l
|‘\|\/~[

INSTITUTO MEXICANO DEL TRANSPORTE

Tiendas locales en cadenas de
suministro cortas en comunidades
rurales

Agustin Bustos Rosales

Joseé Alfonso Balbuena Cruz
Alma Rosa Zamora Dominguez
José Alejandro Ascencio Laguna

Publicacion Técnica No. 640
Sanfandila, Qro.
2021

ISSN 0188-7297






Esta investigacion fue realizada en la Coordinacion de Integracion del Transporte
del Instituto Mexicano del Transporte, por los investigadores Agustin Bustos, José
Alfonso Balbuena, Alma Zamora y José Alejandro Ascencio.

Esta investigacion es el producto final del proyecto de investigacién interna Tl 06/20
Metodologia para caracterizar el papel de tiendas locales en cadenas de suministro
cortas para el desarrollo de comunidades rurales de bajos ingresos.






Contenido

Péagina
INOICE @ FIQUIBS ...ttt ettt st e s te e eteeneas v
INCICE @ ADIAS ...ttt ete e eteeneas vii
I [ 1] 01 £ IX
Y 0111 - o PP Xi
RESUMEN EJECULIVO ... e e e e e e Xili
] 10T [Tt o3 T o 1
1 Contexto del comercio minorista €N MEXICO..........ccuvvviviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeee 7
2 Distribucion en entornos rurales, experiencia internacional ...............ccccc...... 13
3 Definicion de [a zona €n @STUIO .........uuuuuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeaees 23
4 Estimacion de costo de operacion de tranSPorte ..........ccceeevveiceviieeeeeeeeeneene 29
(@0 0T 11 5] o] 1o 41
BibHOGrafia ..o 43




Tiendas locales en cadenas de suministro cortas en comunidades rurales




Indice de figuras

Figura 1.1 Unidades econdémicas — Querétaro 2018

Figura 1.2. Concentracion y dispersion de tiendas de abarrotes en el
Municipio de Amealco

Figura 1.3. Andlisis FODA de las tiendas locales. México

Figura 3.1 Localizacion de la zona de estudio

Figura 3.2 Ubicacion de tiendas locales en de acuerdo con el Denue
Figura 3.3 Red de caminos en la zona seleccionada

Figura 4.1 Ruta San Felipe — Amealco

Figura 4.2 Vista de la comunidad de San Felipe

Figura 4.3 Ruta San Felipe — San Juan del Rio

Figura 4.4 Ruta San Felipe — Querétaro

Figura 4.5 Ruta San Felipe — Temascalcingo

Figura 4.6 Vista de camino San Felipe a Donica (hacia Temascalcingo)
Figura 4.7 Ruta San Felipe — Atlacomulco

12
24
26
27
31
32
33
35
36

38




Tiendas locales en cadenas de suministro cortas en comunidades rurales

Vi



Indice de tablas

Tabla 1.1 Diferencia entre el canal moderno y el canal tradicional
Tabla 3.1 Distribucion de comunidades en funcion de su poblacién
Tabla 3.2 Principales comunidades en zona de estudio

Tabla 3.3 Unidades de comercio en operacion

Tabla 3.4 Longitud de la red de caminos en la zona

Tabla 4.1 Caracteristicas del vehiculo tipo

Tabla 4.2 Datos de operacion

Tabla 4.3 Costos unitarios en pesos, precios 2020

Tabla 4.4. Costos de operacion tipo (pesos 2020)

Tabla 4.5 Costo del recorrido San Felipe — Amealco

Tabla 4.6 Costo del recorrido mejorado San Felipe — Amealco

Tabla 4.7 Costo del recorrido San Felipe — San Juan del Rio

Tabla 4.8 Costo del recorrido mejorado San Felipe — San Juan del Rio
Tabla 4.9 Costo del recorrido San Felipe — Querétaro

Tabla 4.10 Costo del recorrido mejorado San Felipe — Querétaro
Tabla 4.11 Costo del recorrido San Felipe — Temascalcingo

Tabla 4.12 Costo del recorrido mejorado San Felipe — Temascalcingo
Tabla 4.13 Costo del recorrido San Felipe — Atlacomulco

Tabla 4.14 Costo del recorrido mejorado San Felipe — Atlacomulco
Tabla 4.15 Porcentaje de disminucion del costo respecto al valor de la

carga por mejoras en las condiciones del camino

23
24
26
27
29
30
30
30
32
33
34
34
35
36
37
37
39
39
40

Vil



Tiendas locales en cadenas de suministro cortas en comunidades rurales

viii



Sinopsis

En el presente estudio se parte de la aplicacion de la metodologia PIAR para acceso
rural a servicios basicos, la cual se aplico en distintas comunidades del municipio
de Amealco, Querétaro. Se encontré6 que, aunque los principales problemas de
accesibilidad se dan en los servicios de transporte y salud, las condiciones del
camino pueden afectar la accesibilidad a productos necesarios para cubrir las
necesidades béasicas de alimentacion.

Se realiz6 una revision de estudios referentes al papel de las tiendas locales y se
encontré que el 42% de las tiendas en el pais se encuentran en zonas rurales, donde
la falta de cobertura en tecnologias de comunicacion hace que sean la forma de
comercializacién dominante. Situacion que se acentla en la region de estudio.

Se muestra la naturaleza de algunas cadenas logisticas locales tomando como
ejemplo una comunidad rural. Se puede observar que para obtener los productos
bésicos en muchas ocasiones tienen que ir a centros de poblacion y consumo mas
grandes, recorriendo distancias considerables y, en ocasiones, su ultima milla se
caracteriza por caminos empedrados o de terraceria, o que repercute en el costo
total de operacién de transporte y, consecuentemente, en los precios de los
productos béasicos a los consumidores.
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Abstract

This study is based on the application of the IRAP methodology for rural access to
basic services, which was applied in different communities in the municipality of
Amealco, Querétaro. It was found that, although the main accessibility problems are
in transportation and health services, road conditions can affect accessibility to
products necessary to cover basic food needs.

A review of studies on the role of local stores found that 42% of the stores in the
country are located in rural areas, where the lack of coverage in communication
technologies makes them the dominant form of commercialization. This situation is
accentuated in the region under study.

The nature of some local logistics chains is shown, taking a rural community as an
example. It can be seen that in order to obtain basic products they often have to go
to larger population and consumption centers, traveling considerable distances and,
on occasions, their last mile is characterized by cobblestone or unpaved roads,
which has repercussions on the total cost of transportation operations and,
consequently, on the prices of basic products to consumers.
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Resumen ejecutivo

Durante los afios 2016 a 2018 se aplicé la metodologia Planificacion Integral del
Acceso Rural (PIAR) en 57 comunidades del municipio de Amealco. Estos estudios
se enfocaron en definir y priorizar los problemas y necesidades de acceso de los
pobladores rurales, hombres y mujeres, hacia los puntos oferentes de los bienes y
servicios béasicos disponibles, y, con ello generar soluciones factibles que permitan
subsanar dichos problemas, aprovechandose al maximo los recursos disponibles y,
en muchas ocasiones, limitados.

Como hallazgos se encontré que los principales problemas de accesibilidad fueron
salud y educacion. Sin embargo, en comunidades de las microrregiones Norte y
Poniente, tuvieron problemas con las condiciones del transporte y del camino, como
se puede ver a continuacion.

Como se encontré en los estudios de aplicacion de la metodologia PIAR, uno de los
problemas de acceso tiene que ver con la adquisicibn de bienes béasicos de
consumo. En efecto, las familias rurales tienen que dirigirse hacia los mercados
locales para obtener aquellos productos que no pueden conseguir en las tiendas
locales generandose los siguientes problemas de acceso a dichos mercados.

Mejia-Argueta et al. (2019) proponen que para luchar contra la desnutricion se
puede hacer uso de las tiendas locales para dar forma a cadenas de suministro de
alimentos mas efectivas, debido a la posicién privilegiada que tienen estas tiendas
en los mercados emergentes; podria ser la piedra angular para enfrentar grandes
desafios como obtener una cobertura mas amplia de alimentos nutritivos y apoyar
el desarrollo de cadenas locales de suministro cortas.

1. Contexto del comercio minorista en México

El comercio es una actividad que ha jugado un papel muy importante frente a la
transformacién de los pueblos mexicanos. Este sector representa una pieza clave
en la economia mexicana pues es fuente de empleo directa e indirecta y, en muchos
casos, el tnico medio de ingreso para miles de familias.

De acuerdo con los Censos Econdmicos de INEGI, 2019, en México hay 2,248,315
establecimientos que pertenecen al sector comercio y que, en su conjunto, emplean
a mas de siete millones de personas. De estos establecimientos de comercio al por
menor, un total de 2,092,770 pertenecen al subsector de comercio al por menor de
productos como: abarrotes, alimentos, bebidas, hielo, tabaco entre otros.
Especificamente, en el estado de Querétaro existen 33,923 establecimientos de
comercio al por menor.
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Al enfocarse en el municipio de Amealco, Querétaro, las unidades de comercio al
por menor tienden a concentrarse en la cabecera municipal. Fuera de la cabecera
municipal existen pocas unidades de negocio de este tipo. Esta dispersion puede
provocar que no exista abasto suficiente en las comunidades mas alejadas, lo cual
podria traer problemas en cuanto a conseguir productos basicos o bien, a
conseguirlos a precios mas elevados.

En las comunidades rurales prevalece el modelo de canal tradicional, ya que por la
dispersion de la poblacién el canal moderno no seria tan rentable como en el ambito
urbano.

La ventaja del canal tradicional es que no se necesita de mucha logistica o
planificacion para contar con una buena rotacion de productos, y ademas, la
mayoria de los productos ofertados son de primera necesidad. Otra de las ventajas
principales, es que el canal tradicional es mucho més informal y esto le permite
competir contra el resto de los canales, con precios y margenes, principalmente. Por
este motivo es mas facil establecer estrategias y planificacion.

2. Distribucién en entornos rurales, experiencia internacional

De acuerdo con Blanco y Fransoo, (2013), la alta fragmentacion de las tiendas
tradicionales causa que la distribucion sea ineficiente, especialmente en las
ciudades congestionadas. Este autor demuestra que el tamafio promedio de cada
entrega en la ciudad era de solo 20 kilogramos, la cantidad diaria consumida por
unos pocos hogares en la ciudad del norte de Africa. En América Latina, los
nameros pueden ser alin mas pequefios, debido a la cantidad limitada de efectivo
disponible que se maneja en estas tiendas.

