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I NTRODUCTCIiON

Considerando el volumen y tipo de produccién de Mon
térrey gue satisface una buena parte del consumo nacional y tiene
gran ingerencia en el ‘monto de exportaciones de nuestro paf's; to~-
mando en cuenta las necesidades de abasto de materias primas que
requiere la industria regiomontana y la cantidad de productos agri-
colas y manufacturados que precisa una poblacién que se aproxima
al millén de habitantes, podemos entender la trascendencia que un
transporte eficiente, representa para solucionar este problema de
logistica, cuya satisfaccidén significa la posibilidad de mantener la

continuidad del proceso productivo de la regién.

Consciente de la relevancia que tiene para nuestro
desarrollo industrial, el hecho de contar con un sistema de trans-
porte adecuacio vy atendiendo la critica situacién que priva actual-
mente en el medio, me ha parecido de enor;ne interés un estudio
de sus operaciones, haciendo hincapié en el transporte carretero,
donde el estado de cosas es mds grave, a objeto de encontrar a
través del andlisis de los hechos reales, desde un puﬁto de viste
exterior a las partes involucradas, sus factores motivacionales, y
esbozar una serie de conclusiones como aporte a la solucién con-

veniente del asunto.



Para el desarrollo de mi intento he encontrado una
serie de limitaciones, la principal tiene relacién con la éscasez
de datos que impide llevar a fondo un andlisis de los hechos apli
cando los adelantos alcanzados en el campo matematico-estadisti-
co, como serfa deseable, las otras restricciones son de cardcter cro
noldgico y monetario que también imposibilitan dedicar toda la a-
tencidén que precisa un estudioc de esta naturaleza; sin embargo, he
llevado hasta donde me ha sido posible el andlisis y los resulta-
dos a gque he llegado tienen validez suficiente para servir como
base a un plan de trabajo de accidn inmediata como lo requiere el
problema y preparar los planteamientos necesarlos a fin de efectuar
posteriores estudios al respecto, ya con un grado mayor de preci-

sidén.

La presentaciéon de las primicias de este esfuerzo es
t&4 comprendida en tres grandes partes subdivididas a su vez, en
un total de once capitulos. En la primera parte se hace un estu-
dio comparativo del transporte carretero y ferroviario, para determi
nar el grado de importancia, complementabilidad y competencia de
cada medio en particular, y un intento para tratar de conocer has-

ta que punto se estd utilizando la capacidad total de transporte.

La parte segunda ahonda mds en las cuestiones an-



teriores refiriéndose en especial al transporte carretero, el aporte
de cada una de las vias de comunicacidén a la carga total, el tipo
de unidades que se usan, la utilizacién de la capacidad de carga,
las rutas mds importantes de cada carmretera para servir como base
a estudios mdas detallados, y un acercamiento a la manera en que

estd organizado el sistema.

Como tercera parte, se presenta la metodologia a
seguir para obtener el costo "Tonelada-Kilémetro" estudio que me
parece indispensable para formar parte de un plan de trabajo pre-
parativo, pues a la fecha una gran parte de los camioneros no .tig
nen idea de cudles son sus costos de operacidén, motivo por el
que se lanzan a una guerra de tarifas, operando a precios mas ba
jos de sus costos, obteniendo ganancias aparentes, compensadaé
con €l consumo antiecondémico de su equipo. En esta parte, se
dan todas las indicaciones pertinentes, incluyéndose desde la uti-

lidad de las medidas., hasta clasificaciones, cuestionario adecua-

do y férmula para determinarla.

Finalmente, a manera de conclusidén; presento el es-
quema de trabajo que considero indispensable para dar la viabili-
dad suficiente, a cualesquier plan de organizacién del sistema

transportista que tenga como objetivo, el 1dgro efectivo de un



aprovechamiento éptimo de los recursos escasos de la sociedad

dedicados a ese fin.



1.- EL TRANSPORTE DE CARGA PARA LA CIUDAD DE MONTERREY.

1.1- Importancia del ferrocarril vy carreteras en la conduccidén de

la carga y su especializacidén,

AlGn cuando en teoria existe la posibilidad que un
medio de transporte pueda resolver particularmente las necesida-
des de movilizacidén del total de bienes de una regidén, se puede
encontrar en la realidad una cierta especializacién de cada medio
en el traslado de un determinado tipo de mercancias o de un lu-
gar preciso a otro. Dicha particularidad de los sistemas estid da-
da por la naturaleza de los bienes acarreados, que implica cues-
tiones. tales como: el volumen de carga a transportar, duracidn
del _viaje tanto en lo que se refiere a la necesidad de poner la
carga en el lugar indicadd en un momento oportuno de entrega dque
el destinatario exige, como por el grado de perecibilidad de los
bienes que determina cuanto tiempo se puedé utilizar en su trans-
porte, la seguridad y regularidad que los envios requieren y lalc_g
pacidad de los articulos para absorber en su precio el costo de
traslado; la situacidn geografica de las mercancias es otro factor
importante y comprende ademds de la distancia entre el origen y
destino de los articulos, el tipo de lugar por que se ha de circu-

lar, que hace o nd posible la existencia de uno o varios métodos



de conduccidén; y otra serie de factores que en conjunto actian en
mayor o menor grado determinando el tipo de transporte mas ade-
cuado en cada caso y la importancia de un sistema u otro en el

total de la carga existente.

Los medios de transporte que tienen mayor cuantfa
para la ciudad de Monterrey son el ferrocarril v los camiones de
carga que arrastran en conjunto un tonelaje anual, superior a los
cinco millones y medio de toneladas. Para un estudio del volu-
men de carga transportada no vale la pena considerar el transpor-
te aéreo, va que su volumen es tan bajo que no merece atencién,
sin embargo, para un trabajo que se preocupase por el valor de

la carga movida, lo mds conveniente seria incluirlo.

De esta manera, en el presente escrito sdlo se to-
marad en cuenta la carga que en 1963 y 1964 se transportd por fe-
rrocarril y carretera, siendo pertinente aclarar que las cifras aqui
presentadas corresponden por lo que al ferrocarril respecta, a un
levantamiento directo de los datos en el Departamento de Estadis-
tica de los Ferrocarriles Nacionales de México por personal del
Centro de Investigaciones Econdmicas de la Universidad de Nuevo
Leén, de la carga que entra y sale de la ciudad. Los datos de

carretera son producto de una muestira disefiada y efectuada perma-



nentemente por el propio Centro y la Delegacién de Transito Fede-
ral en Monterrey} en las cuatro arterias mas importantes de las
cinco con que cuenté la ciudad, y que representan el 95% de la
carga movilizada. Las carreteras tomadas en el estudio son: La
Nacional en sus tramos Monterrey-México y Monterrey-Laredo; la
via a Saltillo que conecta a Monteriey con la carretera Central,

v la carretera a Reynosa; el sector que no fue encuestado es el
de Monterrey-Miguel Alemé&n debido a su baja influencia en el
total que se ha comprobado en muestras irregulares. Los datos
obtenidos son utilizddos por el Centro en la elaboracién del indi-
ce de carga que entra vy sale de Monterrey y se publica en el Bo-
letin Bimestral de dicha Institucién. Debido a deficiencias al re-
cabar los datos de carretera, las series estadfsticas obtenidas
contenian un alto porcentaje de subestimacién, que a pesar de no
afectar en manera alguna el indice de variacién, si hizo indispen-
sable ajustar las cifras para hacerlas comparables a las del ferro-

carril. Para hacer el ajuste correspondiente he utilizado los da-

tos reales obtenidos mediante una muestra piloto realizada por per-

1- Dicha muestra soclamente considera los camiones cargados que
tienen capacidad mavor a las siete toneladas, Gnicos wvehicu-
los sobre los que la Delegacién de Transito Federal en Mon--
terrey, tiene autoridad para reguerirles permiso y someteries a
la verificacién del peso de su carga.



CUADRO No.

1

LA IMPORTANCIA DE LOS F.F.C.C. Y LAS CARRETERAS

EN LA TRANSPORTACION TOTAL.

(miles de toneladas)

2 F. C. C. C arret er a T OTAUL
FECHA Absolutas Relativas Absolutas Relativas Absolutas Relativas
1963
Enerc-Junio 1,335 53.3 1,169 46,7 2,504 100
Julio-~Dic. 1,584 52.3 1,445 47.7 3,029 100
Total 2,919 52.7 2,614 47.2 5,533 100
1964
En ero~Tunio 1,585 53.4 1,381 46.6 2,966 i00
Jul-Dic. 1,637 51.3 1,557 48,7 3,194 100
Total 3,222 52.3 2,938 47.7 6,160 100
TOTAL 6,141 52.5 5,552 47.5 11,693 100

FUENTE: Centro de Investigaciones Econdmicas, U. N. L.



sonal del Centro de Investigaciones Econdmicas, a las cuales he
aplicado el indice de variaciones obteniendo con ello las cifras

" corregidas que se presentan en este trabajo.

Del gran total transportado, correspondid para los
afios 1963 y 1964, segtGn puede apreciarse en el cuadro No. 1,
un porcentaje medio de 52.7 para el ferrocarril y 47.3 para las
carreteras, hubo en el transcurso de los dos afos variaciones en
la importancia de cada uno de los medios de transporte, pero el
ferrocarril se mantuvo siempre acarreando un porcentaje ligeramen-
te superior a la mitad de la carga total. Es posible decir que la
importancia del ferrocarril vy la carretera es la misma en nimeros
redondos, no pudiéndose hablar de una influencia marcada de uno

u otro medio en particular.

En lo que se refiere a la entrada y salida considerada
separadamente, se puede obser.var que cada medio de transporte
tiene una importancia muy diferente a la casi igualitaria que tu-
vimos en el total, aqui podemos notar de acuerdo con lbs cuadros
2 yv 3, referentes a la carga absoluta y relativa que fue moviliza-
da en 1963 y 1964 de entrada y salida 'por cada tipo de transpor-
te en particular, los ferrocarriles tienen mayor relevancia en lo

que se refiere a entrada de mercancias, agudizando la importancia
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de las entradas que para el total' de la carga de los dos arios
fue de un 60%, correspondiéndole de este porcentaje las dos
terceras partes. En cuanto a las salidas que representan aproxi-
madamente el 40%, pertenece a las carreteras las dos terceras

partes de dicha carga, representando para el total, el 20% de

la carga movilizada.

Las causas a gue obedece esta especilalizacidon de

los medios en la transportacién de un cierto sentido, estd como

dijimos al principio, en funcién de la naturaleza de los bienes que

han de ser conducidos de tal modo, sl observamos el trasfondo
del problema considerando el tipo de productos que acostubra

mover cada uno de los sistemas podemos explicarnos con toda

claridad su motivacién.

En los cuadros 4, 5 v 6 se presentan las cifras ab-
solutas y relativas del transporte de los diferentes productos
por ferrocarril y carretera, pudiéndose notar que los productos
industriales representarcn mas del 52% del total, los minerales
sobrepasaron el 32% y los agricolas alcanzaron el 15%restante'
también se puede determinar la importancia de los medios en
la conduccién de cuoda tipo de mercancifa en particular. A los

camiones de carga correspondid movilizar e. 66% de los produc-
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CUADRO No. 3
IMPORTANCIA RELATIVA DEL F.F.C.C. Y LAS CARRETERAS

EN LA TRANSPORTACION TOTAL.

