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INTRODUCCION

~ Son muchos los factores que afectan directa o indirectamente la es-
tabilidad financiera y econémica de las empresas del gobierno publico fe-
deral. Sin duda alguna, el proceso inflacionario que padece nuestra na-
cién, asi como la dependencia extranjera que tiene México, principalmen-
te de los Estados Unidos de Norteamérica, repercute en el proceso de de-
sarrollo econdmico de los transportes con un cambio dindmico no favorable
a la economia comercial que se desarrolla en nuestro pais, haciendo de es-
ta forma, que los procesos de produccién que se realizan en México y que
estdn relacionados con el Autotransporte de Carga Regular dia con dia in-
crementen su costo, haciéndose inaccesible para el comercio muchos de los

insumos que por este medio se transportan.

Toda transportacién de mercancia representa la erogacién de diver-
sos gastos, los cuales varian en funcién al tipo de transporte que se uti-
liza, la distancia entre los puntos de origen y destino, la situacién geogrd-

fica entre estos puntos, el peso y el volumen transportado.

Afio con afio,el Gobierno Federal da uso de sus facultades administrati-
vas y autoriza cuotas tarifarias para la transportacién de mercancia en cada
uno de los diferentes medios de transporte. Esta cuota tarifaria pretende
cubrir los gastos erogados por las empresas transportistas, satisfaciendo la
comunicacidén de los usuarios y fomentando la comunicacién y el comercio en~
tre los estados 6 entre las naciones; recordando que en muchas ocaciones
el gobierno subsidia directa o indirectamente a las empresas transportistas

en sus gastos y reduciendo de esta forma el valor de la cuota tarifaria.

Los dos medios de transporte de mercancias mds economicos y regidos
por la Administracién Federal son: EI Autotransporte de Carga y el Ferro-
carril, donde, histéricamente, estos dos medios han competido en el costo

de la tarifa y en la’prestacién del servicio.



En virtud del problema econémico que enfrenta nuestro pais, la cuota
tarifaria de estos dos servicios afio con afio ha sido incrementada, preten-
diendo solucionar los graves problemas que sufren las empresas transpor-
tistas pero sin olvidar el incremento de la pérdida del poder adquisitivo de

los servicios por parte del usuario.

El objetivo de este trabajo es presentar una metodologia para el and-
lisis de la cuota tarifaria del Autotransporte de Carga Regular, mostrando
su relacidn con ciertas variables macroeconémicas e incluyendo observaciones
y recomendaciones para el desarrollo de la cuota tarifaria correspondiente a
este sector, mediante la aplicacién de un modelo de proyeccién y el uso de

)

algunos andlisis propuestos.

Para este fin, el trabajo se dividié en tres capitulos y una conclusién,

considerando los siguientes temas:

1 Capitulo I

- Presenta un bosquejo general de la historia del Autotranspor-
te Federal en México; se definen las rutas utilizadas en el ser-
vicio con sus principales usuarios y, finalmente, se muestran .
las posibles politicas tarifarias a seguir con un gobierno ejem-

plificando el caso de México,

1 Capitulo 11

-~ Marca el esquema econdmico del Autotransporte Federal de Carga,
funciones de demanda, de incremento en precios y estructura de

costos de la tarifa,

Y Capitulo III

~ Formula un modelo de andlisis y proyeccién tarifaria del
Autotransporte Federal de Carga Regular, basado en la es-

tructura de Costos de la Tarifa e Indices Econdmicos,



% Conclusiones y Recomendaciones

- Plantea la necesidad de reestructurar la actual metodologia
en el cdlculo de la cuota tarifaria, analiza el punto de equilibrio
de la tarifa y propone un nuevo enfoque al problema de la de-

preciacién,



CAPITULO 1

Como punto de partida se presenta un panorama general del Sistema
de Autoransporte Federal de Carga; en el se muestra la evolucién, la
participacién y las politicas que se han ido desarrollando dentro de este

servicio desde su origen hasta los primeros afios de los 80's.

§ La Historia:t Muestra el desarrollo del Autotransporte Federal en

México, asi como una comparacidn con el Ferrocarril Mexicano.

¥ Rutas y Principales Usuarios: Da idea de la penetracién cobertu-

ra y creciente demanda de este servicio en el pais,

¥ Politica Tarifaria: Define la estrategia del Gobierno Federal en el

drea de estudio, que permite fomentar las actividades productivas

a diferentes niveles econdmicos,



LA HISTORIA

DESARROLLO DEL
AUTOTRANSPORTE FEDERAL EN MEXICO:

Un evento de origen obrero en 1916 fue lo que marcé el inicio de
la historia del autotransporte en México. Al estallar el 31 de julio de
1916 la huelga organizada por la Federacién de Sindicatos del Distrito
Federal, la transportacién de pasajeros y de mercancia dependia principal-
mente de los tranvias, paralizando por completo muchas de las actividades
econdémicas y comerciales que se desarrollaban en nuestro pais; por esta
razén, los duefios de vehiculos automotores se aprovechaban de la gran de-
manda de transportacidn y modificaron la carroceria de sus coches utilizan-
do madera y lona, para asi iniciar los primeros servicios colectivos de trans-
portacién automotriz, cobrando cuotas entre 10 y 15 centavos por viaje y
definiendo las rutas en paralelo a las rutas de los tranvias, y que finaliza-
da la huelga auxiliarian al pasaje que por razones de demora o saturacién
del sistema ferroeléctrico no pudieran hacer uso de éste y tuvieran que
transportarse a diversos puntos de la ciudad. Tiempo después de termina-
da la huelga de 1916, las rutas utilizadas para el autotransporte se realiza-
ban y modificaban en base a las necesidades de los clientes o de la mayoria

de ellos.

Al afio siguiente (1917), el Gobierno del Distrito Federal autorizé las
primeras rutas definidas, utilizando los autotransportistas el reciente mode-
lo "T" de la Ford y modificando su carroceria por lo acostumbrado, madera

y lona, para el autotransporte colectivo.

Para el afio de 1922 ya existian mds de cinco rutas y el gobierno deci-
dié que los transportistas se agruparan en lineas, decretando el cierre de
rutas y expidiendo permisos limitados para cada una de ellas; de esta forma
se fueron creando nuevas lineas, hasta que en 1928 se cred la primera coope-

rativa formada por la linea México-Iztapalapa y la Roma-Piedad.



A partir de 1929, se formaron diversas alianzas camioneras y coope-
rativas, obteniendo en 1945 un registro de 215 sociedades cooperativas
legalmente establecidas, para que en 1958 se tuvieran 190 sociedades y
57 concesionarias para el servicio de carga regular (la diferencia del na-
mero de sociedades registradas de 1945 a 1958, se debe a que a lo largo
de esos 13 afios se reagruparon las cooperativas, formando menos socieda-

des pero éstas con mds lineas).

En 1962 se emitié un decreto presidencial para la integracién de la
industria automotriz, por el que se establecié que los vehiculos armados
en México deberian de tener como minimo un 60% de productos nacionales

para su construccién y lo restante podia ser de importacién,

En base a la informacién obtenida en el Inventario Nacional de Auto-
transporte de Carga realizado a principios de la década de los 70's, se
detectd que existian mds de 70 mil vehiculos al margen de la ley y se pro-
movié para la regularizacién de los servicios de carga la creacién de aso-
ciaciones de concesionarios, otorgdndose permisos provisionales a los trans-
portistas que se encontraban en situacién ilegal siempre y cuando demos-
traran su trabajo en las rutas. De esta forma, y aunado al Programa del
Desarrollo del Autotransporte Federal elaborado en el periodo 1977-1982,
se obtuvo para fines de este periodo un registro de 1486 empresas al ser-
vicio del autotransporte de carga regular, utilizando principalmente para
el servicio, camiones y tractocamiones de dos y tres ejes, constituyendo
la composicién de la flota vehicular para el afio de 1980 un total de 141,930

unidades. (Anexo 1)

Para efectos de comparacién, a continuacién se presenta un bosquejo

muy general del desarrollo de los ferrocarriles en México.

DESARROLLO DE LOS
FERROCARRILES EN MEXICO

El Ferrocarril Mexicano se inicia con la via a Veracruz en el afio de
1850, ’



En 1884 se termina la via del central, entre México y Cd. Judrez, y

para 1905 la red ferroviaria asciende a 16,630 kilémetros.

La creacién de los Ferrocarriles Nacionales de México tuvo lugar, de~
finitivamente, en 1908 al fusionarse los sistemas del Central y del Nacional

en una sola Empresa, por la iniciativa y bajo control del Gobierno Federal.

En 1910 estalld la revolucién maderista que derrocaria al General Diaz.
Aunque las lineas férreas resistieron los efectos de la Revolucién ésto se
manifesté principalmente en las lineas México-Balsas, Torreén-Durango,

y Chihuahua - Ciudad Judrez. Sin embargo, los ingresos brutos no sélo

se mantuvieron, sino que aumentaron.

En 1914 se inicié el movimiento encabezado por Carranza en contra del
Presidente Victoriano Huerta, y durante tres afios las lineas férreas sufrie-
ron dafios de graves proporciones cuyo monto exacto serfa imposible preci~
sar. Sin embargo, parte de la tarea de reconstruccidn se realizé de diciem-
bre de 1917 a diciembre de 1919, logrindose notables avances en la recons-
truccién.,

Respecto al material rodante se ha logrado una notable mejoria, consi-
derando las pérdidas causadas por la Revolucién en este respecto, segiin se
sefialé anteriormente, y se ha dado un aumento en el flete consecuencia 16~
gico del avance del pais.

En lo referente al equipo tractivo se ha llevado a cabo una total re-
novacién. Se ha tendido a eliminar las locomotoras de vapor, muchas de

ellas con mds de 50 afios de servicio, sustituyéndolas por locomotoras die-



sel eléctricas, contando actualmente las diversas empresas ferroviarias con
980 locomotoras diesel, 45 locomotoras de vapor y 9 locomotoras eléctricas,
ademds en varias lineas se usan con éxito autovias para el servicio de pa-

sajeros.

Sin embargo; la tendencia del transporte de carga muestra una gran
semejanza con la del desarrollo del pais y sefiala, por otro lado, la importan-
cia que este modo de transporte tiene en la economia nacional. Asi vemos
como en 1976 se aprecia una recesién en el trifico como consecuencia de los

problemas econdmicos que tuvo que enfrentar el pais en ese afio.

Finalmente comparando el servicio de autotransporte con el del ferroca-
rril se observa que en el afio de 1980 el Autotransporte Federal cubria un
drea de 41096 Kms. de carreteras federales, transportando un total de 253.2
millones de toneladas; mientras que los Ferrocarriles Mexicanos contaban con
una longitud de vias de 25,510 Kms. y una transportacién de 69.1 millones

de toneladas en ese mismo afio.



RUTAS Y PRINCIPALES USUARIOS

El servicio de Carga Regular se refiere a la atencién de la constante
demanda del servicio de autotransporte que existe entre los centros pro-
ductores y consumidores del pais y se autoriza en ruta fija para transpor-
tar cualquier tipo de bienes, excepto aquellos que por sus caracteristicas
requieren de manejo especial, logrando con ésto una oferta permanente de

transporte en todo el territorio nacional.

A partir de 1977, la Secretarfa de::Comunicaciones y Transportes auto-

rizdé 11 rutas para el Servicio Pablico Federal de Carga Regular:

RUTA DEL PACIFICO

Abarca las zonas Centro Sur, Centro Occidente y Noroeste de la Re-
publica, es la de mayor longitud con un total de aproximadamente 4,600
kildmetros. Tiene su origen en la Ciudad de México, pasa por Guadalajara,
por cualesquiera de las vias existentes, contintta hasta Santa Ana y de es-
te punto prosigue hacia el Norte hasta Nogales, Cananea y Agua Prieta, y
hacia el Occidente hasta San Luis Rio Colorado, Mexicali y Tijuana y de
este lugar hasta La Paz y Cabo San Lucas, Esta ruta y sus ramales abarcan
las sigueintes entidades federativas: Distrito Federal, Edo. de México,
Querétaro, Guanajuato, Michoacidn, Jalisco, Colima, Nayarit, Sinaloa, Sono-

ra, Baja California Norte y Baja California Sur.
RUTA NORTE

Comprende parte de las zonas Centro Sur, Centro Occidente y Norte
de la Reptblica, tiene una longitud aproximada de 1,815 kilémetros. Esta
ruta tiene su origen en la Ciudad de México, prosigue por las poblaciones
de Querétaro, Guanajuato, San Luis Potosi, Aguascaliente, Zacatecas, Du-

rango, Torreén, Gémez Palacio, Cd. Jiménez, Chihuahua y Ciudad Judrez.



En su recorrido abarca las siguientes entidades federativas: Distrito
Federal, Edo., de México, Querétaro, San Luis Potosi, Guanajuato, Jalisco,

Aguascalientes, Zacatecas, Durango, Coahuila y Chihuahua.

RUTA CENTRO NORTE

Tiene una longitud aproximada de 1,180 kilémetros. Abarca gran par-
te de la zona Centro Sur y una porcién de la zona Norte y Noreste. Esta
ruta tiene su origen en la Ciudad de México, prosigue por Querétaro, San
Luis Potosi, Saltillo, Monterrey, Monclova, Pledras Negras, Nuevo Laredo
y Reynosa. En su recorrido pasa por las siguientes entidades federativas:
Distrito Federal, Edo. de México, Hidalgo, Querétaro, San Luis Potosi,

Coahuila, Nuevo Ledn y Tamaulipas.

RUTA NORTE ORIENTE

Tiene una longitud aproximada de 1,000 kildmetros. Sus puntos ter-
minales son las Ciudades de México y Matamoros. Parte de la Ciudad de
México, contintia a la Ciudad de Tulancingo, Hgo., vias Pachuca y Santiago
Tolmdn, sigue hacia Poza Rica y Tuxpan y de este lugar hacia Tampico
por las vias Naranjos-Ozuluama y Tantoyuca-Tempoal; de la Ciudad de Tam-
pico prosigue hacia San Fernando y Matamoros por.las vias Manuel Soto la
Marina, Gonzilez LLera y Ciudad Mante-Ciudad Victoria; de la Ciudad de
Pachuca se desprende un ramal que pasando por las poblaciones de Molango
y Huejutla entronca en la poblacién de Tempoal con una de las vias que
conducen a Tampico; ademds, de un lugar cercano a San Fernando conoci-
do como Corral-Quemado parte un ramal que conduce a la poblacién de
Reynosa. Esta ruta toca el Distrito-Federal y los Estados de México, Hidalgo,

Puebla, Veracruz y Tamaulipas.
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RUTA TRANSVERSAL DEL NORTE 1.

Tiene una longitud aproximada de 1,260 kilémetros. Se inicia en Matamo-
ros, Tamps., y termina en el Puerto de Mazatlin, pasa por las poblaciones
de Reynosa, Monterrey, Saltillo, Torreén y Durango; de las poblaciones de
Saltillo, San Pedro de las Colonias y Gdmez Palacio se desprenden tres rama-
les, uno hacia Concepcién del Oro y Zacatecas, otro hacia Cuatro Cienegas-
San Buenaventura y Monclova y uno mds hacia Savalza y Ciudad Jiménez res-
pectivamente. Toca los Estados de Tamaulipas, Nuevo Leén, Coahuila, Durango,

Sinaloa y, por extensién, Chihuahua y Zacatecas.

RUTA TRANSVERSAL DEL NORTE 2.

Se inicia en Matamoros, Tamps., y finaliza en Manzanillo, tiene una exten-
sién aproximada de 1,430 kilémetros. De Matamoros prosigue hacia Monterrey,
continia por Saltillo y Guadalajara y tiene dos vias de conexién que pasan por
San Luis Potosi’ y Zacatecas para terminar en Manzanillo. Abarca los Estados de
Tamaulipas, Nuevo Leén, Coahuila, San Luis Potosi, Zacatecas, Aguascalientes,

Jalisco y Colima.