A pesar de que los fabricantes distribuyen directamente cantidades importantes de
productos, las economias de escala en el transporte son muy limitadas. Un
fabricante con una camioneta pequefa puede detenerse cada dia en 40 a 90 tiendas
por ciudad, atendiendo a cada tienda semanalmente. El beneficio para la ciudad es
gue los consumidores pueden comprar en su vecindario, lo que permite ahorrar
tiempo de viaje en sus automoviles o en el transporte publico. Sin embargo, este
beneficio parece ser menos visible para las autoridades de la ciudad, considerando
su tendencia a imponer restricciones a los vehiculos de transporte de cargay reducir
la eficiencia del sistema de distribucion. Estas complejidades resultan en un precio
ligeramente mas alto que sus competidores de supermercados.

El principal hallazgo de Fransoo es que los consumidores mas pobres en las
megaciudades emergentes a menudo pagan mas por sus bienes de consumo que
los consumidores que tienen mas ingresos para gastar. Los margenes ganados por
los propietarios de las tiendas también son escasos. Sin embargo, no se puede
subestimar el papel que juegan las nano-tiendas en la economia del vecindario y el
tejido social de las ciudades.

En lo que se refiere a las estrategias usadas por las empresas para la distribucion
de sus productos en mercados emergentes, las empresas utilizan un mayor nimero
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Resumen ejecutivo

de distribuidores para entregar productos de bajo valor unitario y que para distribuir
productos de alto valor unitario prefiere tener un mayor control del canal. En su
estudié encontr6 que:

. Los factores que impulsan la decision de servir a los clientes directamente
son: alto margen de contribucion, alta estrategia de servicio, altos
requisitos de comercializacion y alta velocidad de innovacion.

. Los factores que impulsan la decision de servir a los clientes a través de
distribuidores son: alta cobertura de mercado y estrategia de bajo costo.

. Los factores que impulsan una distribucion exclusiva son: alta
complejidad del producto, corta vida propia, alto valor unitario, alta
estrategia de servicio, alto valor promedio por pedido, margen de
contribucion, altos requisitos de poder y negociacion.

. Los factores que impulsan la seleccion de un esquema de preventa son:
altos requisitos de poder y negociacion, amplia cartera de productos y alto
valor promedio por pedido.

De Lebdn y De Leon, 2004, presenta un estudio donde encontré que, casi de manera
generalizada, no se tiene conciencia plena del costo de transporte. Esto se puede
apreciar ya que, aunque para la gran mayoria de productores los costos del
transporte resultan altos, muy pocos consideran que estos son muy altos y algunos
sostienen que los costos les resultan adecuados. La oferta del transporte es baja en
algunas regiones pues les cuesta encontrar quien les lleve sus productos desde el
campo hacia los mercados.

Una de las principales caracteristicas del sector del transporte en Centroamérica es
su atomizacion, ya que hay un gran nimero de empresas (95-97%) con uno o dos
vehiculos y con muy pocos empleados. No existe coordinacion entre estas
empresas, por lo que tienen intereses distintos entre todos los agentes implicados.

Un factor mas se refiere a los precios del transporte que tienden a bajar debido a la
fuerte competencia mientras que los costos de combustible, laborales y otros cada
vez son mas elevados.

Para conocer las caracteristicas del transporte en ambitos rurales, en el estudio de
Starkey, 2007 se propone una metodologia, la cual comprende:

e Revision del entorno regulatorio. Este proceso implica seleccionar el o las
area(s) de estudio y un investigador o equipo de investigacion apropiado.
aprender sobre el entorno legal y de politicas, a través de la revision de
literatura y entrevistas con organizaciones Yy autoridades nacionales
relevantes.

e Observaciones georreferenciadas de diferentes sistemas de hub y radios
(Hubs and spokes). En este proceso los investigadores pueden ver en poco
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tiempo una gran variedad de carreteras, sus condiciones, tecnologias de
transporte y situaciones de transporte rural.

e Evaluacioén participativa con las partes interesadas clave de los servicios de
transporte rural existentes, y como podrian mejorarse. Se debe obtener
informacion detallada de los operadores de al menos dos tipos de transporte
motorizado y al menos un tipo de modos intermedios de transporte, sin dejar
de lado el punto de vista de los usuarios.

3. Definicién de la zona

De acuerdo con Balbuena et al. (2015), dentro de las comunidades rurales, se
encuentran aquellas zonas de Atencion Prioritarias Rurales conformadas por “1,080
municipios que se encuentran en 26 entidades federativas, y que cumplen con
alguna de las siguientes condiciones: son de Muy Alta o Alta Marginacion, tienen un
Muy Alto o Alto Grado de Rezago Social o al menos el 25% de la poblacién se
encuentra en pobreza extrema” , de acuerdo con el Decreto por el que se emite la
Declaratoria de Zonas de Atencion Prioritaria para el afio 2014.

El municipio de Amealco de Bonfil se localiza al sur del estado de Querétaro.
Colinda al norte con los municipios de San Juan del Rio y Huimilpan; al sur con los
municipios de Acambay y Temascalcingo, del Estado de México; al este con el
municipio de San Juan del Rio (Querétaro) y Aculco (Estado de México) y; al oeste
con el municipio de Epitacio Huerta (Michoacan de Ocampo).

De la misma forma que la tendencia nacional, la mayoria de las unidades
econdémicas son de comercio al por menor, y servicios. Las actividades que brindan
servicios educativos, profesionales, de esparcimiento, de apoyo a los negocios,
inmobiliarios y de transporte cuentan con menos de 21 unidades econémicas cada
una. (DENUE, 2015).

En cuanto al comercio, la mayor infraestructura y equipamiento se concentra en la
cabecera municipal teniendo como un nivel de servicio basico, creando un
comportamiento social de dependencia de la cabecera para el abastecimiento en
las comunidades del municipio.

De acuerdo con INEGI, 2015, La red vial primaria que conecta a la cabecera
municipal con otros municipios y estados consta de una carretera Federal y tres
estatales. Dichas carreteras son la federal México 120 Amealco — San Juan del Rio
que llega por el norte de la localidad; la estatal Qro. 300 San Juan del Rio — Santiago
Mexquititlan llegando por el noroeste de la localidad, rodeandola y saliendo por el
sureste de la misma; la estatal Qro. 320 que pasa por el norte de la localidad y
estatal Qro. 330 Amealco — San lldefonso que entra por el este (Programa Municipal
de ordenamiento Territorial Para el Municipio de Amealco de Bonfil 2015).
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Resumen ejecutivo

4. Estimacién de costo de operacion

Para ejemplificar los costos de transporte en los que se podria incurrir, se toma una
tienda tipo en la comunidad de San Felipe (Santiago Mexquititlan Barrio sexto). Esta
comunidad se encuentra a casi 17 km de la cabecera municipal y, de acuerdo con
el catalogo de localidades de SEDESOL, cuenta con nivel de marginacion alto.

Se hicieron recorridos para grabar algunas rutas representativas con GPS, las
cuales se combinaron con la Red Nacional de Caminos desarrollada por el IMT en
conjunto con la SCT y el INEGI y se representaron usando el software QGIS con
fondo proporcionado por la aplicacion HERE.

Para hacer llegar los productos basicos a una tienda localizada en esta comunidad
se consideraron las principales localidades en sus alrededores que pudieran
concentrar productos de consumo basico:

e Amealco, Qro.

e San Juan del Rio, Qro.

e Querétaro, Qro.

e Temascalcingo, Edo. de México
e Atlacomulco, Edo. de México

En las tablas de estimacion de costos se puede observar que para obtener los
productos basicos en muchas ocasiones tienen que ir a centros de poblacion y
consumo mas grandes, por lo que tienen que recorrer distancias considerables v,
en ocasiones, su Ultima milla se caracteriza por caminos empedrados o de
terraceria, lo cual repercute en el costo total de operacion de transporte y
consecuentemente en los precios de los productos basicos a los consumidores
finales.
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Introduccidén

Durante los afios 2016 a 2018 se aplicé la metodologia Planificacion Integral del
Acceso Rural (PIAR) en 57 comunidades del municipio de Amealco, pertenecientes
a distintas microrregiones rurales de bajos ingresos: San lldefonso Tultepec (con
poblacién indigena otomi), Zona norte (con poblacién mestiza), Zona poniente (con
poblacion indigena y mestiza) y Santiago Mexquititthn (con poblaciéon indigena
otomi), ver Figura 1.

Estos estudios se enfocaron en definir y priorizar los problemas y necesidades de
acceso de los pobladores rurales, hombres y mujeres, hacia los puntos oferentes
de los bienes y servicios basicos disponibles, y, con ello generar soluciones factibles
gue permitan subsanar dichos problemas, aprovechandose al maximo los recursos
disponibles y, en muchas ocasiones, limitados.

Zona Norte }/

-,
- oy

San lidefonso

Zona Poniente

~ ~ - - Santiago
Mexquititlan

Figura 1. Jerarquizacion de los problemas prioritarios por sector o servicio en el municipio
de Amealco, Querétaro.
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La metodologia PIAR estad basada en el concepto del acceso rural, y el cual se
considera como el nivel de dificultad de los pobladores rurales para usar, alcanzar
u obtener los bienes y servicios basicos disponibles en su region (Donnges, 2003).

Con la metodologia de PIAR se busca simultaneamente mejorar el sistema de
transporte y la distribucion de la infraestructura y los servicios basicos. El objetivo
del proceso es —de una manera costo-efectiva — mejorar el acceso a bienes y
servicios en las areas rurales, en particular en comunidades pobres y en desventaja.
Esta metodologia involucra un conjunto de herramientas de planeacion participativa
las cuales se basan en las necesidades de acceso de la poblacién rural y busca
maximizar el uso de los recursos de los gobiernos local y federal.

Como hallazgos se encontr6 que los principales problemas de accesibilidad fueron
salud y educacion. Sin embargo, en comunidades de las microrregiones Norte y
Poniente, tuvieron problemas con las condiciones del transporte y del camino, como
se puede ver a continuacion.

M Servicio de transporte
M Salud
Camino

B Educacion

Figura 2.Jerarquizacién de los problemas prioritarios por sector o servicio para la zona
Norte de Amealco.
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H Salud
H Servicio de transporte
@ Camino

B Educacidon

Figura 3 Jerarquizacion de los problemas prioritarios por sector o servicio parala zona
Poniente de Amealco.

En la micro region de San lldefonso se pudo identificar ademas que los problemas
de camino y de transporte repercuten también en cuestiones de accesibilidad a
mercados, como se puede observar en la siguiente figura.