F. F. Cc.C., Carretera
FECHA e - - TOTAL
Entrada Salida Entrada Salida
1963
Enero 46.1 11.4 2D.2 22.3 100
Febrero 41.0 10.5 24.1 24.4 100
Marzo 42,2 12.6 22,1 23.1 100
Abril 37.5 10.9 24,4 27.2 100
Mayo 42.1 11.7 21.6 24.6 100
Junio 43,1 10.% 19.9 26.5 100
Julio 41.8 11.6 22.1 24.5 100
Agosto 38.7 12.2 21.0 28.1 100
Septiembre 38.7 12.0 20.8 28.5 100
Octubre 41.9 11.6 21.5 25.0 100
Noviembre 39.4 11.1 21.4 28.1 100
Diclembre 43.0 11.5 19.0 26.5 100
1964

Enero 43.7 10.8 21.4 24.1 100
Febrero 41.7 11.2 17.8 29.3 100
Marzo 41.6 10.8 18.9 28.7 100
Abril 42.7 12.7 21.1 23.5 100
Mavyo 38.9 12.2 21.2 27.7 100
Junio 41.9 12.3 21.8 24.0 100
Julio 38.1 11.7 19.8 30.4 100
Agosto 37.2 12.0 20.8 30.0 100
Septiembre 38.7 12,7 21.0 27.6 100
QOctubre 38.4 14.1 22.0 25.5 100
Noviembre 37.7 13.6 21.2 27.5 100
Diciembre 39.0 14.8 28.4 17.8 100
TOTAL 40.5 12.0 21.3 26,2 100
FUENTE: Cuadro No. 2
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tos industriales que por tratarse de bienes que se elaboraron

en Monterrey deben ser trasladados a .otros lugares vecinos sefia
lAndose la signifi cacién de las carreteras en el transporte de
salida. En cuanto a los ferrocarriles obtuvieron el 92% de los
minerales, tipo de bienes que es usado como materia prima en
un gran numero de empresas regiomontanas y que por la nece-
sidad de traerlos de lu.gares mas o menos lejanos y su ne;tura_—
leza pesada, requiere un transporte fuerte, 1o cual hace al
ferrocarril casi el monopolista de su acarrec, ddndose a éste

un marcado tinte de influencia en la conduccidén hacia la ciudad

de un porcentaje sobresaliente del conjunto de carga que entra.

En_el caso de los productos agricolas, ambos siste-
mas tienen influencia como medios de introduccién de tales bie-
nes, como corresponde a un centro netamente consumidor v no
productor agricola. Aln cuando para el total de la carga su por-
centaje de 15% no sea de gran relevancia, su efecto es muy in-
teresante, mientras gque en el ferrocarril que como vimos ante-
riormente se especializa én el acarreo de mercancias a la ciu-
dad, agrava {aunque en forma ligera por el bajo porcentaje que
le corresponde) esa tendencia; en las carreteras donde ti;ene de-

bido a la facilidad de los camiones para adaptarse a los proble-
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mas geograficos de la transportacidén a su mayor rapidez, las dos
terceras partes del total y significa el 25% de su carga movili-
zada, afecta el transporte carretero actuando como igualador de la
entrada y salida, su efecto compensador, al proporcionar carga
de regreso a los camiones que sacan los productos *ndustriales

que se elaboran en Monterrey.
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CUADRO No. §

IMPORTANCIA RELATIVA DEL FF.CC. Y LAS CARRETERAS EN 1A -

TRANSPORTACION TOTAL DE PRODUCTOS.
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1.2- La competencia entre el ferrocarril v las carreteras.

En el capitulo anterlor vimos que habia una cierta es-
pecializacién de cada medio para mover determinado tipo de mer-
cancfas, se pudo observar por ejemplo, el caso de los minerales
en gue el F.F.C.C. transporta el 95% del total movilizédo, limi-
tdndose los camiones Ade carga a satisfacer en forma complementa-
rla algunas operaciones generalmente menores y de pequeiias dis-
tancias, no pudiendo hablarse de la existencia de competencia
o bien que si la hay, no tiene significaclién alguna; sin embargo,
en cuanto a los productos agricolas e industriales si seria licito
hablar de una posible competencia, lo cual trataremos de compro-
bar haciendo un estudio lo mé&s detallado posible que permitan los
datos con que se cuenta, no perdiendo de vista que lo ideal seria
analizar ell movimiento para una serie estadistica mucho mayor a las
‘consideradas y no del total transportado en general o por tipo de
productos, sino particular por articulos o grupos mas homogéneos

de bienes y por rutas especiales.

En cualquier forma las conclusiones a que lleguemos,
después de analizar el transporte en general por ferrocarril y ca-
rretera del total de artfculos agricolas e industriales, comparando

separadamente sus entradas y salidas, tendrd la suficiente validez



para determinar si existe o no competencia y con ello la justifi-

cacidén de un estudio detallado, si es que puede considerarse de

algln jinterés.

A manera de introduccidén, me parece conveniente hacer

una explicacién lo mds claro posible de los planteamientos tedbri-
cos en que me baso, definiendo hasta donde sea factible mi ter-
minologia, para eludir cualquier posibilidad de entrar a una inuatil

polemizacién en cuestiones cominmente aceptadas, pero necesarigs

de definir por razones de semantica.

Para el transporte de las mercancias de una regidn,
es posible establecer una clasificacién de los bienes de acuerdeo

con las posibilidades que ellos tengan para ser enviados por cada

uno de los medios de acarreo. Una agrupacidn del total de la

carga a transportar, con ese tipo de presentacidn, tendria por ob-
jeto indicar al decirnos cudnta carga existe para cada medio de
transporte, el cuadro de requerimientos de inversién en los ser-

vicios de carga. Partiendo del conocido principio en que debe

basarse la instalacién de cuvalquier empresa, o sea el de ajustar-
se a la demanda especifica por los servicios gue pueda otorgar
para de esta manera determinar con qué planta se le puede satis-

facer mas convenientemente, evitdndose costos mayores por falta

19
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de adaptacién a las necésidades, o0 de quiebra por proporcionar
servicios innecgsarios: en el caso de los transportes una racio-
nalizacién del esquema actual de servicio debe estar precedido

de un estudio que nos proporcione el cuadro de necesidades de
transporte, base indispensable para una planificacidén efiqiente '
del sistema, pues con él, los ferrocarriles tendrian cuales serfan
sus inversiones necesarias y el Estado contaria con un magnifi-
co punto de referenéia para la adopcién de una polftica de conce-
sién de permisos de ruta con vista a evitar problemas de insufi-
ciencia o exceso en la capacidad de carga por no saber a ciencia

‘cierta cudl es el nimero de vehiculos més conveniente.

Las categorias en que deben clasificarse los bienes

son para nuestro caso, las siguientes:
a).- Bienes gue pueden transportarse indistintamente
por ferrocarril o carretera.
b).- Bienes sdlo transportables por ferrocaril.

c).- Bienes que Unicamente pueden ser movilizados

por camiones de carga.

En la primera categoria caen una serie de mercancias
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las cuales no tienen por su naturaleza y la posible existencia de
ambos tipos de transporte, la necesidad de utilizar solo un siste
ma, siendo la Unica razdén para que se prefiera uno o el otro los
precios, yva se manifiesten directamente via tarifas o se muestren
indirectamente en el tiempo necesario para trasladarlos y la se-
guridad de los bienes manejados. Dentro del segundo y tercer
tipo se pueden agrupar a los que ya por su tamafio, peso, lugar
geografico en que se localizan o hayan de ser traladados, etc.,
no tienen alternativa, debiendo utilizar el uUnico medio disponible,
no habiendo posibilidad alguna de competencia por su transporta-

cién.

Se pueden determinar dos tipos de competencia si tra-
bajamos con el modelo real altémente dindmico, donde se puede
"establecer un crecimiento histérico de la carga por el aumento
constantfe de la produccién. Al primer tipo de competencia lo
podemos llamar "Substitucién" correspondiendo a la actuacidén de
los dos sistemas para lograr la transportacidén del volumen medio
de carga anual que puede ser movilizada por cualquier forma, en-
contrando este tipo de bienes que agrupamos lineas atrds en la
"

a", los alicientes que las empresas pueden proporcionar

¢’

categoria

de acuerdo con su flexibilidad, para atraer el maximo volumen po-

sible, pudiendo hablarse de una substitucién a través del tiempo
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debido a cambios en las tarifas o en la calidad y tipo de los
servicios que prestan. Esta substitucién se manifiesta en forma
grafica con una pendiente negativa de la curva de tendencia se-
cular del medio substituido al ir decreciendo el volumen que trans
porta, ain cuando quede la posibilidad de que debido a que se
trabaja con un total de carga que crece con el tiempo, la nueva
carga compense la pérdida manteniendo una tendencia constante

o posiblemente creciente de su actividad.

Al segundo tipo de competencia que llamaremos aspeg¢
to "absorcién", tiene que ver con el crecimiento de la carga ¥y
los esfuerzos gque las empresas hacen por asimilar el nuevo vo-
lumen creado. El grado de absorcién del crecimiento de la car-
ga estd determinado por la posibilidad de las empresas para adap
tarse a los requerimientos de la misma en un intento de conser-

var su importancia histérica en la transportacién local.

Este aspecto se mostraria gr&ficamente, suponiendo que
no haya cambio en la distribucién de la carga base, en un creci-
miento mayor de la pendiente de' la recta de regresidén del medio
que es:té adquiriendo mayor importancia, pues estas lineas indican

c6émo estd evolucionando la actividad de cada medio y si ésta es-

td creciendo,es natural que la pendiente de la linea sea positiva.



Sin embargo, puede haber una combinacién de ambas competencias
siendo poco posible determinar qué parte corresponde a cada tipo.
a menos que se haga un estudio mds detallado por productos en

particular.

A continuacién en los dos incisos sigulentes, tratare-
mos de aplicar lo antes expuesto a los casos reales de los pro-~
ductos agricolas e industriales teniendo en cuenta las limitacio-

nes que aqui se presentan.

1.2.1- Los productos agricolas.

Para los productos agricolas sbélo analizaremos la en-
trada, ya que del total transportado es la parte més importante
(90%) siendo minimas sus salidas como corresponde a un centro

que es de consumo y no de produccidén de tales bienes.

Aparte de la cortedad de las series estadisticas con
que puede trabajarse se presenta el problema de que las cifras
de carga agricola esté&n bastante influidas por las variaciones
estacionales, conocida la naturaleza temporal de su produccién,
sin embargo, considero que puede hacerse el andlisis y llegar

al establecimientc de algunas conclusiones.

23
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CUADRO No.

7

ENTRADA DE PRODUCTOS AGRICOLAS POR FERROCARRIL:

Y CARRETERA EN 1963 y 1964.

