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Resumen

En el presente trabajo, se describen algunos de los mecanismos y politicas
publicas que podrian alimentar el proceso de transicidbn hacia un transporte
sustentable de carga en México, para el ambito interurbano; ademas del enfoque
necesario para administrar dicho proceso de transicion. A lo largo de la
descripcion, se indican cuales de los mecanismos Yy politicas podrian
complementar los esfuerzos que ya se estan realizando en el sector transporte; en
el marco de la meta indicativa de México, ante la mitigacion del cambio climatico,
de reducir -para el afio 2050- el 50% de las emisiones de gases de efecto
invernadero con respecto a los niveles que tenia en el afio 2000. Finalmente, se
hace hincapié en los retos que continuaran suscitindose para moldear politicas
publicas con visién a largo plazo; tanto para la mitigacion como para la adaptacion
al cambio climético.







Abstract

The present work describes some of the policies and measures that could
encourage the transition process to a sustainable freight transport in Mexico, for
interurban flows; besides, the approach for the transition process management is
included. During the description, it is indicated which policies and measures could
complement the ongoing efforts, in transport sector, circumscribed in the Mexican
indicative target, to mitigate climate change; a reduction of 50% in its greenhouse
gas emissions by 2050, compared with the volume emitted in the year 2000.
Finally, some challenges for shaping public policies with long-term vision are
underlined; for mitigating as well as adapting to climate change.
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Resumen ejecutivo

México ha mostrado un gran compromiso a nivel internacional ante la mitigacion
del cambio climatico, eso lo demuestra su meta indicativa ante la Convencion
Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico (CMNUCC) de reducir,
para el aio 2050, el 50% de las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI)
con respecto a los niveles que se tenian en el afio 2000. Sin embargo, se
pronostica que para el afio 2050 el transporte contribuir4 a nivel mundial con el
50% del dioxido de carbono (CO,) emitido y habra la misma tendencia en paises
en vias de desarrollo como México, mientras no se logre desacoplar el crecimiento
econdémico del uso intensivo del transporte, y que a su vez no logre ser de bajas
emisiones de CO,. Por lo que el sector transporte cada vez jugara un papel mas
importante para el logro de la meta de México.

Consciente de ello, y en el marco de las politicas publicas del Gobierno Federal
encaminadas a la mitigacion del Cambio Climatico y hacia un desarrollo
econdmico sustentable, el Instituto Mexicano del Transporte -como uno de los
actores en la gobernabilidad del transporte- ha desarrollado el presente trabajo
que puede ser usado como una guia en el proceso de transicion.

En la primera parte se describe el enfoque necesario para administrar el proceso
de transicion del sistema de transporte de carga hacia la sustentabilidad, en donde
se propone la creacién de una plataforma que fungiria como una institucion para
facilitar la interaccion, el intercambio de conocimiento y el aprendizaje entre los
actores. De tal forma que se lleve a cabo una constante adaptacion de las metas
de sustentabilidad asi como de los mecanismos para cumplirlas.

En la segunda parte, se presenta el enfoque de la economia ecoldgica, que
antepone el equilibrio del ecosistema sobre cualquier meta de crecimiento
econdémico. Adicionalmente, se describen los factores que ayudarian al
desacoplamiento de la economia y el transporte, asi como a la descarbonizacién
del transporte para la minimizacion de los efectos negativos.

Posteriormente, se describen algunos de los mecanismos y politicas publicas que
podrian alimentar el proceso de transicion hacia un transporte sustentable de
carga en México, para el ambito interurbano; los que se agrupan en las siguientes
grandes lineas de accién: el cambio hacia modos de transporte con mayor
eficiencia energética y menores externalidades negativas, la planeacion y
optimizacién de infraestructura con visibn a largo plazo, la implantacion de
impuestos al combustible y el desarrollo de normas tanto de rendimiento del
combustible como de niveles de emisiones, asi como el desarrollo de una logistica
verde y la medicién de la huella de carbono. A lo largo de la descripcion, se
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Resumen ejecutivo

indican cudles de los mecanismos y politicas podrian complementar los esfuerzos
que ya se estén realizando a nivel federal en el sector transporte; en el marco de
la meta indicativa de México.

En la ultima parte, se hace hincapié en los retos que continuaran suscitandose
para moldear politicas publicas con vision a largo plazo; de acuerdo con las
tendencias mundiales y las presiones ambientales. Por ultimo, se mencionan
algunos de los factores que permitirian aumentar la resiliencia del sistema de
transporte de carga en México, como una politica de adaptacion al cambio
climatico.




Transporte de carga en México: transicion hacia un sistema sustentable




Introduccidén

Un sistema de transporte eficiente requiere de un proceso continuo de planeacion
y de ajustes conforme la economia y la sociedad cambian en el tiempo. Debido al
inminente cambio climatico, algunos de los diferentes actores que consolidarian
una gobernabilidad del transporte® en México, al igual que en muchas economias
en vias de desarrollo, estan interesados en seguir las tendencias internacionales y
moldear las politicas publicas para alcanzar un sistema de transporte sustentable
en el largo plazo. En concordancia con la definicion propuesta por Dalkmann y
Huizenga (2010), en América Latina han definido al transporte sustentable como la
provisién de servicios e infraestructura para la movilidad de personas y productos,
necesarios para el desarrollo econdmico y social, que ofrecen acceso seguro,
confiable, econémico, eficiente, y al alcance de todos, al tiempo que reducen los
impactos negativos en la salud y el medio ambiente local y global, en el corto,
mediano y largo plazo, sin comprometer el desarrollo de futuras generaciones.

México ha mostrado un gran compromiso a nivel internacional ante la mitigacion
del cambio climético, eso lo demuestra su meta ante la Convencion Marco de las
Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico (CMNUCC) de reducir, para el afio
2050, el 50% de las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) con respecto
a los niveles que existian en el afio 2000 (Cuarta Comunicacién, 2009). Sin
embargo, se pronostica que para el afilo 2050 el transporte contribuird a nivel
mundial con el 50% del diéxido de carbono (CO;) emitido y existird la misma
tendencia en paises en vias de desarrollo como México, mientras no se logre
desacoplar el crecimiento econémico del uso intensivo del transporte, que a su vez
no logre ser de bajas emisiones de CO; (Banister et al. 2011); por lo que el sector
transporte cada vez jugara un papel mas importante para el logro de la meta de
México.

Por otro lado, entre mas tempranamente se siga actuando con politicas
coordinadas entre diferentes sectores, las mismas podran implementarse a un
menor costo, ya que desde diversos puntos se podria continuar impulsando la

! Entendamos la gobernabilidad del transporte como aquellas actividades que realizan las

autoridades publicas, la industria vinculada al sector transporte, las organizaciones civiles sin fines
de lucro, los institutos de investigacién y los grupos de inversionistas, para intentar generar
cambios en un sistema de transporte. La gobernabilidad no solo incluye la implementacion de
medidas sino también la evaluacién de los resultados obtenidos, la realizacién de planes y
propuestas, asi como el conocimiento practico generado en las etapas de implementacion,
planeacion y evaluacion (Banister et al. 2011).
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transicion hacia la eficiencia del sistema de transporte, reduciendo su intensidad
energética y sus emisiones de GEI. Sin embargo, si no se logran consolidar
tempranamente los puntos de apalancamiento de bajo costo, las medidas que
tendran que tomarse en un futuro deberdn ser cada vez mas impetuosas y
radicales, lo que conllevara a un aumento en el costo de su implementacion.

Consciente de ello, y en el marco de las politicas publicas del Gobierno Federal
encaminadas a la mitigacion del Cambio Climatico y hacia un desarrollo
econOmico sustentable, el Instituto Mexicano del Transporte (IMT), como uno de
los actores en la gobernabilidad del transporte, ha desarrollado proyectos
enfocados hacia una mayor eficiencia en el transporte por considerarse importante
en el quehacer de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT); dichos
proyectos han sido realizados desde diferentes enfoques disciplinarios (Bustos et
al. 2003; Hernandez et al. 2009; Lopez et al. 2004; Martner et al. 2003; Mendoza y
Centeno 2003; Rafael et al. 2010, Rafael y Herndndez 2012, entre otros). En esa
misma linea, se ha planteado el presente proyecto para resaltar los retos que
continuaran suscitindose en el proceso de transicion hacia un transporte
sustentable de carga, en el ambito interurbano, asi como algunos de los
mecanismos Yy politicas publicas que podrian ser uno de los motores de dicha
transicion.

Con ello, se espera contribuir a un mayor entendimiento de algunos de los restos
gue enfrenta el sector transporte en México en materia de sustentabilidad, asi
como seguir fomentando el trabajo coordinado entre los diversos actores clave
para la gobernabilidad del transporte.




1 Transicién

En el afio 2005, la humanidad ya estaba excediendo la biocapacidad y
biodinamica regenerativa de los sistemas del planeta, en aproximadamente 150%;
es decir, la sociedad requeria 1.5 planetas Tierra para mantener sus niveles de
consumo Yy extraccién de recursos (Pereira, 2012); esta situaciéon se ha venido
agravando pese a los esfuerzos de mitigacion realizados en los ultimos siete afios.
Si seguimos la misma tendencia, para el 2030 probablemente requeriremos dos
planetas Tierra. Una de las formas de atacar el problema consistiria en incidir en el
comportamiento de los consumidores con un enfoque multidisciplinario y holistico,
asi como lograr un cambio en la politica y las legislaciones, en medio de una
economia hasta ahora basada en el consumismo.

De acuerdo con Kemp y Loorbach (2006), una transicion es un proceso gradual
para generar un cambio en la sociedad, en el cual esta ultima o un subsistema
importante de ella cambia estructuralmente. Para lograr dicho cambio, la teoria de
la transicion echa mano de la ecologia, de la teoria de la complejidad y de
sistemas (en términos de relaciones causales, mecanismos de realimentacion y
resiliencia).

