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INTRODUCCION 

Son muchos los factores que afectan directa o indirectamente la es­

tabilidad financiera y económica de las empresas del gobierno público fe­

deral. Sin duda alguna, el proceso inflacionario que padece nuestra na­

ci6n, así como la dependencia extranjera que tiene México, principalmen­

te de los Estados Unidos de Norteamérica, repercute en el proceso de de· 

sarrollo económico de los transportes con un cambio dinámico no favorable 

a la economía comercial que se desarrolla en nuestro país, haciendo de es­

ta forma, que los procesos de producción que se realizan en México y que 

están relacionados con el Autotransporte de Carga Regular diá con día in­

crementen su costo, haciéndose inaccesible para el comercio muchos de los 

insumos que por este medio se transportan. 

Toda transportación de mercancía representa la erogación de diver­

sos gastos, los cuales varían en función al tipo de transporte que se uti­

liza, la distancia entre los puntos de origen y destino, la situación geográ­

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

Afto con afio.el Gobierno Federal da uso de sus facultades administrati­

vas y autoriza cuotas tarifarías para la transportación de mercancía en cada 

uno de los diferentes medios de transporte. Esta cuota tarifaría pretende 

cubrir los gastos erogados por las empresas transportistas, satisfaciendo la 

comunicación de los usuarios y fomentando la comunicación y el comercio en­

tre los estados ó 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 dP la cuota tarifaria. 

Los dos medios de transporte de mercanclas más economicos y regidos 

por la Adniinlstración Federal son: El Autotransporte de Carga y el Ferro­

carril, donde, históricamente, estos dos medios han competido en el costo 

de la tarifa y en la, prestación del servicio. 
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En virtud del problema económico que enfrenta nuestro país, la cuota 

tarifaria de estos dos servicios afio con año 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 metodología para el aná­

lisis de la cuota tarifaria del Autotransporte de Carga Regular, mostrando 

su relación con ciertas variables macroeconómicas e incluyendo observaciones 

y recomendaciones para el desarrollo de la cuota tarifaria correspondiente a 

este sector, mediante la aplicación de un modelo de proyección y el uso de 

algunos análisis propuestos. 

Para este fin, el trabajo se dividió en tres capítulos y una conclusión, 

considerando los siguientes temas: 

t Capitulo 1 

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 políticas tarifarías a seguir con un gobierno ejem­

plificando el caso de México , 

t Capítulo 11 

Marca el esquema económico del Autotransporte Federal de Carga, 

funciones de demanda, de incremento en precios y estructura de 

costos de la tarifa. 

t Capítulo 111 

Formula un modelo de análisis y proyección tarifaría del 

Autotransporte Federal de Carga Regular, basado en la es­

tructura de Costos de la Tarifa e Indices Económicos, 
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' Conclusiones y Recomendaciones 

Plantea la necesidad de reestructurar la actual metodología 

en el cálculo de la cuota ta rifarla, analiza el punto de equilibrio 

de la tarifa y propone un nuevo enfoque al problema de la de­

preciación • 
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CAPITULO 

Como punto de partida se presenta un panorama general del Sistema 

de A utoransporte Federal de Carga; en el se muestra la evoluci6n, la 

participaci6n y las políticas que se han ido desarrollando dentro de este 

servicio desde su origen hasta los primeros años de los 80 1s. 

t La Historia: Muestra el desarrollo del A utotransporte Federal en 

México, así como una comparaci6n con el Ferrocarril Mexicano. 

t Rutas y Principales Usuarios: Da idea de la penetraci6n cobertu­

ra y creciente demanda de este servicio en el país. 

t Política Tarifaría: Define la estrategia del Gobierno Federal en el 

área de estudio, que permite fomentar las actividades productivas 

a diferentes niveles económicos. 
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LA HISTORIA 

DESARROLLO DEL 
AUTOTRANSPORTE FEDERAL EN MEXICO: 

Un evento de origen obrero en 1916 fue lo que marcó el inicio de 

la historia del autotransporte en México. Al estallar el 31 de julio de 

1916 la huelga organizada por la Federación de Sindicatos del Distrito 

Federal, la transportación de pasajeros y de mercancla dependía principal­

mente de Jos tranvías, paralizando por completo muchas de las actividades 

económicas y comerciales que se desarrollaban en nuestro país; por esta 

razón, los dueños de vehículos automotores se aprovechaban de Ja gran de­

manda de transportación y modificaron la carrocería de sus coches utilizan­

do madera y lona, para así iniciar los primeros servicios colectivos de trans­

portación automotriz, cobrando cuotas entre 10 y 15 centavos por viaje y 

definiendo las rutas en paralelo a las rutas de los tranvías, y que finaliza­

da la huelga auxiliarlan al pasaje que por razones de demora o saturación 

del sistema ferroeléctrlco 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 mayoría 

de ellos, 

Al año siguiente (1917), el Gobierno del Distrito Federal autorizó las 

primeras rutas definidas, utilizando los autotransportistas el reciente mode­

lo "T" de la Ford y modificando su carrocería por lo acostumbrado, madera 

y lona, para el autotransporte colectivo. 

Para el año de 1922 ya existían más de cinco rutas y el gobierno deci­

dió 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 creó la primera coope­

rativa formada por la linea Méxlco-Iztapalapa y la Roma-Piedad. 
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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 dif~rencia del nú­

mero de sociedades registradas de 1945 a 1958, se debe a que a lo largo 

de esos 13 años se reagruparon las cooperativas, formando menos socieda­

des pero éstas con más líneas). 

En 1962 se emitió un decreto presidencial para la integración de la 

industria automotriz, por el que se estableció que los vehículos armados 

en México deberían de tener como mlnimo un 60% de productos nacionales 

para su construcción y lo restante podía ser de importación, 

En base a la información obtenida en el Inventario Nacional de Auto­

transporte de Carga realizado a principios de la década de los 70 1s, se 

detectó que existían más de 70 mil vehículos al margen de la ley y se pro­

movió para la regularización de los servicios de carga la creación de aso­

ciaciones de concesionarios, otorgándose permisos provisionales a los trans­

portistas que se encontraban en situación 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 período 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 composición de la flota vehicular para el año de 1980 un total de 141, 930 

unidades. (Anexo 1) 

Para efectos de comparación, a continuación 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 año de 

1850. 
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En 1884 se termina la vi'a del central, entre México y Cd. Juárez, y 

para 1905 la red ferroviaria asciende a 16, 630 kilómetros, 

La creación 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 estalló la revolución maderista que derrocari'a al General Díaz. 

Aunque las lineas férreas resistieron los efectos de la Revolución ésto se 

manifestó principalmente en las líneas México-Balsas, Torreón-Durango, 

y Chihuahua - Ciudad Juárez. Sin embargo, los ingresos brutos no sólo 

se .mantuvieron, sino que aumentaron. 

En 1914 se inició el movimiento encabezado por Carranza en contra del 

Presidente Victoriano Huerta, y durante tres años las líneas férreas sufrie­

ron daf\os de graves proporciones cuyo monto exacto serla imposible preci­

sar. Sin embargo, parte de la tarea de reconstrucción se realizó de diciem­

bre de 1917 a diciembre de 1919, lográndose notables avances en la recons­

trucción. 

Respecto al material rodante se ha logrado una notable mejoría, consi­

derando las pérdidas causadas por la Revolución en este respecto, según se 

señaló anteriormente, y se ha dado un aumento en el flete consecuencia ló­

gico del avance del pals. 

En lo referente al equipo tractivo se ha llevado a cabo una total re­

novación. Se ha tendido a eliminar las locomotoras de vapor, muchas de 

ellas con más de 50 aflos de servicio, sustituyéndolas por locomotoras die-
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sel eléctricas, contando actualmente las di versas empresas ferroviarias con 

980 locomotoras diese!, 45 locomotoras de vapor y 9 locomotoras eléctricas, 

además en varias lineas se usan con éxito autovlas para el servicio de pa­

sajeros. 

Sin embargo; la tendencia del transporte de carga muestra una gran 

semejanza con la del desarrollo del pals y seflala, por otro lado, la importan­

cia que este modo de transporte tiene en la economla nacional. As! vemos 

como en 1976 se aprecia una recesión en el tráfico como consecuencia de los 

problemas económicos que tuvo que enfrentar el país en ese año. 

Finalmente comparando el servicio de autotransporte con el del ferroca­

rril se observa que en el año de 1980 el Autotransporte Federal cubría un 

área de 41096 Kms. de carreteras federales, transportando un total de Z53.2 

millones de toneladas; mientras que los Ferrocarriles Mexicanos contaban con 

una longitud de vías de Z5, 510 Kms, y una transportación de 69 .1 millones 

de toneladas en ese mismo afio. 

8 



RUTAS Y PRINCIPALES USUARIOS 

El servicio de Carga Regular se refiere a la atención de la constante 

demanda del servicio de autotransporte que existe entre los centros pro­

ductores y consumidores del pai's y se autoriza en ruta fija para transpor­

tar cualquier tipo de bienes, excepto aquellos que por sus características 

requieren de manejo especial, logrando con ésto una oferta permanente de 

transporte en todo el territorio nacional. 

A partir de 1977, la Secretaría de::Comunicaciones y Transportes auto­

rizó ll rutas para el Servicio Público Federal de Carga Regular: 

RUTA DEL PACIFICO 

Abarca las zonas Centro Sur, Centro Occidente y Noroeste de la Re­

pública, es la de mayor longitud con un total de aproximadamente 4,600 

kilómetros. Tiene su origen en la Ciudad de México,· pasa por Guadalajara, 

por cualesquiera de las vi'as existentes, continúa 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 Río 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, Guanajua,to, Michoacán, 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 República, tiene una longitud aproximada de 1, 815 kilómetros, Esta 

ruta tiene su origen en la Ciudad d~ México, prosigue por las poblaciones 

de Querétaro, Guanajuato, San Luis Potosí, Aguascaliente, Zacatecas, Du­

rango, Torreón, Gómez Palacio, Cd. Jiménez, Chihuahua y Ciudad Juárez. 
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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 kilómetros. Abarca gran par­

te de la zona Centro Sur y una porción de la zona Norte y Noreste. Esta 

ruta tiene su origen en la Ciudad de México, prosigue por Querétaro, San 

Luis Potosi, Sal tillo, Monterrey, Monclova, Piedras 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 León y Tamaulipas. 

RUTA NORTE ORIENTE 

Tiene una longitud aproximada de 1,000 kilómetros. Sus puntos ter­

minales son las Ciudades de México y Matamoros. Parte de la Ciudad de 

México, continúa a la Ciudad de Tulancingo, Hgo., vías Pachuca y Santiago 

Tolmán, 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 vías Manuel Soto la 

Marina, González 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 población de Tempoal con una de las vías que 

conducen a Tampico; además, de un lugar cercano a San Fernando conoci-

do como Corral-Quemado parte un ramal que conduce a la población 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 l. 

Tiene una longitud aproximada de 1, 260 kilómetros. Se inicia en Matamo­

ros, Tamps. , y termina en el Puerto de Mazatlán, pasa por las poblaciones 

de Reynosa, Monterrey, Saltillo, Torreón y, Durango; de las poblaciones de 

Saltillo, San Pedro de las Colonias y Gómez Palacio se desprenden tres rama­

les, uno hacia Concepción del Oro y Zacatecas, otro hacia Cuatro Cienegas-

San Buenaventura y Monclova y uno más hacia Savalza y Ciudad Jiménez res­

pectivamente. Toca los Estados de Tamaulipas, Nuevo León, Coahuila, Durango, 

Sinaloa y, por extensión, Chihuahua y Zacatecas. 

RUTA TRANSVERSAL DEL NORTE 2. 

Se inicia en Matamoros, Tamps., y finaliza en Manzanillo, tiene una exten­

sión aproximada de 1,430 kilómetros. De Matamoros prosigue hacia Monterrey, 

continúa por Saltillo y Guadalajara y tiene dos vías de conexión que pasan por 

San Luis Potosí y Zacatecas para terminar en Manzanillo. Abarca los Estados de 

Tamau!ipas, Nuevo León, Coahuila, San Luis Potosí, 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 kilómetros. De 

Tampico prosigue hacia San Luis Potosí por dos vías de acceso que son Ciudad 

Valles-Río Verde y Ciudad Mente-Ciudad del Maíz para continuar hacia Lagos 

de Moreno, San Juan de los Lagos, Ouadalajara y Barra de Navidad con un des­

vío 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 región Norte Oriente del país, 

para proseguir hacia Tampico por diferentes vías; de este lugar continúa ha­

cia Tuxpan por dos vías de acceso: Tempoal-Tantoyuca y Ozuluama-Naran­

jos, prosigue hacia Nautla, Veracruz, Coatzacoalcos, Villahermosa para con­

tinuar por Ciudad del Carmen o Escárcega hasta Campeche y terminar en Mé­

rida, también por dos vlas de acceso. Las entidades federativas que toca son: 

Tamaullpas, Veracruz, Tabasco, Campeche y Yucatán. 

RUTA DEL SURESTE 

Esta ruta tiene una longitud aproximada de 1, 800 kilómetros. Sus puntos 

terminales son las Ciudades de México y Puerto Juárez; de la Ciudad de México 

prosigue hacia Veracruz por diferentes vías, para continuar a Coatzacoalcos, 

Villahermosa y Campeche, ya sea por Ciudad del Carmen o por Escárcega y de 

ahí a Mérida y Puerto-Juárez vías Beca) u Hopelchen; de la población de Escár­

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, Yucatán, Chiapas y Quintana Roo. 

RUTA SURESTE CENTRO 

Tiene una longitud aproximada de 1, 300 kilómetros. Se inicia en Ja Ciudad 

de México y termina en Tapachula, Chis., pasa por las poblaciones de Oaxaca 

(vías Puebla, Cuautla y Tehuacán), Tehuantepec, Juchitán, Tepanatepec, Tux­

tla Gutiérrez, San Cristóbal las Casas y Comitán, de donde se desprende un ra­

mal hasta Tapachula, Ciudad Hidalgo, Puerto Madero y Unión Juárez; 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, More los, 

Puebla, Oaxaca, Chiapas y Veracruz, 
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RUTA SUR 

Tiene una longitud aproximada de 1,000 kilómetros. Parte de la Ciudad 

de México, prosigue hacia Iguala en forma directa o pasando por la población 

de Taxco; de Iguala se dirige hacia Acapulco de donde continúa hacia el Po­

niente hasta las poblaciones de Zihuatanejo y Lázaro Cárdenas, 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 Chilpanclngo conduce directamente hasta la población de Atoyac de Alvarez 

y uno más de Chilpancingo a Tlapa, Esta ruta está comprendida dentro del 

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

El 16 de marzo de 1982 la Secretaria de Comunicaciones y Transportes 

modificó el número 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 

' Ruta Sur 

Nuevamente en 1983 se publicó en el Diario Oficial del 10 de febrero las 

nuevas rutas, agrupando la ruta del Pacifico con la ruta Norte reduciendo el 

número de éstas a 8. 