Datos absolutos Datos relativos
FECHA
F.F.C.C.|l Carretera Total F.F.C.C. Carretera Total
1963
Enero 21 32 53 39.6 60.4 100
Febrero 15 39 54 27.8 72.2 100
Marzo 20 30 50 40.0 60.0 100
Abril 19 K51 50 38.0 62.0 100
Mayo 23. 30 53 43.4 56.6 100
Junio 40 36 76 52.6 47.4 100
Julio 46 39 85 54,1 45.9 1060
Agosto 15 34 49 30.6 69.4 100
Septiembre 13 42 55 23.6 76.4 100
Octubre 10 44 54 18.5 81.5 100
Noviembre 16 49 65 24.6 75.4 100
Diciembre 15 39 54 27.8 72.2 100
196 4
Enero 15 K1 51 29.4 70.6 100
Febrero 26 40 66 39.4 60.6 100
Marzo 16 39 55 29.1 70.9 100
Abril 8 41 49 16.3 83.7 100
Mayo 14 44 58 24,1: 75.9 100
Junio 38 35 77 49.4 50.6 100
Julio 43 42 8BS 50.6 49.4 100
Agosto 39 47 - BB 45,4 54.6 100
Septiembre 17 S0 67 25.4 74.6 100
Octubre 10 46 56 17.9 82.1 100
Noviembre 15 41 56 26.8 73.2 100
Diclembre 24 48 72 33.3 66.7 100
TOTAL 518 958 1,476 35.1 64.9 100

FUENTE:- Centro de Investigaciones

NOTA:

Econémicas, U. N. L.

Datos absolutos miles de toneladas.
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Como puede observarse las cifras del cuadro No. 7

referentes a la entrada de productos agricolas por cada medio
H

de transporte han sido tratadas estadisticamente llevdndose a la

grafica No. 1 tanto las series reales como la linea de regresidén

minimo-catedridtica respectiva, a cada serie, producto del célcu-

lo de la ecuaciédn para el método de Gauss.

1 Dichas lineas nos

El método utilizado para elaborar las rectas de regresidn para
cada una de las series estadisticas corresponde al ajuste de

la ecuacién:

>ty () " > vi)
S TN

que pertenece a la pardbola m&s simple, o sea una linea reg¢,

Y

ta de ecuacidén sencilla (y = at +b) en las que:

2ty p 2 Yit)
TS 2 N

a

_que son los pardmetros que deben encontrarse para poder tra-

zar la linea ya que mientras el pardmetro "a" nos propofcio—
na la pendiente de la recta que serd positiva, . negativa o
cero, segin haya crecido, mantenido constante o decrecido
el volumen de carga a través del iiempo; el "b" nos da la
altura a que tiene que iniciarse la linea al corresponder a la

media mensual de la carga transportada.
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muestran la tendencia de los medios de transporte en el periodo

de dos afios considerado.

Puede observarse que en el F.F.C.C. hay mayor in-
fluencia de las variaciones estacionales ya que es més usado
para traer grandes cantidades de granos y otros bienes agricolas,

[}

marcdndose las "booms" en las épocas de cosecha o sea alrede-

dor de los meses de junio y julio, en cambico en las carreteras

En' esta férmula, t corresponde al tiempo; y (t) es igual
al volimen de carga en funcién del tiempo (carga mensual)

y N el nimero de términos de la serie.

Para que esta ecuacién tenga validez, Z t debe tener un
valor igual a cero, el que se obtiene tomando como punto
de partida la parte media del perfodo total, encontrandose
en nuestro caso que por ser de veinticuatro meses, es
mas conveniente dar una ponderacién doble a cada mes
para trabajar con nimero enteros. Esta formula se puede
encontrar en cualquier libro de estadfstica, siendo la aquf
utilizada la presentada por Fausto I. Toranzas en su libro
"Lecciones de Estadistica”". Editorial Ergon; Buenos Aires

Argentina. 1959; pdginas 140 y 141,
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la carga es un poco mds regular aunque también tiene variaciones

importantes.

De la observacién de las gréficas' podemos afirmar con
clerta seguridad que existe una competencia por el traslado de al
gunos bienes agricolas ‘que entran en ia primera de las categorias
aquf consideradas o sea de los bienes trasladables por cuales'-
quier tipo de transporte, esto puede decirse deépués de analizar
las }i’neas de regresién propiamente dichas en que se ve una
cierta correspondeﬁcia entre las bajas del P.P.C.C. y las alzas
de carretera y viceversa; siendo mayor la carga ganada por los
camioneros aun cuando no pueda decirse hasta que punto se ob-
tuvo de la carga base porque como hubo un ligero crecimiento en
el volumen total, las pendientes de ambas lineas es positiva

aunque la de carretera es el triple de la del F.F.C.C.

De aquf lo que puede decirse que los camiones de car-
ga compitieron ventajosamente tanto en lo que se refiere a la
carga base en que substituyeron en algin grado al Ferrocarril co-
mo en la carga excedente en que también lograron mejorar su

posicidn.

1.2.2- Los productos industriales.



Este es el tipo de articulos que estimo mas interesan-
te de analizar yva que son de gran significacién para el transpor-
te carretero v de consideracién en el ferroviario; auh cuando po-
dria esperarse una carga mads o menos constante mes a mes, su-
poniendo que las empresas producen a un.cierto ritmo regular, se
manifestaron variaciones notables, aunque no del grado de los pro
ductos agricolas, en la cantidad de carga transportada entre los

meses.

No obstante, la tendencia general de las entradas fue
a permanecer constante, no marcdndose una tendencia clara al
aumento, pero si una elevacién ligera (ver cuadro #8 y gréfica
#2). Puede observarse también, que ambos medios de transporte
sufrieron las consecuencias de las varlaciones en la carga y
qﬁe respondieron m&s © menos en el mismo sentido tanto las ca-
rreteras como los ferrocarriles. Sin embargo, en las lineas de
tendencia general la de los F.F.C.C. resulté con pendiente ne-
gativé, lo cuallpuede considerérse como su grado de substitu-
cién por los camiones de carga en lo que se refiere a la carga

base.

En el crecimiento del volumen de articulos transporta-

dos, los camioneros absorbieron el total del incremento aumen-

29
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CUADRO No. 8
ENTRADA DE PRODUCTOS INDUSTRIALES POR FERROCARRIL
Y CARRETERA EN 1963 y 1964

{Miles de toneladas)

Datos Absolutos Datos Relativos
FECHA - - T - i
F.F.C.C. Carretera Total F.F.C.C. Carretera Total

1963
Enero 35 43 78 44.9 55.1 100
Febrero 37 52 89 41 6 58 4 100
Marzo 35 49 84 41.7 58.3 100
Abril 31 59 90 34.4 65,6 100
Mavyo 42 59 101 41.6 58.4 100
Junic 32 53 85 37.6 62.3 100
Julio 43 66 109 39.4 60.6 100
Agosto 36 59 as 37.9 62.1 100
Septiembre 28 43 71 39.4 60.6 100
Octubre 44 60 104 42.3 57.7 . 100
Noviembre 34 56 90 37.8 62.2 100
Diciembre 41 49 90 45.6 54.4 100

1964
Enero 40 56 96 -41.7 58.3 100
Febrero 34 43 77 44,2 55.8 100
Marzo 38 40 78 48,7 51.3 100
Abril 40 52 92 43.5 56,5 . 100
Mayo a7z 49 86 43,0 57.0 100
Junio 39 66 105 37.1 62.9 100
Julic 33 } 53 86 38.4 61.6 100
Agosto 38 62 100 38.0 62.0 100
Septiembre 35 55 90 38.9 61.1 100
Qctubre 30 64 94 31.9 68,1 100
Noviembre 38 49 87 43.7 56.3 100
_Diciembre 35 45 80 43.8 56.2 ° 100
TOTAL 875 1,282 2,157 40.6 59.4 100

FUENTE:- Centro de Investigacicnes Econémicas, U. N. L.
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tando alin més su importancia en el transporte de este tipo de car

ga.

Para este caso, puede medirse la substitucién que hubo
entre los medios de transporte con toda claridad. La pendiente
de las lineas de regresién de los ferrocarriles resulté de -0.007
lo cual es el grado en que las carreteras lo substituyeron en el
transporte de la carga base, dando con ello un aumento positivo
para la linea de tendencia de las carreteras, del mismo nimero.
Por otra parte la absorcién total del incremento de la carga trans
portada que es igual.a la pendiente de la linea de tendencia del
total fue de 0.011 la cual sumada a los 0.007 por substitucién
nos dan la pendiente de la recta de regresién de las carreteras

que fue de 0.018.

En la parte referente a la salida de productos industria-
les que nos proporcionan el cuadro No. 9 y la grafica No. 3,
notamos que contrario al caso de los productos agricolas, los fe-
rrocarriles tuvieron una carga mas regular, habiendo en cambio en

las carreteras movimientos mas acentuados.

Aun cuando no se presenta en forma muy precisa la subs

titucidén, se puede notar algunas alzas y bajas en un medio corre}



CUADRO No. 9

SALIDA DE PRODUCTOS INDUSTRIALES POR FERROCARRIL

Y CARRETERA EN 1963 y 1964.

33

Datos Absolutos Datos Relativos

FECHA F.F.C.C. Carretera Total F.F.C.C. Carretera Total

1963
Enero - 41 133 174 23.6 76.4 100
Febrero 38 111 149 25.5 74.5 100
Marzo 42 110 152 27.6 72.4 100
Abril a7 -98 135 27.4 72.6 100
Mayo 45 119 164 27.4 72.6 100
Junio 43 133 176 24.4 75.6 100
Julio 55 135 130 28.9 71.1 100
Agosto 53 152 205 25.9 74.1 100
Septiembre 45 126 171 26,3 73.7 100
Octubre 52 164 216 24,1 75.9 100
Noviembre 48 157 205 23.4 76.6 100
Diciembre 47 156 203 23.2 76.8 100

1964
Enero 48 155 203 23.6 76.4 100
Febrero 47 149 196 24.0 76.0 100
Marzo 45 142 187 24.1 75.9 100
Abril 56 156 212 26.4 73.6 100
Mayo 55 140 195 + 28,2 71.8 100
Junio 61 151 212 28.8 71.2 100
Julio 55 138 193 28.5 71.5 100
Agosto 59 139 198 29.8 70.2 100
Septiembre 63 165 228 27.6 72.4 100
Octubre 63 164 227 27.7 72.3 100
Noviembre 59 127 186 31.7 68.3 100
Diciembre 51 129 180 28.3 71.7 100
TOTAL 1,208 3,349 4,557 26.5 73.5 100

FUENTE: Centro de Investigaciones Econdémicas.
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pondidas por movimientos contrarios en el alternativo, aunque no
en el mismo grado de intensidad. En estas circunstancias no es
posible déterminér cudl fue el grado de sustitucidén, ni cudl es el
de absorcién de la: nuelva- carga: separadamente, teniendo solo el

incremento total en cada medio de transporte.

Sin embargo, es licito afirmar que hubo alguna substi-
tucién y que otra vez las carreteras lograron, '‘ademds de ganarle
alguna carga tradicional al ferrocarril, incrementar su importancia

movilizando una buena parte de la carga excedente.

La pendiente de la recta de regresidn de la curva total
indica una notable tendencia Aal crecimiento de la carga durante los
dos afios estudiados, correspondiendo a los camioneros un 60% de ese
incremento y ios ferrocarriles hubleron. de conformarse con transpor-

tar el 40% restante'.

1.2.3- Conclusiones:

[}

De los resultados del andlisis de los tres casos ante-
riores, se puede inferir que existe una cierta competencia entre el
ferrocarril vy los camioneros y que algun porcentaje de la carga pue

de intercambiar ficilmente de medio de transporte. Como pudimos
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notar, los camioneros en el transcurso de los dos afios estudia-
dos consiguieron movilizar una parte creciente de la carga agri-
cola & industrial; se pueden establecer algunos de las_casuas pro-
bables tendiendo a encontrar la explicacién légica de este aconte-

cimiento.

