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INTRODUCCION 

En este mundo de constantes cambios, algunas ve

ces dinámico y otras lento con la participación del hombre como 

instrumento acelerador o retardatario, en cuanto a la transfor

mación social. surge la administración como ciencia, desde sus 
aspectos primarios cuando se presenta la necesidad de trabajo -

colectivo para hacer frente a las inclemencias que presenta la
naturaleza, hasta llegar de una forma incipiente a la adminis

tración científica con la división del trabajo, que va a permitir

un aprovechamiento cada vez más óptimo de los recursos em--

pleados y que necesariamente obliga a un análisis y sistematiz~ 

ción de conocimientos y experiencias, bases fundametales para 

la creación de una ciencia social. 
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De esta manera, la administración formará parte -

imprescindible en el desarrollo de cualquier organización, y en 

este caso específico que nos ocupa del A. S. P .F. e. 11 . 

En el presente estudio se tratará de ubicar y deli -

near sus aspectos más importantes en la República Mexicana, -

dentro de un marco arlministrativo, social y económico. No 

hay duda alguna que los servicios prestados al mover mercan -

cías, personas e ideas, de un lur¡ar a otro, son verdaderas far·· 

mas de producción. las mercancías que se muevP.n de lugares 

de excedentes a luyares de carencia generalmente Jurnentan su 

valor con este movimiento, y en estos casos CO/llo en otros, las 

actividades que aumentan el valor de las mercancías pueden ·

identificarse dentro de la administración. como formas de pro -

ducción. 

Dentro de esta movilidad, las naciones del mundo 

se clasifican en 2 grandes grupos, en función al desarrollo de 

los transportes comparado con países industrializados : las na -

U Durante todo el estudio, las siglas! A.S.P.F.C. l, estarán -
- referidas al Autotransporte de Servicio Público Federal de 

Carga. 



3 

ciones que tienen movilidad y las que no la tienen (este último 

el caso nuestro). 

En nuestro capítulo 1, delineamos en forma cro

nológica el proceso de estructuración organizada del A. S. P. -

F.C. en los que debido a la comrlejiclad técnica y de interac-

ciones accidentales humanas, así como de un sinnúmero de -

intereses rarticulares, que hacen del mismo en sus inicios, -

una actividad caótica. Se analiza la actuación del gobierno en 

la solución del problema, y cómo va marcando y encauzando

al autotransportista dentro de una organización. 

Posteriormente tratamos el cuerpo principal que 

resalta la estimación de "algunos" de los indicadores econó-

micos relacionados con el A. S. P. F. C.; y que, para su mejor 

comprensión, los dividimos en 4 partes: 

En su primera parte, se tratil lo relativo a capi

tal social, patrimonio y patrimonio social. Dándose la estima 



4 

ción del capital social declarado, haciendo notar que el capital 

social, no es representativo da la inversión total, como lo es -

el patrimonio social. 

En su segunda parte se comenta la importancia-

del equipo rodante empleado y el grado de dificultad que presef:!_ 

ta el cálculo para la estimación de la inversión en el mismo, -

así como el monto que representa. 

En su tercera parte se hace un análisis de lapo

blación, así como sus características económicas, políticas y

sociales. Además la determinación de la población que depen

de directamente. 

En su cuarta parte examinamos las categorías - -

más importantes de las fuentes de tributación que lo gravan, -

incluyendo algunas observaciones respecto de las variantes de 

cada una de ellas. señalando todas las especificaciones par¡¡ -

su pago, así como las diferentes cantidades que por dicl10s col]_ 
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ceptos percibe el Estado. 

En el capítulo 3 se analizan los rubros que más -

afectan al autotransporte con sus proyecciones a 1982 y un - -

·breve análisis de ellos. 

En el tema final hacemos referencia de los aspec

tos más importantes del estudio, relacionados con los renglo

nes económicos más ligados al autotransporte y a continuación 

se dan algunas sugerencias. 



6 

l. ANTECEDENTES. 

1.1. ANTECEDENTES LEGAL-ADMINISTRATIVOS. 

Es evidente que la administración desempeña un papel

importante en el fomento del prO<jreso, aunque un análisis - -

más sofisticado indica, sin embargo, que la racionalidad en la 

toma de decisiones no siempre implica necesariamente un au

mento de las ganancias, pero sí la satisfacción de haber reali

zado un servicio; tal es el caso ele actividatles que van desde r~ 
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cibir un crédito, hasta los servicios prestados a la comunidacl

por las instituciones gubernamentales responsables de su reé!_ 

lización, caso concreto es el del A. S. P. F. C., que es el que -

nos ocupa en el actual estudio. 

Para determinar su problemática, no ha sido posible- -

una mejor ubicación en la actualidad debido a los años en que · 

estuvo sumergida en el caos, como también a factores extra

ños a su desarrollo, la falta de un verdadero encauzamiento -

organizacional y la no aplicación de una administración más -

profunda y eficaz por parte de los mismos interesados (auto--

trasportistas) y que, dada su importancia, el Estado tuvo que -

intervenir a través de la secretaría asignada para tal efecto - -
(S.C.T.), ?} siendo una labor ardua para ésta el establecimieri 

to de medidas tendientes a mejorar la actuación de este servi

cio ya dentro de una administración más adecuada. 

Así vemos que el 31 de ~osto de 1931 se promulgó la --

Ley de Vías Generales de Comunicaciones y Medios de Trans--

21 S.C.T. siglas que corresponden a la Secretaría de Comuni 
caciones y Transportes. -
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porte. Su articulado esencial reseña los principales aspectos

de las concesiones sobre Vías Generales de Comunicación y -

Explotación de las mismas: Caminos y Puentes, Explotación de 

Ferrocarriles, Transportes Marítimos, Fluviales, Comunica-

ciones Aéreas, Comunicaciones Eléctricas y Comunicaciones

Postales. En este ordenamiento legal no se establecían aún -

las funciones ele administración, relativas a la vigilancia y -

control del autotransporte y a la aplicación de tarifas. Estas -

funciones administrativas no s1~ llevalJan a cabo, en parte, a -

que la administración se encontraba en sus alllores en aque-

lla época y por otro lado, la poca divulgacitÍn de dicha técnica, 

aunado todo ello J la falta de profesionistas corno es de esperar. 

se, ya que no existía institución, escuela o facultad que im -

partiese la carrera de administración y la complejidad ele! me -

dio ambiente, en el cual operalJ¡¡ la actividad del autotranspor

te. Era esta por lo tanto, 1ma meto pi uralista, es decir, su -

ministrar servicios y u\ilirlacles a los propietarios y satisfacer

al mismo tiempo las necesidades de la gente a través del pro- -

greso social del transporte. 

El 28 de septiembre de 1932 se publicó una nueva Ley -

sobre Vías Generales de Comunicación y Medios de Transporte, 
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que estuvo en vigor hasta el 19 de febrero de 1940, fecha en -

que apareció la Ley Vigente, donde ya se hace referencia al ªLA 
totransporte terrestre, reformada el 31 de septiembre de 1947, 

la cual sustituye los antiguos permisos de ruta por concesio -

nes. 

Liega el momento en que se hace patente una adminis

tración de dicha actividad ttransportel y para reactivar una m~ 

jor actuación, el gobierno expidió el 1° de enero de 1947, el -

Reglamento de la lBy del 7 de Diciemilre de 1946, sobre Secre

tarías y Departamentos de Estados y el lº de enero de 1959 en-

tró en vigor la nueva lBy en esta materia, que confiere a la S~ 

cretaría de Comunicaciones y Transportes, entre otras funch~

nes las de otorgar permisos y concesiones para establecer y -

operar servicios de transportación aérea, ferroviaria y por ca

rretera en caminos nacionales, vigilar su funcionamiento y -

operación y fijar las tarifas correspondientes~, llegando con 

ello el Estado a una etapa más avanzada en la organización y -

coordinación de normas tendientes a darle mejor estructura-

ción con sentido realista, e ir sentando basFs responsables al 

~ Art.10 fracción X 11 (ley de Secretarías y Departamentos -
de Estados). Art. 3º. - disposiciones generales, capítulo 11, 
juridicción ([By de Vías Generales de Comunicación). 
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autotrasportista, encuadrándolo en la tarea en que se ha com

prometido. 

1.2. ORIGENES Y CAUSAS. 

Durante la segunda guerra mundial, er Ejecutivo Fede -

ral dictó un acuerdo mediante el cual, tanto personas físicas -

como morales, podían explotar el servicio de carga sin el per-

miso correspondiente (actividad de libre tránsito), por insufi

ciencia de los transportes clásicos "Marítimos y Ferrocarri!es

Nacionales ", y por ta premura de artículos y materias primas

utilizadas en dicha contienda bélica. N¡uí empieza a detectar

se la falta de una visión más amplia del problema, como tam- -

bién la falta de una audaz filosofía administrativa, acorde con 

el momento y que pudiera sentar un precedente para en el fu .. 

turo desarrollar auténticamente una plena administración en 

el campo de servicio, del que se nutre una infinidacl de activi

dades productoras del país y que son las encauzadoras del de

sarrollo. 
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El autotrasporte deja pasar la oportunidad de sen

tar los cimientos de una buena estructura, debido a la preml!_ 

ra y presión del exterior, reflejadas éstas en las relaciones c~ 

merciales que sostenía nuestro país con otros y así, en 1947,

se derogó el acuerdo dictado por el Ejecutivo Federal, quedan -

do al margen más de dos mil vehículos que circulaban sin niQ. 

guna autorización. Dicho problema se agravó por falta ele me

didas adecuadas para su control y regularización legal e impo

sitiva de dichas unidades, llegando al grado de considerarse -

irresoluble al crearse c~acterísticas parasitarias. 

,. 
En 1948, a principios de este año, todavía se agr~ 

vó más dicho problern a al cambiar se e 1 concepto de perrn i sos -

por concesiones, surgiendo anomalías en la situación de los -

prestatarios de dichos servicios. Estos recurrieron a juicios

de amparo, corno medio para eludir las disposiciones estableci

das en la Ley de Vías Generales de Comunicación y 1\1\edios de

Transporte, explotando este procedimiento por no contar con -

la debida concesión. Esta práctica dió origen a una situación

¡ ndeterminada sobre las autoridades correspondientes. 
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Desde el punto de vista legal, la situación del - -

transporte de carga era verdaderamente caótica, toda vez que -

el servicio se proporcionaba en su mayor parte apoyado en su~ 

pensiones otorgadas en los juicios de amparo~ promovidos -

por los propietarios de las unidades, haciéndose prácticamen -

te imposible la regulación de la operación y del control tarifa

rio. Esta situación fue aprovechada por ciertos organismos 11?_ 

mados documentadoras ?} y "Coyotes"; ejemplo: promoviendo

una acción de coyotaje, en la que vendían formas en blanco -

que proveían de "suspenciones" a dichos transportistas, gozai:i_ 

do por lo tanto de una situación de exención de impuestos de -

todo tipo en forma ilegal. Estos prestatarios se convirtieron en 

nómadas, es decir, no tenían ruta fija, terminales, seguros-· 

de carga, tarifas, itinerarios, etc. En el aspecto social, no -

firmaban contratos colectivos de trabajo con sus trabajadores, 

como lo establece la Ley respectiva 6j. Por lo tanto, las aut2_ 

41 Juicios de Amparo promovidos en hase al Art. 4° Constitu -
cional de las garantías individuales. 

5/ Documentadoras. - Seudo-empresas de transporte que no -
reunían los requisitos legales para explotar ese servicio. 

61 Art. 20 y 24, Título Segundo, Relaciones Individuales de
Trabajo, Capítulo l, Disposiciones Generales (ley Federal -
del Trabajo.- Art. 256, Capítulo VI, Trabajo de Autotrans -
portes (ley Feclerol del Trabajo). 
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ridades administrativas (a partir de 1955) se vieron obligadas a 

omitir la declaración de necesidades (anual) en la explotación

de caminos, dando origen al aumento de unidades con expedí -

ción de permisos emergentes, uno de tantos factores que au-

mentó el problema. 

En 1950 la situación, tanto industrial como la ex

plosión demográfica, así como el incremento de obras de infri!_ 

estructura (carreteras, puentes, irrigación, etc.\ aumenta -

la demanda del autotransporte en todos sus renglones,hacien -

do aumentar el valor de la producción industrial, así como la

rápida formación de nuevas zonas de concentración económica, 

creando un desequilibrio entre la oferta y la demanda de los -

servicios de transportes y comunicaciones que difícilmente -

pueden desarrollarse en la misma proporción y con igual vel2_ 

cidad que los nlicleos ~wmanos que generan la demanda. 

De 1950 a 1969 se incrementó esta actividad debido 

a una red de camino~ y J la d8mand2 de dic!10s servicios, au-· 

mentándose el problema J!1ora en forma e•. anlitativa, tornando 

en cuenta sus costos, número de unidades, oferi.a de serví---
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cios, volúmenes de carga transportada, clase de equipo, distrl 

bución territorial, etc. 

En 1971, se inició el estudio de este gran proble

ma. Para el efecto, el Señor Presidente de la República nom

bró una comisión, levantándose el "Inventario Nacional del -

Autotransporte de Carga", con el fin de obtener información -

confiable y detectar con su estudio errores y dar soluciones -

adecuadas, llevándose a cabo dicha función a través de la Se

cretaría de Comunicaciones y Transportes. 

Las decisiones para solucionar este problema se -

tomaron desde los primeros meses de la actual administración, 

habiéndose comenzado por realizar el 1 nventario del Autotran?_ 
porte de Carga para conocer su situación real y proceder a su 

regularización jurídica; para alcanzar el objetivo señalado se

utilizó una cédula censal para captar la información requeri

da por la S.C.T. Como consecuencia de esta información, se

otorgaron autorizaciones para cuatro diferentes clases de ser

vicio, teniendo como base la no limitación de la naturaleza prq_ 
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pía del medio expresado por sus características fundamentales, 

que son la velocidad y la capacidad de formación de red que - -

permiten movimientos directos y rápidos, así como la estabílí -

dad de las tarifas, la seguridad de la oferta y la del transporte

mismo. 

tos: 

De lo anterior, se acordaron los siguientes pun -

l. - Pesos y dimensiones autorizados. 

2. - Rutas fijas autorizadas. 

3. - Formación de sociedades para la explotación -

del servicio en forma organizada, estando - -

apoyada por la Cámara Nacional de Transpor -

tes y comunicaciones y de la Alianza de Ca-

mioneros de la República Mexicana. 

Objetivo. - Es el de regularizar el Autotransporte

de carga en la República Mexicana, en sus aspectos: 
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al Legales: 

bl Económicos: 

e) Servicios y 

d) Sociales. 

Bases. e.stas para expansión en los prtncipalesse~ 

lores de desarrollo de la activ.idad eGonórnica del país. 

· 1.3; PRINCIPIOSINSTITUCIONAlESQUEREGULANElA. ·· 

S.P.F.C. 

La Ley de Vías Generales de Comunicación mantiene, -

para efectos de regulación institucional del A. S. P. F. C., algl!_ 

nos de los siguientes principios: 

al. El de la concesión o el permiso necesario para la presta -

ción del servicio de acuerdo con el volumen de la demanda 

y de sus variaciones temporales. Concesión que puede ser 
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transferible en los casos y bajo las condiciones que señala 

la l.Ey de Vías Generales de Comunicación 7J; pero cuya 

cesión de derechos bajo ningún concepto puede ser frac -

cional. 

bl El del establecimiento de normas para el desplazamiento -

espacial de acuerdo con las características cuantitativas y 

cualitativas de la demanda de transporte regional. Así te

nemos: 

-Transporte con rutas fijas. 

- Transporte sin determinación de rutas. 

c) El de la limitación cuantitativa de la propiedad de medios -

para ejecutar el acto de transporte 8 J 

d) El de la obligación de constituir sociedades entre los con-

7 1 Art. 156; capítulo 11 ; Explotación de Caminos. 
8 -, Art. 152; fracción IV ; capítulo 11 Explotación de Cami -

nos. 
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cesionarios de ruta que presten servicio.s semejantes, co

mo condición previa al ejercicio del derecho de lél conce-

sion 91. 

el El de la discriminación necesaria ele las nacionalidades -

ajenas a la mexicana para el otorgamiento de concesiones 

o permisos 10/ . 

f) El de la prioridad para el otorgamiento de concesiones en· 

función del arraigo espacial y a la actividad como servicio 

comercial regular li_I . 

gl El de la caducidad de la concesión de la ruta para el servL 

cio 121 . 

Y en el aspecto operativo del autotransporte : 

91 Art. 152; fracción 111; capítulo 11 Explotación de Caminos 
fo/ Art. 152; fracción I; capítulo 11 Explotación de Caminos. 
ITf Art. 152; fracción V; capítulo 11 Explotación de Caminos. 
ill Art. 154 y 163: capítulo 11 r:.Xplotación de Camioos. 
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h) El del.acarreo indiscriminado de productos, salvo en los -

casos de especialización del autotransporte que contempla 

la ley. 

i) El de los planos de tráfico necesario para la eficiente pre~ 

!ación de servicios (afinidad del medio a los productos--

transportados, velocidades comerciales, precios, manio-

bras, entregas de punto a punto, etc.) 

ji Y el de la obligatoriedad de las empresas, individuos o so -

ciedades de mantener informado en detalle del estado so -

bre sus actividades para fines de planeación y de revisión 

de medidas institucionales 131. 