RUTA TRANSVERSAL DEL NORTE 3.

Se origina en la Ciudad de Tampico, Tamps., pasa por Barra de Navidad
y termina en Manzanillo; su longitud aproximada es de 1,110 kilémetros. De
Tampico prosigue hacia San Luis Potosi por dos vias de acceso que son Ciudad
Valles-Rio Verde y Ciudad Mante-Ciudad del Maiz para continuar hacia Lagos
de Moreno, San Juan de los Lagos, Quadalajara y Barra de Navidad con un des-
vio para Manzanillo. Comprende los Estados de Tamaulipas, San Luis Potosi,

Jalisco y Colima,
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RUTA DEL GOLFO

Parte de las poblaciones situadas en la regién Norte Oriente del pais,
para proseguir hacia Tampico por diferentes vias; de este lugar contin(a ha-
cia Tuxpan por dos vias de acceso: Tempoal-Tantoyuca y Ozuluama-Naran-
jos, prosigue hacia Nautla, Veracruz, Coatzacoalcos, Villahermosa para con-
tinuar por Ciudad del Carmen o Escdrcega hasta Campeche y terminar en Mé-
rida, también por dos vias de acceso. Las entidades federativas que toca son:

Tamaulipas, Veracruz, Tabasco, Campeche y Yucatdn.

RUTA DEL SURESTE

Esta ruta tiene una longitud aproximada de 1,800 kilémetros. Sus puntos
terminales son las Ciudades de México y Puerto Judrez; de la Ciudad de México
prosigue hacia Veracruz por diferentes vias, para continuar a Coatzacoalcos,
Villahermosa y Campeche, ya sea por Ciudad del Carmen o por Escdrcega y de
ahi a Mérida y Puerto-Judrez vias Becal u Hopelchen; de la poblacién de Escdr-
cega se desprende un ramal hacia Zoh Laguna y Chetumal, Las entidades fede-
rativas que toca son: Distrito Federal, Estado de México, Puebla, Talaxcala,

Veracruz, Tabasco, Campeche, Yucatdn, Chiapas y Quintana Roo.

RUTA SURESTE CENTRO

Tiene una longitud aproximada de 1,300 kildmetros. Se inicia en la Ciudad
de México y termina en Tapachula, Chis., pasa por las poblaciones de Oaxaca
(vias Puebla, Cuautla y Tehuacidn), Tehuantepec, Juchitdn, Tepanatepec, Tux-
tla Gutiérrez, San Cristdbal las Casas y Comitin, de donde se desprende un ra-
mal hasta Tapachula, Ciudad Hidalgo, Puerto Madero y Unién Judrez; abarca
entre otros, cuatro ramales de bastante importancia: uno de Oaxaca a Tuxtepec,
otro de Salina Cruz a Matias Romero y Coatzacoalcos, el Tercero de Huixtla a
El Jocote pasando por Motozintla y el cuarto de Oaxaca a Puerto Angel. Las en-
tidades federativas que toca son: Distrito federal, Estado de México, Morelos,

Puebla, Oaxaca, Chiapas y Veracruz,
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RUTA SUR

Tiene una longitud aproximada de 1,000 kildémetros. Parte de la Ciudad
de México, prosigue hacia Iguala en forma directa o pasando por la poblacién
de Taxco; de Iguala se dirige hacia Acapulco de donde continta hacia el Po-
niente hasta las poblaciones de Zihuata'nejo y Lazaro Cirdenas, y hacia el
Oriente hasta Puerto Escondido pasando por Pinotepa Nacional. Cuenta con
tres ramales, uno que parte de Iguala rumbo a Ciduad Altamirano, otro que
de Chilpancingo conduce directamente hasta la poblacién de Atoyac de Alvarez
y uno mds de Chilpancingo a Tlapa, Esta ruta estd comprendida dentro del

Distrito Federal, Edo. de México, Morelos, Guerrero, Michoacin y Oaxaca.

El 16 de marzo de 1982 la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
modificé el nimero de rutas autorizadas a 9, uniendo las rutas transversal

del Norte en una sola:

Ruta del Pacifico

Ruta Norte

Ruta Centro Norte

Ruta Norte Oriente

Ruta Transversal del Norte
Ruta del Golfo

Ruta del Sureste

Ruta Sureste Centro

af B = 2 A | B B A

Ruta Sur

Nuevamente en 1983 se publicé en el Diario Oficial del 10 de febrero las
nuevas rutas, agrupando la ruta del Pacifico con la ruta Norte reduciendo el

ntimero de éstas a 8.

Finalmente el 1° de marzo de 1984 la Direccién General de Autotransportes
Federal dependiente de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes publicéd
en el Diario Oficial la autorizacién de las 8 rutas a utilizar por el autotranspor-

te Federal de Carga Regular para el afio de 1984, (Anexo 2)
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Con lo que respecta a los usuarios en los afios 1977 y 1978 el principal
usuario del Autotransporte Federal de Carga era SIDERMEX, transportando
9.4 y 11.1 millones de toneladas al aflo respectivamente, y seguido por
CONASUPO con un promedio de 3.9 millones de toneladas anuales transporta-
das durante estos dos afios; para el afio de 1979 FERTIMEX se sumé a las

empresas que transportaban mds de 3 millones de toneladas al afio.

A partir de 1980 los principales usuarios del servicio de Autotransporte
Federal de CArga fueron: CONASUPO, Cosecha Norte de Tamaulipas, FERTI-
MEX, UMPASA, SIDERMEX y PEMEX, incrementando la transportacién de di-
versos productos como: maquinaria, materiales de construccién, placas de ace-
ro, petréleo, productos bdsicos, etc., constituyendo el 11.24% sobre la trans-
portacién total de toneladas en el afio de 1980, el 10.91% en 1981 y el 9.07%
en 1982, correspondiendo la diferencia de utilizacién a diferentes usuarios
como son: Gobierno de los Estados, Productora Nacional de Semillas de la
Secretaria de Agricultura y Recursos Hidriulicos, Comité de la Papa del
Estado de Sinaloa, Confederacién de Asociaciones Agricolas del Estado de Sina-
Loa, Unién Nacional de. Productores de Hortalizas, Comité Administrador del
Programa Federal de Construccién de Escuelas, etc. y manteniendo a partir
de 1980 un promedio del 46.6 a 51.0% de transportacién de Carga Regular
con respecto al total de toneladas transportadas por el Autotransporte Federal

de Carga. (Anexo 3)
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POLITICA TARIFARIA

Los niveles tarifarios deben conjugar deos situaciones simultdneas, por una
parte, los empresarios deben recuperar sus costos de operacién y obtener
un beneficio razonable que provoque incentivos para mejorar y ampliar el
servicio y, por otra, buscar el nivel mids adecuado para las tarifas a efec-
to de que éstas generen las economias externas necesarias para el fomento

de las actividades productivas,

En las situaciones econdmicas generales donde se producen aumentos
sistemdticos de los precios, de hecho pueden existir dos clases de politica
tarifaria diferentes que, en parte, dependen de la estructura juridica que
determina la facultad del Estado en la fijacién de las tarifas de los servicios

publicos. Estas clases de politica tarifaria son: (Anexo 4)

¥ Dejar que los precios de los servicios publicos sigan la corriente general.
Esto normalmente se produce en aquellos paises donde el Estado no
tiene mds facultad regulatoria de los precios de los servicios publicos,

que el registro de las tarifas.

¥ En otros paises el Estado tiende a evitar que las tarifas de los ser-
vicios publicos sigan el movimiento general de los precios, siempre
que el Estado disponga del instrumental juridico que le permita tal

regulacidn.

Dentro de esta corriente general puede haber gamas diferentes de
politica tarifaria, que van desde permitir aumentos moderados de
tarifas que correspondan a los aumentos en los precios de los facto-
res productivos utilizados en la prestacién del servicio publico,

hasta la congelacién de las tarifas para que las empresas se esfuercen

en obtener una mayor productividad.
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Dentro de la segunda modalidad de la politica. tarifaria pueden pre-
sentarse a su vez dos situaciones distintas: una, en donde el Estado
por via de subsidios absorba los incrementos de costos de los ser-
vicios plblicos .y, la segunda, en donde los particulares sean quienes
absorban dichos incrementos; estos dos sistemas de politica tarifaria

tienen consecuencias totalmente distintas sobre el servicio Publico:

- El primero, o sea aquel en donde el Estado absorbe los incrementos
de los costos, la calidad del servicio publico se mantiene mds o me-
nos constante y se hace frente al mantenimiento adecuado de los
bienes de capital con los cuales se prestan dichos servicios. En
algunas ocasiones los trabajadores reciben aumentos de salarios que
corresponden a los movimientos de los precios, aunqué puede pre-
sentarse también la situacién en donde los salarios de estos secto-
res no aumenten al mismo ritmo que el nivel general de precios.
Este sistema de subsidios tiene dos grandes desventajas: Primera,
que la politica de subsidios en si misma, en algunas ocasiones pue-
de tener efectos inflacionarios especialmente si dicho servicio pu-
blico no satisface una necesidad bdsica de la poblacién y si el sub-
sidio se cubre con un déficit presupuestal, E] otro defecto es que
al absorber el Estado cualquier diferencia que pueda haber entre
la tarifa y el costo del servicio publico, el Estado deja de crear
las condiciones que obligan a la empresa u organismo concesionario
o permisionario a trabajar en condiciones de estricta eficiencia, es
decir, si pierde el estimulo para el trabajo de alta calidad y normal-
mente en estas condiciones la productividad de estas empresas se

ve seriamente lesionada.

- En la segunda modalidad, el estado sigue una politica estricta de
control de las tarifas y sélo la modifica cuando los aumentos en los
precios de los factores productivos han elevado los costos a niveles

que no permiten el mantenimiento adecuado de las instalaciones vy,
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menos aln, que se canalicen hacia dichos servicios los recursos
necesarios para la ampliacién de los mismos. Esta politica es la
mds adecuada, porque al fijar el precio de estos servicios el
Estado concede mdrgenes de beneficio normalmente muy pequeiios
que con el tiempo tienden a desaparecer, hasta en tanto no se
produzca el nuevo aumento tarifario, teniendo la ventaja de que
forza a los permisionarios y concesionarios a trabajar con mayor
eficiencia, a fin de impedir que aumenten los costos de los ser-
vicios piblicos o propiciar un abatimiento de los mismos, logrando
la mayor cantidad posible de economias internas que compensen en
cualquier momento los aumentos en los precios de los factores pro-
ductivos, especialmente en los que corresponden a la fuerza de

trabajo.

En México se observan las dos modalidades de politica tarifaria. En al-
gunos servicios que se consideran indispensables para el funcionamiento de la
economia general, se mantiene la politica de tarifas rigidas, absorbiendo el Es-
tado los incrementos en los costos. Esta es una politica que se utiliza, por
ejemplo, en el Autotransporte de Carga Regular, donde se ha considerando que

un aumento de tarifas traeria repercusiones a la economia en general.

La politica general del Estado Mexicano ha sido la de conceder aumentos
moderados en los precios de los servicios publicos cuando éstos han aumentado
sus costos, fijando mirgenes razonablemente pequefios de beneficio que obligan
al concesionario o permisionario a lograr la mdxima eficiencia en la empresa de

servicios publicos en que opera.

"Asimismo, con caracter sistemdtico, comprenderi la definicién de estruc-
y P

turas tarifarias que respondan oportunamente a la elevacién de costos..."*

* plan Nacional de Desarrollo, 1983-1988. Poder Ejecutivo Federal. México.
Pags. 356, 357.
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Anexo 1

COMPOSICION DE LA
FLOTA VEHICULAR 1980 R Mayor
utilizacion

Semi-remolque de un eje (0.8%)
Tractocamidn de dos ejes (3%),

Remolque de dos ejes (0.4%)

Tractocamion de tres ejes

Camidn de tres ejes Camidn de dos ejes

Semi-remolque de dos ejes

Fuente: Anuario Estadistico 1980. 5.C.T.
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Anexo 3Ja

AUTOTRANSPORTE FEDERAL DE CARGA
TONELADAS TRANSPORTADAS.1980

Composicidn

51%

Carga regular

Fuente: Direccibn General de Autotransporte Federal, S.C.T.

49%

Carga especializada

Principales usuarios

89%

Otros

. CONASUPO

Cosecha Norte
Tamps.
FERTIMEX
UMPASA

: SIDERMEX

PEMEX



Anexo 3b

AUTOTRANSPORTE FEDERAL DE
CARGA.PRINCIPALES USUARIOS
Miles de toneladas

Usuario 1977 1978 1979 1980 1881 1982

CO‘NASUPO 3,915.2 3,878.8 4,278.6 10,035.7 9,188.9 4,445.5
C.N.T. —— —— == 1,500.0 1,758.4 2,000.7
FERTIMEX 2,540.6 2,6850.5 3,022.0 3,016.5 3,774.6 4,350.5
UNPASA —-—- = -—- 677.1 504.8 422.2
SIDERMEX 9,453.8 11,057.0 11,658.5 11,722.6 12,481.0 11,875.8
PEMEX _ e - - 1,507.6 2,451.0 2,084.5
OTROS 172,790.4 183,413.7 205,440.9 224,740.5 246,141.3 147,999.3
TOTAL 188,700.0 201,100.0 224,400.0 253,200.0 276,300.0 -277,353.5

C.N.T.: Cosecha Norte de Tamaulipas

n
=  Fuente: Direccibn General de Autotransporte. Federal. S.C.T.
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Anexo 4

POLITICA TARIFARIA

P
Estado
]
L

Registro de las Evitar la tenden-

tarifas (tenden- cia de los pre-

cla de precios) cios (Instrumen-

| 1
Aumentos modera-| Congelacion de
dos de tarifas tarifas
I
Jd
Los particulares
absorben los
incrementos
{ ]
Modificacion de
Ventajes Desventajos arifes al alcanzas
Eficiencia en o]
Calidad del ser- M i A de sa~ | | Efectos inflacionay | Perdida de esti~ | | No on Abatimi de E j
vicio constante adecuado larios en funcion o8 mulo a las emprei | costo de servi- costos interna

al movimiento de

cios publicos




CAPITULO N

Como segundo paso, es necesario identificar una estructura de costos
que comprenda los diversos gastos que influyen en la transportacién de

mercancias; para este efecto se presenta:

¥ Esquema econdmico del Autotransporte. Ilustra el desarrollo his-

térico de aspectos importantes como la demanda del servicio, flota
vehicular y precio de las unidades, identificando ademds las fun-
ciones que empiricamente describen el comportamiento de dichos

conceptos,

¥ Estructura de costos. Define los costos que afectan al Autotrans-

porte de Carga dividiéndolos en dos grupos:

- Costos sujetos a la distancia (Variables),

- Costos no sujetos a la distancia (Fijos),
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ESQUEMA ECONOMICO DEL AUTOTRANSPORTE

En el periodo 1971-1976, la actividad econdmica del pais se afectd
por cambios importantes en todos los érdenes que repercutieron en for-
ma significativa en los precios de los insumos del Autotransporte y en
los de otros elementos que influyen en forma directa en la prestacién

del servicio.