Entre los supuestos mdés importantes se pueden consi-

derar los siguientes:

a- Cambio en los precios de transporte en cada medio.
b- Crecimiento en la produccidén de articulos solo trans-

portados por uno u otro medio.

La primera de las hipbtesis resultd la mds sencilla de
comprobe;r y de acuerdo con las cifras de algunas de las empresas
m&s importantes de la ciudad y con los datos proporcionados por
el encargado del departamento de tarifas de los Ferrocarriles Na-
cionales de México, podemos considerar que el hecho fundamental
por el que los camioneros adquirieron mayor influencia en el trans-
porte de mercancias estuvo basado principalmente en el factor ta-
rifas, ya que mientras los ferrocarriles mantuvieron una politica
rigida de tarifas, invariable en los dos ultimos afios, el promedio
de tarifas por *tonelada transportada en carretera bajé para 1964

en algin 10% con respecto a 1960 dekifo a una gran competencia
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“interna de los empresarios camioneros, al no existir medio de re-
gular el nimero de vehiculos en cada ruta, lo que posibilitd la
existencia de un gran nimero de empresarios marginales que no se
ajustan a las medidas de cons?rvacién de equipo ni seguridad dé
la carga transportada y que cobran cuotas en ocasiones méas bajas
a sus costos. De tal manera que el exceso en la oferta de trangpor
tecamioneroes el que ha hecho bajar las tarifas medias que real-~-
mente se cobran, pues al empresarioc normal en numerosas ocaslo-
nes le parece mas costeable regresar a los lugares de origen
ganando cualquier flete marginal que vacios, de esta manera no
muy satisfactoria fue como posiblemente, los camioneros lograron

el incremento de su carga.

Para la segunda hipdtesis, de que haya ocurrido un au-
mento en la produccidén de bienes agricolas o industriales que por
razones de localizacién y rapidez con que necesitan trasladarse
pueden considerarse como iUnicamente trasladables por carretera,
no puede con las cifras disponibles, hacerse afirmacién alguna

presentadndose solamente a manera de hipdtesis a comprbbar.

Hasta qué punto la carga puede mandarse por uno u

otro medio es una cuestién de gran interés econémico y se justifi-
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fica un estudio mas a fondo del problema, ya que contando con
el cuadro de necesidades de transporte se puede establecer la
polftica gubernamental més adecuada de control, que solo permita
el ntimero de unidades de cada tipo, suficientes para la satisfac~
cién de la demanda efectiva existente, eliminando el proble.ma pre~

sentado anteriormente vy con ello la desutilizacién de los recursos

econdmicos.
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1.3- La desutilizacién de la capacidad de los transportes.

»

1.3.1- Presentacién del problema.

Hemos de ndar que de acuerdo con los cuadros 10 y 11
existe un desequilibrio entre la entrada y salida de productos,
tanto en los ferrocarriles como en los camiones de carga; puede
observarse que tal desajuste es muy superior en los F.F.C.C.
donde un 77% del volumen de carga de los afios 1963 y 1964 co-
rrespondid a la entrada; en nimeros absolutos, entraron un prome-
dio mensual de 198 miles de toneladas y solamente salieron 58,
lo que nos d& un desperdicio neto en la capacidad de arrastre
de salida de 140 miles de toneladas por mes, lo que es igual a
una desutilizacién del 70%. Hecho contrario ocurrié en las ca-
rreteras, donde el exceso de capacidad estd en la entrada, ain
cuando fue en una medida mucho menor, corres pondiendo para
nuestro perfodo un 55% de la carga transportada a la salida y
solo el 45% restante a la entrada lo que implica un desperdicio

de la capacidad de entrada de un 18%.

El desequilibrio complementario entre los medios de
transporte tuvo consistencia a traves de los dos afios, para los

gue he calculado y presentado el pa centaje mensual de desperdi-
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cio vy un Indice de desutilizacidén que se presenta en forma gré-

fica. ( Ver grafica No. 4)

Las cifras encontradas es preciso tratarlas con mayor
culdado, pues es preciso determinar si poseen un buen grado‘
de certeza, para ello lo més adecuado serfa el estudio particular
de las rutas mas importantes, sin embargo, en nuestro trabajo sdlo
trataré de ver si hay alguna justificacién del desequilibrio, con
las cifras disponibles acerca del tipo de bienes que se transpor-

tan, presentados en cuadros anteriores.

En el caso de los Ferrocarriles se puede justificar una
buena parte del desequilibrio si consideramos que un 70% de su
carga Qg,ta' constitufida por los productos minerales, materia prima
de gran importancia para la industria regiocmontana. Este tipo
de bienes, por su elevado peso y bajo volumen requiere un espa-
cio menor que el de los articulos elaborados que salen,, los
cuales por su empaque, estructura, etc., necesitan una mayor
amplitud, sin embargo, me parece que esto no acredita en toda

su extensién el desperdicio total.

Por el lado de las carreteras, vias mds importantes pa'-

ra la entrada de los productos agricolas e industriales que consu-
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CUADRO No. 10

CAMIONES DE CARGA,
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Datos relativos de carga transportada - Porcentaje de | Indice de
FECHA por carretera desutilizacidn | desutilizacidn)
TOTAL ENTRADA SALIDA i

1963
Enero 100 47.4 52.5 9.7 100
Febrero 100 49,7 50.3 1.2 12
Marzo 100 48.9 51.1 4.3 44
Abril 100 47 .2 52.7 10.4 . 107
Mayo 100 46.8 53.2 12.0 124
Junio 100 43.0 57.0 24.6 253
Julio 100 47 .4 52.6 9.9 102
Agosto 100 42.8 57.2 25,2 260
Septiembre 100 42.2 57.8 27.0 278
Octubre 100 46.3 53.7 13.8 142
Noviembre 100 43.2 56.8 23.9 246
Diciembre 100 41.8 58.2 28.2 230

1964
Enero 100 47.0° 53.0 11.3 116
Febrero 100 37.7 62.3 39.5 407
Marzo 100 39.7 60.3 34.2 352
Abril 100 47 .2 52.8 10.6 . 109
Mayo 100 43.3 56.7 23.4 241
Junio 100 47.6 52.4 9.2 a5
Julio 100 39.4 60.6 38.0 361
Agosto 100 41.0 59.0 30.5 314
Septiembre 100 43.2 56.8 23.9 246
QOctubre 100 46.2 £3.8 14.1 145
Noviembre i00 43.5 56.5 23.0 237
Diciembre 100 61.7 38.3 37.9* 390

TOTAL 100 44.9 55.1 18.5 191

FUENTE: Cuadro No. 2

* Unico mes en que hay un desperdicio en la capacidad de sallda presentidndose
la cifra correspondiente.
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CUADRO Neo. 11

LA DESUTILIZACION DE LA CAPACIDAD DE SALIDA DE LOS

FERROCARRILES

Datos relativos de carga transportada %dc Indice
por ferrocarril desutilizacién | de desutili-
F E CHA - zacidn.
TOTAL ENTRADA SALIDA
1963
Enero 100 80.2 19.8 75.4 100
Febrero 100 79.5 20.5 74.2 98
Marzo.. 100 77.0 23.0 70.1 93
Abril 100 77.5 22.5 71.0 94
Mayo 100 7B8.2 21.8 72.1 96
Junio 100 80.4 19.6 75.6 100
Julio 100 78,3 21.7 72.3 96
Agosto 100 76.0 24.0 68.4 91
Septiembre 100 76.3 23.7 69.9 93
Octubre 100 78.4 21.6 72.4 96
Noviembre 100 78.0 22,0 71.8 95 .
Diciembre 100 78.9 21.1 73.3 97
1964
Enero 100 80.1 19.9 75.2 100
Febrero 100 78.9 21.1 73.3 97
Marzo 100 79.3 20.7 76.1 101
Abril 100 77.1 22.9 70.3 93
Mayo 100 76.1 23.9 68.6 g1
Junio 100 77.2 22.8 70.5 94
Julio 100 76.4 23.6 69.1 92
Agosto 100 75.5 24,5 67.5 90
Septiembre 100 75.3 24.7 67.2 89
Octubre 100 73.2 26.8 63.4 84
Noviembre 100 73.5 26.5 64,0 85
Diciembre 100 72.5 27.5 62,1 82
TOTAL 100 77.2 22.8 70.5 94

FUENTE: Cuadro 2
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GRAFICA 4

. DESUTILIZACION DE LA CAPACIDAD DE CARGA DE TRANSPORTE

Enero 1963 = i00)

{ indice:

FERROCARRIL
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me la ciudad y de salida de productos elaborados por las empre-
sas regiomontanas no puede darse una evidencia del peso de la
de los ferrocarriles, pues no debe existir una enorme diferencia
en el peso promedio de los articulos agricolas e industriales trans

portados aungque esto no puede afirmarse con mucha seguridad.

El significado econdédmico que representa el estudio de-
tallado del uso de la capacidad de transporte para reafirmar si
verdaderamente existe ese gran desperdicio de recursos aguf en-
contrado, es de enorme importancia, ya que la mala utilizacidén
de este tipo_ de factores wviene a incidir como un costo social,
pues O se manifiesta en tarifas mas elevadas que implican final-
mente un aumento en los precios del consumidor, o bien se solu-
ciona via impuestos-subsidios, ©¢ exencionesde impuestos que
requieren un aumento en las cargas cobradas a otras actividades
socialmente mé&s rentables, propicidndose la mala localizacién de

1os recursos.

Aquf puede encontrarse una separacién entre los costos
particulares de los empresarios y los costos reales de la socie-
dad, pues mientras los ferrocarriles puedan seguir operando car-
gando sus déficits al gobierno, e-sos fondos tienen que extraerse

de otros sectores teniendo un costo social cuya medida ademéas del
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monto del subsidio otorgado seria la pérdida en satisfaccidédn por
la falta de fondos necesarios para la produccién de otros bienes
‘socialmente deseados. Y asi también cuando los camioneros
mediante -exenciones mal entendidas de impuestos financiados con
recursos quitados a otros sectores o el consumo de su propio ca-
p_ital obtienen algunas utilidades reales © aparentes del negocio,
representan para la comunidad una carga no sdlo por la cantidad
mayor de impuestos que se tiene que cobrar a otras actividades,
sino ademds en cuanto a la falta de fondos para otras obras, la
destruccién de las carreteras vy el peligro que representan la cir-

culacidn de vehiculos en condiciones ffsicas poco aceptables.

l1.3.2-Acercamiento a las causas del problema y su

posible solucién.

El problema de la mala utilizacidon de los recursos
tiene su base tanto en el sector plblico como en el privado. En
lo que a éste lGltimo respecta, la causa fundamental radica en
la poca madurez.empresarial de los camioneros que les impide
asociarse; en consecuencia, no forman como seria a todas luces
convenlente empresas eficientes que puedan eliminar la guerra de
precios al poder liegar al establecimiento de acuerdos sobre una

tarifa adecuada, por ese mismo motivo no aprovechan las venta-
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jas de operar con un gran numero de unidades que les haga ren-
table establecer por su cuenta toda la serie de servicios comple-
mentarios que todos ellos requieren, ni logran los grandes aho-
rros que les serfa posible obtener si compraran los insumos que
necesitan en cantidades elevadas, ademds su pequefiez no les
permite instalar oficinas y agencias C(;n persoconal eficiente y sis-
temas modernos que los capacite para prestar mds eficientemente
no solo sus operaciones corrientes, sino toda una serie de servi
clos adicionales que mejorarian enormemente su actividad actual,
muy posiblemente con los mismos costos o tal vez menores de
los que ahora tienen para operar en forma bastante mediocre. En
cuanto al Sector Publico, le corresponde ser el principal causan-
te de la desorganizacidén que priva ermir. los transportes; la mala
coordinacidén existente entre sus dependencias hace que la actua-
ciébn particular de cada una de ellos perjudique & cuando Anenos no

complemeniat:s como pudiera, la actividad de los demés.