1.4. ASPECTOS GENERALES. 

El desarrollo del Autotransporte de Carga, ha sido y -

13/ Art. 157: fracción IX; capítulo 11 Explotación de Caminos. 
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será el contacto directo entre las zonas de producción y 

las zonas de consumo, ya que es el medio más adecuado 

debido a las características geográficas del país, así co -

mo su fácilidad de maniobra y manejo y en el menor cos_ 
to de operación. 

IDs problemas generales de este servicio son la satis -
facción de una demanda cada vez más creciente que afrq_n 

ta además de los inherentes al desenvolvimiento de su -

propia organización, pues es un factor importante para

el desarrollo económico y social, integrador de los secto_ 

res industrial, ¡gropecuario, etc., por lo que se deben -

determinar y señalar tanto sus problemas internos comQ_ 

externos para su posible solución. 

1.5.PROBlEM,AS INTERNOS DE LA EMPRESA AUTOTRANS 

PORTISTA. 

al las empresas autotransportistas confrontan una serie de 

. . ~. '., 
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obstáculos internos para su desempeño, siendo el más -

significativo la administración empírica, debido a la falta

de formación profesional de los dirigentes en cuanto al di:_ 

sempeño de las funciones administrativas que requiere la 

empresa moderna, es decir, es necesario contar con per

sonal conocedor del proceso administrativo y no el perso

nal que actualmente desempeña estas funciones, que por

lo general son dueños de los camiones y socios, y que a -

veces se hacen cargo de una o más funciones. 

b) Las empresas legalmente constituidas también se enfren -

tan con usuarios que hacen el juego a seudo-empresas, -

camioneros independientes y, por consiguiente abaratan -

do el servicio; provocanclo una competencia desleal y ori -

ginando con ello un parasitismo que sangra a la industria 

organizada del autotransporte. De todos los defectos ante

riormente citado~ resulta el estancamiento de dicha indus 

tria, así como la falta de inversión y recapitalización de -

las ya existentes. 

e) Si tomamos en cuenta como característica del autotrans -
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porte la flexibilidad en su desplazamiento, en la realidad -

ésta se ve limitada ya que éste (el autotransporte ) se des~ 

rrolla en forma rígida (por ruta fija señalada l, así como

no tener un verdadero conocimiento del área que sirve, CC!_ 

mo el tamaño de mercado que absorve. Estas empresas, -

al no investigar los posibles tarnar1os de la competencia y

su desarrollo, no cuentan con información para rosibles

inversiones o desarrollo ele las ya existentes y llegar a ser 

un factor importante en su propio desenvolvimiento. 

d) Falta de personal capacitado para operar el equipo automo

triz (como ejemplo: carencia ele escuelas para el mane jo

de unidades tan especiales corno es el e<¡uipo pesado l. 

el Carencia de mecánicos competentes para el logro de un -

mantenimiento efectivo de los vehículos. 

fl Limitación de ruta (equivalente a falta de carga) y por 

consiguiente incosteabilidad del servicio. 
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1.6. PROBlIMAS EXTERNOS DE LA EMPRESA AUTOTRANS

PORTl STA. 

al Las empresas se enfrentan también a aquellos obstáculos

que se dan fuera de ésta, pero que repercuten e influyen 

en su desenvolvimiento y que en la actualidad son más de 

carácter técnico, legal. cultural, tanto del propietario co

mo del administrador o persona ( s ) responsables que de

cualquiera de las autoridades que rigen y regulan la indu~ 

tria autotransportista del país ( S.C.T. ). 

b) otro defecto y escollo son las tarifas que no funcionan y -

que deberían ser la parte reguladora y no promotora de mQ_ 

nopolios por parte de los autotransportistas piratas y em -

presas que se encuentran al margen y que no tienen los -

mismos costos en toda clase de insumos (instalaciones, -

equipo rodante, costos de capital, etc. l. Por lo tanto exis_ 

te un desequilibrio en las tarifas correspondientes a car -

ga regular. 
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e) otro de los puntos importantes es la proliferación y desa -

rrollo de las llamadas documentadoras y fleteras, las cua

les son señaladas como seudo-empresas que trabajan con

cartas de porte (no perforadas por la S. C. T. ) como Jo exL 

ge ésta. 

d) Existe una falta de orientación del régimen impositivo, lo

cual limita el desarrollo del autotransporte. 

el Falta de créditos para el desarrollo y subsistencia de la in

dustria. 

f) Carencia de normas de calidad y uniformidad de caracte -

rísticas en los insumos del autotransporte. 

g) Precios desorbitados de los insumos para la industria. 
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hl Irregularidades del mercado de la carga debido a interme

diarios (evitar comisiones por la carga). 

1.7. IMPORTANCIA DEL A.S. P.F.C. 

La importancia de esta actividad es netamente económica -

por su retroalimentación natural, que la hace ser dinám~ 

ca, ya que su principal función es la de promover y reali

zar la más eficaz y constante circulación de tocia clase de·· 

productos y materias primas, a la vez que enlaza los dis ·

tintos sectores de la actividad económica en sus polos de -

explotación y consumo, que son requeridos para su cons

tante desarrollo, ya que reduce volúmenes ele mercancías 

almacenadas y nivela stocks (sus existencias ). También -

es importante el nivel ele ocupación que propicia fuentes -

de empleo. 
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1.8. IMPORTANCIA DE LA CAMARA NACIONAL DE TRANS

PORTES Y COMUNICACIONES. 

Se hace un breve comentario de la Cámara, dada la impo~ 

tancia que representa para nuestro estudio, haciendo hi~ 

capié en que todo tipo de actividacl en la época moderna de

be estar constituida por or~¡anismos que agrupan tanto il -

ejecutivos como a empleados y obreros, dentro de sus re~ 

pectivos ramos así como sus principales funciones. De m_!l 

nera similar a como han surgido muchas organizaciones

que han venido formándose para su mejor desarrollo, el -

A. S.P.F.C. l1ubo de configurarse en un nC1cleo u orqani_. 

zación para su mejor desenvolvimiento entre otros. El ob

jeto de l1acer mención de la Cárnilra Nacional de Transpor

tes y Comunicaciones, es destacar su importancia por ser 

tuteladora de los intereses económicos, sociales y políti -

cos de sus m iernllros, así corno la fuerz,i que representa ·· 

el estar unidos . 
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La Cámara Nacional de Transportes y Comunicaciones fue 

creada por acuerdo de la Secretaría de 1 ndustria y Comer

cio de fecha 7 de Mayo de 1937, con fundamento en la ley 

de Cámaras de Comercio e 1 ndustria del 18 de ~osto de -

1936, reformada el 26 de hjosto de 1941 y modificada por -

decretos del 16 de Enero de 1960 y del 31 de Diciembre de -
1962. 

De acuerdo con el artículo 4o. del capítulo 11 del cita

do ordenamiento, las cámaras tienen como objeto : 

1. - Representar los intereses generales del comercio o de la -

industria de su jurisdicción ; 

11. - Fomentar el desarrollo del comercio y de la industria na -

cional; 

111. -Participar en la defensa de los intereses particulares de -

los comerciantes o industriales que agrupan; 

IV. - Ser órgano de consulta del Estado, para la satisfacción de-
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las necesidades del comercio o de la industria nacionales: 

V. - Actuar por medio de la Comisión destinada a ese fin, co -

mo arbitradores, en los conflictos entre los comerciantes

º industriales registrados, si éstos se someten a la Cáma

ra, en compromiso que ante ella se depositará y que podrá 

formularse por escrito privado; 

VI. -Desempeñar, de conformidad con las disposiciones aplica

bles, la sindicatura en las quiebras de comerciantes o in

dustriales inscritos en ellas, y 

V 1 i ... Realizar las demás funciones que les señalen esta l.ey o -

los Estatutos y las que se deriven de la naturaleza propia

de la l nstitución. 

Esta Cámara Nucional el:~ Trnnsporh1s y Comunicacío -

nes está constituida por los industrialr,s, cuyo carácter -

repn:sentativo rcsicte no sóio en la importancia de los mis_ 

mos, sino en ei tvxho de qui! sus ;icti':itlad8s rubre11 los

seclores de mayor significación en la estructura del tran~ 
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porte y de las comunicaciones del país, tales como auto -

transporte federal y urbano en todas sus modalidades, ni!_ 

vegación marítima y fluvial, ferroviario y teléfonos. 

En este presupuesto de la sección de transportes le -

dieron prioridad, como es obvio, para que pudiera soluciq_ 

nar sus múltiples problemas que estaban acumulados des

de sus inicios. 

Uno de los logros más importantes en el renglón del -

autotransporte, es su regularización ante las autoridades 

correspondientes, contnndo con la participación activa -

del Ejecutivo Federal para la resolución de este problema. 

Se creó el Departamento de Carga Especializada, rnod~_ 

lidad ésta que tu110 su creación hace zg aiios. En éste se ·· 

agrupan torlos los pmnisionarios que prestan el servício

públlco especializado con !Jase en la fracción V del Artíc!'.! 

lo 153 c!o lil ley de VÍJS Generales de Comunicación. 
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Este Departamento especializado se inició con 5 empr~ 

sas, contando a la fecha con más de 100. 

La Cámara Nacional de Transportes y Comunicaciones 

coadyuvó en forma directa en el mejoramiento del medio -

ambiente, al realizar actividades encaminadas a este fin. 

En la parte correspondiente a tarifas, esta Cámara a -

bogó porque éstas fueran adecuadas al período inflaciona

rio por el cual atravesaba lá economía del país. 

Se llan creado Centrales de Autotransportes de Carga 

que han venido a soluc1onar, no en forma definitiva, pero 

sí con pasos seguros, a Ja consecución de descongestionar 

el tráfico de las ci udat!es, contribuyendo además a salva

guardar la ecología. 

La innovación de la transportación, la constituye el -
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sistema de contenedores 14/ que tiene más aspectos posi -

tivos que negativos, ya que estos últimos se pueden enea~ 

zar y darles su verdadero aprovechamiento. 

En el aspecto de la transportación por e/ sistema de -

contenedores, la Cámara, en combinación con comisiones 

mixtas f banca, S. e. T. fabricantes, etc. ) , están tratan -

do de adaptar este sistema a las características geográficas 

del país. 

14/ Uno de los problemas esenciales por resolver en un sistl'
- ma de transportes coordinados del futuro, es el paso de -

los productos de un medio de transporte a otro. Este siste 
ma tradicional puede costar l1asta el 75 % del flete total, .: 
así como el tiempo empleado. Una solución bastante recien 
te y muy efectiva en E.E.U.U. y Japón, es el sistema de ::
contenedores o "recipiente de embalaje ", que consiste en 
una caja de metal apta para gran variedad de productos, es 
te contenedor puede pasar de un medio de transporte a o =· 
tro en una operación sencilla y rápida; así, en carretera
va sobre una plataforma con ruedas (como un remolque -
o semi-remolque normal ) ; por vía férrea f)Ste se sujeta -
corno un em!Jalaje gigante sobre una plataforma, sus posi 
bles medidas son, 12x2.45 x 2.45 mts. Este recipiente o : 
contenedor llega como semi-remolque al patio de FF.CC. -
donde deja su carretilla (o ejes traseros ) y es deslizado -
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En un carro plataforma hecho a propósito. - Este sistema -
ha resultado tan económico en tiempo y dinero, que ac -
tualmente representa un 30 % en disminución de sus cos 
tos (a nivel mundial l, tanto FF. ce. líne;¡s de buques y 
aéreas están adaptanto o construyrndo sus naves y vehí -
culos para transporte de los recipientes o contenedores. -
Colección científica Ruedas.-Wilfred üwen. Ecl.-Time -
Lite. 
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2.- INDICADORES ECONOMICOS: 

2.1. CAPITAL SOCIAL DECLARADO EN ELA.S.P. 

F.C. EN MEXICO. 

2.1.1.GENERALIDADES E IMPORTANCIA. 

Antes de referirnos al capital social, nos introduci -

remos a la importancia del empresario individual y del ell!.. 

presario colectivo, y de la preponderancia del segundo so_ 

bre el primero en la mente de todos nosotros de que cual -

quier empresa por muy pequeña que sea debe iniciarse -
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con un capitaí socialdeterminado. 

Hoy en día las empresas se constituyen en sociedades 

mercantiles debido a que la economía contemporánea asr -

lo exige, dando origen a la asociación ( de capitales, o cle

capital y trabajo), en entes de tipo social. Est¡¡ asociíl -

ción ha venido desplazando al empresario como persona -

física 151. 

El empresario moderno necesita contar con suficien -

tes recursos económicos, materiales y técnicos, además -

de correr los riesgos inherentes (que conforme pasa el -

tiempo son mayores ) a la actividad desarrollada ~-'. Es -

decir, la asociación de personas físicas en un ente moral 

en cualquiera de sus formas, es imperativo, sobre todo ·

aquellas en las que se busca que la responsabilidad sea -

151 La S.C.T. está conminando a los permisionarios para que 
- se asocien y gocen de las ventajas de la misma. 
16 / En nuestro estudio esta actividad es el A. S. P. F.C. 
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la menor posible. 

a) Aspectos legalesde las sociedades mercantiles. 

La Ley General de Sociedades Mercantiles ( L.G. S.M. l 

en su artículo lo., reconoce corno sociedades mercantiles: 

l. - Sociedad en nombre colectivo. 

2. - Sociedad en comandita simple. 

3. - Sociedad de responsabilídad limitada. 

4. - Sociedad anónima. 

5. - Sociedad en comandita por acciones. 

6. - Sociedad cooperativa. 

En el presente estudio, las sociedades autotransporti~ 

tas se inclinan por la forma de sociedad anónima (una -

gran mayoría), sociedad de responsabilidad limitada y so

ciedad cooperativa, (ambas formas son contadas ). 
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Una de las características de todas las formas de sacie 

dades mercantiles, es que pueden adoptar la modalidad de_ 

Sociedad de Capital Variable, característica que por cierto_ 

es común encontrarla en las sociedades autotransportis -

tas. l.íJ ventaja de esta modalidad significa, además del au_ 

mento o reducción de capital social (sin salirse del míni

mo), la no obligación de protocolizar esta modificación e~ 

mo a las demás sociedades les exige la Ley correspondien

te. 17/. 

b) Patrimonio Social y Capital Social de las sociedades mer -

cantiles. 

Después de haber hecho mención de las sociedades, -

trataremos ahora el capital social. Sin embargo, haremos 

una distinción entre éste y el patrimonio social. 

17/ Ley General de Sociedades Mercantiles ( L.G.S.M.). 
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Como personas jurídicas, las sociedades tienen un -

patrimonio formado por el conjunto de sus bienes, dere -· 

chas y obligaciones, que inicialmente es integrado con las 

aportaciones de los socios ! para la presente investigación, 

aportaciones quo los socios hacen de los permisos en titu_ 

laridad o en goce ) , y posteriormente sufre variaciones -

! aportación de nuevos permisos y retiro parcial de los mi_? 

mos l. 

Por lo que respecta al capital social, enunciaremos -

los siguientes conceptos para entenderlo: "el capital so

cial es el monto establecido en el acto constitutivo de la -

sociedad y expresado en moneda de curso legal, como va

lor de las aportaciones realizadas por los socios 11 18/. -

otro concepto, es el de Mantilla Molina 11 el capital social

es la cifra en que se estima la suma de las obligaciones de 

dar de los socios y señala el nivel mínimo que debe alcan

zar el patrimonio social para que los socios puedan disfrt¿_ 

tar de las ganancias de la sociedad 11 !2f. 

18/ Ferri, Manuale di Diritto Commerciale ( Derecho Mercan
- lil). 
19/ Rafael de Pina Vara 11 Derecho Mercantil 11 
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cl Diferencias entre patrimonio .social y capital social 20/ : -

l. - El capital social es la cifra aritmética, que repre -

senta el valor de las aportaciones de los socios. 

2. - El patrimonio social, es el conjunto de bienes y -

derechos realmente poseídos por la sociedad en un 

momento determinado. 

3. - El patrimonio social posee un carácter esencial -

mente mudable : sufre las constantes oscilaciones 

que el éxito o fracaso de las operaciones sociales -

le imprimen. 

4. - El capital social, por contra, es inmutable, fijo, -

salvo el caso de un aumento o reducción previsto 

legalmente. 

d) Importancia legal del capital social. 

El capital social es indispensable en todo tipo de sacie_ 

'201 Rafael de Pina Vara "Derecho Mercantil "Ed. Porrua. 
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dad. claramente lo establece la fracción V del Art. 60. de 

la { L.G. S.M. ) • y que un uncia que la escritura consti -

tutiva deberá indicar el importe del capital social. Sin es -

te requisito la sociedad no puede nacer a la vida jurídica . 

Además legalmente les impone la existencia de un capital 

mínimo, tal es el caso de las que se dedican al A. S. P.F. 

C. que es de$ 25,000.00. 

2.1.2. CONVENIENCIA DE UTILIZAR EL MUESTREO PARA LA 

ESTIMACION DEL CAPITAL SOCIAL DEL A.S.P.F.C. 

Cuando se va a tomar una decisión, es decir; cuando 

se va a escoger entre varias alternativas que podrían eje -

cutarse. tenemos ~ue l1acer uso de una de las herramien_ 

tas más eficaces ele la moderna administración, una prác

tica de muestreo que viene a ser un modelo del universo

ª estudiar. 

11 la idea ele la muestra. es que el muestreaclor rema-
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· su bote a través del vasto oceáno de hechos que le rodean 

y mete su baldecito aquí y allá en esa mar. Examinando -

detenidamente el contenido del balde, llega a ciertas con -

clusiones concretas no sólo acerca del contenido del balde, 

sino de todo el oceáno " 21/. 

