - - L1 = L'ER PEL v ral 1] - x= EH=-28-E1
S8b - oGk €8s £T50 1°6E TUE Tl =11 BT 3 1A Tor &5k - - Ei ed—g8—gl
Py ¥ G IFik o Tir - - LT85 T 28 Fir - - - EH—I8—-EL
Ve 0L (] r'es i oo LEL TG (3 - - ¥ oot e o ES—cl
I'SL 1573 g [1573 5L (g4 (a1 o roa &L LT rim g 14 EL L S cS—EL
WiE o1 ot E'50 LS FLE (i1 e - 71 FiL 01 TLE 0Tk o H'LE EH—LE—EL
o 51 (1) b4 1L LEr i 651 ooy FED TEr cof - a6l 6or oor 06s ES—2l
05E A i £ £1F T'BE FE9 LT = 05§ 96T L roT o'5E sh 5 HEE 25—gl
gL Wl 1'EE 6T (i i g i GLE i ek FIs Ll 91f 10z g St lg—dl
Ty OHE 'Ly LT i Fy gLy gop T Ut [ Lig ALY T T L'ES SEF O
Tk L6E 1 owiw ik wiF wir ol v oy ol ¥ oo bl (5 oI ED
ez o ooe Tk ooE TH TET oo i oo LT TEG o 6L T g | 18]
woiy| NSV | IVE | ¥vD | dVZ | §VD | VIV | OIf | 015 | dsd | OO | 4ip | rv1 | vWp | wWav | NIS |

1: b i OTNDIHZA.
NOIDVLIS 3 | 3d odil

2. Anélisis Estadistico de los Datos Recopilados en 1992
. —

B661 N3 SVOAVIVLISNI SINOIOV.LSE SV N3 OdvH.LSID3d
(uoy us) QWIXYIN HYTNDIHIA OLNHE 0S3d

g'vi'e eigel

58



— e —. 2, A_na"f.r'sfs Esridfsrﬁ:we fos D.ar_os Eecap_ﬂadas en _?532 y 1893

TABLA 2.15 FLUJOS DIARIOS DE VEHICULOS DE CARGA, DE
TONELAJE TOTAL (INCLUYE TARA Y PESO DE LAS
MERCANCIAS), DE TONELAJE DE CARGA Y DE VALOR

ECONOMICO DE LA CARGA PARA LAS ESTACIONES
INSTALADAS EN 1992 Y 1993

SAN ANTONIO 2,714 71,666
ALCHICHICA 3,459 72,492
ARENAL 2,371 54,403
SINGUILUCAN 1,665 26,699
EL ABRA 1,331 28,073
EL GRANERO 1,073 24,028
LAS LAJAS 1,605 43,642
CEBETA 1,668 39,661
B TH0. 1,983 63,850
LAS ESPUELAS 978 18,617
GLORIETA 1,576 24 267
TIQUILPAN 1,255 15,062
EL ALAMO 2,037 28,765
CASETA 1,361 23,587
ZAPOTLANEIO 3,528 75,001
LAS CAROLINAS 1,561 37,226
JAJALPA 51251 65,423
ASUNCION 2,140 24,244

Las cifras de valor de Ia carga en esta tabla estin dadas en pesos mexicanos de 1990 (MEXS/107).
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sido normalizados a valores de 1993, para tomar en cuenta gue en
general, las estaciones fueron instaladas en afios distintos. Tanto en la
Tabla 2.15 como en el mapa en la Figura 2.3, los flujos diarios de valor

de la carga son en miles de millones de pesos mexicanos de 1990 (o en
millones de nuevos pesos).

Lia Tabla 2.16 resume los porcentajes promedio de participacion de las
diferentes configuraciones en los valores totales de tonelaje de carga y
valor econdmico de la misma, registrados en las estaciones instaladas en
1‘992 y 1993. Puede observarse que, para ambos afios, no existe gran
diferencia en los porcentajes de participacién respecto a uno u otro
parametro. Las mayores participaciones, como es de esperarse,
corresponden a los vehiculos C2, C3, T3-S2, T3-53 y T3-52-R4.
Cabe destacar que en términos de valor econémico de la carga, a las
unidades de mayor participacién anteriores, también se agregan las
destinadas al transporte de automéviles sin rodar (C3-R3-A vy
T3-S2-R3-A). El vehiculo tipo C4 sigue en importancia a las
configuraciones anteriores en términos de ambos pardmetros
considerados, aunque con participaciones mucho mas bajas.

2.8. Informacion Adicional.

La Figura 2.4 presenta un detalle de informacién adicional, generado a
partir del anélisis de los tonelajes totales y de carga en las Tablas 1.9
(Capitulo 1) y 2.15, y del porcentaje de vehiculos vacios registrado en
las estaciones instaladas hasta 1993. Esta figura muestra el mejor
ajuste estadistico obtenido entre el cociente de las toneladas totales y
de carga (TT/TC), y el porcentaje de vehiculos vacios (PV), considerando
la informacion de las 28 estaciones. La relacion generada indica que,
para el porcentaje promedic de vehiculos vacios gue actualmente se
presenta en las carreteras mexicanas (39.2%, considerando todas las
estaciones instaladas hasta 1993), el cociente entre las toneladas
totales y de carga (TT/TC) es igual a 2.05; es decir, por cada tonelada
de carga transportada en las carreteras, también circula otro tanto de
tara vehicular. La misma relacion anterior indica gue si el porcentaje de
vacios decreciera hasta 10% (cifra 6ptima alcanzable), dicho cociente se
reduciria a 1.8; es decir, por cada tonelada transportada habria una
reduccion de 0.27 ton de peso propio vehicular ocioso, que actualmente
circula por las carreteras sin rendir beneficios. También destaca el
umbral de TT/TC para el que el porcentaje de vacios es igual a O; este
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2. Andlisis Es:adfsrfca de los Datos Recopilados en 71992 v 1983
== e

valor es aproximadamente igual a 1.75, lo cual significa gue para un
transporte ideal, sin circulacién de vehiculos vacios (6ptimo de
productividad en relacién con este aspecto) por cada tonelada de carga
transportada, también tendria que circular 0.75 ton de peso propio
vehicular.  Obviamente, los avances de la tecnologia automotriz han
permitido y seguiran permitiendo en el futuro, reducciones mayores de
este dltimo valor; es decir, una mayor carga UGtil por unidad de peso
propio vehicular.

En la misma Figura 2.4 se incluye una curva que relaciona los
incrementos en costo total por tonelada-kildSmetro transportada
(considerando operacién vehicular més deterioro de infraestructura)
generados por los distintos valores del porcentaje de vacios (PV), en
relacion con el costo de la condicién ideal de 0% de vacios. Obsérvese
que a partir de un cierto porcentaje de vacios (entre el 50 y el 60%),
esta curva crece mas rapidamente que la de TT/TC; obviamente, ambas
curvas anteriores crecen asintéticamente a la recta vertical
correspondiente al porcentaje de vacios de 100. Noétese también que
para el porcentaje actual de vacios de 39.2, el autotransporte nacional
opera con un sobrecosto de 24%, el cual podria reducirse a sélo 8% si
el porcentaje de vacios disminuyera al 10%, que en este trabajo se
asume como optimo alcanzable. Los costos totales a que hace
referencia la Figura 2.4 corresponden a la suma de costos de operacién
vehicular mas de deterioro de infraestructura. El célculo de éstos se
presenta en la Referencia 4, para distintos niveles de carga de las
configuraciones mas representativas. Este cdlculo se describe con
mayor detalle en el Capitulo 3 de este informe.

Como complemento a la informacion de sobrecostos totales en la Figura
2.4, la Figura 2.5 ilustra la relacién existente entre el porcentaje de
vacios y su porcentaje equivalente de viajes hipotéticos cargados en
ambos sentidos; esta misma figura presenta la relacion matemaética
existente entre estos dos porcentaje. Esta relacién indica que cuando el
porcentaje de vacios es igual a 0, como esto equivale a que todas las
unidades realizan sus recorridos origen-destino-origen ("ida" y "regreso")
con carga, el porcentaje de viajes con carga en ambos sentidos es igual
a 100; por el contrario, cuando el porcentaje de vacios es igual a O,
como esto equivale a que todas las unidades realizan sus recorridos de
“ida" con carga y de "regreso" vacios, el porcentaje de viajes con carga
en ambos sentidos es igual a 0. La misma relacion anterior indica que,
para el porcentaje actual de vacios de 39.2, el 21.6% de los recorridos
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se realizan con carga en ambos sentidos, lo cual también equivale a que
el 78.4% de las unidades regresan vacias a sus sitios de origen, después
de haber realizado el viaje de "ida" con carga.

En los andlisis anteriores se asume que, independientemente de las
variaciones del porcentaje de vacios, la distribucién de frecuencias del
tonelaje de carga transportado por las distintas configuraciones, se
mantiene; es decir, se respetan los niveles de carga (de los vehiculos
cargados} observados en las estaciones de exploracién de pesos y
dimensiones, para los diferentes tipos de vehiculos.

2.9. Informacién Origen y Destino de Cada
Estacion.

En el Anexo A se presenta a los pares origen y destino méas importantes
identificados en las estaciones instaladas en 1992 y 1993. En este
Anexo, los pares de cada estacidn estan listados por orden decreciente
en cuantec al peso de la carga registrado entre ellos. También se reporta
informacicén referente al valor de la carga entre cada par, el nimero de
vehiculos diarios y el nimero y porcentaje de vehiculos cargados entre
los distintos pares.
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3. Algunos Analisis sobre la Eficiencia
Operativa del Autotransporte Nacional
de Carga_

En este capitulo se realizan algunos anélisis sobre la eficiencia operativa
del autotransporte nacional de carga, con base en el cimulo de
informacidn obtenida en las 28 estaciones de exploracién de pesos vy
dimensiones instaladas entre 1991 y 1993.

3.1. Generalidades.

La demanda domestica de transporte de carga de un pafs se compone
del niimero de toneladas-kilémetro de carga que ese pals requiere gue
sean transportadas durante un determinado periodo de tiempo y que se
reparten entre los diferentes modos. En el caso de México, esta cifra es
del orden de los 215 mil millones de toneladas-kilémetro anuales (valor
de 1994) y se distribuye entre los distintos modos de la siguiente
manera (Referencia 8): 140 mil millones son movidas por carretera
(65%), 38 mil millones por ferrocarril (17.5%), 21 mil millones por via
maritima (10%), 16 mil millones a través de ductos (7.5%) y 74
millones por via aérea (0.03%).

Una meta de toda sociedad debe ser incrementar su nivel de bienestar
comun (medido éste en términos de las condiciones del empleo, la
prosperidad, la seguridad, la calidad de vida de sus integrantes, etc).
Para todos los modos es valido que al realizarse la actividad de
transporte, se incurre en una serie de costos, La
minimizacion de éstos y por consiguiente del costo total de transporte es
también una meta valida a perseguir, en tanto que ella contribuye a
mejorar el bienestar de la comunidad. Cabe destacar que, en la
minimizacién del costo total de transporte de un pais, el logro de la
mezcla optima de participacién de los diversos modos juega una papel
muy relevante.

La eficiencia de cualquier sector productivo de un pais suele valuarse en
términos de parametros gue relacionan la inversion de recursos realizada
en la prestacion del bien o servicio de que se trate (producto) y el
resultado logrado; el costo es la expresién tipica de la inversién de
recursos (humanos, materiales, de capital, etc), de tal manera que es
frecuente que la productividad se mida en términos del costo por unidad
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producida, para un mismo o superior nivel de calidad del producto.
En el caso del transporte de carga por carretera: el producto es cada
tonelada-kilémetro  transportada por ese modo, con ciertas
caracteristicas de calidad del servicio relacionadas con el tiempo de
viaje, la seguridad, la confiabilidad, la tarifa, el bienestar de la carga,
la cobertura espacial, la accesibilidad del servicio, la disponibilidad de
equipo adecuado para el mismo, etc.

Para el autotransporte de carga, los costos més relevantes en que se
incide estan relacionados con el deterioro de las carreteras (pavimentos
y puentes), la operaciéon vehicular, la incidencia de accidentes,
el congestionamiento vial ocasionado por los vehiculos, los impactos
ambientales y el impacto en otros modos.

El costo de deterioro, desgaste o consumo de carreteras tiene que ver
con las acciones requeridas para la reposiciéon continua del dafo
generado en las mismas por el paso de los vehiculos (Referencia 4). Lo
anterior, con el fin de conservar permanentemente las carreteras en un
cierto nivel conveniente de calidad.

El costo de operacién vehicular se refiere a los diferentes consumos del
vehiculo durante su operacion; algunos de sus componentes principales
son el costo de combustibles, lubricantes, llantas, salario de operadores,
tarifas que se pagan en las carreteras de cuota, mano de obra de
mantenimiento, refacciones, depreciacion del vehiculo, etc (Referencia
9). Estos componentes, en general, estan directamente relacionados
con las condiciones en que se realiza el recorrido, por lo cual el costo de
operacion vehicular es sensible a una serie de parametros relacionados
con tales condiciones, como son el nivel de congestionamiento de las
vias, su estado superficial, el alineamiento tanto vertical como horizontal
de las mismas, las demoras incurridas en casetas de cobro,
cruces fronterizos, etc.  Asi que el efecto en el costo de operacidn
vehicular de varios de los parametros anteriores se debe, en buena
medida, a su efecto en el tiempo de recorrido.

El costo de accidentes es una estimacion del valor econédmico del saldo
resultante de muertos, heridos y danos materiales, generados por la
ocurrencia de los mismos (Referencia 10).

El costo de congestionamiento vial ocasionado por los wvehiculos de

carga esta relacionado con el costo de degradacion de las operaciones
de transito que la circulacién de los vehiculos de este modo de
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transporte genera, particularmente en &reas urbanas congestionadas
(Referencia 10).

El costo de impactos ambientales se refiere al costo de las acciones
necesarias para mitigar los impactos en el medio ambiente producidos

por la operacién vehicular, con el fin de evitar la degradacién del mismo
(Referencia 10).

El impacto en otros modos estd relacionado con el efecto gue
modificaciones en las condiciones operativas del autotransporte puedan

generar en la demanda y la economia de los demés modos (Referencia
10).

En este estudio se asume que todos los factores anteriores pueden tener
una expresion en términos de costo por tonelada-kilémetro transportada
por el tipo de vehiculo de que se trate.

Algunos de los costos anteriores son asumidos totalmente por las
empresas que realizan el transporte (p. ej. el costo de operacién
vehicular), en tanto que otros son afrontados sélo parcialmente por éstas
(p. €. el costo de accidentes, el costo de impactos ambientales) y otros
mas, no son transmitidos a las mismas (p. ej. el costo de impacto en
otros modos). Sin embargo, independientemente del nivel de costos en
que incurran las empresas, la meta de la sociedad en lo referente al tema
de este capitulo debe ser minimizar el costo total de la tonelada-
kilbmetro de carga transportada por carretera, sin otorgar ventajas
injustificadas al autotransporte por encima de los demdas modos; es
decir, sin ignorar la importancia de |la participacién de todos los modos
en la satisfaccién de la demanda total.

En concordancia con lo anterior, puede decirse que el objetivo primordial
de toda regulacion de pesos y dimensiones de vehiculos de carga,
debe ser propiciar la minimizacidn del costo total de transporte (o sea,
de la tonelada-kilometro de carga transportada) por carretera.

En anos recientes, los paises de los bloques comerciales mundiales mas
importantes que se han venido integrando, han reconocido la
importancia econdmica de eliminar las ineficiencias en sus sistemas de
transporte, para poder competir mas favorablemente con los demas
blogues. En el caso del bloque de Norteamérica (Estados Unidos,
Canada y México), una parte esencial de este proceso comprendera el
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incremento de la productividad del autotransporte de carga. Se estima
que debido a la amplia participacién de este modo en el movimiento de
la produccién de esos paises, su eficiencia tiene Yy seguird teniendo una
influencia determinante en los niveles de produccién de los mismos.
En el caso particular de México, se estima que la demanda del
autotransporte (que actualmente es de alrededor de 140 mil millones
anuales de toneladas-kildmetro) aumentara en un 60% en los préoximos
20 afios (o0 sea, un incremento del 15% entre 1995 y el ano 2000), aun
cuando las demandas del transporte ferroviario y maritimo se duplicasen
(Referencia 11). Para el caso de los Estados Unidos, se estima gue en
los préximos 5 afos, las toneladas-kilémetro transportadas por el
autotransporte creceran en un 25%, aln cuando las demandas de los
modos ferroviario y maritimo se duplicasen (Referencia 12).

3.2. Analisis Realizados.

A continuacién se discuten de manera muy general, algunos aspectos
relacionados con la eficiencia y productividad con que han venido
operando los vehiculos méas representativos del autotransporte nacional
de carga, con base en la informacion de pesos y dimensiones vehiculares
obtenida entre 1991 y 1993,

3.2.1. Definicién de Configuraciéon Vehicular.

El término configuracién vehicular se refiere a la descripcion de los
vehiculos en funcién del ndmero de ejes con que cuentan, la forma en
que estan dispuestos a lo largo del mismo, el nimero de unidades que lo
constituyen (tractor y remolques) y la forma en que dichas unidades

estdn acopladas. Comuinmente, la configuracion vehicular esta
determinada por el tipo de carga a transportar asi como por los
reglamentos de pesos y dimensiones vigentes. En general,

las configuraciones vehiculares varian significativamente entre estados,
regiones y palises.