Los accesos a mercados se ven afectados por las condiciones del camino y de los
servicios de transporte, aunque en orden de importancia, impere la necesidad de
mejorar los servicios de salud, educacién y transporte.
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m Salud

M Transporte

m Educacion

= Agua Potable

® Servicios Administrativos

¥ Venta artesanias (mercado)
® Mercados

u Carreteras

Drenaje

Figura 4 Jerarquizacion de los problemas prioritarios por sector o servicio para la zona San
lldefonso, en Amealco.

Es de esperarse que las condiciones del camino influyan en el costo de transporte
de mercancias, lo que se traduce en incremento en los precios de los productos de
consumo en su destino final. En Martner et al. (2005) se muestra un estudio de
caracterizacion de cadenas de exportacion de pifia fresca en el que se observa que
en la primera milla los caminos se encuentran en malas condiciones, lo cual puede
repercutir en el costo final del producto, situacion que se acentta cuando el producto
tiene una densidad econémica menor, como se muestra en las siguientes tablas, en
donde para una pifia de menor valor los costos logisticos representan el 65% del
valor total del producto puesto en frontera, mientras que para una pifia de mayor
valor la participacion de los costos logisticos baja hasta el 34%.

Como se encontr6 en los estudios de aplicacion de la metodologia PIAR, uno de los
problemas de acceso tiene que ver con la adquisicibn de bienes béasicos de
consumo. En efecto, las familias rurales tienen que dirigirse hacia los mercados
locales para obtener aquellos productos que no pueden conseguir en las tiendas
locales generandose los siguientes problemas de acceso a dichos mercados (de
acuerdo a la base datos de los estudios antes mencionados):

Al respecto, Mejia-Argueta et al. (2019) establecen que “El 13% de la poblacion
mundial esta desnutrida, mientras que el 35% de la poblacién sufre de sobrepeso y
obesidad (FAO 2002). Por lo tanto, la inseguridad alimentaria y la obesidad se han

4



Introduccion

convertido en problemas de salud muy relevantes para la humanidad. Ambas
formas de desnutricion estan estrechamente relacionadas con la disparidad de
ingresos y la falta de acceso a alimentos nutritivos. En consecuencia, las regiones
con enormes desafios socioecondmicos, como los paises emergentes, enfrentan
las mayores dificultades para superar la desnutricién y erradicar los desiertos
alimentarios”.

En el mismo estudio se muestra que la falta de diversidad de minoristas y la
proximidad limita la accesibilidad a productos nutritivos. La mayoria de los
consumidores que sufren este problema viven en barrios marginales o en
condiciones vulnerables. Esta situacion se agrava debido a que tienen que
satisfacer sus necesidades con un presupuesto limitado y elegir entre productos de
un surtido poco saludable disponible en las tienditas locales o nano-tiendas (como
los autores las llaman) que son los Gnicos minoristas Unicos en esas areas.

Mejia-Argueta et al. (2019) proponen que para luchar contra la desnutricion se
puede hacer uso de las tiendas locales para dar forma a cadenas de suministro de
alimentos mas efectivas, debido a la posicion privilegiada que tienen las estas
tiendas en los mercados emergentes podria ser la piedra angular para enfrentar
grandes desafios:

* Porun lado, se puede obtener una cobertura mas amplia de alimentos nutritivos
y una variedad asequible para ayudar a reducir la inseguridad alimentaria en
comunidades de bajos ingresos.

» Por otro lado, las tiendas locales pueden apoyar el desarrollo de cadenas
locales de suministro cortas.

Ambos modelos podrian aprovechar los esfuerzos de otras partes interesadas,
mejorar la sostenibilidad de las empresas locales y reducir las enfermedades
causadas por la falta de acceso adecuado a alimentos nutritivos.

El tema es importante, ya que los flujos de las distintas cadenas de suministro cortas
tienen gran relevancia en la economia de cualquier regién, debido a que estan
vinculados a sectores relevantes para el desarrollo de las mismas, como puede ser
el alimentario o el de salud, entre otros. Por lo tanto, la produccion, distribucion y
transportacion de bienes finales a su destino es fundamental para la subsistencia
humana en cualquier parte del mundo.
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1. Contexto del comercio minorista en
México

El comercio es una actividad que ha jugado un papel muy importante frente a la
transformacion de los pueblos mexicanos.

El comercio al por menor es la actividad final de la cadena de distribucion, el cual
consiste en la venta de bienes y servicios directamente a consumidores finales. En
México existe un crecimiento constante en las unidades tradicionales de tipo
minorista el cual se debe en gran medida al poco capital que se requiere para su
inversidén y a la alta tasa de desempleo que se vive actualmente en el pais.

Este sector representa una pieza clave en la economia mexicana pues es fuente de
empleo directa e indirecta y, en muchos casos, el unico medio de ingreso para miles
de familias.

De acuerdo con los Censos Economicos de INEGI, 2019, en México hay 2,248,315
establecimientos que pertenecen al sector comercio y que, en su conjunto, emplean
a mas de siete millones de personas. De estos establecimientos de comercio al por
menor, un total de 2,092,770 pertenecen al subsector de comercio al por menor de
productos como: abarrotes, alimentos, bebidas, hielo, tabaco entre otros.
Especificamente, en el estado de Querétaro existen 33,923 establecimientos de
comercio al por menor.
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Figura 1.1 Unidades econémicas — Querétaro 2018

Al enfocarse en el municipio de Amealco, Querétaro, las unidades de comercio al
por menor tienden a concentrarse en la cabecera municipal, como muestra el
Directorio Estadistico Nacional de Unidades Econdémicas del INEGI en la Figura 1.2.

En la figura se observa que fuera de la cabecera municipal existen pocas unidades
de negocio de este tipo. Esta dispersion puede provocar que no exista abasto
suficiente en las comunidades mas alejadas, lo cual podria traer problemas en
cuanto a conseguir productos basicos o bien, a conseguirlos a precios mas
elevados.
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Figura 1.2. Concentracion y dispersion de tiendas de abarrotes en el Municipio de Amealco.

1.1 Caracteristicas de los canales tradicional y
canal moderno

Una tienda puede ser definida como un negocio micro-empresarial de muy pequeia
escala que generalmente se desarrolla por un grupo familiar y en la que se
expenden articulos de primera necesidad. Las tiendas locales se han convertido en
una alternativa de empleo para un gran numero de familias que logran ver en ellas,
una opcion de desarrollo econémico y el cual vincula muchas veces a gran parte del
nacleo familiar en torno al desarrollo de la administracion y labores especificas del
negocio.

Las tiendas locales son mas que un lugar en donde se realiza el abasto diario de
las familias mexicanas, ya que también representan un importante elemento cultural
y econdmico. Su papel es fundamental en la construccion del tejido social y son
clave para el desarrollo econémico. La importancia de las tienditas se expresa mejor
a través de los datos estadisticos, y recientemente el INEGI dio a conocer los
resultados oportunos del Censo Econémico 2019, sobre el universo de las unidades
econdémicas productivas que existen en México. Si bien, los resultados del censo
son preliminares, ofrecen una aproximacion que permite dimensionar la magnitud
de estos establecimientos a través de lo siguiente:

En México hay 2,248,315 establecimientos que pertenecen al sector comercio, de
los cuales, un total de 2,092,770 pertenecen al subsector de comercio al por menor
de abarrotes, alimentos, bebidas, hielo y tabaco. (INEGI Censos econémicos 2019).
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Canal tradicional

Este canal esta formado por micro y pequefios negocios que emplean entre 1y 20
personas. Estos negocios carecen de tecnologia de vanguardia y abarca las tiendas
locales que no siguen ningan estandar ni criterio para manejar su negocio, a
diferencia del canal moderno.

El Canal Tradicional se usa para la comercializacion de distintos productos a través
de puntos de venta tales como mercados, tiendas de barrios, kioscos, etc. Este
canal tiene un caracter transaccional debido a que el cliente tiene una interaccion
con alguna persona que atiende o administra el punto, el cual oferta y entrega al
cliente el o los productos que éste desea.

La gran ventaja de este canal, es que no se necesita de mucha logistica o
planificacion para contar con una buena rotacién de productos, y ademas, la
mayoria de los productos ofertados son de primera necesidad. Otra de las ventajas
principales, es que el canal tradicional es mucho mas informal y esto le permite
competir contra el resto de los canales, con precios y margenes, principalmente. Por
este motivo es mas facil establecer estrategias y planificacion.

Caracteristicas del canal tradicional

+ Tiene una administracion de tipo familiar, las operaciones las realizan ellos
mismos y se abastecen de productos de los mercados cerca de su localidad o les
distribuyen empresas grandes.

* Se requiere baja inversion, esos negocios se abren con una inversion familiar
con respecto a la indivisibilidad de activos, no todos los costos son recuperables,
por lo que representan un costo hundido.

* Se realizan manualmente las actividades desde surtir los productos que los
clientes necesitan, hasta adquirir informacién de las tendencias del mercado y
costos.

Actualmente, el canal tradicional, mejor conocido como las “Tienditas de la esquina”,
se encuentra en mas de 700,000 puntos de venta a lo largo del pais, mas del 58%
de ellas estan en ciudades de mas de 250 mil habitantes, por lo que conocer quién
compra y como lo hace es muy importante.

El 67% de las microempresas que existen en México dedicadas a la venta al detalle
no utilizan tecnologia que apoye sus operaciones de venta y facturacion, lo que
limita la competitividad del sector. De las 496,000 tiendas de dicho giro que hay en
el pais, segun datos del Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI), so6lo
el 33% usa herramientas tecnolégicas que se limitan a la computadora. La falta de
tecnologia en los negocios aumenta la falta de informacion clave para mejorar los
procesos, asi como limita su crecimiento, asegurd la ejecutiva de la compaiiia
dedicada al desarrollo del software empresarial.
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Analisis FODA de las tiendas locales

Para conocer mejor la situacién en la que se encuentran las tiendas locales, a
continuacion, se muestra un analisis donde se especificaran las fortalezas,
oportunidades, debilidades y amenazas que presentan:

Fortalezas
Oportunidades

Flexibilidad en la venta de sus productos. Se pueden
consumir las porciones que el cliente pida sin tener que ser
una cantidad especifica.

Importancia del canal tradicional. Es uno de los canales de
distribucion estratégicos para las empresas de consumo,
debido al gran nimero de empresas que existen en
México.

* Vinculo duefio cliente. Generalmente las tiendas locales
son atendidas por los duefios, quienes pueden conocer
tanto a sus clientes como formar un vinculo afectivo con
ellos.

Flexibilidad en el pago. Estos llegan a fiar a los clientes si
falta dinero, generando un vinculo de confianza.