Las tres oficinas gue tienen mayor ingerencia en el
problema son: a).- el Departamento de Transito Federal de la
S.C.T. quien mediante los permisos de ruta, tabla de tarifas,
catdlogo de cuentas, limites en la carga que debe transportar
cada vehiculo, etc. trata de regular la cantidad de unidades en

operacidér., su buen estado fisico y la conservaci®n de las carre-
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teras; se puede aducir que las tarifas no sea la ma&s adecuada
porgque no parte de un estudio basico cons$istente, que el cata-
logo de cuentas sea anticuado y dificil de seguir y que sus dis-
posiciones no siempre sean las méds convenientes, sin embargo,
es la Unica dependencia que puede llevar a cabo una politica
seria de regulacién del transporte carretero; b).- ante este de-
partamento se encuentra la actuacién de los Juzgados de Distri-

to, algunos de los cuales proporcionan las denominadas "Suspen-

slones provisionales" sin resolver con la debida prontitud las de

mandas de amparo de los camioneros, abriendo una puerta que

es aprovechada por muchos de ellos para burlar las disposiciones

de trdnsito de manera que mas de la mitad de los camiones que

circulan lo hacen sin permiso, siendo por tal causa cadtica la

situacién en que se encuentra la regulacidn efectiva de sus ac-
tividades; e).- Por su parte la Secretarfa de Hacienda ha encon-
trado un sistema bastante malo de recabar a los empresarios sus
impuestés, mediante la celebracién de convenios con los camio-
neros, recibe una cuota fija que depende de la capacidad de

carga del camidén no importando ni el valor de la unidad, ni los
ingresos que para el empresario genera, de esta manera, se evi-
ta el tener que controlar los estados contables de las empresas y

sus guias de viaje, esto, ademds de ser una clara violacién al

fin perseguido por la Ley del Impuesto sobre la Renta que pre-
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tende gravar seguin la capacidad del causante, propicia que la ma-
yor parte de los empresarios no lleven sistema de contabilidad no
teniendo idea de sus costos de operacién en los cuales basar su

polftica de tarifas.

La Unica solucién posible seria el establecer una poli-
tica gubernamental encaminada a coordinar ‘la actividad de todos
sus organismos; proporcionando por una parte el personal necesa-
rio v las érdenes convenientes para que todos los juzgados resuel-
van con toda celeridad las demandas de los empresarios, la cual
puede perfectamente hacerse si tomamos en cuenta que en algunos
juzgados en vez de seis meses o mds, s8lo tardan 12 o 15 dias,
de manera que se haga imposible aprovecharse de esta coryuntura
legal para operar indefinidamente. Cerrada esta enorme puerta al
descontrol, ;.;e puede llevar a cabo los estudios para determinar
el cuadro de necesidadeé de cada tipo de vehiculos, otorgando
solamente los permisos de rutas suficiente e indicando al ferroca-
rril cual es la inversién minima requerida para satisfacer las ne-
cesidades efectivas. Por otra parte se deberia establecer una ta-
bla de tarifas a partir de un estudio de costos de transporte ajus-—
tado a la Ilealidad y simplificar el catdlogo de cuentas_ de tal mo-
do que sea mas comprensible‘y facil de llevar por todos los em-

presarios. En cuanto a las medidas fiscales es importante la



aplicacién adecuada de la Ley del Impuesto sobre la Renta en la
misma forma y las demds actividades tomando en cuenta los in-
gresos de las empresas de acuerdo con los gufas de carga que
debén lievar y de los que seria conveniente llevar un control efeg
tivo, en esta forma con las utilidades gravadas calculadas sobre
.

los ingresos declarados en las guias, los empresarios se tendrian
gue cefiir a las tarifas correspondientes, pues, al cobrar cuoctas
menores a las declarédas como se hace actualmerp‘te por la compe-

tencia, se le castigarfa con mdas fuerza al imponérsele scobre los

ingresos que deberia cobrar y no sobre lo que realmente recibiéb.

Aplicando perfectamente la Ley ciel Impue sto sobre la
Renta se podria considerar la conveniencia de otargar algunas
exenciones por uh ntimero fijo de arfios para fpmentar la agrupacidén
de pequefios empresarios en sociedades econémiéamente mas ren-
tables yva que la ~Unica forma de lograr una unién de log camione-
ros teniendo en cuenta su baja madurez empresar_ial de gue habla-
mos él principio, estd en una actuacién méas decidida del gobier-
no a buscar en todas las formas posibles su estructuracién mas

eficiente.

49
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2- ESTUDIO SECTORIAL DEL TRANSPORTE CARRETERO DE CARGA

Congideraciones generales.

Para los fines de este trabajo me ha parecido conve-
nlente por éer exhaustiva, adoptar el sistema de clasificar las
carreteras utilizado por la Delegacidén de Transito Federal en Mon
terrey. El mencionado organismo ha denominado numéricamente
cada una de las vias de comunicacibén con que cuenta la ciudad,

vy ha establecido los sectores siguientes:

Sector No. 1.- Carretera Nacional (Monterrey-México)

Sector No. 2.- Carretera a Saltillo (conexién a la Cen-
tral)

Sector No. 3.- Carretelja Nacional (Monterrey-Laredo)

Sector No. 4.- Carretera a Miguel Alemén.

Sector No. 5.- Carretera a Reynosa.

En los cuadros de este capitulo y en buen nimero de
ocasion-es, haré uso de dicha clasificacién para expresérme sobre
alguna carretera, evitando mencionarlas por sus nombres para eli-
minar demasiada repet;lcién de los detalles presentados lineas mas

arriba.



En relacién a las cifras con que trabajaremos, en lo que
se refilere a las presentadas para el afio de 1964, es pertinente
aclarar que son refinamiento de los datos corregidos y expuestos
en la Primera Parte: por lo que toca a los datos sobre nimero de
vehiculos, permisos, tonelaje medio transportado, y en general
todas las cifras referentes al mes de julio de 1964 pertenecen a
la muestra "piloto" que sirvid para ajustar las cifras en que he-
mos estado trabajando. Es importante recordar que la muestra de
carga, sdlo ix-lcluye los vehiculos con capacidad mayor de siete
toneladas, y como referencia para los datos que implican nimero
de vehiculos, debe tenerse en cuenta que Unicamente se tomaron
los camiones que pasaron con carga, elimindndose -lo_s vacios
debido al motivo fundamental de la encuesta, que es el de con-

seguilr datos sobre volumen de carga transportada.

Los objetivos de esta seccidn son, a la vez que apor
tar el médximo de datos posible's para que las personas y organis-
mos interesados cuenten con los elementos minimos de trabajo pa
ra la determinacién de su politica préxima, as{ como el deseo.
de proporcionar un estudio que sirva de base para la posterior
elaboracién de una serie de trabajos m&s completos sobré temas

particulares.

51
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Asimismo, me atrae el deseo de esforzarme en todo lo
posible, tratando de confirmar la existencia de los problemas ob-
servados en la parte anterior, desarrollando un intento final para
darles la magnitud que tienen y una idea de la necesidad inmedia
ta de soluciohar las incongruencias del sistema; con esta finali-
dad presentaré no Unicamente los datos referentes al volumen de
carga, sino ademds, cifras relativas al nimero de vehiculos utili
zado en la transportacién del monto de bienes, ‘aunque sdélo sea

para el mes de julio de 1964. La expresidén "nimero de vehiculos
|

utilizado" se refiere a la cantidad de camiones que pasaron por

el lugar del aforo, sacando o introduciendo mercancias a Monte-
rrey, lo cual es diferente a la acepcidédn més apropiada del con-
cepto, que serfa el numero de camiones existente para el trans-
porte de carga en un momento dado, diferiendo en el grado que

cada vehiculo haya realizado mayor o menor nimero de viajes en
el mes, contabilizdndose como unidad cada vez que entrd o salid

de la ciudad.
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2.1- La composiciédn sectorial del volumen de carga.

El estudio del volumen de carga que se mueve por
cada uno de los sectores en particular, en relacién al total tran-
portado, nos muestra la relevancia econdmica de cada uno de ellos

en la solucién de la logistica del sistema econdmico de la regién.

La existencia de un problema de logistica, estriba en.
la necesidad de un flujo regular entre productor y consumidor que
posibilite al primero, mantener en forma continua la operacién de
su empresa. Para que esto suceda, es preciso satisfacer las
necesidades del consumidor, quien sdlo comprard los bienes si
le brindan alguna utilidad, y uGnicamente podréd beneficiarse de

ellos si estos le son entregados en un lugar, momento y forma

determinada.

Como ya hemos visto anteriormente estas cuestiones
determinan la importancia que cada medio de transporte tendrd en
la movilizacidén del total de la carga existente, resultando en

nuestro caso una importancia casi similar para el ferrocarril vy

las carreteras.

Para el sistema de transporte carretero en particular,
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se debe tomar en cuenta gque el conjunto estd formado por todas
las vias de comunicacién de la regién, radicando el grado de
importancia que cada una de ellas posee, en la localizacidn es-
tratégica de la arteria, pues su situacidédn geogréfica lleva impli-
cita el que ponga en contacto a un nimero mayor o menor de pro-

ductores y consumidores.

Naturalmente que todo esto tiene interés especial en
la politica gubernamental de construccidn de vfas de comunicacidén
yva que el volumen de toneladas a transportar nos dard la resisten
cia y calidad con que deberd construirse la carretera a fin de
lograr el maximo beneficio de ella. Sin embargo, no es posible
determinar en todos los casos cudl serd el monto de carga que
habrd de soportar, haciéndose preciso la elaboracién de estudios
peridédicos del tipo de carga y su volumen; que permitan determinar
una politica eficiente de mantenimiento y ampliacic';n de las carre-
teras, a fin de que con los minimos gastos se adapten las v‘fas
de comunicacidén a las necesidades cambiantes de la regién, uni-
ca forma de evitar su destruccidn prematura y de ajustarse al
“desarrollo econémico, que hace requerir cada vez vehiculos de
mayor tonelaje con el objeto de abaratar los costos de transporte,

y - ‘permitir la extensidén . geografico-econdmica de los mercados.
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En orden de importancia trataremos cada uno de los
sectores haciendo algunas consideraciones con respecto a su
grado de influencia en el volumen global de carga transportada,

con objeto de buscar las posibles causas de ello.

En las cifras mostradas por el cuadro No. 12 se puede
advertir la cuantia del Sector No. 2 en el volumen de carga trans-
portada. “De acuerdo con dichas cifras, para 19264 el porcentaje
que le correspondié movilizar fue de poco més del 55%, propor—

cién que le da una posicidn i preponderante en la transportacién.