En relacion con el acoplamiento entre remolgques en vehiculos
doblemente articulados (tipicamente llamados "trenes"), es importante
describir las modalidades comunmente empleadas para el mismo.
En los trenes denominados "tipo A", el remolque trasero se acopla al
semirremolgue delantero mediante un "dolly" denominado "tipo A",
como el que se ilustra en la Figura 3.1a. En este mecanismo,
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MECANISMOS PARA EL ACOPLAMIENTO ENTRE REMOLQUES

Dolly "Tipo A"

MOTA: Las Modalidades de "dolly" pueden ser de egjz sencllio o de eje tandem.
N B R e e — L

Figura 3.1.a
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el acoplamiento tiene dos articulaciones, uno en la “quinta rueda" y el
otro en el ensamble del dolly y el semirremolque delantero. Las Figuras
3.1b y 3.1c muestran otras modalidades de este acoplamiento. En la
Figura 3.1b, el semirremolque delantero cuenta con un "dolly" afianzado
permanentemente mediante un marco rigido a la parte trasera de ese
semirremolque.  Existen algunas modalidades de este acoplamiento en
que el "dolly" es deslizable. Este dolly suele denominarse "tipo B" v a
los trenes que cuentan con él, también se les denomina "tipo B".
Este mecanismo tiene la ventaja sobre el anterior de gue el acoplamiento
sélo tiene una articulacién en la "quinta rueda”, por lo cual, los vehiculos
que lo emplean son mas estables v maniobrables. En la Figura 3.1c se
presenta un acoplamiento intermedio a los dos anteriores, en cuanto a
efectividad y costo. En este mecanismo, la unién del "dolly” con el
semirremolque delantero es mediante un marco rigido y dos
articulaciones que impiden el giro lateral en esa unién. Este dolly
comunmente se conoce como "tipo C" y a los trenes que cuentan con &l
también se les denomina "tipo C". En general, el tren doble "tipo B" es
el mas estable y de mejor comportamiento entre los anteriores, aunque
debe mencionarse que no son necesariamente los mas apropiados para
todos los tipos de operacién.

Todas las modalidades anteriores de "dolly” pueden ser de eje sencillo
simple o de eje tandem. En México, ha sido méas comun la utilizacién
de dollies de eje tandem, ya que tradicionalmente se han permitido pesos
brutos vehiculares mayores a los vehiculos que cuentan con un mayor
nimero de ejes; de esta manera, el incremento del peso vehicular que
este tipo de dollies produce, hace automaticamente rentable la inversién
del transportista en ellos. Por otra parte, el dolly "tipo A" es el Gnico
que hasta la fecha ha sido introducido en México, a pesar de las
ventajas que particularmente el dolly "tipo B" suele tener. En los
E.U.A., el limite m&ximo de 36 ton al peso bruto vehicular impide que el
tener mas ejes repercuta en un mayor peso bruto vehicular; por lo cual,
en ese pals no es rentable para el autotransportista gastar en
aditamentos con un mayor nimero de ejes, como son los dollies de eje
tandem.

3.2.2. Productividad Real de las Configuraciones.

De acuerdo con lo anteriormente expuesto, la productividad de las
diferentes configuraciones vehiculares permitidas por el Reglamento de
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Pesos y Dimensiones de 1994 (Referencia 1) puede valuarse en términos
del costo de transporte por tonelada-kilémetro de cada una de las
configuraciones. Como se hizo evidente en capitulos anteriores, a pesar
de que el citado reglamento permite 13 tipos diferentes de vehiculos de
carga, practicamente sélo son 5 los que se observan en las carreteras
mexicanas: el C2 de seis llantas, el C3 de diez llantas, el T3-S2 de
dieciocho llantas, el T3-S3 de veintidés llantas y el T3-S2-R4 (tren "tipo
A") de treinta y cuatro llantas. Como vya se indicd, el reglamento
permite para estos tipos de vehiculos los siguientes pesos brutos
vehiculares maximos: 17.5 ton para el C2, 26 ton para el C3, 44 ton
para el T3-52, 48.5 ton para el T3-S3 y 65.5 ton para el T3-S2-R4.

El costo de transporte para cualquier configuracién esta constituido
principalmente por el costo de deterioro o reposicién de carreteras
(pavimentos y puentes) y el costo de operacién vehicular: los deméas
costos ya mencionados (de accidentes, de congestionamiento vial,
de impactos ambientales y por impacto en otros modos) suelen tratarse
por separado debido a las incertidumbres que cominmente presenta su
calculo; entre estos dltimos, el de mayor trascendencia es el costo de
accidentes. En este estudio no se toman en cuenta estos tltimos tipos
de costos.

La Tabla 3.1 presenta estimados de las toneladas y toneladas-kilémetro
movidas durante 1994 por los tipos anteriores de vehiculos, asi como
sus porcentajes correspondientes de participacién en relacién con los
valores totales (Referencias 2, 8 y 9). Las longitudes medias de
recorrido por viaje con carga en esta tabla, para los diferentes tipos de
vehiculos, son valores promedio representativos de todas las
operaciones de autotransporte realizadas a nivel nacional (Referencias
3.1, 3.8 y 3.8). Asimismo se presentan, para cada configuracion, los
pesos medios de los cargados, de los vacios y de todos los vehiculos
{incluyendo cargados y vacios) y el porcentaje de vacios, registrados en
las estaciones de exploracion de pesos y dimensiones instaladas hasta
1993. La Tabla 3.1 también presenta, para cada configuracidn,
los costos por tonelada-kilémetro, de operacién vehicular, de deterioro
de infraestructura carretera y la suma de ambos; para un caso en que se
considera solo la operacion de los vehiculos cargados (es decir, para el
peso medio de los cargados) y para otro en que se considera la
operacion de todos los vehiculos incluyendo a los vacios (es decir,
para el peso medio de vacios més cargados); el procedimiento de célculo
de estos costos se detalla en las Referencias 4 y 14, las cuales
presentan su calculo para distintos niveles de carga de las diferentes
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MECANISMOS PARA EL ACOPLAMIENTO ENTRE REMOLQUES

Dolly "Tipo B"

MOTA: Las Modalidades de "dolly" pusden ser de 2j2 sencillo o de eje tandem.

Figura 3.1.b
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MECANISMOS PARA EL ACOPLAMIENTO ENTRE REMOLQUES

Dolly "Tipeo C"

NOTA: Las Modalidades de "dolly" pusden ser de eje sencillo o de sje tandem.

Figura 3.1.c
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TABLA 3.1

ANALISIS DE COSTOS POR ton-km PARA LOS VEHICULOS DE
CARGA MAS REPRESENTATIVOS (VALORES DE 1994)

NOTAS: ® Suma para todas las configuraciones.
Promedio ponderndo para tndas las configuraciones.
€ Promedio pondersdo de las 28 sstnciones instaladas enere 1991 y 1993,

|| "TONELADAS ANUALES 46.0 63.0 111.5 121.8 7.8 350.00
{millones)
‘PORCENTAIE (13.1) (18.0) (31.9) (34.8) (2.2 (100,09
‘DISTANCIA PROMEDIO 256.0 344.0 448.0 436.0 449.0 400.0¢ .I
(kilometros)
"TON-KM 11,760.0 | 21,700.0 | 49,980.0 53,060.0 3,500.0 140,000.02
ANUALES (millones)
"PORCENTAIJE (8.4) (15.5) (35.7) (37.9) (2.5) (100.0)*
'PESO PROMEDIO, SOLO 10.2 21.3 37.8 53.1 68.2 25.5b l
LOS CARGADOS (ton)
'COSTO OPERACION POR 0.543 ().283 (0,228 0.175 0.192 0.242b
TON-KM, N§ DE 1994
'COSTO DETERIORO POR 0.018 0.019 0.030 0.049 0.026 0.034b
TON-KM, N$ DE 1994
‘COSTO TOTAL/TON-KM, 0.561 0.302 0.258 0.224 0.218 0.276"
N$ DE 1994
"FACTOR COSTO TOTAL, 1.0 0.54 0.46 0.40 0.39 ]
EN RELACION CON C2
‘PORCENTAIE VACIOS® 46.7 36.3 32.1 32.4 34.0 38.9b
'PESQ PROMEDIO DE 4.5 9.0 17:1 19.1 26.9 10.4b
LOS VACIOS (ton)
*PESO PROMEDIO 7.6 16.8 3l.1 42.0 54.6 20.1b
VACIOS + CAR. (ton)
"COSTO OPERACION POR 0.696 0.417 0.337 0.248 0.273 0.344b
TON-KM, NS DE 1994
*COSTO DETERIORO POR 0.019 0.020 0.032 0.051 0.027 0.0360
TON-KM, NS DE 1994
'COSTO TOTAL/TON-KM, 0.715 (0.437 0,369 0.299 0.300 0.380b
NS DE 1994
‘FACTOR COSTO TOTAL, 1.0 0.61 0.52 0.42 0.42 =
EN RELACION CON C2
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configuraciones. Para los dos casos analizados, debajo de los costos
totales, se muestra un indice relativo del costo de cada tipo de vehiculo
respecto al costo del vehiculo C2. Los costos anteriores (asi como los
pesos medios de los vacios y los cargados) toman en cuenta las
condiciones prevalecientes en México en lo referente al cumplimiento de
los pesos brutos vehiculares méximos permitidos por el Reglamento de
1994; es decir, se consideran los niveles de violaciones a los pesos
maximos permitidos mostrados en la Tabla 3.2, que se han venido
observando para las distintas configuraciones en los Estudios de Pesos
y Dimensiones. En gran medida, estas violaciones son resultado de Ia
carencia de mecanismos adecuados para la aplicacién estricta del
reglamento (Referencia 2).

A partir de esos datos puede evaluarse la eficiencia v productividad con
gue los distintos tipos de vehiculos operaban en México en 1994. En
primer lugar, el vehiculo T3-S3 transportd el mayor nimero de toneladas
y toneladas-kilémetro movidas en 1994, seguido muy cercanamente por
el T3-S2. Por su parte, los costos de transporte (total) por tonelada-
kilometro indican que, si se ignora el porcentaje de unidades vacias de
cada tipo, los vehiculos mas productivos son el T3-S3 y el T3-52-R4,
pues sus respectivos costos son apenas alrededor del 40% del menos
productivo (C2). Por otra parte, si también se incluyen los costos
incurridos por los vacios, el costo de transporte se incrementa
significativamente para todos los tipos; asimismo, la productividad de los
mas favorables en relacion con el C2 (y en general con los menos
favorables) se incrementa, aunque el panorama de eficiencia relativa
entre los diferentes tipos puede decirse que practicamente se mantiene.
Resultados similares se obtienen si los andlisis se realizan sélo en
términos de costos de operacién vehicular. En los anélisis anteriores,
subyace la preferencia que en los Ultimos afos los transportistas
mexicanos han mostrado por el vehiculo tipo T3-S3; esta preferencia no
es tan obvia a partir de la proporcién con que tal configuracién se
presenta en las carreteras en relacién con las demas (ya que en nimero
son mas frecuentes los tipos C2, C3 y T3-S2 seglin se mostrd en
capitulos anteriores), como lo es con respecto a las toneladas vy
toneladas-kilémetro movidas por éstos.

En el caso del T3-S2-R4, dicha preferencia tampoco ha sido tan
marcada, debido fundamentalmente a las limitaciones que el disefio
geometrico de la mayor parte de la infraestructura carretera nacional ha
impuesto a la circulacién de este tipo de vehiculo y por lo tanto, a su
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utilizacién de manera méas amplia. Asimismo, cuando la necesidad del
transportista (o sus clientes) es el movimiento de productos de alta
densidad ("de gran tonelaje"), ante la situacién prevaleciente en México
de violaciones frecuentes al reglamento, este tipo de unidad se
encuentra en desventaja con respecto al T3-S3, por tener una tara
mayor.  Ante tal situacion, la operacién de ambos tipos de vehiculos
practicamente se ve limitada al mismo peso bruto vehicular maximo
{alrededor de 100 toneladas segun se ha detectado en los Estudios de
Pesos y Dimensiones), ya que el factor limitante en este caso no son los
pesos limite del reglamento, sino la potencia de los motores, los cuales
son comunmente los mismos para ambos tipos de unidad pues los
tractores suelen utilizarse indistintamente en cualquiera de estas
configuraciones.  En general, el nimero de vehiculos T3-S2-R4 (tren
tipo A) que se observa en las carreteras nacionales, obedece a la
necesidad de algunos transportistas de mover mercancias de baja
densidad ("de gran volumen"). En este caso, la limitante a la cantidad
de mercancias que puede transportarse por vehiculo, suele no ser el
peso maximo que éste pueda cargar sino el volumen méximo que pueda
transportar.

La Referencia 14 muestra un anélisis similar al anterior, pero para el caso
en que si se acatasen los pesos méaximos estipulados por el Reglamento
de 1994, En ese estudio se llega practicamente a las mismas
conclusiones indicadas anteriormente, para el caso en que se toman en
cuenta las transgresiones al reglamento que actualmente se presentan.
Este estudio, asi como los analisis anteriormente mostrados, parecen
indicar la conveniencia econdmica de utilizar, para el transporte carretero
de carga, vehiculos de gran capacidad y muchos ejes, lo cual también
implica la conveniencia de adoptar una politica nacional que incentive
el uso de tales unidades (obviamente, bajo un esquema de aplicacién
rigurosa del reglamento).

La informacién en la Tabla 3.1 permite estimar algunas cifras adicionales
de importancia, por ejemplo: multiplicando las toneladas-kildmetro
totales transportadas en 1994 por el costo promedio de transporte por
toneladas-kilémetro (considerando el porcentaje actual de vacios) se
obtiene un costo total para el autotransporte nacional durante 1994
(considerando operacién vehicular mas deterioro de infraestructura) de
alrededor de 53 mil millones de nuevos pesos (de 1994). Este costo
hubiese sido de alrededor de 43 mil millones de nuevos pesos si el
porcentaje de vacios hubiese sido de 0%:; este Gltimo costo hubiese sido
8% mayor (segln informacién de los sobrecostos totales por vacios
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en la Figura 2.4) si se hubiese tenido un porcentaje de vacios de
10% (6ptimo alcanzable). Por su parte, el costo de operacion vehicular
para 1994 fue de alrededor de 48 mil millones de nuevos pesos
(considerando el porcentaje actual de vacios), en tanto que para un 10%
de vacios, dicho costo hubiese sido del orden de los 38 mil millones de
nuevos pesos.

Las cifras anteriores indican que la reduccién en costos de transporte o
de operacién vehicular que se obtendria como resultado de disminuir el
recorrido de las unidades vacias hasta 10%, seria de alrededor de 10 mil
millones de nuevos pesos por afio. Este ahorro resulta de orden similar
al que se ha estimado que se obtendria por mejoramiento general del
estado superficial de las carreteras nacionales (Referencia 15). El logro
de reducir el recorrido de las unidades vacias hasta cifras del orden de
10%, requeriria de las empresas autotransportistas intensificar sus
tareas de logistica; es decir, incrementar su productividad, mediante la
adopcién de nuevas actitudes empresariales.
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4. Conclusiones y Recomendaciones

El presente informe muestra, de manera global y principalmente
informativa, un resumen del andlisis estadistico de l|a informacidn
recopilada durante la primera etapa del "Estudio de Pesos y Dimensiones
de los Vehiculos de Carga que Circulan sobre las Carreteras Mexicanas"”
(1881) y el anélisis de la informacién recabada durante las etapas 2
(1992) y 3 (1993). Como ya se dijo anteriormente, el citado estudio es
un instrumento que permite a la Secretaria de Comunicaciones Y
Transportes (SCT) recopilar valiosa informacién de campo sobre el
autotransporte nacional de carga, mediante estaciones que se instalan
anualmente en diferentes sitios de la red carretera nacional.

Los datos y andlisis presentados en los capitulos anteriores conducen a
las siguientes conclusiones y recomendaciones mas sobresalientes.

4.1 Conclusiones
Algunas conclusiones de importancia son:

G A la fecha se han explorado un total de 46 estaciones, de las
cuales sdlo se ha realizado el anélisis estadistico de la informacién de las
primeras 28; esto es, las diez instaladas en 1991, las tres de 1992 y las
quince de 1993. La informacion de las restantes 18 estaciones se
encuentra actualmente en proceso.

= Respecto al nimero total de vehiculos de carga explorados en
dichas estaciones (para los cuatro dias de encuesta de cada estacién),
se tiene que las muestras se componen de 126,196 unidades para
1991, 34,176 para 1992 v 115,946 para 1993. Las cifras anteriores
hacen un total de 276,318 vehiculos de carga encuestados hasta 1993,

u En general, los diferentes tipos de informacién obtenidos durante
los tres afios considerados resultaron bastante consistentes; las escasas
diferencias observadas entre afios para los diferentes parametros
analizados pueden atribuirse primordialmente a variaciones temporales
de la actividad econdmica nacional (las cuales se reflejan directamente
en el transporte) y a la variabilidad natural de los distintos parametros.

= Destaca a partir del andlisis de unidades vacfas presentado en los

Capitulos 2 y 3, el potencial de ahorro que puede generar al pais en
general y a los autotransportistas en particular; la adopcién, por parte
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de estos Ultimos, de una actitud y organizacion empresarial que los
conduzca a una reduccién significativa del porcentaje de movimientos en
vacio; por ejemplo, del 24% actual hasta una cifra del orden de 10%.

= Los trenes "tipo B y C" son configuraciones muy productivas,
estables, seguras y confiables.

4.2 Recomendaciones

Como resultado de los andlisis antes realizados, se exponen las
siguientes sugerencias que se consideran pertinentes:

= Es conveniente definir e implantar un sistema efectivo de
cumplimiento del reglamento vigente; ello conduciria a reducir los niveles

de transgresiones actuales, los cuales se consideran indeseablemente
altos.

s Seria conveniente incentivar el uso de los trenes "tipo C" por
encima de los "A", y de los "B" por encima de los "C"; esto se lograria

r

permitiendo pesos progresivamente mayores a los "A", "C" y "B".

u La adaptacion de los corredores carreteros mas importantes del
pais para permitir la circulacion eficiente y segura de vehiculos de gran
tamano (trenes dobles por ejemplo], es indispensable.