Ubicaciéon de las tienditas. Uno de los factores que
influyen en los clientes es la cercania de las tiendas.

Debilidades ﬂnenazas \

* Control de inventarios y modelo de negocio obsoletos.
Falta de modernizacion en el canal, se tienen malos
controles y manejo de inventarios, no cuentan con un
proceso de resurtido el control muchas veces se hace
manualmente.

Nulo o escaso uso de mercadotecnia. No cuentan con una
imagen que los distinga o se ven obsoletas. Algunas tiendas
también tienen un mal acomodo de la mercancia.

Falta de planeacidn estratégica. Hace falta definir metasy
plazos.

* Clientes. El segmento de la poblacidn al que se dirigen
principalmente las tiendas locales es a las comunidades de bajos
recursos. La cual representa una gran proporcion de la
poblacién.

* Mayor alcance de consumidores para las tiendas locales. A
pesar de que estos clientes son percibidos como de bajos
recursos, realizan un importante gasto en productos de
consumo bdsico.

* Nuevos competidores virtuales. La aparicion del
comercio minorista virtual, permitié la aparicion de
nuevos competidores, apoyados en redes virtuales, que
no incurren costos de local.

* Competencia cada vez mayor. Las grandes cadenas
siguen creciendo y abarcan mayor mercado, incluso en
tipos de cliente que antes no atendian

. J

Figura 1.3. Anélisis FODA de las tiendas locales. México

Canal moderno

A diferencia del canal tradicional, el canal moderno esta conformado por tiendas
departamentales, autoservicios, tiendas especializadas, clubes de precio,
mayoristas.

Las estrategias del canal moderno se pueden ejemplificar con el caso de la empresa
mexicana OXXO. Esta empresa llegé a México en 1978 creada por una alianza
estratégica entre la Cerveceria Moctezuma y Coca Cola FEMSA con el fin de
distribuir sus productos. Mas adelante se consolidaria como una unidad
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independiente de Cerveceria Moctezuma para formar parte integral de Coca Cola
FEMSA y empezar los planes de expansion.

OXXO es una tienda de conveniencia que ofrece una estandarizacion de productos,
donde la clave de éxito fue la planeacion de sus tiendas en donde el uso de la
tecnologia y el manejo del personal fueron sus mejores aliados para el crecimiento
exponencial que ha tenido esta cadena. Gracias a este factor, las empresas como
OXXO han podido conocer mejor a su mercado y enfocarse acertadamente al
consumidor al que se esta dirigiendo.

Diferencia entre el canal moderno y el canal tradicional

En la siguiente tabla se muestran algunas diferencias entre el canal moderno y
tradicional:

Tabla 1.1 - Diferencia entre el canal moderno y el canal tradicional

Concepto Canal moderno Canal tradicional

Las funciones Profesionales Propietario -Operador

Soporte logistico

Cedis, Muelles cruzados y 3PL

Ninguno

Flujo monetario

Crédito, transferencias y efectivo

Efectivo

Articulos de linea

Paqguetes completos para
almacenar

Unidades de consumo

Cantidad de Stock-keeping unit

Miles de articulos

Pocas unidades

Numero de consumidores

Miles

Cientos

Tecnologia

Sistemas empresariales

Teléfono movil personal




2. Distribucion en entornos rurales,
experiencia internacional

De acuerdo con Fransoo et al. 2020, cuando las grandes cadenas minoristas
internacionales de comestibles ingresaron a Ameérica Latina y China en la década
de 1990, se predijo el final de las tiendas tradicionales (el autor las llama “nano-
stores”), tal como sucedio en los Estados Unidos en la década de 1950 y una década
después en gran parte de Europa. En consecuencia, la participacion en el mercado
del canal moderno (por ejemplo, supermercados, hipermercados, tiendas de
conveniencia) crecio rapidamente. Se menciona el caso de Argentina, donde la
participacion en el mercado de alimentos en manos de supermercados e
hipermercados crecio del 27% en 1984 al 57% en 1999; mientras que el canal
tradicional disminuy6 del 56% al 18%. Sin embargo, solo una década més tarde, la
cuota de mercado del comercio minorista tradicional el canal aumenté al 67%.

El mismo autor sugiere que las fluctuaciones en la economia fueron determinantes
en estos cambios, pero las caracteristicas urbanas y socioecondémicas propias de
las economias en desarrollo han permitido que las tiendas tradicionales persistan
en el futuro previsible.

La alta fragmentacion de las tiendas tradicionales causa que la distribucion sea
ineficiente, especialmente en las ciudades congestionadas. Este autor demuestra
gue el tamafo promedio de cada entrega en la ciudad era de solo 20 kilogramos, la
cantidad diaria consumida por unos pocos hogares en la ciudad del norte de Africa.
En América Latina, los niumeros pueden ser aln mas pequefios, debido a la
cantidad limitada de efectivo disponible que se maneja en estas tiendas.

A pesar de que los fabricantes distribuyen directamente cantidades importantes de
productos, las economias de escala en el transporte son muy limitadas. Un
fabricante con una camioneta pequefia puede detenerse cada dia en 40 a 90 tiendas
por ciudad, atendiendo a cada tienda semanalmente. El beneficio para la ciudad es
que los consumidores pueden comprar en su vecindario, lo que permite ahorrar
tiempo de viaje en sus automoviles o en el transporte publico. Sin embargo, este
beneficio parece ser menos visible para las autoridades de la ciudad, considerando
su tendencia a imponer restricciones a los vehiculos de transporte de carga y reducir
la eficiencia del sistema de distribucion. Estas complejidades resultan en un precio
ligeramente mas alto que sus competidores de supermercados. En muchos casos,
se encontro que la diferencia es pequefa, pero que podria ser de hasta 30%,
especialmente cuando los fabricantes producen paquetes mas pequefios para
acomodar el flujo de efectivo limitado que los consumidores tienen disponible.
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El principal hallazgo de Fransoo es que los consumidores mas pobres en las
megaciudades emergentes a menudo pagan mas por sus bienes de consumo que
los consumidores que tienen mas ingresos para gastar. Los margenes ganados por
los propietarios de las tiendas también son escasos. Sin embargo, no se puede
subestimar el papel que juegan las nano-tiendas en la economia del vecindario y el
tejido social de las ciudades.

En lo que se refiere a las estrategias usadas por las empresas para la distribucion
de sus productos en mercados emergentes, de acuerdo con Garza, (2011) las
empresas utilizan un mayor numero de distribuidores para entregar productos de
bajo valor unitario y que para distribuir productos de alto valor unitario prefiere tener
un mayor control del canal. En su estudio encontrd que:

. Los factores que impulsan la decision de servir a los clientes directamente
son: alto margen de contribucidn, alta estrategia de servicio, altos
requisitos de comercializacion y alta velocidad de innovacion.

. Los factores que impulsan la decision de servir a los clientes a través de
distribuidores son: alta cobertura de mercado y estrategia de bajo costo.

. Los factores que impulsan una distribucion exclusiva son: alta
complejidad del producto, corta vida propia, alto valor unitario, alta
estrategia de servicio, alto valor promedio por pedido, margen de
contribucion, altos requisitos de poder y negociacion.

. Los factores que impulsan la seleccion de un esquema de preventa son:
altos requisitos de poder y negociacion, amplia cartera de productos y alto
valor promedio por pedido.

2.1 Estudios en América Central

De Ledn y De Ledn, 2004, presenta un estudio en el que se caracteriza el transporte
rural de alimentos en diversos paises de América Central. En este estudio se
identificaron las necesidades de transporte comunes:

2.1.1 Necesidades de transporte

En los paises estudiados, la mayoria de los productores no cuentan con vehiculo
propio para llevar sus productos al mercado; por lo que méas del 50% debe contratar
un vehiculo que generalmente tiene una capacidad menor a dos toneladas, puesto
que lo estrecho de los caminos no permite la entrada de camiones de cinco o0 mas
toneladas para llevar sus productos en un solo viaje.

En casi ninguno de los casos se utiliza refrigeracion para transportar los alimentos
hacia los mercados. En el caso de comercio exterior, los exportadores de frutas y
algunas hortalizas una vez que han seleccionado sus productos, los empacan y
mantienen en refrigeracion en la planta, para poder enviarlos al extranjero.
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Casi de manera generalizada, no se tiene conciencia plena del costo de transporte.
Esto se puede apreciar ya que, aunque para la gran mayoria de productores los
costos del transporte resultan altos, muy pocos consideran que estos son muy altos
y algunos sostienen que los costos les resultan adecuados. La oferta del transporte
es baja en algunas regiones pues les cuesta encontrar quien les lleve sus productos
desde el campo hacia los mercados.

2.1.2 Infraestructura vial terrestre

Para para tener mejor acceso a los mercados y beneficiarse del libre comercio seria
indispensable contar con una buena infraestructura vial, la que también es
fundamental para reducir los costos de produccion de bienes y servicios.

En los paises considerados en el estudio de De Ledn y De Leon, la mayoria de los
productores y comercializadores de alimentos tienen que utilizar caminos de
terraceria y recorrer entre 0 a 50 kildbmetros de terraceria que son intransitables en
la estacion lluviosa cuando no es posible el acceso de vehiculos convencionales (5
toneladas o mas) sino solamente de vehiculos tipo pick-up con capacidad maxima
de una tonelada. Esto hace que el transporte de alimentos desde el campo hacia
los mercados genere escasez por no llegar a tiempo a los mismos. Por otro lado,
las carreteras pavimentadas tienen poco mantenimiento por lo que en la estaciéon
lluviosa sufren de un deterioro rapido.

2.1.3 Aspectos de logistica y administracion del
transporte

A pesar de que la temperatura y la humedad son algunos de los factores que
repercuten en la calidad y proteccion del producto fresco, los servicios de transporte
con temperatura controlada no estan disponibles para muchos de los productores
pequefios y medianos en la regidén centroamericana.

La oferta de transporte en algunas regiones es alta y en otras resulta inadecuada,
debido a la escasez de vehiculos tipo pick-up para hacer un flete desde la cosecha
hacia los mercados locales o regionales; para distancias mas largas se utilizan
camiones convencionales (5 toneladas o mas), pero, por lo general, los vehiculos
que se utilizan estan mal equipados para el transporte de alimentos, existen casos
en que se utilizan incluso vehiculos que transportan materiales de construccion, lo
gue provoca problemas de higiene ya que los mismos camiones que se utilizan para
el transporte de alimentos también son utilizados para transportar animales como
pollos, cerdos y bovinos. Los productores en general aceptan estas condiciones ya
que la oferta en algunos casos es escasa Yy los productores no siempre poseen
vehiculo para sacar sus productos del campo y llevarlos al mercado para su
comercializacion.