La complejidad de las transiciones radica en que no son causadas por una sola
variable, sino que es el resultado de los desarrollos en varios dominios que se
apoyan entre si; tales como la tecnologia, la economia, las instituciones, el
comportamiento de la sociedad, la cultura, la ecologia y los paradigmas. Por lo
que el proceso de transicibn no es lineal; es decir, un cambio lento puede
transformarse en un cambio rapido debido al reforzamiento que se da entre
diversas variables, que después se puede volver nuevamente en un cambio lento
cuando se llega a una etapa de estabilizacion. La naturaleza y la velocidad del
cambio varian de acuerdo con la etapa del proceso de transicion, ademas
depende de las innovaciones interactivas generadas en diversos sistemas; por
ejemplo, el tecnoldgico, el de procesos productivos y de consumo, el
gubernamental, entre otros (ver las etapas de la transicion en la figura 1.1).

La teoria de la complejidad, ademas, enfatiza que pueden ocurrir eventos
extremos o inesperados (Collins, 2010); lo que modificaria el rumbo y la velocidad
del cambio en un sistema, por lo que es dificil predecir como se comportara el
sistema y las adecuaciones por hacer de manera constante en el proceso de
transicion.
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Figura 1.1 Las cuatro etapas de la transicion
Fuente: Kemp y Loorbach (2006)

Desde el enfoque de la teoria de sistemas, para que se dé la transicion debe
haber una o mas transformaciones; dicho cambio a nivel de sistema puede ser
logrado a través de la coordinacion de muchos actores asi como de recursos, ya
sea a través de factores intencionales (como politicas publicas) o emergentes
(como desarrollos tecnoldgicos) en el proceso de transformacion. Al respecto,
Smith et. al (2005) proponen un modelo en donde establecen que el cambio en el
sistema depende de los siguientes tres factores:

1. El grado en que los miembros del régimen? articulan las presiones que
afectan su régimen, para enfocarlas a un problema particular o direccion de
transformacion.

2. El grado en que los recursos requeridos para la transformacion efectiva
estén disponibles entre los miembros del régimen de incumbencia o fuera
de los miembros.

3. En la medida en que las respuestas a las presiones se encuentren
coordinadas en una forma coherente entre los miembros del régimen.

La palabra “régimen” es utilizada para nombrar una serie de fenébmenos complejos del mundo
real, que relacionan elementos fisicos -tanto naturales como artificiales- asi como atributos
sociales, econdmicos, culturales y cognitivos (Smith et. al 2005).




Transicién

Por lo que cualquier cambio o transformacion deseable en un sistema puede ser
administrado para que se dé en forma gradual y se puedan hacer los ajustes
necesarios cuando las circunstancias dentro y fuera del sistema se alteren, lo que
da lugar al proceso conocido como la administracion de la transicion.

1.1 Administracion de la transicion

En la presente publicacién se utilizara el concepto de la administracion de la
transicion que han establecido los generadores de politicas publicas para la
sustentabilidad en Holanda; en donde la administracion de la transicion incluye un
cambio en la gobernabilidad; es decir, en la forma en que la pluralidad de los
intereses se transforma en una accion coordinada, a través de la deliberacion, del
establecimiento de las responsabilidades y de los roles. Ademas que la
administracion de la transicion es vista como una gobernabilidad adaptativa, de
multiples actores y visionaria, enfocada en procesos de transformacion a largo
plazo que ofrecen beneficios sustentables.

Por tanto, de acuerdo con Kemp y Loorbach (2006), la administraciéon de la
transicion para la sustentabilidad intenta orientar la dinamica para establecer
metas; por lo que, en etapas tempranas, las politicas deben estar enfocadas en la
formulacién de las metas para la transicion y permitir la formulacion de las visiones
0 escenarios de la sustentabilidad; dichas metas son reajustadas durante etapas
posteriores. El objetivo es otorgarle flexibilidad al proceso sin perder de vista el
enfoque a largo plazo; por ello se hace un ajuste continuo entre los diversos
actores, tomando en cuenta los nuevos avances tecnolégicos, tendencias, formas
de vida, etc. (ver el enfoque de la administracion de la transicion en la figura 1.2).

A través de la administracion de la transicion, no se pretende controlar el futuro,
pero tampoco se confia completamente en las fuerzas del mercado; por lo que
existe una preocupacion por las condiciones bajo las cuales operan las fuerzas de
mercado, involucrandose en el control del entorno para orientar la dindmica del
mercado hacia las metas de la sociedad. El control del entorno consiste en las
regulaciones, en los instrumentos econémicos (el uso de los impuestos, de los
subsidios y del comercio de emisiones de GEI), en el uso de metas y acuerdos
politicos, asi como tipos de planeacion (tales como la planeacion del uso de
suelo). De tal manera que el Gobierno actle para asegurar las circunstancias que
maximicen las posibilidades de un desarrollo social progresivo, a través de la
promocién de la innovacion y la mitigacién de efectos negativos.
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Figura 1.2 Politicas actuales versus administracion de la transicién
Fuente: Kemp y Loorbach (2006)

1.1.1 Plataforma de transicion

Para llevar a cabo la administracibn de la transiciébn, se recomienda el
establecimiento de una plataforma que fungira como una institucién que facilite la
interaccion, el intercambio de conocimiento y el aprendizaje entre los actores.

En la primera fase, la plataforma de transicion es una red relativamente pequefia
de los pensadores estratégicos e innovadores que tengan diversos perfiles y
experiencias profesionales, de tal forma que discutan el problema de transicion de
una forma integral y delineen las metas de la transicion; ya que es muy importante
producir ideas y objetivos creativos, inspiradores e integrales (Kemp y Loorbach;
2006).

En una etapa subsecuente del proceso, la red se expandira para incluir actores
como autoridades y personas con conocimiento practico sobre los procesos de
cambio, con el propésito de desarrollar rutas de transicion y ligarlas con las
politicas existentes, que no soélo incluya las gubernamentales.

Finalmente, de las metas y rutas derivaran proyectos piloto y acciones a corto
plazo; por lo que en la plataforma se incluiran organizaciones y actores con mayor
orientacion operativa.

Seria recomendable que en México se estableciera una plataforma para la
transicion hacia un sistema de transporte sustentable, en donde los miembros de
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la Comision Intersecretarial de Cambio Climatico fungieran como actores de dicha
plataforma, asi como otros miembros del Sistema Nacional de Cambio Climatico
que se definen en la Ley General de Cambio Climatico®. Dicha plataforma podria
servir para el disefio de las Acciones Nacionales Apropiadas de Mitigacion, mejor
conocidas como NAMA por sus siglas en inglés. Ya que actualmente todavia
resulta incipiente el disefio de NAMA, a pesar de los esfuerzos que esté realizando
la SEMARNAT para desarrollar NAMA en diversos sectores productivos del ambito
privado y publico. La estrategia nacional consiste en encontrar una institucion lider
y partir de programas existentes para su fortalecimiento. Este lider puede ser el
Gobierno Federal, los gobiernos locales, las asociaciones civiles o las empresas
privadas claramente involucrados e interesados en la mitigacion. Adicionalmente,
se procura el financiamiento necesario via fondos existentes o donantes
internacionales. El resultado esperado es el incremento del alcance y los
componentes ambientales de los programas asociados a las NAMA.

1.1.2 Proceso de transicion

Cuando se desarrolla una percepcién compartida del problema basada en la visién
de diversos actores, se logra que estos a su vez ajusten su propia definicion y
percepcion del problema; debido a que tienen un mejor entendimiento de la
naturaleza del problema y de las perspectivas de los diversos actores.

Cada solucion al problema tiene sus desventajas, por lo que en el corto plazo
existen diversos efectos negativos. El objetivo de la administracion de la transicion
es proveer el ambiente en el cual dichos inconvenientes puedan detectarse y
negociarse.

Se requiere que las metas de la transicion reflejen las aspiraciones de la sociedad,
las que serdn ajustadas en el proceso de transicion; ya que el monitoreo y la
evaluacion son elementos clave en el proceso de transicion.

A su vez, la administracidén de la transicion es una estrategia de red que también
intenta aprovechar las redes de los participantes en la plataforma de transicién
para divulgar los pensamientos e ideas generadas; ya que los participantes
llevaran las nuevas ideas, el conocimiento y la perspectiva a sus propias
“‘plataformas”, de tal forma que en ellas se traten elementos mucho mas
especificos, de esa forma la estructura permite generar, difundir e integrar el
conocimiento.

Un elemento clave de la administracion de la transicion es que adopta un proceso
adaptativo; es decir, opta por un modelo paso a paso y por consiguiente tiene las
siguientes ventajas:

3 Ley publicada en el Diario Oficial de la Federacion, el 6 de junio de 2012.
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e Es factible puesto que no se interrumpe debido al punto de vista de
intereses especiales.

¢ Se mantiene bajo el costo si se incurre en algun error en cada paso.
e Permite cambiar la direccion.
e Se pueden aprender lecciones utiles para los pasos subsecuentes.

En el proceso de transicion, se trata de llevar a cabo una secuencia continua de
cambios pequefios, debido a que se basa en la premisa de que es posible
alcanzar alteraciones mayores del statu quo, que si se aplicaran pocos cambios en
politicas.

Por tanto, los objetivos elegidos estan en continuo reajuste asi como las politicas
para alcanzarlos; ya que uno de los elementos cruciales del proceso de la
administracion de la transicion es la evaluacion continua en términos del proceso
mismo asi como del contenido.

La evaluacion es organizada en forma sistematica, de tal forma que puedan ser
adaptados los objetivos formulados, los experimentos o proyectos piloto asi como
los enfoques de politicas; dicho proceso cae dentro de la clasificacion de
“aprender-haciendo”™. El proceso ciclico y de elementos interactivos de la
administracion de la transicién aparece en la figura 1.3.