El El "Estudio de Pesos y Dimensiones de los Vehiculos de Carga que
Circulan sobre las Carreteras Mexicanas" deberd llevarse a cabo cada
ano, procurando seguir una logistica bien desarrollada para su
realizacion; esto es, que se indaguen puntos estratégicos de la red, de
manera que pueda obtenerse la mayor cantidad de informaciéon con el
minimo de puntos de exploracion. Ademds deberd buscarse cubrir la
totalidad del pais y de la red de carreteras principales. También debera
repetirse la exploracién de algunos sitios ya estudiados, con el fin de
analizar tendencias evolutivas.

m Debera también seguirse un proceso de perfeccionamiento vy

desarrollo de los procedimientos de encuesta, asi como de planeacién de
la informacion a recabar, vy del uso que se dé a la misma.
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- S - = = Anexao 4

PRINCIPALES PARES ORIGEN—-DESTINO Estacién: San Antonio
Carretera Coatza. —Salina Cruz

ORIGEN DESTINO VEHICULOS CARGA
Nodo | Clave|  Nodo Clave | veh/dia |Cargados| % |Peso tor)| % | valor(UsD)| %
COATZACOALCOS| VER24 | MEXICO D Fo1 101 i 78.5 2287 2.3 2 658704 B2
MEXICO DFo1 | VILLAHERMOSA | TABO1 77 ] 902 1115 | a2 1823707 43
SN JEVANGELl | VER22 | COATZACOALCOS| VER24 36 a3 21.0 1,059 30 189,674 0.4
MEXICO DF;m MERIDA YUCo 52 47 9.7 Ba2 28 1,448,703 34
MEXICO DFD1 | COATZACOALCOS| VER24 &1 45 559 758 22 1,511.549 as
MINATITLAN VERZ1 | MEXICO O Fo 38 a7 712 T48 2.1 938,570 22
SNJEVANGEL | VER22 | MINATITLAN VER21 24 22 506 881 19 500203 | 12
MINATITLAN VER21 | ORIZABA VER13 16 16 G54 BOS 1.7 BE2 B0 1.8
ACAYUCAN VER16 | SAYULA VERIT 136 a1 4540 | EH1 1.7 490,850 12
MINATITLAN WVERZ1 | SALAMANCA GToos 14 13 027 505 1.4 736,442 1.7
SALINA CAUZ OAX0S | COATZACOALCOS| VER24 17 15 B4l 498 1.4 BOB, 445 19
| VILLAHERMOSA TABO1 | MEXICO D Fot £2 3z 820 81 13 584 548 1.4
MINATITLAN YER21 | TRES VALLES VER12 12 12 100.0 42 1.3 510,420 12
MEXICO DFo1 | MINATITLAN VERZ1 a4 18 57.5 404 12 82418 16
SAYLLA VER1T | ACAYUCAN VER18 125 43 34.7 a3s8 11 511,258 1.2
MERIDA YUCo1 | MEXICO DFo 30 17 580 289 0B 500,125 12
COATZACOALCOS| VER24 | PUEBLA PUED 13 ] B&87 287 0B 330,345 0.8
LAGUNAS QANDS | COATZACOALCOS| VER24 rd B E&G 255 L% 145,421 03
PUEBLA PUEDT | VILLAHERMOSA TABO1 19 17 gg 253 0.7 445 208 11
MINATITLAN VER21 | QUERETARD QRO 7 -] 883 | 243 0.7 322 548 0.8
COATZACOALCOS VEF‘.E4| TAPACHULA CHS02 1 -] B1.4 237 0.7 171207 0.4
ORIZABA VER13 | MERIDA yucot 3 o 833 238 0.7 117,523 03
MEXICO DFO | CANCUN QAoz 17 15 809 232 0.7 402,123 0g
PLEBLA FUECT | MERIDA Yuco1 11 19 829 209 0.8 832123 | 08
| MINATITLAN VER21 | CORDOBA VER14 12 7 830 205 08 252 383 1]
COATZACOALCOS| VER24 | SALINA CRUZ CAXog 24 14 58.3 201 08 a70,73a 08
CORDOBA VER14 | MINATITLAN VERZ1 23 11 48,7 2 | 08 255,156 o8 |
COATZACOALCOS| VER24 | CELAYA GTO02 -] -] 25,7 189 a5 298,725 o7
JALTIPAN VEA18 | MEXICO O Fod B 7 86,7 178 05 42,748 o4
SM J EVANGEL VERZ2Z | ACAYUCAM VER1S 28 | 10 438 177 05 58 401 0.1
CHETUMAL QR | MEXICO DFoi | 12 11 898 175 05 181,570 0.4
TEHUACAN PUED2 | VILLAHERMOSA | TABo1 | a 9 g7 188 05 199,861 0.5
ARRIAGA CHS06 | VILLAHERMOSA | TABO1 4 4 100.0 166 0.5 Fryt:- 0.1
COATZACOALCOS| VERZ4 | GUADALAJARA JALDY & 5 LR 162 05 150,267 0.4
SALINA CRUZ QAX0e | VILLAHERMOSA TABO1 5 4 B0.0 158 04 230207 | 05
CRIZABA VER13 | VILLAHERMOSA TABO{ 8 6 850 152 0.4 12728 0.3
SAYULA VER17 | COATZACOALCOS| VER24 13 a8 5B 5 144 o4 135472 03
MEXICO D FO1 | CARDEMAS TABO3 -] -] 871 141 o4 378,583 (K]
COATZACOALCOS| VERZ24 | SAYULA VER17 15 a 533 140 04 143,778 03
TUXTEPEC DAXO4 | MINATITLAN VER21 [ 5 85.8 139 0.4 80,325 04
MINATITLAN VER21 | PUEBLA PUED1 ] 8 B2.2 138 0.4 137 674 0.3
COATZACOALCOS| VER24 | TUXTLAGTZ CHS01 (-] 5 955 134 0.4 72,688 02
COATZACOALCOS| VER24 | MONTERREY N Lo 5 4 TE2 133 0.4 138 297 0.3
CORDOBA VER14 | COATZACOALCOS| VEHR24 21 10 464 133 0.4 203,515 oS
PUEBLA | PUEDT | COATZACCQALCOS| VER24 17 10 57.4 132 o4 128,514 0.3
COATZACOALCOS| VER24 | ORIZABA VER13 T 5 724 130 0.4 142918 03
MINATITLAN VERZ1 | SAYULA VER1T 13 -] 67.9 120 0.4 169,040 o4
SALINA CAUZ OAX09 | CARDENAS TABO3 4 3 BB.7 125 LY 260,433 08
COATZACOALCOS | VER24 | APIZACO TLX04 4 4 100.0 125 0.4 158252 04
MINATITLAN VERZ1 | TUXTEFEC CAXD4 7 8 857 122 0.3 128,657 0.3
Global 1209 812 47.5 17,640 | 50.6 21,331,202 | 50.2
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PRINCIPALES PARES ORIGEN-DESTINO Estacién: Alchichica
Carretera Zacatepec—Jalapa
ORIGEN DESTINO VEHICULOS CARGA
MNodo Clave | Nodo | Clave | veh/dia Cargados| % |Pesofton)| % | Valor (USD) | %
VERACRUZ VEAOZ | MEXICO O Fo1 285 224 787 5 451 164 24,508 484 27.3
VERACRUZ VEROZ2 | PUEBLA FUED 128 a7 8.4 1,995 6.0 11,717,027 13.0
MEXICO OFo1 | VERACAUZ VER02 287 149 521 1,982 60 7742543 B.59
PERCTE VERO4 | PUEBLA FUEGT 59 51 BEQ 783 2.4 286,837 028
FEROTE VERDS | MEXICOD o Fan a1 a8 873 728 22 552,787 061
MEXICO DFo1 | XALAPA VERO1 a1 s 754 708 b-dy 1,375,412 1.52
PUEBLA PUEDY | VERACRUZ WEAD2 120 &1 51.0 8675 2.0 5,604,029 g.22
MTZ TORRE VER2S | MEXICD o Fo 44 40 20.8 455 1.5 288 o7e 0.3
PUEBLA PUEDT | MALAPA VEAD =g 47 785 468 1.4 808,539 0.57
TLAPACOYAN VERDS | MEXICO DFo 38 a8 95.5 481 1.4 223,676 0.24
COATZACDALCOS| VER24 | MEXICO o Fo 19 14 727 454 1.4 736,615 0.81
HALAPA VERD1 | MEXICO DFm B3 28 448 as7 1.1 1,031,807 114
XALAPA WERD1 | PUEBLA PUED1 52 24 488 349 1.0 541 474 0.80
MTZ TOARE | VER25 | PUEBLA PUEDT 38 30 B4.0 a3s 1.0 228,820 025
VERACAUZ YERD2 | QUERETARD CAOO1 13 11 BBO 258 0.8 2703750 3.00
MEXICO DFo | VILLAHEAMOSA | TABO1 22 18 705 211 0.8 479224 053
YV CUALUHTEMOC VER31 | TEHUACAN PUEQZ | 4 4 100.8 188 0.8 70,054 o007
CO L TEJADA VER39 | MEXICO DFor | g 5 0.5 187 o8 89,838 o.08
PEACTE VERD4 | APIZACO TLX04 ] ] 985 181 05 20,865 0.03
TIEAAA BLANCA | VEROT | MEXICO o Fod 8 & 96,0 180 05 198,293 022
MEXICO OFM | MERIDA YUCo1 13 1 827 179 05 388,413 0.40
PUEBLA PUED1 | PEROTE VERDS &t 18 288 168 08 286,883 032
PEROTE VERD4 | TLAXCALA TLXD1 15 11 724 1684 0.5 G4 34 0.10
ALCHICHICA FUED® | PEROTE VERQ4 a3 17 511 1683 | 05 ag ag7 004
VERACRUZ VEFRDZ | GUADALAJARA JALm 5 7 81.3 150 05 875,831 087
VERACRUZ VEROZ2 | TOLUCA MEX0H 13 -] 712 155 05 967,880 1.07
PERQTE VERD4 | TECAMACHALCO | PUEQT 1 7 867 154 0.5 17181 0.01
VERACAUZ VERDZ | CRUZ AZUL HGOO? 3 3 | 1000 148 0.4 170235 | 018
MTZ TORRE VER25 | MORELIA MiCo1 5 8 | 1000 141 0.4 7083 | 007
VERACRUZ VERO2 | PALENGUE CHE04 s a 88.0 135 | o4 279029 | 030
VERACAUZ VERDZ | CD SAHAGUN HED0S 7 7 100.0 134 0.4 1,789,935 1.8
VILLAHERMO®SA TABD1 | MEXICO D Fo1 13 g 8.0 143 0.4 2680 485 028
MINATITLAN VERZ1 | MEXICO D Fo1 7 4 830 133 0.4 155 638 07
POTREAD LLANG | VER27 | TECAMACHALCO | PUED? 3 a 100.0 131 0.4 1573 0.0
MEXICO DFo COATZACOALCOS| VER24 27 10 382 130 0.4 268 39 029
VERACRUZ VERG2 | APIZACO TLX04 8 4 738 120 0.4 858,270 0.73
PEROTE VERD4 | TEHUACAN PUEDZ a8 a 758 119 0.4 36,420 0.04
ZACATEPEC PUE1S | XALAPA VERO1 4 4 84,1 118 0.4 57,520 0.08
TAPACHULA CHso2 | MEXICO o Fot 5 5 900 118 03 76,200 0.08
TIERRABLANGA | VERO7 | TEXCOGCO MEXDS 4 4 100.0 115 oA 284,109 0.29
FEROTE VERD4 | LIBRES PUE20 10 | B5.0 115 0.3 95,998 0.10
VERACAUZ VERDZ | CELAYA GTO02 4 4 41 | 114 0.3 B8G.445 008
| TLAPACOYAN VEADS | PUEBLA PUEDT 14 13 877 107 0.3 samzy | 008
TEZIUTLAN PUED4 | PUEBLA PUEDH 17 12 8.7 107 0.3 1146 | 012
J DIAZ COVARR VER49 | MEXICO D Fo1 3 3 100.0 107 0.3 a0 | 003
PUEBLA PUEDT | TEZIUTLAN PUEDS | L 12 55.1 106 0.3 128,027 0.14
MEXICO DFo1 | TUXTLA GTZ CcHso1 | S T 829 108 0.3 214,182 023
PEROTE VEHAO4 | PALENQUE CH304 B 7 78.8 108 0.3 37,6094 0.04
VERACRUZ VERD2 | CUERMAVACA MORO1 ] -] 847 104 03 238,230 028
HALAPA | VEAD1 | PALENGQUE CHS04 ) 5 578 104 03 73,494 0.08
Global 1,722 1,188 54.7 20,352 | 812 | 67702420 | 751
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PRINCIPALES PARES ORIGEN—DESTINO Estacién: Arenal