Finalmente el lª de marzo de 1984 la Dirección General de Autotransportes 

Federal dependiente de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes publicó 

en el Diario Oficial la autorización de las 8 rutas a utilizar por el autotranspor­

te Federal de Carga Regular para el afio de 1984. (A nexo 2) 
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Con Jo que respecta a los usuarios en los años 1977 y 1978 el principal 

usuario del Autotransporte Federal de Carga era SIDERMEX, transportando 

9. 4 y 11.1 millones de toneladas al año respectivamente, y seguido por 

CONASUPO con un promedio de 3.9 millones de toneladas anuales transporta­

das durante estos dos años¡ para el año de 1979 FERTIMEX se sum6 a las 

empresas que transportaban más de 3 millones de toneladas al año. 

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 transportaci6n de di­

versos productos como: maquinaria, materiales de construcción, placas de ace­

ro, petróleo, productos básicos, etc,, constituyendo el 11. 24% sobre la trans­

portación total de toneladas en el año de 1980, el 1O.91% en 1981 y el 9. 07% 

en 1982, correspondiendo la diferencia de utilización a diferentes usuarios 

como son: Gobierno de los Estados, Productora Nacional de Semillas de la 

Secretaría de Agricultura y Recursos Hidráulicos, Comité de la Papa del 

Estado de Sinaloa, Confederación de Asociaciones Agrícolas del Estado de Sina­

Loa, Unión Nacional de. Productores de Hortalizas, Comité Administrador del 

Programa Federal de Construcción de Escuelas, etc. y manteniendo a partir 

de 1980 un promedio del 46.6 a 51.0% de transportación de Carga Regular 

con respecto al total de toneladas transportadas por el Autotransporte Federal 

de Carga. (Anexo 3) 
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POLlTlCA TARlFARlA 

Los niveles tarifarios deben conjugar dos situaciones simultáneas, por una 

parte, Jos empresarios deben recuperar sus costos de operación y obtener 

un beneficio razonable que provoque incentivos para mejorar y ampliar el 

servicio y, por otra, buscar el nivel más adecuado para las tarifas a efec-

to de que éstas generen las economías externas necesarias para el fomento 

de las actividades productivas. 

En las situaciones económicas generales donde se producen aumentos 

sistemáticos de los precios, de hecho pueden existir dos clases de política 

tarifaría diferentes que, en parte, dependen de Ja estructura jurídica que 

determina la facultad del Estado en la fijación de las tarifas de los servicios 

públicos. Estas clases de política tarifaría son: (Anexo 4} 

t Dejar que los precios de los servicios públicos sigan la corriente general. 

Esto normalmente se produce en aquellos paises donde el Estado no 

tiene más facultad regulatoria de los precios de los servicios públicos, 

que el registro de las tarifas. 

t En otros paises el Estado tiende a evitar que las tarifas de los ser­

vicios públicos sigan el movimiento general de los precios, siempre 

que el Estado disponga del instrumental jurídico que le permita tal 

regulación, 

Dentro de esta corriente general puede haber gamas diferentes de 

política tarifaría, que van desde permitir aumentos moderados de 

tarifas que correspondan a los aumentos en los precios de los facto­

res productivos utilizados en la prestación del servicio público, 

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

en obtener una mayor productividad• 
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Dentro de la segunda modalidad <le la política. tarifaria pueden pre­

sentarse a su vez dos situaciones distintas: una, en donde el Estado 

por v!a de subsidios absorba los incrementos de costos de los ser­

vicios públicos. y, la segunda, en donde los particulares sean quienes 

absorban dichos incrementos; e'stos dos sistemas de politica tarifaria 

tienen consecuencias totalmente distintas sobre el servicio Público: 

El primero, o sea aquel en donde el Estado absorbe los incrementos 

de Jos costos, la calidad del servicio público se mantiene más 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, aunque puede pre­

sentarse también la situación 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 pú­

blico no satisface una necesidad básica de la población y si el sub­

sidio se cubre con un déficit presupuesta), El otro defecto es que 

al absorber el Esta.do cualquier diferencia que pueda haber entre 

la tarifa y el costo del servicio público, 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. 

Eri la segunda modalidad, el estado sigue una política estricta de 

control de las tarifas y sólo la modifica cuando Jos aumentos en Jos 

precios de los factores productivos han elevado Jos costos a niveles 

que no permiten el mantenimiento adecuado de las instalaciones y, 
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menos aún, que se canalicen hacia dichos servicios los recursos 

necesarios para la ampliación de los mismos. Esta política es la 

más adecuada, porque al fijar el precio de estos servicios el 

Estado concede márgenes de beneficio normalmente muy pequeños 

que con el tiempo tienden a desaparecer, hasta en tanto no se 

produzca el nuevo aumento tarifaría, 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 públicos o propiciar un abatimiento de los mismos, logrando 

la mayor cantidad posible de economías 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 política tarifaría. En al­

gunos servicios que se consideran indispensables para el funcionamiento de la 

economía general, se mantiene la política de tarifas rígidas, absorbiendo el Es­

tado los incrementos en los costos. Esta es una política que se utiliza, por 

ejemplo, en el Autotransporte de Carga Regular, donde se ha considerando que 

un aumento de tarifas traería repercusiones a la economía en general. 

La política general del Estado Mexicano ha sido la de conceder aumentos 

moderados en los precios de los servicios públicos cuando éstos han aumentado 

sus costos, fijando márgenes razonablemente pequeflos de beneficio que obligan 

al concesionario o permisionario a lograr la máxima eficiencia en la empresa de 

servicios públicos en que opera. 

11 Asimismo, y con carácter sistemático, comprenderá la definición de estruc­

turas' tarifarías que respondan oportunamente a la elevación 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 

Semi-remolque de un eje (0.8%) 

Tractocamión de dos ejes (3%) \ 

Tractocamión de tres ejes 

Camión de tres ejes 

Semi-remolque de dos ejes 

Fuente: Anuario Estad!stico 1980. s.C.T. 

-Mayor 
utilizacion 

Camión de dos ejes 
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Anexo 3a 

AUTOTRANSPORTE FEDERAL DE CARGA 
TONELADAS TRANSPORTADAS.1980 

Composición 

51% 49% 

Carga regular Carga especializada 

Fuente: Direcci6n General de Autotransporte Federal, s.c.T. 

Principales usuarios 

89% 

Otros 

CON AS UPO 
Cosecha Norte 
Tamps. 
FERTIMEX 
UMPASA 
SIDERMEX 

• PEMEX 



Anexo 3b 

AUTOTRANSPORTE FEDERAL DE 
CARGA. PRINCIPALES USUARIOS 
Miles de toneladas 

Usuario 1977 

CON AS UPO 3,915.2 

C.N.T. 

FERTIMEX 2,540.6 

UNPASA 

SIDERMEX 9,453.8 

PEMEX 

OTROS 172,790.4 

TOTAL 188,700.0 

11178 

3,978.8 

2,650.5 

11,057.0 

183,413.7 

201,100.0 

C.N.T.: Cosecha Norte da Tamaulipas 

1979 

4,278.6 

3,022.0 

11,658.5 

205,440.9 

224,400.0 

NI 
'"' Fuente: Direcci6n General de Autotransporte .Federal. S.C,T. 

1980 1981 1982 

10,035.7 9,188.9 4,445.5 

1,500.0 1,758.4 2,000.7 

3,016.5 3,774.6 4,350.5 

677.1 504.8 422.2 

11,722.6 12,481.0 11,875.8 

1,507.6 2,451.0 2,084.5 

224,740.5 246,141.3 147,999.3 

253,200.0 276,300.0 -277,353.5 



Anexo 4 

POLITICA TARIFARIA 

Calldtd dtl 11r­
vlcto conotanto 

!atado 

Rest1tro do lt1 
tar1C11 (tenden­
cia de preeloo) 

Ventajeo 

Mantenl•lento 
1de.euado 

Au•entoa modera 
dot de tarllu 

lubaldlo del ti­
tado 

Conrelaclon de 
tarlru 

Dt1ventajae 

lttclos lnCltclona 
rloe 

Perdida do ntl-
11ulo a ltt empre ... 

/ 

No aumento en 
coato de 1ervl­
cloe publlcoa 

Lo1 partloultrn 
abaorben loe 
incremento• 

Economta 
lntarna 



CAPITULO 11 

Como segundo paso, es necesario identificar una estructura de costos 

que comprenda los diversos gastos que influyen en la transportación de 

mercancías; para este efecto se presenta: 

11 Esquema económico del Autotransporte. Ilustra el desarrollo his­

tórico de aspectos importantes como la demanda del servicio, flota 

vehicular y precio de las unidades, identificando además las fun­

ciones que emp1ricamente describen el comportamiento de dichos 

conceptos, 

t 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 econ6mica del país se afectó 

por cambios importantes en todos los 6rdenes que repercutiel'On 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 prestaci6n 

del servicio. 

,¡ Dentro de la industria automotriz, las transformaciones sufridas 

al incremento de la fuerza de trabajo en este período fueron 

muy positivas, teniendo una tasa de crecimiento total de 1970 

a 1975 de un 73.Z%. (Anexo 5) 

11 Emp1ricamente, las ecuaciones matemáticas que describen éste 

suceso son: 

(1) 

(11) 

(Ill) 

(IV) 

donde 

w = Fuerza de trabajo del afio n n 

o Nª de obreros del afio n n 

E = Nª de empleados del af\o n n 

r = w 
Tasa de crecimiento total 

r = o Tasa de crecimiento de obreros 

r = e 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 afio se ha incrementado la utilización 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 :¡ 976, lo que 

representa una variación positiva en la utilización total del servi­

cio de 22% en un lapso de 6 años. En relación 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 función de demanda que determinaría el comportamiento de la 

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

n 

donde 

= 

= 

:E di 
i=l 

Demanda total de los periodos i';ii 
Demanda del periodo i, 

(V) 

Dada la función de demanda total, se supone que el comportamien­

to de la demanda por período es explicable mediante la relación 

= (VI) 

sujeta a las restricciones de participación 

donde 

GR. 
1 

.i 

ei 
TR. 

1 

TE
1 

= 

= 

= 
= 
= 

Toneladas transportadas en carga regular del periodo i 

Parámetos, i = O ,1,2 

Error estocástico i 

Tarifa de carga regular del periodo i 

Tarifa de carga especializada del periodo i 

* Estas funciones se definen explícitamente en la Pag. 27 
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,, Debido a la actividad económica del pals en el período 1977-1981 

y al acentuado incremento de las importaciones el Autotransporte 

Federal duplicó la tasa promedio anual de crecimiento de su flota 

vehicular (8.3%) en relación con el sexenio anterior (4.3%), a 

fin de atender oportunamente los elevados incrementos en la de­

manda, modificando su participación en el transporte terrestre 

de carga del 63.2% al 72.4% en éste período. {Anexo l) 

Intuitivamente, la ecuación que determina anualmente el total de 

la flota vehicular en este intervalo de tiempo es: 

(VII) 

tal que 

es decir, el total de la flota vehicular del perlodo i {FVi) eses 

igual al total de la flota vehicular del periodo i-1 {FV1_1); más 

el incremento de la flota al periodo i ( ~FVi) ; donde el incremen­

to de la flota es función de la demanda en toneladas del período 

i-1 ( di-l) y del incremento de las importaciones en dólares al 

tiempo i. 

, Al partir de 1983 , por la contracción económica y la disminución de 

nuestro comercio exterior, se tiene una baja en la demanda de 

transporte de bienes, originándose una sobreoferta que implica la 

paralización del 40% de la flota aproximadamente, de la cual un 15% 

ya no podrá ponerse en operación debido a su desmantelamiento en 

partes y refacciones que han sido utilizadas en la reparación de las 

unidades en activo. 

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

transporte Federal de Carga en toneladas es función lineal de las 
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toneladas transportadas en carga regular y en carga especia­

lizada, modificando la función de dos de las restricciones dadas 

CR. = f(TR. FP
1
.) 

l l, 

CE. = f'(TE. FPi) 
l 1, 

donde 

FPi = Flota parada en el período i 

Utilizando la función doblelogaritmica para la estimación de las 

funciones de demanda tanto de carga regular como de carga es­

pecializada, se propone utilizar: 
-~. -o, 

CRi = ºo* TR¡*FPi*en (VIII) 

(IX) 

donde el signo negativo de los parámetros debe hacer que la 

cantidad demandada varie inversamente con respecto al precio de 

la tarifa de transportación y la flota vehicular parada, siendo e. 
1 

el error estocástico. 

Hay que recordar que en condiciones bajas de demanda se acen­

túa la competencia desleal entre autotransportistas, ya que al­

gunos ofrecen los servicios con tarifas diferentes a las autoriza­

das. 

t En relación 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 período 1978-1981. Fi­

nalmente, como respuesta a la política seguida por el gobierno de 

modificar la paridad cambiarla de nuestra moneda con respecto al 

dólar, la tasa promedio se Incrementó en el período 197 8-1983 
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en 55. 3 puntos con respecto al período 1978-1981. Es clara la co­

rrelación* del precio de las unidades con la paridad peso-dólar me­

diante la ecuación matemática (Anexo B) 

Pi= 6
0 

+ tt 1 Dll¡ + ui (X) 

donde 

Pi Precio promedio de una unidad de autotransporte de 
carga 

Dll Paridad peso-dólar al tiempo 

U¡ = Error estocástico i 

8'in olvidar, por supuesto, que el crecimiento de Jos precios de 

las unidades no sólo dependen de la paridad peso-dólar, sino 

que también están en función del comportamiento de algún indica­

dor económico. Redefiniendo la ecuación X, Ja nueva función 

sería 

P.=fJ. + {31 Dll + {32 IC. + u. 
l o 1 1 

(XI) 

ICi = Indicador económico al tiempo i. 

t Por último, analizando el comportamiento del PIB de vehículos 

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 más fuertes de incremento o decremento según el ca­

so, Esta situación muestra la importancia económica del Sector 

de Transportes y Comunicaciones sobre el Subsector de Vehicu­

los, donde una pequeña variación en el Sector repercute grande­

mente en el Subsector, (Anexo 9) 

• La correlaci6n es de 0.97432 utilizando 8 observaciones. El resumen 
de la reqresi6n se encuentra en el anexo estad!stico E-14. 
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ESTRUCTURA DE COSTOS 

La función de tarifación en el Autotrasporte de Carga Regular ha 

sido producto del contínuo análisis e investigación de los diversos gas­

tos que influyen directa o indirectamente en la transportación de mer­

cancías, compartiendo la responsabilidad del servicio tanto los permi­

sionarios y concesionarios as! como el Estado. 

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

República, estando en vigor desde enero de 1960. 

Considera como base de su aplicación la tonelada-kilómetro. 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 kilómetros e incrementándose de 10 en 10, fija las cuotas rela­

tivas a di versas distancias, correspondiendo a las fracciones de cada 

decena las cuotas de la decena inmediata superior. 

La tarifa general de carga regular dá un tratamiento discriminato­

rio a las mercancias en función de su densidad económica, naturaleza, 

riesgo, grado de peligrosidad, volumen y peso. Al efecto se cuenta 

con una clasificación que comprende cinco grupos de costos correspon­

dientes a diferentes artículos,• donde la tercera clase es la más repre­

sentativa por incluir el 40. 9% del total de artfculos autorizados en la 

transportación 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 art!culos y la clase a la que pertenece cada uno (lª-sª¡, se encuen­
tran definidos en el documento "Clasificaci6n General de Efectos" de la 
Direcci6n General de Tarifas, Maniobras y Servicios Conexos. S.C.T. 
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variaciones en los costos que le afectan, misma que se utilizará en este 

trabajo para determinar una metodología del área en cuestión. 