* Del término en inglés learning-by-doing
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Figura 1.3 Grupos de actividades en la administracion de la
transicion
Fuente: Kemp y Loorbach (2006)







2 Transporte sustentable

En concordancia con la definicién propuesta por Dalkmann y Huizenga (2010), en
América Latina se ha definido al transporte sustentable como la provision de
servicios e infraestructura para la movilidad de personas y productos, necesarios
para el desarrollo economico y social, que ofrecen acceso seguro, confiable,
econdémico, eficiente, y al alcance de todos, al tiempo que reducen los impactos
negativos en la salud y el medio ambiente local y global, en el corto, mediano y
largo plazo, sin comprometer el desarrollo de futuras generaciones.

Como tantos otros paises, México se enfrenta con el reto de asegurar un
crecimiento econémico y conciliar el aumento en la demanda de transporte de
carga con una infraestructura limitada; que al mismo tiempo debe ser parte de un
sistema de transporte sustentable.

Sin embargo, todos los proyectos en torno a la sustentabilidad del transporte se
circunscriben en un concepto mas amplio y que esta relacionado al enfoque de la
economia ecoldgica. Por lo que en la siguiente seccion se describird en qué
consiste dicho enfoque y, posteriormente, algunas de las implicaciones mas
destacadas para el logro de la sustentabilidad del sistema de transporte de carga.

2.1 Economia Ecoldgica

La economia ecoldgica emergid como una respuesta a los problemas
medioambientales a finales de la década de los ochentas; es decir, a finales del
siglo XX, debido a la incapacidad de la teoria de la economia neoclasica para
resolver dichos problemas o proveer de explicaciones adecuadas para el declive
sin precedentes de la biodiversidad, el cambio climatico, el aumento en la
generacion de desechos; causados por la busqueda del crecimiento econémico.

Por lo tanto, la economia ecoldgica es una ciencia interdisciplinaria que estudia las
interacciones entre la economia y el medio ambiente; enfocada en una descripcion
precisa de los procesos, conexiones y realimentaciones, de tal forma que sea
posible tomar mejores decisiones a nivel regional, nacional e internacional;
tomando en cuenta las implicaciones econdmicas, medioambientales y sociales,
asi como encontrando préacticas, politicas y caminos exitosos para dirigir la
economia hacia un desarrollo sustentable (Shmelev, 2012).

Sin embargo, los graduados de la economia neoclasica siguen reproduciendo
errores logicos; ya que sugieren que el ilimitado crecimiento econdmico resolvera
todos los problemas de la civilizacion moderna porgque contribuye a su bienestar.
En la Tabla 2.1 se muestran las diferencias clave entre la economia ambiental
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(que se fundamente en la economia neoclasica y en donde el impacto ambiental

se traduce en costos) y la economia ecoldgica.

Tabla 2.1 Principales diferencias entre la economia ambiental y la economia

ecologica

Economia Ambiental

Economia Ecologica

Enfoque en el crecimiento

Enfoque en el desarrollo sustentable

Analisis costo-beneficio

Decisiones multi-criterio

Enfoque de corto y mediano plazo

Enfoque de largo plazo

Indicadores monetarios

Indicadores fisicos

Utilitarismo

Etica ambiental

Fuente: Basado en Van den Bergh (2000) y Shmelev (2012).

Ademas, los diversos investigadores en el area de la economia ecolégica han
establecido que los dafios causados a la naturaleza y medio ambiente han tenido
tales proporciones; que, si continlan su crecimiento, conllevardn a desastres
ecologicos. En dicho contexto, los problemas de mayor urgencia son: la erosion, la
deforestacion, el calentamiento global y la pérdida de biodiversidad. Por lo que los
economistas ecologicos han mostrado una seria preocupacion sobre la resiliencia
de los ecosistemas, la cual depende de una conexion compleja entre los procesos
tanto bioquimicos como geoquimicos y las funciones que soportan la vida en la
biosfera, que estan bajo severa presion debido a las actividades humanas; entre
ellas el transporte de carga y de personas.

En el campo de la economia ecoldgica existe mas confianza en los analisis de
sistemas complejos que incorporen mecanismos de realimentacion entre la
economia, el crecimiento, la calidad del medio ambiente, los recursos naturales, el
crecimiento de la poblacién, asi como el nivel de bienestar social. Esta vision
permitiria que el futuro de la Tierra, a largo plazo, no se pusiera en riesgo por
ganancias locales y, a corto plazo, de unos pocos paises.

2.2 Desacoplamiento de
transporte

El crecimiento del transporte necesita ser desacoplado del crecimiento econémico,
para evitar mayores incrementos en los impactos que tiene el transporte en el
medio ambiente; por lo que el desacoplamiento ofrece una perspectiva para el
crecimiento econdémico sin el correspondiente incremento de las externalidades
negativas causadas por uno de sus motores: el transporte de carga. (Banister et
al. 2011).

la economia y el
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Entre menor sea la proporcion de las toneladas-kilbmetro movidas con respecto al
Producto Interno Bruto (PIB), mayor sera el nivel de desacoplamiento del
crecimiento economico con respecto al crecimiento de las toneladas-km
transportadas (Bonilla, 2010). El desacoplamiento se logra cuando la proporcion
entre el porcentaje de crecimiento de la variable relacionada al transporte
(demanda de carga) y el crecimiento econdémico (en términos de PIB real) es
menor a la unidad.

De acuerdo con Agnolucci y Bonilla (2009), los siguientes factores explican parte
del proceso de desacoplamiento:

(1) Una reduccion en el porcentaje de la participacion del autotransporte de
carga con respecto al total de carga transportada en todos los modos.

(2) Mayores precios del autotransporte de carga.

(3) Un incremento en la penetracion de operadores extranjeros en el mercado
del transporte de carga.

(4) Un cambio en la composicién del PIB, por ejemplo un crecimiento en el
sector terciario (servicios).

(5) La emigracion de actividad industrial hacia otros paises (para el caso de
México podria ser a Brasil, ya que éste Ultimo esta atrayendo mayor
inversion extranjera).

Para el caso de México, de acuerdo con la Quinta Comunicacion Nacional ante la
Convencién Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico (Quinta
Comunicacion, 2012); entre 1990 y 2010, la economia mexicana crecié a una tasa
media anual de 2.5%, mientras que las emisiones de gases de efecto invernadero
(GEI) lo hicieron en 1.5%; dichos datos son buenos indicios de que se ha iniciado
el proceso se desacoplamiento entre el crecimiento econdémico y el crecimiento de
las emisiones de GEI. Es probable que lo anterior sea por una mejora en el sector
energético e industrial; es decir, diversos sectores han disminuido su tasa de
emisiones de Gases de Efecto Invernadero; ademas, el sector terciario se ha
incrementado, pero el comportamiento del transporte de carga no queda reflejado
en los datos de la Quinta Comunicacion (2012); por tanto no se puede llegar a una
conclusién de si en México existen indicios de desacoplamiento entre el
crecimiento econémico y el sector de transporte de carga.
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Crecimiento econémico y transporte: en busca del desacople.’

La importancia de detectar correctamente el desacople entre crecimiento
econdémico y transporte es crucial para una toma de decisiones orientada a
buscar la disminucién de los impactos negativos del transporte, y un primer
paso es examinar los instrumentos que pueden utilizarse para propiciar el
deseado desacople. La informacion sobre el tema ha mostrado que no existe
una politica Unica para lograr el desacople. La planeacion de la politica de
desacople requiere, sin embargo, de estudios detallados para identificar los
indicadores adecuados que muestren la evolucion de las variables del
transporte ligadas al crecimiento econémico y que permitan precisar esta
circunstancia. La aplicacion exitosa de una politica de desacople dependera
criticamente de los resultados de este tipo de estudios.

2.3 Descarbonizacion del transporte

Entre los gases de efecto invernadero, el diéxido de carbono (CO,) es clave
debido a que contribuye en dos terceras partes al calentamiento global provocado
por el hombre. El prondstico para el afio 2050 es que el transporte -tanto de carga
como de personas- contribuird a nivel mundial con el 50% del CO, emitido y habra
la misma tendencia en paises en vias de desarrollo, como México, mientras los
vehiculos no logren ser de bajas emisiones de CO, (Banister et al. 2011).

Por tanto, la brecha en el uso de energia -proveniente del petrdleo- entre los
diferentes modos de transporte, muestra la importancia que tiene la competencia
intermodal en los mercados de transporte y sus potencialidades para una mayor
eficiencia energética, es decir, para la gradual descarbonizacion (Bonilla, 2010); ya
que el proceso de descarbonizacion también incluye aquellas acciones para
disminuir la proporcion entre el CO, emitido y el uso de energia del transporte.

Ademas, para lograr un rapido crecimiento de las economias, es vital establecer
un sistema de transporte con menor intensidad energética; de tal forma que sea
mas resiliente a los altos precios de petrdleo y se contribuya a la descarbonizacién
del transporte. Entre mayor sea el incremento en la flota vehicular de un pais,
mayor sera la importancia de la adopcion de estandares para ahorro del
combustible; tales estandares pueden regular también la eficiencia en el uso del
combustible en los nuevos vehiculos de carga asi como la cantidad de emisiones
de GEI por cada kilometro recorrido (Bonilla, 2010). Pero las medidas
mencionadas anteriormente no son suficientes para generar una eficiencia

® Moreno Quintero, Eric y Molina Flores, Irma. Crecimiento econémico y transporte: en busca del
desacople. Boletin NOTAS nim. 119, articulo 1. Instituto Mexicano del Transporte, Querétaro,
México. Agosto (2009).
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energética a nivel mundial; por lo que debe ser incluida una disminucion en la
distancia de las mercancias transportadas, tal como lo plantean los principios de la
logistica verde (ver seccion 3.5.1) y las propuestas realizadas para incidir en el
proceso de desmundializacion de algunas cadenas logisticas (ver seccion 4.1).