Carretera_Coatza.—Villahermosa

ORIGEN DESTINO VEHICULOS CARGA
Nodo Clave Nodo Clave | veh/dia Cargados % Peso (ton) % Valor (USD) | %
MEXICO DFo1 | VILLAHERMOSA | TABOY 174 182 831 2,828 10.1 5,158,900 138
COATZACOALCOS| VER24 | VILLAHERMOSA TABDA 70 a8 585 g41 a8 1,238,120 aa
VILLAHERMOSA | TABG1 | MEXICO D Fot 108 58 53.4 722 28 1,085,123 28
CO PEMEX, TABO& | COATZACOALCOS| VER24 20 18 92.4 719 27 209,473 0.8
TUXTLA GTZ CHE01 | COATZACOALCOS | VER24 18 18 20.3 841 25 128,702 0.3
PUEBLA PUEDH | VILLAHERAMOSA TABO1 39 a8 842 558 23 871,715 23
MINATITLAMN VER21 | VILLAHERMOSA TABO1 30 22 T2 | 577 22 95 602 25
CRIZABA VER13 | VILLAHEAMOSA | TABO1 18 15 g2s 494 18 238,184 o8
VERACRUZ VERDZ2 | VILLAHERMOSA TABO1 26 21 B2.4 400 1.5 650,538 18
VILLAHERMOSA TABO1 | COATZACOALCOS| VERZ4 7 a3 422 3ag 1.5 I 644,118 1.7
MONTERREY N Lo VILLAHERMOSA TABO1 14 13 BR S 380 1.4 881,263 2.4
MEXICO D Fom CANCUN QRo2 22 21 843 331 1.3 487 485 1.3
COATZACOALCOS | VER24 | AGUA DULCE VER10 B2 ag 625 297 14 To4738 | 18
| aGuaDULCE VER10 | COATZACOALCOS| VER24 5o a1 521 273 1.0 445265 | 12
CORDOBA VER14 | VILLAHERMOSA | TABO1 13 13 943 282 1.0 207 233 o8
SALINA CRUZ CAXDE | VILLAHERMOSA TABO1 8 8 960 236 09 334,978 0.9
VILLAHERMOSA TABO1 | PUEBLA PUEO1 25 13 52.0 222 0.9 397,540 1.1
TUXTEPEC OaXD4 | VILLAHERMOSA TABOA 8 | 8 7.0 218 08 28,304 0.3
VILLAHEAMOSA | TABO1 | MINATITLAN VER21 33 | 15 482 202 0.8 280,674 04
CHETUMAL QAo | MEMCO O Fot 17 14 81.8 196 0.7 143 830 0.4
VILLAHERMOSA TABDY1 | VERACRUZ VERGO2 3z 14 437 193 a.7 266,773 o7
MEXICO DFo1 | CAMPECHE CAMO1 18 1 88.2 180 o7 339,582 0%
TEHUACAN PUER2 | VILLAHEAMOSA | TABO1 g ] e7.1 180 o7 170,443 05
TOLUCA MEXD1 | VILLAHERMOSA TABO1 ] ] =} ) 177 o7 243 809 o7
AGUA DULCE VER1D | MINATITLAN YERZ1 27 17 845 174 07 210,989 08
CARDENAS VERDa | MEBXCO O Fo1 11 g 78.5 174 o7 167,123 0.5
PEROTE VEF04 | VILLAHERMOSA | TABO1 4 4 100.0 173 o7 25,645 0.1
VILLAHERMOSA | TABO1 | ORIZABA VER13 14 1 75.4 170 0.8 181,870 0.4
CARDENAS VERD3 | VERACAUZ VERD2 a | T 778 158 o8 285673 o7
LAS CHOAPAS VER11 | COATZACOALCOS| VERZ4 a7 | 17 468 151 oe 251 858 0.7
COATZACOALCOS| VER24 1 LAS CHOAPAS VER11 az 15 488 143 0.5 218,295 0.8
TEAPA TABOS | MEXICO D Fo1 10 10 T4 143 0.5 85712 02
LAGUNAS OAX08 | VILLAHEAMOSA | TABO1 4 4 941 125 0.5 6,835 0.0
SALINA CRUZ 0AX0S | CHOMNTALPA TAB13 a 3 B4.8 124 0.5 314,738 0.8
GUADALAJARA JALDY VILLAHERMOSA TABO 7 T s | 123 | 05 315876 v} -]
MINATITLAN VER21 | AGUA DULCE VER10 22 13 50.1 122 [+ 1 140 407 0.4
| DRIZABA VER13 | CANCUN G R0z 2 2 | 1000 119 o5 41,859 01
MIMATITLAN VERZ1 | LAS CHOAPAS VER11 13 ] 58.5 118 0.4 114,510 o3
ORIZABA VER13 | CAMPECHE CAMOH 3 3 100.0 115 0.4 3ama oA
VILLAHERMOSA | TABODY | GUADALAJARA JALD B & 774 115 0.4 155,332 0.4
AGLUA DULCE VEA10 | CHINAMECA VER3D | 11 [ 51.1 115 0.4 /0% 0.1
VILLAHERMOSA | TABO1 | TEHUACAN PUED2 g & 7S 110 0.4 138,858 0.4
TEAPA TABOS | COATZACOALCOS| VER24 s | 5 B7S 107 0.4 41,878 0.1
QUERETARC oACo1| VILLAHEAMOSA | TABO1 5 5 100.0 109 0.4 223983 0.8
CHINAMECA VER30 | AGUA DULCE VER1G 13 7 540 100 0.4 102,845 0a
ESCARCEGA CAMD3| MEXICO DF;m T ] B1.5 wa 0.4 @2 547 o2
MERIDA | vucor | MEMCO DFo 12 7 571 ga | o4 187243 | 05
COATZACDALCOS| VER24 | LAVENTA TABO4 16 10 B1G o8 0.4 247,893 07
MEXICO DFD1 | CARDEMAS VERD3 11 9 80.0 94 0.4 249158 | 07
LAS CHOAPAS VER11 | MINATITLAN VERZ1 18 10 B4.1 g2 04 109,676 | 0.3
Global 1,210 B47 485 14,688 | s6.2 | 20.100.635 | 541
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PRINCIPALES PARES ORIGEN—DESTINOEstacion: Singuiliican
- Carretera:  PirAmides—Tulancingo
ORIGEN |  DESTINO VEHICULOS CARGA |
Nodo Clave | MNedo Clave | veh/dia |Cargados| % |Peso(ton) % Valor (USD) | %, |
TAMPICO T™MS02 | MEXICO O Fot 76 55 s P d 1,068 a0 2,089,052 128
MEXICO DFo1 | TAMPICO TMSGE2 BY 58 B52 947 7 1,803,052 29
POZA RICA | WERGE | MEXICO O Fo1 Ba 74 753 B2 71 781,002 4.8
TULANCINGD HGO03| MEXICO D Fo1 171 LY 471 818 3] 1,293,637 ao
MEXICO DF01 | TULANCINGO HEO03: 168 33 503 848 B4 1,512,961 9.4
TUXPAN VER15 | MEXICO DFo1 ar o B4 5 722 54 =02 027 3.1
MEXICO D Fo POZA RICA VERQE | 90 50 LY. 596 LH-1 B27.997 5.1
ZEMPOALA, HGO08| TULANCINGD HGOo3; 35 30 B3 592 45 75,518 08
ALAMO VEROS | MEXICD D Fol 41 | 30 952 495 a7 280,334 1.8
TOLUCA MEXD1 | TAMPICO TMS02 10 2 g2.3 240 1.8 161452 1.0
CD MADERO TMS07 | MBEICO | D Fo1 8 T os7 236 18 277,028 17
HUAUCHINANGD | PUE1S | MEXICO D Fo1 37 20 54,1 235 1.8 200,528 12
ALTAMIRA TMS08 | MEXGCO D Fo1 g 8 94.3 210 1.8 447 280 2.8
PUEBLA PUEDT | TULANCINGO HGO03 4 13 62.4 180 1.4 182,188 1.0
GTZ ZAMORA VERa3 | MEXICO DFm 15 14 1.7 165 1.2 98,128 08
SINGUILUCAN HGOOS| MEXNICO O Fot 13 1| 792 141 1.1 138,197 0.8
TUXPAN YER1S | TOLUCA MEX01 4 4 @38 125 0.9 E2.0M o3
MEXICO DFo1 | TUXPAN VER15 35 i3 354 121 08 208 582 18
TULANCINGD HGOO03| PUEBLA PLED 18 8 471 114 0.8 85061 05
V L CARDENAS FUE13 | MBEXICO D Fot o (2 BED o9 0.7 34,723 o2
MEXICO DFM | HUAUCHINANGD | PUELS a0 13 449 ] 07 163175 1.0
VERACRLIZ YVERO2 | MEXICO D Fo1 10 10 027 99 0.7 71,808 0.4
SANTA ANA HGO12| MEXICO D Foi 20 a 452 o7 0.7 117,168 o7
HUAUCHINANGO | PUE1S | PUEBLA FUEQ1 a 3 100.0 BO 0.8 19,457 0.4
MEXICO DFot1 | ALAMO YERRDS 24 10 423 7 08 141,783 0.9
MEXICO DFo1 | ALTAMIAA TMS06 7 a aro 70 o5 84,080 pe |
TULANCINGD HGO03| CD SAHAGUN gleeil] 13 - B8T 69 05 B5.287 04
TAMPICO TMS02 | TOLUCA MEX01 & 4 Ba0 Ba 0.5 B7.664 0.5
PACHUCA HGOQ1| TULANCINGO HGO03 4 4 B2.4 -] 0.5 21,415 0.1
TULANCINGD HGO03| ZEMPOALA HGOoo0a 33 7 19.8 60 0s 52,273 03
TOLUCA MEXD1 | ALTAMIRA TMS06 1 1 100.0 B0 0.4 26,142 02 |
ZEMPOALA HGOoa| HUAUCHINANGO | PUE1S 3 2 0.0 54 0.4 5773 0.0
TOLLICA MEX01 | TULAMCINGO HGEO0a 4 - 80.0 52 0.4 20,965 0z
TULA HGO04| POZARICA VER OB 1 1 1000 45 0.4 55,417 0.3
HUAUCHINANGD | PUE1S | SN M TEXMELUC | PUED3 2 2 1000 4B 0.4 1,800 0.0
HUAUCHINANGO | PUE1S | TLAXCALA TLXO1 2 2 100.0 48 03 1,846 0.0
PAPANTLA VER41 | MEXICO 0 Fo1 4 4 100.0 48 0.3 27,282 0z
MEXICO DFO1 | SANTA ANA HEE-I:H‘fi 10 4 3gs 45 0.3 50,840 0.4
HUAUCHINANGO | PUEIS | TOLUCA MEXo1 2 2 887 42 0.3 217 04
TOLLUCA WEXD1 | HUAUCHINANGD | PUE1R 2 1 6.7 a8 0.3 24 614 [ ]
ZACATLAN PUE21 | MEXICO D Fo 10 3 M7 a5 0.3 81,138 0.4
SINGUILUCAN HGO05| TULANCINGO HGCo3 16 -] 29.7 a5 0.3 30,251 02
TUXPAN VEA15 | PUEBLA PUED 1 ] 100.0 a5 (o s | 10,373 R
E MANUEL TMS02 | MEXICO D Fo 1 1 160.0 34 0.3 3g,282 02
TLAXCALA TLEOY | TULANCINGO HGEO03 [ 4 £0.6 a3 o0z £E 08D 0.3
POTHERO LLANGD | VERZT | MEXICO | DFo 5 4 TES a3 o2 70417 0.4
MEXICO DFoY | ZACATLAN FUE1 & a E2.4 a3 o2 91,581 0.8
JTULANCINGO HGOO03| TLAXCALA TLXo1 -] 3 50.0 a2 o2 102,741 o5
CO SAHAGUN HEODE| TULANCINGO HE003| 14 5 333 az 02 41,077 0.3
PACHUCA HGDO01 | SINGUILLICAN HGOOS| 2 2 778 32 [15-] 40927 0.3
Global 1,222 732 TB.S 10,587 70.8 12,563,851 780 |
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PRINCIPALES

PARES ORIGEN—DESTINO Estacién: El Abra
Carretera Cd. Valles—Tampico

ORIGEN DESTINO VEHICULOS CARGA

Noda | Clave Moda Clave | vehfdia | Cargados % Peso fton)] % Valor (LUSD) P

EL ABAA SLPO7 | COVALLES SLPo3 14 108 g2.1 2,145 150 180,739 ia |
CD MADERO TMS07 | CD VALLES SLPDa 17 18 7.0 827 54 998 228 53
€D MADERC T™MS07 | SLP SLPO1 17 17 o885 788 54 915,800 5a
TAMPICO TMS02 | SLP SLPO 43 25 B84.3 T47 52 1,525,008 - d
EL ABRA SLPoT | EL ABRA SLPay B2 34 551 &78 47 181,828 1.0
TAMUIN SLPOR | CDVALLES SLPo3 110 5o 535 883 a8 834,817 40
TAMPICO TMS02 | CDVALLES sLPoa az 30 718 845 4.5 691,481 4.4
SLP SLP01 | TAMPICO T™MS02 s 31 688 578 4.0 [ K=l 432
TAMPICO TMS0Z | GUADALAJARA JaLon 17 14 828 413 2@ 917,188 58
CDVALLES | SLP03 | TAMUIN SLFoa 110 43 393 338 2.4 377549 2.4
GUADAL AJARA I JaLgr | TAMPICO TMS02 a7 17 832 279 1.0 401,253 25
CO VALLES | SLPo3 | TAMPICO TMS02 47 10 410 200 1.8 185.402 1.0
TAMPICO | TMS502 | LECN GTO04 = 8 881 203 1.4 352,081 22
TAMUIN | SLPog | SLP SLPO1 12 7 571 180 1.3 78,684 0.5
RIO VERDE SLP09 | TAMUIN SLPOB T 5 72.4 161 11 37,507 0.2
SALAMANCA | GTO0s | CD MADERD TMS07 -] 5 B84 124 0g 157,037 10
SLP | SLPO1 | TAMUIN SLFoA 12 9 787 111 08 78,881 05
TAMPICO | TMS02 | QUERETARD CROo1 7 4 61.5 110 0.8 183,681 12
ALTAMIRA TMS08 | QUERETARO DROO1 2 2 100.0 104 0.7 287,089 17
CD VALLES | SLPoa | ELABRA SLPo7 a2 14 148 25 o7 125,957 o F. ]
ALTAMIAA TMS08 | SLP SLPOY 4 3 81.3 G4 a7 256,163 1.8
TAMPICO TM502 | LCARDENAS MIC23 2 2 100.0 -1 ] 0.8 134,885 i k]
CD VALLES SLPO3 | PANUCO VEROZ =] 8 822 85 o8 B7.B84 LY
PACHUCA HGO0 | TAMPICO TMS02 2 2 100.0 B3 K] 104 810 0.7
S0OTO L MARINA TMS14 | MEXICO D Fo1 5 5 1000 75 0.5 2r.a17 02
AQUISMON SLPOE | CDWALLES SLPo3 13 ] 5.7 T2 05 as5.8m D2
CD VALLES SLPo3 | EBANO SLP10 14 g 830 &g 0.5 43872 04
CD VALLES | SLPO3 | AQUISMON SLPoS 18 T | 435 &8 0.5 28,300 0z
MEXICO DFo1 | TAMUIN SLPos 5 3 58.4 8a 0.5 80,127 0.8
EL ABAA SLPO7 | TAMUIN SLPos 18 7 342 &7 0.5 22,778 0.4
CD MADEROD TMSG7 | CELAYA GTooz2 1 1 100.0 B4 0.4 82411 0.4
CD MADERO TMS07 | RIC VERDE SLPOg 2 2 100.0 &1 0.4 54 854 03
TAMUIN SLPos | MEXICO O Foi 4 a 708 ] 0.4 124,949 o8
TAMFICO TMS02 | AGUASCALIENTE | AGS01 3 2 587 | 58 0.4 83,796 o5
EL ABAA SLPo7 | EBANO SLP10 [} 5 B4.0 58 0.4 10,848 o.1
PANUCO VERog | SLP SLPOY 3 2 BG.2 55 0.4 23,33 0a
EL ABAA SLPOT | TAMPICO TME502 3 3 100.0 B4 0.4 10,780 g1
COVALLES SLPD3 | POZARICA VEROS 3 2 &8 0.4 26,428 02
CD MADERO | TMS0T | SALAMANCA GTO0S 2 1 558 51 | 04 112,184 0.7
TAMUIN SLPOS | GUADALAJARA JaLo 3 3 223 48 0.3 48235 03
EBANO SLPi10 | CD VALLES SLPo3 18 T 452 47 0.3 &7 581 o8

ORIZABA VER13 | CD VALLES SLPo3 1 1 100.0 48 0.3 16,100 c1 |
| COVALLES SLPo3 | SN VICENTE SLPoS 7 & 815 48 03 26,870 02
SALAMANCA GTO0S | TAMPICO TMS02 3 2 815 a4 0.3 49,561 0.4
DURANGO DGO0t| TAMPICO TMS02 | 2 1 T1.4 44 0.3 18,243 0.1
EL ABRA sLPo7 | SLP SLFO1 4 3 80.0 44 0.3 8,823 0.0
TAMPICO TM502 | TAMAZUNCHALE | SLP11 4 3 g2a 42 0.3 4590 0.3
CD VALLES 5LPO3 | VERACRUZ VERO2 g 1 714 42 0.3 1,873 0.0
CD MADERO TMS07 | MEXICO O Fo1 1 1 100.0 a 0.3 37,473 02
CD VALLES SiPo3 | CD MADEROD TME07 11 2 183 41 | 03 45288 0.3
Global ~ 263 568 748 11,187 | 781 | 10,843,080 | 674
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PRINCIPALES PARES ORIGEN—DESTINOEstacisn: El Granero
Carretera: Cd Victoria—Matamoros
ORIGEN DESTINO VEHICULOS CARGA

Nedo Clave MNodo Clave | veh/dla |Cargados| % |Peso(to n:lE % Valor (USD) | %
MATAMOROS TMS05 | MEXICO DF: B4 78 g28 1.478 11.8 2,087 855 11.0
MATAMOADS TMS05| SLP SLPD 28 23 BAS 7I0 57 1237213 70
CD MADERO TM307 | MATAMOROS TMSos 13 13 g82 533 42 627 18 33
SLP SLPO1 | MATAMOROS T™S05 23 14 .- 496 a9 910,908 4.8
CD MADEROD TMS07 | REYNOSA TS10 ] g 100.0 384 an 448 440 23
TAMPICD THS02 | MATAMOROS T™ME05 20 i2 5688 294 23 3094 305 2.1
ALTAMIRA TMS308 | MONTERREY N Lo 5 5 100.0 261 ER 78308 0.4
MATAMOROS TMS0s | QUERETARDC QAOO01 ] a @38 234 1.8 85,151 0.5
| SN FERANANDOD THMS04 | MATAMORCS TM505 20 14 453 233 1.8 260,154 1.5
MTZ TORRE VER25 | REYNOSA TMS10 g g 100.0 215 1.7 83,855 0.4
MEXICO O Fo1 MATAMORDS TMS0S 58 16 266 213 1.7 348 675 1.8
REYMNOSA TMS510 | MEJQCO D Fo1 k-3 19 Bg2 213 1.7 476,835 25
CDVICTORLA TMS50t | MATAMOROS TMSoS 14 11 768 180 1.5 394 E38 21
MATAMOROS TMEDS | TAMPICO ™02 18 11 B80.8 156 1.2 219,410 1.1
MATAMOROS TMS505 | SN FERNANDO THMS04 28 13 400 143 1.1 187 907 1.0
E MANUEL T™MS08 | MONTERREY N Lot 3 3 1000 141 14 42,180 o2
MATAMOROS TME05 | GUADALAJARA JALDY 7 ] 89,3 138 1.1 220,921 1.2
TAMPICO TMS02 | MONTERREY M Lot a 3 100.0 123 1.0 76 528 0.4
TAMPICO TMS02 | NVO LAREDO TMS03 7 8 81.5 122 1.0 218,378 1.3
MATAMOROS TMS05 | D VICTORIA TS0 12 [} E10 115 0.9 648,033 a4
TAPACHULA CH502 | AEYMOSA TM510 4 4 100.0 114 09 123 0.3
MONTERREY NLo1 | SN FERMANDO TMS04 13 8 615 114 0.8 35 544 0z
SN FERNANDO TMS04 | CDVICTORIA TME01 4 3 625 104 0.8 55,011 0.3
COADOBA VER14 | NVO LAREDO | TMS03 3 3 100.0 103 oB 198,55 1.0
SN FERNANDO TM504 | MONTERREY M Lo 11 -] 512 96 0B 112,084 0E
MATAMOADS TMS505 | VERACAUZ YERG2 7 B 821 a2 07 110316 0B
SN FERMANDO TMS04 | REYNOSA | TMs10 15 8 534 84 0.7 208203 1.1
MATAMOROS TM505 | PUEBLA FPUEDT 4 4 100.0 84 o7 B3 TE2 04
MEXICO DFO REYMOSA TMES10 17 a 44.8 a1 oa 232 041 1.2
REYNOSA TMS10 | TAPACHULA CHSo2 [} [ 8.0 78 0.6 97,388 05
TAMPICO TMS02 | AEYNOSA M50 8 5 545 78 06 146 628 0.8
COD VICTOHIA | TMS01 | AEYMOSA TMS10 g 5 B80.0 7a 0.8 111,88 08
AREYMOSA | TMS510 | TAMPICO TMED2 13 5 40,4 T3 X} 177,088 o8
REYMOSA TMS10 | SN FERNANDO THMS04 17 10 E7.4 72 0.6 126,352 o7
MATAMOROS TMS05 | SM JULIAN JaLze 2 2 100.0 71 0.8 22 45 o1
YILLAHERMOSA TABO1 | AEYNOSA TMS10 2 2 100.0 B9 0.5 37,034 02
ALTAMIRA THMS08 | MATAMOAOS THEOS 4 3 733 B9 0.5 76,048 0.4
SN FERNANDO TMS04 | ¥V HEAMOSD T™S13 ] 3 3;/1 | B6 0.5 17207 0.1
CD MANTE TMS12 | AEYNOSA T™MS10 4 3 2.5 B5 as 25,604 /K]
VERACRUZ VEROZ2 | NVO LAREDO TM503 1 1 100.0 g 05 7727 04
REYMOSA TMS10 | CD MANTE T™S12 4 4 gas 57 04 151,837 0.8
MINATITLAN VER21 | VHERMOSO T™S13 1 1 100.0 55 0.4 2722 04
AEYMNOSA TMS10 | TUXTLA GTZ CHS01 4 4 100.0 E5 04 185,350 1.0
REYMOSA TMSi0 | PTO MADERO CHS12 7 B B85 54 04 S72.457 3.0
MATAMOROS TMS0S | CORDOBA VER14 2 2 857 B4 04 1588 0.a
MATAMOROS TMS05 | SN JDELRIO oROo2 2 2 100.0 54 0.4 13,713 0.1
REYNOSA TMS10 | GUADALAJARA Jalo 3 a B48 53 0.4 102,067 05
GLADALAJARA Jatol | MATAMOADS TMS0S 7 3 379 52 0.4 78,143 0.4
RAIC BRAVO TMS11 | CDVICTORIA TMS01 4 3 78.5 50 0.4 15,288 0.1
AEYMHOSA TM510 | CD MADERO TM507 14 2 16.4 =0 0.4 sggo0 | 03
Global 583 ag5 58.1 B,582 B7.4 12,448 525 | 85.1
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Anexo A