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

Autotransporte de Carga Regular están divididos en dos gr.u pos; (Anexo ll) 

• Costos por tonelada kilómetro. 

,, Costos por tonelada. 

Esta composición permite enfocar a la tarifa como una función lineal 

de primer orden, donde la suma de costos por tonelada-kilómetro repre­

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

punto de intersección con el eje de las ordenadas. 

COSTOS POR TONELADA-KILOMETRO 

Constituyen las erogaciones que realizan Jos permisionarios y concesiona­

rios en función 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 remuneración a los ope­

radores se puede efectuar bajo dos formas: una es con un sa­

lario fijo y la otra, más general, consiste en asignar un por­

centaje sobre los ingresos brutos percibidos en la prestación 

del servicio, Para efectos de éste trabajo se considerará la 

segunda forma, que cubrirá las erogaciones que realizan los 

concesionarios y permisionarios del servicio por concepto de 

salario al operador, alimentación y hospedaje del mismo duran­

te el recorrido, 

30 



Prestaciones Sociales: Este concepto incluye las erogaciones 

que se derivan de Jos compromisos de carácter contractual, 

asf como los que marca la Ley Federal del Trabajo y Ja Ley 

del Seguro Social, estando en función del salario de los opera­

dores asf como de la cuota determinada por el Instituto Mexi­

cano del Segµro Social. 

,, Mantenimiento 

Preventivo y Correctivo: Este renglón comprende varios 

puntos como son: ajuste de motor de la unidad, afinaciones 

del motor, reparaciones de los sistemas de frenos y eléctrico, 

dirección, transmisión, suspensión, embrague y otros gastos 

como hojalaterfa y pintura, etc. 

Lubricantes: Se considera la erogación de lubricantes que se 

realiza durante el recorrido, la cual varia en función de: 

(Anexo 12) 

Tipo de unidad 

Camión de dos ejes ( C-2) 

- Camión de tres ejes ( C-3) 

- Tractocamión de dos ejes ( T-2) 

- Tractocamión 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 
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,, Combustibles 

En este concepto se consideran las erogaciones que se efectúan 

por el consumo de combustibles {gasolina o diesel) durante el 

recorrido, el cual varía en función a diversos factores: (Anexo 13) 

Tipo de unidad 

Tipo de camino 

Tipo de clima 

,1 Llantas, Cámaras y Corbatas 

Incluye las erogaciones por concepto de adquisición, renovación 

y ponchaduras de las llantas, cámaras y corbatas del equipo en 

servicio. 

11 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 documentación, sellando y coordi­

nación, sumando a éste concepto una cobertura en los gastos co­

rrespondientes a cuotas del camino, puentes federales, chalanes 

y transbordadores, as! como gastos imprevistos como llamadas 

telefónicas y pernoctas no programadas. 
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COSTOS POR TONELADA 

Constituyen las erogaciones que realizan Jos permisionarios y conce­

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

función exclusivamente de las toneladas que transporta cada una de sus 

unidades. 

11 Manipulación de Ja Carga en Origen y Destino 

Este concepto se refiere a las erogaciones de maniobras para la 

carga y descarga de mercancla, cubriendo las gratificaciones 

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

11 Depreciación* 

Se contempla la recuperación de la inversión del equipo a pre­

cio actual, considerando un valor de desecho y el período de 

vida útil de la unidad. 

11 Gastos de Administración 

Incluye todas las erogacioens de tipo administrativo, tales como 

sueldos y prestaciones al personal de oficina, gratificaciones, 

renta, teléfono, luz, papeleria, seguros y fianzas, útiles en 

general, etc. 

'ti Impuestos y Derechos Especiales 

Incluye todas las erogaciones que se realizan en materia de 

tributación fiscal 

Placas 

Derecho y tenencia 

Permiso de equipo de transporte autorizado para el servicio 

* Este inciso será tratado a detalle en el capítulo 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 

función de los kilómetros recorridos y las toneladas transportadas, divi­

diéndose en: 

,, Remanente de operación por tonelada-kilómetro. 

,¡ Remanente de operación por tonelada, 

Finalmente, los costos de explotación por tone lada-kilómetro 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 

8.4=100% 

Empleados 33 

Obreros 67 

1970 

14.5=100% 

í 
29 73% 

_______ _j_ 

71 

1975 

Fuente: Asociaci6n Mexicana de la Industria Automotriz, A. C. 



Anexo 6a 

TONELADAS TRANSPORTADAS 
CRECIMIENTO ANUAL 1971-1976 
Millones 

153 4.:~\. 147 3.:.~'1 

1971 1972 

167 
160 4:~\ 

1973 1974 

~ Fuente: Direcci6n G~neral de Autotransporte Federal, SCT 

180 174 ª·:\ 
~!%.! 

1975 1976 



Anexo 6b 

TONELADAS TRANSPORTADAS 
CRECIMIENTO ANUAL: 1977 - 1981 
Millones 

6.6% 201 11:1!.~ 
189 __ J 

1977 1978 

253 9.1~1 
224 

12.8%1 

1979 1980 

Fuente: Direcci6n General de Autotransporte Federal. SCT 

'.'i 

276 

1981 



Anexo 6c 

TONELADAS TRANSPORTADAS Y 
FLOTA VEHICULAR 1971-1976 

Ano Tonelada1 
(millone1) 

1971 147. 5 

1972 153. 2 

1973 160.0 

1974 186.9 

1975 174.1 

1976 179.9 

* Tasa de crecillliento Anual 

Flota T.C.A.• 

84 717 5.1 

87 977 3.8 

91 882 4.4 

95 888 4.4 

100 067 4.4 

103 422 3.4 

Fuente: Oirecci6n Geenral de Autotransportes Federal - S.C.T, 



Anexo 6d 

TONELADAS TRNASPORTADAS Y 
FLOTA VEHICULAR 1977-1981 

Ano Toneladas 
(millones) 

1977 188.7 

1978 201.1 

1979 224.4 

1980 253.2 

1981 276.3 

* Tasa de crecimiento anual 

T.C. A.* Flota 

4.9 108 549 

6.6 115 898 

11.6 125 055 

12.8 141 930 

9.1 153 850 

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

T.C.A.* 

5.0 

6.8 

7.9 

13.5 

8.4 
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Anexo 7 

TRANSPORTE TERRESTRE 
DE CARGA 

Otros 37% 

1971 - 1976 

------------­__ __, __ 

4.3 

----- ------..i.-----
A utotransporte 
Federal 

Flota Vehicular 
(TPC)• 

= * Tasa promedio de crecimiento anual 

Fuente: Direcci6n General de Autotransporte Federal. SCT 
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Anexo 8 

CRECIMIENTO DEL PRECIO DE LAS 
UNIDADES DE AUTOTRANSPORTE DE 
CARGA Y CRECIMIENTO DEL DOLAR 

1978 1979 1980 

ILUSTRATIVO 

Clave: 

c::J Precio promedio de las 
de las unidades 

~ Paridad peso-dolar 

M*5150 

95% 

M$2647 

$120.2 
69%1 

M'1567 -----

1981 1982 1983 

Fuente: Banco de México, Direcci6n General de Tarifas Maniobras y servicios Conexos. s.c.T.1 
Direcci6n General de Autotransporte Federal. S.C.T • 



Anexo 8b 

PRECIOS PROMEDIO DE 
LA FLOTA VEHICULAR* 
Pesos corrientes 

Año 

1976 

1977 

1978 

1979 

1980 

1981 

1982 

1983 

Miles de Pesos 

411.1 

625.4 

680.6 

939.3 

1,132.6 

1,566.8 

2,647.2 

5,149.7 

* Camiones y tractocamiones de dos y tres ejes 

Tasa de Crecimiento 

52.13 

8.81 

38.01 

20.58 

38.33 

68.95 

94.54 

Fuente: Direcci6n General de Tarifas Maniobras y Servicios Conexos, SCT1 
Direcci6n General de Autotransporte Federal. SCT 



Anexo 9 

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

MMM$ 

1000 100 

800 80 

600 60 

400 
,,"'-

",,, --------.,.-------
40 

200 20 

,,,,,, ,,,,,, ,,,,,, 

"',----·--~ ,,,,,, 

PIB Total 

PIB Transportes 
y comunicaciones 

o --------------... ·------------------ --. PIB Vehículos 

º~--------... ---------------------------------------1973 74 75 76 77 78 79 80 81 82 1983 

t; Fuente: Banco de México 
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Anexo 10 

CUOTA KILOMETRO POR 
TONELADA A LA DISTANCIA: 1985 
Pesos 

* 100,,-~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~ 
90 1-

80 ~ 
\ 

70 .. ' 

' 60 - \ 

' ' 50... ' 

" 40.. \ 

' ... ... 
30.. ... 

~ .. ... 
20 ._ ··-··-­:..e.-.,., 

10... ···--~-~-4' . .,................ Cuota 

o._._...__.-•¡,.. • .&...·._.._ __ .._...1·--...i.·---'-'...1'i.......a.·---'-'--i...'....a.·---"'"-'--"'"-'~ 
o 20 40 80 80 100 120 140 180 180 200 220 240 280 280 300 320 Kilómetros 

Fuente: Direcci6n General de Tarifas, Maniobras y Servicios Conexos1 SCT 



Anexo 11 

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

!~TAS 
OOOSIM1115 

fri:.:~1CIJ~r. ¡: lt=~: 
tos!O ll lll1.0!lltlilll 11l1Uill, 

cvsro • IMMrt• ,.. 1111. 
ll!IW(lll[ • IMfto Ha Tiio 

[QltO•lll1.Dl!Cl•r•, 

Fuente: Direcci6n de Tarifas, Maniobras y Servicios Conexos1 SCT 
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~------------·-Anexo 12 

INCREMENTO EN EL PRECIO ILUSTRATIVO 
DE LOS LUBRICANTES 1976-1984 

10\ 
'"1 

107% 

"1 
. 

so4 
52%} 

11% 10~'11 
1 1 ,- , 

Ago-76 Nov-76 Jul-79 Abr-80 Ago-82 Dic-82 Abr-83 Oct-83 Jul-84 

Fuente: Dirección General de Tarifas, Maniobras y Servicios Conexos 



Anexo 13 

RENDIMIENTO POR 
LITRO DE COMBUSTIBLE 
Kilómetros 

Tipo de Unidad 

Camión de dos ejes 

Camión de tres ejes 

T ractocamio'n de dos ejes 

Tractocamión de tres ejes 

Mlnimo 

2 

1.8 

1.6 

1.6 

Fuente: Oirecci6n General de Autotransportes Federal, S.C.T. 

Máximo 

2.5 

2.2 

2.0 

2.0 



CAPITULO lll 

En este capi'tulo se formulará un modelo matemático aplicable a las 

tarifas del autotransporte de carga regular que permita: 

,, Desarrollar una imagen de la relación que guardan las tarifas que 

se han aplicado a partir de 1978 con diversos indicadores económi­

cos. 

11 Realizar proyecciones. 

Para este efecto se mostrará: 

,, Información recabada. 

Indicadores económicos. 

Tarifas del autotransporte de carga regular. 

11 Análisis que motivaron el desarrollo de la metodología, 

11 Justificación de la metodología , 

Justificación ma temática. 

Restricciones estadísticas, 

Estimación de parámetros. 

Consecuencias del error, 

t Relaciones y proyecciones. 
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INFORMACION RECABADA 

La información que se utilizó en el desarrollo de este capítulo se 

obtuvo principalmente de dos fuentes: 

t Indicadores económicos del Banco de México, Son 4 los índices 

que se utilizaron para deflactar la información 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 - según la durabilidad 

de los bienes: Servicios ( Serv. ) , 

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

Otros servicios (O. S, ) • 

t Dirección General de Tarifas, Maniobras y Servicios Conexos. A lo 

largo de los años, la estructura de costos de la tarifa del Autotrans­

porte de Carga Regular ha sido modificada, incluyendo ó excluyen­

do conceptos, estas modificaciones surgían a través de decisiones 

políticas que se tomaban a nivel superior, pero finalmente la varia­

ción en el incremento de las tarifas se realizaba en función al desa­

rrollo inflacionario del país. 

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 

más el remanente de operación. 

La información tarifaría obtenida de esta fuente data del año de 1978, 

con incrementos anuales hasta 1980, después sucedieron dos incremen­

tos en 1981, c•.mtro en 1982, cuatro en 1983, dos en 1984, y uno en 

1985. (Anexo 15) 

49 



c.n 
e 

Anexo 14 

INDICADORES ECONOMICOS 1978~1985 
1978=100 

llfllCTll 1971>100 1171 1'1f 

···~:,- I•·- lllolOllO 
lloltllO 

llftllflllllSo Y lllllo ···-11•·= !MU 11. 

llftllPllCIDS I•.- lllollltO 
11\So\ X ···-llfCIDllOS l[llVICIDS ···- llMlllD 
lllSA X lt.-

Fuente: Banco de México 

IM [ll[·lfll D1C-1n1 llll-1111 llo\Mtll •-1"2 llC·lfll llM-lfll •·lfll llO-llfl ••tu m-1111 ....... c•-1~ 

ltt,HIOO 111.- 211.111111 221.70000 211.- 129,- 42!.- 51t.lllOI $52.- .SI.- 7Mo1'111 117.- m.- 12'15.20000 
UolllM IM344' 24.11111 4.17411 19.fl212 22.$7124 lt.114'1 22.41712 6oll71f 11.- llol'Sl22 14071114 16.U.71 2'064$65 

144.- u2.""° 111.1011D 2411.- 214.11111 121.- 409.- •·- m.- :¡s1,lllQO 611.11111 m.- e•.- 107'.-
22.11211 12.60• 21,112n 4.11211 11.21112 •·- 14,l!MI 11.12'12 $.11121 1.~m 11.nm 24,11144 t.43.-w 21.51190 

ISI·- 175.tlOOll 221,- 2llo60IOO 211.- 117.- 412.- 511011111 Slf,10000 '1),6'119 lilJ,- ••11111 fll,7llOO 1160.­
ltoZlOll 15066424 2"21571 $,21a7 20o6l629 lt,1412$ 22014111 2lo4414B 4, m53 16, 726$2 IDo671M lto27JSI 12.IOn;' 27o67llO 

l:lo- l•o7tOOI 247.IOllO 2'1o7llOO lllo- ••IOllO 4120- ,.,7'000 650,!0lll I06oltlll fllo- l"3o4lllO l212o7llOO 191.11000 
12.91417 llolOJ:ll Jt,11156t $.1$112 2'o7fllf llo01ll7 24.22116 26ol2fl0 1.11711 23."2'2 IJ,11., lio6IJ66 21.'221! 21027102 
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A.nexo 15 

TA.RIFA. DEL A.UTOTRA.NSPORTE FEDERAL 
DE CARGA REGULAR. ESTRUCTURA DE COSTOS: 1978-1985 
Pesos corrientes 

lllT• M 191l!IHIL•Tll ···-----··--.... l!:U'il: n-.• 
-~"- T CIMAIAI lfl.IS 1 11111 llMllS 

•~,nr. ~ 1~1.~: 
CISIO K 11".tTACllll lllMM, 

~!!!!!?~-~!~. i= K lA C#IGA 

,-.l:li=irr. 
11110 • -·· 1111 1111. ••1111 • 1111. ,. 11111. 