2.1.3. ESTIMACION DE LA INVERSION EN CAPITAL SOCIAL 

DECLARADO. 

Para el cálculo de la Inversión en capital social, se -

analizaron 280 expedientes a través del sistema de métodos 

estadísticos, como muestra al azar de empresas represen

tativas de 1300 que se encuentran registradas en la S.C. 

T. 

Para estimar el monto total de las 1300 empresas, se -

211 Administración por objetivos. George S. Odiorne. Ed. El -
- Ateneo Buenos Aires. 
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determinó la suma del capital social de 280 registros in -

vestigados y se proyectó a los 1300 por método estadístico. 

PROCESO ENCAMINADO PARA LA DETERMINACION 

DEL TAMAr;JO DE MUESTRA OPTIMO PARA LA ESTIMA 

CION DE LA INVERSION DE CAPITAL. 

De un universo de 1::00 empresas, se estudiaron 280 

de ellas completamente escogidas al azar en cuanto al mo!} 

·· . to del capital social declarado y el tipo de carga (regular, -

especializada y variable ). 

El tamaño de muestra se determinó en base a fa fórmu 

la de población estratificada y el proceso fue el siguiente : 

1) Se ordenaron los capitales en forma ascendente. 

2) Se agruparon por capitales similares. 

3) Se determinó el número de grupos de capitales ho-. 

mogéneos, siendo éste de 137. 



43 

DETERMINACION DEL TAMAÑO DE MUESTRA OPTIMO 

PARA UNA POBLACION ESTRATIFICADA. 

En los casos en que la población está estratificada y -

el auditor efectúa un muestreo de variables, la determin'!_ 

ción del tamaño de muestra óptimo implica el empleo de la 

siguiente fórmula : 

TAMAÑO DE MUESTRA ( Para cada grupo de valores ) 

B D E B D 

Notación: 

B= Núrrero de transacciones en el grupo de valores ( capi

tal social ) . 

D= Desviación Stándar en el grupo de valores. 

E= Suma de todos los resultados de las multiplicaciones -
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indicadas 1 para todos los grupos de valores ) . 

~I = Población total 1 total de empresas ). 

S = Error de muestreo dividido entre la población total. 

C = Constante de nivel de confianza 195 % =0.510) 221. 

Sustituyendo las literales de la fórmula anterior, 

por valores del presente estudio, se llegó al número -

de 47 empresas a estudiar, quedando éstas divididas -

de la siguiente forma: 

22' "Manual de Muestreo para Auditores ". - Depto. de ,~udi 

toría interna, lflckheed A.ircrast Corporation, Centro=
de estudios Latinoamericanos. México, 1970. 
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INTERVALOS (en miles de No. de em-
pesos ) presas a i!:! 

vestigar. 

25.0 224 7 
224.1 423 3 
423.1 622 7 
622.1 821 3 
821.1 l 020 3 

l 020.1 l 219 2 
1 219.1 1 418 2 
1 418.1 1 517 2 
1517.1 1 816 2 
1 816. 1 2 015 2 
2 015.1 2 214 2 
2 214.1 2 413 2 
2 413.1 2 612 o 
2 612 .1 2 811 2 . 
2 811.1 3 010 1 
3 OI0.1 3 209 o 
3 209.1 3 408 1 
3 408.1 3 607 1 
3 607 .1 5 000 4 

10 000 en adelante 1 

47 



DETERMI NACIOf\J DEL CAPITAL SOCIAL DECLARADO 

NOTACION: 

M = Media de la población 

X = Promedio de la población 

T = Desviación Stándar 

N = Población ( Número ele datos ) 

95% Nivel de confianza 231 

Fórmula: M = X .:.: 1.64 T 1 VÑ 

Sustituyendo: 

M = 762. 857 .:.: 1.64 1 134.459 

l/T8if 

M = 762. 857 .:.: l.64 1 67 796 894) 

+ M = 762. 857 - ll1187 

M = 651 670 < 762 857 <874 044 
Lim.inf. Lim.sup. 

. ÜAfos: .. 
? ·.·· 

7q2; 857 

1134. 459 

280 

1.64 

241 

231 y 241 Murray R. Spiegel Estadistica, Ed. Me. Grauw-Hill 
-- - ( Serie compendios Schaum ) 
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Por lo tanto, si hay un universo de l 300 empresas, -

entonces: M1 = ( 651670) ( 1 300 l tomándose el límite ilJ. 

ferior y, 

M2 = ( 874 044) ( l 300 l tomándose el límites~ 

perior. 

Result;ido de Mi = $ 847 171 000.00 

M2 = 1136 257 200.00 

Estimación de capital social : $ 991 714 100.00 

Nota: El capital determinado es únicamente hasta febrero de -
1975, esta cifra está sujeta a fluctuaciones. 
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2.2. VALOR ESTIMADO DEL EQUIPO ROD/>NTE: 

2.2.1. GENERALIDADES E IMPORT/>NCIA. 

l.os diferentes sistemas de transportes requieren ta!!l 

bién distintas capacidades técnicas, algunas de las cuales 

pueden adquirirse con rapidez y otras no; el transporte -

aéreo requiere un largo período de adiestramiento de pil.p 

tos¡ en los diferentes tipos de trabajo ferroviario se nece_ 

sita una gran variedad de especializaciones, en tanto que 

el manejo de un camión es una capacidad que puede acl -

quirirse con más facilidad y no necesita un adiestramie!! 

to muy prolongado, la operación de la unirlad sól::l necesl 

ta un mínimo de personal, en comparación con los demás 

transportes clásicos. 

El equipo rodante en su parte de servicio, es irnpor -

tan te por las características que presenta, de las cuales 

se enumeran las principales : 
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aHs un factor en la reducción de distancias de un -

punto a otro; 

b) Es flexible en su desplazamiento a lugares en que -

los otros tipos de transportes no tienen acceso, de_ 

bido a la orografía y lo accidentado del territorio nª 

cional, dándole la oportunidad de explotar con am -

plitucl el máximo de rendimiento del equipo rodan -

te, que por su propia naturaleza puede recurrir ai:_ 

bitrariamente a medidas de tiempo y espacio (hora_ 

rios de carga y doscarga no rígirlos, y poco espacio 

para manioilras l para el cumplimiento de sus fun

ciones en circunstancias financieras y económicas, 

favorables para la promoción de mercados. 

el Otra de las características es la facilidad de movili 

dad de toda clase ele bienes perecederos y no pere -

cederos del sector agropecuario, industrial y comer 

cial, dado que cuenta con equipo apropiado tan ge

neral y especial, como artículos producidos !lay -

en el mercado. 
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2.2.2. CLASIFICACION DEL EQUIPO RODANTE. 

Vamos a tratar de dar un panorama lo más clarificado 

posible, en cuanto a las unidades más representativas que 

existen en funcionamiento dentro del marco de la regula

rización; para tal fin, se han clasificado en orden ele im -

portancia al tipo ele producto a manejar, capacidad de car

ga y recorrido. 

2.2.3. LIMITACIONES. 

En este punto concentramos esfuerzos en determinar 

las principales limitaciones, para llegar a estimar la in -

versión total en el equipo rodante, de los vehículos perle 

necientes a empresas autotransportistas que se encuen ·

tran regularizadas. 

Nuestra principal limitación, es la no existencia de -
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estudios anteriores al respecto, lo cual nos deja sin opor _ 

tunidad de comparar nuestros resultados. Por lo que se -

refiere al total de vehículos investigados, nuestra limita -

ción está dada por una cifra inestable, es decir, bien pu -

diera aumentar o clisminuír en relación a la demanda del 

servicio. 

Para el cálculo de un precio stándar, adecuado a las 

unidades clasificadas, (ver cuadro 1 ) tenemos las si 

guientes limitaciones : 

a) Una gran diversidad de vehículos motrices y no -

motrices, tienen características de fabricación co[!_l 

pletamente distintas, así como también una enor -

me diversidad on las marcas, modelos y tipos, lo -

mismo que se observa la existencia de marcas des

continuadas y modelos muy antiguos que siguen -

opera..,Jo en carreteras nacionales; agregado a to -

do esto las condiciones del vehículo y la utilidad -

que pueda prestar depemlienclo ele su capacidad y -

tipo ele carga y transportar: ello tiace casi irnposi -
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ble determinar con exactitud un precio stándar -

para cada tipo. 

b) Hay pocas personas calificadas para valuar una -

unidad, como consecuencia de fo expuesto ante

riormente. 
c) De las unidades antiguas, y que son bastantes, -

no es posible darles un precio estimado aplican -

do factores de depreciación, pues se tiene que to_ 

mar en cuenta la inflación, deflación, demanda, 

condiciones del vehículo, su utilidad, marca, ti_ 

po, capacidad, etc., variantes todas ellas que im_ 

piden definir un criterio uniforme para la evalu2 

ción. 

d) El precio comercial de los vehículos varía consta_Il 

temente y en proporción a los cambios económi -

cos del país. 

2.2.4. RECOPILACION DE DATOS. 

Determinación del número de unidades.- Para la ob -

_·;':_,._ .. _, .. ,. 
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. tendón de esta información, se contó con amplias facili -

dades otorgadas por la S.C.T., especialmente en el acceso 

a su banco de datos, en donde por medio de su computado_ 

ra nos proporcionó los datos siguientes : 

a) Cantidad de vehículos por clase, i:!!arca, modelo y 

capacidad media. 

b) Cantidad de vel1ículos por clase,~ modelo y ca_ 

pacidad media. 

Determinación del precio de las unidades. - Se recu ·

rrió a organismos competentes ( Secretaría de Industria -

y Comercio, Registro Federal de Automóviles ) y diferen -

tes asociaciones automovilísticas, las cuales carecieron -

de información ew~pto 1<1 "/1sociación i1Jacional de Comer_ 

ciantes en Automóviles Nuevos y Usado>, A. C. ( A.N.C. -

A. l , que nos n1ostró su lalJulodor do precios concernie1!._ 

tus a camiones rabones, pE:ro en el caso lle las unidades ·· 

de carga pesada, se tuvo que i1westk¡ar con personas de -

conoc1clo prestigio en lil valuación de este tipo de vehícu -

los por su relación, ya sea en la fallricación, distribución 
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y operación de los mismos. 

2.2.5. ESTIMACION DE LA INVERSION EN EQUIPO RODANTE. 

sos; 
Para este cálculo se procedió a dar los siguientes pa-

a) Se resumieron los cuadros arrojados por el comp':!_ 

tador, obteniéndose los totales por año de las dife

rentes clases de vel1ículos según nuestra cfasifi -

cación (ver cuadro 2 ) . 

bl Para los tractocamiones, camiones thorton, remol 

ques y semiremolques se obtuvieron !os precios de 

cada una de las marcas más representativas en el 

mercado. Estos precios fueron tomados en interv~ 

los de cinco años, debido a que los valuadores cor:!_ 

sideraron que en este lapso es en donde se apre -

cía un cambio significativo en el precio comercial 

de los vehículos (ver cuadro 3) . En cuanto a -
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los camiones rabones, si fue posible tomar los pre_ 

cios de cada año consecutivo a partir de 1%0, gra_ 

cias al tabulador de precios de adquisición de uni

dades usadas, publicado por la'' Asociación Nacio_ 

na! de Comerciantes en Automóviles ~Juevos y Us~ 

dos", A.C. (AJ,i.C.A. lconfechaseptiembrede 

1974 (ver cuadro 4 l. l~o sería muy confiable to -

mar los precios obtenidos por cada cinco años y -

aplicarlos a los años faltantes. Por tal motivo, se 

recurrió a prorratear los para determinar los va -

lores correspondientes a cada marca (ver cuadro 

5 l. Para la obtención lle! cuadro cinco, el prorr~ 

tea se hizo de la siguiente forma: dentro de cada

inlervalo se dividió la diferencia resultante del

límite supHrior e inferior entre el número ele -

años con que cuenta el intervalo y el resultado

se fue agregancto proporcionalmente a cada año, -

tomando como base el límite inferior. 

el Determinación de la inversión, para lo cual fue 

extraído el proclucto siguiente : precios (ver cu~ 

dros 3 y 4 1 por 11 C1mero de unidades (ver cua -
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dro 2 l , efectuado conforme a la clasificación tie 

cha (ver cuadro 1 ), aplicado a las marcas consi

deradas y por cada modelo consecutivo ( anteiores 

a 1%0, 1 %1, 1 %2, ..... 1975 ) (ver cuadro 6 ). No 

debemos perder de vista, que el resultaáo arrojado 

en el cuadro seis, está integrado por la suma en

dinero que representa la inversión por cada mar

ca, en función a la riarticipación de las mismas -

en el mercado de vehículos del A. S.P.F.C. en -

México. 
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CUADRO 1 

CARACTERI SHCAS (PROPIAS DEL ESTUDIO) TOMADAS EN 

CUENTA PARA VALUAR EL EQUIPO RODANTE. 

UNIDADES MOTRICES 
(CAMIONES l 

l.- CAMION RABON 26/. 
Capacidad de arrastre 
(de 5 a 9 toneladas ). 
Recorrido adecuado: 
Ruta corta, radio de 
500 km. 

2.- CAMION R. (THORTON ). 
Capacidad de arrastre 
(de 13 a 15 tons. ). 
Recorrido adecuado : 
hasta 2, 000 km. 2]} 

3. - TRACTO-CAMION 281. 
Capacidad de arrastre 
(de 20 a 38 to ns. ) . 
Recorrido adecuado : 
hasta 3, 000 km. 

UNIDADES NO MOTRICES 
( SEMI REMOLQUES l 2.2} 

TIPO PLATAFORMA. 
Capacidad de carga 20 
toneladas. 

TIPO CAJA. 
Capacidad de carga 
20 toneladas. 

TIPO TANQUE. 
Capacidad de carga de 
20 a 35 mil litros. 

25/ Clave del Semirremolque de 1y2 ejes ( S-1 y S-2) 
261 Clave del Camión de 2 ejes ( C-2 l 
if! Clave del Camión de 3 ejes ( C-3 l 
2IJ Clave del Tractor de 2 y 3 ejes ( T-2 y T-3) 
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TRACTOCAMIOl\I 
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1.- TRACTDCAMIDN 

2.- CAMIDN "RABDN" 

3.- CAMIDN "THDRTDN" 
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SEMIREMOLQUES. 

1.-TANGUE 

2.·CAJA 

3.·PLATAFORMA 
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CUADRO 2 
TOTAL DE VEHICULOS POR CLASE Y AÑO 

Modelo T.C. C.R. ~· m ~-2.:.B_. Total 
29 / 

Ants. 2 092 5 180 619 1 556 9 447 
1960 291 766 143 251 1451 
1961 213 884 172 240 1509 
1962 277 772 148 196 1 393 
1.963 229 1082 282 234 1827 
1964 340 1 374 385 311 2 410 
1965 336 1715 494 3-09 2 854 
1966 284 1 968 554 286 3 092 
1967 317 2 368 589 372 3 646 
1968 503 2 76'/ 766 466 4 502 
1969 552 3136 883 602 5 173 
1970 608 3 533 870 739 5 750 
197\ 656 3 503 776 641 5 576 
1972 843 3 3-06 767 768 5 684 
1973 "889 3 516 885 ~' 817 6 107 
1974 * 935 ,, 3 735 ,, 944 '860 6 474 
1975 ,, 981 ,, 3 954 "l 003 'rxl3 6 841 

Total 10 346 43 559 10 280 9 551 73 736 

T.C. "Tracto-camión. 
C.R. "Camión Rabón. 
C.R. ( T l. " Camión Rabón ! Thorton l. 
R. y S.R. "Remolque y Semi-remolque. 

! * l Estimación por fórmula de la recta conociendo un punto 
y su pendiente ! proyección por la media de pendientes -
de un conjunto de rectas }. Ver ejemplo en las hojas 71 
y 72. 
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ANEXO DEL CUADRO 2 

TOTAL DEVEHICULOS POR TIPO Y AÑO 

Año Tipo Plataforma Caja Tanque Total 

Ants. 442 887 227 551 
1%0 38 183 30 251 
1961 54 131 55 240 
1962 55 113 28 196 
1963 54 134 46 234 
1%4 w 162 59 311 
1965 73 176 60 309 
1966 61 160 65 286 
1967 132 148 92 372 
1968 172 176 118 466 
1969 192 275 135 602 
1970 271 305 163 739 
1971 260 238 143 641 
1972 270 254 244 768 
1973 296 "259 "262 817 
1974 • 316 ,, 264 "280 860 
1975 • 336 "269 * 298 W3 

Total 3112 4 134 2 305 9 551 

( " ) Estimación por fórmula de la recta conociendo un pun -
to y su pendiente ! proyección por la media de pendien -
tes de un conjunto ele rectas). Ver ejemplo en las ho -
jas 71 y 72. 



PROCEDIMIENTO (TOMANDO COMO EJEMPLO UNA DE LA.S 
VARI AaLES) 

TR l\CTOCAMI ONES. 
Fórmulas 301 .m= Y

2 
- v

1 
; ( Y - v

1 
l 

m= ( ·~. - x1 l 

Pendiente = m 
Recta = Y 

DATOS : 
AÑOS. UN 1 DJlDES. 

1960 291 
1964 340 
1968 503 
1972 843 

71 

Para m 
1 

y - y 
_2 ___ 1 ; sust. m

1 
= 340 - 291 ; = 49; = 12.25 

X
2 

- X
1 

1964 - 1960 4 

Para las rectas ; 
De los años -----
1%0 

1%4 

1968 

1964 

l %8 

1972 

FORMULA 

m
1 

= 1.2.25 

m
2 

~ 40.70 

m
3 

= 85.00 

30 1 Geometría analítica de lEHM ~N.- Ed. Uteha. 