Las politicas tomadas por el Gobierno Federal en México para la “chatarrizacion”
de la flota vehicular obsoleta del autotransporte de carga (Mendoza & Romero,
2012), asi como para la capacitacién en la conduccién técnica® (que deberia ser
obligatoria para la obtencién de la licencia federal), son un ejemplo de las acciones
necesarias para llevar a cabo la descarbonizacion del transporte (ver seccion 3.1);
sin embargo, los enfoques de las politicas deben estar sustentados en estrategias
multiples para descarbonizar el transporte, relacionadas con la salud, el comercio,
la estabilidad macroeconomica, la eficiencia energética y la seguridad. Estrategias
gue convendria poner sobre la mesa en las actividades realizadas por la
“plataforma” propuesta en este trabajo, para la transicion hacia la sustentabilidad
del sistema de transporte en México (ver seccion 1.1.1).

Conduccién técnica de vehiculos automotores diésel.’

La conduccién técnica de un vehiculo por un operador es el tipo de
conduccién y de comportamiento en relacion con el vehiculo, que llevan al
consumo minimo de combustible, llantas y refacciones; cualquiera que sea el
perfil del recorrido o las condiciones del transito, pues reduce las emisiones
contaminantes al medio ambiente y que ademas, respeta a los usuarios del
camino.

® Del término en inglés ecodriving.

" Rafael Morales, M. Y. y Hernandez Guzman, A. Manual de conduccion técnica de vehiculos
automotores diésel: segunda edicion. Publicacion técnica No. 360, Instituto Mexicano del
Transporte, Sanfandila, México (2012).
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Reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero generadas
por el transporte de carga en América del Norte.®

En términos de sustentabilidad ambiental del transporte, el tema central de
este informe es acerca de las oportunidades que existen para reducir las
emisiones de GEI provenientes de los modos carretero y ferroviario del
transporte de carga en América del Norte. El requisito mas importante para
gue las emisiones de GEI del transporte de mercancias no aumenten como se
espera a consecuencia del constante crecimiento comercial en la region del
TLCAN (Tratado de Libre Comercio de América del Norte) es no solo seguir
avanzando hacia tecnologias y combustibles mas limpios y eficientes, sino
también que los tres paises tengan la visién y la determinacion politica de
impulsar un sistema de transporte de carga integrado e inteligente que sea
parte integral de la busqueda de una economia mas sustentable de América
del Norte. Garantizar la sustentabilidad ambiental del sector exige la
cooperacion regional de todas las instancias de las autoridades de transporte
y medio ambiente, junto con multiples sectores relevantes del sector privado,
en materia de politicas y acciones para optimizar la demanda; invertir en
infraestructura; fijar un precio real a la contaminacion por carbono; asegurar
una combinacion Optima de modos de transporte (carretero, ferroviario,
maritimo) y administrar nuestras fronteras de la manera mas segura y eficaz
posible. América del Norte puede demostrar al mundo cémo poner el
transporte de carga a la cabeza —en vez de relegarlo a un segundo plano—
en la toma de acciones para enfrentar los retos de la seguridad energética y el
cambio climético, al tiempo que aumenta la prosperidad econémica.

8 Comision para la Cooperacion Ambiental. Un solo destino: la sustentabilidad. Reporte para la
reduccién de las emisiones de gases de efecto invernadero generadas por el transporte de carga
en América del Norte. Montreal, Canadéa (2011).
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3 Politicas para la sustentabilidad

Las diversas medidas o politicas no son unidimensionales y, por tanto, cobraria
gran importancia la implementacion de una plataforma para administrar la
transicion, tal como se describié y recomendd en secciones anteriores; en donde
diversos puntos de vista se unan para crear metas y proyectos hacia la
sustentabilidad en el transporte de carga en México. Por lo que, en las siguientes
secciones se da un panorama de algunas de las politicas que pueden ser
consideradas en dicha plataforma, asi como las metas ya establecidas por el
Gobierno Federal.

3.1 Metas en el sector transporte del Gobierno
Federal

En el Programa Especial de Cambio Climatico 2008-2012, fueron establecidas las
metas del sector transporte (que aparecen en la tabla 3.1) para coadyuvar con los
esfuerzos nacionales en la reduccién de las emisiones de GEI.

Tabla 3.1 Metas para el sector transporte

Resultados
D q . Mitigacién 2008-2011
Meta Concepto reesps(;]n:;;': MtCO e* MICO o
2008-2012 2 | %dela
mitigados meta
M26 Programa “Transporte SEMARNAT 2.7 0.47 17.4%
Limpio” (de pasajeros y
carga)
M27 Construccion de 38 tramos SCT 1.2 0.49 40.1 %
carreteros
M29 Chatarrizacién de SCT, SHCP, 11 1.28 116 %
vehiculos automotor viejos SE, NAFIN
M31 Mayor participacion del SCT 3.9 0 0%
ferrocarril en el transporte
federal de carga

*Millones de toneladas de dioxido de carbono equivalente.
Fuente: Quinto Informe de Gobierno (Presidencia de la Republica, 2011) y Quinta Comunicacion
(2012).

En la tabla anterior, se puede observar que la meta M29 fue la Unica cumplida e
incluso rebasada, el programa que lo hizo posible ahora esta etiquetado como una
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de las Acciones Nacionales Apropiadas de Mitigacion (NAMA). Por otro lado, de
acuerdo con los datos de cumplimiento, hasta el afio 2011 no se habia alcanzado
la meta M31 que consistia en una mayor participacion del ferrocarril en el
transporte federal de carga. Al respecto, en el estudio para México sobre la
disminucién de emisiones de carbono (Johnson et al., 2010) se sugiere establecer
como meta, que para el 2030 el 37% de la carga sea transportada por ferrocatrril.
Como se puede observar en la figura 3.1; en el transporte doméstico de México, el
ferrocarril tuvo una participacion de apenas 14.1% durante el 2011 y de 14.3% en
el 2012, en términos de toneladas-kilbmetro. Si no se realizan cambios
importantes en las politicas para privilegiar la optimizacion modal, se pronostica
que la tendencia de la participacion del ferrocarrii no cambiara mucho en los
proximos cuatro afios (Business Monitor International, 2012).

250,000 - o 7.6%
g0.9% 804% 718%719% T
o6 192 79.2% 78.1%
8.9%
39 50/“1

200,000 A

79.5%

B Carretero

150,000 7%
m Ferroviario

B Maritimo

100,000 M Aerondutico

Millones de toneladas-kilometro

50,000

1993 1995 2000 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013*
Afio
*estimado

Figura 3.1 Participacion modal en el trafico doméstico de carga en México

Fuente: Manual estadistico del sector transporte (2012)

En la siguiente seccion se recomiendan una serie de medidas para incentivar el
cambio modal necesario para alcanzar la Meta 31 y la recomendacién de Johnson
et al. (2010); ya que es necesario acelerar el aumento de la participacion del
ferrocarril.
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Modernizacién de la flota del autotransporte de carga en México.’

De las entrevistas realizadas para este estudio, se pudo constatar que el
segmento de los hombres camidn es justamente el que menos ha acudido al
llamado del programa de chatarrizacion, pese a que tienen gran interés en
participar. De las razones por las cuales estos pequefios transportistas no
participan, hay dos que son criticas. La primera es la incapacidad para cubrir
los requisitos solicitados para un crédito, aun cuando el hombre camién pueda
pagar las mensualidades; dicha situacion esta arraigada en el modo informal
de operar que tienen muchos hombres camion que trabajan sin cuentas
bancarias, sin facturaciones adecuadas o declaraciones anuales. La segunda
razén es que muchos de estos transportistas no pueden asegurar un ingreso
regular a lo largo del afio, sino que pasan por épocas buenas y épocas malas;
y es esta preocupaciéon de tener que pagar una mensualidad en época mala,
lo que detiene a muchos a buscar un crédito. Por lo que se recomienda
disefiar planes de crédito para hombres camién solventes pero con ingreso
irregular a lo largo del afio, por ejemplo con pagos trimestrales o semestrales.

3.2 Cambio modal

En el caso del transporte de carga, tanto el transporte ferroviario como el maritimo
son mas eficientes energéticamente que el transporte carretero o el aéreo. Por su
parte, la Comision para la Cooperacién Ambiental de América del Norte publicé
estimaciones de las emisiones para el caso de EE. UU., en donde el camién
pesado genera 104.5 gramos/tonelada-km de CO,, que es el doble de lo reportado
en Europa (ver la tabla 3.2); para el caso del ferrocarril, se estima que genera en
promedio 39.3 gramos/tonelada-km de CO,, lo que representa un poco mas del
doble de lo pronosticado para el caso europeo (Comision para la Cooperacion
Ambiental, 2011). Pero la proporcion de emisiones del camién pesado con
respecto al ferrocarrii es muy semejante en las estimaciones europeas Yy
estadounidenses.

® Moreno Quintero, Eric. La Modernizacion de la Flota del Autotransporte de Carga Nacional:
Practicas, Evolucién y Propuestas de Renovacion. Reporte del proyecto No. TE 02/06. Instituto
Mexicano del Transporte, Querétaro, México (2006).
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Tabla 3.2 Uso de energia y emisiones para unidades tipicas de transporte de
diferentes modos en Europa

Uso de Barco
energia/ portacontenedores Ferrocarril Ferrocarril a | Camién Boeing
emisiones 11,000 6,600 eléctrico diésel pesado | 747-400

g/t/lkm TEU* TEU*
kW h/t/km 0.014 0.018 0.043 0.067 0.18 2.00
CO, 7.48 8.36 18 17 50 552
SOy 0.19 0.21 0.44 0.35 0.31 5.69
NOy 0.12 0.162 0.10 0.00005 0.00006 | 0.17
Particulas
suspendidas 0.008 0.009 0.008 0.005
(PS)

*Acrénimo del término en inglés Twenty-foot Equivalent Unit, es la capacidad de carga de un
contenedor normalizado de 20 pies.
Fuente: Network for Transport and Environment (NTMlO) en Dekker et al. (2012).