Y Dentro de la industria automotriz, las transformaciones sufridas
al incremento de la fuerza de trabajo en este periodo fueron

muy positivas, teniendo una tasa de crecimiento total de 1970

a 1975 de un 73.2%. (Anexo 5)

Y Empiricamente, las ecuaciones matemdticas que describen éste

suceso son:

Wog = 1+ r) * W, ()
%9 E20
(1+r) =[W’—?—0* (1+ ro)] +[W7—0* 1+ re)] (1
1+ ro) = g—;—; (111)
(1+r)= ;—7-5- ()
70
donde
Wn = Fuerza de trabajo del afio n
On = N@ de obreros del afio n
En = N9 de empleados del afio n
re ~ Tasa de crecimiento total
r, = Tasa de crecimiento de obreros
r, = Tasa de crecimiento de empleados
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Con lo que respecta a las toneladas transportadas al afio, se tie-
ne que afio con afo se ha incrementado la utilizacidn de este ser-
vicio, con cifras en 1971 de 147.5 millones de toneladas transpor-
tadas a 179.5 millones de toneladas para el afio de 1976, lo que
representa una variacién positiva en la utilizacién total del servi-
cio de 22% en un lapso de 6 afios. En relacién al periodo 1977~
1981, las toneladas transportadas por afio variaron de 188.7 a
276.3 millones de toneladas, con una tasa de crecimiento anual

promedio del 9%. (Anexo 6)

La funcién de demanda que determinaria el comportamiento de la

transportacién total de toneladas en un cieto intervalo de tiempo es:

n
Dy = &9 (V)
donde
Dt = Demanda total de los periodos In
di = Demanda del periodo i.

Dada la funcién de demanda total, se supone que el comportamien-

to de la demanda por periodo es explicable mediante la relacién

d, = e ta CR, ta CE.l-l»ei

i 1 2 (VD)
dujeta a las restricciones de participacién
= . = L =

@, +8,=1; CRy £(TR))*; CE, f(TEi)*
donde

CR, = Toneladas transportadas en carga regular del periodo i

o = Parametos, i = 0,1,2

e = Error estocdstico i

'I‘Ri = Tarifa de carga regular del periodo i

TE‘ = Tarifa de carga especializada del periodo i

* Estas funciones se definen explicitamente en la Pag. 27
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Debido a la actividad econémica del pais en el periodo 1977-1981
y al acentuado incremento de las importaciones el Autotransporte
Federal duplicé la tasa promedio anual de crecimiento de su flota
vehicular (8.3%) en relacidn con el sexenio anterior (4.3%), a
fin de atender oportunamente los elevados incrementos en la de-
manda, modificando su participacién en el transporte terrestre
de carga del 63.2% al 72.4% en éste periodo. (Anexo 7)

Intuitivamente, la ecuacién que determina anualmente el total de
la flota vehicular en este intervalo de tiempo es:

FV. = FV,
i i-1

tal que
AFV, = f(di-l, AIi)

es decir, el total de la flota vehicular del periodo i (FVi) eses
igual al total de la flota vehicular del periodo i-1 (FVi_l): mas

el incremento de la flota al periodo i ( AFVi) ; donde el incremen-
to de la flota es funcién de la demanda en toneladas del periodo
i-1 (d;_;) y del incremento de las importaciones en délares al

tiempo 1.

Al partir de 1983, por la contraccién econémica y la disminucién de
nuestro comercio exterior, se tiene una baja en la demanda de
transporte de bienes, originindose una sobreoferta que implica la
paralizacién del 40% de la flota aproximadamente, de la cual un 15%
ya no podrd ponerse en operacién debido a su desmantelamiento en
partes y refacciones que han sido utilizadas en la reparacién de las

unidades en activo.

Siguiendo el esquema de la ecuacién (VI), la demanda del Auto-

transporte Federal de Carga en toneladas es funcién lineal de las

+ AFV, {vin
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toneladas transportadas en carga regular y en carga especia-
lizada, modificando la funcién de dos de las restricciones dadas
CRi = f(TRi' FPi)
CE, = iv'(TEi' FPi)
donde

FP, = Flota parada en el periodo i

Utilizando la funcidén doblelogaritmica para la estimacién de las
funciones de demanda tanto de carga regular como de carga es-

pecializada, se propone utilizar:

=6 -8,
CRi = 60* TRi * FI"i *eil (VIII)

A=A
CE; = A * TE'* FP e, (1X)

donde el signo negativo de los parimetros debe hacer que la
cantidad demandada varie inversamente con respecto al precio de
la tarifa de transportacién y la flota vehicular parada, siendo e

el error estocdstico.

Hay que recordar que en condiciones bajas de demanda se acen-
tia la competencia desleal entre autotransportistas, ya que al-
gunos ofrecen los servicios con tarifas diferentes a las autoriza-

das.

En relacién al comportamiento del indice de precios de las unida-
des del Autotrasporte de Carga (camiones y tractocamiones de 2
y 3 ejes), la tasa promedio de crecimiento anual entre 1976 y 1977
fué de 52.1%, disminuyendo a 26.4% en el periodo 1978-1981. Fi-
nalmente, como respuesta a la politica seguida por el gobierno de
modificar la paridad cambiaria de nuestra moneda con respecto al

ddlar, la tasa promedio se incrementdé en el periodo 1978-1983
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en 55.3 puntos con respecto al periodo 1978-1981. Es clara la co-
rrelacién* del precio de las unidades con la paridad peso-délar me-

diante la ecuacién matemdtica (Anexo 8)

Pi = .60 +8,; DU + u, (X)
donde .
Pi = Precio promedio de una unidad de autotransporte de
carga
DIl = Paridad peso-délar al tiempo i

u, = Error estocdstico i

#in olvidar, por supuesto, que el crecimiento de los precios de
las unidades no sélo dependen de la paridad peso-délar, sino
que también estdn en funcién del comportamiento de algin indica-
dor econémico. Redefiniendo la ecuacién X, la nueva funcién

seria

Pi-—-go + Bl DIl + ﬂz ICi +u, (XI)
ICi = Indicador econémico al tiempo i.

Y Por altimo, analizando el comportamiento del PIB de vehiculos
dentro del PIB de Transportes y Comunicaciones, se puede ob-
servar que el comportamiento del primero sigue aproximadamente
la tendencia del PIB de Transportes y Comunicaicones, teniendo
variaciones mds fuertes de incremento o decremento seguGn el ca~
so, Esta situacién muestra la importancia econémica del Sector
de Transportes y Comunicaciones sobre el Subsector de Vehicu-
los, donde una pequefia variacién en el Sector repercute grande-

mente en el Subsector, (Anexo 9)

* La correlacidn es de 0.97432 utilizando 8 observaciones. El resumen
de la regresién se encuentra en el anexo estad{stico E-14,
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ESTRUCTURA DE COSTOS

La funcién de tarifacion en el Autotrasporte de Carga Regular ha
sido producto del continuo andlisis e investigacién de los diversos gas-
tos que influyen directa o indirectamente en la transportacién de mer-
cancias, compartiendo la responsabilidad del servicio tanto los permi-

sionarios y concesionarios asi como el Estado,

La tarifa de carga regular es de aplicacién general para toda la

Republica, estando en vigor desde enero de 1960.

Considera como base de su aplicaciéon la tonelada-~kilémetro. Sus
cuotas son decrecientes a medida que la distancia se incrementa,
(Anexo 10)

Para el efecto, se tiene una tabla oficial de distancia que partien-
do de 20 kildmetros e incrementdndose de 10 en 10, fija las cuotas rela~-
tivas a diversas distancias, correspondiendo a las fracciones de cada

decena las cuotas de la decena inmediata superior.

La tarifa general de carga regular dd un tratamiento discriminato-
rio a las mercancias en funcién de su densidad econémica, naturaleza,
riesgo, grado de peligrosidad, volumen y peso. Al efecto se cuenta
con una clasificacién que comprende cinco grupos de costos correspon-
dientes a diferentes articulos,* donde la tercera clase es la mds repre-
sentativa por incluir el 40.9% del total de articulos autorizados en la
transportacién mediante el servicio de Autotransporte Federal de Carga

Regular.

Para efecto de estudios del incremento tarifario del Sector de Au-
totransporte de Carga Regular, a partir de 1976 se ha utilizado la

Tercera Clase del servicio para analizar los posibles incrementos y/o

* Los articulos y la clase a la que pertenece cada uno (1a-5a), se encuen-
tran definidos en el documento "Clasificacibn General de Efectos” de la

Direccidn General de Tarifas, Maniobras y Servicios Conexos. S.C.T.
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variaciones en los costos que le afectan, misma que se utilizard en este

trabajo para determinar una metodologia del drea en cuestién.

Los conceptos que forman la estructura de costos de la tarifa del

Autotransporte de Carga Regular estdn divididos en dos grupos;(Anexo 11)
f Costos por tonelada kilémetro,
y Costos por tonelada,
Esta composicién permite enfocar a la tarifa como una funcién lineal
de primer orden, donde la suma de costos por tonelada-kilémetro repre-

senta la pendiente de la recta, y la suma de los costos por tonelada es el

punto de interseccién con el eje de las ordenadas.

COSTOS POR TONELADA-KILOMETRO

Constituyen las erogaciones que realizan los permisionarios y concesiona-

rios en funcién a la distancia que recorre cada una de sus unidades por ca-

da tonelada transportada.

% Salarios y Prestaciones Sociales de los Operadores

~ Salarios y Gastos de Operadores: La remuneracién a los ope-
radores se puede efectuar bajo dos formas: una es con un sa-
lario fijo y la otra, mis general, consiste en asignar un por-
centaje sobre los ingresos brutos percibidos en la prestacién
del servicio. Para efectos de éste trabajo se considerarid la
segunda forma, que cubrird las erogaciones que realizan los
concesionarios y permisionarios del servicio por concepto de
salario al operador, alimentacién y hospedaje del mismo duran-

te el recorrido.
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- Prestaciones Sociales: Este concepto incluye las erogaciones
que se derivan de los compromisos de cardcter contractual,
asi’ como los que marca la Ley Federal del Trabajo y la Ley
del Seguro Social, estando en funcién del salario de los opera-
dores asi’ como de la cuota determinada por el Instituto Mexi~

cano del Seguro Social.

Y Mantenimiento

- Preventivo y Correctivo: Este renglén comprende varios
puntos como son: ajuste de motor de la unidad, afinaciones
del motor, reparaciones de los sistemas de frenos y eléctrico,
direccién, transmisién, suspensién, embrague y otros gastos

como hojalateria y pintura, etc.

- Lubricantes: Se considera la erogacion de lubricantes que se

realiza durante el recorrido, la cual varia en funcién de:
(Anexo 12)

. Tipo de unidad

- Camién de dos ejes (C-2)
- Camién de tres ejes (C-3)
- Tractocamién de dos ejes (T-2)
- Tractocamién de tres ejes (T-3)

. Tipo de camino

. Tipo de clima

considerando todo tipo de lubricantes que requiere una unidad para

su funcionamiento correcto, en estos gastos se incluye:

. Aceite para Monoblock
. Engrasado de Baleros

. Engrasado de Engranes



4§ Combustibles
- En este concepto se consideran las erogaciones que se efectiian
por el consumo de combustibles (gasolina o diesel) durante el
recorrido, el cual varia en funcién a diversos factores: (Anexo 13)
. Tipo de unidad
. Tipo de camino

. Tipo de clima

§ Llantas, Cdmaras y Corbatas

- Incluye las erogaciones por concepto de adquisicién, renovacién
y ponchaduras de las llantas, cdmaras y corbatas del equipo en

servicio.

¥ Peaje y otros Gastos de Recorrido

- En todo recorrido origen-destino el operador tiene que realizar
diferentes tipos de erogaciones. Partiendo de las centrales de
carga se cubren los gastos de documentacién, sellando y coordi-
nacién, sumando a éste concepto una cobertura en los gastos co-
rrespondientes a cuotas del camino, puentes federales, chalanes
y transbordadores, asi como gastos imprevistos como llamadas

telefénicas y pernoctas no programadas.
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COSTOS POR TONELADA

Constituyen las erogaciones que realizan los permisionarios y conce-

sionarios no sujetas a la distancia del recorrido, y que se prorratean en

funcién exclusivamente de las toneladas que transporta cada una de sus

unidades.

|

Manipulaciéon de la Carga en Origen y Destino

- Este concepto se refiere a las erogaciones de maniobras para la
carga y descarga de mercancia, cubriendo las gratificaciones

correspondientes a los servicios de enlonado, amarre y "aguas",

Depreciacién*

- Se contempla la recuperacién de la inversién del equipo a pre-
cio actual, considerando un valor de desecho y el periodo de

vida 1til de la unidad.

Gastos de Administracién

- Incluye todas las erogacioens de tipo administrativo, tales como
sueldos y prestaciones al personal de oficina, gratificaciones,
renta, teléfono, luz, papeleria, seguros y fianzas, utiles en

general, etc,

Impuestos y Derechos Especiales

- Incluye todas las erogaciones que se realizan en materia de

tributacién fiscal

. Placas

. Derecho y tenencia

. Permiso de equipo de transporte autorizado para el servicio

* Este inciso serd tratado a detalle en el capitulo de Conclusiones y
Recomendaciones
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La rentabilidad de las empresas al servicio del Autotransporte Fede-
ral de carga regular se incluye dentro de la cuota tarifaria, estando en
funcién de los kilémetros recorridos y las toneladas transportadas, divi~

diéndose en:

i Remanente de operacién por tonelada-kilémetro.

Y Remanente de operacién por tonelada,

Finalmente, los costos de explotacidén por tonelada-kilémetro y por
tonelada representan el total de costos variables y fijos, respectivamen-
te, conformando de esta manera la estructura de costos de la tarifa del

Autotransporte de Carga Regular,
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Anexo 5

FUERZA DE TRABAJO DE
LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
Miles

14.5=100%
73% 29
8.4=1008 8
Empleados 33
()
Obreros 67

1970 1975

Fuente: Asociacién Mexicana de la Industria Automotriz, A. C.



9¢

Anexo 6a

TONELADAS TRANSPORTADAS
.CRECIMIENTO ANUAL 1871-1976
Millones

174 3.3% 280

167 4.3 -
160 4._.21& .34

153 4.1y,

147 3.84

1871 1972 1973 1974 1975 1976

Fuente: Direccidn General de Autotransporte Federal, SCT
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Anexo 6b

TONELADAS TRANSPORTADAS
CRECIMIENTO ANUAL: 1977 - 1981
Millones

253 9._1}1

12.8%
224

6.6 201 11;6_%1

189

276

1977 1978 1979 1980

Fuente: Direccidn General de Autotransporte Federal. SCT

1981
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Anexo 6¢

TONELADAS TRANSPORTADAS Y
FLOTA VEHICULAR 1971-1976

Afio Toneladas Flota T.C.A.*
(millones)
1971 147.5 84 717 5.1
1872 153.2 87 9717 3.8
1973 160.0 91 882 4.4
1974 166.9 95 888 4.4
1875 174.1 100 067 4.4
1976 179.9 103 422 3.4

* Taga de Crecimiento Anual

Fuente: Direccibn Geenral de Autotransportes Federal - S.C.T.
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Anexo 6d

TONELADAS TRNASPORTADAS Y

FLOTA VEHICULAR 1977-1981
Afio Toneladas T.C.A*X Flota T.C.A¥X
(millones)
1977 188.7 4.9 108 549 5.0
1978 201.1 8.6 115 898 6.8
1979 224.4 11.6 125 055 7.9
1980 253.2 12.8 141 930 13.5
1981 276.3 9.1 153 850 8.4

* Tasa de crecimiento anual

Fuente: Direccidn General de Autotransportes Federal - S.C.T.