COITO K !lft.01111111111111, 

lfll 1111 lllt ... 1111 llMlll lm:·llll -1111 Mt-1111 llt-1111 llM-1111 Mt-lllJ llO-llfl llOV-1113 m-1114 ..,..,,.. lll·l115 

Fuente: Direcci6n de Tarifas, Maniobras y Servicios Conexos1 SCT 



ANALISIS DE MOTIVACION 

Posterior a la obtención de la información se desarrollaron diferentes 

análisis que motivaron a la búsqueda de una metodologla más técnica para 

el estudio de las tarifas del Autotransporte de Cargas Regular. 

11 La información obtenida se deflacto en base a los indicadores eco­

nómicos; esta deflacción se hizo mediante una relación lógica del 

concepto con la naturaleza del índice. (Anexo 16) 

11 Dada la información en pesos constantes ( 1978=100) se observó que 

el comportamiento de la tarifa no era consistente, mostrando un de­

cremento en el afio de 1982 con una recuperación en lo¡¡ siguientes 

períodos • (A nexo 1 7) 

11 Como los incrementos tarifarios no han mantenido una estacionalidad 

determinada, el observar gráficamente la variación de la tarifa a lo 

largo del tiempo a intervalos iguales no sería muy representativo, 

por tal motivo se graficaron los costos variables y fijos totales en 

función al índice nacional del precios al consumidor por sector de 

origen: Transportes y Comunicaciones. (Anexo 18) 

t Un primer decremento que tuvo el costo variable total fue en 1980, 

recuperando su posición original e incrementando el costo en los 

primeros meses de 1982, para que a mediados del 2º semestre de es­

te mismo afio el "BOOM" económico de México hiciera efecto en es-

te renglón, decrementando el costo en un 12%. La recuperación de 

este costo fue relativamente rápida alcanzando la posición 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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,¡ El comportamienyo del costo fijo total fue similar al del costo va­

riable total, a diferencia de que 

En el "BOOM" económico el decremento fue de un 22% 

La recuperación casi se alcanza a mediados del 2° semes­

tre de 1983 pero decae a fines de este mismo año 

El crecimiento máximo obtenido ha sido de un 5% para enero 

de 1985. (Anexo 20) • 

' Como complemento a los dos análisis anteriores, se calculó la cuota 

tarifaría cobrada en la transportación de una tonelada de mercan­

cía de la tercera clase, suponiendo un recorrido de 392* kms. , me­

diante la ecuación 

donde 

CT i = Cuota tarifaría al tiempo 

1 Ton = 1 tonelada de mercanda 

CV
1 

= Costo variable total al tiempo i 

CFi = Costo fijo total al tiempo i , 

11 El resultado obtenido reafirmó 

La caída de la tarifa en los años 1980 y 1982 

La recuperación en el año 1983 

El incremento tarifaría de 1984 • (Anexo 21) 

t Se realizaron diferentes análisis de correlación de los costos con­

tra diferentes indicadores económicos, en base a la relación 

Yi = B
0 

+B¡ X¡ + ei 

donde 
Y. 

1 

X. 
1 

= Costo unitario de la tarifa al tiempo i 

= Indicador económico del tiempo i 

e
1 

= Error estocástico i 

Sin embargo, los resultados en ningún caso fueron positivos. 

* La Direcci6n General de Tarifas, Maniobras y Servicios Conexos. Calcul6 
una distancia promedio por viaje de 392 kms. para las unidades C-2, C-3, 53 
T-2, T-~. 



,, Se intentó redefinir la estructura de costos mediante el siguiente 

sistema de ecuaciones simultáneas: 

donde 

GA¡ 1'10 + 1'11 CTK¡ + 'Yl2 CT¡ 

CTKi = "20 + "21 so¡ +'122 MT¡ +'123 CBi + "2'4 LL¡ + "2s PA, 

CT¡ = «30 + «31 MC¡ + «32 DP¡ + «33 GA¡ + «34 ID¡ 

SO¡ µ 40 + µ41 SMi + 1' 42 IG¡ 

MT¡ = Eso + E51 MTi-1 + e52 DL¡ + e53 IV¡ 

CB¡ >.60 + >.61 Pl:i + >.62 RL 

LL¡ = .,..70 + ir71 LLi-1 + 71'72 [Vi 

PA¡ Pso + Psi PAi-l +Paz IG¡ 

MC¡ <P90 +.p91 SM¡ + '1'92 MCi-l + <P 93 10i 

DP¡ = X AO + XAl DL¡ + XAZ IG¡ + XA 3 AD 

ID¡ = WBO + WBl IDi-l 

GA¡ 

CTKi 

CT. 
1 

SO¡ 

MTi 

CBi 

LL. 
1 

PA. 
l 

MC¡ 

DPi 

ID¡ 

SM¡ 

ro: 
Dt. 

1 

IV¡ 
~¡ 
tu:" 

rn-1 
AD 

= Gastos de administración al tiempo i 

= Costo de operación Ton-Km al tiempo i 

= Costo de operación por tonelada al tiempo i 

= Salarios a operadores al tiempo i 

= Mantenimiento al tiempo i 

= Combustible al tiempo i 

= Llantas, cámaras y corbatas al tiempo i 

= Peajes y otros gastos al tiempo 

= Manipulación de la carga al tiempo i 

= Depreciación al tiempo i 

= Impuestos y derechos especiales al tiempo i 

= Salario mínimo diario al tiempo i 

Indice general de precios del tiempo i 

= Paridad peso-dólar al tiempo i 

= Indice de vehi'culos y accesorios del tiempo i 

Precio del combustible al tiempo i 

= Rendimiento por litro 

= Indice de precios: Otros servicios al tiempo i 

= Abono al fondo de depreciación 
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Pretendiendo mostrar la relación de las variables que actualmen­

te se utilizan en la estimación de las cuotas tarifarías, pero la 

mayoría de las ecuaciones resultaron sobreidentificadas dando una 

gran ambigüedad en los resultados. 

Finalmente, se acumuló la información período a período y se gra­

ficó el resultado de los costos totales contra el índice 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 período ( t) seri'a la observación de 

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

Este resultado permite suponer que un posible modelo para la esti­

mación de la cuota tarifaria y su relación con indicadores económi-

cos es: 

Y(t) = B +B1 X(t) +u. o 1 

donde 

Y(t)' = Costo acumulado de la tarifa al tiempo t 

X(t) = Indicador económico 

u. Error estocástico 
1 
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Anexo 16 
RELACION LOGICA CONCEPTO -
INDICE ECONOMICO 

CONCEPTO 

- Salarios y prestaciones 
sociales a operadores 

- Combustible 

- Remanente de operación 

- Llantas, camaras y corbatas 
- Pasaje y otros gastos 

- Impuestos y derechos 
especiales 

- Mantenimiento preventivo 
y correctivo 

- Depreciación 

- Manipulacion de la carga 
- Gastos de administración 

INDICE ECONOMICO 

} 

} 

} 

} 



Anexo 17 

TARIFA DE AUTOTRANSPORTE 
FEDERAL DE CARGA REGULAR. 
ESTRUCTURA DE COSTOS: 1978-1985 
Pesos cosntantes (1978=100) 

Cllllt .. llllllM -----!!!!..'Mf! • L• rMol 
B'l lli1111Mt1111 
11NA1• 1 IUlCll8 ur. 
&\ftlr.111: 
COSTO ll l»l.lflltlllll Tiiio 

1'11 1* 1111:-l!ll tlM!ll Ol·lllt M!-1111 •l!IJ tlt-1111 -1913 1111-1111 llilMHI •1111 F0-11114 Jit-1114 1111-1115 

1.- 1.16412 lollllt 0,15111 o.- 1,11"5 O.- o.u. l,llffl o,165Jt o.J7!11 1,41145 l,UJlll 0.4'19:1 Mll2l o.-

Fuente: Direcci6n General de Tarifas, Maniobras y Servicios Conexos1 SCT 
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Anexo 18a 
COSTO VARIABLE TOTAL 
1978-1985 
Pesos constantes (1978 = 100) 

• 
0.6 

0.5 

0.4 

0.2 

o 200 400 

Costo Variable 

INPC: TC 

600 800 1000 1200 

Fuente: Direcci6n General de Tarifas, Maniobras y Servicios Conexos, S.C.T.1 Banco de México 



Anexo 18b 

COSTO FIJO TOTAL 
1978-1985 
Pesos const1111tes (1978 = 100) 

$ 
120 ..-~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~-

110 

100 

90 

o 200 400 600 800 1000 1200 

Costo Cijo 

INPC: TC 

$ Fuente: Dirección General de Tarifas, Maniobras y Servicios conexos, S.C.T.1 Banco de México 



Anexo 19 

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

1000 

900 

600 

300 

100 L-----------
5.5 

0.4 

0.3 

0.2 

0.1 

.. •• •······· .................. . ···-··········· ... ······-···~······ 

.. •····•····· •• 

o ..... ~~ ..... ~~~ ..... ~~--~~~--~~~--~~ ...... ~~--
1978 79 80 11 82 83 84 1985 

ILUSTRATIVO 

INPC: TC 

Costo variable 

Tasa promedio 
de crecimiento 
anual {porciento) 

40.46 

7.01 

Fuente: Direcci6n General de Tarifas, Maniobras y Servicios Conexos, S.C.T.J Banco de México 
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Anexo 20 

COMPORTAMEITO DEL 
COSTO FIJO TOTAL 
Pesos constantes 1978=100 

Origen ~---- ------

Enero 
1970 

Enero 
UJ80 

2% 
------....-------
22% 

Agosto 
1982 

Agosto 
1983 

ILUSTRATIVO 

5% _____ l _____ c. 

9% 

Noviembre 
1983 

Enero 
1985 

Fuente: Direcci6n General de Tarifas, Maniobras y Servicios Conexos, SCT 
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Anexo 21 

CUOTA TARIFARIA DE AUTOTRANSPORTE 
FEDERAL DE CARGA REGULAR 1978-1985 
PESOS CONSTANTES (11178=100) 
Supuestos: 1 Toneladas de Mercancla 

392 Kilometros de recorrido 

• 
320..--~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~--. 

300 

280 

280 

240 

220 

o 200 400 800 800 1000 1200 

Tarifa 

INPC: TC 

Fuente1 Direcci6n General de Tarifas, Maniobras y Servicios Conexos, S.C.T.1 Banco de México 



Anexo 22a 
ESTRUCTURA DE COSTOS ACUMULADA: 19'18-1985 
Pesos constantes (1»78=100) 

111111 .. ...,... 

~·:l'm' 
••11-.r• 
lll'IW~U: 
11111 • DllM9I ...... 
lllM .. __ .. , ...... .. ,..,. . ........... ............ 
ca1I • DIU!IC• ,., 

Fuente: Direcci6n General de Tarifas, Maniobras y Servicios Conexos¡ SCT 



n11-..;;Av ........... 

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

$ 

6.5 
6.0 

5.0 

4.0 

3.0 

2.0 

1.0 

o 200 400 600 800 

Costo Variable 

INPC: TC 

1000 1200 

Fuente: Direcci6n General de Tarifas, Maniobras y Servicios conexos, S.C.T.; Banco de México 



Anexo 22c 

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

• 2ooor-~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~-. 

1500 

1000 

500 

o 200 400 600 800 1000 1200 

Costo Fijo 

INPC: TC 

g: Fuente: Dirección General de Tarifas, Maniobras y Servicios Conexos, S.C.T.1 Banco de México 



JUSTIFICACION METODOLOGICA 

Conceptualizada la metodología, se desarrolla una justificación matemá­

tica que mostrará el comportamiento de las observacioens, su relación con los 

indicadores economicos, y el comportameinto de la perturbación debido al 

ajuste del modelo. 

, Se propone la siguiente ecuación 

Y(t) = B 
0 

+B 1 X(t) + u
0 

(1) 

donde 

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

X(t) Indicador económico 

ut Término de error 

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

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

La ecuación (1) postula que el costo de la tarifa es función lineal 

de un indicador económico*. 

Sin embargo, como se comentó anteriormente, no exite una alta corre­

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

observaciones se obtiene 

t t t-1 
L Y(i) = tBO +Bl L X(i) + L ui 
itj ~l w 

(2) 

y considerando t-1 observaciones 

t-1 t-1 t-1 
LY(i)=(t-l)B +B12: X(i) +:E u. (3) 
i=l o i=l i=l 

1 

t t-1 
como Y(t) = ¿ Y(i) L y<il (4) 

i=l i=l 
t t-1 

X(t) :E X(i) -!: X(i) (5) 
i=l i =l 

* El indicador correspondiente será el mismo que se utiliz6 para deflactar 
el costo, 

** Dada la limitante de las ob~ervaciones t=l6. 66 



t t-1 
y ut = .E u. - L: u. . 1 1 

i=l i=l 
(6) 

reemplazando las ecuaciones ( 2) y ( 3) en ( 4) se obtiene 

t t-1 t t 
L: Y(i) - L: Y(i) = tB + B 1 L: X(i) + Í: u. -((t-1) B + 
1-1 i=l o i=l i=l 1 o 

t-1 t-1 

B 1 i~ X(i) + ~ ui) 

t t-1 
= B (t-t+l) + B

1 
(¿: X(i) - Í: X(i)) + 

o ~l ~l 

t t-1 
L: u. - Í: ui 
i=l 

1 
i=l 

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

t t-1 
Í: Y(i) - L: Y(i) =B +B1 X(t) + ut 
i=l i=l o 

y por lo tan to 

t t-1 
L: Y(i) = B + B 1 X(t) + L Y(I) + ut 
i=l o i=l 

finalmente, si se define 

t 
L: Y(i) = Y'(t) 
i=l 

la ecuación que permitirá analizar el costo de la tarifa es 

Y'(t) =B
0 

+B
1 

X(t) + Y1(t-l) + ut 

donde el costo de la tarifa al tiempo t es la diferencia de 

Y1(t) menos Y'(t-1). 

(7) 

(8) 

Sin embargo, para la estimación de los parámetros y de los cos­

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

t t-1 
Y(t) = L: Y(i) - B 2 L: Y(i) donde B 2 :/:o 

i=l i=l 
(9) 
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y postula que el costo de la tarifa al tiempo (t) es función 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 situación externa al crecimiento de 

los precios, el cual podría ser denominado "Coeficiente de Ingerencia 

Polítlca 11 • 

Como los parametros B
0

•B¡ y B 2 son desconocidos, se realizará su es­

timación por mínimos cuadrados; la cual permitirá estimar las observa­

ciones Y' (t) e identificar la relación que existe de un costo de la ta­

rifa (Y) con un indicador económico (X). 