PRINCIPALES PARES ORIGEN—-DESTINO

Estacion: Las Lajas
Carretera: Monterrey—Reynosa

110

ORIGEN DESTINO VEHICULOS CARGA
Nodo Clave Nodo Clave | vehidia |Cargados| % Pesofton) % | Valor (USD) | %
MATAMOROS TM305 | MONTERREY N Lo 148 84 576 2,589 11.4 5,888,400 140
MONTERREY NLO1 | MATAMOROS TMSOS 141 &a &1.0 2215 -1 3,568,433 g1
MONTERREY N Lo1 REYMOSA TMS10 147 o4 BE& 1.747 7.8 3182722 8.0
| CERRALVO NLDg | MATAMOROS | T™s05 | 26 28 100.0 1,388 82 2,225 332 57
CADEREYTA NLd2 | REYNOSA TMS10 | 43 az T4 1,325 5G9 1,841 508 47
RIO BRAVD TMS11 | MONTERREY N Lo g 25 B3E AR 4.2 1,216,240 A
CADEREYTA NLlDZ | MATAMOROS TMS05 36 20 549 878 ag 1,368,557 as
REYNOSA TMS10 | MONTERAEY N Lo 148 £4 36.4 7o8 a8 1,172,558 an
CERRALVO NLlog | AEYNOSA ™50 12 12 gig 588 2.8 1,239,550 az
MONTERREY N Lo RIO BRAVO TME1 41 21 508 | 528 2.4 BO2.411 15
CERRALVO MLog | UNARES M Lo7 -] ] 100.0 483 23 677,082 1.7
CERRALVO NLog | GRAL BRAVO N L20 12 10 831 387 1.7 FLLE - 1.1
REYMOSA | TMS10| MEXICO OFm 24 N B85 345 15 BAS mf 15
MATAMDROS TMS05 | CADEREYTA | MLp2 38 18 487 244 15 409,070 1.0
MONTERREY N Lot YV HERMOSO TMS1a 16 11 B8B83 a0 1.4 426 364 11
MATAMOROS TMS05 | GUADALAJARA JALO1 7 7 229 262 1.2 738,803 1.8
TOAREOM CoOHO2| MATAMOADS TMS05 7 [ 023 228 10 470,862 1.2
MATAMORDS TMS05 | MEXICO o Fo ] 5 g1.3 166 07 185 208 0.5
TOAREOH COHo2 | AEYNOSA TMS10 & 5 864 182 07 620 569 18
LIMARES MLD7 | GRAL TERAM N L1t 10 B BE.B 150 0.7 281218 07
SALTILLO COHo1| REYNOSA TMS10 11 ] B3T7 157 0.7 392 956 1.0
HIDALGO NLI& | MATAMOROS TMS0S 3 3 100.0 149 0.7 301 400 0a
MATAMOROS TM305 | AGUASCALIENTE | AGSOH 5 4 E8G 148 0.7 177.550 0.5
MATAMOROS TMS05 | SALTILLO COHa1 8 4 533 144 06 109,226 0.3
AEYMOSA TMS10 | CADEREYTA M Loz a2 7 09 144 08 205 589 06
LOS RAMONES Mlz4 | MONTERREY N Lot 3 3 100.0 135 0.8 242 088 0.
CERRALVO NLog | VHERMOSO TMS13 3 ] 100.0 133 0.8 115,588 0.3
CD VICTORIA TMSO1 | CADEREYTA M Loz a 7 3.5 128 0.8 85 AET oz
RIO BRAVD TMS11 | SALTILLO COHO 4 3 g28 122 0.5 163,248 0.4
CEARALVO MLlog | LASIERRITA M L17 3 2 800 | 17 0.5 384,550 0.9
MATAMOROS TMES05 | TORRECN CoHoz 1 7 B3 g 117 0.5 199002 0.5
LOS RAMONES Ml24 | LINARES N Lo7 a 3 100.0 112 as 223,776 0.8
APATZINGAN MIC13 | REYNOSA TMS10 3 a 1000 112 05 291,070 (g
CHINA NLog | GHRAL BRAVO NL20 e 18 440 110 05 217,228 08
CHINA NLlog | REYNOSA THMS10 ] 4 5687 104 05 173,089 04
| BALTILLO | COHO1| MATAMOROS TMS05 4 3 70.6 =] 0.4 147 7862 04
CERRALVO | NLog | RICBRAVD TMS11 2 2 100.0 24 0.4 127.412 93
MONTEMORELDS | NLD4 | REYNOSA T™S10 7 5 704 B3 04 58,453 01
MONTERRAEY NLO1 | GRAL BRAVO M L2o 7| 10 50.8 a7 o4 164,700 04
MONTERREY NLD1 | LASIERATA NL17 3 2 72.7 1] 0.4 147 a2 04
RIO BRAVO TMS11 | SALIMAS V MLl13 2 2 100.0 &5 0.4 110,430 0.3
¥ HERMOSO TMS13| MONTERAEY M LDt 11 4 341 a4 0.4 111,481 0.3
LEON GTOO04 | AEYNOSA TMS10 4 3 g2.0 80 04 29,708 0.1
GRAL BRAVOD MLlzo | CHINA | NLos | 47 19 25 84 0.4 104,197 0.3
[RAPLIATO GToo3 | REYNOSA TMS10 | 4 3 402 74 0.4 4,831 0.0
CERAALVO M Log | SN FERMANDO TMS04 | 1 1 B0.0 74 03 130,827 0.3
GRAL BRAVO Mlzo | MONTERREY ML 17 5 100.0 74 0a 80,128 02
REYNOSA THS10 ! CERRALVO N Log 18 - 273 &8 03 B3 B&T 0.2
REYNOSA TMS10 | TORREOM COHo2 5 4 12.7 g2 0.3 53,53 0.1
TORRECH coHoz| RICBRAVO TMS11 2 1 B33 g2 0.3 241,530 08
Global 1,191 700 800 15,938 4.4 31,067,764 | B1.4
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PRINCIPALES PARES ORIGEN—DESTINO Estacién: Cebeta
Carretera: Cd Victoria—Monterrey

ORIGEN DESTINO VEHICULOS CARGA
Nodo Clave | Nodo | Clave| veh/dia |Cargades| % |Peso (ton)f = Valor (USD) | %
e |Gl (ves ome ) @ m ] e e | emt] g
1 107 47 44.0 1.230 8.4 2884877 o3
| MOMNTERREY MLO1 | LINARES N Lo7 108 75 BE.3 837 43 824 580 33
MONTERREY NLo1 | CDWVICTORIA | TMs01 24 ae 7.1 582 2.8 658,660 28
ALTAMIRA TMS08 | MONTERREY | NLot 14 1 TE2 472 25 483,708 18
CO MANTE TMS12 | MONTERREY N Lot 25 12 485 488 24 411,009 1.8
CADEREYTA NLo2 | ALTAMIRA TMSD8 11 11 eTr | 433 22 530,528 21
CADEREYTA Nlo2 | COVALLES SLPoa 8 8 100.0 388 20 454 342 1.8
E MANUEL TMS08 | MONTERREY M Lo1 10 -] 94.7 320 1.7 114,530 o5
LINARES NLo7 | MONTERREY M Lot 113 40 340 MNE 18 474,553 19
CDVALLES SLP03 | MONTERREY M Lo 20 ] 457 308 1.8 217 484 09
CADEREYTA MLo2 | SLP SLPOM a B 100.0 301 18 351,605 1.4
CD VICTORIA TMS01 | MONTERBEY M Lo ] 23 286 253 1.5 531,978 241
CD MADERO TMS07 | MONTERREY M Loy 7 & 8.3 262 15 355 400 1.4
CADEREYTA MLo2 | TAMPICO TMS02 8 & | @09 270 1.4 318,298 13
| BARRETAL TMS23 | ALLENDE ML1o 13 12 22 281 13 §T 851 0.4
VERACRLIZ VERD2 | MONTERREY | MLzt 14 | ] 667 247 13 408,912 18
MONTERREY NLO1 | VERACRUZ VERD2 17 | 12 T4 232 12 2T9TH 11
MONTERREY MLD1 | CDVALLES SLPO3 15 18 818 229 12 | 371,983 15
MONTERREY | NLO1 | COMANTE TMS12 25 14 B5.4 zz2 11 | 208,308 0.8
CADEREYTA | Nlo2 | VREYES SLPO4 (] 5 955 210 14 245115 10
REYNOSA TMS10 | MEXICO DFo1 | 13 13 952 155 0.8 192,519 0.8
APATANGAM MIC13 | REYNOSA TMS10 | 4 4 100.0 154 (¥ ] 70,508 0.3
TAPACHULA | CHSo2 | MONTERAEY NLo1 | 8 8 B1.8 151 [ F:] 85,535 o3
ACUAISMON SiPos | MONTERREY M Lo 4 4 g3a 148 0.8 68,761 03
COATZACOALCOS| VER24 | MONTERREY NLM 4 4 g3a3 142 0.7 161,772 0.8
MONTERREY NLO1 | MERIDA YUCo1 7 8 o2 | 122 08 203,881 08
HGO PARRAL CHiDa | TAMPICO T™MS02 4 4 100.0 | 122 ] 280,184 1.0
CD MADERO TMS07 | MBEXICAL BCNO1 2 2 1000 | 114 0.8 132,883 0.5
TORREON COHoz| TAMPICO TMS0z 4 4 833 113 o8 112,519 0.4
CADEREYTA NLlg2 | CDMANTE T™S12 3 3 oo | 112 0.8 131.420 0.5
MONTERREY Nl | MEXICO DFa1 | 15 | 8 785 | 111 os 192,091 o8
IRAPUATO | GTO03| REYNOSA | T™Ms10 5 4 D44 109 o8 75,331 03
TAMPICO TMS02 | SALTILLO CoHo 7 3 a7 108 on 116,481 05
CD MADERO TMS507 | HERAMOSILLOD SOMO1 2 2 100.0 a5 0.5 111,150 0.4
LLERA TM525 | MONTERREY N Lo -] 5 @55 g2 0.5 35910 oA
CADEREYTA MLlo2 | COMADEROD T™MS0T 3 3 100.0 87 | o4 101,293 0.4
CD MADERD TWMS07 | SALTILLO COHO1 2 2 B5.7 B4 | 04 98,017 0.4
MONTERREY MLOt | ALTAMIRA TMSoe 1 5 429 a1 04 89,566 0.4
MONTERREY NLot | VILLAHERMOSA TABO1 5 B 847 a1 04 108,657 0.4
GRAL TERAN Mt11 | LDEMOREND JALD3 2 2 100.0 an 0.4 23,910 0.1
TAMPICD TMS02 | MEXICAL BCHO1 2 z 100.0 78 0.4 24,050 0.4
LINARES HLo7 | NVO LAREDO TMS03 | B 4 B8.0 78 0.4 £1,883 04
HUEJRJTLA, - HGO18| MONCLOVA | COHoa 2 2 100.0 77 0.4 27,038 01
MONTERREY NLo1 | CDMADERO ™S07 7 2 aa 78 0.4 po. 727 03
| TORRECHN COHoz| CDVICTORIA TMSG1 4 4 100.0 75 0.4 52,929 02
LIMARES MLo7 | MONTEMORELOS | M Lo4 19 10 520 72 0.4 BO.415 04
SALTILLO COHo1| TAMPICO TMSo2 4 3 81.3 71 0.4 48,358 oz
BARRETAL TM523 | MONTERREY M Lot 4 4 882 ] o4 33,706 0.1
MINATITLANM VER21 | MONTERREY M Lot 2 2 &8.7 ) 03 51,683 04
Glabal 52 504 605 12,013 | 62.3 14,650,133 | 57.2
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Anexo A

PRINCIPALES PARES ORIGEN—DESTINO Estacién: C.T.0.

Carretera: Cuencamé—Torreén

I
ORIGEN DESTINO |  VEHICULOS | CARGA
i |
Nedo Clave | Nodo | Clave | veh/dia|Cargados| % |Pesofton) % | Valor (U 8D} | % ‘
PALACIO LGO03| DURANGOD DGO 57 48 3.0 1,832 43 1,069,109 45
TORAREON COHoz | DURAMGOD DGEO01 77 &0 78.0 1,487 41 B25 B7S 1.5
TOAAEDON COHo2| AGUASCALIENTE | ASS04 a4 31 0.5 1278 as 264 485 0.8
CHIHUAHUA CHio MEGCO DFo 37 a5 239 1.211 3.4 1.0681.819 25 |
| GPALACIO 03003 MEXICO O F3 ap 35 927 1.118 3 1,715,000 40
MEXICO OFo1 | TORREON COHoz B4 as 7.5 953 2.7 1,355,040 az
MONTERREY M Lot DURANGD DGO 40 38 883 a80 25 1,085 402 25
TOAREON CoHoz| MEXICO D Fot a5 27 78 aar 23 1,036,607 24
GUADALALARA JALDT TORREON COHo2 L3 25 TR 4 7682 2.1 G54 845 1.5
TORREOMN COHO2 | ZACATECAS ZACO1 28 22 T4.4 Ti8 20 154,165 0.5
MEXICO DFo1 | CHIHUAHUA CHIg as 20 B2.7 652 14 1,176,404 28
CURANGO DGOO1| MONTERAEY N Lo 45 23 ga2 505 1.7 953,234 22
CUAUHTEMOC CHI11 MEICO D Fo1 18 15 100.0 582 1.7 172,050 04
TOARECH COHoz| SLP SLPOY 28 20 7o.8 564 18 479,833 1.0
| G PALACIO DE003| AGUASCALIENTE | AGSOY 14 13 o84 554 18 610,458 1.4
[ TOAREDON COHoz| LEON GTOo04 14 12 83.5 481 13 81,724 02
| MEMICO DF01 | GPALACIO DGEO03 48 22 48.3 418 12 6894177 1.6
TORREON COHO2| FRESNILLO ZACO2 15 13 833 418 12 174,184 0.4
CHIHUAHLA CHIO1 | GUADALAJARA Jalon 15 14 902 g3 1.1 344 722 0.8
SLP SLPO01 | TORREOM COHoz 22 168 D7 74 1.0 525822 12
CHIHUAHUA CHIo1 | SLP SLPO1 10 g 949 387 1.0 208272 18
CD JUAREZ CHIoS | MEXICO D Fod 21 18 B7.8 383 l 1.0 485 840 1.1
TORAREOM COHO2| GUADALAJARA JALDM 23 16 63,8 a55 1.0 S04 B8T 1.4
DUAANGO D001 TOARECN COHo2 a3 25 303 351 1.0 681,764 18 |
MEXICO D Fo1 CD JUAREZ CHios 21 15 699 32z oa 578,142 1.4
DURANGO DGEO01 | G PALACIO DGE00a a2 23 383 313 0.9 715,752 1.7
MONTERREY N L1 CULIACAM SN0 140 10 100.0 289 0.8 712,840 17
ZIMAPAN HGO18! TORREON COHoz & 8 100.0 284 0.8 496 558 12
GUADALALARA JALDT | CHIHUAHUA CHiot 12 10 81.8 284 0.8 269 822 0.7
| HGO PARRAL CHIo3 | 5LP SLPOY 5 & 100.0 249 o7 74813 13
G PALACIO DE003| GUADALAJARA JALDY 16 11 &7.7 248 0.7 308 971 o7
CUEMNCAME DGO04| GPALACIO DGEOo3 18 11 B80.0 242 0.7 111,441 03
DELICIAS CHio2 | MEXICO DFo1 8 a 100.0 240 07 308 357 08
PALACIO DGEO03| RIO GRANDE ZACOS T 8 2as 234 0.7 2748881 oT
TORREON COHoz| IRAPUATO GToo3 & 8 28.0 234 0.7 138,004 03
G PALACIO DEO03 GPE VICTORIA DGE0a2 1 -] 787 220 0.6 2681 267 06
GUADALAJARA JALDY l G PALACIO DGOO3 13 -] 7.3 209 0.8 245,045 0.6
TORREDON COHo2: CUENCAME DGOoo4 18 13 718 20 0.8 122,234 oa
ZACATECAS ZACO1 | TORREOM COHo2 32 12 381 183 0.5 233,887 05
CD JUAREZ CHIoS | GUADALAJARA Jalo -] 8 843 190 0.5 447 %8 1.0
FRESHNILLD ZACO2 | TORAEON {:ﬂHual 18 9 47.9 187 0.5 322 211 0e
GUADALAJARA JAalor | CD JUAREZ CHIos | 1| 5 50.0 185 0.5 142,377 03 :
TORREDON COHO2| JALDAMA FACOS | 11 10 805 165 05 85,103 0.2
MACOZARI S0OMNOS | MEXICO D Fo1 3 3 100.0 151 0.4 374,700 oe
SLP SLPO1 | CO JUAREZ CHIos | 4 3 750 148 04 172,848 04
MOMTERREY NLo1 | MAZATLAN T E 8 B o0 149 0.4 148,880 03
TORREON COHoz | RIO GRAMDE ZACOS i ] 5 782 138 0.4 47 381 LBl
HEO PARRAL CHioa | MEXICO DFO1 | 4 4 1000 130 04 267,095 08
TORREOH COHoz | JEREZ ZACOT 4 4 100.0 128 04 7777 0.0
CULIACAN SiNo1 | MONTERREY M Lo 7 4 B5.4 125 03 316,865 0.7
Global ‘ 1,138 810 592 23220 | 833 25,511,328 | 568
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PRINCIPALES PARES ORIGEN—-DESTINO Estacion: Espuelas