Diagnostico FODA del transporte rural de alimentos en la region

Fortalezas
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Cuentan con produccion propia de primera calidad.

La utilizacion de vehiculos tipo pick-up agiliza el transporte, ya que estos
pueden llegar a lugares donde resulta dificil que entre un camién o trailer para
sacar los productos.

El estado del transporte es regular.
La oferta del transporte es alta.
Cargar los vehiculos es rapido y préctico.

Los centros de acopio permiten exportar con calidad y mejorar el nivel de
ingresos de las familias productoras.

En algunos departamentos del altiplano guatemalteco, los productores de
frutas y hortalizas estan organizados, lo que facilita la capacitacion para
mejorar la calidad de los productos y exportarlos.

Oportunidades

El transporte esta abierto el mercado internacional para pequefios y
medianos productores de hortalizas y frutas.

Se cuenta con mercados nacionales en las ciudades capitales, generalmente
con buenas instalaciones, lo que facilita la compra y venta de productos
agroalimentarios.

Existe la voluntad de los productores para establecer una industria
procesadora, cercana a la zona de produccion o bien a centros de acopio.

Algunos productores aportarian tierra para producir y otros darian el espacio
en sus propiedades para construir dicho centro o industria.

Existe la posibilidad de construir centros de acopio o mercados regionales.

Es posible capacitar a los productores organizados para que administren bien
sus productos.

El estar organizados les permite recibir un subsidio de transporte cuando hay
centros de acopio.

Debilidades

Dependen de otros para transportar sus productos agroalimentarios.

Se desconoce el costo por unidad de producto que transportan. Se espera
gue los costos del transporte son altos.

No reciben subsidio por parte del gobierno u otra entidad para producir y/o
transportar sus productos.

Durante el transporte se genera subempleo en las operaciones de carga y
descarga de los productos cuando estos van a ser llevados al mercado.

Desconocen el término de calidad para transportar sus productos.
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e Los productores emplean horarios diversos para transportar sus productos,
por su comodidad y no para los consumidores. Esto les afecta al vender a un
menor precio.

e Empacan en el campo el mismo dia que cosechan y no cuentan con lugares
apropiados para esta operacion.

e Seleccionan la calidad bajo el criterio personal del productor y en la primera
cosecha para ellos esto es de primera, sin importar tamafio, color, sabor u
otras caracteristicas.

e No siempre estan organizados, por lo que hay lugares en donde cada quien
produce y vende al mejor postor y lleva sus productos al mercado como
puede.

e En la costa sur los productores venden sus productos en el campo y
generalmente no llevan productos al mercado.

Amenazas

e Los intermediarios compran la mayor parte de la produccion, y muchas veces
imponen los precios.

e La mayoria de caminos por donde transitan, son de terraceria y tienen que
recorrer 50 kilbmetros 0 mas para conectarse a una carretera pavimentada o
asfaltada. Las carreteras de terraceria estan en mal estado y las asfaltadas
estan regulares, en la estacion lluviosa se deterioran rapidamente.

e Ningun productor utiliza transporte refrigerado para sus productos salvo
cuando el producto se destina a la exportacion.

e Las condiciones ambientales adversas, como el exceso de lluvia, afectan el
transporte pues empacar y cargar el vehiculo se hace en el campo; esto no
les permite realizar correctamente esta operacion.

e El calor intenso de la radiacién solar no les permite laborar entre las 10:00 y
las 14:00 horas en las zonas de la costa sur y oriente de Guatemala.

2.1.4 Necesidades de desarrollo del transporte de
productos alimentarios

Una de las principales caracteristicas del sector del transporte en Centroamérica es
su atomizacion, ya que hay un gran nimero de empresas (95-97%) con uno o dos
vehiculos y con muy pocos empleados. No existe coordinacion entre estas
empresas por lo que tienen intereses distintos entre todos los agentes implicados.

Un factor mas se refiere a los precios del transporte que tienden a bajar debido a la
fuerte competencia mientras que los costos de combustible, laborales y otros cada
vez son mas elevados.
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Para el caso del desarrollo en el transporte centroamericano, existe una serie de
puntos a desarrollar:

« Organizacion de la cadena logistica e integracion del sistema logistico urbano
en la red intermodal.

« Conocimientos de infraestructura logistica.

e Tecnologias y aplicaciones telematicas.

e Tecnologias alternativas de transporte y transbordo.

o Factores ambientales, que incluyen contaminacion, ruido e intrusién visual.

o Otros aspectos comerciales que pueden afectar a una mejor gestion de la
empresa de transporte, asi como a la optimizacion de los recursos de que
dispone.

e Hay ventanas temporales muy restrictivas para el acceso de los vehiculos de
carga al centro de las ciudades. Estas restricciones generalmente no
corresponden con el horario de apertura de las tiendas.

o Las regulaciones son las mismas para todos los vehiculos de transporte,
cuando su forma de operar es muy distinta, y los vehiculos de mercancias
propias no se ven afectados de la misma manera por la ventana temporal de
acceso.

« Las otras partes no se involucran en la resolucion del problema del reparto
de mercancias; los receptores de mercancias consideran que es algo que
deben resolver los transportistas por sus propios medios, sin que el servicio
gue reciben se vea afectado.

e« Todos los problemas que encuentran los transportistas para realizar su
trabajo hacen que a menudo tengan que violar las regulaciones de trafico.

« No hay suficiente infraestructura logistica para optimizar las operaciones de
carga y descarga y los repartos.

e por ultimo, la inseguridad hace que los conductores no puedan descuidar el
vehiculo en el momento de realizar las entregas.

2.1.5 Desconocimiento de los costos de transporte

Cuando los productos agropecuarios son cultivados lejos de los centros de
consumo, exportacion o industrializacion, el transporte de los distintos productos
cobra gran importancia. Los grandes productores han optado por usar vehiculos
propios, ya sea porgque pretenden obtener mayores ganancias, o bien porque no
guieren depender de terceros para transportar sus productos y tener independencia
en sus actividades.

De acuerdo con el mismo estudio, aunque el transporte de los productos tiene gran
importancia en la determinacion de costos y tiempo dentro de las etapas necesarias
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para que un producto llegue al mercado, la mayoria de los productores desconocen
los costos del transporte que utilizaban, generalmente solo saben cuanto les cobran
por unidad que transportan y no hacen un registro del costo operativo del transporte.

El producto que sale de la finca, granja o parcela con destino al mercado, local,
regional, nacional e internacional requiere de multiples modos de transporte que
utilizan los agricultores o los comerciantes de productos agropecuarios: bestias,
carretas, a pie, pick-up, camiones, autobuses urbanos y extraurbanos, etc. Es
necesario tomar en cuenta el modo de transporte debido a los costos y pérdidas
gue se generan cuando no se realiza a tiempo y con manejo un inadecuado. Los
pequefios agricultores no cuentan con un medio propio para llevar sus productos a
los diferentes mercados.

2.2 Estudios en India

De acuerdo con un estudio de Dey et al. (2012), en la India existen diferentes
sectores industriales que estan en la fase de transicion de modelos comerciales
convencionales a modelos innovadores y orientados al mercado. Se encontré que
aunque el comercio al por menor no es un concepto nuevo, los formatos emergentes
del comercio minorista tienen desafios dificiles frente a los minoristas indios.
Actualmente, casi el 60% de la poblacion reside en la India rural y sus necesidades
minoristas son parcialmente satisfechas por las tiendas minoristas. Dicho estudio es
para explorar el potencial del mercado minorista rural de la India, asi como
desarrollar un modelo de negocio para el mercado minorista rural. Este estudio
encuentra que los consumidores indios se estan volviendo muy impredecibles, y hay
una nueva variedad de minoristas modernos que estan tratando de satisfacer las
necesidades del "nuevo" consumidor indio. A pesar de que la poblacion se
concentra en &reas rurales, el 85% de la venta minorista se lleva a cabo en areas
urbanas. Durante los afios de auge, a medida que la clase media urbana crecia, los
especialistas en marketing no pensaban demasiado en los consumidores rurales,
ahora, cuando el mercado urbano estd cerca de la saturacion ante la dura
competencia, los vendedores estan apuntando a los mercados rurales, ya que esta
parece ser la Unica forma de mantener su mercado a compartir.

La India tiene una red muy grande de tiendas locales dispersas por todo el territorio.
Estas pequefas tiendas son muy personales y han construido una fuerte relaciéon
con la poblacion local, ofrecen crédito a la poblacion local y ayudan en tiempos de
crisis. También tienen gastos generales muy bajos que les permitan ofrecer el mejor
precio de sus productos. Sin embargo, se cree que las nuevas cadenas minoristas
impulsaran estas pequefias tiendas fuera del negocio.

En el estudio de Dey, los datos se recopilaron a través de una encuesta de muestra
de 100 encuestados en zonas rurales. El estudio es para comprender las
necesidades de la India rural y las opciones disponibles para satisfacerlas.
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En dicha encuesta, se ha observado que la mayoria de los encuestados estan
comprando productos de cuidado personal, frutas y sombreros. Sin embargo, los
productos como ropa, calzado y articulos duraderos se compran principalmente en
el tehseel (el equivalente a las cabeceras municipales en México) o van a centros
poblacionales mas grandes. Los clientes estan satisfechos con los precios y la
accesibilidad del mercado. Pero, no estan satisfechos con la calidad y variedad de
marcas de los productos que estan disponibles en el mercado minorista accesible y
las respuestas simplemente varian segun los factores demograficos.

Los resultados de este estudio necesitan ser generalizados con cuidado puesto que,
por el tamafio de muestra, no son estadisticamente representativos pero si dan una
idea del comportamiento del mercado rural y bien podria ser util para comprender
las posibles tendencias futuras en el consumidor y su preferencia en otras
comunidades rurales.

2.3 Estudios en Africa

De acuerdo con Starkey, 2007, para aliviar la pobreza y estimular el crecimiento
econdémico, la poblacion rural necesita un transporte adecuado para acceder a
bienes, servicios, instalaciones y oportunidades econdémicas. Para mejorar la
accesibilidad rural, los gobiernos han invertido mucho en carreteras, con el apoyo
de bancos de desarrollo y agencias de ayuda. Sin embargo, se han realizado
relativamente pocas inversiones en servicios de transporte rural.

El transporte rural inadecuado parece ser una limitacién para el alivio de la pobreza,
particularmente para las comunidades mas aisladas, empobrecidas y marginadas.
En las zonas rurales, particularmente en las zonas rurales mas remotas, parece
haber un circulo vicioso de transporte deficiente, acceso inadecuado a los servicios
y oportunidades econdémicas limitadas.