La carga del segundo sector estd formada esencialmen-
te por productos industriales (77%), le siguen los productos agri-
colas que alcanzan poco mdas del 18%, v finalmente los productos
minerales que no llegan al 5% del total. La explicacién de la
importancia de este sector esta principalmenie en el hecho de ser
la via mds corta vy con capacidad de permitir el paso de camniones
de alto tonelaje hacia las principales ciudades industriales del
centro del pafs, que intercambian bienes semielaborados para materias
primas de las industrias vy bilenes totalmente manufacturados para
los consumidores. Sin embargo, hay un predominio en la salida

de productos industriales de la ciudad que wviene a ser compensa-

do con la entrada de productos agricolas que llegan a Monterrey,
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principalments de los Estados vecinos.

Sigue en importancia el Sector No. 1, que representd
poco mas del 20% del total. Esta carretera ha tenido como resul
tado la ampliacién del &rea metropolitana, al unir una serie de
pequefios poblados cercanos, que actualmente tienen una enorme
dependencia de nuestra ciudad, no solo en el cardcter de fuente
de trabajo para sus pobladores, sino ademas, en el sentido que
aqul mé&s nos interesa y que es el de constituirse en mercados
activos para la produccién de Monterrey, y abastecedores de pro-
ductos agricolas y de algunas matertas primas para consumidores
y empresas,llevando implicito tal suceso, la existencia de una
demanda por serviclos de transporte, representando un- mercado
para los camioneros, que a pesar de que sbélo es de pegquefias

distancias, tiene cierto interés.

Esta afirmacién se fundamenta en los promedios de
productos que en el afio de 1964 se transportaron por dicha carre-
tera y en el que se observa que las salidas estdn formadas en un
93% por productos industriales, mientras que las entradas estén
constituidas en un 55% por productos agricolas y en un 13% por

minerales, dando significacién a lo expresado en :1 parrafo ante-



CUADRO No. 12
COMPOSICION SECTORIAL DEL VOLUMEN DE CARGA TRANSPORTADA
POR CARRETERA EN 1964

(DATOS RELATIVOS)

l 96 4 5, 8, 84 Sg TOTAL
Enero 22.8 55.2 10.8 11.2 100
Febrero 19.5 - 60.1 7.4 13.0 100
Marzo 16.0 62.2 9.4 12.5 100
Abril 23.4 53.1 12.0 11.5 100
Mayo 24,2 56.1 9.8 9.9 100
Junio 17.4 58.7 12,0 11.9 100
Julio 21 2 52.3 7.3 139.2 100
Agosto 21.0 50,2 8.6 20.2 100
Septiembre 20.8 55.4 8.5 14.3 100
Octubre ) 17.9 56.2 9.4 16.5 100
Noviembre 22 6 50.3 11.1 16,0 100
Diciembre 22.7 54.6 6.8 15.9 100
TOTAL 20.8 55.4 9.5 14.3 100

FUENTE:- Centro de Investigaciones f:conémlcas, U. N. L.
NOTA; - 86lo estdn tomados en cuenta los cuatro sectores més importantes, excluyéndose
el sector cuatro que representa un 5% aproximado de la carga total como veremos

en el apartado dedicado a ese sector.



rior.

Para los sectores 3 y 5 solo quedd el 25% restante
del volumen de cérga perteneciendo un 10 y 15% respectivamente
a cada sector. Paﬁe del volumen de carga que sale por esos
sectores estd destinada a la exportacién, sin embargo, estos sec-
tores no tienen toda la importancia que podria esperarse por el
mercado potencial que represénta la parte sur de los Estados
Unidos y el hecho de utilizar como puerto de exportacidn a otros

lugares del mundo, el de Brownsville, Texas.

La baja importancia relativa de estos sectores, y la
dominante posicidén del Sector 2, dan a la produccidn regiomonta-
na una caracterfstica, que es la produccidén para el consumo in-

terno, mostrdndonos muy poca influencia del mercado exterior.

El Sector 4 no estd presentado en el Cuadro No. 12,
debido a carecerse de cifras para todo el afio; en los meses de
Julio v Agosto fue movilizada por este sector un volumen de car-
ga de 32,000 toneladas, significando tal hecho que el méximo
de carga que se pudo haber transportado en el afio seria de 180,000
-toneladas, y si tomamos en cueﬁta gue los meses considerados son

los que generalmente tienen un mayor movimiento de carga tomando
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en cuenta el porcentaje que representa del total de carga para el
lapso referido, aplicdndolo al resto del afio, podemos calcular con
bastante aproximacién la cifra que alcanzd para el afio de 1964 y

que se encuentra alrededor de las 150,000 toneladas.
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2.2. Consideraciones sobre el tipo de vehiculos usado en el

transporte.

Aparte del volumen de toneladas transportadas se pue-
de utilizar como indicador de la importancia de cada sector, el
nimero de vehiculos que fue usado en el transporte de la carga.
La precisidén de tal indicador, aungque no puede considerarse de
la misma categoria informativa del monto de carga transportada,
s muestra con un buen grado de wvalidez, la importancia de cada
sector, pudiéndose utilizar en forma indistinta uno u otro con

resultados muy similares.

Entre los factores qwe afectan la validez de este in-
dice, se encuentran la variedad de tipos de camiones con distinta
capacidad de carga, cosa gque da como resultado un numero reduci
do de unidades para trasladar una cierta cantidad de toneladas o
caso contrario un gran nimero de camiones de baja capacidad
para transportar el mismo rﬁonto. Ademas debe considerarse el
uso de la capacidad de arrastre de cada camidn, siendo distinta
la cantidad de vehiculos necesarios, segin vayan con su tonelaje

normal, sobre o subcargados.

El sistema actual de transporte se caracteriza por el

predominio en el uso de vehiculos de la mds ba a capacidad de



carga; la influencia de los camiones de siete toneladas tiene gran
predominio al r:apresentar casi el 60% del total, v si a éstos se

agrega los de once toneladas se alcanza el B0% del conjunto glo-
bal de unidades. La importancia de los vehiculos con capacidad
de catorce toneladas es de algun 14% restando para los camiones

de gran tonelaje poco mas del 5% del total. (ver cuadro No. 14)

Esta situacidén privativa del sistema, 1mpiica una infi-
ma adaptacién de las modernas técnicas de transportacién, dando
poca oportunidad a una extensidn geografica del mercado al no
aprovechar las ventajas que permite un transporte barato, no con-

tando las mercancias con una gran'posibilidad de competir en

otros lugares.

Este problema estd fundamentado esencialmente en la
baja flexibilidad del sistema para cambiar su equipo, cuestidén de-
bida al hecho de estar compuesto por una gran mayorfa de camio-
neros aislados, que generalmente operan su propia unidad en for-
ma marginal, no contando con recursos suficientes para mantener
el equipo que utilizan en buenas condiciones de operacidén y mu-

cho menos para cambiarlo por mejores unidades.

61
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CUADRO No. 13
IMPORTANCIA RELATIVA DE CADA TIPO DE VEHICULO PARA

CADA SECTOR Y EL TOTAL EN JULIO DE 1964.

Tipo de 8 8 s S S TOTAL
camidn. 1 < 3 3 S

1 31.4 35.6 6.6 9.8 16.6 100

2 15.2 38,7 9.1 6.1 30.9 100

3 20.8 50.2 16.5 4.6 7.9 100

4 21.6 4B8.0 7.8 4.9 17.7 100

5 83.2 3.6 4.9 8.3 100

6 2.7 83.1 8.1 3.4 2.7 100

7 52.2 47.8 100
TOTAL ' 24.3 43.2 7.8 7.7 17.0 100

FUENTE: - Centro de Investigaciones Econbémicas, U. N. L.

*, —~El tipo de vehiculo estd dado por el género y capacidad de los camiones usados

slendo los siguientes:

l.- Camidn dos ejes capacidad de siste toneladas.

2.- Camién tres ejes, capacidad de once toneladas,

3.~ Tractor dos ejes, c;lja uno, capacidad once toneladas.

4. - Tractor dos ejes, cala dos, capacidad catorce toneladas.

5.- Tractor tres ejes, caja dos capacidad veinte tonéladas.

6.- Camidn dos ejes, remolque dos ejes, capacidad catorce toneladas.

7.- Camién tres ejes, remolque tres ejes, capacidad veinte toneladas.
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Por lo que respecta al estudio sectorial, se puede en-

contrar una relacién entre el nimero de vehiculos transportado por

cada carretera.

El Sector No. 2 continta teniendo su categorfa principal,
se tome uno u otro indicador, notandose que al porcentaje de
vehiculos que le pertenecié o sea poco més del 43% del total., le
correspondid movilizar el 55% de la carga existente en 1964, hecho

explicable como dijimos con anteriorida.d por la variedad de camio-

nes utilizados en el transporte.

Existe una marcada importancia absoluta de este sector
en todos los tipos de vehiculos como corresponde a su volumen
de toneladas, sin embargo, -internamente los camiones de siete
toneladas tienen una influencia menor a la media total, notdndose
ademds, una concentracidon de los vehiculos de alto tonelaje,
(ver cuadro 13) motivo por el gque los camiones de 14 y 20 tone-

ladas alcanzan un 30% del total del sector.

En la carretera 1 ,la importancia dominante es para los
camiones de mds baja capacidad, cuestidén justificable por el he-
cho de haber rutas muy cortas. En este sector se nota el caso
contrario del ocurrido en el segundo, pues un porcentaje del 24%

de los camiones, transportd solamente el 20% del total de la car-
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ga.

Cosa curiosa ocurre con los sectores 3 y 4,pues tenien
do casi el mismo: nﬁméro de unidades (7.8 y 7.7 respectivamente)
movilizan cantidades muy diferentes de carga, teniendo el sector
3 casi el doble de toneladas, la explicacién se encuentra también
en el tipo de camiones usados en cada una de las carreteras (ver
cuadro 13 y 14) notdndose que el sector 3 posee un niimero més
elevado de camiones de mayor tonelaje en tanto que el cuafto es-

t4 predominantemente transitado por vehiculos de siete toneladas.

Como en todos los demdas, en el Sector 5,los camiones
de siete toneladas ocupan la mayor propbrcién del total. En es-
te sector los camiones de once toneladas. tienen un porcentaje
notable del total, tanta dentro del sector mismo (20% aproxima-
do) como en el total de camdonesde 3 ejes donde alcanza el 31%.
Otro tipo de vehiculos que tiene importancia en este sector, soh
los i:railers de_ catorce toneladas de los que una buena parte se
dedican al acarreo de combustibles y otros derivados del petrdleo

procedentes del.norte del pafs.
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2.3- La utilizacidn de la capacidad de carga.