Después de integrar el ajuste mostrado en la ecuación (9) y de un po­

co de manejo algebráico, la ecuación a utilizar para la identificación de 

los parámetros es 

,. ,.. ,. 
Y'(t) = Bo + B¡ X(t) + Bz Y'(t-1) 

donde , 

B. 1 O para i=l , 2 
1 

(10) 

Dado que el comportamiento de este modelo es autorregresivo, el pro­

cedimiento clásico de los mínimos cuadrados no se puede aplicar direc­

tamente por dos razones posibles: 

Presencia de variables explicatorias estocásticas, 

Correlación serial, 
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,, Para aplicar la teoría correctamente, debe mostrarse que Ja variable 

explicatoria y'( t-1) de la ecuación ( 8) está distribufda independien­

temente del término de perturbación u t. Para verificar ésto, es in­

dispensable conocer las propiedades de ut y se tiene. que suponer que 

satisface todos los supuestos clásicos de regresión: 

E ( ut ) = O 

2 
VAR ( u t ) = <T (supuesto de homoscedasticidad) 

COV ( ut' ut+i ) = O para itO (supuesto de no autocorrelación) 

En este modelo, Ja perturbación ut, de la ecuación (1) es la misma 

perturbación de la ecuación ( 8); por este motivo, si ut de la ecuación 

( l) satisface los supuestos del modelo clásico de regresión lineal, tam­

bien ut de la ecuación (8) deberá satisfacerlos. 

Intuitivamente, la razón por la cual la variable estácastica Y'( t-1) es­

tá distribuida independientemente del término de perturbación, 

es porque aunque Y'(t-1) dependa de ut-1 y de todas las otras per­

turbaciones anteriores, no está relacionado con el término corriente de 

error ut ; por lo tanto, con tal que ut sea serialmente independien­

te, Y'(t-1) será también ·independiente o al menos no correlacionado 

con ut , satisfaciendo de esta manera un supuesto importante de los 

mínimos cuadrados ordinarios. 

t La estimación de los parámetros de la ecuación (9) para cada uno de 

los costos de la tarifa del Autotransporte de Carga Regular, se rea­

lizó utilizando un pequeño paquete estadístico, el cual además permi­

tió realizar las pruebas de hipótesis correspondientes a la consisten­

cia de los parámetros para analizar el problema de multicolinealidad, 

y las puebas de hipótesis de Durbln en el análisis de los residuos para 

el problema de Autocorrelación. (Anexos estadísticos) 
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Para el problema de la heteroscedasticidad se utilizó la pueba de Park• 

aplicando en Ja primera etapa de esta prueba una estimación sobre Ja 

ecuación ( 1), dado que el término de perturbación es el mismo para la 

ecuación ( B) y que la prueba se aplica a modelos de dos variables . 

Los resultados estadísticos fueron Jos siguientes: (Anexo 23) 

Todas las regresiones obtuvieron un coeficiente de correlación mul­

tiple superior a O. 99 

- La correlación de las variables predeterminadas con sus respectivas 

variables endogenas en todos los casos fue superior a O, 9, a excep­

ción del Remanente de Operación por Tonelada-Kilómetro que fue de 

0.89 

- Intuitivamente, si el "Coeficiente de Ingerencia política" fuese igual 

a 1, representarla la ausencia de situaciones externas que afectan el ... 
comportamiento de la tarifa y la diferencia en valor absoluto de B2 me-

nos 1 podría simbolizar la participación de un factor externo sobre 

la nueva tarifa siendo que el signo de la diferencia, exclusivamente, 

mostraría el tipo de política utilizada, ya sea negativo para una polí­

tica restrictiva o positivo para una política de nuevos incentivos 

(Anexo 18-I), Para analizar esta consideración se utilizó la esta­

dística t mediante la prueba de significancia. 

Pretendiendo observar un mínimo de influencia externa sobre la va­

riable Y 1 ( t-1), El resultado mostro un no rechazo de la hipótesis 

nula para todas las pruebas con una confiabilidad de 0.998 

{Anexo E-lZ) 

- El problema de multicolinealidad se analizó observando la consisten­

cia de los parámetros estimados, utilizando la prueba de hipótesis 

H0: Bi = O vs. H1: Bi -:/: o para i=l,2 

• Esta prueba se define en "Econometría Basica" de Damodar Gujarati - 1981 
Pag. 198 

70 



y b prueba de hipótesis 

O vs. H1:B1 =B 2 t- O 

con una significancia de O, 25; verificando además la correlación de 

las variables exogena y predeterminada de cada regresión • 

Como resultado se tuvo que todos los parámetros 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, cámaras y corbatas. 

- Como en los modelos autorregresivos el análisis de la autocorrela­

ción no es realista utilizando la prueba de Durbin-Watson, se cal­

culo el estadlstico h - de Durbin y se aplicó la prueba 

con un nivel de significancia de O ,01, aceptando la hipótesis nula 

en todos los casos. (Anexo E-13) 

- Páginas atras se explicó que el análisis de la heteroscedasticidad 

se realizó utilizando el método de Park, obteniendo como resultado 

que en todas las regresiones no se viola el supuesto de homosce­

dasticidad en la pei:,turbación, 

Por último, como un complemento a los resultados estadísticos se 

realizó un análisis 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=O, 1,2 
t.- 1 1 

" lim VAR(B.) =O para i=0,1,2 
t- 1 

siendo estos los resultados obtenidos en el análisis de asintotisidad. 

• Como en todos los modelos las relaciones utilizadas en cada ecuación 

no son perfectas, es conveniente recordar cuales son las consecuen­

cias de no cumplir con los supuestos del modelo clásico. 

Consecuencias de la multicolinealidad: 

1) Aunque los estimadores por mlnimos cuadrados ordinarios sean 

calculados, sus errores estándar tienden a ser mayores a me­

dida que aumenta el grado de colinealidad entre las variables. 

2) Debido al gran tamaño de los errores estándar, los intervalos 

de confianza para los parámetros 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 hipótesis, por lo que la probabilidad de acep­

tar una hipótesis falsa (error tipo II) aumenta. 

4) En tanto que la multicolinealidad no sea perfecta (igual a 1), 

es posible la estimación de los coeficientes de regresión pero 

los estimadores y sus errores estándar se vuelven muy sensi­

bles con pequeflos cambios en las cifras. 
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Consecuencias de la autocorrelación: 

1) Los estimadores serán ineficientes. 

A2 2 
2) La varianza residual a- tiende a subestimar Ja verdadera cr . 

3) Las pruebas de significancia basadas en Jos estadfsticos t y F 

no son válidas, y si se aplican tienden a dar conclusiones erró­

neas acerca de la significancia estadfsitca de Jos coeficientes de 

regresión estimados. 

Consecuencias de la heteroscedasticidad: 

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

ponderados {solución equivalente por transformación)*, 

11 

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

cidad no es mínima. 

3) El intervalo de confianza para cada B¡ tal que i E j l, k} es grande, 

4) La estimación de B no es lnsesgada • 

5) Las pruebas de hipótesis basadas en las estadfsticas t y F tien­

den a exagerar la significancia estadística de los parámetros 

estimados. 

* "Econometría", wonnacctt. 1982, Pag. 501 
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Anexo 23a 

PRUEBAS ESTADISTICAS 
RESUMEN 

Heterosce-
M ul ticolinealidad A u toeorrelaeión dastieidad 

lD= 0.25 lD= 0.01 'ICI= 0.01 XI= .001 

r 
X1 Xz 

tt = o. 895 F t = 1.56 Durbln-Watson Ht=2.328 tt= 3.852 Rª 

< 0.9 
jte! > tt 

Fe > Ft + [i.25,2.25]- l"cl<Ht jtc<e>I < tt 
ª1 º2 

Salarios a Operadores .98052 l. ~9188 9.21825 1581.83 1.50689 1.0360 -1.09120 .996 

Mantenimiento Prev. y .98501 50335 21t.26848 13913.31 l. 20529 1.55468 0.42738 .999 Corree. -. 
Combustible .99218 -. 88959 11.9439 3940.41 1.84869 0.73809 1.87558 .998 

Llantas .97415 . 18827 23.44413 5594.92 1.56722 0.85008 -0.84817 .999 

Pasaje y Otros Gastos .98735 .85512 10.74282 2170.83 l. 43206 1.18528 1.79283 .998 

Remanente de Operación .89992 -. ~8283 27.98358 1948.82 2.57525 -1.12369 -0.53473 .997 Ton-Km 

Manipulación de la Carga .94304 3. ~2120 88.80038 38881.35 2.01036 -0.20079 -0.00620 .999 

Depreciaci6n .99114 l. ~9055 9 .• 2170(111 3215.73 1.11657 1.86435 0.01211 .998 

Gastos de Administración .94363 l. 4092 49.26231 11565.02 1.65222 0.67540 -0.00233 .999 

Impuestos y Derechos .91291 4. ~3475 58.54225 11837 .07 1.44008 1.08808 -0.12553 .999 
Especiales 

Remanente de Operación .98298 -1 84248 11.05980 1323.17 2.19809 -0.42498 -0.03240 .995 
por Ton 
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Anexo 23b 

CONDICIONES DE RECHAZO DE ERROR 
PRUEBAS ESTADISTICAS 

Multicolinealidad 

rx, x, Prueba t 

< 0.9 
ltcl > tt 

81 ª2 

Salarlos a Operadores X V V 
Mantenimiento Prev. y 

X V Corree. X 

Combustible K ¡/ V 
Llantas X X V 
Peaje y Otros Gastos X V ¡/ 

Remanente de Operación v Ton-Km. V V 
Manipulación de la Carga X v V 
Depreciación X V V 
Gastos de Administración X V V 
Impuestos y Derechos 

V V Especiales X 

Remanente de Operación 
por Ton. X V V 

A utocorre~ción 

Prueba F Durbin-Watson Prueba h 

Fc>Ft l"cj< "t 

y' V V 

V X V 

V V V 

V V V 
V V V 

. 
V V V 

V y' V 
V X V 
V V V 

V V V 

V V V 

V : Rechazo 
de error 

Heterosce-
da11ticidad 
Prueba t Rª 

ltc(e)j < tt 

V .996 

V .999 

V .998 

V .999 

1/ .998 

.997 
1/ 

V .999 

11 .998 

·v .999 

V .999 

V 
.995 



Anexo 23c 

TIPO DE POLITICA DE COSTOS VARIABLES 

PoliÍica de 
Nuevos Incentivos 

PoliÍica 
Nula "' 1 

PoJÍtica 
Restrictiva 

----- - -,-
____ O.l.f5 

Salarios 
a operadores 

0.071 
J __ 

Mantenimiento 
preventivo y 
correctivo 

ILUSTRATIVO 

T 
o.11s ., J!mll~W o.o34 _ 1_ .....,. __ v..lhº1ª-

Combustible Llantas, 
camaras y 
corbatas 

Peajes y 
otros gastos 



Anexo 23d 

TIPO DE POLITICA DE COSTOS FIJOS ILUSTRATIVO 

Politica de 
Nuevos Incentivos 

Polltica 
nula = 1 

Polltica 
Restrictiva 

------- - ro.oss -.--------__,-co-:-049- ---- ---o.ñ4r-- --- ------1 
0.135 

j 

Manipulación 
de la car¡a 

Depreciación Gastos de Impuestos 
ad ministración 



;------------------· Anexo 23e 

TIPO DE POLITICA 
DEL REMANENTE DE OPERACION ILUSTRATIVO 

Política de 
Nuevos Incentivos 

PoÚtica Nula = 1 ---------- -.I 0:052-- -

PolÍtica 
Restrictiva 

Remanente de 
Opreaci6n 
Tonelada -
Kilómetro 

Remanente de 
Operación por 
Tonelada 



RELACIONES Y PROYECCIONES 

Uno de Jos objetivos de este trabajo es mostrar la relación de ciertos 

indicadores económicos con Jos costos de Ja tarifa del Autotransporte de 

Carga Regular. 

t La ecuación que se utilizó en la estimación de los parámetros de cada 

costo fue 

donde 

1\ /; A J\ 

Y'(t) =Bo +B1 X(t) +B2 Y'(t-1)* 

A 

Y(t) = Y'(t) - B Y'(t-1) 
2 

y YCt> representa el costo estimado al tiempo (t) 

dado que 

Y(t) = il
0 

+ 8
1 

X(t)*"' 

se tiene que 8 1 muestra la relación lineal del indicador económico 

con respecto al costo de Ja tarifa'y 8
0 

el intercepto,(Anexo 24) 

Por los resultados obtenidos, es evidente que el comportameinto de Jos 

índices económicos con respecto a los costos de la tarifa es casi independiente 

y en algunas ocasiones la relación de estas variables es inversamente 

proporcional. 

Es claro que el modelo se enfrenta a problemas estadísticos en la estima­

ción, pero hay que recordar que la información presentada en este trabajo 

es información económica que ha sido utiliizada para el cálculo de cuotas tari­

farías reales, y que de ninguna manera es información experimental as! como 

* IDEM. Ecuación (10) 
** Ecuación (1) estimada 
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sus resultados; razón por la cual el comportamiento de los parámetros hace 

suponer que si en realidad se están desarrollando nuevas cuotas tarifarias en 

función al comportamiento de los Indices económicos, el cálculo de estas cuo­

tas es erróneo, requiriendo desarrollar una metodología más. profunda para 

la estimación de las tarifas dejando de dar tanta fuerza al crecimiento de 

los indices de precios, 

' Como un inciso más en el desarrollo de este trabajo se realizaron las 

proyecciones correspondientes a cada uno de los costos de la tarifa, 

en base a los parámetros estimados anteriormente y utilizando las 

proyecciones de los indicadores económicos del modelo econometrico 

de México de Diemex-Wharton . (Anexo 25) 

El calculo de las proyecciones se hace en dos etapas hasta 1988 : 

- Proyección de valores acumuladas. (Anexo 26) 

- Costos desacumulados por periodo. (Anexo 27) 

Los resultados de la proyección del costo variable total muestran que a 

mediados del año de 1985 este costo se incrementará en más de un 130%, y a 

partir de ese punto tendrá variaciones de no más 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 incrementará en un 

aproximado 90% manteniendo un comportamiento osilatorio creciente y alcanzando 

incremento de 13 puntos porcentuales en 1988 con respecto al periodo final 
de 1985.(Anexo 30) 
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Anexo 24 

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

" A 

80 81 

Costo• Variables 

Salarios y Pres. Soc. a Operadores 0.8654 0.00019 

Mantenimiento Prev. y Correctivo 0.05114 -0.00002 

Combustible 0.02516 -0.00005 

Llantas, Camaras y Corbatas 0.06103 0.00002 

Peajes y Otros Gastos 0.00321 0.00001 

Costos Fi~s 

Manipulaclon de la Carga 33.13855 0.01118 

Depreciacion 10.50695 0.04546 

Gastos de Administracion 44.14650 0.00810 

Impuestos y Derechos Especiales 5.74943 0.00311 

Remanentes 

Remanentes de Operacion Ton.-Km. 0.13659 -0.00003 

Remanente de Operacion por Tonelada 8. e"B071 -0.02455 

" 82 
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0.89515 (Anexo E-1) ' 

1.07146 (Anexo B-2) 

1.17766 (Anexo E-3) 

1.01281 (Anexo E-4) 

1.03411 (Anexo E-5) 

0.94467 (Anexo E-6) 
··~ 

0.95141 (Anexo B-7) 

0.95936 (Anexo E-8) 

0.86513 (Anexo E-9) 

0.94837 (Anexo E-10) 

1.22886 (Anexo E-11) 

,_,.,, 



Anexo 25 

INDICADORES ECONOMICOS: 1985-1988 
PROYECCION 

IEfUCT• 1'71DHO 

I•ICE EIDM. 
TMU 

lllPCITRMS, Y Cllll, 
TMU 

lllPCISUVICIOS 
TMU 

lllPCl'lf xSElllllCIOS 

Ell-15 .IJIH5 llc-85 .111-16 llC-16 .111-87 llC-87 .llHa ... 