Anexo 7

TRANSPORTE TERRESTRE
DE CARGA

1971 - 1976

Otros

Autotransporte
Federal

—
———
———

4.3

3
© & Taga promedio de crecimiento anual

Fuente: Direccidn General de Autotransporte Federal. SCT

Flota Vehicular
(TPC)*

8.3

1977 - 1981
/
/
/
/
/
/
/
//
/
’
/
/
/
/
/
/
/
Otros
28%
Autotransporte
Federal

Flota Vehicular
(TPC)*



Anexo 8 ILUSTRATIVO

CRECIMIENTO DEL PRECIO DE LAS Clave:
UNIDADES DE AUTOTRANSPORTE DE
CARGA Y CRECIMIENTO DEL DOLAR 1 Precio promedio de las

de las unidades
/4 Paridad peso-dolar

M$5150

95%

M$2647
69%
M$1567
M$1133  38%
M$939 $53
M$881 s i
$22.7 o2 1162
1978 1979 1980 1981 1982

Fuente: Banco de México; Direccidn General de Tarifas Maniobras y Servicios Conexos. 5.C.T.;
pireccidn General de Autotransporte Federal. S.C.T,
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Anexo 8b

PRECIOS PROMEDIO DE
LA FLOTA VEHICULAR®*
Pesos corrientes

Afio Miles de Pesos Tasa de Crecimiento
1976 a1.1
1977 625.4 52,13
1978 680.6 8.81
1979 939.3 38.01
1980 1,132.6 20.58
1981 1,566.8 38.33
1982 2,647.2 68.95
1983 5,149.7 ' 94,54

* Camiones y tractocamiones de dos y tres ejes

Fuente: Direccidn General de Tarifas Maniobras y Servicios Conexos, SCT;
Direccidén General de Autotransporte Federal. SCT
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Anexo 9

PIB: SECTOR TRANSPORTES Y COMUNICACIONES
Miles de millones de pesos: 1970=100

MMM$
1000 f 100

800 f 80 PIB Total

600 § 60 gre e m o PIB Transportes

, - y comunicaciones
Pid g
Prie g
-
00 40} -‘,,..—"
y =~ Y Sl -
200 F 20}
——_--—__--—.--~‘§
0 L 0 = N ) . : N , . , . PIB Vehiculos
1973 74 75 76 7 78 79 80 81 82 1983

Fuente: Banco de México



Anexo 10

CUOTA KILOMETRO POR
TONELADA A LA DISTANCIA: 1985
Pesos

100

90}
.80

01

60

40} LN

20 Voo

10F Cuota

0 L 4 " g 1 1 1 1 1 ! il ) L I -

0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200 220 240 260 280 300 320 Kilometros

Fuente: Direccifén General de Tarifas, Maniobras y Servicios Conexos; SCT
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Anexo 11

e

TARIFA DEL AUTOTRANSPORTE FEDERAL
DE CARGA REGULAR.ESTRUCTURA DE COSTOS: 1978-1885

Pesos corrientes

TASTAS 1OR TOMELAM-KILOETAD
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m w (LI 3L

b e bE o
b G R i
~ o.m 4.011%

T TIAn tam t
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U IR iR LM
0 i 2 o i i

o l‘ l-.l’ la.ﬂ” Q‘IMN o.onm 0#“7

IR um L O I s

A1 AGO-I00) MY-(NG FE-IWN Ao DRE-IS
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Q06A7 0,004 o.mn g‘) n.un i

o ] iﬁtﬁ H«H

AT 04NN N L

B A

A A
T T

11073000 127.00000 1458000 177.00000

O 7500 A.KNM L 30700 100 164004

LD EEEE
ﬂg:ﬁ e Rl:m S
WO 1000000 m.m ﬂ;ﬂ

~3%y

.s§

ii
§1';i

s,
2.
24,

Fuente: Direccidn de Tarifas, Maniobras y Servicios Conexos; SCT
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Anexo 12

INCREMENTO EN EL PRECIO
DE LOS LUBRICANTES 1976-1984

ILUSTRATIVO

10%{

25‘1

P : 107%
75%
sof
s8]
11% 100§I
Ago-76 Nov-76 Jul-79 Abr-80 Ago-82 Dic-82 Abr-83 Oct-83 Jul-84

Fuente: Direccidn General de Tarifas, Maniobras y Servicios Conexos
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Anexo 13

RENDIMIENTO POR
LITRO DE COMBUSTIBLE
Kilémetros

Tipo de Unidad Minimo M&ximo
Camioh de dos ejes 2 2,5
Camion de tres ejes 1.8 2.2
Tractocamion de dos ejes 1.6 2.0
Tractocamion de tres ejes 1.6 2.0

Fuente: Direccibn General de Autotransportes Federal, S.C.T.



CAPITULO 111

En este capitulo se formulard un modelo matemdtico aplicable a las

tarifas del autotransporte de carga regular que permita;

|

Desarrollar una imagen de la relaciéon que guardan las tarifas que
se han aplicado a partir de 1978 con diversos indicadores econémi-

cos.

Realizar proyecciones.

Para este efecto se mostrard:

|

Informacién recabada.

. Indicadores econémicos.

. Tarifas del autotransporte de carga regular,

Andlisis que motivaron el desarrollo de la metodologia.

Justificacién de la metodologia.

. Justificacién matemitica.
. Restricciones estadisticas.
. Estimacién de pardmetros.

. Consecuencias del error,

Relaciones y proyecciones.
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INFORMACION RECABADA

La informacién que se utilizé en el desarrollo de este capitulo se

obtuvo principalmente de dos fuentes:

¥ Indicadores econdmicos del Banco de México. Son 4 los indices
que se utilizaron para deflactar la informaciédn y que por su na-
turaleza participan en el desarrollo de las tarifas del sector en

estudio. (Anexo 14)

- Indice general (Gral),

- Indice nacional de precios al consumidor ~ por sector de
Transportes y Comunicaciones (T.C.).

- Indice nacional de precios al consumidor - segin la durabilidad
de los bienes: Servicios (Serv.).

- Indice nacional de precios al consumidor - por objeto del gasto:

Otros servicios (0.S.).

¥ Direccién General de Tarifas, Maniobras y Servicios Conexos. A lo
largo de los afios, la estructura de costos de la tarifa del Autotrans-
porte de Carga Regular ha sido modificada, incluyendo ¢ exéluyen-
do conceptos, estas modificaciones surgian a través de decisiones
politicas que se tomaban a nivel superior, pero finalmente la varia-
cién en el incremento de las tarifas se realizaba en funcién al desa-

rrollo inflacionario del pais.

Para efectos de este estudio, el costo de los lubricantes fue incluido
dentro del costo del mantenimiento preventivo y correctivo, y el cos-
to de las prestaciones sociales dentro del salario a los operadores;
obteniendo de esta forma cinco costos variable, cuatro costos fijos

mds el remanente de operacién.

La informacidn tarifaria obtenida de esta fuente data del afio de 1978,
con incrementos anuales hasta 1980, después sucedieron dos incremen-
tos en 1981, cuatro en 1982, cuatro en 1983, dos en 1984, y uno en
1985, (Anexo 15)
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Anexo 14

INDICADORES ECONOMICOS 1978-1985

1978=100

BEFLCTOR 19782100
INDICE BENEML
A4 3

INPCITRMS, ¥ CON,
ThSA 2

IetisewIcios
054 X

INPCIOTIOS SEMVICIDS
TASA X

Ly ] m
100,00000 11820000
10,2000
100, 00000 118,
-
100,00000  116.00000
10,0000

10000000 119,400
19,4000

Fuente: Banco de México

ENE-1981

17100000
14,5349

M, 00000 142, 40000
12:60008

000 175.00000 224
1546424

10870000
10,9039

pIC-§y1

213,100
24,4190

19,1000
2,8an

D1 M-I M8-1N2  NC-182

SN 2
26,260
247,000

N0 1311000

MR-1903  AR-IMD MO-1078 WV-1N3  FED-IML
t‘Sl.M T 0000 85700000

75022 14,7814

55109000 §17,0000 747.60000
1205 0004

350000 9004000
IOJNM 0

1908

999, 00000
16,4007
B43,00000 1079,

123520000
25,64365

TR0
94300 251100

00,7000 13
12.007

116020000
27:6N%0

F11,90000 104,000 1262, 70000 1581 0000

1041366 20,4223 2302702
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Anexo 15

TARIFA DEL AUTOTRANSPORTE FEDERAL
DE CARGA REGULAR.ESTRUCTURA DE COSTOS: 1978-1985
Pesos corrientes

t i 10011000 221,230 221,700
JEWENTE I WC, POR TON, Lo ] . B o 0
CO810 9€ CXPLOTACION TOW, 0TI 12000000 14,0000 1790000 2000000 200,000 20000000 )

Fuente: Direccién de Tarifas, Maniobras y Servicios Conexos; SCT
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ANALISIS DE MOTIVACION

Posterior a la obtencién de la informacién se desarrollaron diferentes
andlisis que motivaron a la blisqueda de una metodologia mds técnica para

el estudio de las tarifas del Autotransporte de Cargas Regular.

Y La informacién obtenida se deflacto en base a los indicadores eco-
ndémicos; esta deflaccién se hizo mediante una relacién légica del

concepto con la naturaleza del indice. (Anexo 16)

¥ Dada la informacién en pesos constantes (1978=100) se observé que
el comportamiento de la tarifa no era consistente, mostrando un de-
cremento en el afio de 1982 con una recuperacién en los siguientes

periodos. {Anexo 17)

¥ Como los incrementos tarifarios no han mantenido una estacionalidad
determinada, el observar grdficamente la variacién de la tarifa a lo
largo del tiempo a intervalos iguales no seria muy representativo,
por tal motivo se graficaron los costos variables y fijos totales en
funcién al indice nacional del precios al consumidor por sector de

origen: Transportes y Comunicaciones. (Anexo 18)

¥ Un primer decremento que tuvo el costo variable total fue en 1980,
recuperando su posicién original e incrementando el costo en los
primeros meses de 1982, para que a mediados del 2° semestre de es-
te mismo afio el "BOOM" econémico de México hiciera efecto en es-
te renglén, decrementando el costo en un 12%. La recuperacién de
este costo fue relativamente rdpida alcanzando la posicién original
en los meses de marzo y abril del siguiente afio, y finalmente, a
partir de esta fecha el costo variable total se ha incrementado con-
tinuamente hasta alcanzar un incremento del 38% para junio de 1984

con respecto a 1978. (Anexo 19)
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4§ El comportamienyo del costo fijo total fue similar al del costo va-

riable total, a diferencia de que

- En el "BOOM" econdmico el decremento fue de un 22%

- La recuperacién casi se alcanza a mediados del 2° semes-
tre de 1983 pero decae a fines de este mismo afio

- El crecimiento mdximo obtenido ha sido de un 5% para enero
de 1985, (Anexo 20) .

Y Como complemento a los dos andlisis anteriores, se calculdé la cuota
tarifaria cobrada en la transportacién de una tonelada de mercan-
o . : *
cia de la tercera clase, suponiendo un recorrido de 392 kms., me-

diante la ecuacidn

CT, = 1Ton* [(CV,*392Kms.) + CF,]

donde
C’I‘i = Cuota tarifaria al tiempo i
1Ton = 1 tonelada de mercancia
CVi = Costo variable total al tiempo i
CFi = Costo fijo total al tiempo i,

f El resultado obtenido reafirmd

~ La caida de la tarifa en los aifios 1980 y 1982
- La recuperacién en el afio 1983

- El incremento tarifario de 1984 , (Anexo 21)

94 Se realizaron diferentes anilisis de correlacién de los costos con-

tra diferentes indicadores econdmicos, en base a la relacién

Y. =B +B. X, +e,
i o i i

donde :
Y, = Costo unitario de la tarifa al tiempo i
)(i = Indicador econdmico del tiempoi
€ = Error estocastico i

Sin embargo, los resultados en ningdn caso fueron positivos.

* La Direccibn General de Tarifas, Maniobras y Servicios Conexos. Calculd
una distancia promedio por viaje de 392 kms. para las unidades C-2, C-3,
T-2, T-3.
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Gastos de administracién al tiempo i

Costo de operacién Ton-Km al tiempo i
Costo de operacién por tonelada al tiempo i
Salarios a operadores al tiempo i
Mantenimiento al tiempo i

Combustible al tiempo i )

Llantas, cdmaras y corbatas al tiempo i
Peajes y otros gastos al tiempo

Manipulacion de la carga al tiempoi
Depreciacién al tiempoi

Impuestos y derechos especiales al tiempo i
Salario minimo diario al tiempo i

Indice general de precios del tiempoi
Paridad peso-délar al tiempo i

lndice; de vehiculos y accesorios del tiempoi
Precio del combustible al tiempo i
Rendimiento por litro

Indice de precios: Otros servicios al tiempoi
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LL, + 17
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Pretendiendo mostrar la relacién de las variables que actualmen-
te se utilizan en la estimacién de las cuotas tarifarias, pero la
mayoria de las ecuaciones resultaron sobreidentificadas dando una

gran ambigliedad en los resultados.

Finalmente, se acumuld la informacién periodo a periodo y se gra-
ficé el resultado de los costos totales contra el indice nacional de
precios al consumidor por sector de origen: Transportes y Comu-
nicaciones, obteniendo un comportamiento casi lineal de las 16 ob-
servaciones, donde el costo del periodo (t) serfa la observacién de

ese periodo menos la observaciéon del periodo (t- 1)}). (Anexo 22)

Este resultado permite suponer que un posible modelo para la esti-

macién de la cuota tarifaria y su relacidén con indicadores econdmi-

cos es:
Y(t) = Bo +Bl X(t) + u,
donde
Y(t)* = Costo acumulado de la tarifa al tiempo t
X(t) = Indicador econémico
u, = Error estocdstico

1
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Anexo 16

RELACION LOGICA CONCEPTO -

INDICE ECONOMICO

CONCEPTO

Salarios y prestaciones
sociales a operadores

Combustible
Remanente de operacidn

Llantas, camaras y corbatas

Pasaje y otros gastos

Impuestos y derechos
especiales

Mantenimiento preventivo
y correctivo

Depreciacidn

Manipulacion de la carga
Gastos de administracion

$ ¥® ¥ @

INDICE ECONOMICO

General

Por sector de
Origen: transportes
y comunicaciones

Segun la dura-
bilidad de los bienes:
servicios

Por objeto del
gasto: otros servicios
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Anexo 17

TARIFA DE AUTOTRANSPORTE
FEDERAL DE CARGA REGULAR.
ESTRUCTURA DE COSTOS: 1978-1985

Pesos

cosntantes (1978=100)

! L.__ !-' __L . uuln 1 m (L ] ENE-1991  DIC-1993  OOE-1982 WAY-INC  AR-1N2  BIC-192  MAR-ITED  ABR-ITED  AGO-1093  MIN-IMES  FED-IMM4 AM-1TBN  EME-INS
Sl 3 [t Q7 [3.2..] 3 (4574 hi5120  Q.14792
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unWSE"‘ f e N ! bt .um - L. 3' 50 o L o
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AENNENTE DE OPER, POR TON/KN, (ORAL) 4. 00000  0.11291  00M71 01200  0.M204 'val G008 0,008 l-.m. S 0210 0,027 03707 0,004 00N 0.0350
COSI0 bE ENMLOTACION TON/KN, G 0o 63D O O3M 03 03MM O N QSR 0379 0 ARES 3 0, 85I .00
2w e
[l | 3YYY ) (8.5 o -8 1.0 I&; mMNn W57 ﬂow AW 2020571 2,400 N:ﬁ 20407 8.@ s-m g.m e ik 27»’?20
el Rl G Big The
THPERTIS T DERECHNG €50, L) S0  S.4185 44221 LT 3N L5 LN ﬂ“ 238 2.0M 2NN 1148 10002 2.8 2.8
BNTGRIE G e, TS TR A R R T VAR O TR MA0 BN LR TN A T Rk
£DSTO BE EXPLETACION TOM, 1072000 196,485 93,8290 97,1108 34PN 9735087 146615 L2247  BS000 15,4120 9. SINNE 100.72573 10040021 113.5M834 113.10546 114.50000

Fuente:

bireccién General de

Tarifas, Maniobras y

Sexvicios

Conexos; SCT
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Anexo 18a

COSTO VARIABLE TOTAL
1978-1985
Pesos constantes (1978 = 100)

$
0.6
0.5 |
Costo Variable
0.4 b
0.2 1 . 1 ) N INPC: TC
0 200 400 600 800 1000 1200 '

Fuente: Direccibén General de Tarifas, Maniobras y Servicios Conexos, S.C.T.; Banco de México



Anexo 18b

COSTO FIJO TOTAL
1978-1985
Pesos constantes (1978 = 100)

$
120
Costo fijo

110 |~
100

90 L

0 , N . N . INBC: TC

0 200 400 800 800 1000 1200

Fuente: Direccidn General de Tarifas, Maniobras y Servicios Conexos, S.C.T.; Banco de México

66



09

Anexo 19

COSTO VARIABLE TOTAL
PESOS CONSTANTES (1978=100)
(Valores de enero de cada ano)

ILUSTRATIVO

Tasa promedio
de crecimiento

anual (porciento)

1000

900

600

300

100

5.5
0.4
0.3

r—

- o
poua, Wwvaese Ld
-------.n.--------.... 4o* “snmas
-... ‘.l
vegped

0.2

0.1

INPC: TC 40.46

Costo variable 7.01

1878 79 80 a1 82 83

84 1985

Fuente: Direccibn General de Tarifas, Manicbras y Servicios Conexos, S.C.T.; Banco de México



Anexo 20

COMPORTAMEITO DEL —— e
COSTO FLJIO TOTAL ILUSTRATIVO
Pesos constantes 1978=100 —_—
5%
2
Origen e b Y X
9%
e 224
Enero £nero Agosto Agosto Noviembre Enero
1870 1980 1982 1983 1983 1985

19

Fuente: Direccidn General de Tarifas, Maniobras y Servicios Conexos; SCT
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Anexo 21

CUOTA TARIFARIA DE AUTOTRANSPORTE
FEDERAL DE CARGA REGULAR 1878-1885
PESOS CONSTANTES (1978=100)
Supuestos: 1 Toneladas de Mercancia

392 Kilometros de recorrido

320
300 |- Tarifa

280 -

260

240 -

220

200 \ N , . . INPC: TC
0 200 400 600 800 1000 1200

Fuente: Direccidn General de Tarifas, Maniobras y Servicios Conexos, S.C.T.; Banco de México



£9

Anexo 22a

I —————— |

ESTRUCTURA DE COSTOS ACUMULADA: 1978-1985
Pesos constantes (1978=100)
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s il T
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BTN 1 R
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DTt v .