Sustituyendo : 
- --

m4 =12.25 + 40:.70 + 85.00C: = 46.oo 
3 

Para (Y, 1975 l, se tiene el siguiente cálculo : 

Fórmula : (Y • Y 1 l = m (X · x1 l 

S ust. ( Y - 843 l = 46 ( 1975 - 1972 l 

Resultado ; Y = 981 unidades. (ver gráfica en la hoja 73 ) 

72 
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GRAFICA DE TRACTOCAMIONES Y SU PROYECCION 

\MILES DE U.I 

'º 

'V ' 
/ ' ~' 

' ' 

1 

' 1 

' 1 

1 

,., 
I ' 

1'1,' 
' 1 

60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 71 

AÑOS 

~ 
/ . 

<f:' •• 

73 

.· 

1 

¡ . 



74 

CUADRO 3 

PROMEDIO DE PRFCIOS TOMADO DE LAS MARC \S INVEST.GADAS. 
IENIV\'LES Df PESOS) 

A.ños T.C. C.R. · C.R. (T) Remolque y Semiremolque. 

Plataforma Caja Tanque. 

Ants. 75.000 38.000 30.000 39. 700 55.000 
l9fi0 <xl.000 41. 300 35.000 46. 698 ~4.200 
19fi5 l"Ü.000 58.000 rio.ooo 79. 500 115. IDO 
1970 259.035 83.000 70.000 92.800 128.497 
1975 557.r,OO 273.000 140. 800 184.500 258.200 

T.C. ~Tracto-camión. 
C. R. 1 T ) " Camión Rabón 1 Thorton J. 
R. v S.R. - Remolaue v Semi-remolaue. 
e. R. Ver cuadro 11 1 nrecios tomados del folleto A. N. e. A. 1974 1. 
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CUADRO 4 

PRECIO PROMEDIO POR AÑO DE LOS DIFERENTES MODELOS DE 
CAMIONES INVESTIGADOS 31/. 

Años 

Anteriores 
1960 
1961 
1962 
1963 
1964 
1965 
1966 
1967 
1968 
1969 
1970 
1971 
1972 
1973 
1974 
1975 

(EN MILES DE PESOS l. 

Camión Rabón 

11. 486 
12. 860 
15. 132 
16. 803 
19. 109 
20. 154 
21. 696 
25. 312 
31. 384 
36. 699 
41. 602 
47. 382 
54. 687 
62. 396 
77. 114 
90. 753 

151. 865 

31 / Para el cálculo de los promedios, fueron tomadas en consi 
deración las marcas de vehículos más representativas en=· 
el mercaclo. 
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CUADRO 5 

PRECIO PROMEDIO POR AÑO RESULTANTE DEL PRORRATEO DE 

LAS MARCAS REPRESENTATIVAS 1 NVESTI GADAS. 

(EN MI LES DE PESOS) 

Aílos T.C. C.R." C.R. IT.) Remolque y Semirremolque 

Plataforma Caja Tanque 

Ants. 75. 000 38.000 30.000 39. 700 ~5.000 
1960 90.000 4l. 300 35.000 46. 398 64.200 
1961 104.000 44.598 40.000 53.000 74.400 
1962 118.000 47.898 45.000 59.699 84.607 
1963 132.000 51.198 50.000 66. 298 94.804 
1964 146.000 54.501 55.000 72.CXll 104, 898 
1965 160.000 58.000 60.000 79.500 m.100 
1966 179.555 63.000 62.000 82.200 117.800 
1967 119.809 68.000 64.000 84. 797 120.500 
1968 218.326 73.000 66.000 87.100 123.102 
l.969 237. 594 78.000 68.000 90.101 125.800 
1970 259.035 83.000 70.000 92.800 128. 497 
1971 297. 702 101.500 70.000 94.701 133.000 
1972 326. 120 120.000 75.000 99.500 137 .598 
1973 403. 746 171.000 %.800 127. 798 177. 800 
1974 477.074 222.000 118. 700 156.200 218.000 
1975 557.600 273.000 140. 800 184.500 258.200 

(T. C. l " Tracto-camión. 
C. R .. ·. " Ver cuadro 4 
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INVERSION EN EQUIPO RODANTE DJ':L A. DE:s.P.F. DE C. F.N MEXICO 
DA TOS DE FEBIU:RO l.JE l')75 

( "-llLES DE PI::SOS ) 

TRACTO-CA"-1IONES REMOLQUES Y SEMI-REMOLQUES CAMlON HABON CAMION HABON TOTAL DE 
THORTON INVERSION 

PLATAFOR"-IA ~ JANQUE 

Anteriores l 56 900.00 l 3 260.00 35 214 . 00 J 2 ·!85.00 59 498.00 23 522.00 300 879.00 
l960 2ó 190.00 330.00 R 491 .oo ')26.00 9 851.00 5 906.00 53 694.00 
l961 22 152.00 160.00 (, 94 3. 00 .¡ 092. 00 13 1 77. ºº 7 671. 00 56 395.00 
1962 32 686.00 2 475.00 6 74(,, ºº 2 369.00 12 972. ºº 7 089.00 64 337.00 
1963 30 220.00 2 700.00 8 8fH.OO .¡ 361 .oo 20 677. 00 14 438.00 81 288.00 .... 
1964 49 640.00 4 950.00 J 1 HI0.00 (, 189.00 27 692.00 20 983.00 121 264.00 
l965 53 760 .oo 4 380.00 13 99Z.OIJ 6 906.00 37 210.00 28 652.00 144 900.00 
1966 50 993.60 782.00 13 152. [)[) 657.00 49 815.00 34 ')02.00 160 301 .60 
l9ó7 63 33<¡. 60 44B.OO l2 550.01) 11 08(,, ºº 74 080.00 40 052.00 209 555.GO 
1968 109 818.00 11 352.00 15 •lOO. 00 l.j 5?.ú.00 101 552.00 55 'JlS. o;J 108 566.00 
19(19 131 350.70 l 3 056.00 24 778. 00 !6 983.00 130 46C.OO 68 874.00 385 507.70 
1970 157 493.40 18 970.00 28 304. ºº 20 ()45 .oo 167 402.00 72 210.00 465 32.J.40 
197 l 19,, 29? .. 90 !8 200.00 22 539.00 l') Ol'.1.00 l'Jl 568.00 78 764.00 525 382.<)0 
1972 274 920 .00 20 250.00 25 273.00 33 574.00 206 28l.OO 92 040.00 652 338.00 
1973 358 939. 19 28 652.80 3.3 099. (,8 .l(, 58 3. 60 27 l l33.00 151 335.00 88') 743.27 
¡q7.¡ 446 064 .1 '.l 37 509.20 ·!l 236.30 (,] 040.00 338 %2.45 209 568.00 134 380.64 
lf)7 5 ;,.¡7 005.60 47 308.80 4<) (,3(). :.o 7ú 943 .(,() 600 474.21 273 819.00 595 181. 71 

TOTAL 706 773 .18 238 783.80 358 0·12. 9H 341, üíl5. ;:o 2 3¡3 IJJO,(,(, 185 743.00 149 038.82 
=:::::::::=:::::::::;:;.:: :::.::::::::: =.:::::;:::~=·::::::;;;: :::.=:.::.:;::::::::::::::;:== =====::::::::::.:::-::::::::::: ::::::::::;;:;;::::-::-::::::::::::::;;::; 
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De la cifra total de inversión en equipo rodante, no -

se tomó en cuenta las inversiones en instalaciones (oficinas.

bodegas, talleres mecánicos, departamentos de mantenimiento.

terrenos, etc. l, Que de haberse hecho un muestreo~ de es -

tas instalaciones, se tendría una cifra muy superior del orden

de veinte mil millones de pesos aproximadamente. 331. 

321 No se realizó dicho muestreo, primero por la complejidad -
- oue representa el avalúo; segundo la imposillilidacl de obte

ner datos por parte de los empresarios de esta actividad; ter 
cero lo limitado del tiempo para realizar esta investigación=
y cuarto la falta de recursos para profundizar en el tema. 

331 Dato estimado por la S.C.T. 



2.3. POBLACION ESTIMADA QUE DEPENDE DIRECTAMENTE 

DEL A. S.P.F.C. 

2.3. !.ASPECTOS GENERALES DE POBLACION. 

79 

Existen algunos conceptos sociológicos de población -

de diferentes autores, de los cuales se tomó el siguiente, -

"es una gran concentración de gente en un espacio cir -

cunscrito" 341. 

No obstante, se han llevado a cabo trabajos de investi_ 

gación y teorización sobre conceptos como funciones de -

una urbe en sus diferentes estratos sociales, (ciudad co

rno templo, ciudadela, rnercacios, centros de producción,·· 

cuartel general político v de administración l; iales ciuda

des dan origen no só!o a !a carencia clo los servicios inhe_ 

rentes a ellils mismas, sino tamlJién al crecimiento irra ·· 

cional de la población. 

341 Problemas mundiales de Población. Philip M. Hauser. Ed. 
Pax. México. 
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La persistente atmósfera de pequeños poblados casi r'=!_ 

rales oue se percibe en grandes zonas, dentro de las ci u -

dades de una Nación, como resultado del crecimiento no -

planificado en su momento de expansión, da origen a que 

la población oue habita en dichas zonas se encuentre pri

vada de los recursos y conocimientos para su desarrollo a 

niveles superiores tanto de trabajo económico, como so -

cial y político. 

Por lo tanto, la concentración de gentes en las gran -

des ciudades en los últimos años ha excedido en mucho a 

la industrialización, ocasionando con ésto que sigan en -

grosandose las filas de los empleados marginados, aumen

tando cada vez más la presión para crear nuevas fuentes -

de trabajo, ya sea en el sector público como en el privado. 

Este deseoui librio, en que la mano de obra no calificé!_ 

da crece con mayor rapidez precisamente sobre los niveles 

más inexpertos de producción aue la economía, y la admi

nistración de servicios así como la organización urbana, -
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tiene cada vez más dificultan en agrupar a esta población, 

traduciéndose ésto en el número cada vez más creciente -

de personas nue se ilallan sin empleo. 

Los recursos humanos, noblación económicamente -

activa del país, distribuidos en actividades disímbolas, se

rán tratados a continuación por lo aue respecta al campo -

aue nos ocupa. 

2. 3. 2. CARACTER 1 STI CAS DE LA POB LACI ON QUE DEPENDE DEL 

A.S.P.F.C. 

Existen dos tipos de población que son : población di -

recta e indirecta, de los cuales se dan los siguientes con

ceptos generales : 

Población directa. - Son aouellos recursos ilumanos -

oue producen en forma integral o total un bien o servicio, 
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v cuyas actividades son constantes y continuas para la m~ 

jor realización de programas y políticas de la empresa, pa_ 

ra el logro de sus objetivos. 

Población indirecta. - Son aquellos recursos huma -

nos que producen en forma total o parcial un bien o ser -

vicio cuyas actividades son constantes y continuas; pero.

para otras empresas resulta un bien intermedio. 

Población directa del A.S.P.F.C.- Son los recursos

humanos que desempeñan la labor de producción y admi -

nistración para la distribución de bienes y servicios en -

una zona geográfica determinada. 

Población indirecta del A.S.P.F.C.- Son aquellos r~ 

cursos humanos que desarrollan actividades diferentes a 

las propias de este servicio, pero que lo favorecen para su 

cabal desarrollo. 
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En esta parte de nuestro análisis, enfocamos primor -

dialmente a la población que depende directamente y que -

r.ace del ~.S. P.F.C., fuente principal de sus ingresos, -

sustento de sus economías particulares. 

La población aue depende directamente, para su me -

ior comprensión, se i1a dividido en dos grupos de acuerdo 

a la participación dentro de su organización. 

a) Permísionarios (propietarios ) 

b) Empleados (empleados administrativos, 

operadores y obreros o estibadores ). 

al Permisionarios. - La proliferación de -

fam;lias nue admin stran sus propias empresas o inclus -

trías es típica en la industrialización a nivel mundial y por 

lo tanto sus efectos nocivos en la dirección de toda clase -

de negocios, así corno solire la estructura generar de la ilJ 

dustria son probablemente menores auc los que los que -
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ejerce sobre la estructura interna de la propia firma, pues 

to oue no sólo limitan el avance hacia arriba en los incen

tivos del personal no familiar, sino que restringen el flu -

jo hacia abajo de información y la delegación de autoridad.

tan necesarias ambas para su óptima eficiencia de las mo -

ciernas empresas que utilizan la administración científica. 

El sector del A. S. P. F. C., no puede escaparse a la co -

rriente formativa ele empresas de cualquier actividad, en -

cuanto a su aspecto administrativo, al sor constituidas -

principalmente por familias (es una industria familiar l -

quienes realizan dicha función. 

En las empresas familiares clebe desarraigarse el siste

ma de administración que se viene llevando a caho, e implan 

tar una administración llevada a efecto por verclacleros pro

fesionales de la misma. 

Conforme proliferan las industrias familiares, ocurre 
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lo mismo con las no familiares. Las corporaciones de fami

lias pueden cambiar su fornia legal mediante lu transforma_ 

ción de éstas en sociedades anónimas, para obtener venta -

jas fiscales y una continuicla¡l legal, sin que por ello se 

deje el control sotire la misma. "Ln Ji'gf:n\ina la constitu -

ción de compaiiias es uníl formJ de evitar impuestos sobre 

herencias, lll igual que en México y en otros países l<1s -

acciones son hechas al porlarlor y el gobierno no tiene cler~ 

cho a saber quien las posee" 3} _ _1. rueden inclusive, lle -

gar a venderse acciones al púlJlico en general si no existe -

otra formn de financiar la expansión ele la f:rnpresa, pero n_'.? 

llegan l1asta el grado de anrnnazar el dominio familiar, como 

lo demuestra el exiguo mercado de valores. 

Una de las características más sobresalientes dentro 

de esta rama de la población activa, líl constituye el llecho 

de encontrar propietarios que desempeñan toda clase de la

bores dentro de su empresa. 

35 t Fillial Social Factor s. - Cochran Puerto Rico. -
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bl Empleados. - Quizá el mayor potencial 

en recursos que necesita una empresa para dinamizar su 

actuación , es el aprovechamiento de la gran gama de ac -

tividades que realiza el hombre para la concecusión de sus 

objetivos y la plena realización de su persona. 

La estratificación social en el universo de esta pobla -

ción activa se ha visto acentuado conforme a niveles eco -

nómicos, políticos, sociales. Cabe hacer mención de la -

Jerarquía que prevalece en los núcleos humanos, que ha_ 

cen posible el desarrollo de actividades culturales, cientí

ficas, artísticas, técnicas y administrativas. 

Dentro de este estudio de actividades cabe hacer una -

división en dos grupos : 

Actividades técnicas.- En las que se incluyen a chof~ 

res, mecánicos y estibadores. Toda esta población que de -

sarrolla las actividades técnicas referentes al servicio del 
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transporte ele bienes, requieren únicamente ele la educa -

ción elerne ntal y en rn ucilos de los casos no e uentan con

ésta, viniendo a repercutir en todos los aspectos de su vi

da social como son : ser jefe de una familia por lo general 

muy numerosa, problema que repercute directamente en

su aspecto económico ya que la derrama de su sulario se·· 

ve empequeñecida por las necl'siclade:; urgentw. e inclispe~1 

sables para ei sustento de su !logar; añadiéndose a estos -

aspectos la irresponsabilidacl paterna fuera dtil hogar, que 

demuestra en C1ltimi1 instancia que en nuestra sociedad -

existe una injusta distribución del ingreso. 

En contrapartida, seña/aremos algunos aspectos posi

tivos de este tipo de población, dí! los que se destacan por

su actuación dentro cJe las aclivirJcJdes espedficas a sus ·· 

funciones, la operaciiín adecuada de unidades costosas y

delicadas en su funcionamiento o la buena Jctuación rJe( -

estibador de quien depende el buen ma11e jo de la carga. 

Actividades administrativas. - En las que se incluye -
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la población que desarrolla actividades de oficina limitadas 

a la recepción, expedición y elaboración de documentos, -

impidiéndose un desarrollo de su personalidad pues care -

cen de una proyección jerárquica. que no les permite te -

ner aspiraciones de superación y como consecuencia, se

muestran inconscientes del funcionamiento y desarrollo

de la empresa (factor que predomina en estas empresas l. 

2.3.3. ESTIMACION DE LA POBLACION QUE DEPENDE DIRECTA

MENTE DEL A.S.P.F.C. 

Según información proporcionada por la Cámara Na -

cional de Transportes y Comunicaciones, (Exposición Mé_ 

xico - Industrial 1975 l el número de personas que depen

den por cada vehículo en sociedad, es de tres. 

Si consideramos el número de vel1ículos en sociedad, 

según los datos estudiados en la estim2ción del equipo ro_ 

dante,tendremos : 



AÑO 

1975 

· VEHI CULOS 

73, 736 

89 

PERSONAS ---
221, 208 

Para tener una evaluación más completa en el total -

de personas dependientes en forma directa, se consicleró

el stándar de la familia mexicana, que según el último -

censo de población nos arroja 5.2 personas por familia 36'. 

Por tal motivo, de las 221, 208 personas integrantes -

del A.S.P.F.C., depende una población del orden de 

l 150, 282 ; aue eauivale al l. 93 % de la población total de 

la República oue a la fecha asciende a 59. 4 millones ~I. 