2.4 Metodologias usadas

Para conocer las caracteristicas del transporte en ambitos rurales, en el estudio de
Starkey, 2007 se propone una metodologia, la cual comprende:

e Revision del entorno regulatorio.

e Observaciones georreferenciadas de diferentes sistemas de hub y radios
(Hubs and spokes).

e Evaluacioén participativa con las partes interesadas clave de los servicios de
transporte rural existentes, y como podrian mejorarse.

Esta metodologia fue avalada por el programa para planeacion del transporte para
Africa, dependiente del Banco Mundial (SSATP, Sub Saharian Africa Transport
Policy Program). El objetivo de la metodologia es lograr en un tiempo relativamente
corto (cuatro a ocho semanas) una vision general del sistema de transporte rural en
el area seleccionada. Su propésito es identificar indicadores clave y caracteristicas
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gue permitan describir el sistema y, si es posible, "'mapear" (representacion grafica,
no cartografica) estos elementos. La metodologia consta de cuatro procesos
principales.

El primer proceso implica seleccionar el o las area(s) de estudio y un
investigador o equipo de investigacion apropiado.

Se recomienda que todos los datos recopilados tengan referencias
geograficas. Las coordenadas del sistema (GPS) deben registrarse en todas
las situaciones relevantes. En muchas situaciones es posible que ya existan
datos georreferenciados para las aldeas y la red de carreteras. También
puede haber informacion SIG sobre servicios de salud. Algunos paises han
comenzado a georreferenciar datos socioecondémicos cuando la informacion
SIG existente esté facilmente disponible. Las coordenadas GPS deben
tomarse durante la encuesta y registrada junto con los datos de la encuesta.

El segundo proceso implica aprender sobre el entorno legal y de politicas, a
través de la revisibn de literatura y entrevistas con organizaciones y
autoridades nacionales relevantes.

Se espera que el investigador o el pequefio equipo que realiza la encuesta
rastree y utilice fuentes de informacion secundaria relevantes. Estos pueden
incluir documentos relacionados con el transporte, la politica, regulaciones
de transporte, reduccion de la pobreza, servicios de transporte, costos de
transporte, datos de poblacion y gasto familiar en transporte.

La observacién personal es una de las principales herramientas de esta
encuesta y debe aplicarse en todos los contextos. En este proceso los
investigadores pueden ver en poco tiempo una gran variedad de carreteras,
sus condiciones, tecnologias de transporte y situaciones de transporte rural.

El tercero, que se superpone con el segundo, involucra al principal trabajo de
encuesta, obteniendo informacién a través de entrevistas estratificadas y
semiestructuradas que involucran todos los grupos clave de partes
interesadas.

La informacién proveniente de observaciones personales recientes debe
influir en los temas clave y las preguntas reales en cualquier entrevista en
particular. Estos pueden incluir observaciones sobre las caracteristicas del
trafico (tecnologias, género, nimeros, proporciones, seguridad) y situaciones
observadas (personas que transportan, personas que esperan, productos en
espera, tecnologias no utilizadas).

Se debe obtener informacién detallada de los operadores de al menos dos
tipos de transporte motorizado y al menos un tipo de modos intermedios de
transporte. Algunos proveedores de vehiculos de transporte deberian ser
entrevistados incluyendo algunos importadores de vehiculos motorizados,
importadores y montadores de bicicletas y constructores de carros. Se les
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haran preguntas relacionadas con costos, demanda (y estacionalidad),
competencia, regulacion y como podria el mercado ser expandido.

e El proceso final implica compatrtir los resultados con las partes interesadas
clave. El objetivo es verificar la informacién y asegurar que los diversos
interesados se apropien de las conclusiones.

2.4.1 Servicios de transporte a encuestar.

La encuesta esta diseflada para describir los servicios de transporte rural que
transportan pasajeros y mercancias con una region. Estos seran principalmente
servicios de transporte que operan en el rango de 5 km a 200 km. Este rango es
solo para orientacion y no es absoluto.

La metodologia est4d disefiada para ser abierta y puede adaptarse a las
circunstancias locales. Dado que esta metodologia tiene como objetivo obtener
rapidamente informacion sobre las restricciones de transporte rural "tipicas" en un
pais, el requisito de la regidén de estudio necesita una cuidadosa reflexion para ser
representativo o tipico.
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3. Definicidon de la zona en estudio

De acuerdo con el Avila, 2012 con informacion de CONAPO, las comunidades
rurales (de menos de 2,500 habitantes) concentraban poco mas del 23% de la
poblacion nacional en 2010. Sin embargo, dada su dispersion, representan el 98%
de las comunidades en el pais, como se puede ver en la siguiente tabla.

Tabla 3.1 Distribucion de comunidades en funcién de su poblacion.

Comunidades Porcentaje Poblacion Porcentaje
Total 192,244 100 112,336,538 100
Menos de 2,500 188,593 98.0 26,049,128 23.19
habitantes
De 2500 a 14,999 3,021 1.57 16,107,633 14.34
habitantes
Méas de 15 mil habitantes 630 0.33 70,179,777 62.47

Fuente: CEPAL-CONAPO, 2012.

Los estados con mayor proporcion de poblacién rural se encuentran en la franja sur
del pais, en los estados de Oaxaca, Chiapasy Tabasco. En la parte central destacan
Zacatecas, Hidalgo, San Luis Potosi y Veracruz.

De acuerdo con Balbuena et al. (2015), dentro de las comunidades rurales, se
encuentran aquellas zonas de Atencion Prioritarias Rurales conformadas por “1,080
municipios que se encuentran en 26 entidades federativas, y que cumplen con
alguna de las siguientes condiciones: son de Muy Alta o Alta Marginacion, tienen un
Muy Alto o Alto Grado de Rezago Social o al menos el 25% de la poblacion se
encuentra en pobreza extrema” , de acuerdo con el Decreto por el que se emite la
Declaratoria de Zonas de Atencidén Prioritaria para el afio 2014.

3.1 Zonade estudio

El municipio de Amealco de Bonfil se localiza al Sur del estado de Querétaro.
Colinda al norte con los municipios de San Juan del Rio y Huimilpan; al sur con los
municipios de Acambay y Temascalcingo, del Estado de México; al este con el
municipio de San Juan del Rio (Querétaro) y Aculco (Estado de México) y; al oeste
con el municipio de Epitacio Huerta (Michoacan de Ocampo). En la figura 3.1 se
muestra en color verde.
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Figura 3.1 Localizacion de la zona de estudio.

El municipio de Amealco de Bonfil estd integrado por 159 localidades, con una
poblacidn total para el 2010 (INEGI) de 62,197 habitantes. Del total de localidades,
157 son de tipo rural (con menos de 2,500 habitantes) y Unicamente dos son de tipo
semiurbano (de 2,500 a 14,999) habitantes, San lldefonso Tultepec y Amealco de
Bonfil (cabecera municipal, con 7,698 habitantes). En las localidades rurales residen
51,295 habitantes (82.5% de la poblacion total) mientras que en las localidades
semiurbanas residen 10,902 habitantes (17.5% de la poblacion total).

Tabla 3.2 Principales comunidades en zona de estudio.

Porcentaje
Clave Nombre Poblacion pobld:cién
municipal
220010001 [AMEALCO DE BONFIL 7,698 12.38
220010029 [SANTIAGO MEXQUITITLAN BARRIO 5TO. (EL PASTOREO) 1,794 2.88
220010037 [SAN BARTOLOME DEL PINO (SAN BARTOLO) 676 1.09
220010039 [SAN ILDEFONSO TULTEPEC (CENTRO) 3,204 5.15
220010044 [SAN MIGUEL TLAXCALTEPEC (BARRIO CENTRO) 437 0.7
220010045 |SAN PABLO 565 0.91
220010050 [SANTIAGO MEXQUITITLAN BARRIO 1RO. 1,646 2.65
220010056 [SAN NICOLAS DE LA TORRE 1,058 1.7
220010062 |CHITEJE DE GARABATO 1,625 2.61

Fuente: Unidad de Microrregiones, SEDESOL.

Amealco de Bonfil se considera como el municipio con el mayor namero de
poblacién indigena en el estado de Querétaro con 30 comunidades indigenas, de
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las cuales, cuatro se clasifican en un Muy Alto grado de marginacion y el resto con
Alto grado de marginacion. En el afio 2010, el 41.6% del total de habitantes
indigenas del estado (56,664) pertenecia al municipio de Amealco de Bonfil. Las
localidades que presentan mayor numero de habitantes indigenas son San
lldefonso Tultepec (centro) y Santiago Mexquitittan Barrio 5to (ElI Pastoreo) con
2,861 y 1,785 individuos respectivamente; mientras que localidades de Hacienda
Blanca, Quiotillos, El Rayo y Santa Clara presentan Unicamente un habitante
indigena (INEGI, 2010).

A nivel estatal, el municipio de Amealco de Bonfil es el segundo con mayor nivel de
marginacion, ya que presenta un indice de marginacion alto con un valor de 34.03,
en escala de 0 a 100. Para el censo del INEGI del 2010 el municipio presenta 17
localidades con Muy Alto grado de marginacion.

El indice de Rezago Social proporciona el resumen de cuatro carencias sociales de
la medicion de pobreza: rezago educativo, acceso a los servicios de salud, acceso
a los servicios basicos en la vivienda y la calidad y espacios en la vivienda. No se
considera como una medicion de pobreza, pero permite tener informacion de
indicadores sociales que contribuyen a la toma de decisiones en materia de politica
social, especialmente para analizar la desigualdad de coberturas sociales.

Con excepcion de la cabecera municipal, todo el territorio se desempefia en
actividades agricolas y pecuarias. Con base en la diversificacion y tipo de
actividades, se puede agrupar en tres grupos de localidades: aquellas cuya
actividad es agricola (de granos basicos) y pecuaria (ovino — bovino); las que se
dedican a actividades primarias pero que han incorporado cierta diversificacion
(adicionalmente, fruticultura, agroforesteria y/o avicultura) y; la zona donde se
concentran diversidad de actividades del sector secundario, terciario y cuaternario,
gue basicamente es la cabecera municipal.

Las actividades secundarias se concentran de la siguiente manera en el municipio
de Amealco de Bonfil: la industria manufacturera se ubica Unicamente en la
cabecera municipal; en esta actividad sobresalen las unidades econdmicas
dedicadas a la elaboracion de alimentos como son panaderias, tortillerias y
pastelerias considerando un total de 81 unidades econdmicas enfocadas a la
industria alimentaria. (DENUE, 2015).