12Sll.200ll 1'35t52MO 1"5.90177 2449.513'1 215l.23Jl4 1411.35652 39'3.11592 4175.59454 
25.60000 Jt1JIOOO 2t.20000 24160llO 1'14*0 22110000 l4170llO 22.lllOO 

l07Mllll lll41Ull0 1506,79633 1815,"'57 2062162335 2526.713'1 2ft5,72065 &126213 
21151111 21.llllO 14.60000 2o.50llO n.6110t 22.50llO 15.0llll 21.1'IOO 

lu1.2t1111S12.45tlO 1m,,.,, 22•."'44 2606.11255 111M6744 3'a14'2S 4479,19277 
27.1'0llO 2MllOO lf,6IOIO 24160llO 1"4llOO 22.400ll l5100llO 22.lllOO 

Fuente: Diemex-Wharton, Feb~ero 1985 
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Anexo 26 

ESTRUCTURA DE COSTOS 
ACUMULADA: 11185-11188 
PROYECCION 
Pesos coantantea 11178=100 

ClllTll ,_ TlllllMHJLllJID ---!Y!tm!'···---· illlltBU'u PREv. Y eme. 
~tfiWLLPT• 
CllTI • GPEMCI• .. TllJlll, .-m • GfEll ... 1111111. 

COSTO DE EXft.OTM:I• TDllJlll, 

allTOS Pllll TIMILAM 

IWllNJCI• 1( LA CIMA 
IUllCHCJll 
&MITOS K Mlll•llTMCllll 
lllNllT• y aam ESP. 

BIYE'Tlr.1111: 
COSTO IE DPLOTM:lllll T•• 

Ell-15 JIHI llC-15 JUH6 . ilC~ ... .IJH7 DIC-17 .llHI 

1.4'42t 2.11m 1.u.., J,n411 4,1m1 

!:mi 1:11 &:R! l:tmr &:IR 
&:DI &:mft l:lm 1:11 &:aif 

5,54433 
11"'39 
l.01722 
1.11135 
1.J2t52 

4.9'97' 6.lnll 7t'lt767 l,DOfl 9.44711 11.SINl U,7J42J 12.92117 
l.2'172 1.Jl4«i ltl2419 loJllQ lolOllt 1.2"82 1.21121 1.14564 --- ---- ---- ----- ---- ------ ----- -----
,,25350 7.40645 lo5Jl8' 9,'498J I0,741f9 U.~3 12.95244 14.07421 . 

441.24141 472,mJ so.,54173 545,11721 517.17171 636,751'9 6'1,ISIQ 751.1"'6 
.,91272 441.12419 51"21171 *•27451 705,m70 127.02776 9'4.Un4 UJl,40232 
5'2el71JI 621,16445 "''9'149 1•.2lt'3 751.'2126 IOG.96121 ~J.99751 914.4937' 
50,91 53,92204 57.01514 60,71229 64,74177 "''2361 75.01970 11.'4NO 

1619.41060 1752.29621 1192.35176 2044.4510I 22to.1127' 2Mt.11476 2539,41111 2717.19167 
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Anexo 27 

TARIFA DE AUTOTRANSPORTE FEDERAL 
DE CARGA REGULAR. ESTRUCTURA DE COSTOS 1985-1988 
PROYECCJON 
Pesos constantes (1978=100) 

-
IM.MIOHlllT111C1 lfOlllmS mr,.'·YCMC. 
~rf filflftJrTM 

lmll • lftMtl• Pll lW/1111 
lllMllTE IE llPUI, Pll TlllJKll, 

COSTO 1( EllPLOTACllll TUN, 

COSTOS POR TMlMA 

IWIJNJCI• IE LA CMM 

lm'.i1l 1
l.wsTMC1111 

llflDT• Y &• UP. 

COSla 1( llKMCJlll Pll Tlll, 
lllMlffE IE m, Pll Tlll. 

COSTO 1( DPlDTACllll TOiio 

Bl-15 ~ Dlc-15 .llH6 DIC-N .0-87 DIC-17 .uHll 

1,14792 OollM7 017'632 0111471 0.79'67 o.mN o.Mm 0.'2211 
0.1= B:i~ 0.11573 0111516 º·üll o.111U º·WU º·• o ..... 01°"'2 0.05816 o. 1 1.0 o. -o. 
l:ltl º·'20355 OolOl72 0.1162' o.122n t.ID57 o.14216 º·WI: o. 229 0.024'7 o.om1 0.03237 o.o•u 01Ml21 o. --- --------- ----- ---- ------ ---- ------ -----
0.44515 1.1:1222 1.115'6 1.12323 1.11'20 1114271 1.14442 1,1,04 
O,IJSQ 0.02073 0,00975 -0100526 -0.017M -O.Oll07 -Oo04161 -0107257 -------- ------ ------ ---- -------------o ... 1.152'5 1112541 1.11797 1."'16 1110764 1.nt 1.12177 

27.'51B 31,11915 JJ,m.20 31163341 41.n350 4Ml"8 55.lNPJ '5112123 
42,JMll 5MU47 71,Jl752 1710637 99.52'13 121.22'06 lJ7,01991 167.21457 
33111142 3'o49JN 311"705 41132114 431631'3 49.03'02 53.01721 '4114''21 
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Anexo 28 
COSTO VARIABLE TOTAL: 1985-1988 
PROYECCION 
Pesos constantes (1977-1988) 



Anexo 29 
COSTO FIJO TOTAL: 1985-1988 
PROYECCION 
Pesos constantes (1978=100) 
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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 
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 

La conclusión de este trabajo se enfoca al requerimeinto de desarrollar 

oportunamente una metodología más definida para el cálculo de la cuota tari­

faria y sus subsecuentes incrementos, tomando en consideración que la re­

lación de la tarifa a pesos constantes con el crecimiento de los índices de 

precios debe ser mínima, pero que al mismo tiempo permita al empresario 

autotransportista recuperar su inversión y mejorar la calidad del servicio. 

Es muy importante que la metodologi'a a desarrollar abarque estas dos 

situaciones, ya que de no ser así se propician situaciones negativas tanto 

para la economía nacional como para la economía de los particulares, 

A lo largo de éste trabajo se observa cómo la correlación que existe 

de los indicadores económicos con los costos de la tarifa es muy baja, por 

tanto no es viable desarrollar una metodología consistente, basada en este 

tipo de relaciones; y por el contrario, de aumentar la correlación de estas 

dos variables a pesos constantes y suponiendo un comportamiento estable 

en los costos, se incrementará la cuota cobrada en cada rubro de la estruc­

tura de costos de la tarifa, repercutiendo favorablemente sobre el remanen­

te de la operación y dando un mayor valor agregado al autotransportista. 

Sin embargo, esta· situación afecta directamente al usuario del servicio, im­

pidiendole transportar su mercancía a los centros de distribución y propi­

ciando mediante esta acción una baja en la oferta de ese producto e incre­

mentando el precio del mismo. Por consiguiente, una mayor relación de 

la tarifa con los indices económicos, repercutirá directamente sobre una ma­

yor pérdida del poder adquisitivo del dinero, 

Como último intento de observar el comportamiento de la estructura 

tarifaría del Autotransporte de Carga Regular, se enfocará ésta desde un 

punto de vista financiero, midiendo su comportamiento mediante la técnica 

de punto de equilibrio. 
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Para ello se requerirá: 

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

Suponer la transportación de 1 ton. de mercancla por viaje. 

Observar los costos mediante una estructura de estado de resultados • 

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

autorización a pesos constantes. (Anexo 31) 

El análisis del equilibrio es una técnica analítica utilizada para el estudio 

de las relaciones entre los costos fijos, costos variables y las utilidades, 

representando de esta forma una gráfica del estado de resultados, i .e., el 

análisis de equilibrio es una planeación formal de ganancias, basada en el 

establecimiento de relaciones entre gastos e ingresos. 

Para iniciar el análisis será necesario definir ciertos puntos: 

~ Ingreso Total. Representa el ingreso obtenido por la transportación 

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

Gráficamente, el ingreso unitario es la pendiente de la recta y que 

parte del origen. 

t Total de Costos Fijos. Será la suma de los costos : 

Manipulación de la carga. 

Depreciación . 

Administración • 

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

tar el número de ki!Ómetros recorridos. 
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' Total de Costos Variables. Representa el total de gastos erogados 

en función del número de kilómetros recorridos por la unidad en Ja 

transportación de la rnercanci'a. 

La recta del total de Costos Variables parte del total de Costos Fi­

jos, y su pendiente está dada por el costo variable unitario. Su 

intersección con la recta de ingresos muestra gráficamente el Punto 

de Equilibrio. 

11 Punto de Equilibrio. Teóricamente se obtiene cuando los ingresos 

por la transportación de una mercancía son igual a los egresos rea­

lizados por la transportación 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 realización de los análisis, muestra 

que el punto de equilibrio entre los años 1978 y 1985 se ha recorrido a la 

derecha, incrementando los kilometros requeridos en la transportación de 

una misma mercancla 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 más en los costos de transportación, observándose 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 razón de este 

fenómeno se debe al inadecuado incremento de la tarifa, lo cual va en contra de 

la política tarifaría definida por el actual gobierno. 

"Concretar procedimientos para establecer, en cada caso, tarifas flexi­

bles, de respuesta amplia y oportuna, que permitan una expansión y opera­

ción eficiente de los servicios 11 •. 

Y que además de otorgar márgenes pequeflos 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 expansión y operación eficiente de los servicios. 11 • 

Por otro lado, dentro del análisis de depreciación 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 número de kilÓmetros que recorre la unidad en la transportación 

de mercancia. 

Sin embargo, es una apreciación personal el que todo autotransporte 

pierde su valor en función directamente proporcional al recorrido que realiza, 

por tanto se mostrará un método de depreciación basado en este supuesto. 

Dado que el nivel de Inflación que existe en México desvirtúa considera­

blemente la Información financiera, se estudiará la depreciación de dos formas: 

' Pesos constantes (1978 = 100), 

' Pesos corrientes, 

Ejemplificando un método•• aplicable al sistema tarifario que permitirá a 

las empresas autotransportistas proteger la inversión de sus unidades de 

carga en contra de la pérdida del poder adquisitivo del dinero. 

Utilizando la información a pesos constantes, se considerará que el pre­

cio de mercado promedio de una unidad de Autotransporte de Carga Regular 

permanece constante a lo largo del tiempo y se definirán los siguientes su­

puestos: 

Vida útil de S aftos. 

Valor de salvamento = O. 

* Plan Nacional de Desarrollo, 1983-1988. Poder Ejecutivo Federal México Pag. 359 
** cabe señalar que el método a mostrar no fue utilizado en el desarrollo del 

capítulo anterior, en virtud que en el modelo econOlllétrico se utiliz6 el 
comportamiento hist6rico de cada rubro, y para el método de depreciaci6n se 
utilizarán precios actualizados de mercado y proyecciones macroecon6micas. 
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392 kilómetros promedio recorridos por viaje*. 

145 viajes al año por unidad*. 

17. 72 toneladas promedio transportadas por unidad t 

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

utiliza una tasa de depreciación calculada en funcion de: (Anexo 33) 

Número de kilÓmetos recorridos por viaje. 

Número de viajes al año. 

Afios de vida útil. 

Toneladas promedio transportadas, 

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

obteniendo así la depreciación por tonelada-kilómetro. 

De esta forma, si el empresario autotransportista crea un fondo para la 

depreciación en base a los ingresos obtenidos por tonelada transportada y 

kilómetro recorrido, aplicando la metodología anterior, después de un período 

de 5 años podrá renovar su unidad de autotransporte manteniendo una alta 

calidad en el servicio • (Anexo 34) 

Manipulando la información 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 económicos, no permite al empresario autotranspor­

tista proteger su Inversión y renovar sus unidades de servicio. 

• Informaci6n proporcionada por la Direcc16n General de Tarifas, Maniobras 
y Servicios Conexos. SCT. 
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Por tal motivo, se propone utilizar un método de depreciación conside­

rando. 

El método activo en función a los kilómetros recorridos, 

Una depreciación fija (abono extra al fondo), en función al posible 

incremento de las unidades de autotransporte de carga, 

Para este efecto se utilizarán los mismos supuestos que en el caso an­

terior, a diferencia que el precio de mercado promedio de una unidad será 

el precio de mercado actual, el cual con el transcurso del tiempo incremen­

tará su valor, 

La utilización y cálculo del método activo de depreciación será de la 

misma forma como se mostró anteriormente, multiplicando en esta ocasión la 

tasa de depreciación por el precio de mercado promedio actual; recuperando, 

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

Como siguiente paso, se estimará el precio de mercado promedio de una 

unidad de autotransporte de carga regular dentro de 5 años, utilizando, pa­

ra este efecto, proyecciones macroeconómicas de indicadores económicos 

(v.gr., Diemex-Wharton), 

Posteriormente, se obtendrá el incremento promedio anual del precio de 

la unidad, restando el precio estimado menos el precio actual y el resultado 

dividiéndolo entre 5 años, 

Por último, el incremento promedio anual se convertirá a unidades por 

tonelada, obteniendo as! el cargo de depreciación por tonelada acumulable 

al fondo de depreciación. (Anexo 36) 

Mediante esta metodologi'a, después de 5 años de servicio, la unidad 

estará depreciada totalmente y se podrá 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

dologla anterior, la estructura de costos de la tarifa de Autotransporte de 

Carga Regular se incrementará en un concepto más, considerando el renglón 

de depreciación dentro de los costos variables (método activo) así como den­

tro de los costos fijos (depreciación fija). 

Finalmente, basándose en el comportamiento del "coeficiente de inge­

rencia politica 11 , se observa que los rubros de Combustible y de Remanente 

de Operación por tonelada han recibido un mayor impulso económico, en con­

traposición con el costo de salarios a operadores que ha sido afectado por 

una polrtica restrictiva asi' como todos los costos fijos y el Remanente de 

Operación por tonelada-kilómetro, Este análisis muestra que la influencia 

polrtica que ha recibido la estructura de costos de la tarifa de Autotranspor­

te Federal de Carga Regular en los 8 últimos años, a pesar de incrementar 

la tarifa y apoyar, aparentemente, al empresario autotransportista en la 

prestación de un buen servicio, en realidad ha marginado el desarrollo de 

éste, así como a sus integrantes, propiciando una inestabilidad económica a 

las empresas autotransportistas, las cuales cobran cuotas tarifarías superiores 

a las autorizadas. 