CONCEPTO POBLACION % 
----~-- ---~----

Traba iadores 221, 208 19.23 

Familiares 929, 974 80. 77 

Total l 150, 282 100.00 

361y371 Fuente.- CONSEJO NACIONAL DE POBLACION.-
-- - Breviario 1975. 



GRAFICACóMPARATIVADElA POBLACION QUE DEPENDE DI·'" 

RECTAMENTE DEL A.S. P .F.C. 

80. 77 O/o 

FAMILIARES. 

TRABAJADORES. 

19.23 % 
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2.4. APORTACIONES DELAUTOTRANSPORTEDE SERVICIO -

PUB U CO FEDERAL DE CARGA AL ERAR 10 PUBLICO. 

2. 4.1. RELAC 1 ON LEGAL DEL AUTOTRANSPORTE Y EL ESTADO. 

La actividad del Estado regulada por el Derecho Admi -

nistrativo, rama del Derecho Público, se encuentra cons_ 

tituida por el conjunto de operaciones y tareas oue confor:_ 

me a la legislación positiva debe realizar para la consecu

sión de sus fines. 

Así tenemos al Estado realizando tres funciones : 

a) Legislativa; 

b) Judicial y 

e) Administrativa. 
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La función administrativa se ha visto notablemente -

. ampliada por el aumento de población, consecuencia ésta

del desarrollo de los progresos de orden técnico inlieren ·· 

tes a la humanidad, oue obligan al tstaclo a intervenir en 

las actividades económicas, declarirndolas ile 'utilidad p~1 

blica 1
' ¿iL1. Por tal rnolivo el Estado se alribuve la partic~ 

pación en los servicios pl_1!1licos y en la promoción de las -

actividades de los par ti cu lares. 

Como consecuencia, el Estado interviene en el con -

trol y regulación del autotransporte fundamentándose en

e! Art. 73 Constitucional, fracción XV 11 11 De las faculta

des del Congreso 11 ~.2_1. 

2.4.2. ASPECTOS GENERALES. 

El funcionamiento irregular del autotransporte de -

331 Art. 21, capítulo IV 1 Ley de Vías Generales de Cornu 
nicación l. ·· 

39 · 1
' Para dictar leyes sobre vías generales de Comunica 

ción y sobre postas y correos; para expedir leyes so -: 
bre el uso y aprovechamiento de aguas cif; jurisdicción 
fr.rlr.ral 11 
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carga presentaba una serie de anomalías debido a su falta 

de control, dando como consecuencia la anarnuía aue im 

peraba en sus servicios, por lo aue se hacía difícil enfo -

car su situación Fiscal. Esta situación crítica ha pasado a 

un plano de estudio para tratar de ver su participación -

dentro de la Economía Nacional, difícil hasta antes de 19H 

ya que en este año se inició su regulación por parte de la

s. C. T. con la integración del estudio del Plan Nacional -
promovido por el Ejecutivo Federal. 

Dentro del aspecto legal del Plan Nacional, encontra

mos el aspecto fiscal del A.S.P.F.C., significativo por su 

importancia para la economía del país. Por lo tanto, se -

ha iniciado un exhaustivo estudio para determinar leyes -

y normas a implantar, para colocarlas dentro del marco -

legal-económico, situarlo en la realidad e integrarlo al d~ 

sarrollo nacional. 

Para ayudar al entendimiento de la problemática impQ. 

sitiva, hemos elaborado el siguiente "Cuadro Descriptivo 
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del Régimen Fiscal del A.S.P.F.C.1975 ", queestávige~ 

te, pero aclarando que por su propia naturaleza dinámica 

está sujeto a continuos cambios en su estructura legal, -

en cuanto que se expiden constantemente nuevos decretos 

y se derogan leyes fiscales y por consiguiente el cambio de 

patrones tarifarios, todo lo cual afecta al mismo. 

En el cuadro que aparece en la página 95 se enume -

ran los impuestos que lo gravan, de acuerdo a la división 

de sí son directos e indirectos. 

Dentro de los impuestos directos tenemos: diese!, y -

gas licuado y el ingreso global de las empresas. 

Dentro de los impuestos indirectos tenemos: ensam -

ble de automóviles y camiones, llantas y cámaras de hule, 

consumo de gasolina, reventa de aceites, grasas y lubri -

cantes y al ingreso bruto de Pemex. 



IM
fllJE

S
T

O
S

 lllJH
:C

 n
::i 

'\.l. 
O

r•lr.n
 .. 1

m
rn

ln
 le11.i!. 

!.•''{
d

el lm
pu<

illlu •u
tir•· v~hÍ<.ul•I" 

p
ru

¡fu
\, 

•a<
lo

,. p
o

r llH
1lofl't>

 h
p

n
 d

irft"J 
y ¡1

u
r n.ol_!> 

rt'~ 
J1

 ofllhqu11;1d,,. p
.lra 1110 •11": C

ª"
 h
r
u
~
 

.1,, 
,¡~ 

p<'1T
r'1\.,., •I" 

11) ,JP 
1)1c·11•m

lire •ll'. 
-

ll'>
l y p•ihtw~d.1 .. n <.'! 

ll,•). 
,¡,.¡ 

H
 ,¡,.. 

1>1.;1 .. m
h

rl'•l,. 
l'líl. 

V
diio::ulu'>

 .i11\n1111.1l<)ra• ¡n
u

p
u

!. 
B

<l<.hn 11or d
l .. an

l, 
IJ•U

 
h

tu
.1

•ln
· 

u n
trn

 t1
,JJn

p
•1

t•tn
 q

u
e
 n

o
'"

"
'· 

)\'"M
lliO

•, 

·
-
-
-
~
-
-
-
-
-
-
-
·
·
 -·-·-· 

-
-
-
·
-
-
-
~
-
·
 ... ·"·--·------·-....... -

~
-
-
·
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-

l. 
S

u
¡l'IG

· 

P
en<

rn.1r. H
tlr.,u

 
p

ro
¡)1

d
.irl.1

• o 
po11ct'• 

cl1Ju11 
p

o
r 0

1
0

1
.iq

.iw
r IÍ!u

)u
 u 

111~1lh••1. 
-

d
e v11hfr11lus 

01.11lr,m
o1:1rc, 

tn
rr1

u
lfO

!'U
 

•· 
,¡.,•lln

A
tlo

• .\\ a
c
rv

id
o

 p(1bli<:o 
él p

rlv
J
·· 

d
o

. 

TI 
L

l'y 
d

d
 !tr1fH11~1!" (il<

oh.•! ., 
1 .. ~ 

"rn
p

r,.9
,... 

V
eld

tu
ln

1
 

a
u

lu
rn

u
tu

re
s rfo a

·-
Pl":r1un:\K

 
H

s
k

.tll o ni•1r.1lc'I, 
d

e
l 

j¡) ,J,. 
U

i<
·11:1tibrti 

ilf" 1'11) 
f 

pu!Jli~ach-
ru

 .. rrl•i • 
1

u
 c

l.u
lh

<
::a

c
ifin

, 
.. 1 l"': ,¡., 

Ju
n

io
 ,1 .. l'l1'1 

c
n

 ~1 JJ. ('. 

l.ry
 .Jellm

r•'•"tlo
s,1

b
r1

"an
trn

1
1

(,v
1

lc1
y

r.-·
m

lo
n

e
• .,n1.irnhl.i<

fo• <ll'l 
l'I d

t 
íJic

i.,m
lire

 
,¡., 

l')S
O

 y p
u

b
l1

r•d
a
 fin .,\ U

. O
. 

rttd
 

JO
 111• 

D
!.. 

c
1

c
1

T
1

b
re

d
e
1

'Jí0
. 

P
c
rso

n
.u

 m
o

r.d
e
• /<

"m
p

tf'U
t t:11u111bl:, 

o
ln

u
• d

e 4
td

o
m

Ó
Y

U
et. y ca111\011t·1 c

o
n

. 
d

o
m

ld
llo

"
'n

 .. 1 p
a
Íll. 

·-------. -··-·---··-···---------------------------· 
l.<!y 

1lrl lt11pur~to 
~nt,r1• 

l\.iuh.11 
'I 

r.~!11.1r.n· 
111!' 

h
u

lf' ilrl 
lJ

 <Ir 
()1<1<!11\IH

" lfl' 
\•/'j~ 

p
u

b
li-· 

c•J.a 
~
n
 el ll.C

. ,¡ .. 1 l4
 ,¡,. 

D
in

rm
b

rr ,1 .. 
-

1
~
5
4
,
 

l."y
d

rllm
p

1
1

e
1

lo
 sn

lin
• cun•11111•• d

l'g
u

¡;ll· 
11.l olr.l 

/')J
 .. 

(h~1c11>l•rt 
,¡,. l?

'H
 

y 
¡rnhlu-.t<

IA
• 

en
 d 

11.C
'. 

<1,.1 
\I ,¡., 

U
1• u

•m
h

rr. d
"
 !'I'>~. 

P
r
o
d
u
~
d
í
i
n
 •lt lla

.n
\u

 y d.111 ... 
ra11 tlt! h

u
h

-. 

G
a1101\na .i.,sl1nsr.d.t 41 c<

:1n•um
o 

"
"
 .. 1 lntl!ri<

>
r<

id ra
h

, 

!U
 
y
rá

tn
illrA

N
 tfo 

h
u

Je), 

p
.,u

o
n

.u
 M

o
u

h
•1

 tp
rn

d
u

rlu
rc

1
 ,!t1 g

.u
u

 
\in

J
"
 u

n
p

o
tt.:u

l••fU
). 

-

Jl'!1n 
¡¡¡\ 

: Je
t 

~C!hítulo y 11u1-

T
o

tal de in
j!:u

·••U
 p

o
r Y

l'nl.t, 

M
o

n
lo

Jl• 
l;u

 vrnt.11. 

V
r:'lhim

"n d
a g

u
u

1
in

1
 que •• cu!! 

•u
m

" rn
 el p.i.í•. 

'· 

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

1.<'y .i .. 1 l1
n

p
u

e•tn
 •u

h
1

,. 
t .. vent.1 ,¡,. ª' l'•t,.~. 

l 1
1

b
tif.in

h
!f, aco

:\tf'• y [t<
U

u
 

P
f'H

o
n

.u
 fí1

ir.1
$

 •> ln•H
4ie11 l•tn

[>
tf'1

.1
1

. 
U

tru
• y K

1
lu

g
ta1

n
cu

. 
Jo:r.l.•,n 

y lubrl<.111tl!11. 
l¡Hlru~r.i. 

rc
n

n
t.i\. 

<¡'•'! r,.,!ire
n

 L1 
pr\m~r.i. 

r<
'"C

lit.1
" Y

cn
t.tl. 

C
n

n
Ju

n
lu

•ll! n
r•l<

!n
.in

trn
lQ

t ]1
!¡¡,¡h

••q
11e g

r•· 
w
~
n
 1•1 

l
n
¡
H
~
I
O
 

D
tu

t.1
 <'11• 

~ ,.,.,,.,., 
!1m

p11.,•t<>• 
\11111n1, 

ln
¡¡rt1

u
 H

ru
lo

, 

···-
-
-
-
-

····-----
·-····· ·---·-··· '

"
•
-
·
·
-
·
-
-
-
-
-
-
-
·
·
-
-
-
·
·
-
·
·
·
·
-
-
-
-
-
·
-
-
-
-
-
-
·
·
-
-
-
-
-
-
L
-
-
~
-
·
-
-
·
·
-
-
-
-
-
-
-
-
-
~
-
-
-
-
·
-
-
-
·
-
-
-
-
-
-
-
·
-
-
·
-
-
·
-
-
-
-
-
-
-
-

.. -
-



11.1 K
 fítíi:.t 1 p

ro
p

1
 .. ta.ri,11 n 

p1)N
rr

p
o

r C
ll.ll1

¡u
1

er tft11ltt o rn
u

tlv
o

, 
•• 

fru1'11 
.1

u
cu

m
u

1
o

r•" te
rrr•tre

n
 -· 

l<
lo1.i.I 

h
'rv

lL
io

 p
ú

lth
c
o

o
 l'flV

J·• 

"
' fll!>

t.tlr.• 
(f:ll\¡'J

ft'l'll t'lll•tn
b

l:. 
e .t11h>flliivlle~ V

 n1n11une1 c
o
n
~
 

lo
t'n

e
lp

.a
ÍI/, 

11 
M

1
>

r.t],., 
~
p
r
n
\
l
u
l
'
l
<
H
,
.
,
 

•le ¡¡:.uo 

'f"
H

l.td
•n

n
•!. 

-

• fí~¡,·., ., 
" 1

1
w

ralr1
 (t'l1

lp
rt:1

a1
. 

re
n

 b 
¡H

lll\••ra. r,.V
•·nt.a "

"
"
n

t.\), 

, 
f'tlo

 y c.1p.:ac1•l•rl "
"
 \·i:h(1;11lo1•· 

rJ~ lrA
n

1
¡1

arli! p
ilb

lico
 y pr~v.idu· 

V
olú111end11 ~a1olin• qu11 

•• co!!_ 
lllm

l! "º"' p
.tf1

, 

K
ilo

g
n

m
u

• 

A
 º"' 

j\'~r 
.\n

O
:\l 11 

JI 
0

1
r1

t•I 

V
uhfct1l1>1 df!" c.H

g
-' p

o
r tu

n
e
.· 

l•d
.u

, 
v

P
.h

fr.u
lo

1
d

rp
u

a
je

ro
1

 
p

o
r n

ú
m

eri>
 de 

u
lrn

l!u
 

y .iut~ 
m

.S
vlle• 

p
o

r1
1

n
ld

1
d

 e
n

u
•rn

 •. -
~~l!R~' 

y t1
1

rm
in

.tlo
. 

(V
tr "'!." 

•l A
u

to
m

ó
v

tle1
 ••• • ••••• ,. l

l
~
 

b
) C

•m
io

n
e
• dt: c

•rg
• o -· 

r•••Je, ............... ll°"· 
c} T

ra
c
ln

-c
•n

ih
1

n
.,1

.,,.,, 
S
~
 

d
) J.--' 

ve111~ d
e acce1

o
rlo

A
.ll"!t 

y
5

,.. 

' .. 

(., 
O
b
u
r
~
4
t
i
n
n
e
>
1
•
 

S
(1b1\rl1ri1 

110, 
p•rllclp.tr1un\•~ 

r>c" 
y 

d 
pt(ld111:

0
• 

to
,,. rlM

U
n.i a 

1.., co
n

1
rrv

.1
c1

ó
n

, 
c
o

n
•lru

c
c
iiín

 y 
m

e
io

r•llllt•n
to

 <J•: 
t
.
u
n
i
n
o
~
 
v
e
~
l
n
.
1
l
e
1
.
 

{,(! .1
d

m
l

n
i•!fll l.ot 

U
1

rec•:if1
n

 G
e11 .. r.1I 

•fo 
!rn

p
•te1

1
u

1
 Jnl<

"·• 
r1ot111 

th
 lit~. ll. 

y c
. J>. 

n
in

 la
ril.t A

 y D
 te&

ú
n

 
.d

c
u

m
liu

1
t!L

lr•; 

S
1.1b•1•li11•i e

l 8010 d
el im

¡l'1e1to, 
ll:itl'nctone• 11.J, -

1111rtk1p.1c\<1nl'• 
1

( •. 
T
o
d
~
u
 la1 en

tid
ad

es led
er&

• 
liv

..u
 p.irt11;\r.1n d

e
l ¿

o
~
.
 

S
ub11d10 n

o
, 

ex
en

clu
n

<
"• 1io, 

r;i.rlktp.lclon1111 1
1

:
:


T
o

rlu
 !.-1 1

1
n

U
d

•J.,1
 (l!d

e
t.H

iv
u

 p
•rlk

lp
;i.n

 d
e
l·· 

lU
 .. , P

"t"' lu
 p

ro
d

u
c
:1

o
u

n
 

y ¿O
t;, lo

 co
n

1
<

.1
m

ld
o

-· 
r••• 

L
o 1idn11nl1tr.t. .,1 

D
rp;&

tt•m
11nto d

r ln1p111'1· 
t111 a J.i 

ln
d

1
u

ld
a
 dl! tr.1

n
1

1
!o

tn
i4

cló
n

 d
r J. O

ln
r:

c
ió

n
 d11 

lm
p

u
u

to
1

 ln
h

!t1
o

t1
1

f, 

ll.6~ p
u

r H
lro

. 
·
-
-
-
-
-
-
-
-
,
,
.
-
.
,
-
1
,
-
J
o
-
,
-
,
.
-
,
_
-
.
-
,
-
,
,
,
-
c
i
~
p
;
;
¡
¡
;
j
p
.
t
e
l
o
n
<
>
•
 ,r.:-

I.111 
c
u

o
h

1
f'l1

p
t'c

lJ
lu

 d .. l O
,U

l1J 
y

d
e
1

0
,0

JS
 1jue 

·•
 

fo
rm

•n
 l.1 

~
u
u
u
 

.id
ld

an
al dt:I O

,O
lS

 •e
 J'1!p<1rll'l1 •• 

rn
tt<

' l.11 
en

tlo
larle• 

(e(ll.'rlll~"' r:lf 
.1c•Jr rd

o
 31 c11r1 · 

o
.s

o
 p

o
r litru

 u K
llo

1
ra

m
n

, 

••1010 ,1., e
lh

.1
. 

&
ib

1
!d

io
1

 n...i, 
"""n

d
1

>
n

"" 
no, 

l'.irtie
lp

;trlu
n

t'I 
rf.. 