Otros datos para el caso de Europa indican que la proporcion de uso energético
entre los camiones de carga y el ferrocarril es de 1.7 a 1, si se toma en cuenta
tanto la energia utilizada para mover la carga como para la manufactura de los
vehiculos; ademés, en promedio, el consumo de energia de los camiones de
carga es trece veces mayor en comparacion al consumo del ferrocarril, por cada
tonelada-kilémetro transportada (Bonilla, 2010).

Cuando no sea posible utilizar el transporte maritimo, el ferrocarril puede contribuir
a la sustentabilidad proveyendo capacidad para un cambio modal, pero siempre y
cuando no atraiga nueva demanda de transporte (Givoni et al. 2009). Por lo que es
recomendable que, para alcanzar en México un cambio modal sustancial del
transporte carretero hacia el transporte ferroviario, se lleve a cabo un estudio del
tipo de carga que pueda ser transferido del transporte carretero al ferroviario; en el
gue sean identificadas las barreras actuales que impiden la transferencia de dicha
carga asi como las politicas necesarias para derribar dichas barreras; sin olvidar
que ello conllevaria a un aumento en la inversiobn tanto en infraestructura
(terminales intermodales, aumento de capacidad en infraestructura existente, etc.)
como en instrumentos para la operacion optima de la infraestructura. Las
terminales intermodales deben estar ubicadas en lugares estratégicos, de tal
forma que se consoliden corredores multimodales en el pais; los que a su vez

10 Siglas en sueco de Néatverket for Transporter och Miljon
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puedan ser considerados de bajas emisiones de gases de efecto invernadero o
corredores verdes y que coadyuven a la resiliencia del sistema de transporte.

Una medida aunada a la anterior consiste en la internalizacion del costo de las
externalidades negativas; es decir, tener un sistema de peaje que incluya dicho
costo, con la finalidad de desincentivar en el autotransporte el flujo de carga de
largo itinerario, en aquellos corredores en que se puede usar el ferrocarril para la
mayor parte del trayecto; tal como sucedid en el caso de Suiza que se describe en
la siguiente seccion.

3.2.1 Caso de Suiza

El peaje para el autotransporte de carga (en proporcion con el peso y emisiones
del vehiculo, asi como la distancia recorrida) que incluya el costo de las
externalidades negativas para ciertos corredores, colocaria al ferrocarril en una
posicion mas competitiva en su ardua competencia con la flexibilidad que ofrece el
autotransporte; ademas, los ingresos obtenidos de la internalizacion de los costos
del autotransporte de carga deberian ser utilizados -como en el caso de Suiza-
para la financiacion de la infraestructura multimodal necesaria.

Desde el afio 2001, en Suiza han llevado a cabo diversas reformas en las
regulaciones y politicas del autotransporte de carga, de tal forma que fortaleciera
la complementariedad entre el modo ferroviario y el carretero (Liechti, 2006). Por
lo que actualmente, Suiza cuenta con una red ferroviaria eléctrica en donde se
transportan las mercancias en ciertos corredores (como el que cruza la regién de
los Alpes) con caracter de obligatoriedad; es decir, han favorecido el transporte
intermodal. Aunado a lo anterior, han trabajado para aumentar la capacidad,
productividad, eficiencia y calidad del servicio ferroviario.

Las politicas antes descritas podrian ser implementadas en México, si se contara
con una visién a largo plazo para electrificar corredores estratégicos del ferrocarril
y al mismo tiempo se trabajara en la generacion de energia limpia -como es la de
plantas hidroeléctricas, la energia edlica y solar- para la produccion de la energia
eléctrica. Pero en un mediano plazo, se podria utilizar el ferrocarril a diesel ya
existente; y una vez que dicho modo aumente considerablemente, la cantidad de
toneladas-kildbmetro transportadas podria atraer parte de la inversion necesaria
para un transporte intermodal de bajas emisiones de GEI y de bajo consumo
energeético.

3.3 Planeacion y optimizacion de infraestructura

La Comisiébn Europea (2011), en su reciente libro blanco, recomienda la
planeacion de la infraestructura en una forma tal que maximice el impacto positivo
en el crecimiento econémico y minimice el impacto negativo en el medio ambiente;
es decir, utilizar los recursos de una manera mas eficiente, para que el transporte
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de carga utilice menos energia y que esta a su vez sea limpia, que sea utilizada la
infraestructura, de mejor manera, con la finalidad de reducir los impactos
negativos en el medio ambiente. Por lo que, nuevos patrones de transporte deben
emerger, de tal forma que mayores volimenes de carga sean transportados por
una combinacion eficiente de modos de transporte.

Ademas, es importante enfatizar que la planeacion y el financiamiento de
infraestructura de transporte deben enfocarse desde una perspectiva de
integracion modal, asi como de optimizacion de las cadenas logisticas y de la red
de transporte en su totalidad; de tal forma que se integren corredores “verdes”
(con altos volumenes de carga y de bajas emisiones de GEI) en una red
completamente cohesionada y que se haga un uso 6ptimo de la infraestructura
existente.

La integracion modal en la infraestructura se genera con el desarrollo o
adecuacion de plataformas logisticas y multimodales, en aquellos lugares
potenciales para la consolidacion y optimizacion de los flujos de carga, que
conecten los corredores “verdes” y las zonas urbanas (Helmreich & Keller, 2011).

En el estudio para México sobre la disminucion de emisiones de carbono (Johnson
et al., 2010) se sugiere la optimizacion de la logistica de carga por carretera. Asi
pues, para el logro de tal recomendacion y de acuerdo con Stanley et al. (2011) se
propone una mayor tasa de utilizacioén de los vehiculos -en el caso de la flota del
autotransporte- a través de un mejoramiento en la programacion de los viajes, de
tal forma que exista un menor porcentaje de viajes en vacio; ademas de cambiar
cierto flujo de trafico a horarios donde no exista alto congestionamiento, con el
propdsito de reducir emisiones de GEI. En casos extremos, es recomendable
cobrar una penalizacion a los camiones que viajen en vacio; es decir, cada
empresa tendria derecho a que cierto porcentaje de sus camiones viajaran en
vacio mas all4 de cierta distancia; de tal manera que si rebasaran dicho limite,
deberian pagar una penalizacion.

Para llevar a cabo una politica de tal envergadura, tendrian que estar
involucrados los usuarios de los servicios de transporte de carga, de tal forma que
fueran ellos los responsables de pedir una mayor eficiencia a sus proveedores; a
su vez, dichas empresas (usuarios) tendrian que recibir un incentivo por parte del
Gobierno para que dedicaran tiempo al desarrollo de sus proveedores de servicios
de transporte; es decir, que recibieran alguna concesion fiscal por tener una
logistica méas verde. Un ejemplo a nivel internacional de proveedores de servicios
logisticos con politicas de mitigacion de los impactos negativos al medio ambiente
son TNT (que tiene vehiculos automotores eléctricos para la distribucion en la
altima milla) y DB Schenker, que ha mostrado un desarrollo considerable en las
ecosoluciones que ofrece a sus clientes (redes de trenes de carga con cero
emisiones de GEI).

Por otra parte, en México también la autoridad podria impulsar y complementar el
programa “e-logistica” de la Secretaria de Economia y la SCT, de tal forma que se

22



Politicas para la sustentabilidad

desarrollara un sistema de informacion mas complejo que permitiera una
comunicacién en tiempo real y de manera eficiente entre los operadores logisticos
multimodales, autoridades y clientes. El objetivo seria contar con una sola ventana
virtual para la informacion relacionada con la localizacion y condiciones de la
carga que se esta transportando en México, que permitiera eliminar gradualmente
el uso del papel y que fuese un sistema seguro; es decir, que se generara un solo
documento de transporte en forma electrénica, ya que es uno de los

requerimientos para desarrollar un sistema de “carga inteligente y electrénica™*.

En forma paralela, se podrian seguir desarrollando los Sistemas Inteligentes de
Transporte en México, para que cualquier interrupcion en la infraestructura fuera
comunicada y existieran menores pérdidas de tiempo; es decir, proveer al sistema
de transporte de carga en México de un sistema que permitiera la comunicacién
eficiente entre los usuarios y operadores, de tal forma que el sistema llegara a ser
mas resiliente ante los embates de los eventos meteoroldgicos extremos a los que
estd expuesta la infraestructura, y que seguiran incrementandose como
consecuencia del cambio climético.

Otra medida recomendada es que a través de los Sistemas Inteligentes de
Transporte se dé prioridad en ciertos horarios al transporte de carga sobre los
vehiculos de baja ocupacion de pasajeros, en algunos tramos de los corredores
verdes (Helmreich & Keller, 2011). En general, los Sistemas Inteligentes de
Transporte pueden ser de gran utilidad para maximizar el aprovechamiento de la
capacidad del sistema de transporte de carga y del sistema de transporte en su
totalidad.

3.4 Impuestos al combustible y normas de
emisiones

Mientras los combustibles fésiles sigan siendo utilizados como fuente principal de
energia para los vehiculos de los diversos modos de transporte, seguiran los
esfuerzos para incorporar normas que los regulen, de tal manera que aumente su
rendimiento y emitan menos contaminantes. Esta medida, a pesar de ser
conservadora, es la mas comunmente utilizada; por ejemplo, para el caso del
autotransporte en México, la autoridad establecié el plan para vender a nivel
nacional el diésel Ultra Bajo en Azufre® (UBA), de tal manera que puedan operar
los tractocamiones con motor EPA 2007 6 2010 asi como EURO V 6 VI.