Las implicaciones de las situaciones arriba mostradas son obvias, de tal 

forma que el desarrollo de una metodología más definida en el cálculo de la 

cuota tarifaría 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 mercancía 
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Anexo 32a 

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

Formulario 

Ingreso Unitario = Ingreso Total 
Kms. recorridos 

C. Variable _ C. Variable Total 
Unitario - Kms. recorridos 

Cont. Marginal _ Ingreso Unitario -
Unitario - C. Var. Unitario 

Punto de = C. Fijo Total 
Equilibrio Cont. Marginal Unitaria 

1978 

IU _ 255. 77 
-~ 

= 0.65247 

CVU=~ 

= 0.28 

CMU = 0.65247 -

0.28 

= 0.37247 

104.92 
p. E.= 0.37247 

= 281.7 Kms. 

Enero 1985 

IU _ 305.03489 
- 392 

= 0.77815 

cvu - 174.45826 
- 392 

= 0.44505 

CMU = O. 77815 -

0.44505 

= 0.33310 

p E _ 103.80376 · · - o.a33Io 
= 311.6 Kms. 



Anexo 32b 

PUNTO DE EQUILIBRIO: 1978 
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Anexo 32c 

PUNTO DE EQUILIBRIO 
Enero 1985 

• Utilidad 
380 r----------------- •llli===+-Total costos variables 

~2 -------------------

200 

100 Total costos fijos 

o --------------------------!_..._ ____ ~"'-------....J o 100 200 t 311 
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Anexo 33 

DEPRECIACION POR TONELADA - KILOMETRO 
PESOS CONSTANTES (1978 = 100) 

Metodolo¡ta 

t Se calcula la tau de depreciacl6n (1): 

Ta1a = (Km1. recorridos x número de 
viaje• x afto1 de vida util x toneladas 
transportadaa)-1 

t Se obtiene la depreciación por tonela­
da-kilometro ( DT K): 

Depreciación = tasa x precio de mer­
cado promedio de una unidad 

Cálculo 

= (392 X 145 X 5 X 17.72)-l 

= (5038024)-l 

= l. 98589 X 10-7 

DTK = i x 880,600.00• 

= (1.98569 X 10-7) X 880,800.00 

= 0.13515 

* Oirecci6n General de Tarifas, Maniobras y Servicios Conexos. SCT1 Direcci6n General 
de Autotransporte Federal SCT 



Anexo 34 

TABLA DE DEPRECJACION 
PESOS CONSTANTES (1978=100) 
Miles 

Toneladas 
Dep. Anual Dep, Acumulada Valor en Libros 

Años por Viaje Kms. por afio para el Fondo en el Fondo de la Unidad • 
880.80• 1 17.72 56,840 136.12 136.12 544.48 2 17.72 56,840 136.12 272.24 408.36 3 17.72 56,HO 136.12 408,36 272.24 4 17.72 56,840 136.12 544.48 136.12 5 17.72 56,840 136.12 680.60 • 

Fuente: D.G.T.M.s.c. SCT1 D.G.A.F. SCT 

-.. ....... ______ __ 



.... = N 

Anexo 35a 

DEPRECIACION POR TONELADA (PASO 1) 
PESOS CORRIENTE: 1983 

Metodolo (a 

• Se calcula la tasa de dpreciación (i): 

Tasa = (Kms. recorridos x nómero de 
viajes x años de vida útil x toneladas 

-1 transportadas) 

• Se obtiene la depreciación por tone­
lada (DT): 

Depreciación fija = tasa x precio de 
mercado promedio actual de una 
unidad 

Cálculo 

= (392 X 145 X 5 X 17.72)-l 

= (5036024)-l 

= 1.98569 X 10-7 

DT = i x 5'149, 700.00• 

= (1.98569 X 10-7) X 51149,700.00 

= 1.02257 

* Direcci6n General de TArifas, Maniobras y Servicios Conexos. SCT1 Direcci6n General de 
Autotransporte Federal. SCT 



Anexo 35b 

TABLA DE DEPRECIACION 
PESOS CORRIENTES: 1983 
Miles 

Toneladas Dep. Anual Dep. Acumulada Valor en Libros Años por Viaje Kms. por Año 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 58,840 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. SCT1 D.G.A.F. SCT 
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Anexo 36a 

DEPRECIACION POR TONELADA (PASO 2) 
PESOS CORRIENTES: 1983 

Metodolo (a 

' Se estima el precio de mercado pro­
medio dentro de 5 años (PM(t+5)): 

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

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

Incremento promedio anual = (precio 
estimado de mercado - precio actual 
de mercado)/5 años 

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

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

Cálculo 

PM (t+5) = PM(t) X 4.11877* 

... 

= 5149,700** X 4,11877 
= 21 210,430 

APA (PM(t+5) - PM(t))/5 anos 
= (21'210,430 - 51149,700)/5 anos 
= 161060, 730/5 
= 31212,146 

DT = (APA/145 viajea)/17.72 toneladas 
= (31212,146/145)/17.72 
= 1250.15 

* Diemex-Wharton. Febrero 1985. Proyecci6n Básica 
** D.G.T.M.S.C. SCT1 D.G.A.F. SCT 



Anexo 36b 

TABLA DE DEPRECIACION 
Pesos corrientes 1983 
Miles 

Ton1lad11 
Aftoe por viaje I••· por alfo 

• 
11.12 ..... 
u.n "' .. 
11.TI ..... 
17.U ..... 
17 .72 MUO 

Dep. anual Dep. anual O.p. acu•ula- Dep. acumula- Dep. acumula- Valor 1n U· V1IOI' en 11-
Ton-la. pan por tontl•d• da Ton-km. da por tontl1• da total en broa d• 111 brot l'le1<pre-
al fon4o para al fondo •n al fondo da •n el tondo al fondo unidad udoa a G alloa 

5141,fOO 21210.40 

1811.M S212.l4 1021.U 3212.U 4242.08 4llt.7• 11297.U 

1011.H Ull.H 2051.18 6424.28 104.18 3011.12 8278.20 

1021.14 1211.14 I019.82 NH.42 12728.24 2051.11 3211.56 

1oit.1• 1111.H 4111.H 12848.58 llNl.32 1021.14 1287.'3 

IOZl.14 3211.14 5149.70 uoeo.10 21210.40 • • 

Fuente: Direcci6n General de Tarifas, Maniobras y Servicios Conexos1 SCT1 Direcci6n General de 
Autotransporte Federal¡ SCT 
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Anexo E-1 

SALARIOS Y PRESTACIONES 
SOCIALES A OPERADORES 

llEPllTE DE MTDS DE ENTRADA 
ots U1DEPENDIDITE UNl1IND1 1 VNl.IND, 2 
1 .11565 11e120000 109800 
2 ,2,743 149,30000 ol85.i5 
3 ,21599 171100000 12'743 

~ :Bm m:Jm8 :IU 
' :~~t m:=s :~~u 
t :• Ui:r=l :II: 

1t :em: m:= := 
12 l 104f39 734170000 192'76 
IJ lo1'513 857180000 1,04939 
14 l.J.tü7 999100000 1119513 
15 lo4'42' 1255120000 11:14637 

111\TRIZ IE CMLACIOll 

o 
1 
2 

1.oeooo 
,91442 
·"~7 

0100000 
11oooeo 

198052 

0100000 
0100000 
1100000 

MATRIZ DE UMIMZA Y COUMIAllZA DE t 

UMIMU 

o 
1 
2 

.I0021JJ 

-:•~ 
10000010 

!:lmf 

CllFICIEMTE ESTMISTICA 
1 T 

,ou54 O.IOOOO 
·•" 1.n1• ,19515 9.21'25 

CllEFICIEllTE 11[ llETOllllMCIOll R•2• ,,,,17 

Ullll ESTAl9M IE LA ESTllll\ • ,00072 

ORIEN IE SUM IE 
LA WlllAClfll COOMOOS 

6IWJOS DE 
UIERTAD 

IEtlA F 
CIMAM ._sr• 2.24412 2.00000 1.122" 

RESIIUM. .00862 12.00000 .00072 
TOTM. 2.25274 14.00000 

DWIH\TSOll l1:wM89 
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Anexo E-2 

MANTENIMIENTO PREVENTIVO Y CORRECTIVO 

llEPtaTE IE MT• IE OTlllM 
OIS V1DEPE•IDITE wa.1 •• l wa. IND. 2 
i 1 lJJ02 ua100000 101200 

~ :E 1~:118 :lli 
~ :iif ~i:• :nfit 
' :am m:• :Di 8 151495 4l215IOOO , 50992 
9 .67l72 sos.iooeo ,51495 

10 176532 ~29.lOOOO .67l72 
l 117450 6l7.60000 .76532 

12 ,97390 613,50800 117450 
13 l11771l IOl14lllO ,f73'0 
l4 l.1- Ml17'IOO l107781 
15 1.29:129 1161.20000 l1lMO 

MTRIZ IE c.LM:IOll 

o l1llOOO 

~ :11 
0100IOO 
1,IMIO 
1fll0l 

01oeooo 
0.00000 
11oeooo 

MTRIZ IE llMIMZA Y COUMIMZA IE 1 

1 
2 
3 

1000ll75 
010llOllO 
-1111U94 

. 01000IOOO 
o.OllOllO 
-.OOll015 

llMJMLE C91CIEITE EITMJITICA 

o .lsm o • .l.o 
l -.OIOl2 -.~ 
2 l 107146 2' .26646 

mFICIOIJE IE lmllJIMCll• ll'Z. ."'57 E• EST,_. IE LA EITIM • ..... 7 

PUMHM 

OllllEll IE UllE 
LA llMlftCllll aMIMllllS 

RE•SJ• 1.tl211 

RE&llUM. ,OOllJ 

TOTM. l.fl2'1 

DURllN-i\T!DI 1,20529 

<) 

-IE 
LllOTM 

2.00llO 

12.00000 .00001 

l4t00000 

ll91J.3l70l 
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Anexo E-3 

COMBUSTIBLES 

llEPIMTE IE MTlll IE EllTMllA 
111 V1DEPEllllEllTE Wtll1IllD1 1 Wtll1Illll1 2 
1 104l3J 118120000 102100 
2 1069'6 149130000 104833 
3 10.S 171100000 I°'"' 4 110401 213.10000 I~ 
5 114010 223170000 110401 
6 117270 261140000 114010 
7 121191 329100000 117270 

' :i~m m:r= :~H~ 
10 1•7'1 ftf 100000 mu u :nfi1 1:sl:t= :~4 
13 151371 l511eoeoo 152121 
14 165715 m100000 151311 
5 173112 1255.20000 .65715 

MTRIZ IE CllllREl.ACION 

o 
1 
2 

1.oeooo 
199015 
1"919 

0100000 
1100000 

199218 

MTRIZ IE UMIMZA Y COVMIMZA DE B 

0100000 
0.00000 
1100000 

1 .ooeozn -10000002 

~ -:mm¡ ~:• 
10002702 

VMJAIU 

o 
1 
2 

-:• 
CflFJCIEllTE . ESTMJSTICA 

.!251' o.Jo.o 
- ,00005 - ·""' 1117766 11.rao 

CllEFICIEllTE IE IETDllIIMCI• 11"2• 199148 

E• m-. IE LA ESTIM • .oooot 

PllllM MM 
llRIIEll IE SllMIE 6llMOS 1( 

LA WlllJACI• CIMIMOOS LllERTAD 
RE•SI• 171749 2100000 
llESillW. 100109 12.00000 
TOTAL 171858 14100000 

llURIJIHMT91111 l.'4869 

ll:DJA F 
CIMIMM 
,35175 

100009 
3'40140l5ll 
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Anexo B-4 

LLANTAS, CAMARAS Y CORBATAS 

REPCllTE tE MTOS IE E#TllllM 
mi ll.IEPEllIEIJ[ \Wl, f •• 1 lWl, fllf), 2 
1 .t.,'4 111.00000 ·•too 
2 •21117 144.4NOO 114"4 
3 ·2119J 1'21'°900 121I07 
4 136567 1n.10000 121891 
5 14J9JJ 207.0000ó 136567 
6 ·522J.l 2341:.00 143'13 
7 19142 l2111CNH 152213 
8 .'3n6 40r,MOG .51142 
' 17llli •·JOeOO ,6Jm 10 177"1 51J1HOOG 1ZOllO 

u 117"10 551.fMó 1"411 
12 1 "520 617. 7'IOO 117'30 
13 1,f515f 7'7... ·''520 14 l1l10IS 840.0tOOo 1105959 
5 112"51 107',MOO 1117005 

llllTRIZ ll' ClllWIAclOll 

o 
1 
2 

º·OllOo 1.eoooo 
1'7415 

llllTRIZ IE IWllMIZA Y COUMIQ 1( 1 
1 10No488 •OOllOo1 2 -:• !:llf 3 

UlllilMU 
CllFICl[IJ[ 

o •• ~ 
1:01 1 

CllFlClEllTE 11[ lmMlllllCI• t'2: 

E- EITNIJlll JE 1A ESTllM = 

l'lllO\ t1MJ'M 
llRIQ IE 

SllM 1( IA IWII~llll 
CIMIMDos 

REfillSlON 
1o'9GI 

RESillW, 
.00112 

ror~ 
1169640 

OORtIH-.T!iOJI 1,56722 

0.00000 
0.00000 
1100000 

•10001563 

·:mmJ 

ESTMlSTlCA 

··m 1 7 
23. 413 

·""J 
·00015 

lllWlllS IE 
lllERT~ 

2100000 

12100000 
14.00000 

llEDll\ 
004IMM 

184729 

100015 

F 

5594.91080 
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Anexo E-5 

PEAJE Y OTROS GASTOS DEL RECORRIDO 

llEPllTE IE MTIS IE OOMM 
O. Y1IUElllIEllTE UM1ll91 1 YM1IND1 2 
1 . 101478 111110tOO 10llOO 
2 112115 144.40000 101478 
3 102122 1621'°°°11 1fjff5 
4 1t35lt u1.10000 1 

5 10418' 207,IOtOC) 1 19 
' 1""8 2341!!! 104186 
7 1G54N 3211..vwv 1048't 
1 115142 40t 1 90000 105406 
' 107204 •130000 105l42 

10 1114'1 511160000 107204 
JJ 110114 551.fOOOO 10Nf8 
12 111"1 ,11.70000 1101114 
13 113317 7'71'*0 111'91 
14 115238 141.0IOOO 113117 
15 117317 1019,50000 1l52JI 

MTIJZ IE CMIACJOll 

o 
1 
2 

1100000 
,911113 
·"811 

010MOO 
11IOllO 

191735 

0100000 
0100000 
1.00000 

MTIJZ IE UMJMZA Y COUJlllJMZA DE B 
1 

i 
-010000000 
11"90000 
-110110l4 

CllFJCIE#TE ESTMJSTJCA 
1 T 

.t1121 01oooeo 
1-1 115512 

1103411 10174212 

CllrlCIEllTE llE 1[1[MIIMCJlll t':Z. 1 9fn6 

mm ESTAM! IE LA EIJJM = •00001 

PUM MOJA 
lllJIEll I[ 

LA UMJM:JQll 

RE•s1111 

llEIJM 

TOJM. 