L
o• F:11.i.dt>1 

y D
it1

lrilu
 
~·~<lrr.11 p.1r1.c1p..1n d<"l 

l
O
~
o
 

y 1.,11 M
un1d¡•lrJ1t 

c
n

n
 d 

~O".I. .J,.1lnrido d"'I p
o

n
rn

t! 
jl!d

t.\d
v

. 

~
~
.
:
-
;
.
:
-
,
-
;
.
:
:
:
1
~
-
-
-
-
-
-
-
-
-
~
~
-
·
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
¡
¿
-
;
.
:
-
·
-
-
-
-
-
·
-
-
-
-
-
~
J
•
E
M
l
:
:
X
 "

'a
 p

a
rtir,¡., l'JH 

1obr1 ln¡¡r_! 

~o B
ru

to
 Jln

 d
l'1

fo
cci(ln

 4J¡¡11no1. 
1'11rtlc1p.lclÓ

n •f. -
qi¡, 

•
lo

•
 E

•l.ldar1 
y
¡
~
~
 a lo

! M
u

n
l<

:lp
!o

1
 dundl! 

,., •• 

-
-
-
-
·
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
'
-
·
-
·
-
-
-
-
-
·
-
-
-
-
-
-
-
·
~
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
·
·
-
-
-
-
-
-
-
·
-
-
-
~
-
-
-
-
M
-
·
-
-
-
-
·
-
·
·
-
-
-
-



96 

ANEXO 1 

IMPUESTO SOBRE VEHICULOS PROPULSADOS POR MO -

TORES TIPO DIESEL O ACONDICIONADOS PARA USO DE

GAS LICUADO DE FETROIIO O DE CUALQUIER OTRO COM

BUSTIBLE QUE NO SEA GASOLINA. 

CUOTA O TASA: 

Peso en Kilogramos Cuota Anual 

1.- Turismos o vehículos tipo Jeep, 

de cualquier precio, comprendL 

dos dentro de las características 

señaladas en el Art. lo. de esta 

Tarifa A Tarifa B 

Gas Diesel 

ley........................... $ 2,000.00 $ 137.50 



11. - Vehículos no especificados COQ:J 

prendidos dentro de las caract~ 

rísticas sefialadas en el Art. lo. 

de esta ley: 

l. - Con peso hasta de 3, 000 Kgs. 

2. - De 3, 001 Kgs. a 10, 000 Kgs. 

3.- De 10, 001 Kgs. a 15, 000 Kgs. 

4. - De 15, 001 Kgs. en adelante 

ANEXO 2 

97 

$ 3,000.00 $ 200.00 

4,000.00 500;00 

5,000.00 875.00 

6,000.00 1,450.00 

OFICIO CIRCULAR número 311-1- 69473 por el que se 

establecen bases especiales de tributación para el pago del 

Impuesto al 1 ngreso Global de las Empresas por el e jerci -

cio de 1974 4Q_I en el giro de Autotransportes. 

Esta Secretaría ( S.H. y C.P. ) , de acuerdo con lo -

dispuesto en el Artículo Quinto Transitorio, fracción 11 -

40 / Anualmente se publican estas bases especiales de trL 
- butación. 
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del Decreto que reforma y adiciona a diversas leyes fisca -

les de 30 de Diciembre de 1973 publicado en el "Diario Of_!. 

cial de la Federación "el 31 del mismo mes y año, qua le -

faculta para establecer bases especiales de tributación en 

relación con el Impuesto Sobre la Renta a los concesion~ 

rios y permisionarios de Autotransportes de Carga y de -

Pasajeros resuelve. 

De acuerdo a este oficio, las principales característi -

cas son : 

,I'.\.,' 

la. - Se establecen con carácter optativo 

bases especiales de tributación. 

2a. - Están condicionadas para los cau -

sanies, personas físicas y morales -

que estén al corriente de su pago. 

3a. - El impuesto es anual y de acuerdo 

al servicio. 
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Este impuesto se paga aplicando a cada vehículo la cuota -

corresp0ndiente de acuerdo con la clasificación del serví -

cio de autotransporte que a continuación se indica: 

1. - AUTOTRANSPORTES DE PASAJEROS . 

. fl,- AUTOTRANSPORTES DE CARGA REGULAR. 

al Carga Foránea. 

Hasta 2 toneladas $ 210.00 por u. 

De más de 2 Hasta 5 11 310.00 11 

De más de 5 Hasta 8 11 410.00 11 

De más de 8 Hasta 12 11 510.00 11 

De más de 12 Hasta 15 " 750.00 11 

De más de 15 Hasta 18 11 980.00 11 

De más de 18 Hasta 20 11 1,280.00 11 

De más de 20 
,, 2,000.00 11 

Quedan incluidos: Productos del campo no elaborados y -

animales. 
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111. - AIJTOTRANSPORTES DE CARGA ESPEC IAUZADA. 

Hasta 2 toneladas $ 420.00 por u. 

De más de 2 Hasta 5 11 620.00 11 

De más de 5 Hasta 8 11 820.00 11 

De más de 8 Hasta 12 11 1,020.00 11 

De m~s de 12 Hasta 15 11 1,500.00 11 

De más de 15 Hasta 18 1,960.00 11 

De más ele 18 Hasta 20 11 2,560.00 11 

De más de 20 11 4,000.00 " 

2.4.4. APEMOICt.DELCUADRODESCRIPT:\/ODELREGIMEN -

FISCAL DEL AUTOTRANSPORTE 1975. 

A contitiunción se da una explicación de los términos 

usarlos en el cuddro descriptivo del régimen fiscal del au -

totransporte i 9·¡5. 

Objeto del impuesto. - Es la situación jurídica abstrae_ 
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ti1 qua señala ia ley como generudora del crédito fiscal. 

Sujeto.- Los sujetos tJel Derecho Fiscal, son de dos -

clam : activos y pasivos. los sujetos activos son aquellos 

que tienen el derecho da co11rar los imfJuestos. Los suje -

tos pasivo~ rlt:! D1?r·ecl10 Fisc,¡al son los que tienen la olJlig~ 

ción dP. pagar los i111ruestos. 

Crédito Fi•;ciJI. - Nace en el momento en que se reali -

· zan las situaciones jurídicas o de hecl10, que de acuerdo

con las leyr.s fiscales, dan origen il una obliyación tribu -

taria para con el fisco federal. 

Base.· Es la cantidad c11 dinero o en especil· ~ue se -

torna para calcular el pago J1~i irnp11esio: base del impues

to es una relación econófilica a <los términos, el sujeto P:!. 

sivn y ei o!Jjeto. 
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Cuota del impuesto. - Es la porción señalada por la -

ley en forma previa, exacta y precisa en dinero o en espe

cie; en ocasiones la cuota es sobre un tanto por ciento o -

bien como cantidad fija. 

Tarifa. - Es el agrupamiento ordenado de cuotas o ta -

sas; toda tariía tiene dos extremos, mínimo y máximo, si -

el ordenamiento es a partir de! límite máximo la tarifa es 

decreciente. 

Tasa. - En la legislación fiscai mexicana las tarifas cg 

rresponden a los derechos. éstos nacen del simple hecho 

de pertenecer a una circunscripción fiscal, las tarifas -

sirven para cubrir los gastos ele determinados servicios. 

Impuesto. - Desde el punto de vista de la organización 

administrativa, se con'iidera que los impuestos directos -

son aquellos que se recauden, en virt! d de Qt'e existen -

establecidas listas patrones o matrículas en donde constan 
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los nombres de los causantes, las cuotas o tasas y las -

fuentes de dichos impuestos. En los impuestos indirectos 

la obligación fiscal nace de líl realización eventual de ac -

tos juríd:cos, tales como la compra-venta, arrend~mien -

to, import.aciones, exportaciones, etc., eventualidad que 

impo~ibilira la formación ele dicho patrón en que se nor -

man administrativamente a los impuestos directos. 

Los impuestos directos, son aquéllos en los que el E~ 

tado actíia sobre el verdadero sujeto pasivo a fin de que -

cumpla la obligación tributaria en términos de la ley. !ns 

impuestos indirectos, son tocios aquéllos en los que el E~ 

tado actúa sobre el sujeto pasivo al impuesto, pero es una 

tercera persona (el consumidor·) quien cumple con la -

obligación tributaria. 

Derechos. - Son derechos las contraprestaciones es-· 

tablecidas por el poder público, conforme a la ley en pago 

de un servicio. 



,• 

104 

Subsidio. - Es el que se concede por acuerdo preside~ 

cial, y con cargo a la partida del presupuesto de egresos·· 

dentro de las normas establecidas en la ley orgánica del -

presupuesto de egresos. 

Exención. - Es una figura jurídica tributaria en virtud 

de la cual se elimina de la regla general de causación, a -

ciertos hechos o situaciones imponibles, por razones de -

equidad, conveniencia o política económica. 

Impuestos. - Son las prestaciones en dinero o en es -
pecie que fija la ley con carácter general y obligatorio, a -

cargo de personas físicas y morales para cubrir los gastos 

públicos. 

Participación. - En la legislación fiscal mexicana los -

Estados que integran la Federación tiener· ,.n inweso es -

pecífico llamado "participación "el cua: consi~:te en un -

porcentaje que la Federación y los Estados se reparten. 
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Corno se señala en el 11 Cuadro Descriptivo del Régi -

men Fiscal del Autotransporte 1975 11
, además de los im -

puestos del A. S.P .F.C. coopera con otras aporta~nes al 

erario público como lo son los derechos, que a continua -

ción mencionamos. 

DERECHOS POI? AUTORIZACIONES PARA OPERACIONES 

DE SERVICIOS PUBLICOS DE AUTOTRANSPORTE EN CA -

MINOS FEDERALES. 

De los Transportes Públicos: 

l. - Por expedición de Títulos y Concesión, por 

cada vehículo........................... $ 125.00 

2. - Por renovación ( cada 10 años ) de títulos 

de concesión, por cada vehículo......... 100,00 

3. - Por expedición de permisos de emergencia 

,;.::. 
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para pasajeros o carga .................... $ 100.00 

4.- Expedición de ¡ErlllisoSde paSO:: ........ '.. · 100.00 

s.- Porelrésello anual de permisos de paso .. ; 50.00 

6. - Por la expedición de permisos eventuales-

de carga ................................ 30.00 

7. - Autorización para la transmisión de Der!!_ 

chos de una concesión para explotar el -

servicio de autotransporte .............. . 

8. - Expedición de autoíizaciones para cambiQ_ 

de vehículo o motor ................... .. 

9. - Reposición de autorizaciones, cédulas, co~ 

. 200.00 

50.00 

cesionr!s y permisos...................... 500.00 

lngenieria de Tránsito: 
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l. - Por la expedición del certificado de peso 

y dimensión.......................... $ 200.00 

2. - Resello anual del certificado de peso y dl 
mensión .............................. ~ 50;00 

3. - Por la verificación de condiciones físicas 

del vehículo (se aplicará la cuota cada -

vez que se practique una verificación l.. 25.00 

4. - Por la reposición del certificado de peso-

y dimensión .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . .. . .. . 200.00 

5. - Expedición de licencias de conductor.. . 100.00 

6.- Resello anual de la licencia anterior.... 50.00 

7. - Por expedición de placas Cdda 2 años.... 300.00 

8. - Por expedición de tarjeta de circulación 

f cada dos años l...................... 150.00 
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2.4.5. TOTAL DE APORTACIONES AL ERARIO PUBLICO ror~ --
CONCEPTO DE IMPUESTOS DIRECTOS E INDIRECTOS. 

(DEL AUTOTRANSPORTE EM GENERAL l. 

CUADRO 1 

(CIFRAS Ar~UALES DESDE 19651-l.ASTil 1974) 

(En millones de pesos ) 

AÑOS A B e D E F 

1.%5 25.2 56.5 296.0 842.3 29. 9 997.6 

1966 . 78.9 67.5 425;3 644.6 32.5 77U 

i96·r 80.2 ·r5.8 481..3 699.9 35.7 803.2 

1968 64.0 109.0 596.0 6CXJ. 2 45.6 787.6 

1969 62. 7 1.32. 9 720. 8 752. 7 45.0 850.4 

1970 71.0 99.3 657.3 J008.S 41.4 1120 

1971 75.0 115.3 710.8 827.4 40.8 929.8 

1.972 82.2 124.2 808.7 329.0 46.3 937.7 

1973 87.9 141. 9 946.08 826.7 54.3 939.7 

1974 91.7 161. 7 1371.7 ~4.9 58. 7 llit.~ 
SUMA 718.8 1084. l '1013. 98 8086.2 430.2 9913. 2 
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CUADfW 2 

l EN NUMEROS RELATIVOS) 

AÑOS A B e D E F 

1965 3.5 5;2 4.2 10.4 7.0 10.0 

1966 ll.O 6.2 6;0 8.0 7.5 7.8 

1967 lLO 7~0 7.0 8.7 8.3 8.1 

1968 9.0 . 10. l. 8.5 8.5 10.6 8.0 

1969 9.0 12.3 10.3 9.3 10.5 8.6 
1970 10.0 9.2 9.4 12.5 9.6 .. ll.3 

1971 .. 10.4 ILO . ·10.1 10.2 9.5 9.4 

1972 I 1.4 12.0 11.S 10.2 10.8 9.4 

1973 12.0 13.0 13.5 10.2 12.6 9.5 

1974 12.7 14.0 19.5 12.0 13.6 17. 9 

SUMA 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 

A Impuesto sobre vehículos propulsados por motores tipo diese! 
y por motores acondicionados para uso de gas licuado de petr2 
leo. 

B Impuesto global a las empresas. 
e Impuesto sobre automóviles y camiones ensamlllados. 
O Impuesto sobre llantas y cámaras de hule. 
E Impuesto sobre consumo de gasolina. 
F Impuesto sobre reventa de aceites, grasas y lubricantes. 

Fuente: Dirección de Impuestos lnteri0res ( S.H. y C.P. l. 
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2.4.6. /,NALI SIS DE! TOTAL DE APORTACIONES AL ERAR 10 PU 

BUCO POR CONCEPTO DE IMPUESTOS DIRECTOS E IN

DIRECTOS. 

En las columnas A. B del cuadro 2 página 109 ( im -

puestos directos ) que se refieren a los vehículos propul -

sados por mot0res tipo diese! 0 ga:; l\cuddLI de petrólt•o y el 

1 ngreso Global de las Empres?.s y I,; columna C ( impuesüJ 

indirecto 1 que trata el cnsarntiie clr: aut0111óviles y camio -

nes, encontra111os qui~ la n;c>:ud<11:1ór: ~nt1 '' lüs <1(,os 1%5 

a J9úl) l1ay una serie dl' flur.tuaciono.~ dehida~ principal -

mente al arrastre dCUl'lUl<'Jti\:u ociJsionaJo por emaizarni2_n 

to .Je ley&s 8mergfJ¡¡¡es de ¿:1\.1s <1nt:'riores 'i que fuernn e~ 

pioladas fJíl torJo:; sus aspec:lo: .. princira!nirnte en el aspee 

to liscaf, dando ori~¡en d quF· se evddioran millones de po -

sos p0r co11ceptc de impuestos, dr_;reclrns y otros gra~·§me

nes ( multils, infracciones. rnca;·gos, etc. l del l\.S.P.F. 

C.; por lo tanto. no extraii«n dichas fiuctuaciones. En -

cambio, ya en los Dr':o:. posteriores a la rr,:!:;!arización de 

la industria rJe autotransporte presentil un ascenso firme 

y paulatino del ingreso fiscal, que demuestra lo realizado 



lll 

en el ordenamiento legal a las obras de infraestructura y 
servicio por parte del Estado, que viene consecuentando

tanto el desarrollo de la economía nacional como el mismo 

rubro. 

Los impuestos indirectos que están señalados en las_ 

columnas O, E y F (del cuadro 2 página 109 ), y que gra

van lhmtas y cámaras, la gasolina y el aceite y grasas ly_ 

bricantes, nos proporcionan lo siguiente : en los años -

1965 a 1969 tiene índices constantes en forma ascenden

tes en su recaudación; es decir, hay normalidad en el p~ 

norama productivo de cámaras, llantas, gasolina, lubri -

cantes, aceites y grasas, y presenta un comportamiento

dinámico hasta el año de 1970,y en 1971a1974 vuelve a -

tomar su paso normal. Estos índices nos dan un fiel re -

flejo del panorama real de empresas bien constituidas, -

trillando otra vez en cuanto a la mala organización de la_ 

empresa autotransportista, que en comparación con em -

presas bien organizadas, ésta tiene altas y bajas en su 

aportación al erario. 

~ 

i 
' ! . 
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2.4. 7. ESTIMl\CION DE LA APORTACION POR CONCEPTO DE 

IMPUESTOS DEL A.S.P.F.C. 

El cuadro l (ver página 108 ), se refit:re al auiotra!"!!i 

porte en general y pilra conocer !~participación del A. S. 

P.F.C. se hi?.o el cálculo siguírnte: scg[m la npor\ación 

por cada vel1ículo, bdsándonus Rrl ia cxislencia de unid~ 

des de carga ( /r;!ra B ! tornadas del follr.lo c;ditado ( 1973 1 

por la " Asociación Mexicana rle la 1 nrlustria Automotriz" 

( A.M.1.A.l. 

A $ 4 419 WO, 000.00 • Total de Impuestos Dime -

8 

e 

704, 238 

tos e 1 ndirecios del Auto -

transporte de carga U9711l. 

" Total de vet1 ículos de car -

ga ( 1974 l. 