B . Carretera; Mazatlan—Culiacan

ORIGEN DESTINO VEHICULOS CARGA
Nodo | Clava Nado Clave | veh/dia | Cargades| % |Pesofton)) % |Valor {LUsD) 8
GUADALAJARA | JALDY | CULIAGAN SINoT 3 27 | 71 587 | e5 |  etam2 | sa
MEXICO DF01 | CULIACAN SINo1 24 22 | 0.6 483 52 615260 54
LOS MOCHIS SiNo2 | MEXICOD D Fo1 g g 819 255 28 128 677 1.1
CO OBREGON SONDI| GUADALAJARA JALOY 8 7 B7.9 242 27 117008 | 10
MAZATLAN SIND4 | CULIACAN SINGt 57 18 310 2a1 2.7 535223 a7 |
MONTERREY NLo1 | CULACAN SIMo1 11 g B4 E-r-r 25 317,482 28
MAZATLAN SIMNO4 | ELHABAL SINog &0 28 38 202 25 182,749 14 |
CULIACAN SINDT | MAZATLAN SINo4 40 22 534 13 24 322 22 28
CULIACAN SINo1 | MEXICO | OFo 14 10 727 207 23 103,904 09
CULIAGAN SINOT | GUADALAMARA | Jalad 19 10 519 199 23 | 126,508 11
MEXICO DFO1 | TIAUANA BChO4 8 7 806 176 20 205456 18
GUADALAJARA JALOY | LOS MOCHIS SiND2 10 ] B4.5 186 1.7 149,146 1.3
CO OBREGON SON03; MEXICO O Fot 5 5 652 128 1.4 117,140 1.0
CULIACAN SINO1 | MONTERREY M Lot g [ 735 124 1.4 201,285 18
MEXICO DFo1 | CD OBREGON SONDa | 7 5 B0.8 121 1.3 169,983 17
MEXICO | DFo1 | HERMOSILLD B0ONOT 7 | & L1 109 12 101,487 1.7
GUADALAJARA JALDY | CD OBREGON SONG3 7 & 828 108 12 BE.2Mm LE:
CD OBREGON S0OMO3 | MOAELIA MICo1 3 3 208 108 12 22,084 02
MEICO DFo1 | LOSMOCHIS SiNoz2 12 11 | 7S 102 1.1 208,431 158
LOS MOCHIS SIND2 | GUADALAJARA Jaio 7 5 g9 @5 1.1 108,450 1.0
MAZATLAN SIND4 | SNIGNACIO N1z 25 12 533 83 1.0 101,416 0g
DURANGO DGOO1| CULIACAN SiNo 5 3 531 o2 1.0 72,503 o8
GUADALAJARA JALDY | TIJUAMA BCND4 4 4 o038 a2 1.0 95,18 05 |
GUADALAJARA JAalm | HERMOSILLO SOMO1 & 8 280 91 1.0 141,138 12
MONTERREY NLo1 | CDOBREGON SONO3 | 4 4 100.0 a1 0.8 82,768 07
TEPIC HAYD1 | LOS MOCHIS SINo2 2 2 750 &9 0.8 20,313 02
CULIACAN SINo1 | TORREON coHoz| 3 a 533 &7 07 52 684 0.5
EL HABAL SINOD | MAZATLAN Sikog | B3 18 19.3 i o7 74541 o7
GUAMUCHIL SiN0B | GUADALAIARA JAL 01 3 | 2 81.8 a1 oT | 61,568 0.5
SN IGNACIO SiN12 | DURANGO DGO 2 | 2 100.0 57 06 50,545 0.3
SALAMANCA GTO05 | HERMOSILLO SONO1 1 1 100.0 55 | 0.8 54,789 0.8
QUERETARD CADO1| CULIACAN SiNG1 3 a $17 | 55 0.6 50788 0.4
HERMOSILLO S50No1 | MEXICO D Fol ] 4 838 58 | DOS& 119,749 1.3
TIJUANA BCNO4 | GUADALAJARA JALDY | 3 3 923 51 | os | 131,655 1.2
HERMOSILLO SOMNOT | GUADALAJARA daior | 5 4 | 73z 51 | 08 51,008 05
MAZATLAN SiNos | QUELTE SiN1D | 20 ] aBa 48 | o8 145,645 13
MEXCALI BCMO1 | MEXICO D Fo1 3 2 | s 48 0.5 52132 0.5
LOS MOCHIS SING2 | MAZATLAN SiND4 6 3 52.0 a7 05 187 882 17
MAZATLAN SIN04 | LACRUZ SIN14 18 7 429 0.5 50,784 0.4
TAPACHULA CHS02 | HERMOSILLO SOMOH | 1 100.0 a4 o5 17 287 0z
SN IGNACID SIN12 | MAZATLAN SiND4 | 18 | 7 387 44 | o5 35,978 0.4
MEXICO DFo1 | MEXICAL BCNO z | 2 875 44 0.5 132 837 1.2
GUAMUCHIL SINGE | MAZATLAN SIND4 3: | 2 g9 44 05 30,269 0.3
MONTERREY NLOT | NAVOJOA SOMN13 | 1 80.0 a1 0.5 237,108 21
LOS MOCHIS SiNo2 | MONTERREY N Lot 2 | 2 87.5 40 0.4 ‘ 61,420 0.5
MAZATLAN SIMNos | GUAMUCHIL SINDE 7 2 26.9 ag 0.4 16,778 0.4
TEFIC NAYD1 | CULACAN SINGH 4 ‘ 2 533 38 0.4 28,680 0.3
MONTERREY NLo1 | HERMOSILLO SOMo1 1 1 100.0 a8 0.4 59,024 05
TIJUAMA BCNO4 | MEXICO O Foi a 3 733 a7 0.4 45857 0.4
MAZATLAN SiNos | LA NORIA | sINi3 16 | 5 323 37 | o4 34,387 0.3
Global | 623 | s | edo 5740 | 64.1 6.814.554 | 60.1
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Anexa A

PRINCIPALES PARES ORIGEN—DESTINO Estacién: Glorieta

Carretera: Colima—Tecoman

ORIGEN DESTINO VEHICULOS CARGA
|

Nodo Clave Nodo Clave | veh/dia | Cargados| =% Peso (ton)] % Valor (USD) | %
GUADAL AJARA JALOT | MANZAMILLO CoLna 78 5 855 714 6.8 774 140 g3
TECOMAN COLo2 | GUADALAJARA JALDY 55 42 758 | 207 48 263850 22
MANZANILLO COL03 | GUADALALAAA JaLo £ 31 453 203 45 73715 &0
MANZANILLO COLoa | MEXICO D Fo1 i 32 28 B7S 4 47 Fagna 6.0
COLIMA COLo | MANZANILLO COLo3a | 61 33 54.3 418 4.0 294 830 2.4
CALERAS COLOa | TECOMAN coLoz | o8 ag 39.4 ang a7 204,103 157
COLMA COLO1 | TECOMAN COLog 103 44 43.0 387 as 312,878 25
GUADAL AJARA JALDT | TECOMAN CoLo2 £2 26 532 aca 29 276,782 a2
TECOMAN COLo2 | COLIMA COLo 118 51 434 ao1 29 298,850 a4
MANZANILLO COLo3 | coUMA coLm 7 18 34 288 28 423,004 34
MANZANILLO COLo3 | MORELIA MICo1 12 B BE8 284 25 335,026 27
MANZANILLD COLo3 | CD GUZMAN JALTY 11 & 711 247 23 288,806 23
ARMERIA COLoE | COLIMA CoLm a8 22 578 202 18 145629 1.2
ZAPOTILTIC JAL1S | MANZAMILLO Coloa 10 6 LLE 202 1.9 254857 02
MANZANILLO COLoa | LRUAPAN MICoT 8 & 100.0 201 18 243 475 20
CALERAS COLo4 | MANZANILLO CoLoa 10 7 700 1868 1.8 72,180 0.8
MANZANILLD CoLoa | ZAPOTILTIC JAL1a 10 4 421 | 184 1.7 214,783 17
AGUASCALIENTE | AGS01 | MANZAMILLO COLoa 17 15 B3B8 176 1.7 1,535,358 124
MANZANILLO COLoa [ CALERAAS CoLo4 a 5 45 1685 18 180,368 15
| MANZANILLD COLo3 | ZAMORA MiC12 5 4 B5.D 153 1.4 183271 1.5
L CARDEMAS MIC23 | GUADALAJARA JALO1 10 7 BE.3 138 13 135,490 14
GUADALAJARA JAlor | LCARDEMAS Micz2a 15 ] 492 127 1.2 139,472 11
| COUMA COLD1 | ARMERIA colLos ar 12 w2y 122 12 108,045 09
| MORELIA MICOT | MANZANILLO CoLoa 10 4 35.0 117 1.1 153,307 12
MEXICO DFo1 | MANZANILLO colLoa 17 a 51.5 106 1.0 325454 286
SLP SLP01 | MANZANILLO coLoa 4 3 B5.7 106 1.0 110,854 R -]
TECOMAN COL02 | CALERAS COLO4 71 19 28,3 0 | 10 111,248 09
TECOPALA COLos | TECOMAN CoLo2 15 ] 383 g0 0g 42 988 0a
ZAPOTILTIC Jal1a | TECOMAM CcoLo2 a g a8 B0 0.8 22,020 02
ARMERLA COLOE | GUADALAJARA JaLo1 1 ] 74.4 B0 0B 40,522 0.4
GUADALAJARA JAlonl | MELAQUE JaLs 10 8 537 70 o7 53 515 0.4
TECOMAN CoLoz | TECOPALA coLos 16 6 3w &5 06 40,880 03
MANZANILLD COoLo3 | MONTERREY NLDY 4 | 4 100.0 as 0.8 43,484 0.4
CD GUZMAN JaLtl | TECOMAN CoLo2 14 7 472 59 08 3122 0.3
TECOMAN COLo2 | MEXICO D Fo1 4 | 4 87.5 54 0.5 27,697 o2
CALERAS COLD4 | ARMERILS CoLos 18 10 81.5 53 0.5 33,620 0.3
| MELAQUE Jalie | GUADALAJARA, JALod 7 5 g8.2 5D 05 A5780 | 04
APATINGAN MIC13 | MANZANILLO COLoa 1 1 800 48 o5 2rome | o2
MANZANILLO COoLe3 | SALTILLO COHo 2 2 B88.9 448 [+E.] 38,742 0.3
TECOPALA COLoa | MANZAMILLO COLoa 2 1 4 47 0.4 16,354 01
TECOMAN COLo2 | MONTERREY N LO1 3 3 809 48 04 17 980 o
TECOMAN COL02 | AGUASCALIENTE | AGSO1 | 5 3 722 48 0.4 19337 0z
ZAPOTILTIC JAL13 | LCARDENAS MICz23 2 1 a8y 48 0.4 1,837 oo
GUADALAJARA Jal01 | ARMERIA coLoa 7 4 1.7 4 0.4 a5.220 0.3
I L CARDEMNAS MIC23 | TECOMAN coLo2 1 1 80.0 43 0.4 40,774 0.3
TECOMAN COLo2 | REYNOSA ™S10 2 2 100.0 ag D4 31,354 0.3
MANZANILLO COLo3 | AGUASCALIENTE | AGSOM 4 a 68.7 39 0.4 85,043 o7
L CARDENAS MIC23 | CALERAS CcOoLoa 1 1 80.0 a9 04 38,280 0.3
SALAMANCA GTOO05 | MANZANILLO CoLo3 1 1 100.0 37 0.4 43,812 0.4
MADRID COLO7 | MANZANILLO | coLos 22 8 35.4 25 0.3 25 00X B
Global 1,185 | 506 75.4 8318 789 9,457,332 | 785
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PRINCIPALES PARES ORIGEN—DESTINO Estacién: Jiquilpan

Carretera: Jiquilpan—Sahuayo

ORIGEN DESTINO VEHICULOS CARGA

Noda Clave MNodo _Clave i-\re hidia | Cargados % |Pesofton) % |Valor{UsD) %
JICUILPAN MICO8 | SAHUAYD MICo4 Z18 a8 393 484 60 568,784 49
SAHUAYD MiCo4 | AQUILPAN Micos 221 85 asz 3as 57 307,501 2.8
MANZANILLO COLoa | MEXICO DFo1 16 13 855 az0 a7 757158 8.5
MANZANILLO COLO3 | AGUASCALIENTE | AGSO1 12 12 100.0 286 42 3,499,258 zn:n
SALAMANCA GTOOS| ZAPOTILTIC JALT3 5 B 880 242 s 283 082 24
ZAMOHA MIC12 | SAHUAYO MICo4 aa 24 81.7 207 3.1 173,791 15
GUADALAJARA Jalot | JQUILPAN MiCoE 23 17 7.7 174 2.6 105,807 09
ZAPOTILTIC Jal13 | SAHUAYOD MICO4 5 4 84,4 131 18 8,392 01
SAHUAYD MICOS | ZAMORA, MIC12 39 18 400 | 127 18 131,421 14
TAMAZULA JAL1E | IRAPUATO GTODA 3 3 100.0 125 18 38,955 0.3
COLIMA COLo | MEXICO D Foi 7 5 667 102 15 85 7&3 0.5
TAMAZLULA JaLis | MEXICD O Foi 2 2 100.0 g2 1.4 30,957 0.3
MEXICD DFo1 | COLIMA CcoLo 8 5 840 @1 1.3 69,154 0.8
AGUASCALIENTE | AGS01 | MANZANILLO COLoa L] T 35 a6 13 697,356 E0
TAMAZULA JAl18 | TOLUCA MEX01 z - 100.0 78 12 24,258 02
MANZANILLG COLD3 | MONTERAEY N Lo a a 100.0 78 o | 75515 0.8
TAMAZULA JAL1E | PUEBLA PUED a a 100.0 T4 11 47 400 04
ATENQUIQUE JAL2Q | MEXICD 0 Fo1 2 2 100.0 ar 1.0 B3 808 0.5
JIOUILPAN MICos | LA PIEDAD MiCas 5 a 65.0 84 0.9 11,183 0.1
MORELIA MICOT | SaHUAYO MiCo4 17 -] 529 83 08 50,840 05
SAHUAYD MICO4 | MAZAMITLA JAL27 18 11 70,3 &2 05 67915 0.6
SALAMANCA GTO0S | COLIMA coLoi 2 z 1000 &0 0@ 69,317 LY
SM J GRACIA MICOE | SAHUAYO MICa4 21 | B 40,2 56 0.8 47012 0.4
TULA HE004| COLIMA CcoLo 2 | 2 100.0 55 08 84,613 0.8
SALAMANCA GTOOS | ATENQUIGUE | Jdalzg 2 2 100.0 54 0B 63,736 05
SAHUAYD MiCo4 | BN J GRACIA MICoE 21 10 452 53 08 41,968 04
ZAMORA MIC12 | JOUILPAN Micos 5 4 80.0 08 57,268 0.5
TULA HGDO4| ZAFOTILTIC Jad1a 2 2 100.0 49 o7 57,708 05
PUAUANDIRD MICOS | JOQUILPAN Micos 1 g 810 49 o7 16,491 0.1
JOUILPAMN MICCE | GUADALAJARA JALODY 15 5 3Ha 49 0.7 51,025 0.4
SAHUAYD MICo4 | QUITUPAN JALDS 15 11 724 47 07 19,404 02
SN J GRACIA MiCoB | OCOTLAN JAL12 4 3 687 48 o7 a0m82 27
SAHUAYO MICo4 | LOS REYES MIC21 8 7 B4 45 07 84,847 08
GUADALAJARA JALo1 | LOS REYES | MIc21 £ 4 BE G 45 o7 16,051 0.1
TULA HGOos| ATENQUIQUE | JAlze 1 1 100.0 44 08 51,305 04
TULA HGO04| TECOMAM CoLoz 1 1 100.0 43 08 50,515 0.4
SN J GRACIA MiCos | MEXICO O Fa1 2 2 100.0 42 05 184,087 18
SAHUAYD MIC04 | COLIMA CoLo 5 4 BE.7 8 | o5 114,779 10
LA PIEDAD MICO5 | JQUILPAN Micos 4 3 80.0 % | os 6958 | 0.1
COLIMA COoLo1 | TOLUGCA MEXD1 | 1 | 1 100.0 39 0.8 B141 0.1
GUADALAIARA Jalot | COTLA MIC20 | 4 3 TE8 s | o8 f138 | 02
TAMAZULA JAL1S | CELAYA GO0z | 1 1 100.0 38 | OB 12874 0.1
TECOMAN CoLo2 | MEXICO D Fo1 2 2 100.0 a2 [+E-] 12,343 DA
ZAPOTILTIC JAL13 | LA PIEDAD MICOS 1 1 500 30 0.4 1,182 0o
MANZANILLO COloa | SLF SLPO1 2 2 1000 20 o4 80065 (i
SALAMANCA GTO05 | GUADALAJARA JALDY 1 1 100.0 29 0.4 13,0589 0
APATZINGAN MIC13 | SAHUAYD MIC4 6 8 @17 28 04 14722 g1
COLIMA COLo1 | ARANDAS JALDZ2 1 1 1000 28 04 17,004 0.1
YURECUARD MiC25 | JQUILPAN MICOE a 2 727 28 04 50,115 0.5
TECOMAN CoLo2 | LEON GTO04 2 2 100.0 27 0.4 10,657 0.1
Global 704 411 B5.6 4,530 &87.0 B8I8.508 | 738
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Anexa A
= =