! Del inglés intelligent cargo, e-freight.

'2 Del inglés Ultra-low sulfur diesel
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Existen medidas mas severas que consisten en aumentar el impuesto a los
combustibles fésiles, generalmente implementados para gasolina y no para diésel,
por ser el primer tipo el mas usado en los vehiculos privados de uso personal.

Para el caso de México, seria importante continuar con el fortalecimiento del
programa de promocion para la renovacion de la flota vehicular, asi como
modificar la normatividad necesaria (por ejemplo, actualizar la NOM-044-
SEMARNAT-2006) para que se exija una mayor eficiencia energética y menor
cantidad de emisiones contaminantes de los vehiculos pesados que circulan en el
pais, asi como incentivar el buen mantenimiento de dicha flota vehicular y que no
sobrecarguen las unidades.

3.5 Medicién de la huella del carbono

De acuerdo con Pereira (2012), una sociedad libre y abierta, en la que exista
equidad, deberia generar un nuevo contrato social en donde sélo la produccion y
comercializacién de bienes y servicios sustentables se efectle entre todos los
participantes. A su vez, la legislacion debera proveer de los incentivos necesarios
para que se puedan generar productos y servicios sustentables.

Una forma en que algunos han empezado a medir la sustentabilidad de un
producto es a través del calculo de las emisiones de carbono generadas a lo largo
de su ciclo de vida (desde la extraccién de materias primas que lo conforman,
pasando por la manufactura del producto hasta llegar a las etapas de transporte,
del uso y el desecho/reciclaje); de tal forma que el producto sea etiquetado con la
huella de carbono que deja en el planeta. Para etiquetar los productos se requiere
calcular la huella de carbono a través de estandares internacionales, entre ellos
est4 el Greenhouse Gas Protocol (GHGP) Product Standard® desarrollado por el
WRI* y el WBCSD™; asi como el PAS'®2050 desarrollado por la Institucién
Britanica de Estandares'’, en el afio 2008 y actualizado en el 2011; al respecto, la
Organizacién Internacional de Estandares® esta desarrollando una norma para
medir la huella de carbono de los productos: ISO 14067.

¥ En espafiol suele nombrase como Protocolo de Gases de Efecto Invernadero para productos,
para mayor informacion visite la pagina web: www.ghgprotocol.org

* Instituto de Recursos Mundiales (World Resources Institute)

> Consejo Empresarial Mundial para el Desarrollo Sustentable (World Businness Council for
Sustainable Development)

'® publicly Available Specification
7 British Standards Institution

'® International Standards Organisation (1SO)
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En México ha sido desarrollado el “programa GEI México”, en el que empresas
voluntarias estan midiendo las emisiones de sus productos a través del estandar
GHGP y deben a su vez encontrar aquellas oportunidades para la reduccion de las
emisiones GEI. El programa representa el apoyo del sector privado para la
reduccion de gases de efecto invernadero en el pais y esta coordinado por la
SEMARNAT, con el apoyo técnico del WRI y del WBCSD, asi como la
participacion de la Comision de Estudios del Sector Privado para el Desarrollo
Sustentable (CESPEDES) y otras instituciones.

En el Reino Unido, empresas como TESCO ya estan etiquetando con la huella de
carbono algunos de los productos que comercializan; en el afio 2010, dicha
etiqueta ecolégica que se denomina “Reduccién de Carbono™® ya era utilizada por
noventa marcas en mas de cinco mil productos; en la que especifican el CO,
emitido, asi como el compromiso de reduccién a través de su vida util, como el
caso del reciclaje de los empaques. Por lo que cada vez resulta mas necesario
contar con cadenas logisticas de bajas emisiones de carbono; es decir, que se
fundamenten en una logistica verde y que contemple también la logistica inversa
una vez que el producto termina su vida Gtil; ambos conceptos seran ampliados en
las siguientes secciones.

3.5.1 Logistica verde

El principal objetivo de esta logistica es coordinar las actividades requeridas para
mover los productos a través de la cadena de suministro, de tal forma que sean al
minimo costo y cumplan los requerimientos del cliente. En el pasado, los costos
solamente eran definidos en términos monetarios; pero conforme ha aumentado la
preocupacion por los impactos ambientales, cada vez resulta mas imperativo que
las empresas tomen en cuenta los costos de las externalidades negativas
asociadas a la logistica. Por lo que la logistica verde incluye el estudio de las
mejores practicas de las operaciones logisticas, que tienen como objetivo reducir
las externalidades negativas que afectan el medio ambiente, en particular las
relacionadas con las emisiones de los gases de efecto invernadero, al ruido y los
accidentes, de tal forma que se logre un balance sustentable entre los objetivos
econdémicos, ambientales y sociales (Dekker et al. 2012).

Las éareas de intervencién para una logistica verde son las siguientes: la
organizacién de la cadena de suministro, la racionalizacion del producto y del
empagque, el nivel de utilizacion vehicular, la eficiencia del combustible a través del
comportamiento en la conduccidn, la innovacion tecnoldgica, el cambio modal, las
iniciativas de comunicacion y las medidas compensatorias.

¥ The Carbon Reduction Label
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Por otra parte, de acuerdo con el trabajo editado por Helmreich & Keller (2011),
muchas empresas internacionales se han dado cuenta de que la simple mejora de
las operaciones en sus cadenas de suministro conlleva a la disminucién del
impacto negativo en el medio ambiente, asi como a ahorros monetarios que
provoca la mayor eficiencia.

3.5.2 Logisticainversa

Para una cadena tipica de suministro de productos, las actividades van desde el
suministro de materia prima hasta el sistema de produccion y de distribucién al
punto de consumo, en donde también se asocia la logistica inversa; esto es,
aquella logistica que permite la reutilizacién, el reciclaje o desecho de partes del
producto cuando termina su vida util.

Al respecto, han surgido diversas filosofias que permiten generar disefios cada
vez mas ecoldgicos que incluyen la logistica inversa de cada pieza del producto,
como es el caso de los productos disefiados bajo el enfoque Cradle to CradleV
(C2C) %,

Desde el enfoque C2C, se contempla la reutilizacion de todos los materiales que
forman parte del producto y que por tanto son materiales de alto valor para la
elaboracién de nuevos productos. Para que un producto reciba una certificacién
C2C debe tener un disefio que cumpla con ciertos estandares en todas las fases
productivas (extraccidn, procesamiento, utilizacion, reutilizacion, reciclaje). Los
estandares buscan que los gastos de energia se minimicen y se cierre el ciclo de
materiales, incluso que el balance de gastos y aportes sea positivo; es decir, que
haya una ecoefectividad, en donde se trabaje sobre las cosas correctas — sobre
los productos, servicios y los sistemas adecuados — en lugar de hacer que las
cosas incorrectas sean menos malas (Braungart & McDonough, 2005).

2 Traduccidn literal: de la cuna a la cuna.
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4 Algunos retos para México

Debido a que las diversas medidas o politicas no son unidimensionales, a
continuacion se describen algunos retos que podria enfrentar México en su
transicion hacia la sustentabilidad en materia del transporte de carga, de acuerdo
con su situacién actual y a las diversas tendencias que se vaticinan en sectores
correlacionados.

4.1 Algunas tendencias mundiales

De acuerdo con el Foro Econémico Mundial (World Economic Forum, 2013), los
cinco riesgos mundiales con mayor probabilidad de ocurrencia para el 2013 -en
diversas areas- son los siguientes:

1. Disparidad severa en los ingresos.

2. Déficits fiscales cronicos.

3. Aumento en las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI).
4. Crisis en el suministro de agua.

5. Mal cuidado de la poblacion de edad avanzada.

El primer riesgo esta relacionado con las inequidades sociales, pero es probable
que los grupos de clase media estén cada vez mas conscientes del impacto
ambiental que tienen sus actividades, asi como de los productos que consumen; lo
que a su vez impulsara la tendencia de la llamada desmundializacién®, en la que
los consumidores preferiran los productos regionales aunque sean de mayor
precio, para fortalecer el desarrollo regional sustentable y ayudar al planeta.

El segundo riesgo esta relacionado con las preocupaciones macroeconémicas
respecto a las crisis y el tercero a las fallas en la mitigacion del cambio climéatico;
los que estdn muy relacionados y presentan un gran reto, pues un mayor
crecimiento econdmico puede ir en detrimento del medio ambiente (ver seccion
2.1); por lo tanto, es probable que aumente la presién en materia de regulaciones
ambientales y que, por otro lado, sigan creciendo las economias del sur del
planeta. Pero ademds, existe la preocupacién a nivel mundial del continuo
aumento de la poblacion y del envejecimiento de esta, asi como de las dificultades
gue se enfrentaran para proveer de alimentos y agua, ya que en general se espera
una escasez de recursos naturales.

! Del término en francés “démondialisation” y del inglés “deglobalization”
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Aunado a lo anterior, es inminente la presion por la posible escasez de petroleo, a
mediano plazo. Por tanto, si la economia mexicana sigue siendo dependiente del
uso de combustibles fosiles, se vera afectada por los altos precios que se esperan
a mediano plazo y por la disminucién de sus reservas petroliferas. Dicha tensién
podria disminuir en el largo plazo debido a la penetracion de los sustitutos del
petréleo; como los biocombustibles, los combustibles sintéticos y la electricidad
generada con energia renovable.

En términos de la generacion de energia renovable, paises con economias
emergentes como Brasil han avanzado mucho mas que México; ya que han
logrado un gran porcentaje de descarbonizacion de la produccién de energia, lo
gue genera altos impactos en la disminucién de emisiones de GEI. Por lo que la
transicion del sector energético en México hacia la sustentabilidad no deberia
perder empuje, ya que ademas podria apoyar la electrificacion paulatina del
transporte en ciertas regiones del pais; aunque dicho cambio sea paulatino por
requerir de mayor tiempo debido a la menor flexibilidad del sector transporte, cuya
infraestructura por lo general tiene una vida Util de treinta a cien afos.