O K OMIACIE T,

Fuente: Direccidn General de Tarifas, Maniobras y Servicios Conexos; SCT
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COSTO VARIABLE TOTAL ACUMULADO 1978-1985
Pesos constantes (1978 = 100) %

6.5 Costo Variable
6.0 |-

5.0 |-

4.0

3.0 F‘

INPC: TC

| L | l ]
0 200 400 600 800 1000 1200

Fuente: Direccidn General de Tarifas, Maniobras y Servicios Conexos, §.C.T.; Banco de México



Anexo 22c

COSTO FIJO TOTAL
ACUMULADO 1978-1985
Pesos constantes (1978=100)

$
2000
Costo Fijo

1500
1000 |
500 |-

1 1 L 1 L INPC: TC

0 200 400 600 800 1000 1200

Fuente: Direccién General de Tarifas, Maniobras y Servicios Conexos, §.C.T.; Banco de México
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JUSTIFICACION METODOLOGICA

Conceptualizada la metodologia, se desarrolla una justificacién matemd-
tica que mostrari el comportamiento de las observacioens, su relacién con los
indicadores economicos, y el comportameinto de la perturbacién debido al

ajuste del modelo.

¥ Se propone la siguiente ecuacién

Y(t) =B +B; X(t) +uj (1)
donde

Y(t) = Costo de la tarifa {variable o fijo)

X(t) = Indicador econdmico

u = Término de error

t

La cual se aplicard a cada uno de los rubros que componen la estruc-

tura de costos de la tarifa de Autotransporte de Carga Regular.

La ecuacién (1) postula que el costo de la tarifa es funcién lineal

de un indicador econdmico*.
Sin embargo, como se comenté anteriormente, no exite una alta corre-

lacién entre estas dos variables y por lo tanto, si se suman las t**

observaciones se obtiene

t t t-1
2, ¥() =tB +B 3 X(i) + ¥ u, (2)
i=1 ° i=1 = .

y considerando t-1 observaciones

t-1 t-1 t-1
Z,; Y(1) = (t-1) B_ +B, Zi X)) + 3 (3)
i= i= i=1
t -1
como Y(t) = X Y(i) - ‘2 y(i) (4)
i=1 i=l
t t-1
X(t) = X X)) - X X(i) (5)
i=1 i=1

* El indicador correspondiente serd el mismo que se utilizd para deflactar
el costo,
** pada la limitante de las observaciones t=16. 66



t t-1
reemplazando las ecuaciones (2) y (3) en (4) se obtiene
t t-1 t t
T Y@ - X Y() =B +B; X X() + % u -((t-1)By +
1-1 i=] i=l i=1l
t=1 t-1
B Y xti)+ X u.)
K : i
i=l i=1

t t-1
= B (t-t+1) +B, (X X(i) - Y OX(i) +
i=1 i=1

]
[

tz: t
u, - u, (7)
=R i

._

-
]

—

y sustituyendo las igualdades de (5) y (6) en (7) se tiene

t t-1
oY) - X oY) =B, +B; X(t) +u,
i=1 i=1

y por lo tanto

t t-1
Y Y() =B, +By X(t) + 2 Y() +u,
i=1 i=1

finalmente, si se define
t
oY) = YH()
i=1
la ecuacién que permitird analizar el costo de la tarifa es

Y'(t) =B, +B; X(t) + Y'(t-1) + u (8)

t

donde el costo de la tarifa‘al tiempo t es la diferencia de
Y'(t) menos Y'(t-1).

Sin embargo, para la estimacién de los pardmetros y de los cos-

tos tarifarios al tiempo (t), se modifica la ecuacién (4) como sigue:

t t-1
Y(t) = ) Y(i) -B, ), Y(i) dondeB, # o (9)
i=1 i=1

1=
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y postula que el costo de la tarifa al tiempo (t) es funcién lineal de
los costos acumulados al tiempo (t) menos el producto de los costos
acumulados al tiempo (t-1) por un cierto factor a determinar. Este
nuevo factor podria ser considerado como el coeficiente que determina
el incremento tarifario debido a una situacién externa al crecimiento de
los precios, el cual podria ser denominado "Coeficiente de Ingerencia
Politica™.

Como los parametros B»By yB, son desconocidos, se realizard su es-
timacién por minimos cuadrados; la cual permitird estimar las observa-
ciones Y' (t) e identificar la relacién que existe de un costo de la ta-

rifa (Y) con un indicador econémico (X),

Después de integrar el ajuste mostrado en la ecuacién (9) y de un po-
co de manejo algebrdico, la ecuacién a utilizar para la identificacién de

los parametros es

yit) =B +B. X(t) +B, Y'(t-1) (10)
o 1 2
donde .
B, # 0 para i=1,2 .

Dado que el comportamiento de este modelo es autorregresivo, el pro-
cedimiento cldsico de los minimos cuadrados no se puede aplicar direc~

tamente por dos razones posibles:

- Presencia de variables explicatorias estocdsticas,

- Correlacién serial,
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¥ Para aplicar la teoria correctamente, debe mostrarse que la variable
explicatoria Y'(t-1) de la ecuacién (8) estd distribuida independien-

temente del término de perturbacién u Para verificar ésto, es in-

¢
dispensable conocer las propiedades de u, y se tiene. que suponer que

satisface todos los supuestos clasicos de regresion;

- E (ut ) =0
- VAR (u t ) = 0‘2 (supuesto de homoscedasticidad)

- CoV (ut, u ) = 0 para i#0 (supuesto de no autocorrelacién)

t+i
En este modelo, la perturbacién u,, de la ecuacién (1) es la misma

perturbacién de la ecuacién (8); por este motivo, si u, de la ecuacién
(1) satisface los supuestos del modelo cldsico de regresién lineal, tam-

bien u, de la ecuacién (8) deberd satisfacerlos.

Intuitivamente, la razén por la cual la variable esticastica Y'(t-1) es-
td distribuida independientemente del término de perturbacidn,

es porque aunque Y'(t-1) dependa de u,-1y de todas las otras per-
turbaciones anteriores, no estd relacionado con el término corriente de

error u, ; por lo tanto, con tal que u_ sea serialmente independien-

t
te, Y'(t-1) serd también independiente o al menos no correlacionado
con u, , satisfaciendo de esta manera un supuesto importante de los

minimos cuadrados ordinarios.

% La estimacién de los parimetros de la ecuacién (9) para cada uno de
los costos de la tarifa del Autotransporte de Carga Regular, se rea-
lizé utilizando un pequeiio paquete estadistico, el cual ademds permi-
tié6 realizar las pruebas de hipétesis correspondientes a la consisten-
cia de los pardmetros para analizar el problema de multicolinealidad,

y las puebas de hipdtesis de Durbin en el andlisis de los residuos para

el problema de Autocorrelacién.(Anexos estadisticos)
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Para el problema de la heteroscedasticidad se utilizé la pueba de Park*
aplicando en la primera etapa de esta prueba una estimacién sobre la
ecuacién (1), dado que el término de perturbacién es el mismo para la

ecuacion (8) y que la prueba se aplica a modelos de dos variables,
Los resultados estadisticos fueron los siguientes;(Anexo 23)

- Todas las regresiones obtuvieron un coeficiente de correlacién mul-

tiple superior a 0.99

- La correlacién de las variables predeterminadas con sus respectivas
variables endogenas en todos los casos fue superior a 0.9, a excep-
cién del Remanente de Operacién por Tonelada-Kildmetro que fue de
0.89

- Intuitivamente, si el "Coeficiente de Ingerencia politica" fuese igual
a 1, representaria la ausencia de situaciones externas que afectan el
comportamiento de la tarifa y la diferencia en valor absoluto del‘i‘2 me-
nos 1 podria simbolizar la participacién de un factor externo sobre
la nueva tarifa siendo que el signo de la diferencia‘, exclusivamente,
mostraria el tipo de politica utilizada, ya sea negativo para una poli-
tica restrictiva o positivo para una politica de nuevos incentivos
(Anexo 18-1). Para analizar esta consideracién se utilizé la esta-

distica t mediante la prueba de significancia.
HO:B2 =1 vs. H): B, #1

Pretendiendo observar un minimo de influencia externa sobre la va-
riable Y'(t-1), El resultado mostro un no rechazo de la hipétesis
nula para todas las pruebas con una confiabilidad de 0,998

{Anexo E-12)

- El problema de multicolinealidad se analizé observando la consisten-

cia de los pardametros estimados, utilizando la prueba de hipdtesis

HO:Bi =0 vs. Hl:Bi # 0 para i=1,2

* Esta prueba se define en "Econometria Basica" de Damodar Gujarati - 1981
Pag. 198
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y la prueba de hipétesis
HyiBy =B, = 0 vs, H: B =B, # 0

con una significancia de 0.25; verificando ademds la correlacién de

las variables exogena y predeterminada de cada regresién.

Como resultado se tuvo que todos los pardmetros menos dos eran
consistentes, correspondiendo las exclusiones al coeficiente de la
variable endogena del costo de mantenimiento preventivo y correcti-

vo y al del costo de llantas, cdmaras y corbatas.

Como en los modelos autorregresivos el andlisis de la autocorrela-
cién no es realista utilizando la prueba de Durbin-Watson, se cal-

culo el estadistico h - de Durbin y se aplicé la prueba

Hy: COV(ut. Uiy )=0vs, H,: COV (ut, ut+i) #0parat #i
con un nivel de significancia de 0,01, aceptando la hipdtesis nula

en todos los casos. (Anexo E-13)

Pdginas atras se explicé que el andlisis de la heteroscedasticidad
se realizo utilizando el método de Park, obteniendo como resultado
que en todas las regresiones no se viola el supuesto de homosce-

dasticidad en la perturbacién,

Por ultimo, como un complemento a los resultados estadisticos se
realizé un andlisis de consistencia asintotica de los estimadores,
siguiendo el concepto de que si un modelo no tiene consistencia

asintotica el modelo no funciona. El resultado fue positivo, ya
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que para saber si un estimador es consistente, las condiciones

suficientes son;:

lim E(B,) =B, para i=0,1,2
tem 1 1

lim VAR(B,) = 0 para i=0,1,2
tex 1

siendo estos los resultados obtenidos en el andlisis de asintotisidad.

¢4 Como en todos los modelos las relaciones utilizadas en cada ecuacién
no son perfectas, es conveniente recordar cuales son las consecuen-

cias de no cumplir con los supuestos del modelo cldsico.
- Consecuencias de la multicolinealidad:

1) Aunque los estimadores por minimos cuadrados ordinarios sean
calculados, sus errores estdndar tienden a ser mayores a me-

dida que aumenta el grado de colinealidad entre las variables.

2) Debido al gran tamafio de los errores estindar, los intervalos
de confianza para los parametros relevantes tienden a ser muy

grandes,

3) En virtud del inciso anterior para casos con alta multicolineali-
dad, las cifras muestrales pueden ser compatibles con un con-
junto de diversas hipédtesis, por lo que la probabilidad de acep-

tar una hipdtesis falsa (error tipo II) aumenta.

4) En tanto que la multicolinealidad no sea perfecta (igual a 1),
es posible la estimacién de los coeficientes de regresién pero
los estimadores y sus errores estindar se vuelven muy sensi-

bles con pequefios cambios en las cifras.
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- Consecuencias de la autocorrelacién:
1) Los estimadores serdn ineficientes. :
: A2 .. R 2
2) La varianza residual g~ tiende a subestimar la verdadera ¢,
3) Las pruebas de significancia basadas en los estadisticos t y F
no son vilidas, y si se aplican tienden a dar conclusiones erré-
neas acerca de la significancia estadisitca de los coeficientes de
regresion estimados.

- Consecuencias de la heteroscedasticidad:

1) El mejor estimador de B es el estimador de minimos cuadrados

ponderados (solucién equivalente por transformacidén)*,

A
2) La varianza de B obtenida bajo el supuesto de heteroscedasti-

cidad no es minima.
3) El intervalo de confianza para cada B, tal que ie{l,k}es grande.
4) La estimacién de B no es insesgada .
5) Las pruebas de hipétesis basadas en las estadisticas t y F tien~

den a exagerar la significancia estadistica de los pardmetros

estimados.