6, 276 .15 , Cantidarl promedio Que pa -

ga cada ·.;arn ión ¡;or conce_e 

to de 1 rnpueslos ( 19711 i. 



u 66 895 

113 

Total de veliículos porte -

necienles al A.S. P.F.C. 

(Hasta l 9'f4 l. 

E ~ 419 483 051.00 = Total de aportaciones esti_ 

macias por concepto de l llJ. 

puestos del A.S.P.F.C. 

( 1974 ). 

Cálculo para determinar las aportaciones por concepto 

de 1 mpuestos : 

1 el (o l 

( A ) $ 4 419 <xlO. 00 " $ 6 276. 15 ; X 66 895= E 

(E l $ 419 483 051.00 
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EST.IMACION DE LOS DERECHOS APORHDOS POR EL A.

S, P.F.C. EN 1974. 

Las aportaciones de 1 A. S. P. F. e. por concepto de der.~ 

chas fueron calculadas a raíz de que se careció de esa in_ 

formación, dada la contingencia a que estiin sujetos la m_é! 

yor parte de los rn ismos, pero corno es un dato importante 

se estimó la aportación mínima de acuerdo al marco de D~ 

rechos que presentamos en la página 105. 

El proceso fué el siguiente : se tornaron los Derechos 

que forzosamente tuvo que pagar cada camión registrado

en 1974; además, se agregaron los que anualmente paga -

la totalidad de vehículos del A.S.P.F.C., que fueron re -

gistrados en aiios anteriores a 1974. Los Derechos que no 

se toman en cuenta para éste cálculo, es debido a su eve!:! 

tualidad y contingencia. 

411 Derechos que pagaron los vehículos registrados-

411 Derechos enumerados en las páginas 105, 106 y 107. 
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en 1974: 

ll Expedición de títulos de concesión ( $125.00 por -

cada cam ió ri l. 

2) Expedición del certificado de peso y dimensiones -

( $ 200.00 por cada camión ). 

3) Placas$ 300.00 por cada vehículo. 

4l Tarjetas de circulación $150.00 por cada camión. 

'!?._/ Derechos que se pagan anualmente : 

1) Resello anual del certificado de peso y dimensiones 

( $ 50 .00 por cada camión ). 

2l Resello anual de la licencia de conductor del A.S. 

P.F.C. ($50.00l. 

42/ Derechos enumerados en las páginas 105, 106 y 107. 
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Derechos que se pagan cada dos años : 

- -· --- ---' ~-- _--- - -- __ - -_, ~' ,- '--__ . - - .. 

1) Placas (por. vehículo¡$ 300.00 . 

2) Tarjetas de circulación (por camión H 150. 00 

~ 474 vel1 ículos con registro 

de 1974. 

Total de vehículos regis 

trados 66 895 ( Datos ob 

tenidos del cuadro 2 p~ 

gina 69 ). 

60 421 vehículos con registros 

anteriores a 1974. 

Derechos Vehículos 

$ 125.00 
200.00 
300.00 
150.00 
775.00 X 6 474 '· $ 5 017 350.00 



Derechos 

$ 50.00 
50.00 

300.00 
150.00 

Vehículos 

550.00 X · 60 421 

Total de derechos : 

5 017 350.00 
+ 33 231550.00 
$ 38 248 <xJ0.00 

33 231 550. 00 

2.4.8. TOTAL DE APORTACIONES DEL A. S.P.F.C. EN 1974: 

Total de Impuestos " $ 419 483 051.00 

Total de Derechos 38 248 900. 00 

Total aportado $ 457 731 951. 00 

$ 457 i3l 951.00 
43166 895 

·- $ 6 842.55 por cJc1a unidad. 

117 

431 Total de vel1ículos pertenecientes al A.S.P.F.C. l1as 
ta 1974 (Página 113 ). -
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3. PROYECCIONES. -

El proceso de desarrollo comprende muchos factores, 

entre ellos; obras de infraestructura (obras hidráulicas, 

abastecimiento de energéticos, transportes y comunica

ciones, etc. ), ninguno de los cuales basta por sí sólo -

para posibilitar el progreso en las condiciones de vida, -

que las personas y las naciones luchan por obtener en -

todas partes del mundo; una mejor salud y educación, el 

desc:ubrimiento y utilización de los recursos humanos y 

naturales, una mayor industrialización, una organiza -

ción y administración más perfectas y, la buena disposi

ción para aceptar nuevas ideas; son algunos de los facto

res que impulsan al desarrollo y prometen una vida sati~ 
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factoria. ºdmitida esta variedad de elementos y sus inte

rrelaciones, se intenta por medio de este estudio (pro -

yecciones) una mejor comprensión de los problemas, -

así como también, conocer la potencialidad del desarro

llo del fl.S.P.F.C. 

Según estudio de la Cámara Nacional de Transpor -

tes y Comunicaciones, los siguientes rubros son los que 

más demandan servicio de autotransporte: 

AUMENTO OENECESIDPDES DE TRl>NSPORT.ACION DE 

CARGA FEOER/ll. ENTRE LOS AÑOS 19~0-1970. 

1 ndustria de la Transformación 

Producción Agrícola 

Protlucción Ganadera 

Silvicultura y Pesca 

1373 % 

510 % 

345 % 

36 % 

Dada la importancia de este sector, por la reloción -

que guarda con los rubros económicos más significativos 

del País, es necesario conocer la potencialidad del des~_ 
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rrollo deLA. S. P.LC. a futuro, por lo cual se hicieron 

las siguientes proyecciones: 

A 1 Número de Vehículos 

B l Población que depende direct~ment~ del A. s. P. 

F.C. 
. ' ·-

e) Aportaciones al fisco delA.S.P.F:é. 
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INCREMENTO ANUAL DEVEHICULOS DEL A.S.P.F.C. Y SU 

PROYECCION ( 1975 -1982) ;' 

AÑOS NUMERO DE INCREMENTO TOTAL DE VEHICULOS 

VEHICULOS (%) ACUMULADOS. 

Ants. 13 800 

1963 1 827 15 627 
1964 2 410 15.42 18 037 
1965 2 854 15.82 20 891 
1966 3 092 14.80 23 983 
1967 3 646 15.20 27 629 
1968 4 502 16.29 32 131 
1969 5 173 ]6.10 37 304 
1970 5 750 15.41 43 054 
1971 5 576 12.95 48 630 
1972 5 684 11.69 54 314 
1973 6 107 11.24 60 421 
1974 6 474 10. 71 66 895 
1975 6 841 10.23 73 736 
1976 ' 7 229 9.80 80 %5 
1977 ' 7 910 9.77 88 875 
1978 • 8 780 9.88 97 655 
1979. 10 058 10.30 107 713 
1980 ,., JI 806 10.96 119 519 
1981' 14 140 11.83 133 659 
1982 ,. 17 186 12.86 150 845 

Al final del presente capítulo se encuentra la metodología -
utilizada. Proyección por el método ele regresión ( Computad~ 
ra l. 
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PARTICIPACION DEVEHICULOS DEL A.S.P.F.C. CON RES -

PECTO A LOS VEH 1 CULOS REG 1 STRADOS EN EL PAi S ( SEGUN 

GRAFICA DE AUTOMOVILES, CAMIONES DE CARGA Y DE PA -

SAJEROS ). 

AÑOS TOTAL DE VEH 1 CU LOS DE TOTAL DE VEHICULOS 

CARGA (EN L/l REP. ME- DEL A.S.P.F.C. 

XICANA ). NO. DE U. PART 1C1 PAC ION 

XI yJ 
19ó3 350 000 15 627 4.46 o/o 

19ó5 3CXJ 000 20 891 5.35 % 
1970 524 285 43 054 . 8.21 % . 
1975 700 000 73 736 10.53 % 
1980 964 000 119519 12.40 o/o 

0 Proyección de vehículos registrados en el país 1960-1980. 
Fuente: Dirección General de Estadística. 

yJ Según proyección de vehículos del A. S. P. F.c. página 121. 
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Aprovechando los pronósticos hechos para el núm~ 

ro de vehículos, fué posible proyectar la población que

dependerá directamente del A.S.P.F.C .. tomando como 

base el número promedio por familia y el número de eni 

pleados que dependen de cada vehículo. 

Por otra parte, la política de planeación familiar que 

promueve el gobierno federal; influirá decididamente a

largo plazo para disminuir el índice demográfico, lo que 

vendrá a reflejarse en los sectores productivos, educat.!_ 

vos y económicos del país; y en consecuencia al A. S. P. 

F. C. 

Consideramos que como consecuencia del desarrollo 

dinámico del país, el proceso de organización de esta ªf. 

tividad demandará personal calificado (contadores, li -

cenciados en administración, etc. ); dándose por lo tan_ 

to preferencia a la condición cualitativa. 
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PROCESO P .AR.A DETERM 1 N.AR LA POB L.AC 1 ON ECONOM 1 CAMEN 

TE ACTIVA DE MEX ICO Y DE LA RAMA DE SERVICIOS ( PROYEC 
. -

CIONES A 1982 ). 

DATOS ORIGINALES. 44/. 

Población de 1975 .................. 59.4 (Millones ) 

Población inactiva ................. 73.20 % 

Población activa ................... 26.80 % 

Tasa de crecimiento de la población 

económicamente activa............. 3.2 % Anual. 

Participación de la población econó-

micamente activa de la rama de ser-

vicios ............................. 34.7 % 

441 Fuente: CONSEJO NACIONAL DE POBLACION (BREVIARIO 
1975 ). 
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POBLACION ECONO POBLACION ECONO POBLACION ECONO 
Ñl 1 CAMENTE. MICAMENTE. MICAMENTE ACTIVA. 

ACTIVA. ftCTIV A RAMA DE DEL A. S. P. F.C. 
SERVICIOS. 

1975 16 400 000 5 óCXJ 800 221 208 

1976 16 924 800 5 872 <XJ6 242 895 

1977 17 466 394 6 060 839 266 625 

1978 18 025 319 6 254 786 292 9ó5 

1979 18 602 129 6 454 939 323 139 

1980 19 197 397 6 661 497 358 557 

1981 19 811 714 6 874 665 400 977 

1982 20 445 689 7 094 654 452 535 
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PARTICJP.ACJON DE LAROBLACION ECONOMICAMENTE PCTIVA 

DEL P .. S. P,E.c.~ -

MIJOS POBl.ACION ECONOMICA POBLP.CION ECONOMICP 

MENTE .ACTIVA MENTE ACTIVA RAM.A DE -----
SERVICIOS ----

% % 

1975 1.35 3.89 

1976 1.43 4.14 
1977 .. 1.53 4.40 

1978 

1979 

1980 

1981 

1982 

1.62 4.68 

1.74 5.00 

1.87 5.38 

2.02 5.83 

2.21 6.38 

La población económicamente activa total y de la rama 

de servicios. estan sujetas a modifícaciones cuantitativa -

mente en virtud a las necesidades de crecimiento y políti .. 

cas de desarrollo en el país durante el lapso 1975 ·· 1982, -
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por lo que los factores de crecimiento se verían afectados. 
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PROYECCION DE LAS APORTACIONES AL ERARIO PUBLICO POR 

CONCEPTO DE IMPUESTOS Y DERECHOS QUE PAGA EL A. S. P .F. 

c. 

APORt1\CION POR VEHICULO $ 6 842.55 45/. 

.AÑOS VEHICULOS /lCUMULADOS TOTAL APORTADO 

1974 66 895 457 732 380 

1976 80 965 554 007 060 

1978 97 655 668 209 220 

1980 119 519 817 814 733 

1982 150 845 1032 164 454 

451 Factor determinado en la hoja 117 
NOta: El cálculo hecho es bianual; alcaramos que el acumulado 

de vehículos puede fluctuar a menor número en el trans 
curso del tiempo debido al equipo que podría quedar fuera 
de servicio, en función al uso que se les dé, por lo que -
afectaría a escala el total aportado. 
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4. CONCLUSIONES. 

4.J. ASPECTOSGENERAIES. 

Encontrar una economía de liieneshir, e~ la ambición 

de cualquier Naciór •. Esta puede expr2srll·se en varios té~ 

minos. tales como igualdad, puec.tos de trabajo, para to -

dos y desarrollo en gene~al. PrJra promover el desarrollo 

el E5tado aplica meciiclas económir:ac;, fiscales, maneta -

rias, etc. que rr.gulan las condicio11c;s en las cuales las

organizaciones han de orientar su•; negocios. 



135 

tos gobiernos como el nuestro, aparecen en grado v~ 

riable corno organizadores de los servicios públicos, de -

los cuales el gobierno hace partícipe al sector privado pa_ 

raque los explote en los sectores que sea necesario, daQ_ 

do bienestar a núcleos de población. 

Respecto a la regulación del A. S. P. F. C., podemos -

decir en términos generales que ha sido benéfica al AutQ_ 

transporte mismo, al gobierno" S.C.T. y S.H.y C.P." 

'y al usuario de ese servicio. Debemos hacer hincapié el!_ 

que los resultados de esta regulación son a largo plazo; -

sin embarso. son notorios los efectos que actualmente se 

observan, ya que el control ele !a ac'.ivirJad p1ivarla en el -

servicio de Autotransporle, estii e11cornendalio ol gobierno 

a través de la S.C.T., como se na se11alaclo LJíl líneas an

teriores, a ella en lo particuliir le toca cumplir la función 

de ildrninistrar este renglé>n ec•rnóm:co, 1,· cuyo objetivo es 

el de canalizar el máximo uprovechamie11to rle sus recur

sos. facilitando el desarrollo del sector y corno consecue_r:i 

cia, el desarrollo de otros renglones de la economía. 
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Claro que se debe recordar que hubo un crecimiento 

anárquico eb nuestrÜpaís, d~bidóprincipalmente a: 

ll La dupn~idad de periisos. 

-· _- -

2) la intervención de compañias docurnentadoras. 

3) La falta de control del equipo pesado (mayor tone_ 

laje ), que circulaba en carreteras néJciomiles y -

que las destrozaban. 

4) Que un 20 % de ilutotransportistas del 11.S. P. F. c. 
no se encontraban agrupados y por lo tanto no COQ 

trolados. 

Estos aspectos en la actualidad se han minimizado por 

medio de la regulación. Una ne las medidas acertadas de

la s. C. T. fue el conceder permisos par a transportar pro_ 

duetos del campo no elaborados y animales (estos permi

sos deberían ser extensivos a otras secciones J través de 

un estudio de necesidades y requerí1•1ientos de la produc_ 
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ción para el 111P.jor aprovechamiento transportista en su

total capacidad con que dispone el país l, los cuales no r~ 

quieren una ruta fija y que vinieron a complementar esta 

actividad en general. 

De acuerdo a nuestro parecer la S. C. T. debe establ~ 

cer una estrecha comunicación con este sector ( actividad 

privada del A.S.P.F.C. l, que permita el entendimiento

mutuo y sirva r:omo base para intercambio de Ideas positL 

vas en la relación de objetivos comunes que beneficie a -

ambos. Toca a dichos sectores dar soluciones a los probl~ 

mas inherentes a dicha actividad, a través de un estudio 

(en forma mancomunada ) que integre todos los aspectos 

que se relacionen con esta actividad, para así tener un -

mayor control de ella. 

El proceso de regulación que lleva a cabo la S.C.T. -

en este sector, tiene como objetivo principal el de reque

rir que los autotranspcrtistas se constituyan en socieda

des. Obteniéndose en consecuencia una mejor ubicación 

., ... "' 

• 
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de éste, dentro rJel ámbito económico del país. Este l1echo 

es el inicio de una correcta <lirección autotranspor\ista,

ya que la constitución de sociedades conlleva una serie -

de factores para la olJ\ención de una estructura funcional 

en su planeación. organización, integración y control, -

tanto desde el punto de vista interno corno externo, para 

que pueda responder a las necesidades presentes, dado -

que se observa a(m con la regulación que la organización 

de las sociedade:. e:, de fornw elernentul. debido principa!_ 

mente a la ignorancia, idiosincracia y medio amtJiente -

del propio aulo\ransportista; por lo tanto, se le debe señ~ 

lar o dar dentro ele sus diferentes niveles, una adecuada 

orientación, así como la importancia y significado de la -

empresa que constituye o que va a constituir; la orienta

ción tamliién debe esta1· clirigidJ l1acía una visión más a112 

plia; por ejemplo, conocer el estudio de transrortes de -

países más aclelantado'; en este sector, su tecnología e -

implantación. etc. cuando menos en sus cuestiones más 

elementales. 

El considerable crecimiento del A. S. P.F.C. y las nu!! 
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vas necesidades previstas para el futuro, plantean un in:!. 

portante problema de política de dicl1a actividad, saber si 

tal crecimiento responde a las necesidades reales del de~a 

rrollo de los sectores conectados al autotransporte. 

Este esfuerzo de transformación, modernización y e~ 

pansión de las infraestructuras y sistemas de transporte 

en la próxima década, deberá intensificarse considerable_ 

mente con miras en particular a lograr los objetivos si -

guientes: 

al La construcción de una infraestructura nacional 

completa y realmente adecuada que superaría ha~ 

ta las deficiencias técnicas. 

bl La expansión y diversificación de las redes nacio

nales paralela al sector del autotransporte, deberá 

efectuarse en estrechil colaboración con una pre_ 

visión de lo que sería la estructura óptima de los 

diversos espacios económicos nacionales (par -

ques nacionales industriales l. 
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cl El desarrollo de las redes de caminos y el autotran_s 

porte son aspectos que interesan a los propios in -

dustriales y organismos comerciales que demandan 

o solicitan transporte, y con ellos de coordinarse· 

la pi aneación de 1 transporte. 

d) Esta rama de servicio, y en general el transporte, 

constituyen uno de los factores determinantes pa

ra conectar a los diferentes polos de desarrollo ecQ 

nómico, social y político del país. 