Aungue se esperaria que el desarrollo de la tecnologia lograra la sustitucion de los
combustibles fosiles, las recomendaciones convergen en que continde la
implantacion de politicas ante el cambio climético, para disminuir la demanda de
combustibles fésiles a través del aumento de la eficiencia en el uso de dicha
energia, asi como la adopcion de tecnologias de informacion para aumentar la
eficiencia en las cadenas de suministro; ya que, como se ha explicado a lo largo
de esta publicacidn, existen una diversidad de variables que pueden cambiar el
rumbo de las tendencias.

Asi que, se contribuiria al aumento de la resiliencia mexicana ante el alza del
precio de los combustibles fésiles, si México continGa con el cumplimiento de las
metas a corto plazo para la reduccion de emisiones de GEl, a través del constante
diseio de Acciones Nacionales Apropiadas de Mitigacion (NAMA?), en la
plataforma sugerida en esta publicacion, para la transicién (ver capitulo 1).

4.2 Aumento de las emisiones de GEI

De acuerdo con la Quinta Comunicacion Nacional ante la Convencion Marco de
las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico, en 2010 las emisiones en
unidades de diéxido de carbono equivalente (CO, eq.) fueron 748.3 millones de
toneladas, de los cuales el 67.3% (503.8 millones de toneladas) pertenecen al
sector de energia. En dicho sector energético, la emisiones de CO, equivalente
por consumo de combustibles fésiles fueron de 424.3 millones de toneladas, de
los cuales 166.4 millones de toneladas fueron del sector transporte (33% del total).

22 Siglas en inglés de Nationally Appropriate Mitigation Actions.
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La contribucién por modalidad fue: automotor, 94.5%; aéreo, 2.9%; maritimo, 1.4%
y ferroviario, 1.2% (ver figura 4.1).

m automotor maéreo maritimo mferroviario

2.9% 1.4%
1| 1.2%

Figura 4.1 Emisiones de CO; eq. del sector

transporte en el 2010

Fuente: Quinta Comunicacién (2012)

En cuanto al consumo de combustibles, la gasolina aporta 69.2% de las
emisiones; el diésel, 26.1%; los querosenos, 2.9%; el gas licuado de petréleo
(GLP), 1.6%; el restante 0.2% proviene del combustdleo y el gas natural (Quinta
Comunicacion, 2012).

Aunque la Quinta Comunicacion (2012) no presenta un desglose de las emisiones
qgue aporta el transporte de carga en sus diferentes modos, existen algunas
estimaciones preliminares como las realizadas por el Centro de Transporte
Sustentable de México (2012), en las que el transporte automotor de carga
representd aproximadamente una cuarta parte de las emisiones de CO,
equivalente del sector transporte en el afio 2010. Por lo tanto, cabe destacar la
importancia de que en México se cuente en forma sistematica con informacion
desglosada de los GEI emitidos por cada modo de transporte de carga, de tal
manera que dicha informacién sirva de base para el establecimiento de politicas
publicas y la evaluacion de las mismas; es decir, la medicién de la eficiencia de los
programas implementados.

Debido a que el transporte automotor privado para el transporte de personas
representa el mayor porcentaje de emisiones de GEI, una de las prioridades para
México seria enfocar las politicas publicas para incentivar el uso del transporte
publico, ya sea dentro de las zonas urbanas asi como entre ellas. Pero como se
ha destacado a lo largo de la presente publicacion, es recomendable que las
politicas publicas incluyan al transporte de carga en la agenda, de tal manera que
contribuya al logro de las metas de mitigacion de GEI por parte de México ante el
cambio climatico. Ya que de acuerdo con los analisis tendenciales, se espera que
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las emisiones de GEI de México se incrementen a 872 millones de toneladas de
CO; equivalente en 2020, y a 996 millones de toneladas de CO; equivalente en
2030; los sectores con mayor crecimiento y emisiones de GEI son la generacion
eléctrica y el transporte (Quinta Comunicacion, 2012).

De acuerdo con la meta de México para reducir en el afio 2050 el 50% de las
emisiones de GEI con respecto a los niveles que se tenian en el afio 2000 (644
millones de tonelada de CO, equivalente), se sigue planteando, en el portafolio de
proyectos para el 2020, que exista una mayor participacion del ferrocarril en el
transporte de carga. En materia de los biocombustibles, se establece que tienen
un potencial de mitigacion de 15 millones de toneladas de CO, equivalente al afio
2030 (Quinta Comunicacién, 2012); en tiempos donde las regulaciones
ambientales hacia los operadores logisticos serdn cada vez mas importantes en el
contexto internacional, asi como un factor de competitividad por los ahorros de
recursos que se generaran.

4.3 Meéxico como plataforma logistica sustentable

Los puertos de Manzanillo y Lazaro Cardenas podrian alcanzar un nivel intermedio
dentro de la red global de puertos y transporte intermodal, como hubs?® regionales
de concentracién y distribucién de carga en contenedores, ya que ambos estan
desarrollando dos vertientes para obtener volumenes crecientes de este tipo de
carga. La primera vertiente consiste en la expansion de sus redes multimodales de
trenes de doble estiba, para alcanzar mas territorios del interior del pais y atender
nichos de mercado en zonas de los Estados Unidos. La segunda vertiente implica
su consolidacion como nodos de transbordo de contenedores, para algunas
navieras que los eligen como puntos de interseccion entre sus embarcaciones de
mayor capacidad provenientes del Lejano Oriente y sus embarcaciones de menor
capacidad que costean por el litoral del Pacifico latinoamericano (Martner, 2010).

Por lo que, en el caso de que México lograra consolidarse como una plataforma
logistica entre Asia y EE. UU., a través del transito de mercancias en la ruta
ferroviaria Lazaro Cardenas-Houston, que representa un puente terrestre, tal como
se muestra en la figura 4.2; seria recomendable trabajar en proyectos a mediano y
largo plazos que permitan transitar hacia servicios mas sustentables; con la
finalidad de mejorar la infraestructura en otras zonas del pais para fortalecer el
comercio regional asi como hacia el exterior y no solo para el transito de
mercancias por el pais; ya que las externalidades negativas no estan
internalizadas en los costos de transporte. Y como ya se menciond en la seccion
3.2, una de las politicas recomendadas es que se internalicen, de lo contrario

2 | lamados puertos “pivotes” por analistas de la CEPAL, han sido definidos como “puertos
maritimos que concentran carga de diferentes procedencias y destinos, nacionales y extranjeros,
para su posterior redistribucion. Generan asi negocios para la economia local al transportar el
comercio que no es del entorno cercano al propio puerto” (Martner, 2010).
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solamente se estaria contribuyendo al aumento de la huella del carbono de
México, sin tener una vision sustentable a largo plazo.
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Figura 4.2 México como plataforma logistica entre ASIA y EE. UU.
Fuente: Traducido de LaFortune (2011)
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El corredor multimodal del Istmo de Tehuantepec?

Un siglo después de la época de mayor esplendor del cruce interoceanico del
Istmo de Tehuantepec, por donde llegaron a circular grandes volimenes de
mercancias entre el océano Pacifico y el Atlantico; en los albores del siglo XXI,
el Gobierno busca implementar el proyecto Sistema Logistico del Istmo de
Tehuantepec, para volver a posicionar a esta region del sureste mexicano
como un eje relevante de movilidad articulado a las modernas redes de
transporte de la globalizacion.

Por lo pronto, el andlisis de datos de distancia, tiempo y costo muestra una
posicion poco ventajosa para el corredor multimodal del Istmo, frente a las
opciones de cruce existentes; como los puentes terrestres articulados a los
puertos estadounidenses y el canal de Panama, asi como la alternativa
analizada del puerto de Lazaro Cardenas. La mejor forma de reducir esas
brechas en tiempo y costo de transporte consistiria en generar carga en la
propia region y densificar la ruta de manera enddgena. Entonces la apuesta
principal seria, antes que nada, por el desarrollo regional del Istmo de
Tehuantepec, por la creacién de actividades productivas que generen
volumenes crecientes de mercancias para el mercado nacional e
internacional.

4.4 Adaptacion al cambio climéatico

Existen prondsticos de que aumentara la frecuencia y severidad de los desastres
naturales debido a los efectos del cambio climatico; sin embargo, existe mucha
incertidumbre para predecir cuando y en dénde sucederan, por lo que una de las
politicas internacionales que acomparia a la mitigacion del cambio climatico es la
adaptacion a este, de tal forma que se logre mejorar la respuesta y la recuperacion
ante dichos fendmenos, ademas de minimizar las pérdidas humanos vy
econOmicas. Para medir la adaptacion de los paises al cambio climético, hay
quienes han sugerido conceptos que miden la resiliencia de los paises en diversos
sectores; es decir, la capacidad que tienen dichos sectores de sobreponerse a los
desastres naturales. A continuacion se definen los tipos de resiliencia y algunas de
las medidas que se pueden tomar para aumentarla.

24 Martner Peyrelongue, Carlos Daniel. El sur también existe: el corredor multimodal del istmo de
Tehuantepec en la era de la globalizaciéon. Region y Sociedad, Afio XXIV No. 54, 2012.
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4.4.1 Resiliencia dura

De acuerdo con Ponomarov y Holcomb (2009), el concepto de resiliencia dura
esta orientado a las caracteristicas fisicas de un sistema, que se podria medir a
traves de:

(1) la robustez, que tiene que ver con la fortaleza de la infraestructura para
mantener su nivel de servicio a pesar de los embates que le afecten;

(2) la redundancia de la infraestructura; en donde recursos, instalaciones o
conexiones redundantes pueden tomar provisionalmente el lugar de los que han
sido afectados.