* "Econometria", Wonnacctt. 1982, Pag, 501
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Anexo 23a
PRUEBAS ESTADISTICAS
RESUMEN
Heterosce-
Multicolinealidad Autocorrelacidn dasticidad
= 0,25 w= 0,01 o= 0,01 = ,001
- - - = - a
¥, x, t, = 0.695 F, = 1.56 Durbin-Watson | H,=2.326t,= 3.852 | R
|t i >t
¢ t
<0.9 F,>F, |+ [1.25,2.25]- [HJ<H, Itc(e)|< t,
B B
1 2

Salarios a Operadores .98052 | 1.79188 | 9.21625 | 1561.83 |1.50689 1.0360 |-1.09120 .996
Mantenimiento Prev. y 98501 | -.50335 |20.26646 |13913.31 |1.20528 1.55466 | 0.42738 .999
Combustible ,99218 | -.86959 |11.9439 | 3940.41 |1.64869 0.73609 | 1.67558 998
Llantas 97415 .46627 |23.44413 | 5504.92 |1.56722 0.85008 |-0.64817 .999
Pasaje y Otros Gastos .98735 85512 |10.74262 | 2670.83 |1.43208 1.18526 | 1.79283 .998
Remanente de Operacion | gyggy -.Lszaa 27.98356 | 1946.82 |2.57625 -1.12369 |-0.53473 997
Manipulacidn de la Carga | .94304 | 3.92120 |88.80038 |38661.35 |2.01036 -0.20079 |-0.00620 .999
Depreciacién 99114 | 1.38055 | 9.20068 | 3215.73 |1.11657 1.86435 | 0.01211 .998
Gastos de Administracién | .94363 | 1.14092 |49.26231 |11565.02 |1.65222 0.67540 |-0.00233 999
Impuestos y Derechos _
Eapociales 91201 | 4.63475 |58.54225 (11837.07 |1.44008 1.08606 |-0.12553 .999
';;:,"‘T"::‘e de Operacion | ge005 | _1|64246 |11.05880 | 1323.17 |2.19808 -0.42498 |-0.03240 995
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Anexo 23b
CONDICIONES DE RECHAZO DE ERROR é Rechazo
PRUEBAS ESTADISTICAS e error
Multicolinealidad Autocorrelacidn gi::f&?i::
'y x Prueba t Prueba F{ Durbin-Watson {Prueba h | Pruebs t R?
X, X l '
t it
[ t

<0.9 5, 5 F_>F, Iﬂcl< H, ]tc(e)l <t
Salarios a Operadores b 4 V |/ V V |/ I/ .998
Mantenimiento Prev. y
Correc. x .4 14 14 2 74 .999
Combustible % 14 v V v | Vv .998
Llantas % b 4 v 14 Vv 1’4 Vv .999
Peaje y Otros Gastos ] 14 vV 14 V v v .998
Remanente de Operacion . .997
Ton-Km. l/ V l/ V l/ l/ |74
Manipulacién de la Carga ® vV 174 14 4 174 v .999
Depreciacion ® 174 vV % % 14 v .998
Gastos de Administracidn o 14 174 174 174 14 VvV .999
Impuestos y Derechos
Especiales % 14 174 vV vV 174 v 999
Remanente de Operacidn : ' .995
por Ton. x 4 V Vv vV ‘/ . vV
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Anexo 23c ‘ — ‘

TIPO DE POLITICA DE COSTOS VARIABLES ILUSTRATIVO

Politica de
Nuevos Incentivos

) 1
. =
Politica 11 2 0.013 0.034
Nula = 1 — _4m AR L - — -
Politica
Restrictiva

Salarios Mantenimiento Combustible Llantas, Peajes y

a operadores preventivo y camaras y otros gastos

correctivo corbatas
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Anexo 23d

Politica de

Nuevos Incentivos

Poli'tica
nula = 1

" Politica

Restrictiva

TIPO DE POLITICA DE COSTOS FIJOS ILUSTRATIVO
IR )1 R G N 1Y | s X |7 ) E
0.135
]
Manipulacién Depreciacion Gastos de Impuestos
de la carga administracion
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Anexo 23e

TIPO DE POLITICA
DEL REMANENTE DE OPERACION

Polftica de
Nuevos Incentivos

Polftica Nula =1 e

Politica
Restrictiva

ILUSTRATIVO

Remanente de Remanente de
Opreacidn Operacidn por
Tonelada - Tonelada
Kilometro



RELACIONES Y PROYECCIONES

Uno de los objetivos de este trabajo es mostrar la relacién de ciertos
indicadores econdmicos con los costos de la tarifa del Autotransporte de

Carga Regular.

9 La ecuacién que se utilizé en la estimacién de los pardmetros de cada

costo fue
A' —/\ a A , "
YH(t) =B, +B; X(t) +B2 Y'(t-1)
donde

(1) = 1) - B, vi(e-1)
Y \‘;(t) representa el costo estimado al tiempo (t)

dado que
(1) =By + B x(t)x+

se tiene que Bl muestra la relacién lineal del indicador econémico

con respecto al costo de la tarifa'y BO el intercepto,(Anexo 24)

Por los resultados obtenidos, es evidente que el comportameinto de los
indices econémicos con respecto a los costos de la tarifa es casi independiente
y en algunas ocasiones la relacién de estas variables es inversamente

proporcional.

Es claro que el modelo se enfrenta a problemas estadisticos en la estima-
cién, pero hay que recordar que la informacién presentada en este trabajo
es informacién econdémica que ha sido utiliizada para el cdlculo de cuotas tari-

farias reales, y que de ninguna manera es informacién experimental asi’ como

* IDEM. Ecuacién (10)
** Ecuacidn (1) estimada

79



sus resultados; razén por la cual el comportamiento de los parimetros hace
suponer que si en realidad se estin desarrollando nuevas cuotas tarifarias en
funcién al comportamiento de los indices econdmicos, el cdlculo de estas cuo-
tas es errdéneo, requiriendo desarrollar una metodologia mds. profunda para
la estimacién de las tarifas dejando de dar tanta fuerza al crecimiento de

los indices de precios,

4 Como un inciso mds en el desarrollo de este trabajo se realizaron las
proyecciones correspondientes a cada uno de los costos de la tarifa,
en base a los parimetros estimados anteriormente y utilizando las
proyecciones de los indicadores econdmicos del modelo econometrico
de México de Diemex-Wharton. (Anexo 25)

El calculo de las proyecciones se hace en dos etapas hasta 1988 :
- Proyeccién de valores acumuladas.(Anexo 26)
-~ Costos desacumulados por periodo. ( Anexo 27)

Los resultados de la proyeccién del costo variable total muestran que a
mediados del afio de 1985 este costo se incrementari en mds de un 130%, y a
partir de ese punto tendrd variaciones de no mds de 5 puntos hasta el afio
de 1988 . (Anexo 28)

Por otro lado, el Costo Fijo Total muestra un incremento continuo a
partir de 1985 hasta 1988.(Anexo 29)

Como consecuencia de estas dos situaciones, calcular la cuota tarifaria

bajo los supuestos

~ 392 Kms. de recorrido

~ 1 tonelada de mercancia
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muestra que en el 2° semestre de 1985 la cuota tarifaria se incrementard en un
aproximado 90% manteniendo un comportamiento osilatorio creciente y alcanzando

un incremento de 13 puntos porcentuales en 1988 con respecto al periodo final
de 1985.(Anexo 30)
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Anexo z%

AUTOTRANSPORTE FEDERAL DE CARGA REGULAR
PARAMETROS QUE DETERMINAN LA ESTIMACION DE LA TARIFA

Costos Variables

Salarios y Pres. Soc. a Operadores
Mantenimiento Prev. y Correctivo
Combustible

Liantas, Camaras y Corbatas
Peajes y Otros Gastos

Costos Fijos

Manipulacion de la Carga
Depreciacion

Gastos de Administracion
Impuestos y Derechos Especiales

Remanentes

Remanentes de Operacion Ton,-Km,
Remanente de Operacion por Tonelada

o>

0.6654

0.05114
0.02516
0.06103
0.00321

33.13855
10.50695
44.14650

5.74943

0.13659
8.88071

A

B,

0.00018
-0.00002
-0.00005

0.00002

0.00001

0.01118
0.04546
0.00810
0.00311

-0.00003
-0.02455

~

By

0.89515
1.07146
1.17766
1.01281
1.03411

0.94467
0.95141
0.95936
0.86513

0.94837
1.22886

(Anexo E-1)
(Anexo E-2)
¢Anexo E-3)
(Anexo E-4)
(Anexo E-5)

(Anexo E-8)
(Anexo B-7)
(Anexo E-8)
(Anexo E-9)

(Anexo E-10)
(Anexo E-11)
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Anexo 25

INDICADORES ECONOMICOS: 1985-1988

PROYECCION

MEFLACTOR  1978=100
INDICE GENERAL
TASA X

INPCITRANS, Y CON,
TAsA 1

INPCISENVICIOS
TASA X

mzﬂgszstmcms

ENE-85  J-E5  DIC-83 86 DIC-@6 87 DIC-87 AWM

1255.20000 1435,32340 1943,90177 244951341 2051,23304 JADL, 35452 3993, 11592 4075, 50454
25,400000 30,30000 20.20000 24,6000 14,40000 22.10000 14.70080  22,10000

1079, 30000 lllloﬂl” 1506, 79633 1613,40757 2062,42335 2524,71361 2995.72065 2334:2623
22,5000 21,0000 14,6000 20,50M0 13.60000 22,50000  15.00000  21.79000

1140,20000 15024500 170494004 220000004 240823 AIA 8. M8 49,1027
i+ (R R u:m 22,4000 15,0000 22,1000

LI PR I IR IR R LR AR

Fuente: Diemex-Wharton, Febrero 1985
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Anexo 26

ESTRUCTURA DE COSTOS
ACUMULADA: 1985-1988
PROYECCION

Pesos cosntantes 1878=100

COSTOS POR TONELAM-KILINETRO

SRS

HATES) S

COsTH 3¢ 100 POR TON/H,
FENNENTE DE OPER. POR TN,

COSTO DE EXPLOTACION TON/XN,

WIMIN DE LA CANGA

DEPRECIAL
GAST0S l mmmuou
INPUERTES Y DERECWIS ESP.

el R 1

COSTO BE EXPLOTACION TON,

B85  JM-ES  DIC8S AN-6 MCM T Jme?  DIC-07 -

1,442  2.21377 - 341087 30481 AUNE)  5.5M33 4710 2.30%M8
LR LRE L oS LR LW L LA
1% LU LR LA BB LI LG
LY 40001 2.20747 BN 9.404711 10,3981 11,7423 12,2857
1,372 135 1,3M19 LM 13010 1.20482  1.21821 114544
625350  7,00405  5.53184  .44983 10,7409  11.05643 12,9324  14.07421

41,2140 472,63053 504,54373 S45.17721 S07.47071 43675149 691.05843 737.10486
#."272 A0,02419 519:20171 604,27438 05,7990 827.02776 96A.11774 1131.,40202

WSTLN 420,00045 64496149 700,20943 751.92126 800.94028 B33, 99751 114,493
50.95301 53,9204  57.08514  40.78220 474807  69.42341 7501970  B1.64M0

A 103808 AR BEEED TEVNNS 1AM PR R TG

1619,41040 1752,29421 1092,35076 204445108 220001276 2349.01476 2539, 0811 2717.89847
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Anexo 27

TARIFA DE AUTOTRANSPORTE FEDERAL
DE CARGA REGULAR.ESTRUCTURA DE COSTOS 1985-1988

PROYECCION

Pesos constantes (1978=100)

COSTES POR TONELAM-KILONETRO

SALARION-PREST SOC. OPEMBINES
mlwm PREV, Y COMREC,

ConsusT
WA b

COGTE DE OPEMALION POR TEN/XN,
RENAVENTE 0E OPER, POR TON/KN,

COST0 DE EXPLOTACION TON/KM,

MANIPULACION DE LA CARGA

g —
BRROPERS

COSTO DE EXPLOTACION TON,

DS JNES  DIC-BS N6 DIC-86  JAN-B) D87  JN08
e R
b G e il G M o M
SOt LB Lol bk AR M LN OB
0.M505 1032 L1368 1233 LU0 LR 1,140 11964
003343 0.02073  0.00075 -0.00520 -0.017M -0.0807 -0.04861 -0.0757
0. 0000  1ISHS L2541 LW 1,09ME  LA0%A  1,005M 1.2
DU UMM DA Bl 0T S Saen s
S8 LU BERE DN NnE R E.om to‘”
2082 20413 30610 3075 3, LONeL  5.3960
106,44097 13079971 14556087 170.72144 109.11474 22072291

R R MR T R o RN
116,60009 13208541 140,06256 152,00232 156,36147 16900201 169.5933% 17949056



Anexo 28

COSTO VARIABLE TOTAL: 1985-1988
PROYECCION
Pesos constantes (1977-1988)

A "-—-—-—— Proyeccidn ’l

1.2
1.1

- — mmann® | Variable
1.0

0.9

0.8
0.7

0.6

0.5

e v e - o —— —— —— — — e c—

0.4 { y | | .
1000 1500 2000 2500 3000 3500 INPC:TC
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Anexo 29

COSTO FIJO TOTAL: 1985-1988
PROYECCION
Pesos constantes (1978=100)

180

170

160

150

140

130

120
115

1 |

1 1

s 4 — Proyeccidn ]
1
|
|
|
1
|
|
|
|
|
|
|
|
|
!
|
|

Fijo

: 1
1000 1500 2000 2500 3oo0 3500 .

INPC
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Anexo 30 ’ ' '

CUOTA TARIFARIA DEL AUTOTRANSPORTE
FEDERAL DE CARGA REGULAR: 1985-1988
Pesos constantes (1978=100)
Proyeccion
Supuestos: 1 tonelada de mercancia

392 Kms., de recorrido

Proyeccion

620 4 Tarifa

{
|
|
580 - r—---
[

540}

I

I

/!
soof [
I

' |
460} ', }
I

az2o. ”
380}

3401

300 ! ] 1 ] ! !
100 1400 1800 2200 2600 3000 3400  [NpPC:TC




CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

La conclusién de este trabajo se enfoca al requerimeinto de desarrollar
oportunamente una metodologia mds definida para el cdlculo de la cuota tari-
faria y sus subsecuentes incrementos, tomando en consideracién que la re-
lacién de la tarifa a pesos constantes con el crecimiento de los indices de
precios debe ser minima, pero que al mismo tiempo permita al empresario

autotransportista recuperar su inversién y mejorar la calidad del servicio.

Es muy importante que la metodologia a desarrollar abarque estas dos
situaciones, ya que de no ser asi se propician situaciones negativas tanto

para la economia nacional como para la economia de los particulares.

A lo largo de éste trabajo se observa cdmo la correlacién que existe
de los indicadores econdémicos con los costos de la tarifa es muy baja, por
tanto no es viable desarrollar una metodologia consistente, basada en este
tipo de relaciones; y por el contrario, de aumentar la correlacién de estas
dos variables a pesos constantes y suponiendo un comportamiento estable
en los costos, se incrementard la cuota cobrada en cada rubro de la estruc-
tura de costos de la tarifa, repercutiendo favorablemente sobre el remanen-
te de la operacion y dando un mayor valor agregado al autotransportista.
Sin embargo, esta situacién afecta directamente al usuario del servicio, im-
pidiendole transportar su mercancia a los centros de distribucién y propi-
ciando mediante esta accién una baja en la oferta de ese producto e incre-
mentando el precio del mismo. Por consiguiente, una mayor relacién de
la tarifa con los indices econémicos, repercutird directamente sobre una ma-

yor pérdida del poder adquisitivo del dinero.

Como ultimo intento de observar el comportamiento de la estructura
tarifaria del Autotransporte de Carga Regular, se enfocard ésta desde un
punto de vista financiero, midiendo su comportamiento mediante la técnica

de punto de equilibrio.
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Para ello se requerird:

- Suponer un recorrido promedio de 392 Kms. por viaje*.

- Suponer la transportacién de 1 ton. de mercancia por viaje.

~ Observar los costos medlante una estructura de estado de resultados.

- Mostrar un estado de resultados por viaje en cada fecha de nueva

autorizacién a pesos constantes. (Anexo 31)

El andlisis del equilibrio es una técnica analitica utilizada para el estudio
de las relaciones entre los costos fijos, costos variables y las utilidades,
representando de esta forma una grifica del estado de resultados, i.e., el

andlisis de equilibrio es una planeacién formal de ganancias, basada en el

establecimiento de relaciones entre gastos e ingresos.
Para iniciar el andlisis serd necesario definir ciertos puntos:

Y Ingreso Total. Representa el ingreso obtenido por la transportacién

de una tonelada de mercancia, aplicando la cuota tarifaria autorizada.

Grificamente, el ingreso unitario es la pendiente de la recta' y que

parte del origen.
Y Total de Costos Fijos. Serd la suma de los costos :
- Manipulacién de la carga.
- Depreciacidn.
- Administracién,

Suponiendo que se eroga la misma cantidad en cada viaje, sin impor-

’ - ?
tar el nimero de kilometros recorridos.
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¥ Total de Costos Variables. Representa el total de gastos erogados
en funcién del nimero de kilometros recorridos por la unidad en la

transportacién de la mercancia.

La recta del total de Costos Variables parte del total de Costos Fi-
jos, y su pendiente estd dada por el costo variable unitario. Su
interseccién con la recta de ingresos muestra grificamente el Punto
de Equilibrio.