Encontramos en la primera parte una desutilizacidn de
la capacidad de transporie en lo que se refiere al uso limitado
de la suficiencia que tiene para traer a la ciudad un volumen de
carga del mismo monto del que saca. En este capitulo se pondra
especial atencién en el problema, intentanqlo un nueve acercamien
to, a ok;jeto de alcanzar una aproximacién mejor al meolloc de su

causalidad.,

Para satisfacer el referido propdsito trataré el problema
desde otros dos angulos de suficiente calidad indicativa:; el pri-
mero estd relacionado con el analisis del nimero de vehiculos
usado en el transporte de carga, pues debe pensarse gue la mis-
ma cantidad de wvehiculos de carga que sale de la ciudad debe
regresar a ella, por lo que una desproporcién entre entrada y sa-
iida:' nos sefialard la existencia de algin tipo de desutilizacidén.
El segundo se refiere al uso de la capacidad de arrastre de los
camiones de carga; comparemos en cada sector el volumen medio
de toneladas que entra y sale por tipo de vehiculo lo cual mos-
trard en qué direccidn van las unidades con mayor o menor peso

diciéndonos con ello donde se localiza la desutilizacidn.
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Por lo que respecta al nimerc de vehiculos usado en
.el transporte, se presenta en el Cuadrd No. 15, una estimacidén
de su monto, elabordndose para ello las cifras, resuliado- de
la muestra piloto levantada por el Centro de Investigaciones Eco-

ndmicas de la U.N.L. para julio de 1964,

Dichos datos nos muestran una discrepancia entre el
nimero de vehiculos due enird y salid tanto para el total c.orno
para cada uno de los cinco sectores, advirtiéndose que de un
nGmero total de 35,2792 camiones, correspondié poco mdas del 58%
a los gque salieron de la ciudad. Si tomamos en consideracién
una muestra realizada por el propio Centro en Julio y Agosto de
1964 ,para conocer la cantidad de vehficulos de cada especie que
utilizarcon las .carreteras, encontramcs para el caso de los camio-
nes de carga que (aun cuando en dicha muestra se tomd como
tales todos los vehifculos destinados a este fin) existid una gran
similitud entre el nimero de camiones que pasaron de entrada y

de salida.

De tal manera, la discrepancia que encontramos en nues-
tro caso, respecto a los camiones cargados, nos muestra en forma

evidente que un nimerc considerable de los vehiculos que salid
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de la ciudad con carga, hubo de regresar vacio. Se puede estimar

de acuerdo con los datos que tenemos que el porcentaje de camio-
nes que regresa a la ciudad descargado es de alrededor del 15%

de los gue salieron. El hecho concuerda con las cifras de wvolu-
men de carga y explica en buena medida, la inferioridad en el monto
de carga correspondiente a entrada, reafirmando la existenqia de

una desutilizacidén de la capacidad de arrastre mencionada con an-

telacién.

Como complemento a esta verificacién, presentamos
otro dato de relevante utilidad como indice del aprovechamiento
de la capacidad de carga; se trata del tonelaje medio por sector
que transportd cada tipo de camidén (véase cuadro No. 16}). Este
dato vuelve a confirrﬁar el problema del desperdicio mostrandonos
como casl en la generalidad de los casos, loé camiones que iban
de salida llevaban un tonelaje superior regresando a la ciudad con

un volumen medio de carga més bajo del que llevaron. ,

A mayor abundamiento podemos decir, que el tonelaje
medio de carga por cada tipo de camidn es mdés bajo del que real-
mente podrian transportar, cuestidén dque agrava la importancia del
desperdicio de capacidad de transportacién al indicarnos un claro

exceso en la cantidad existente de unidades.
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2.4- Las rutas de transporte mds importantes ce cada sector.

El andlisis sectorial del volumen de carga se presta
para un estudio'més profundo, en que-sea factible establecer los
lugares de que provienen las mercancias aqui consumidas y el
monto en toneladas representado por cada uno de ellos, siendo
también de importancia conocer, cuales son los centros més nota-
bles como consumidores de los artfculos manufacturados en Mon-

terrey.

Este suceso, visto desde su trasfondo econdémico nos
indica hasté dénde se extiende el meréado regiomontano,'tanto en
lo que se refiere a la venta de su produccién manufacturera, co-
mo el interés que representa en su cardcter de mercado para otros
centros prodyctores de bienes agricolas, industriales y minerales,
due abastecen las necesidades de consumidores y empresas de

la ciudad.

En el campo de la Mercadotecnia, este aspecto resulta
de positivo interés dada la importancia que tiene un estudio de
las &reas de influencia econdmica interregionales, sin embargo,

por la escasez de cifras para realizar dicho estudio y el costo
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que representaria conseguir los datos necesarios para un trabajo
de tal naturaleza, no es posible presentar algo tan valioso, li-
mitdndome a la apartacién de lo méximo por mi realizable a fin
de iInteresar en su desarrollo a quienes resulte de utilidad una

obra de tal ifndole.

Existe una serie de factores que limitan la capacidad
de cada sector permitiéndole un nGmero determinado de rutas, En

tre las més relevantes se encuentran las siguientes.

a).- Longitud en kildmetros de la carretera.

b).- Ndmero de cludades importantes con que comunica.

c).~ Otras vias de comunicacién con las que tiene co-
nexidn,

d).- Tipo de camiones que permite circular'la capacidad
ffsica de la carretera.

e).- La ventaja alternativa de una u otra via para la
transportacién de mercancias a un lugar determinado

debido a su calidad.

Estos y otros factores mas, influyen para determinar la
importancia que cada sector tiene en el transporte del volumen

total de la carga.
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Para el caso de Monterrey trataremos de presentar las
principales rutas de cada sector, tanto para conocerla influencia
del mercado regiomontano, como para facilitar estudios mas deta-
llados al proporcionar datos acerca de 165 itinerarios méas impor-
tantes de analizar, de acuerdo con la trascendencia Jde cada ca-
rretera por la actuacién mayor o menor de los factores antes ex-

puestos.

El Sector 1 se caracteriza en el transporte de pequeiias
distancias, sobre todo de camiones de baja capacidad;' la carre-
tera Nacional a pesar de comunicar a Monterrey con el Centro
del pafs, es poco usada para efectuar viajes largos, debido en-
tre otros factores, a que se trata de una regidn montafiosa lo que
implica un gasto mayor en combustibles y @ que no permite la cir-
culacién de camiones de mayor tonelaje por su baja capacidad
fisica de construccidén, motivo gque actia en buena parte para in-
ducir a que el trdfico importante sea realizado a t.ravés del se-

gundo sector.

Con los datos del cuadro 17 es posible conocer lo que
ocurre con el nimero de vehfculos que entra y sale de la ciudad.

Para el caso de las entradas se puede notar, cdmo, de una ma-
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nera bastante notable hay una expansidtn acelerada a medida que
nos éproxim'amos a Monterrey; .el 40% dcl-:.-l volumen total de ca-
miones se forma a traves de toda la .carretera hasta llegar a Cd.
Victoria. De ese porcentaje, 27% pertenece al conjunto de luga-
res que separadamente no tienen importancia y el 13% restante

al puerto de Tampico, Unica de las rutas largas que tiene sufi-
clente categorfa para merecer atencién especial en un estudio de-

tallado de las operaciones de este sector.

Para cuando toca a Montemorelos ya reciblé el influjo
de Cd. Victoria y Linares que han aumentad el porcentaje en po-
co mas de un 20%, para tener un total aproximado de 60% del
nimero global de camiones. A partir de Montemorelos en ;1n tra-
mo de unos 80 kilémetros para llegar ::1 Monterrey, se une el 40%
restante de los camiones; t_este hecho comprueba la afirmacidén an-
teriormente presentada, en relacién a la enorme trascendencia del
volumen de carga originada en -1as ciudades aledaifias y su éstre—
cha dependencia econémica que tienen con Monterrey, pudiéndose
conceptuar como extensién del area regiomontana, constituyendo a

nuestra ciudad en una verdadera metrdépoli.

El Sector 2 es el que més rutas importantes tiene,

(véase cuadro 18) significdndose por su relevancia la ruta Monte-
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rrey-México que tiene un 22 y 26% del total de camiones en las
entfadas v salidas respectivamente, pudiéndose notar, si obser-
vamos el tipo de vehiculos que circularon por cada ruta, gque un
porcentaje balstante considerable de los wvehiculos de capacidad
superior esté concentrado al transporte de mercancias entre nues-
.tra cludad y México, lo cual le da a esta ruta una importancia

todavia mayor.

Otra ruta importante del Sector 2 es la de To-
rredén, cuyo volumen de vehiculos es aproximadamente un 14% para
el total de entrada y salida, teniendo también alguna significacién

las unidades de transporte de tonelaje medio y superior.

Puede encontrarse igual que en el caso anterior,
el comportamiento del volumen de vehiculos gue toma el aspecto
fisico de un telescopio extendido, pues como es ficil notar, se
parte de Monterrey con un determinado nimero de unidades, que
va reduciéndose a medida que se tocan centros importantes hasta
llegar a la parte mas lejana, en que solo queda un nimero bastan
te reducido del total. Lo mismo puede decirse del volumen que
entra, pues cada vez se nota un acrecentamiento en el monto de

unidades, hasta llegar a la ciudad la cifra total.
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Puede notarse que el itinerario Monterrey-Saltillo, no
deja de tener importancia en la cifra global de camiones de carga,
sin embgrgo, no es diffcil reparar en el hecho de estar formado por
los de tipo corto (siete toneladas) siendo poco numerosos los gran-

des, ademds de tratarse de un recorrido poco distante.

En este sector las rutas que considero mas interesantes
son: en primer lugar la Monterrey-México que es, tanto la més -
larga, como la de mayor significacidén; las rutas de Torredn y Gua-
dalajara que p:)drl’an‘g_ener algan interés especial y la de Saltillo
que es atractiva para un estudio separado por tratarse de un iti-
nerario en que el camionero se enfrenta con una carretera con
demasiada pendiente para un tramo tan corto, aspecto que en las
deméas rutas influye poco, porgue tratdndose de viaj._es mas largos

el nimero de veces por mes que tienen que someter sus motores

a un trabajo tan fuerte es menos frecuente.

Aunque el sector 3 es de los menos importantes en el
volumen de carga, su singularidad en una sola ruta fundamenta la
importancia de su estudio., Como puede notarse en el cuadro 19,
hay un predominio absoluto del itinerario Monterrey-Laredo en el
uso de todos los tipos de camiones, pues aparte de tener el ma-

yor nimero de unidades <de siete toneladas, posee casi el total
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de los vehiculos con capacidad superior. Este hecho nos hace
entender que dicha ruta es la mds indicada para considerarse

bdsica en cualesquier estudio més detallado del sector.

No deja de tener interés la consideracién del resto. del
volumen de camiones que usaron la carretera a Laredo, encontrdn
donos que un porcentaje importante correspondié a la ruta Monte-
rrey-Sabinas Hidalgo {20% aproximadamente), aun cuéndo.hubo un
predominio en los camiones de baja capacidad se nota cierta in-

fluencia de los de tonelaje medio, pudiendo decirse que el vo-

lumen de transporte entre Monterrey ¥ Sabinas es de considera-

cién.

Otra parte pertenece a los camiones que viaiaron entre
nuestra ciudad y Ciénega de Flores tramoc en el que existen un
grupo de poblados pertenecientes al igual que el mencionado, al

area econdmica de Monterrey.
El resto son los vehiculos que viajaron a lugares .des-
pués de Sabinas Hidalgo, pero que dada la poca cantidad pertene-

ciente a cada uno no vale la pena considerarlos separadamente.

Solamente un {itinerario particular se puede catalogar de
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importancia en el Sector 4, (cuadro 20), se trata de la ruta Mon-
térrey—Miguel Alemén gque tiene un porcéntaje de alrededor del 40%
en el monto total de camiones, dicha proporcién es superior a la -
due corrésponde a los grupos formados_ por los camiones que viaja
ron a lugares entre nuestra ciudad y Cerralvo y los que tenfan como
origen o destino sitios, que por la escasa cantidad que les corres-

pondié a cada uno no se creyd conveniente darles un trato especial.