Por lo que, una forma de aumentar la resiliencia dura es a través de la
redundancia en la infraestructura. Al respecto, en el Instituto Mexicano del
Transporte se llevd a cabo un caso de estudio (Gradilla, 2011) en donde se
estimaron aquellos tramos de la red federal de carreteras que seria critico que
contaran con tramos redundantes (ver figura 4.3); ya que de verse obstruidos
afectarian en mayor medida el funcionamiento de toda la red de carreteras
pavimentadas del pais. Dicha afectacion fue estimada en términos del tiempo de
viaje adicional que les tomaria a todos los usuarios del sistema carretero llegar a
su destino; es decir, media los retrasos que provocaba la falta de operacion del
tramo carretero. Entre mas alta sea la Afectacion en el Tiempo de Viaje (AT), mas
critico se considera que el tramo carretero cuente con un tramo redundante.

Como se puede ver en la figura 4.3, si algunos de los tramos con mayor AT fueran
obstruidos al mismo tiempo, la red nacional de carreteras podria verse
segmentada en cinco partes, lo que forma cuatro bandas que pasan por los
tramos. Dichas bandas permiten distinguir que el centro del pais (definido aqui de
manera amplia como el altiplano, sus regiones costeras, el sur y el norte préximos)
muestra una configuracion de red densa, producto de décadas de construcciéon de
carreteras redundantes, en correspondencia a la mayor densidad poblacional y
econdémica en los diferentes periodos de la historia de México; pero por otro lado,
las bandas muestran la falta de tramos y rutas trasversales en el norte del pais,
asi como de tramos carreteros cercanos redundantes y circuitos que ofrezcan
rutas carreteras alternas con poca variacion en el tiempo de viaje. Por tanto, seria
menester poner atencién en las zonas por donde pasan las bandas, para asi
aumentar la resiliencia dura del sistema carretero en México.

Adicionalmente, se pueden desarrollar medidas complementarias para lograr una
mayor integracion entre modos de transporte y aumentar asi la resiliencia dura del
sistema de transporte en su conjunto. Ya que, como se puede observar en la
misma figura 4.3, existe el potencial en ocho de las once zonas, por donde pasan
las bandas, para establecer una alternativa modal como el ferrocarril (s6lo para el
transporte de carga); por lo que una mayor integracion de la red carretera y
ferroviaria a través de plataformas intermodales no sélo ayudaria a reducir las
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Algunos retos para México

Division Estatal

Red ferroviaria**
— Carreteras pavimentadas federales*
— Carreteras pavimentadas estatales y municipales*

= Terminales intermodales**

Red Federal de Carreteras Pavimentadas
Afectacion en el Tiempo de Viaje, AT

1.000 - 1.011

1.012 - 1.048

m— 1.049 - 1.208

e 1.209 - 1.544

@ 1545 - 1.937

-7\ Banda de posibles segmentaciones

O Zona con potencial de alternativa modal Fuente: *USIG-IMT, **GITS-UNAM

0 100 200

Figura 4.3 Redundancia en la infraestructura del transporte terrestre de carga
Fuente: elaboracion propia con informacién de Gradilla (2011), USIG-IMT® y GITS-UNAM?*

?® Unidad de Sistemas de Informacion Geoespacial del Instituto Mexicano del Transporte

%% Unidad de Geotecnologia Inteligente en Transporte y Sustentabilidad del Instituto de Geografia, UNAM, informacion generada o recopilada bajo

contrato con la SCT, 2011-2012.
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emisiones de GEl, sino también a aumentar la resiliencia del sistema de transporte
terrestre de carga en México; con lo que se estaria avanzando en la adaptacion
del sistema de transporte a los efectos del cambio climatico. A pesar de que las
plataformas intermodales actuales estan distantes de la mayoria de las zonas
potenciales y de que no existe una doble via en el sistema ferroviario, a corto
plazo parte del problema podria ser resuelto con un Sistema Inteligente de
Transporte (ver seccion 3.3) que permitiera el aviso oportuno de las obstrucciones
de la red carretera, de tal manera que con una modificacion del sistema de carga y
descarga, el tractocamién con su(s) remolque(s) o contenedor(es) podria ser
transportado sobre una plataforma ferroviaria. Sin dejar de lado la inminente
necesidad de implementar algunas de las politicas ya descritas en la secciéon 3.2,
para lograr la revigorizacion del sistema ferroviario y su integracion con otros
modos de transporte.

4.4.2 Resiliencia blanda

La resiliencia blanda puede ser medida a través del proceso de la administracion
de riesgos y de la respuesta ante emergencias; por lo que depende de la
preparacion, la coordinacion y la colaboracién entre organizaciones para alcanzar:

(1) la flexibilidad, que esta representada a través de la comunicacion en tiempo
real entre departamentos y el rango amplio de organizaciones de ayuda;
incluyendo la clara y precisa identificacion de la evoluciébn del riesgo, la
colaboracién para la resolucién de problemas asi como la reduccion sistémica del
riesgo;

(2) la agilidad, que significa la respuesta rapida ante un desastre, a través de la
movilizacion rapida y precisa de recursos importantes, asi como el envio de bienes
de consumo adecuados para ayudar en la emergencia (Ponomarov y Holcomb,
2009).

Mejorar la resiliencia blanda es menos costoso que hacerlo con la resiliencia dura,
pero requiere una mayor inversién de tiempo; ya que se deben desarrollar enlaces
trasversales entre instituciones o secretarias, asi como establecer protocolos de
comunicacién y responsabilidades, de tal manera que genere una integracion y
coordinacién. Una plataforma Unica de comunicacion podria ayudar a producir la
sinergia; ya que, todos los actores tendrian acceso a la misma informacion para la
toma de decisiones y compartirian los mismos términos.
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5 Conclusiones

El pensamiento sistémico es muy importante en la propuesta de soluciones a los
problemas cada vez mas complejos que habra ante el cambio climatico, ademas el
factor tiempo juega un papel esencial, porque se alcanzaran puntos en donde no
habra retorno y en los que las consecuencias negativas aumentaran en forma
exponencial. Por lo tanto, entre mas tempranamente actien en forma coordinada
los involucrados, mayores seran las posibilidades de alcanzar un sistema de
transporte de carga que sea sustentable en México.

Las medidas y politicas descritas a lo largo de la presente publicacion podrian
servir como punto de partida en las discusiones relacionadas al Sector Transporte
gue sean abordadas en la Comision Intersecretarial ante el Cambio Climatico en
México. Dicha comisién puede a su vez ser consolidada para formar parte de lo
que seria una plataforma para administrar la transicion hacia un sistema de
transporte de carga que sea sustentable. De esa forma, se podrian incluir mas
actores con otras perspectivas que enriguecieran y permitieran tener una vision
clara hacia dénde encaminar los esfuerzos en el transporte de carga. Por tanto, la
plataforma para la transicion en el sector transporte fungiria como una sombirilla
unificadora de las diversas perspectivas e intereses de los actores; en donde
actuarian para asegurar las circunstancias que maximizaran las posibilidades de
un desarrollo social progresivo, a través de la promocion de la innovacion y la
mitigacion de efectos negativos.

Aunque el desarrollo de la tecnologia lograra la sustitucién de los combustibles
fésiles, se recomienda que se continde la implantacién de politicas ante el cambio
climético, para disminuir la demanda de combustibles fosiles a través del aumento
de la eficiencia en el uso de dicha energia, asi como la adopcién de tecnologias
de informacion para aumentar la eficiencia en las cadenas de suministro bajo los
principios de la logistica verde; para que emerjan nuevos patrones de transporte,
de tal forma que mayores volumenes de carga sean transportados por una
combinacion eficiente de modos de transporte y se disminuya la distancia total
recorrida. En el caso de México, una mayor integraciéon de la red carretera y
ferroviaria a través de plataformas intermodales no sélo ayudaria a reducir las
emisiones de GElI, sino también a aumentar la resiliencia del sistema de transporte
terrestre de carga en el pais, con lo que se estaria avanzando en la adaptacion del
sistema de transporte a los efectos del cambio climéatico.

Pero si México contintda con dificultades para alcanzar las metas establecidas para
el 2020, en materia de mitigacién del Cambio Climatico, entonces habra mayores
complicaciones para el cumplimiento de las metas al 2050, ya que no cumplira con
la transformacion y el desarrollo de las capacidades necesarias para la transicion.

Como parte del desarrollo de capacidades, seria de utilidad que en México se
contara con informacion desglosada de los GEI emitidos por cada modo de
transporte de carga, ya que dicha informacion serviria de base a la hora de
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moldear politicas publicas y disefiar acciones nacionales apropiadas de mitigacion;
ademas de que permitiria medir los avances de los programas para la mitigacion
del cambio climatico en el sector del transporte de carga.

En lo relacionado con la adaptacion al cambio climatico, es importante tomar en
cuenta aquellos factores que podrian aumentar la resiliencia dura y blanda del
sistema de transporte, priorizando aquellas acciones que son menos costosas y
gue tienen el mayor impacto.

La propuesta de soluciones que sean traducidas en politicas de transporte implica
un gran reto, que requiere pensar mas alla del problema por solucionar; ya que
son las interrelaciones dentro del sector y con otros sectores, asi como los
diversos procesos, los que permiten un mejor analisis. Por ejemplo, si se lograra
dar un mayor paso en el sector energético, en términos de mayor eficiencia y del
aumento de la produccién de energia limpia, entonces se contribuiria a que el
sector transporte avance hacia sus metas; por tanto, las politicas de energia y
transporte deben estar integradas sistematicamente asi como ancladas a una
vision a largo plazo, la que deberia ir siendo modificada de acuerdo con el
aprendizaje, el desarrollo tecnoldgico, los avances alcanzados, asi como de las
tendencias nacionales e internacionales.
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