PRINCIPALES PARES ORIGEN—DESTINO Estacién: Alamo

- Carretera: Morelia—Salamanca

DH!GEN DESTING VEHICULOS CARGA
Nodo Clave | MNodo Clave | veh/dia | Cargados % Feso (to n}E % jl Valor (USD) I %
[ }
MORELIA MICO1 | CUITZED MIC11 203 110 54.4 1,002 T.7 1,508,707 10.1
SALAMANCA GTO0s | MOARELIA MICO1 33 23 652 583 45 541,215 38
MORELIA MICo1 | CELAYA GTo02 | 4 22 0.0 ars 29 307 37 27
MORELIA MICo1 | MORCLEON GTCo7? | 48 as 751 385 28 322,002 a3
MEXICO DFo1 | MORELIA MICo1 31 28 840 342 28 587,188 g
TULA HGO04| MORELIA MICo 13 13 982 338 28 288 440 26
| MORELIA MICO1 | PURUANDIRO MICog 3 28 B2.3 e 24 251,083 137
MORELIA MICOt | MORELIA MiCot 137 L a7a a13 24 220,335 1.5
NWA ITALIA MIC1T | REYNDSA TMS10 10 10 100.0 a2 24 130227 09
QUERETARD CRO01 | MORELIA Micot 26 18 70.5 286 22 axa8 | a2z
CUITZED MICI1 | MORELIA MICO1 208 &2 24.8 257 20 a8 27
HUICHAPAN HGO08! MORELLA MICo1 7 T 100.0 235 1.8 8,575 0.1
MORELIA MICO1 | URIANGATO GTO14 18 12 748 M 1.8 109,676 0.7
MORELIA MICo1 | HUANDACARED MIC24 30 24 785 202 1.5 116413 0.8
CELAYA GTO02 | MORELIA MICo 41 25 60.0 1890 15 175,805 1.2
SLP SLPOT | MORELIA MICo1 17 11 852 183 1.4 131,878 LK)
L CAADEMAS MiC23 | SLP SLPO1 4 4 100.0 171 1.3 a72.180 25
MORELIA MiCot | MEXICO DFm 22 10 437 184 1.3 172,314 138
L CARDENAS MIC23 | MONTERREY N Lo 4 4 saz | 162 12 373,008 22
L CARDEMAS MiCza | LEON GTO04 4 4 3.3 154 12 BI04 2.4
| URLIAPAN Mico? | MONTERAEY M Lod 5 | ‘@os 131 1.0 82,397 0.4
IRAPUATD GTO03 | MORELIA MiCot 21 15 B84 112 LX) 135 284 0.9
LEON GTO04 | MORELIA MiCa1 29 17 574 110 08 210852 | 1.4
MORELIA MICO1 | QUERETARO CROM a7 12 422 104 oA 150,308 | 1.0
URUAPAN MICOT | MEXICO D Fot a 7 TEB 104 0a 70501 0.5
CUERETARD CACO1 | URLIAPAN MiCoT 2 5 | BB 101 0.8 74,90 0.5
MORGCLEON GTO07 | MORELIA MICo 49 i85 | »ns 11 0.7 114,800 ‘ 0.8
SALAMANCA GTO0S | URUAPAN Micoy 4 3 750 =T oF 113,454 0.8
TULA HGO04| URUAPAN Micor 3 3 100.0 -1 o7 109,713 0.7
CELAYA GTO0Z | URLAPAN Micor 20 14 &TO 80 0.7 45728 03
MORELIA MiCO1 | SALAMANCA GTOOs5 34 0 a0.1 4] o7 108 948 0.7
PURLIANDIRD MICO9 | MORELIA MICa1 a3 11 ME 84 0.7 gase | o8
TULA HGOo4| ZACAFU MiCo2 3 3 100.0 8 | o7 100,004 o7
STA ANA MAYA MIC31 | MORELIA MIco 15 8 492 | a3 0.6 49,224 0.3
APAYCO MEX40 | MORELIA MICoq 3 3 100.0 81 06 3208 0.0
MONTERREY | NLo | MORELIA MiCo 7 T 857 78 08 191,578 1.2
APATANGAN MIC13 | AEYNOSA TMS10 2 2 100,0 73 08 28 283 02
MEXICO DFo1 | URUAPAN MIcoT 12 7 563 71 05 167,643 11
TAMAFUNCHALE | SLP11 | MORELIA MICo1 4 4 100.0 71 0s 27 680 02
MORELIA MICo1 | STA ANA MAYA MIC31 18 g 54.7 68 05 53,880 04
MORELIA MICo1 | LEON GTOD4 148 ] 452 [-1] 0.5 104,775 o7
URIANGATO GTO14 | MORELIA MICo1 15 T i 465 az 05 67,817 0.5
MORELIA MICD1 | IRAPUATO GTO03 17 ] 50.7 62 0.5 158,085 14
VERACRUZ VERDZ | MORELIA MICo1 4 4 100.0 82 o5 24413 | o2
GUADALAJARA Jalot | MORELLA MICo1 8 5 BZE B1 05 76130 | 08
MOAELIA MICO1 | SALVATIERRA GTO11 13 ] 481 BO 0.5 64,803 0.4
LRAUAPAN MICo? | NVO LAREDOD TMSo3 3 a 100.0 80 05 23205 | 02
UALAPAN MiCo? | QUERETARO CRO0Y 10 7 B34 Eg 0.4 40,451 03
MONTERREY NLo1 | LCARDENAS Micza a 3 23 58 04 152,148 10
AGUASCALIENTE | AGS01 | MORELIA Mico [ ) a1 55 04 83,719 | 0.4
. Global 1,329 701 BA5 | B583 | B57 9,537,033 | 638
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PRINCIPALES PARES ORIGEN—DESTINO Estacisn: Caseta
) Guadajajara—Zapoﬂangjn (cucta)

ORIG Erl DESTINO VEHICULOS CARGA
Nodo  Clave Nado Clave veh/dia |Cargados| % |Pesofton) % | Valor(USD)| %
GUADALATARA JALDY | TEPATITLAMN JALOS 72 54 743 @25 7.8 511,883 22
GUADALAJIARA JALO1 | AGUASCALIENTE | AGSoY L] B7.5 658 55 1,058,587 48
MONTERREY M Lot GUADALAJARA JALOY 33 31 B4.7 604 5.0 1 :21 8,622 53
GUADALAJARA JALDY LEON GTO04 67 -3 B3z 529 4.4 061,423 4._2
MEXICO DFot | GUADALAJARA JALo 83 £3 775 485 40 1,385 658 59
GUADALAJAFRA JAlot | ZAPOTLAMEJSO JaLor a3 as 718 463 aa 403,592 1.8
GUADALAJARA | JALD1 | MONTERAEY N Lod 22 i 837 3an | 2@ 513,134 23
CADEREYTA HLoZ | GUADALAJARA JALOY T 7 100.0 aze 27 387 458 1.7
TEPATITLAN JALOA | GUADAL AISRA JAlot BS kh| 475 288 2.4 475,468 21
GUADALAJARA JALDY | BLP | sLPo1 20 22 781 | 283 2.3 235 580 1.7 |
SLP SLPon | GUADALAJARA JALDY ay 23 624 267 22 204,109 1.3
GUADALALARA Jals | MEXICO O Fo 43 27 B34 252 21 485,073 24
GUADALAJARA JAlOr | SN JLAGOS JaLoa 22 18 E39 248 20 216233 09
LEOHN GTO04 | GUADALAJARA JALon 57 o4 42,5 185 1.5 542 03% 2.4
NVO LAREDO TMSC3 | GUADALAJARA JaLo 12 11 7.8 179 15 389,755 16
ZAPOTLANEJO JAloT | GUADALAJARA JALDY 42 18 443 172 1.4 328 045 1.4
GUADALAJARA JALDT | ARANDAS JAl o 20 16 783 157 13 319,290 1.4
AGUASCALIENTE | AGSO1 | GUADALAJARA JALD 53 22 42.0 147 1.2 502,000 22
GUADALAJARA JAlDt | LDOE MOREND JALOS 16 12 788 140 12 315,768 1.4
ATOTONILCO Jalos | GUADALAJARA JALDY 27 17 628 137 1.1 140,833 0.6
GUADALAJARA JALDY | ATOTOMILCO JALOS 31 15 £0.0 13 1.1 171,473 08
TAMAZUNCHALE | SLP11 | GUADALAJARA Jal & g 100.0 118 1.0 48515 0z
AEYHOSA TMS10 | GUADALAJARA Jalot 5 5 1000 &7 0.8 180,351 08
GUADALAJARA | JALOY | ZACATECAS ZACO1 5 5 0.0 23 0.8 104729 o5
GUADALAJARA JALDT | DURANGO DGEO0 4 4 100.0 o2 0.8 45,824 (-
MEXICO DF01 | CULIACAN SIND1 5 5 50.0 o0 0.7 148,817 0.8
ZAPOTILTIC JAL13 | L DE MOREND JaLoa 2 2 100.0 8a o7 3,544 oo
MATAMOROS TMS05 | GUADAL AJARA JALOH 3 3 g23 ag 0.7 143 571 0.5
TORREON COHO2 | GUADALAIARA JALDH ] 5 BE6.4 B3 [+ r d 222,757 1.0
TAMPICO TMS02 | GUADALAIARA JALOY 7 5 77.8 0.7 26 582 0.4
GUADALAJARA JALDT | CHIHUAHUA CHIo 4 q 100.0 B0 o7 129,855 0.8
AGUASCALIENTE | AGS01 | MANZANILLO coLoa 4 4 100.0 72 08 1,156,440 51
CHIHUAHUA CHIo1 | GUADALAJARA JALOY 4 4 933 71 0.8 61,100 0.3
GUADALAJARA Jalot | ACATIC JAL14 5 4 75.0 70 (Y] a7 880 02
GUADALAIARA JALD1 | TORREON COHoz | 4 4 938 70 0.8 83,258 0.4
ARANDAS JAlD? | GUADALAJARA JALDA 20 8 468 68 0.6 332,395 1.5
SN J LAGODS JALOE | GUADALAJARA JALOY 21 8 282 &8 0.5 131,512 o8
GUADALAJARA JALGY | SN MALTO JALZ2O =] - 529 B8a [+E.] 49,452 o2
GUADALAJARA JAlo1 | EDEDIAZ Jalos 4 4 100.0 &3 0S8 53 322 02
GUADALAJARA JALDY | NVO LAREDO TMS03 a 4 518 &1 05 245 820 1.1
PUEBLA PUEDT | GUADALAJARA Jalot & 5 870 59 05 478,410 21 |
SM M ALTO Jalon | GUADALAJARA JALDY 9 5 &0.0 £0 05 107 412 05
GUADAL AJARA, Jalor | TAMPICO TMS02 [ ) 809 53 0.5 102158 04
TOMALA JALTD | GUADALAJARA JALD B 4 455 58 05 229,151 10
L DE MOAEND JA03 | GUADALAJARA JALD 16 8 50.8 52 0.4 121,821 05
ACATIC Jal14 | GUADALAJARA JALDY 8 5 79.2 5y 0.4 53,775 02
MANZANILLO COLoa | AGUASCALIENTE | AGS01 2 1 83.3 40 0.4 202,830 as
GUADALAJARA JALD1 | CD JUAREZ | ©Hios 2 1 71.4 40 0.4 21,082 0.1
GUADALAJARA JALD | PUEBLA | PUEDI & | z EER 43 0.4 37,829 02
GUADALAJARA JALDY | G PALACIO | DGO03 1] 1| 1o 40 0.3 22,482 0.1
Global goa 677 73.0 8,963 | 739 16,216,207 | 709
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Anexo A

PRINCIPALES PARES ORIGEN—DESTINO Estacién: Zapotlanejo
Guadalajara—Zapotlanejo (libre)

| ORIGEN DESTINO VEHICULOS CARGA
Nodo . Clave Noda Ciave | veh/dia |Cargados| % [Peso ﬁon}i % | Valor (USD) | =%
MONTERREY N Lot GUADALAJARA JALOY B3 &1 M7 2,857 7.0 4,127,340 B2
GUADALALARA JALO1 | TEPATITLAMN JALO4 174 125 i 2,089 55 1,083,848 aa
| ELSALTO JALOS | GUADALAJARA JaLo1 185 122 738 1,658 43 1,532,385 32
GUADALAJARA JALOY | ZAPOTLANEJD | JALoT 219 128 578 1,317 as 201,204 18
GUADALAJARA JALOY | MONTERREY M Lo1 as 40 580 1,140 a0 1,268,608 25
GLADALAJARA JALDT | AGUASCALIENTE | AGSO1 100 71 714 1,122 289 1,410,844 2.8
NVO LAREDO TME03 | GUADALAJIARA, JaLot Z5 54 B5.1 1,083 24 2,883,208 57
GUADALAJARA JALDY | ELSALTO JaLos 185 =] 5a7 1,083 2.8 468,327 0.9
TEPATITLAN JALD4 | GUADALAJARA JALD 189 a2 48 1,018 27 1,240,087 25
| GUADALALARA JaLol | SLP SLFO1 &7 47 T0.1 B20 22 1104717 22
MEXICO DFo1 | GUADALAJARA JALDY 55 4 783 77T 20 1,751,520 35
GUADALAJLARA JALOY | LEON GTO04 70 &2 748 725 10 1270188 25
SLP SLPO1 | GUADALAJARA JALDY 57 a8 B2.8 724 1.9 1,049,128 2.1
ELSALTD | JALDS | ZAPOPAN Jalog ag 38 £8.1 723 1.9 418,748 08
MOMCLOVA COHO3| GUADALAJARA JALOY 13 13 100.0 &7 1.8 1,178,875 23
ZAPOTLANEJO JALDT | GUADALAJARA JAL 208 &7 25 E97 1.8 P85 411 18
AGUASCALIENTE | AGS01 | GUADALAJARA JALDY &6 a5 51.7 B85 1.8 1,158,152 23
GUADALAJARA JAlo | MEXCD O Fo1 B4 < 555 651 17 1,036,435 21
GUADALALAAA Jalot | BM JLAGOS JAlna 3 3z B3 B42 1.7 396,245 o8
GUADALAIARA JALDY | ATOTONILGO JALos 77 4z 53.9 547 18 540,309 11
ATOTONILCO Jalos | GUADALAJARA Jaro it as 51.1 BEg 1.5 ATs078 07
GUADALAJARA JALO1 | LDE MOREMO JALD3 a0 24 p2 526 1.4 3ime 0.8
TAMPICO TME02 | GUADALAJARA JALo1 17 15 1.0 526 1.4 806634 18
GUADALALARA JALDT | NVO LAREDO TMS0a &7 as 521 489 1.3 1,765,441 as
GUADALAJARA JALOT | ARANDAS JaLoz 3z 25 7a 308 1.0 252,160 a5
LEOM GTO04 | GUADALAJARA JALDY B4 a3 51.0 3ag 1.0 705,148 18
GUADALAJLARA JALDY | TORREON CoOHoz 18 12 84.1 asg 09 387,790 [ d
GUADALAJARA JALDY | ZACATECAS ZACOY 19 18 827 397 09 311,278 0B
5N J LAGOS JALDE | GUADALAJARA Jal o s | M 48.7 300 0.8 453 515 [:5-]
TOAREON COHo2 | GUADALAJARA JALDY i3 | 2 740 289 0.7 428 508 o
SALTILLG COHoT | GUADALAJARA JAal o1 11 10 20.5 249 0.7 282 877 0.8
GUADALAJARA | JALDY | CHIHUAHUA CHIO1 10 g 921 218 06 219843 0.4
GUADALAJARA JALDY | ACATIC JALTS 27 13 472 207 0.5 72271 0.1
GUADALAJLARA, JALDY | SN JULIAN JaL2s ] 8 g3s 204 0.5 148 501 c.a
SN M ALTD Jal2n | GUADALAJARA JALoq 14 B 9.3 183 0.5 311,03 0.8
GUADAL ALARA JAlol | TAMPICOD THMS02 18 12 849 1858 0.5 288,783 0.5
GUADAL ALARA, JaLol | CAPILLA GFE JaL1S 19 14 78.0 179 0.5 145,520 o.a
TAMAZUNCHALE | SLP11 | GUADALAJARA Jatod 5 5 100.0 175 05 B89,482 01
ARANDAS JALDZ | GUADALAJARA Jalot a2 14 444 171 0.4 190,500 0.4
CHIHUAHLA CHio1 | GUADALAJARA JALDY (-] 5 818 | 170 0.4 182,878 0.4
ACATIC JAL14 | GUADALAJARA JALot 22 ! 186 708 | 167 0.4 153,038 03
L DE MOAEND JALD3 | GUADALAJAAA JALOT 25 11 459 1681 0.4 329,887 o7
MATAMOROS TMS05 | GUADALAJARA JaL o1 8 5 6.0 157 04 351 450 a7
MANZAMNILLO COLo3 | AGUASCALIENTE | AGS0Y ] B 971 151 04 1.562.774 az
5N JULIAN Jalos | GUADALAJARA JALD 8 5 806 180 0.é 230,45 05
CULIACAN SINO1 | MEXICO D Fo 7 ] o2 145 0.4 187 804 o4
GUADALAIARA JALD | DURANGO DGO 8 7 81.8 140 0.4 187,773 0.4
MANZANILLO COLD3 | TEPATITLAN JALD4 ] 4 044 128 o4 a5253 0.1
GUADALAJARA JALDY | SALTILLO COoHo 13 B 80.0 142 0.3 274,803 0.5
ZACATECAS ZACD1 | GUADALAJARA | JALDY 12 7 57.1 1 | 03 159004 | 03
! Global 2,648 1,678 752 28 482 | 74.8 37,143,860 | Tas
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Anexo A