De la misma forma que la tendencia nacional, la mayoria de las unidades
econdémicas son de comercio al por menor, y servicios. Las actividades que brindan
servicios educativos, profesionales, de esparcimiento, de apoyo a los negocios,
inmobiliarios y de transporte cuentan con menos de 21 unidades econémicas cada
una. (DENUE, 2015).

En cuanto al comercio, la mayor infraestructura y equipamiento se concentra en la
cabecera municipal teniendo como un nivel de servicio basico, creando un
comportamiento social de dependencia de la cabecera para el abastecimiento en
las comunidades del municipio.
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Fuente: DENUE 2015.

Figura 3.2 Ubicacion de tiendas locales en de acuerdo con el DENUE

Tabla 3.3 Unidades de comercio en operacion.

Unidades de comercio y abasto en operacion

Mercados Centrales de | Centros de acopio de

DICONSA Tianguis publicos abasto granos
Total estatal 432 129 42 1 21
Amealco 30 2 1 0 0

Fuente: INEGI, 2017

De acuerdo con INEGI, 2015, La red vial primaria que conecta a la cabecera
municipal con otros municipios y estados consta de una carretera federal y tres
estatales. Dichas carreteras son la federal México 120 Amealco — San Juan del Rio
que llega por el norte de la localidad; la estatal Qro. 300 San Juan del Rio — Santiago
Mexquititlan llegando por el noroeste de la localidad, rodeandola y saliendo por el
sureste de la misma; la estatal Qro. 320 que pasa por el norte de la localidad y
estatal Qro. 330 Amealco — San lldefonso que entra por el este (Programa Municipal
de ordenamiento Territorial Para el Municipio de Amealco de Bonfil 2015).

En cuanto a vialidades, Amealco se considera un municipio sin saturacién vial para
el 2015 considerando los criterios de poblacion e infraestructura para este afio, sin
considerar proyecciones de poblacion o situaciones extraordinarias como el
nombramiento de Pueblo méagico. (Programa Municipal de ordenamiento Territorial
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Para el Municipio de Amealco de Bonfil 2015). El grado de accesibilidad a carreteras
pavimentadas es muy alto; de las 159 localidades que tiene el municipio, 128 se
encuentran situadas a 3 km o menos en linea recta de una carretera pavimentada.
Existen 31 localidades en las que el acceso a las carreteras pavimentadas es mayor
a 3 km cuya poblacion asciende a 9,820 personas. Dentro de las localidades que
tienen tal conectividad y que mayor poblacién albergan son: Yosphi, El Rincon de
San lldefonso, Laguna de Servin y Guadalupe El Terrero (Programa Municipal de
ordenamiento Territorial Para el Municipio de Amealco de Bonfil 2015). En la
cabecera municipal existe transporte que comunica a la cabecera municipal con sus
localidades y con las principales ciudades del estado, con municipios vecinos y
ciudades de Michoacan, Guanajuato y con el Distrito Federal. La red vial se puede
dimensionar en la tabla 3.4 y se representa en la figura 3.3

Tabla 3.4 Longitud de la red de caminos en la zona

Longitud de la red carretera segun tipo de camino y superficie de rodamiento (Km)

Total Troncal/federal alimentadoras estatales caminos rurales
pavimentada pavimentada revestida pavimentada revestida
Total estatal | 3,625 646 1,024 81 724 1,148
Amealco 365 19 78 0 47 221
Fuente: INEGI, 2017
- ) o & i /
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\ i . Querétaro

Figura 3.3 Red de caminos en la zona seleccionada.
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4. Estimacion de costo de operacion de
transporte

Para ejemplificar los costos de transporte en los que se podria incurrir, se toma una
tienda tipo en la comunidad de San Felipe (Santiago Mexquititlan Barrio sexto). Esta
comunidad se encuentra a casi 17 km de la cabecera municipal y, de acuerdo con

el catalogo de localidades de SEDESOL, cuenta con nivel de marginacioén alto.

Se hicieron recorridos para grabar algunas rutas representativas con GPS, las
cuales se combinaron con la Red Nacional de Caminos desarrollada por el IMT en
conjunto con la SCT y el INEGI y se representaron usando el software QGIS con

fondo proporcionado por la aplicacion HERE.

Para hacer llegar los productos basicos a una tienda localizada en esta comunidad
se consideraron las principales localidades en sus alrededores que pudieran

concentrar productos de consumo basico:

e Amealco, Qro.

e San Juan del Rio, Qro.

e Querétaro, Qro.

e Temascalcingo, Edo. de México

e Atlacomulco, Edo. de México

Para estimar los costos de aprovisionamiento de productos basicos se tomé como
vehiculo equivalente la Urvan de Nissan, con datos de Arroyo et al. (2020), los
cuales se muestran a continuacion:

Tabla 4.1 Caracteristicas del vehiculo tipo

1 Peso del vehiculo vacio kg 1,680.00
2 Carga util kg 1,030.00
3 Potencia maxima en HP métrico 63.87
operacion

4 Potencia maxima del freno HP métrico 51.91

5 Velocidad deseada km/h 110.00

Fuente: Arroyo et al. 2020
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Tabla 4.2 Datos de operacion

1 Ndmero de km conducidos | km 25 000.00
por afio

2 Numero de horas | horas 2 808.00
conducidas por afio

3 indice de utilizacion horaria | fraccion 0.60

4 Vida util promedio de | afios 6.00
servicio

5 ¢Usar vida (til constante? Cddigo: 1-Si 0-No 1.00

6 Edad del vehiculo, en | km 75 000.00
kilbmetros

7 Numero de pasajeros por 2.00

vehiculo

Fuente: Arroyo et al. 2020.

Tabla 4.3 Costos unitarios en pesos, precios 2020

1 Precio del vehiculo nuevo $ 337,645.31
2 Costo del combustible $/litro 16.29

3 Costo de los lubricantes $/litro 37.93

4 Costo por llanta nueva $/llanta 1 050.00
5 Tiempo de los operarios $/hora 32.73

6 Tiempo de los pasajeros $/hora 0.00

7 Mano de obra de | $/hora 30.97
mantenimiento

8 Retencion de la carga $/hora 0.00

9 Tasa de interés anual % 4.10

10 Costos indirectos por veh- | $ 0.50

km

Fuente: Arroyo et al. 2020.

En la misma publicacion de Arroyo et al. 2020 se hace uso del software de Costo
de Operacion Vehicular (VOC), dando como resultado la tabla siguiente (pesos de

2020):
Tabla 4.4. Costos de operacion tipo (pesos 2020)
IIR Caso base Plano Lomerio Montafioso
2 5.51 5.74 6.38 7.25
4 5.81 6.06 6.70 7.57
6 6.22 6.49 7.14 8.01
8 6.80 7.09 7.75 8.60
10 7.62 7.91 8.57 9.39
12 8.54 8.83 9.47 10.27

Fuente: Arroyo et al. 2020.
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4.1 Rutas estudiadas

Ruta a Amealco.

El primer centro de abastecimiento de tiendas locales hacia la comunidad de San
Felipe se situaria en la cabecera Municipal, que se encuentra a 22 km de distancia.

La ruta para llegar desde Amealco usa la carretera estatal 300 desde Amealco hasta
el Km 45, en la comunidad de La Torre, a partir de donde se toma un camino
municipal de 6 Km.

Figura 4.1 Ruta San Felipe — Amealco.
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De acuerdo con Arroyo et al. 2020, los costos de transporte por cada viaje desde

Figura 4.2 Vista de San Felipe.

Amealco hasta San Felipe serian los siguientes.

Tabla 4.5 Costo del recorrido San Felipe - Amealco

Distancia IRl estimado | Tipo terreno | Costo por km | costo del recorrido
Carretera estatal 16.20 2 montafioso $7.25 $117.45
Camino municipal 5.80 6 lomerio $7.14 $41.41
Viaje ida $158.86
Viaje redondo $317.72

Si se mejoran las condiciones del camino municipal, los costos quedarian como se

muestra en la siguiente tabla:
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Tabla 4.6 Costo del recorrido mejorado San Felipe - Amealco

distancia IRl estimado | tipo terreno | costo por km costo del recorrido
Carretera estatal 16.20 2.00 montafioso $7.25 $117.45
camino municipal
mejorado 5.80 2.00 lomerio $6.38 $37.00
$154.45
Viaje redondo $308.91
‘ Ahorro 2.77%

Como se puede observar, el ahorro seria de alrededor de 1.6% del costo de
transporte, lo cual se podria modificar en funcion de la edad y tipo del vehiculo.

Ruta a San Juan del Rio.

Esta ruta pasa por Amealco, por lo que toma la misma ruta hasta este lugar, a partir
de donde se toma la carretera 300 de Amealco a San Juan del Rio. La distancia
total de recorrido es de 54 Km.

a5

MEX
MEX
MEX

5an juan del

Ric

e
MEX 47D MEX 15

MEX 570

Figura 4.3 Ruta San Felipe — San Juan del Rio.

Los costos de transporte se muestran en la tabla siguiente:
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Tabla 4.7 Costo del recorrido San Felipe — San Juan del Rio

distancia IRl estimado | tipoterreno | costo por km costo del recorrido
Carretera estatal 48.20 2.00 montafioso $7.25 $349.45
Camino municipal 5.80 6.00 lomerio $7.14 $41.41
$390.86
Viaje redondo $781.72

Si se mejoran las condiciones del camino municipal, los costos serian como se

muestra en la siguiente tabla:

Tabla 4.8 Costo del recorrido mejorado San Felipe — San Juan del Rio

distancia IRI estimado | tipoterreno | costo por km costo del recorrido
Carretera estatal 48.20 2.00 montafioso $7.25 $349.45
camino municipal
mejorado 5.80 2.00 lomerio $6.38 $37.00
$386.45
Viaje redondo $772.91
Ahorro 1.1%

Ruta a Querétaro.

La Ciudad de Querétaro se encuentra a 86 Km. El camino empieza tomando la
carretera 400, pasando por Huimilpan y entroncando con la carretera federal 120
para llegar a Amealco, a partir de donde se toma la misma ruta de Amealco a San

Felipe.
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Figura 4.4 Ruta San Felipe — Querétaro.