Medidas. - Planeación de la aplicación de reglamentos, 

de rutas y vehículos, pesos y medidas, además de estimu

lar los planes de tráfico referidos con anterioridad. La pi<!_ 

neación en formo técnica evitará la corrupción, señalan_ 

do cuantos y quienes hacen buen o mal uso de su proceder. 

Medidas éstas tendientes a modificar situaciones irregula_ 

res del autotransporte y ordenar en forma legal, técnica, -

administrativa y operativa, dicho wvicio público a la eco_ 

nóm ia nacional. 



141 

Coordinación. - Coordinar esfuerzos p(1b!icos con los 

privaclos para integración sobre operaciones y procecler a 

promover conforme a las leyes, la organización económi_ 

ca y social de los particulares dedicados a esta actividad. 

Soluciones. - Proponer métodos de trabajo, reglame0 

tos y leyes de acuerdo con Ja realidad de la transportación, 

y que la S. C.T .. como órgano asesor que es en la materia 

estudie la creación de centros de control en puntos estra

tégicos ele caminos nacionales con objeto ele evaluar el au_ 

mento de tráfico y captura de información estadística, pei:_ 

manente, de necesidad extraurgente y ampliar su difusión 

hacia Jos interesados para la planeación del transporte en 

su doble aspecto de rutas y vehículos en forma más veraz. 

Política. - Que se haga realidad el proyecto para for -

mar el organismo promovido por la S.C.T. llamado" lns_ 

tituto Nacional ele Transporte ", como institución deseen -

tralizada que venga a beneficiar dicha actividad y la indu~_ 

tria en general ele! país. 



142 

Dado que en el territorio nacional se ha tratado en -

iorma primordial el incremento del transporte paralelo al 

descongestionamiento ele la industria en general 4§.! y su 

efectivo desarrollo. 

461 El gobierno, a través de la 5.0. P., y en coóperación con ·· 
las entidades federativas, elaboró un programa a nivel na -
cional para el descongestionamiento de la industria en gene 
ral del país, programa que se inició en 1972 y cuyo o!Jjetivo
es establecer 145 parques industriales en diversas localida
des del país; en este sexenio se l1an realizado 13 parques in 
dustriales, su atraso es deliiclo a la falta de recursos y de : 
los siguientes obstáculos: a) Los problemas nacionales que -
se encuentran inmersos en una coyuntura económica inter 
nacional; bl Inversionistas con poca visión y valentía (in :: 
vierten sólo en cédulas l1ipotecarias, la mayoría por seguri 
dad l; e) El proceso inflacionario que ila repercutido directa
mente en el programa de descentralización y fomento de la -
industria; cll La falta de bienes ele cupital, a México Je urge -
producir estos bienes ele capital tan necesarios paru su desa 
rrollo, ya que es inconcebible que nuestro pafs importe grar1 
cantidad de productos, que fácilme11te se pueden elaborar en 
el territorio nacional; ejm: en la exposición, "En México la 
mejor inversión, "se expusieron muchos productos que re 
quieren para su producción poca tecnoloqía e incluso poca -
inversión. 
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otro factor contrarío al desarrollo del transporte, como -

acontece en la mayor parte de los países como el nuestro, es 

que no se cuenta con suficienie información actualizada y

fácilmente accesible sobre sus sistemas de transportes. La·· 

investigación presente evidenció que en nuestro país no se 

dispom! de Or<Jéillis111os estadísiicos especializados de este -

sector, con IJ consi0uienti~ fdl'ta de datos prffisos y actuali_ 

zados, referentes d la cantillarl y calidau ele los servicios de

transpories exisientes, y sobre ~u utilizacion resulta incie_!: 

to el formular planes racionales pa1a Jtendcí las necesida -

des presentes y futuras. 

Por lo ianto las entirJar1es de transportes que se explotan 

sobre una l1ase comercial no cuentan con un sistema canta 

ble y rle estadísticas adecuado; lnforn1ación sotlrc su material 

rodante, l. incluidas características, estado y utilización l vo 

!limen de tráfico, ( merc:1ncías, pasajeros, etc 1; ademas se 

deilc deterrnin.ir el vol(11nen futuro ele tráfico, que a su vez_ 

debe calcularse en base a un estudio de la evaluación de la 

industria, agricultura, minería y otros sectores rle la econg 

mía y efe los movimientos rJernográficos. 
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las previsiones de tráfico no pueden ser más exactas 
que las preparadas para los sectores productivos, pero no es 

suficiente este cálculo de la producción, solamente en térmj 

nos macroeconómicos, dado que las inversiones en transpo.r 

tes, tales como caminos, vías férreas, puertos y aeropuertos 

están inmobilizadas en lugares específicos y no pueden des

plazarse a otras zonas; de tal razonamiento, no basta hacer 

un cálculo general de la producción y el consumo previstos, 

sino también es preciso determinar la ubicación de esos ceri 

tros productivos, planeados a través de un estudio de necesl 

dades para la integración económica del país. 

La inversión dentro de este sector es limitada debido 
a la falta de incentivos por parte del sector público propiciada 

por formas legales que restringen la expansión y desarrollo 

de un mejor servicio, lo que origina falta de seguridades en 

la operación, traslado y resguardo de mercancías y junto con 

la inseguridad del personal y maquinaria, repercutiendo en 

el aumento de costos de operación ; como ejemplo tenemos el 

artículo sobre reversión 471 el cual impide el establecimiento 

471 Artículo 89 de la ley de Vías Generales de Comunicación, -
capítulo V 111 . 
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de verdaderas instalaciones técnicas de carga y descarga en 

el territorio nacional que den como resultado un mejor con_ 

trol de mercancías, pasajeros, empleados, choferes, vehíc~ 

los, etc. 

4.2. INDICADORES ECONOMICOS. 

Cuando se observan las deficiencias corrientes del -

transporte, a la luz del crecimiento previsto de población, y 

de los proyectos de desarrollo económico, la tarea de estre -

char distancias se hace aún más difícil. 

Las tendencias de población que ilustran las gráficas 

respectivas, indican mayores aumentos partiendo de 1975, -

en que la población es de 59.4 millones, siendo el 26.8 % de 

población económicamente activa ( 15. 9 millones l. Esta úl -

tima población tiene un crecimiento anual efe! 3.2. %; la -

participación de la rama de servicios en la población econó

micamente activa es de un 34. 7 % ; calculando que estas ti!_ 

sas sean ccnstantes y el ritmo de desarrollo del país sea so~ 
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tenido, contaremos con un incremento de un 200 % de la p~ 

blación que depende directamente del A. S.P .F.C., y lapo -

blación económicamente activa de la rama de servicios, ten_ 

drá un incremento del 124.67 %en 1982. Este aumento de -

población aunado a la organización de los transportistas en 

sociedades creará la necesidud de formar sindicatos, de in -

tegrarla al régimen del Seguro Social, de contruir adecua -

das instalaciones (oficinas. bodegas. talleres, etc. ), de -

crear escuelas de formación técnica en todas las especialid!!_ 

des de la rama, solucionar a través del l.N.F.O.N.A.V.l.T. 

el problema de la vivienda, etc. 

¡ Que significan estos índices o tendencias para el -

futuro de un país como el nuestro ? . Lo más probable será 

que la industrialización que se ha incrementado a un paso 

acelerado tendrá necesidades de transportes en sus ramas -

más representativas: Industria de la transformación, produ~ 

ción agrícola, producción ganadera y silvicultura y pesca. 

Sabemos que la inversión en equipo ele transportes -
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en sus diferentes medios (terrestre, marítimo y aéreo) -

no es satisfactoria; en /oque respecta al A.S.P.F.C. su -

inversión en equipo rodante se verá incrementada en un -

127.87 % para 1982. Este aumento se ve reflejado en el nú_ 

mero de vehículos ( 77 109 J que serán necesarios para -

dar satisfacción a la demanda que requerirán los sectores 

antes señalados. 

Esto dará como resultado una nueva era en el sec -

tor de transportes del país, por lo que se tendrá que dar un 

gran impulso en el aspecto financiero y técnico a esta rama. 

Se buscarán factores idóneos que la impulsen aplicando en 

forma correcta los recursos existentes e innovando donde 

sea necesario, evitándose con esto costos innecesarios. Q_a 

do que los medios de transporte adecuados son clave ele de_ 

sarro/lo, ya que sin ellos la oferta y la rJernanda se restri~ 

gen por el alto costo riel traslado, y por no salJer si se pue_ 

den vender los bienes y a qué precio. El progreso de las -

condiciones rJe vida ele una nación depende de la capacidad 

de las personas para comunicarse (y por ende se tiene en 

la accesibilidad a los medios de transporte un factor impar_ 
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tante ) y de su capacidad para producir y comerciar, la -

que se logra con el desarrollo de los recursos agropeci¿a 

rios. industriales. comerciales, financieros y hu manos. 

Con los incrementos previstos para el año 1982,

y el desarrollo vial del país, como los de toda Latinoamé_ 

rica tiende a ser de vital importancia, dado que va para

lelo con los incrementos de la producción y que a medi

da que aumenta el ritmo de desarrollo económico, debe 

declinar la importancia al mejoramiento de los servi -

cios ; ésto a su vez producirá efectos significativos so -

bre los costos totales de producción y distribución, ~-

48/ l!Js costos de operación no se concentran solamente en 
el transporte, sino en los costos totales de producción :: 
y distribución ; los medios de transporte pueden influir 
sensiblemente en estos costos, ya que la naturaleza de 
sus efectos se consideraran aquí con relación al trans 
porte vial y FF.CC., e implícitas el transporte por aire:: 
y agua. Como ejemplo: 1.- Considerando los costos to -
tales de producción, la economía de uli lizar el transpor 
te por ferrocarril frecuentemente queda anuldda por la
lentitud en las entregas y otras deficiencias correlacio
nadas del atraso ele dicho servicio ; 2. - En la entrega -
de una amplia variedad de cargas entre las que se en -· 
cuentran productos perecederos y manufacturas de 111u 
cho VJlor, el tiempo representa un factor muy importa~ 
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y aumento de recaudación tributaria 42_1. Que en nue~ 

tro caso observa un l'ncremento bianual del 21.03 % en 

1976; 20.61 o/, en 1978; 22.39 % en 1980 y 26.22 % en -

1982; lo que en pesos sería$ 96 274 680.00 para 1976 ;

$ 114 202 160.00 para 1978; $ 149 605 513.00 para 1980 

y$ 2M 349 721.00 para 1982. 

Es conveniente hacer notar que actualmente -

existen fugas fiscales de autotransportistas no agrupa

dos, que aunque se encuentran registrados no pagan -

el total de impuestos que les corresponden ; dichas fu

gas decrementan la recaudación fiscal, pero gracias a-

te para los costos; 3.- La necesidad de poseer existen -
cia más numerosas, cuando las entregas son insegu -
ras y moviliza capital en giro con un costo considerable, 
implicado el l1ecl10 de no contar con una rápida entrega, 
le hace perder mercados. reducir la producción y posi
blemente cerrar plantas. 

49/ El aumento de recauclación trillutaria, se vería merma
clo al 110 dar irnportanci0 al mejoramiento lle dichos ser 
vicios ( A.S.P.F.C. íyaque su incremento traería ine 
vitable111ente 1111 aumento en la i11versió11 riel sector .::: 
trJnsportes, aument,rndo asr la recautl<ición fiscal, así 
como la obte11ció11 ele íonllos necesarios para la crea ·
ción de obras tle infraesiruclura, que traería como re
sullaclo un mejor servicio de l1«1sludo ele llienes, que -
repercutiría e11 l1erieficio ele! u<>uario y la industria. 
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la regularización desaparecerán esos autotransportis -

tas no agrupados en sociedad y como consecuencia esas 

tasas de incrementos bianuales, estimamos, serán más 
altas. 

4.3.SUGERENCIAS EN MATERIA DE TRANSPORTES. 

Para determinar algunos de los problemas prin

cipales, hacia una mejor ubicación en el desarrollo In_ 

tegral del sector transportes dentro de la economía del 

país, y partiendo de los problemas que padecen cuales -

quiera de los subsectores que lo integran (en el pre -

sente estudio partimos del A. S. P .F.C. 1 sus solucio -

nes deben abarcar el panorama general del transporte, 

para dar una mejor apreciación obteniendo su eficacia 

y un integral desarrollo del sector. Por lo anterior su
gerimos lo siguiente : 
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A) LA APLICACION DE CRITERIOS PARA [)ETERMINAR LA 

REALIZACION DE NUEVAS INVERSIONES. 

En los costos ele oportunidad, por ejemplo; el no 

tomar en consideración la alternativa de realizar ollras 

viables cuando se va a proceder a la construcción de -

una nueva vía férrea o viccver'ia, así como la subesti -

rnación crónica de los costo·; y muchos otros aspectos, -

como la conservación de inversiones antiguas, aún ca_ 

sos en que otros rneclios o servicios resultan más econ2 

micos (líneas férreas paralelas a carreteras l. 

B) LA RELACION ENTRE LAS TARIFAS Y LOS COSTOS. 

Para lograr la asignación eficiente do fondos, en 

inversiones de transportes en comparación con otros -

sectores y la distribución óptima del tráfico entre los e~ 

versos medios de transportes, es necesario que lastar_~ 

fas de carga y pasajeros, reflejen los costos ele las prin_ 
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cipales clases de tráfico atendidas, no sólo en lo que -

respecta a la red considerada en su conjunto, sino tan.!_ 

bién a cada servicio. Para cubrir el costo de los diferen 

tes servicios (carreteras, puertos, aereopuertos, ter -

minales, FF. ce .. etc. ) sugerimos : llevar un control

estadístico del tipo y cantidad de impuestos que aporta -

el A. S. P. F. c .. en forma de cargos ! por combustibles, 

derechos de licencia, peaje, etc. l. Con ello podremos

hacer más adecuado el análisis, cálculo y fijación del -

valor del servicio de autotransporte, consiguiendo tari_ 

fas más justas tanto para e 1 autotransportista, usuario 

como para el gobierno, asegurando así un desarrollo S_.9 

no para esta actividad (obtener una economía de biene~ 

tar para el autotransporte, aumentando la calidad del -

mismo y garantizando sus operaciones para provecho y 

desarrollo de otros sectores l . 

C) EL SISTEMA REGULATORIO. 

Se debe examinar la política con respecto a la -
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regulación de los servicios de camiones y autobuses, -

incluida la concesión de licencias, las restricciones en 

materia de recorridos y distancias, limitaciones a las t~ 

rifas de carga y pasaje, controles ele peso y de otra índQ_ 

Je y su cumplimiento (recorridos cortos por camión dan 

lugar a un derroche considerable de recursos). 

D) SECTORES PRIVILEGIADOS. 

De una disposición suficientemente juiciosa de 

considerar las relaciones sociales, económicas y polí -

ticas, para evitar que los principales beneficios canee -

didos a determinados sectores ele la economía lleguen a 

ser vistos como derect1os o privilegios permanentes que 

no se puedan modificar o revocar posteriormente, al -· 

cambiar las circunstancias económicas a medida que -

otras ramas de la inversión vayan siendo más irnporlaQ 

tes para el crecimiento económico nacional, siempre -

se corre el riesgo ele que los grupos beneficiados o pri

vi legi aclos lleguen a ser poderosos econórn icame nte, -
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que sus intereses dominen a los demás excluyendo el -

estudio de otros intereses competidores de mayor impo~ 

tancia social. 

E) PROGRAMA DE INVERSIONES. 

1 ) Hay tres grupos básicos de inversión y cada 

uno ha de ser objeto de un análisis económico diferen

te, aquí sólo los señalaremos : 

1) Las inversiones necesarias para incremen -

tar la capacidad existente; 

2) Las inversiones destinadas a la reposición -

de equipo antiguo con otros similares ; 

3) Y las inversiones realizadas para fines de -

modernización, que suponen la sustitución 

del equipo, sea cual fuere su edad, por otro 

nuevo y diferente. 
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ponemos la creación de más centrales de servicios de 

carga en zonas técnicamente ubicadas, de acuerdo a -

la afluencia del tráfico, volúmenes de carga, vialidad, -

desarrollos urbanos, prevención contra la contamina -

ción, tiempos, seguridad, etc. 

Dicllas centrales tendrán entre otras activida -

des, las siguientes : la consolidación de carga, almace_ 

na je, expedición y documentación única en el servicio 

de puerta a puerta, la de participar en el transporte -

combinado internacional de mercancías y además la de 

ser un factor de descentralización industrial que pre -

venga la satisfacción de futuras necesidades. 
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11 ) El programa de transportes no sólo debe in -

cluir las inversiones necesarias, su costo, prioridad y 

oportunidad, sino también la forma en que habrán de -

financiarse ; hay tres fuentes principales de financia -

miento a saber : 

1) Los cargos a los usuarios de los servicios -

de transportes. (bien sean éstos destinados 

a un bien específico, o no ) ; 

2 ) los ingresos tributarios generales, a través 

de subsidios y exenciones ; 

3) Préstamos de Instituciones de Crédito. 

F ) INFRAESTRUCTURA DEL AUTOTRANSPORTE. 

Dada la necesidad de tener 1,1 supervisión y vigi_ 

lancia indispensable en !él prestación de servicios, pro_ 
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