PRINCIPALES

PARES ORIGEN—DESTINO Estacién: Las Carolinas
Carretera Chihuahua—Cd Juérez

ORIGEN DESTINO VEHICULOS | CARGA
Nodo Clave Nodo Clave | veh/dia | Cargados % Peso {ton)i % Valor (USD) | %
CD JUAREZ CHIOS | CHIHUAHUA CHio1 3686 240 658 3618 218 4,403,580 154
CHIHUAHUA CHIo1 | CD JUAREZ CHios 354 211 527 2412 144 3,835,669 152
MONTERREY NLD1 | CDJUAREZ CHios 25 23 239 486 2.8 463,90 21
CD JUAREZ CHIoS | CUAUHTEMOGC CHi11 20 17 815 ars 22 504,007 2.1
CD JUAREZ CHIoS | DELICIAS CHig2 26 18 Baa 292 17 435,434 1.8
MEXICO DFo1 | COJUAREZ CHios 24 21 BS54 288 1.7 444 577 1.8
NACOZARI SONOS | MEXICO D Fo1 3 & 968 287 17 620,008 28
CD JUAREZ CHIos | HGO PARRAL CHioa 18 ] 50.0 2m 1.8 334 202 1.4
DELICIAS CHio2 | CD JUAREZ CHios 22 17 770 267 18 456,629 19
TORREDON COHo2| CD JUAREZ CHias 25 21 B4 262 1.8 437 008 18
CD JUAREZ CHI0OE | MONTERREY N Lot 24 15 &0.a8 254 1.5 416,043 1.7
SALTILLO COMo1| ©D JUAREZ CHIos 12 11 89.5 248 15 191,780 0.8
CD JUAREZ CHios | TORREON COHoz 27 21 78,5 234 143 493,120 24
CD JUAREZ CHios | MEXICO 0O Fo1 21 15 759 197 12 515,338 23
MONTERREY N Loq HERMOSILLO S0NM [ 3 98.0 180 11 334,170 1.4
CUAUHTEMOC CHh1 | CD JUAREZ | CHlos 18 i5 785 171 1.0 208,847 0g
ENSENADA BCNO3| MONTERREY | N Lo & & | 1000 187 10 480 822 20 |
CHIHUAHLUA CHIoT | CASAS GRANDES | CHios 24 18 T80 168 1.0 183,147 oA
CHIHUAHUA CHIot | ELSAUZ CH2 36 20 55.0 150 0g 214,455 o
HG0 PARRAL CHia | CD JUAREZ CHlos 12 10 B30 147 0s 215,050 08
G PALACIO DGO03| CD JUAREZ CHIos 11 10 g3 137 o8 285,652 11
CD JUAREZ CHIOS | G PALACIO | DGoo3 -] -] 758 128 aa 217 861 o8
OURANGO DGO01| CD JUAREZ CHIos [ 5 813 123 o7 50,502 5}
SLP SLP01 | COD JUAREZ CHlos 4 a 733 122 o7 58,523 0.z
MONTERREY NLo1 | TIAJANA BCHoa 4 | 3 g29 118 o7 63,803 0.3
MONTERREY NLOT | MEXICALI BCNo1 &) 3 100.0 109 0.7 118,425 0.5
CD JUAREZ CHios | JMENEZ CHIoB 3 i 2 75.0 108 08 119,651 05
CD JUAREZ | CHIoS | GUADALAJARA JAloe g | 7 o4 106 0.8 158 572 07
EL SAUZ CHii2 | CHIHUAHUA CHIG1 34 | 15 443 108 0.8 B5,047 0.4
CAMARGO CHio4 | CDJUAREZ CHI08 ] 5 91.3 104 08 124,773 -]
CASAS GRANDES | CHIoB | CHIHUAHUA CHio a5 10 3g8 102 0.5 67,110 03
GUADALAJARA Jalol | cDJUAREZ CHios | 10 7 850 101 0.8 138,353 0.8
MONTERREY MLlot | TECATE BCND2 2 2 100.0 aa 0.5 41,483 0.2
CHIHUAHLUA CHIgW | HERMOSILLO S0ONDY 5 5 100.0 BS [+ .1 T8 625 0.3
TAMPICO TMS02 | MEXICALI BCNO1 1 1 100.0 B0 0.5 143,773 [+E .1
MEXICO DFo1 | TIAJANA BCHOD4 4 4 100.0 a0 0.5 123,43 05
MEXICALI BCNOT | MONTERREY H Lod 5 4 762 7 0.4 150,524 0.5
CAMARGD CHio4 | CASAS GRANDES | CHioa L] 2 Q0.0 7 04 25 BET 0.1
MEXICAL BCMO1 | CHIMUAHLUA CHIo1 4 4 24.1 83 04 85 845 0.3
NAVOJOA SON13| CHIHUAHUA CHIo1 1 1 100.0 80 0.4 20,854 2.1
TAPACHULA CHS02 | CD JUAREZ CHlos a 3 100.0 5 04 27,074 0.1
HERMOSILLO S0NO1 | CHIHUAHUA CHlo1 3 3 923 57 0.3 50,583 02
TORREON COHo2| CASAS GRANDES | CHIDS 3 2 8OO 57 0.3 7 481 0.0
CADEREYTA Mlpz | CDJIAREZ CHlos 1 1 100.0 57 0.3 58,457 02
CHIHLAHLUA CHio1 | CUAUHTEMOC CHI11 14 11 T6.4 54 0.3 51,888 0.3
CD JUAREZ CHins | DURANGO DGO 4 % 938 53 03 71,828 0.3
TOAREON COHo2 | HERMOSILLO SONDT 2 2 100.0 52 03 58,942 oz
CHIHUAHUA | CHio1 | STACLARA CHIT4 7 5 879 52 03 200,076 08
CO JUAREZ CHIoS | SALTILLO COHot 10 ] 58.0 ] 03 §7.778 o4
MEXICO DFo1 | MEXICALI BCNO 3 a 1000 49 03 112,253 05
Global 1,285 855 B0.1 12,957 772 | 17,977,091 75.1
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Anexo 4

== — = = =
PRINCIPALES PARES ORIGEN—DESTINO Estacisn: Jajalpa
Carretera México—Toluca
ORIGEN DESTINO VEHICULOS CARGA

Nodo Clave Nodo Clave | vehdia|Cargados| % |Pesofton)| % | Valor(USD)| %
:{Eﬁ : ;; 1 LGEl;ﬂLcn:g zin 1,247 754 . 80.5 6,867 238 21,337,284 37.0
CALIMAYA | e sy 1,244 531 az7 4,885 17.4 9825779 187
LERMA MEXoz | MEXICO D Fot - 5 s vl L DR o
238 134 585 803 35 2,395255 42
MEXICO DFO1 | LEAMA MEXD2 221 107 485 815 29 1,871,816 29
MEXICO DFD1 | METEPEC MEX15 34 20 538 373 1.3 181,085 03
MEXICD DFO1 | ATLACOMULCO MEX11 45 30 85.7 356 1.3 £36,400 0.8
APATZINGAN MiC13 | MEXICOD D Fo1 16 16 6.9 340 12 134,701 0z
MEdICO DFoi | MOARELIA Mico1 7 41 570 as7 1.2 558,773 1.0
CD ALTAMIRAND GRO03| MEXICO D Fo 25 19 770 324 1.2 173,848 0.3
URUAPAM MICoT | MEMICO 0 Fo1 28 24 873 313 1.1 177,642 0.3
TULA HGOO04| TOLUCA MEX01 -] 8 957 302 1.1 338,577 oe
| PUEBLA PUED | TOLUCA MEXD1 -1 21 701 o277 1.0 744,850 13
METEFEC MEX15| MEdCO D Fo1 as 22 B1.9 250 0 185,679 03
CO HIDALGO MIC18 | MEXICO O Fm 25 23 20.0 247 o8 180,715 0a
MORELIA MiCoi | MEXCO D Fot 80 30 50.4 237 0.8 408,724 o7
VALLE DBRAVO | MEX03 | MEXICO | DFot 58 a2z 730 232 0.8 173,021 0.3
MEICD OF01 | CDALTAMIRANG | GROO3 20 14 47.0 228 0.8 338 078 0.8
VERACAUZ VEROZ2 | TOLUCA MEXD1 10 8 518 183 0.8 348 448 o048
ZATACUARO MIC10 | MEXICO D Eot 38 27 71.3 183 0.8 109,300 02
OCOYDACAC MEXDE | MEXICD D Fo1 44 23 539 157 0.8 385,350 0.8
MEXICO DFO1 | OCOYDACAC MEXDg 45 o5 552 152 05 333 |5 0.8
ATLACOMULC O MEX11 | MEXICD O Foi 49 2z 448 147 05 ang 624 0.7
MEXICO DFo1 | VALLE DBRAVOD MEXDa 54 23 431 137 05 273072 0.5
TOLUCA MEXD1 | PUEBLA PUED 29 18 534 135 0.5 484087 0.8
MEXICO DFo1 | ALMOLOYA MEX27 12 10 7.8 130 0.5 226,155 0.4
MEXICO DFo1 | CALIMAYA MExoa 58 15 274 128 05 183 545 03
MEXICO DFo1 | ATACUARD MIC10 42 18 429 123 0.4 231,187 04
TEMASCALTEPEC | MEX42 | MEXICO O Fo1 22 20 8.7 120 0.4 132,483 0.2
W GUERRERD MEX20 | MEXICO D Fo1 a8 | 3 &2 118 0.4 123 678 02
TLALNEPANTLA | WMBX12| TOLUCA | MEXo1 15 | 1 843 113 D4 285,821 05
TEHUACAN | PUED2 | ToLUCA MEXD1 5 3 722 110 0.4 105,003 02
NAUCALPAN MEX04 | TOLUCA MEX01 27 15 558 103 04 356,360 0.8
TOLUCA MEXD1 | MALCALPAN MEXD4 a3 13 382 101 0.4 255,977 04
TOLUCA MEX01 | LA MARGUESA MEX17 23 13 582 100 04 50,588 0
MEXICO DFo1 | URUAPAN MICoT 25 11 446 =" o4 245803 04
MARAVATIO MIC14 | MEXICO o Fol 25 20 78.0 -1 0.4 25,908 02
MEXICO DF | IXTLAHUACAN MEX23 15 10 587 o4 0.3 210,658 o4
ECATEFEC MEXiD | TOLUCA MEXD 15 10 844 B8 0.3 120 400 02
TIANGUISTENCO | MEX31 | MEXICO DFot 30 12 40.8 BE 0.3 370,058 o8
MEXICO | DFot | TIANGUISTENCO | MEXa! 3 18 508 85 03 | 171,239 0.3
CUERNAVACA MORDT| TOLUCA MEXt 7 5 TO.4 a4 043 485202 0a
TOLUCA MEXD1 | HURXQUILLICAN MEX18 22 13 588 81 0.3 BE 102 o1
MEXICO D Fo MARAVATIO MIC14 20 10 #8.7 i} 03 126,261 02
ALAMO VERDS | TOLUCA MEXo1 4 4 100.0 Fid 03 30,040 a1
ToLUCA MEXD1 | ORIZABA VER12 2 2 100.0 o d 0.3 3328 ot
ToLUCA MEX01 | CUERNAVACA Moa 7 8 848 76 0.3 08742 02
MONTERREY MLOtT | MEXICO o Fo1 5 5 857 75 o3 221 B4 04
QUERETARO QADO1 | MEXICO DFo1 | 11 7 85.9 70 03 85112 0
MEXICO D Fi TEAFILCO MEXa7 12 7 58.3 ] 0.2 50547 01
Global | 4239 2324 | 81.57 22,578 | 80.5 46,082,703 | 815
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PRINCIPALES

Anexo A

PARES ORIGEN—-DESTINO Estacién: Asuncién

Carretera Huajuapan—0QOaxaca

. ORIGEN DESTINO | VEHICULOS CARGA
| Nodo | Clave Nodo Clave | vehidia |Cargados| % |Pesofton) % | Valor (USD)| %
MEXICO | D Fo1 DAXACA DAXDY 90 75 B3A 1,208 10.4 1,844 709 189
PUEBLA PUEDY | DAXACA CAXO1 51 44 B8.2 800D X1 041,073 52
QAXACA OAXO1 | CUICATLAN OAX1E 19 B4 Eag 708 8.1 133,258 12
QAXMACA CAXO1 | OANACA OAXD1 o5 5 B2.1 855 £a 351 812 an
TELIXTLAHUACA | CAXi0 | OAXACA OAXD1 158 B3 404 533 48 1,001,565 87
ETLA OAXO3 | OAXACA OAX01 103 81 588 522 45 168 804 15
TEHUACAN PUEGZ | OANACA OAXD a0 a7 B9 450 g 538 B35 47
OAXACA OAXD1 | HUAJIAPAN | DaAxos ag a7 B8.6 448 ag 280,254 2.4
OAXATA OAXD1 | TELIXTLAHUACS OAX10 168 50 300 426 a7 BT | 49
CUICATLAN OAX1E | DAXACH CAXD1 110 52 472 208 27 178,441 16
OAXACA OAX01 | NOCHIXTLAN DAX14 82 19 37.4 292 25 210,578 13
DAXAGA OAXo1 | ETLA oAxes 115 20 248 258 2z 158,147 | 1.4
OAXACA OAXo1 | MEXICO OFo 77 23 0.8 253 22 238,039 21
TELIXTLAHUACA OAX10 | ETLA OAXD3 B2 25 448 252 22 438,191 | a8
ORIZABA VEFA13 | OAXACA QAX T 3 889 208 1.8 Tiies | o8
HUAJUAFPAN OAX0S | OAXACA OAXo1 35 16 471 188 1.8 223,003 19
NOCHIXTLAN OAX14 | DAXACA | OAxot 54 25 458 179 16 218,633 18
TUXTEPEC OAXDS | CUICATLAN DAX1E 15 14 B3 156 1.3 16,607 0.1
ETLA OAXD3 | CUICATLAN OAX1E 41 15 o 148 1.3 38,450 03
OAXACA OAX01 | TLAXIACO CAXDE 20 10 8.7 139 12 71,100 o8
OAXACA OAXD1 | PUEBLA PUED 58 168 287 128 1.1 242277 21
ETLA CAXo3 | ETLA OAX03 53 15 200 124 1.4 74248 o8 |
CORDOBA VER14 | CANACA CAX 4 4 Ba.2 110 X1 80,257 0.5
ETLA OAXD3 | TELIXTLAHUACA DAX1O 53 14 281 102 08 70,388 0.8
VERACRUZ VERO2 | OAXACA OAXO1 5 4 B4z =] 0.8 122,737 A |
CUICATLAN OAX18 | ETLA CAXD3 &4 13 209 BT 0.8 B5.379 0.8
TLAXIACO | CAXDE | QAXACA QAXDT 15 8 e B5 o7 0,208 08
| ETLA OAX03 | NOCHIXTLAN OAX14 11 4 3684 s o7 65218 8.
GUADALAJARA Jalot | DAXACA QAXD1 4 4 100.0 78 a7 338,688 29
OAXACA DAXD1 | TEHUACAN PLUEN2 a4 a 24.3 72 0B 85,222 08
MTZ TORRE VER2S | OARACA OAx 4 4 824 70 08 27,544 02
TECAMACHALCO | PUEDT | OAXACA OAX 3 a 1000 63 0.5 42,081 04
ANACATEPEC PUE25 | CAXACA DaX01 7 7 283 53 0.5 35334 DA
CAXACA CAX01 | HUAUTLA Cax1e 3 [ oA B3 0.5 23,872 o2
MONTERREY MLOT | CANACA OAXD 2 2 B7.5 49 0.4 02,841 28
L CARDEMNAS MiC2a | OAXACA QAXDY 1 1 80.0 0 | 04 g1.782 ¥
TUXTEFPEC QAX04 | OAXACA DAXD1 5 4 B33 A48 0.4 1,918 00
TEPOSCOLULA OAX12 | OAXACA DAXD1 4 ] 429 a7 0.4 2,967 [+ K]
TELIXTLAHUACA | OAXio | PINOTEPA oax2T 4 4 933 44 0.4 7,100 oA
LAGLNAS OAXD8 | ETLA OAX03 5 3| eas4 43 0.4 2874 0.0
QUERETARD CADOT| DAXACA QAX 2 2 100.0 4z 0.4 28,809 0.3
PINOTEPA DAX27 | ETLA OAXD3 ] 3 54,2 40 03 14,883 0.1
MEXICO DFoi | ETLA 0AX03 | 2 2 1000 28 03 40 958 0.a
OAXACA QAXDY | HUATULCO CAND2 & 3 435 az 0.3 26,108 (-]
PUERTO ANGEL OAXZ2 | DAXACA CAXO1 5 4 782 31 0.3 14,441 0.1
PLTLA GRO DAX20 | OAXACA DAXD1 4 2 400 30 03 1429 0.1
MEXICO DFD1 | SALIMNA CRUZ QAXDD a 2 70.0 29 oA 72,805 08
HUATULCO OAX02 | OAXACA OAXD1 B 3 433 28 02 13584 | 01
MOCHIXTLAN CAX14 | ETLA OAXD3 15 a 213 27 02 20,314 03
QANACA QAXD1 | ORIZABA | VER1S | 4 2 412 27 02 19,835 02
Global | 1,800 850 B4.T 9830 | B58 9,758,400 | 249
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CIUDAD DE MEXICO SAN FANDILA
AV, Fupﬂcat‘épetl 506 B Km 4 +000, Carretera
Xoco-Benito Judrez Los Cues-Galindo
03330 México, D.F. 76700 P, Escobedo, Qro.
Tels. 638 76 29 Tels, (42) 1697 77
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