La carretera se encuentra en buenas condiciones, por lo que los costos totales de
transporte quedarian como se muestra en la siguiente tabla:

Tabla 4.9 Costo del recorrido San Felipe — Querétaro

distancia IRl estimado | tipoterreno | costo por km costo del recorrido
Carretera estatal 80.20 2.00 montafioso $7.25 $581.45
Camino municipal 5.80 6.00 lomerio $7.14 $41.41
$622.86
Viaje redondo $1,245.72

Si se mejoran las condiciones del camino municipal, los costos quedarian como se

muestra en la siguiente tabla:
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Tabla 4.10 Costo del recorrido mejorado San Felipe — Querétaro

distancia IRI estimado | tipoterreno | costo por km costo del recorrido
Carretera estatal 80.20 2.00 montafioso $7.25 $581.45
camino municipal
mejorado 5.80 2.00 lomerio $6.38 $37.00
$618.45
Viaje redondo $1,236.91
Ahorro 0.7%

Ruta a Temascalcingo.

A pesar de encontrarse en el Estado de México y no en Querétaro, Temascalcingo
es el lugar mas cercano para abastecerse, puesto que se encuentra a solo 21 Km.
Sin embargo, una parte del camino se encuentra en terraceria o empedrado,
mientras que el tramo pavimentado se encuentra en malas condiciones.
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Figura 4.5 Ruta San Felipe — Temascalcingo.
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Figura 4.6 Vista de camino San Felipe a Donica (hacia Temascalcingo).

De acuerdo con Arroyo et al. (2020), los costos de transporte por cada viaje desde
Temascalcingo hasta San Felipe serian los siguientes.

Tabla 4.11 Costo del recorrido San Felipe — Temascalcingo

distancia IRl estimado | tipo terreno | costo por km costo del recorrido
Carretera estatal 18.00 6.00 lomerio $7.14 $128.52
Camino municipal 3.00 8.00 lomerio $7.75 $23.25
$151.77
Viaje redondo $303.54

Si se mejoran las condiciones del camino tanto estatal como municipal, los costos
guedarian como se muestra en la siguiente tabla:

Tabla 4.12 Costo del recorrido mejorado San Felipe — Temascalcingo

distancia IRI estimado | tipo terreno | costo por km costo del recorrido
Carretera estatal 18.00 2.00 lomerio $6.38 $114.84
camino municipal
mejorado 3.00 2.00 lomerio $6.38 $19.14
$133.98
Viaje redondo $267.96
Ahorro 11.7%
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Ruta a Atlacomulco.

Para llegar desde San Felipe, Amealco a Atlacomulco en el Estado de México, se
continua por el camino estatal 300 desde Temascalcingo hasta la poblacién de
Santiago Coachichoatlan, en donde se puede tomar la autopista Toluca — Morelia
MEX 126D vy finalmente la carretera federal MEX 055.

Acambay

Terfascalcingo /
MEX 55

MEX M40D

Jjahua MEX520
layon

Figura 4.7 Ruta San Felipe — Atlacomulco.

Los costos de transporte quedarian como se muestran en la siguiente tabla:
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Tabla 4.13 Costo del recorrido San Felipe — Atlacomulco

distancia IRI estimado | tipo terreno | costo por km costo del recorrido

Carretera estatal 18.00 6.00 lomerio $7.14 $128.52

Camino municipal 3.00 8.00 lomerio $7.75 $23.25
Temascalcingo -

Santiago

Coachochitlan 8.00 2.00 montarioso $7.25 $58.00
Coachochitlan -

Atlacomulco 23.00 2.00 lomerio $6.38 $146.74

Peaje $50.00

$406.51

Viaje redondo $813.02

Si se mejoran las condiciones del camino, los costos quedarian como en la tabla

siguiente.

Tabla 4.14 Costo del recorrido mejorado San Felipe — Atlacomulco

distancia IRl estimado | tipoterreno | costo por km costo del recorrido
Carretera estatal 18.00 2.00 lomerio $6.38 $114.84
camino minicipal
mejorado 3.00 2.00 lomerio $6.38 $19.14
Temascalcingo -
Santiago
Coachochitlan 8.00 2.00 montafioso $7.25 $58.00
Coachochitlan -
Atlacomulco 23.00 2.00 lomerio $6.38 $146.74
Peaje $50.00
$388.72
Viaje redondo $777.44
Ahorro 4.4%

En todas las rutas se puede apreciar que pudiera darse un ahorro en el costo de
operacion vehicular, el cual estaria en funcion del mejoramiento de las condiciones
del camino, particularmente de aquellos tramos que se encuentran en mal estado,

empedrados o de terraceria.

Este ahorro pudiera parecer pequeio, pero finalmente estos costos son transferidos
al cliente de las tiendas rurales, los cuales son de escasos recursos y se ven
afectados ante cambios en el precio final de los productos de primera necesidad.

Cabe mencionar que este ahorro ser estimo para un tipo de vehiculo especifico,
pero este se modificaria en funcién de la edad y tipo del vehiculo.
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En lo que respecta a la proporcién del costo de este ultimo tramo de transporte en
el precio final con las condiciones actuales del camino, éste depende del monto del
embarque tipo. Si se considera un valor promedio del valor de la mercancia de
$10,000 el costo de transporte representaria afiadir 3.17% al costo de transporte
del producto puesto en la cabecera municipal (Amealco).

Este mismo procedimiento se realiz6 para los demas origenes de carga, con lo que
se obtuvo los costos de transporte con la carretera en estado actual, los costos de
transporte en caso de que se mejorara la carretera, el porcentaje de diferencia en
costos y la proporcion del costo del transporte adicional sobre el valor de la
mercancia para un embarque tipo. Los resultados se muestran en la tabla 4.15.

Considerando los costos de transporte para los distintos puntos que fungen como
centros de abastecimiento, el costo de transporte extra a partir de dichos puntos
puede ir desde poco méas de un 3% hasta casi un 13%.

Tabla 4.15 Porcentaje de disminucion del costo respecto al valor de la carga por mejoras en
las condiciones del camino

costo del recorrido
porcentaje adicional en
actual mejorado mejora valor de carga
Amealco $317.72 $308.91 2.77% 3.2%
San Juan del Rio $781.72 $772.91 1.13% 7.8%
Querétaro $1,245.72 $1,236.91 0.71% 12.5%
Temascalcingo $303.54 $267.96 11.72% 3.0%
Atlacomulco $813.02 $777.44 4.38% 8.1%
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Conclusiones

En el presente estudio se parte de la aplicacion de la metodologia PIAR para acceso
rural a servicios basicos, la cual se aplico en distintas comunidades del municipio
de Amealco, Querétaro. En este estudio se encontré que los principales problemas
de accesibilidad se dan en los servicios de transporte y salud.

Sin embargo, en el mismo estudio se pudo apreciar que en muchas ocasiones las
condiciones del camino pueden afectar la accesibilidad a distintos tipos de servicio
como pueden ser no solo la salud, ya mencionada, sino que ademas puede afectar
la accesibilidad a productos necesarios para cubrir las necesidades basicas de
alimentacion.

Se realiz6 una revision de las unidades econdmicas dedicadas al comercio al por
menor en la region de estudio, donde se observa que existe una gran concentracion
de establecimientos en la cabecera municipal, mientras que en las comunidades
mas alejadas no se encuentran registradas en el DENUE de INEGI, a pesar de que
al visitar algunas comunidades en durante las encuestas de PIAR se vio que si
algunas comunidades si contaban con tiendas locales.

En estudios referentes al papel de las tiendas locales se encontré que el 58% de las
tiendas en el pais se encuentran en zonas urbanas, lo que implica que el 42%
restante esta en zonas rurales, donde la falta de cobertura en tecnologias de
comunicacion hace que sean la forma de comercializacién dominante dado que el
canal moderno practicamente no se encuentra en comunidades rurales. En la regién
de estudio se pueden encontrar tiendas del canal moderno pero solamente en la
cabecera municipal, mientras que en comunidades de menos de 2,500 habitantes
Unicamente se encuentran tienditas locales.

El beneficio para los consumidores urbanos de las tiendas locales es comprar en su
vecindario, lo que permite ahorrar tiempo de viaje en sus automéviles o en el
transporte publico. Estas ventajas de las tiendas locales vistas en zonas urbanas
también son validas en el &mbito rural. Sin embargo, las complejidades resultantes
de empaquetar en unidades mas pequefias, las distancias recorridas y las
condiciones del camino resultan en un precio ligeramente mas alto que sus
competidores de supermercados. En muchos casos, se encontrd que la diferencia
es pequeiia, pero que podria ser de hasta 30% mas.

Se muestra la naturaleza de algunas cadenas logisticas locales tomando como
ejemplo una comunidad rural. Se puede observar que para obtener los productos
basicos en muchas ocasiones tienen que ir a centros de poblacién y consumo mas
grandes, por lo que tienen que recorrer distancias considerables y, en ocasiones,
su ultima milla se caracteriza por caminos empedrados o de terraceria, lo cual
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repercute en el costo total de operacién de transporte y consecuentemente en los
precios de los productos basicos a los consumidores finales.

Se desarroll6 una encuesta para aplicarse en las tiendas locales de algunas
comunidades seleccionadas. Estas encuestas iban a ser aplicadas en conjunto con
el proyecto de corredores locales de transporte. Sin embargo, las condiciones de
pandemia impidieron la aplicacion de los cuestionarios, quedando pendientes para
una etapa posterior. Por lo pronto se incluye en forma anexa las preguntas de que
constaba dicha encuesta.
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Anexo 1.

Preguntas de la encuesta propuesta

Producto

Presentacion del
producto

Bolsa

Paquete

Caja

Granel

Pieza

Otro

—_— e~ o~~~ —~
—_— — ~— ~— ~— ~—

El producto lo traen o van por él
Lo traen ()
Van por el ()

En caso de que traigan el producto
Quién lo trae

De donde lo traen

Con que frecuencia

En caso de que vayan por el producto

De dénde lo traen

Con que frecuencia

Tiempo de viaje

Tipo de Vehiculo
Bicicleta ()
Motocicleta ()
Automovil ()
Camioneta ()
Taxi ()
Autobus o camioneta de
servicio publico ()
A pie ()
()

Traccién animal
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Otro ()

Infraestructura de transporte

Camino pavimentado () Condicién del camino
Camino empedrado () Se puede usar todo el afio
Dificil uso en la estacién
Camino de terraceria () de lluvias
Dificil uso en la estacién
Brecha () seca
Sendero () No hay acceso
Otro ()

Cuando fue la ultima vez que mantenimiento al camino?

Le resulta caro ir por la mercancia?

aumenta el precio de los productos?

Que tanto aumenta?

Atiende a poblacién de otras comunidades

¢Qué afecta mas en su costo de producto? Ordene de mayor a menor
distancia (
condicién del camino (

)
)
Otro )
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