¥ Punto de Equilibrio. Tedricamente se obtiene cuando los ingresos
por la transportacién de una mercancia son igual a los egresos rea-

lizados por la transportacién de esa mercancia.

Tomando en cuenta las definiciones anteriores, se calcula el punto de
equilibrio del afio de 1978 y de enero de 1985, (Anexo 32)

El resultado obtenido después de la realizacién de los andlisis, muestra
que el punto de equilibrio entre los afios 1978 y 1985 se ha recorrido a la
derecha, incrementando los kilometros requeridos en la transportacién de
una misma mercancia para no incurrir en pérdidas por el servicio; y que
a pesar de haber un incremento en el ingreso de 1985 con respecto a 1978
se eroga mds en los costos de transportacién, observdndose que la rentabi-
lidad de una empresa al servicio del Autotransporte Federal de Carga Regu-
lar se ha reducido en un 32% entre los afios de 1978 y 1985; la razdn de este
fendmeno se debe al inadecuado incremento de la tarifa, lo cual va en contra de

la politica tarifaria definida por el actual gobierno.

"Concretar procedimientos para establecer, en cada caso, tarifas flexi-
bles, de respuesta amplia y oportuna, que permitan una expansidén y opera-

cién eficiente de los servicios"*,

Y que ademds de otorgar mirgenes pequefios en pesos corrientes al

autotransportista por el cumplimiento del servicio, muestra un notable decre-

* plan Nacional de Desarrollo, 1983-1988. Poder Ejecutivo Federal.
México pag. 359 91



mento en la utilidad a pesos constantes, impidiendo de esta forma . . .

". . . una expansién y operacién eficiente de los servicios."*

Por otro lado, dentro del andlisis de depreciacién en este trabajo se
observa que las unidades de autotransporte de carga representan el bien a
depreciar, y que este concepto se considera actualmente un gasto fijo inde-
pendiente al numero de kilometros que recorre la unidad en la transportacién
de mercancia.

Sin embargo, es una apreciacién personal el que todo autotransporte
pierde su valor en funcién directamente proporcional al recorrido que realiza,

por tanto se mostrard un método de depreciacién basado en este supuesto.

Dado que el nivel de inflacién que existe en México desvirthia considera-

blemente la informacién financiera, se estudiard la depreciacién de dos formas:
4 Pesos constantes (1978 = 100),
41 Pesos corrientes,
Ejempliii.cando un método** aplicable al sistema tarifario que permitird a

las empresas autotransportistas proteger la inversién de sus unidades de
carga en contra de la pérdida del poder adquisitivo del dinero.

Utilizando la informacién a pesos constantes, se considerari que el pre-
cio de mercado promedio de una unidad de Autotransporte de Carga Regular
permanece -constante a lo largo del tiempo y se definirdn los siguientes su-
puestos:

- Vida qtil de 5 afos.

- Valor de salvamento = 0.

* plan Nacional de Desarrollo, 1983-1988. Poder Ejecutivo Federal México Pag. 359

*+* Cabe sefialar que el método a mostrar no fue utilizado en el desarrollc del
capitulo anterior, en virtud que en el modelo econométrico se utilizd el
comportamiento histdrico de cada rubro, y para el método de depreciacibn se
utilizardn precios actualizados de mercado y proyecciones macroecondmicas.
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- 392 kildmetros promedio recorridos por viaje*,
- 145 viajes al afio por unidad*.
- 17.72 toneladas promedio transportadas por unidad*

El método a emplear corresponde al método activo de depreciacién el cual

utiliza una tasa de depreciacién calculada en funcion de: (Anexo 33)
- Nuamero de kilometos recorridos por viaje.
~ Nuamero de viajes al afio,

- Afos de vida util,
- Toneladas promedio transportadas,

Obtenida la tasa se multiplicard por el precio de mercado de una unidad,

obteniendo asi la depreciacién por tonelada-kildmetro,

De esta forma, si el empresario autotransportista crea un fondo para la
depreciacién en base a los ingresos obtenidos por tonelada transportada y
kilometro recorrido, aplicando la metodologia anterior, después de un perfodo
de 5 afios podrd renovar su unidad de autotransporte manteniendo una alta

calidad en el servicio. (Anexo 34)

Manipulando la informacién en pesos corrientes es necesario tomar en
cuenta que la estructura inflacionaria que se ha desarrollado en México y que
afecta a todos los niveles econdmicos, no permite al empresario autotranspor-

tista proteger su inversién y renovar sus unidades de servicio.

* Informacidn proporcionada por la Direccidn General de Tarifas, Maniobras
y Servicios Conexos. SCT,
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Por tal motivo, se propone utilizar un método de depreciacién conside-

rando.
. . I3 iy ? .
- El método activo en funcién a los kilometros recorridos,

- Una depreciacién fija (abono extra al fondo), en funcién al posible

incremento de las unidades de autotransporte de carga,

Para este efecto se utilizardn los mismos supuestos que en el caso an-
terior, a diferencia que el precio de mercado promedio de una unidad serd
el precio de mercado actual, el cual con el transcurso del tiempo incremen-

tard su valor.

La utilizacién y cdlculo del método activo de depreciacién serd de la
misma forma como se mostrdé anteriormente, multiplicando en esta ocasién la
tasa de depreciacién por el precio de mercado promedio actual; recuperando,

de esta forma, el costo de la unidad después de 5 afios. (Anexo 35)

Como siguiente paso, se estimard el precio de mercado promedio de una
unidad de autotransporte de carga regular dentro de 5 afios, utilizando, pa-~
ra este efecto, proyecciones macroeconémicas de indicadores econdmicos

(v.gr., Diemex-Wharton),

Posteriormente, se obtendrd el incremento promedio anual del precio de
la unidad, restando el precio estimado menos el precio actual y el resultado

dividiéndolo entre 5 afios.

Por dltimo, el incremento promedio anual se convertird a unidades por
tonelada, obteniendo asi el cargo de depreciaciédn por tonelada acumulable

al fondo de depreciacién. (Anexo 36)

Mediante esta metodologia, después de 5 afios de servicio, la unidad
estard depreciada totalmente y se podrd renovar la unidad utilizando el mon-
to acumulado en el fondo; el cual es igual (o casi igual) al precio de merca-

do de una unidad a fecha futura.
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Es conveniente observar que de acuerdo a los lineamientos de la meto-
dologia anterior, la estructura de costos de la tarifa de Autotransporte de
Carga Regular se incrementard en un concepto mds, considerando el rengién
de depreciacion dentro de los costos variables (método activo) asi como den-

tro de los costos fijos (depreciacién fija).

Finalmente, basindose en el comportamiento del "coeficiente de inge-
rencia politica”, se observa que los rubros de Combustible y de Remanente
de Operacién por tonelada han recibido un mayor impulso econémico, en con-
traposicién con el costo de salarios a operadores que ha sido afectado por
una politica restrictiva asi’ como todos los costos fijos y el Remanente de
Operacién por tonelada-kilometro, Este andlisis muestra que la influencia
politica que ha recibido la estructura de costos de la tarifa de Autotranspor-
te Federal de Carga Regular en los 8 ultimos afios, a pesar de incrementar
la tarifa y apoyar, aparentemente, al empresario autotransportista en la
prestacién de un buen servicio, en realidad ha marginado el desarrollo de
éste, asi’ como a sus integrantes, propiciando una inestabilidad econdmica a
las empresas autotransportistas, las cuales cobran cuotas tarifarias superiores

a las autorizadas.
Las implicaciones de las situaciones arriba mostradas son obvias, de tal

forma que el desarrollo de una metodologia mds definida en el cdlculo de la

cuota tarifaria es indispensable,
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Anexo 31

ESTADO DE RESULTADOS POR VIAJE
Pesos constantes (1978=100)
Supuestos: 392 Kms de recorrido

1 tonelada de mercancia
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Anexo 32a

CALCULO DEL PUNTO DE EQUILIBRIO
PESOS CONSTANTES (1978 = 100)

Enero 1985

Formulario 1978
_ Ingreso Total . 255.77 _ 305.03469
Ingreso Unitario = m = Sl v = St
= 0.65247 = 0.77815
C. Variable _ C, Variable Total cVU = 1098.76 CVU = 174.45826
Unitario ~ Kms. recorridos T 7393 - 352
=0,28 = 0.44505
Cont. Marginal _ Ingreso Unitario - CMU = 0.65247 - CMU = 0.77815 -
Unitario C. Var. Unitario 0.28 0.44505
= 0.37247 = 0.33310
Punto de C. Fijo Total P.E. = 104.82 p.E. = 103.80376
Equilibrio Cont. Marginal Unitaria C T 0.3 B
= 281.7 Kms. = 311.6 Kms.




Anexo 32b
PUNTO DE EQUILIBRIO: 1878
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Anexo 32¢
PUNTO DE EQUILIBRIO

Enero 1985
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Anexo 33

DEPRECIACION POR TONELADA - KILOMETRO

PESOS CONSTANTES (1978 = 100)

Metodologia

Cdlculo

Y Se calcula la tasa de depreciacidén (i):

Tasa = (Kms. recorridos x nimero de
viajes x afios de vida util x toneladas
transportadas)-1

¥ Se obtiene la depreciacidn por tonela-
da-kilometro (DTK):

Depreciacion = tasa x precio de mer-
cado promedio de una unidad

| = (392 x 145 x 5 x 17.72)}

= (5036024)}
= 1.98569 x 1077

DTK =1 x 680,600.00%
(1.98569 x 10™7) x 680,600.00
0.13515

* Direccidén General de Tarifas, Maniobras y Servicios Conexos. SCT; Direccién General

de Autotransporte Federal SCT
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Anexo 34

TABLA DE DEPRECIACION
PESOS CONSTANTES (1978=100)
Miles

Toneladas Dep. Anual Dep. Acumulada Valor en Libros
por Viaje Kms. por aho Para el Fondo ep ¢) Fondo de la Unidad

’ 680.60+
1 17.72 56,840 1368.12 136.12 544.48

2 17.72 56,840 136.12 272.24 408.36

3 17.72 56,840 136.12 408,36 272.24

4 17.72 56,840 136.12 S44.48 136.12

5 17.72 56,840 136.12 680.60 ’

Fuente: D.G.T.M.5.cC. SCT; D.G.A.F. sCT
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Anexo 35a

DEPRECIACION POR TONELADA (PASO 1)
PESOS CORRIENTE: 19883

Metodologfa Cdleulo

4 Se calcula la tasa de dpreciacich (i):

Tasa = (Kms. recorridos x ntmero de |i = (392 x 145 x 5 x 17.72)}
viajes x anos de vida iitil x toneladas = (5036024)-1

transportadas)-l 7

= 1.98569 x 10~

1 Se obtiene la depreciacicn por tone-
lada (DT):

ix 5'149,700.00*
(1.98569 x 10-7) x 5'149,700.00
1.02257

Depreciacion fija = tasa x precio de DT
mercado promedio actual de una
unidad

* pireccién General de TArifas, Maniobras y Servicios Conexos. SCTj Direccibén General de
Autotransporte Federal. SCT
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Anexo 35b

TABLA DE DEPRECIACION
PESOS CORRIENTES: 1983

Miles
R Toneladas _ Dep. Anual Dep. Acumulada Valor en Libros
Anos por Viaje Kms. por Ano para el Fondo en el Fondo de la Unidad
’ 5,149.70*
1 17.72 56,840 1,029.94 1,029.94 4,119.76
2 17.72 56,840 1,029.94 2,059.88 3,089.82
3 17.72 56,840 1,029.94 3,089.82 2,059.88
4 17,72 56,840 1,029.94 4,119.76 1,029.94
5 17.72 56,840 1,029.94 5,149.70 ’

Fuente: D.G.T.M.S.C. SCT; D.G.A.F. SCT
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Anexo 36a

DEPRECIACION POR TONELADA (PASO 2)

PESOS CORRIENTES: 1983

Metodologfa

¥ Se estima el precio de mercado pro-
medio dentro de 5 anos (PM(t+5)):

Precio de mercado dentro de 5 ahos =
Precio de mercado actual x factor de
incremento estimado

§ Se obtiene el incremento promedio
anual de precio de una unidad (APA):

Incremento promedio anual = (precio
estimado de mercado ~ precio actual
de mercado)/5 afos

4 Se convierte el incremento promedio
anual a unidades por tonelada (DT):

Depreciacion = (Incremento promedio
anual/145 viajes)/17.72 toneladas

Calculo
PM (t+5) = PM(t) x 4.11877¢
= 5149,700%* x 4.11877
= 21 210,430
APA = (PM(t+5) - PM(1))/5 anos
= (21'210,430 - 5'149,700)/5 anos
= 16'060,730/5
= 31212,146
DT (APA /145 viajes)/17.72 toneladas

(3'212,146/145)/17.72
1250.15

muu

* Diemex~Wharton. Febrero 1985. Proyeccidn Basica

** D.G.T.M.5.C. SCT; D.G.A.F. SCT
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Anexo 36b

TABLA DE DEPRECIACION
Pesos corrientes 1983

Miles
Dep. anust Dep. anual  Dep. la- Dep. ls- Dep. 1 Valor en i~  Valor en li-
Tonsladss Ton-Km, para por tonelads da Ton-Km,  da por tonels- da fotat en bros de la bros reexpre-
Afos por viaje Kms, por affo el fondo pera ¢} fondo en el fondo da an el fondo et fondo unidad sados a § afios
[ -~ - —— o - --- - 5148,70% 21210.40
1 11,72 60 1020.M4 3212.14 1029.94 21214 4242.08 4119.78 11297.15
H .12 S50 1029.94 212,34 2058.88 €424.28 484,18 3009.42 8276.20
] *anm s 10204 3212.14 3089.82 $636.42 12728,2¢ 2050.4¢ 3218.56
4 17.13 6840 1029.94 813.34 4119.76 12848.%8 18988.22 1039.4 1287.43
S l;.’ﬂ S840 1020.94 312,14 $149.70 18080.70 21210.40 ® (] *

Fuente: Direccidn General de Tarifas, Maniobras y Servicios Conexos; SCT; Direccibén General de
Autotransporte Federal; SCT
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Anexo E-1

SALARIOS Y PRESTACIONES
SOCIALES A OPERADORES

®
<%

E DE DATOS DE ENTRADA
[PENME’IE wn.x:mé L UMR.IND, 2

2 R rir R el o
3 S0 e o0
! ARG B KT
4 i §§:38388 KLt
lﬂ Al e 4 !
i R i
12 104939 73420000 974
R
15 LD 125520000 8 iy
MIRIZ IE COMELACION
; 1.oooog o000 00000
2 g 10000

MATRIZ DE WARTANZA Y COVARIANZA DE B
1 0002833 0000010 -,0010975

§mme v -

VARIADLE MF:CIEWE ESTADISTICA
1
0 108454 000000
1 019 179108
2 109515 9.2162%

COEFICIENTE DE DETEANIMCION R2= 99417
EARBR ESTANDAR DE LA ESTIMA = 100072

PRUEDA ANOVA
ORIGEN SUM DE GRADOS DE NERIA F
LA WRIACION CUADMDOS LIDERTAD CUABRABA
REGRESIMN 2,24412 2,00000 10226
156183309
RESTRUAL +00862 12,00000 00072
TOTAL 225274 14,00000