IMllS DE 
LllERJAD 

2100000 

12.00000 

14100000 

ll:DIA f 
ctMMAM 

2670182'73 

111 



Anexo E-6 

MANIPULACION DE LA CARGA 

REPlllTE IE M TIS IE EllT• 
OIS V1DEPEHIIEllTE l.Wl1 lll8, 1 UM, IllD, 2 
1 .. 1 '4457 11 t ,40000 35. 73000 
2 97.12598 151.70000 68164457 
J 127,°'769 118.70000 f7.12598 
4 15M2'40 247.00000 127.06769 
5 116.4W 261.70000 157.62640 
' 215.12197 329.20000 186.4'158 
7 2:1"414'8 •• 50000 215.121f7 
8 2'3,15314 48MOOOO 239.41468 
9 2ll.07197 '°'·700IO 263.85314 

10 310.7449' 650.20IOO 288107197 
11 337.413JI IN.2tl00 310,74499 
12 360,99046 911,fOOOO 337.4UJI 
1J J87,J5495 INMotoo 360.~ 
14 413.51322 1212170000 387.35495 
15 441.24148 1:111,30000 413.58322 

MATRIZ IE CML~Illll 

o 
1 
2 

1100000 
,,4~ 
.m82 

0.00000 
1.00000 
,94¡o4 

MATRIZ IE UMIAllZA Y COVMHllZA IE 8 

1 1.2124035 10017333 
2 .0017333 ·OOOOOll 3 -10090m -·00002M 

llMIAll.E CllFICIEllTE 
1 

o 33.131155 
~ :mu 

CID'ICIEllTE DE IÍUEMIIMCilll RA2c 

ERRGR ESTAllM DE LA ESTillA = 

PllUEM,.,, 

0.00000 
0.00000 
1.00000 

-.0090135 
-.ooot216 

.0001132 

ESTADISTICA 
T 

o.oooeo J,11 •• 
,"914 

2.47449 

ORISEN IE SllM DE 
LA UMIACIIM CIMBRADOS 

flWOS 11 llEDM 
LHERTAD CIMDllADA 

RE•Silll 

RESllllW.. 

TOTAL 

DlllllN-lllTSON 

191334.08195 

29.69386 

191MJ.n581 

2.0103' 

2.00000 95"7.04098 

12.00000 

14.00000 
2.47449 
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Anexo E-7 

DEPRECIA CION 

MTltJZ IE '-uc1111 

o 
J 
2 

º·OllOo ...... 
·"114 º·• 0.00000 

1.00000 

"MlMl.E CflFICIElr[ EITMISTICA 

o ••.Ln o.Jo.o 
~ :11# 1:118 

C11F1c1111rr I[ IDElutMC11111 l'Z. o9'1J4 

EMM DM•M 1E IA ESTllM • 25,.J0774 

l'IQMNOM 
lllllQI[ 

:&Is IA IWll.:1111 
llE&IESllf 

l'17'5,,4'4f 
llESlllMI. JQ,,,. .. 
rorM. 

1'3MP,UJJ4 

QllN-i\JSIJlj J,lf'57 

..... 
uar• 
2 ..... 

12 ... 

lfoOOOOo 

~ f 

ll,92,p7325 

25,.J0714 JZl5.7J4ro 
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Anexo E-8 

GASTOS DE ADMINISTRACION 

MTRJZ IE CllllllEUCJOH 

o 
1 
2 

1.00000 ,, .. ,,,,,, 0.00000 
1.00000 
·'4:UJ 

IMTRJZ IE IMllJAllZA Y CO'.WllMZA DE 1 

1 7,3f2,774 o0106J'2 

i -:&lln -:R 

0.00000 
0.00000 
1.00000 

WtllJMU 

o 
CllFJCJEllTE EITMJSTJCA 

1 T 

~ 
44.14'50 o.eoooo 
:IJ: J:J:m 

CllUJCIEm I[ KIEMllMCllll t'2= ,"'41 
~ EIT_,. IE U ESTIM • 15,19851 

flllllM AIM\ 

llllllEll IE SIN IE l.A \WIHClfll CIMIMOS ••s1• J51542ol1771 
llESJllMI. 112.312o9 
mM. J51n..meo 

•1N1-1 l.65222 

-IE 
LllERTAD 
2.00000 

12.10000 

14.00000 

o 

IEDIA F 
CIMIMM 

175"1.051M 

15.19851 11565.02°'1 
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Anexo E-9 

IMPUESTOS Y DERECHOS ESPECIALES 

llUlari IE MT• IE EllTMM 
OIS V,l(P(MJEIJE VM,J., 1 VM,JllD, 2 
1 · 11,22525 ua.ooeoo 5.e1000 
2 15.""6 144,40000 11.22525 
J 19.5IOJ5 162,600IO 15,65046 
4 2J.45213 191.10000 19,:510J5 
5 27.15745 207.000IO 23.45213 
6 lo.42124 234.SIOOO 27.t 5745 
7 l2.7'451 328,JOllO J0.42824 
8 JS,114ff 40M .. oo J2.76451 
' 37.51'57 •• :ioeoo JS,01459 

10 39,~ 513.HOOo 37,mu u 41.... 551,ftlOO 39, 

u :1:n1 'u:= u:nm 
14 41,0f06f 141.0IOOO 45,71619 
15 5o.t55fl 107MOIOO 411.0f06t 

MTRJZ IE '-1.ACJOll 

o 
1 
2 

1.00000 
,92455 
·fff2f 

o.ooeoo 
l.OOllO 
.91291 

MTRIZ IE UMIMZA Y CIM.WIJQ DE 8 
1 ·•2138J ·OOI0767 2 ·0000767 ·Oll0004 

3 ··•2'539 -,0000090 

VMJMU CllFJCIOOE 
o sJ4943 
~ :IH 

0.00000 
0.00000 
1.00000 

··0026539 
-,000009o 

.0002114 

ESTMJSTJCA 

o.Jo.o 
J:trzli 

CllEFJCJDfT( 11( llETDllJIMCIOll 11'2• ·"949 

ERflllR EST-.wt IE lA ESTJM • ,09722 

-·~ llRllEN IE 5llM IE LA VMJACJlll CIMllMOOS 
RE•s1• 2N4,75069 
RESillMI. l,"'5f 
ror~ 2065.79721 

-1( 
LllERTM 
2.00IOO 

12.0NIO 
14.00000 

Dllllf IH1TSllll l.44008 

IEllA f 
CIMIMM 

1032.17535 

,09722 11137.07142 
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Anexo E-10 

REMANENTE DE OPERACION 
POR TONELADA-KILOMETRO 

'

l'ISTE IE MT• IE EllTMM 
V1llUOllJEllTE UM1llD1 1 UM1lllD1 2 

120261 118120000 109000 
2 129731 14"30000 120261 
3 14'•75 l7l 1000to 1297JI 
• 15'119 2131llt00 146•75 
5 ,65,.JO 223.70000 156189 
6 076028 2'8140000 165,JO 
7 1'44M l2'100000 176028 
8 1'1904 42J.80000 184486 
' 1100253 519.10000 1•1904 

10 l ,08467 "2100000 1100253 
11 1112738 651160000 11084'7 
12 1116526 734170000 lol2738 
J3 1.2m1 ~7.IOOOO 1.16526 
14 11 2Sl29 "'. 00000 l 121341 
15 1,29372 1255.20000 1125829 

IMTRIZ IE Clllllll.111:1111 

o 1.00000 
1 ,19243 
2 ·"'37 

o.ootao 
1.oot0t ·""2 

0.00000 
0.00000 
1100000 

111\TRIZ IE UMUllZA Y COWlllIMIZA BE 1 
1 
2 
3 

llMIMU 

o 
1 
2 

10001858 
·0000002 

-,OOOJ1'2 
.0000002 

0.0000000 
-.0000012 

·1000ll92 
-.0000012 
10011485 

CIEfICIEllTE ESTMISTICll 
1 T 
.1~ º ... eoooo - 100003 96283 
1 '4117 27.98356 

CllFICIDITt DE llETERllllMCJlll 11"2• , 9'693 

~ m.wM IE LA ESTJM " ,00045 

l'llllM AlllVll 

ORJIEll IE SIM IE liMICI 11[ LA UMIACilll CIMIMDOS LJIQTM 
••s111. 1.74551 2.eoooo 
llESDWL •• 12.00IOO 
TOTAL 1.750&9 14.00IOO 

DURllN-MTSOll 2.57525 

IEDlll F 
CIMliMM 

187276 

100045 
1946182163 
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Anexo E -11 

REMANENTE DE OPERACJON POR TONELADA 

llEl'lllTE IE MTIS IE OOllllM 
015 V1DEl'EllllEllTE UM1I•1 1 UM1IND1 2 
1 411"J2 lll120llO 0.00000 
2 f1m97 l4'13llOI 41lff32 
J 15117'6' l7l1IOllO 913'597 

~ it:m~ ~l:J= 1¡:1~i2 
~ ~:nm m::= li:r.~ 
1 ji:~fü m:nm n:"!# 
u 1U:fim 11:nm ~:~m 
12 111144"2 734170000 100134471 
13 124112421 llS718llOO 111144'92 
14 135.fom m1ooeoo 124.12421 
15 145192911 1255120000 135190"9 

llATRIZ IE CMLM:lllll 

o 
1 
2 

1100000 
of7441 ,,,723 

010llOO 
l.IOOIO 
1"298 

0.00000 
0.00000 
1.00000 

llATRIZ IE WlfllAllZA Y COWllJMZA IE 1 

1 

i 

WillIAlll.E 

o 
1 
2 

3.6356163 
•1017'1" 
1107'197 

··017'7'6 

-:B 
11076197 

-.0016322 
10123455 

CllFICJHTE ESTMJSTICI\ 

1.l.11 o.Jo.o -.02m ·1164246 
1122116 1~059IO 

CllflCIEllTE IE IVEMillllClll 1"2• ."549 

Elllllll EST~ IE LA ESTJM • 

PIUMMM 

OlllllEN IE 51111\ IE 
LA WillJAClll CIMDMIOS 

12.~ 

&MllSIE 
LllEJITAD 

IOJA F 
aMWM 

RE!R:SIOll 32'63.~ 2.ooeoo 16481152825 
RESJIUM. l49.47J04 12.ooeoo 12.45'111 
TOTM. 33112.52954 14.00000 

Dll!llN-MT!DI 2.1980f 

1323.17°'6 

117 



Anexo E-12 . 
PRUEBA DE HIPOTESIS SOBRE B

2 H0:B2=1 vs. H1:B 2 fl 

SALARIOS Y PREST, SOC, A OPERADORES 
EL HUEVO VALOR DE T2 PARA LA HIPOTESIS 

H0:82=1 vs, Ht:B2<>1 
ES T2= -1.07951048 

HANTEN1"IEHTO PREV, Y CORREC, 
EL HUEVO VALOR DE T2 PARA LA HIPOTESIS 

HO:B2=1 vs, Hl :82<>1 
ES T2= 1. 9S 189852 

COllBUSTIBLE 
EL NUEVO VALOR DE T2 PARA LA HIPOTES!S 

HOlB2=1 vs. Hl lB2<>1 
ES T2= 1.80183862 

LLANTAS, CAMARAS Y CORBATAS 
EL NUEVO VALOR DE T2 PARA LA HIPOTESIS 

HO:B2=1 vs, H1:82<>1 
ES T2= O, 266520878 

PEAJE Y OTROS GASTOS 
EL HUEVO VM.OR DE T2 PARA LA HIPOTESIS 

HO:l2=! vs. Ht:F2<>t 
ES T2= 0.344350682 

REIWIENTE DE OPERACION TON-KH, 
EL HUEVO VALOR DE T2 PARA LA HIPOTES!S 

HO:t2=! YS1 H1 :B2<>1 
ES T2= -!,52344676 

HANIPULACION DE LA CARGA 
EL NUEVO VALOR DE T2 PARA LA HIPOTESIS 

HO:B2=1 vs. Hl :82<>1 
ES T2= -S ,20110:iot 

DEPRECIACION 
EL NUEVO VALOR DE T2 PARA LA HIPOTES!S 

Ho:82•1 VS1 Ht:82<>1 
ES T2= -,473468162 

GASTOS DE ADHIHISTRACION 
EL NUEVO VALOR I1E T2 PARA LA HIPOTrn!S 

HO:B2=1 vs. Ht:B2<>1 
ES T2= -2.08682903 

!HPUESTOS Y IIERECHOS ESPECIALES 
EL NUEVO VALOR DE T2 PARA LA HIPOTESIS 

HO:B2=1 YS1 Hl 18201 
ES T2= -9, 12648189 

REHANENTE DE OPERACION POR TONELADll 
EL NUEVO VALOR flE T2 PARA LA HIPOTESIS 

HO:B2=1 vs, Ht:8201 
ES T2= 2.05975117 
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Anexo E-13 

PRUEBA DE HIPOTESIS PARA 
LA AlJTOCORRELACION (h-de DURBIN) 
H0 :COV(u1, ut+i> =O vs. H1:COV(ut, ºtti) .¡.O para t.¡. i 

51\LftRIOS Y PREST, SOC, A OPERADOI!ES 

H DE DUR~IH = 1.0306004 

"ANTENUIEHTO PREV. Y CORREC, 

H DE DURBIH = J ,554656-44 

COHllUSTIBL E 

H DE DURBIN = O, 736093913 

LLNIT~S, CNIARAS Y CORBATAS 

H DE DURBIN = 0,850057797 

PEA.E Y OTROS GASTOS 

H DE DURBIN = J.18526203 

REHAll:NTE DE OPERACIDH TOH-K", 

H DE DIJRBJN = -1,123~ 

IMNJPUL~IOll DE LA C~ 

H DE DURBIN = -0.0200791076 

DEPRECIACION 

H DE DIJRBIH • 1.86-434625 

GASTOS JE AllUNJSTRAClllH 

H DE Dl.UIN = 0,67539715 

llfl(STOS Y DEllECHOS ESPECiliES 

H DE DURBIN = l. 08606084 

REIM:NTE J( Ol'ERACIOll POR TONELADA 

H DE DlllBIN = -D.42495996· 
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Anexo E-14 

PARIDAD PESO-DOLARA VS. 
COSTO DE LAS UNIDADES 
Correlación 

llEPlllTE IE MY• IE OOMM 
01S v.11EPD1r01E •· r•. 1 
1 411.11611 15.44420 
2 625.... 22.S1'IO 

4 9Jt. 22. J •·11 22.meo 
5 UJ2, 22.ltt 
' 1w.IJ 24.SHoo 7 2647 .1 57.17570 
8 514'. 151.2"20 

MTRIZ IE CMUCI• 

o 1.... o.OllOO 
1 ,97432 1 ..... 

MYRIZ IE UMIMlA Y CIWIUll1A IE 1 

1 :1691"9142421 -4J4,2412J44 
2 -434,2412344 H12'lfSS3 

UMIMlE 

o 
1 

CllFICIOTE ESYMJSTICA 
1 T 

21:m 1&:r.1 

CGEFICJDm IE IETEllllllllCJlll R•Za , 94fl1 

Em EST- 1( LA ESJ[M = 141249119'0 

l'RUEMMllM ., ... -1[ 
LA VlllllHCI• c:w.111 

11•s1111 1"56724.'41911 

llSllML 11Mf4of5161 

TOTM. 1754'219.60059 

O· 

waE llDIA f 
LllOTM aMIRMA 

1.000IO 1"56n• ,'4lfll _ 

6,00IOO 14124'.19'0 
112,l5QI 

7.00llO 
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