DURDIN-UATSON  1,50687
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Anexo E-2
MANTENIMIENTO PREVENTIVO Y CORRECTIVO

e BEPENTINIE - ORI | UM IND 2
' R TR

1 ' +07200

3 :&’53 P30 1B

d B R :’@% 5

Z 0 ;:38‘.‘.’3 B :
9 R YN '

i R B

12 7390 683, 30000 L7450

13 1.47781 900, 40000 S73%

14 l.r 908, 70000 1,07781

15 1,939 1160, 20000 1.,10800

MATRIZ DE CORRELACION
g 1,/00000

g0

MATRIZ DE WARIANZA Y COVARIANZA DE B
1 £00N75 0.0000000  -.0000394

TR

VARIARLE COEFICIENTE  ESTABISTICA

.‘sm 0
=+00002 =
1,014 29. 260

0,00000  0,00000
1,00000  0,00000
S801  1,00000

Ne©

COEFICIENTE DE DETEMNMINACION R*2= 99957
ERNOR ESTANDAR DE LA ESTIMA = 0007

PAUEDA ANIVA .
ORIGEN 2E SUM DE GMANG ) HEDIA F
LA UARIACION CUABMDOS LINERTAR CUABRAMA
REGRESION 1,938 2,00000 B
13913.31701
RESIDUAL 003 12,00000 100007
TOTAL 1.3 14,00000

DURDIN-WATSON 1, 2052% 108




Anexo E-3

COMBUSTIBLES
REPORTE BE DATOS JE
006 V. BEPEMIENTE e N0, 1 6.1 2
2 e . 149,200 o
3 S 17100000 104996
A AOMT 21310000 100085
: Ao 2257000 10kl
P Eaw o
12 2;725 mim ann
1 . ﬁf.% i
1 ;‘zm i pt)
13 T 321
i .‘3 B 1255.20000 Wit
MTRIZ 3 CORRELACION

0 100000 0,00000  0.00000

1 99015 1,000  0.00000

2 W9 9928 100000
MTRIZ B WARIMZA Y COWRIAZA DE B

1 0000272 -,0000002 0002702

§ e o

UARIADLE

N

R

COEFICIENTE . ESTADISTICA

02516
~+00005
117766

0.
'i“ﬁ?
11.94%0

COEFICIENTE DE DETEANINMACION M*2= 9948
ERROR ESTAMIR DE LA ESTIMA =

ORIBEN DE
LA WARTACTON

REGRESION
RESIDUAL
oA

DURDIN-#ATSON

J149
00109
+718%8

100007

GRADOS DE
LIDERTAD

2,00000
12,00000
14,00000

MEDIA F
CUABRADA

3940, 40858
100009
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Anexo E-4
LLANTAS, CAMARAS v CORBATAS

AEPORTE BE 1aT0S b g,

V. bePEN] I, 1 1M, 2
O i
fog S m
o EE 8
y e g ot 143726
10 1176481 3+ 60000
i 8263 ;.m 72481
1 3] 417, 79000 47630
l‘ f.‘m.w 747.3&083 ‘.olm
5 L8 1oM.se0 |82
MTRIZ B comet acion

0 10NN g,0mm0 0,00000
1 T 0
2 s K71t 1

MTRIZ 26 wRImnzg v COWRIMNZA DE »

WRIAN £ COEFICIENTE  sTapysiic
0 103, ]
] Lo x5 17§}

COEFICIENTE pe DETEMIMCION paz- 99993
ERMCR ESTANMR )¢ LA ESTIN = 00015

 PAEM MvA
ORIGEN B¢ SUN DE
LA WRIACION CUADMBOS
REGRES 10w 1.49458
RESIOUAL 00182 12,00000
TOTAL 1149440 14,00000

DURDIN-uA T SoW 1,56722

MEDIA

8479
00015

5594.91000
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Anexo E-5
PEAJE Y OTROS GASTOS DEL RECORRIDO

NEPORTE DE MATOS b

s v.mmcglrsn WRDE. | IR0, 2

2 WIS 140 00 101478
3 082 1420000 102115
Py gl
6 8 33 104186
i M gi
¢ mm MR
it JOIM 85, .

12 e o 110184
A
15 W 107 S0 5230
MATRIZ BE COMELACION

NATRIZ BE UARTMNZA Y COVRINNZA D B
1 2000015 -9,0000000 10000259
L]

i *:m T T

WARIADLE m:cmns ESTADISTICA
T
0 0321 0,00000
] !30: 5812
101 10,708

COEFICIENTE D€ DETEMIMACTON M2 9774

ERRER ESTAAR DE LA £5TIN = +00001

PRUEM MigvA
ORTOEN ) SUNA DE GRADOS D¢
LA WAIACTON CUADMADOS LIDERTAD
REGRES 1M 03443 2,00000
RESIDUAL 00008 12,00000
TOTAL + 03451 14,00000

DURDIN-ATSON 1,43204

HEDIA
CUADRAGA

01722
90001

2600,8473
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Anexo E-6

MANIPULACION DE LA CARGA

1 164457 119,40000 +73000
| RE E
5 186, 46056 41,70000 157,62640
9 20,0797 600,70000 63.85314
i aLEm e xoawe
15 441,24148 1581, 30000 413,58322
NATRIZ DE CORRELACTON
0 100000 0,00000 0.00000
2 R L oo
NATRIZ DE UARIANZA Y COVARIANZA 3 ]
Polhmm e ame
3 -10090135 ~+0000264 +0001132
VARTABLE W:CIEME ESTM#SUCA
0 1, 13655 0,00000
) K11 B
COEFICIENTE DE f!lﬂllm:lﬂ RA2= 99984
ERROR ESTANDAR DE LA ESTIMA = 2047489
PRUEM ANOVA
ORIGEN BE SUMA DE GRADOS DE KEDIA
LA WARIACION CUADRADOS LIKERTAD CUADRADA
REGRESION 191334,08B195 2,00000 99447,04098
RESIBUAL 29,69384 12, 00000 247449
TOTAL 191383,77581 14,00000

DURDIN-UATSON  2,01034

F

38481, 34888
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Anexo E-~7

DEPRECIACIoy
OSFORTE D€ MIDS 1 rurnuma
o8 v.mng'xtg'frz:; .18 1w, -
2 5, 151, \24
3 7307 BT o+ B
: 7 Hloswo 20
: 134102y froos 10
P g -5
o [ {] [}

S5
HiE
0

MIRIZ COMELACTON
¢ 1,00000 0:00000 0400000
| 179237 1.00000 0. 00000
2 99892 MU 1 0m00

WAM WICIEME ESW;S"CA
0 10,5049 000000
} o

COEFICTENTE pg NETEMING 10y M2 omey
ENOR E5Trpn EhesTm. 25,3074

PRUEM Aoy

ORIGEN p¢ % GADES o [ 1)7]

A m‘z:cm &m LIBERTA A
REGRES Tow 162745, 94409 200000 31392,9738
RESTIUA 3,494 120000 Bwm
Torm, 163069,43934 14,00000

BURDIN-A TS0y L1

33,7390
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Anexo E-g

; 13027174

3 -

VARIADLE

Al &

S

W{CIEME

. 166%
0810
L.

GASTOS DE ADMINISTRACION

AEPORTE D€ BATES BE ENTAAGA
ofs . b WRLIND, 1 k., oo
2 %Ing 7000 93 oim
| pl mE G
5 1,207 %41 23,4
A5 R R
[ 1] 1]
8 29,0014 X 317:9
¢ BED BE ki
oogan mam G
oEE MR B
15 PLTIE 155 sy 55855994
MIRIZ JE CORRELACION
0 L0000 0.0000 000000
1o 980 10000 000008
W lauy (o
WATRIZ DE WRIMZA Y COMAINGA 1t
0106392 0004424

]

EﬂM{S"Cﬁ
060000

i

COEFICIENTE D€ DETEMINACION M2= Mg

ERROR ESTAMBAR DE (A ESTING =
PRUEDA AMovA
ORIGEN D¢ UM B¢
LA WRIACTON CuADRADOS
REGRES 0w Bis2.um
MESIIUAL 182,38209
Tora B1724,499%
WIS 102

1519881

0
GRADSS D¢ MEDIA
LIDERTAD CLABRADA
- 20000 1757105086
12,00000 15.19851
14,00000

11545,02091
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Anexo E-9
IMPUESTOS Y DERECHOS ESPECIALES

mn:nmm
ors v.lcgn :g;’: .10, Mm.m. 2o
iR m i
i e 534:”5..'38 R
L] !
| e
}i é'oioa &m :é';ms
15 .50 1079, ey 48,09048
MATRIZ 36 COMELACION
0 1,00000 0.00000 0400000
1 SHSS  L00M0 000000

0
2 B C I 1 TR 8+
MATRIZ JE WRIANZA Y COWRIMZA B¢ 5

1 520383 .0000767 ’0“2‘539
2 . .0000767 om 'lm
3 -002539  -,0000090 10002184

VARIABLE COEFICIENTE  ESTABISTICA
0 5.’"41 0

} < LI

I COEF ICIENTE be DETEMINGCION M2 99949
ERROR ESTAMMR BE LA £STINA - 108722

PRUEDA ANovA
ORIGEN DE SUM DE GAMIES )¢ MEDIA
LA VARTACION CUADAADOS LIDERTAD
REGRCSION 2044, 75069 2,00000 1032,37535
RESIDUAL 104459 1200000 +00722
Tors. 2045, 7978 1400000
DURDIN-UATSON 1, 44008

F

nanone
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Anexo E-10

REMANENTE DE OPERACION
POR TONELADA-KILOMETROQ

% B
q: Y BePEN e mﬂﬁ. Lol 2
P e
: S8 213110000 V6975
5 S5930 22370000 54189
4 ‘o 39. 000 o
Pogan e i
i iRy Eew  bH
12 114526 734, 70000 112
B gem
15 1,972 1255.20000 1.25829

MTRIZ DE CORMELACION
| g e e
2 oo

KATRIZ DE UARTANZA Y COWRIANZA DE §

; .MIBSg 0.0000002 'bmgg

TR 00000 s
WMIAE CEFICIENTE ESTMISTICA

0 JUR 0

1 - 00003 -t

2 ‘83 27.%

: COEFICIENTE D€ DETEMMIMCION RA2x 99493
ERROR ESTAMMA BE L4 ESTIMA = +00045

¢ PRUEM ANOVA

REGRESION 1,74%1 2,00000 87776
RESINAL «00538 12,0000 +00MS
TOTIAL 1,75009 14,00000

DURDIN-WATSON  2,57525

1944,82163
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Anexo E -11
REMANENTE DE OPERACION POR TONELADA

O PO S | D
D nézom Sl 3

3 b X 4.1
A
5 zsim% ahi 12.579 4
§ §: 3l §64. o0280 Sﬁ:%
|Em mmm ge
il R an o)
12 111,992 L T
13 12,1221 857,00000 11104992
l 135,009 99900000  124,12021
15 1592911 1255.20000  135.90099

MATRIZ DE CORRELACION

0 1,00000  0,0M00  0,00000
| 97041 1,00000  0,00000
2 By S8 100000

MTRIZ BE WRIANZA Y COWRIANIA BE D

{ 343163 -01797%% 11074197

R (1 "o

WARIANLE cm;cxms csm;sncn
! 1
2 L2886 10500

COEFICIENTE DE DETEMINACION A2« 99549
ERMOR ESTAMDAR DE LA ESTIMA = 12,45609

PRUEDA ANOVA
DRIGEN DE SUMA JE GAADES BE
LA VARIACION CUADMBOS LIBERTAD
REGRESION 32943,05650 2,00000
RESIDUAL 149,47304 12,00000
TOTAL 33112,32954 14,00000

DURBIN-UATSON  2,1980¢

MEDIA
CUARADA

16481,52825
1245609

F

1323,17066
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Anexo E-12

PRUEBA DE HIPOTESIS SOBRE B

HO: BZ=1 vs, HI:B2 #1

SALARIOS Y PREST, SOC. A CPERADORES

EL MUEVO UALOR DE 72 PARA LA HIPOTESIS
HO'B2=1 vsy HIMB2OM

£S5 12= -1,07951048

HANTENIMIENTD PREV, Y CORREC.

EL MUEVO UALOR DE T2 PARA LA HIPOTESIS
HOB2=1 vs, HIIB2QM

£§ T2= 1,95189852

COMBUSTIBLE

EL NUEVO VALOR DE 72 PARA LA HIPOTESIS
HOiB2=1 vs, H11B2OM

£S5 12= 1,80181862

LLANTAS, CANARAS Y CORBATAS

EL NUEVO VALOR DE T2 PARA LA RIPOTESIS
HO!B2=1 wvs, H1IB2CM

ES 12= 0,266520878

PEAJE Y OTROS GASTOS

EL NUEVO VALOR DE T2 PARA LA HIPOTESIS
2= vs, HURIOH

5 T2= 0,344350682

REMANENTE DE OPERACION TOM-KH,

EL MUEVO VALOR DE T2 PARA LA HIPOTESIS
HOIB2=1 vs, HIIB2CM

ES 12= -1,523M4474

MANIPULACION DE LA CARGA

EL NUEVD VALOR DE 72 PARA LA HIPOTESIS
HO!B2=1 vs, HIIEQO!

£S T2= -5,20110201

DEFRECIACION

EL NUEVD VALOR DE T2 PARA LA HIPOTESIS
HOIB2:=1 vs, HLIB2OL

£S T2= -,473468162

GASTOS BE ADMINISTRACION

EL NUEVD VALOR DE T2 PARA LA HIPOTESIS
HOIB2=1 wvs:i H1IB2OM

ES T2= -2.08482903

IMPUESTOS Y DERECHOS ESPECIALES

EL NUEVO VALOR DE T2 FARA LA HIPOTESIS
HOtB2=1 vs. H1IR20L

ES T2= ~9.12648189

RENANENTE DE OPERACION FOR TONELADA

EL NUEVO VALOR DE T2 PARA LA HIPOTESIS
HOtB2=1 vsi HIIB2CL

ES 12= 2.05975117
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Anexo E-13

PRUEBA DE HIPOTES!IS PARA
LA AUTOCORRELACION (h-de DURBIN)

HO:COV(u‘. ut+i) =0 wvs, Hl:COV(ut, ut+i) #0 . parat#i

SALARIOS Y PREST, SOC, A GPERADORES

H DE DURKIN = 1,0306004

HANTENINIENTO PREV. Y CORREC,

H DE DURBIN = 1,55465444

CONBUSTIBLE
H DE DURBIN = 0,736093913

LLANTAS, CAMARAS Y CORBATAS
H DE TURBIN = 0,850057797

PEAJX Y OTROS GASTOS

H DE DURBIN = 1,18526203

REMMMENTE DE OPERACION TON-KN,
H DE DURBIN = -1,1234880%

HANIPULACTON DE LA CARGA
N DE DURBIN = -0,0200791076

DEPRECIACION
H DE DURRIN = 1,86434525

GASTOS DE ADNINISTRACION

H DE DURBIN = 0,47539715

INPUESTOS Y DERECHOS ESPECTALES

H DE DURBIN = 1,08604084

REMANENTE DE OPERACION POR TONELADA
H DE NURBIN = -0,4249599¢-
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Anexo E-14

PARIDAD PESO-DOLARA VS,
COSTO DE LAS UNIDADES

Correlacion

AEPORTE DE DAYES DE u‘w
0 Vomlfai wa.ne, 1

1 0“.% 13,4420
2 2% 22,5790
i gg-ﬁ g.?mo
s un. X3t
6 1544, 24,31600
7 647, 1 g.l

8 149, 130,29420

WATRIZ DE CORMRELACTON

0 1,000 0,00000

1 W42 10000
MATRIZ DE WAIANZA Y COWRIAGA B B

1 906, 9UUN 414, 200234
2 3420234 16,2619553

VARIABLE COFLCIENE  ESTAISTICH
0 0400080
1 IRE

COEFICIENTE DE DETEMNIMACION R*2= 94931
EAROR ESTANDAR DE LA ESTINA = 148249,13860

PRUEDA ANOVA
GRIGEN BE A 0E GAADGS D€ HEDIA F
LA WARTACTON CUBRANCS Lenn CUARADA
AEGRES 10N 16434724, 64090 1,00000 10436724,44098.
RESTIUAL 493141 400000  148249,15040 12,54
T0TAL 17544219, 60059 7,00000
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