El caso concreto de Cerralvo, en el ‘que se incluyen
entre otros puntos, poblados como Pesqueria Chica y Dr. Gonzélez,
solamente nos sirve para indicar la extensidén de la influencia re-
glomontana, pero no son de 1nterés alguno para fines de estudiq.
El propioAitinerario Miguel Alem&n carece de atractivo para ser
anallzado, aunque es de utilidad tenerlo en cuenta .en cualquier

estudio.

El quinto sector lo hemos llamado carretera a Reynosa
para seguir la nomenclatura generalmente usada; este sector com-
prende el segmento de la carretera Transocednica (Matamoros—Mézg
tldn) que comunica nuestra ciudad con Reynosa y Matamoros; tam-
bién se incluye la carretera que entronca a unos 55 kilémetros de
Reynosa (en Ramirez) y une nuestra carretera con Valie Hermoso y

otros puntos de menor importancia que intercambian mercancias con
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Monterrey.

Las dos rutas largas y de categorfa, que destacan en
este sector (véase cuadro 21) son la de Reynosa en que se ha in-
clufdo Rio Bravo por estar bastante cerca (25 Kms.)y la de Matamo
ros. La primera es la de mayor relevancia, pues tiene mds del
36% del total de camiones que circularon y puede notarse que di-
cho porcentaje est& formado por una buena parte de los vehiculos
de capacidad superior que se utilizaron en el sector. La ruta
Monterrey-Matamoros también tiene importancia, aunque menor que
la de Reynosa; en esta ruta ocurre un hecho bastante curioso, pue's
contrario a lo que acontece en la mayorfa de los casos y en el
_total, la discrepancia entre entrada y salida es muy favorable para

las entradas.

La explicacién més aceptable para este suceso es
que se trate de camiones que transportan mercancfas de importa-
cidén y que éstas exceden al volumen de carga para exportacidn

que sale de Monterrey.

Dada la importancia de este sector en el transporte
carretero vy en particular a la categoria de sus dos rutas conside-

radas, no puede dejarse de consilderar cuando menos una de ellas
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con el objeto de tener una idea aproximada de lo que ocurre en el
sector, pues por ejemplo, para la determinacidén del costo "Tonela-
da-Kilém_etro" basta considerar una sola de las rutas para tener una
buena idea del costo de la otra, con solamente efectuar algunos

pequefios ajustes;
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2.5.-_La organizacidén_del transporte de carga.

2.5.1- El tipo de 'empresas que constituyen el negocio del

transporte.

El tipo de empresas que integran cuaiquier actividad
tiene mucha relacién con la eficiencia y rentabilidad que la misma
pueda tener, es de sobra conocido que cuando se opera con el
tamafio més adecuado, sea posible esperar el rendimiento maximo
con los costos mas bajos; en el medio transportista la situacidén
es la misma, si es posible prestar.un servicio efectivo y barato
con unas cuantas empresas grandes, no tiene sentido alguno ope-
rar en forma aislada como ocurre en nuestro caso, en que menos
del 25% de los camiones aforados lo hacen bajo el amparo de al-
guna razdn social y un 70% de ellos trabajan aisladamente, aspec
to que implica una duplicaciéon de un buen nimero de costos, y la
imposibilidad de evitar la competencia antiecondmica que ellos
mismo se hacen, pues la existencia de un nimero de empresarios
mayor del necesario, hace que no pueda existir una tarifa uniforme

mas o menos acorde con los costos de operacidén.

Dada la importancia que tienen los empresarios aisla-
dos, con respecto al sistema total se hace notable la urgencia que

merce la atencidén del problema. La solucién no requiere cosas
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demasiado dificiles de lograr, la unién de peguefios camioneros
en empresas grandes se puede alcanzar, no siendo preciso para
ello realizar desembolsos mayores de los gue hasta ahura efectian
separadamente. El gobierno no necesita crear nuevas leyes, ni
inventar formas de dar incentivos para presionar a los camioneros
a organizarse, simplemente requiere aplicar con cordura Las herra~

mientas de control que ya tiene, para lograr los fines deseados.

Los grandes empresarios gque ahora existén, no tendrian
una posicidon desventajosa con ello, siendo posible, si es que ya
poseen madurez comercial suficiente, que comprendan que de logrlar-
se organizar la totalidad del transporte tendran solamente una com-
petencia de eficiencia, gue de ninguna manera tiene los resuliados
de la actual, gque no puede llamarse competencia, sino guerra de

precios.

2.5.2- El problema de la falta de control en el nimero

de unidades.

Como dijimos en capitulos anteriores, un nimero de
empresarios bastante grande, abusa de los beneficios que otorga
nuestra Constitucién, violando el fin con que fue instituido el re-
curso de Amparo, el culpable de tal situacién es el propio gobier-

no que permite la actuaciédn en extremo negligente de algunos Juz-
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CUADRO No. 22
IMPORTANCIA RELATIVA DE CADA TIPO DE AUTORIZACION EN EL
TRANSPORTE DE CARGA.

{julic de 1964)

Tipo de auto- Sector Sector Sector Sector Sector TOTAL
rizacidén del 1 2 3 4 5
vehlculo

Carga particu-

lar . 26.0 7.4 12.5 51.9 35.2 20.3
Carga Serv.

PGb. Federal 10.8 26.7 24.8 4.4 4.0 17.1
Carga especia .

lizada S.P.F. 0.9 5.3 5.5 8.9 8.4 5.1
Amparo 44,1 59.9 51.9 32.1 50.8 51.8
Sin autoriza-

cidén* 18.2 0.7 5.3 2.7 1.6 5.7
TOTATL 100 100 100 100 100 100

FUENTE:- Centro de Investigaciones Econémicas, U.N.L.

* La existencia de wvehiculos sin autorizacidén se fundamenta en la autorizacidén que otorga la
Secretarfa de Comunicaclones y Transportes para circular sin necesidad de permiso en una
arca de 30 kildmetros alrededor de la ciudad. Como hay un mayor nimero de pequefics
poblados a los lados de la Carretera 1, se justifica la importancia que tiene el porcentaje

de vehfculos sin autorlzacién en el mencionado sector.




gados, que justificadamente o no, tardan demasiado en resolver las
demandas de amparo de los camioneros, constituyéndolo de esta
manera en fuente legal para evadir los requisitos dictados por la

Secretarfa de Comunicaciones y Transportes.

La magnitud gu# tal situacidén tiene, puede comprenderse ob-
servando el cuadro 22, en que encontramos gque mas de la mitad
de los vehfculos, operan con tal tipo de autorizaciédn, hecho que
por si solo manifiesta la nula efectividad que cualquier medida
gubernamental pueda tener cuando sdOlo es obedecida por menos de
la mitad de los empresarios, y nos hace pensar en la necesidad
ineludible de preceder cualgquier plén de trabajo que trate de me-
jorar el actual sistema, con la eliminacién de toda evasidén, si es
que se trata de un intento serio de reforma, en caso contrario, lo
mas conveniente es abstenerse de dictar medidas pendientes a di-
cho fin, so pena de empeorar la situacién existente o cuando me-
nos para evitar caer en el ridiculo por trabajar fuera de lo estric-

tamente viable.

89
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3- METODOLOGIA PARA LA ELABORACION DE UN ESTUDIO PARA LA

MEDICION DEL COSTO TONELADA-KILOMETRO.

3.1- Consideraciones generales sobre la medida "Tonelada-Kiid-

metro.

Me parece conveniente dedicar algunos parrafos a la
consideracién de la medida que se propone utilizar para un estudio
de los costos del transporte de carga. Presento sus ventajas e in-
convenientes para evitar caer en los errores que comunmente impli-
ca la presentacién de un trabajo sin aclaraciones con respecto a las

limitaciones que las herramientas puedan tener.

La medida “"Tonelada-Kildémetro" podemoé clasificarla
dentro del las medidas unitarias generales o "medias" cuya wvali-
dez requiere el cumplimiento de una serie de condiciones especia-
les. Para tener un alto grado de precisidon absoluta, un costo
unitario debe referirse a la produccfén dé objetos iguales y en
condiciones de produccidén constantes con respecto al tiempo y
espacio en que se estimd dicho costo. Estas condiciones no se
cumplen en nuestro caso en la medida conveniente, dado que el
tipo de mercancias a transportar varia, desde las planchas de ace-

ro o sacos de cemento de gran tonelaje y muy poco volumen, has-
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ta la de envases y productos agricolas que con unas cuantas to-
neladas satisfacen el cupo del vehiculo; por otra parte debe te-
nerse en cuenta que los carros usados difieren tanto por los afios
de uso, como por las condiciones fisicas en que se encuentran
debido a las diferentes politicas de mantenimiento que tengan los
empresarios y que las hace diferir alin con el mismo tiempo de
trabajo; y ademés porque las condiciones de las carreteras son
diferentes en cada tramo n¢ solo en lo que a calidad se refiere,
sino a su pendiente,yugosidad etc., lo que implica cambios en

la +{raccidn requerida por el motor en cada kilédmetro por lo que

el gasto de combustible, depreciacidén y desgaste de neumdticos

es muy diferente.

Estas limitaciones implican que tal medida no puede

ser utilizada para considerar el costo de acarreo de una tonelada
en particular, gque se transporte en un determinado kilémetro por-

que careceria por completo de validez en la generalidad de los

CcCasos.

Sin embargo, dada la necesidad de una medida que

nos sea utilizable para determinar el costo medio en una ruta da-
da, la unidad "Tonelada-Kildémetro" es la que mdas eficientemente

soluciona el problema y puede ser aprovechada con un buen grado
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de.precisién. El resultado que un estudio general del costo del
transporte nos diese puede aprovecharse para considerar las
operaciones del transporte global y sdlo serfa necesario para una
empresa en particular, hacer los ajustes apropiados de acuerdo con
su politica de servicio y costos; esto puede ficilmente hacerse si

se presenta ademds del dato la forma en que se obtuvo.
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3.2.- Determinacién de una empresa supuesta para fines de es-

tudio.

Con objeto de hacer mds sencilla la tarea es conve-
niente hacer el supuesto inicial de una empresa tipo de transporte
que cumple todos los requisitos, tanto legales, como de la poli-
tica O6ptima de conservacién y uso de sus vehiculos y ael cuidado

correspondiente a la carga que transporta.

El tamafio de la empresa "tipo"” debe ser mads o menos
pequefio con una capacidad de carga de unas ochenta toneladas y
puede formarse con camiones de 20, 14 o 7 toneladas., de manera
que el nimero de unidades serd reducido. Con este tamarfio de
empresa sdlo se requerird de un personal minimo éeneralmente el
duerio sera el gerente de la oficina matriz con un sueldo respec-
tivo a su cargo:; serla antiecondmico contar con taller mecénico pro-
pio, depdsito de combustibles, almacén de combustibles, alma-
cén de refacciones, equipo de comunicaciones y algunos otros
departamentos muy convenientes cuando la empresa posee una
gran cantidad de vehiculos, pero que hacen més complicada la
tarea de determimar un costo "Tonelada-Kilémetro" més acorde
con la realidad, porque las empresas dque cusntan con tales de -
partamentos sdlo son unas cuasitas, estando formada la mayoria

por empresas medianas y peque ias.
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.Para l_a empresa "tipo" se debe hacer una primera
aproximaciénAal supuesto de uso maximo de su capacidad de
viajes y de carga. Las estimaciones correspondientes se pue-
den efectuar considerando el kilometraje a recorrer en cada ruta
v el tiempo necesario para descargar vy volver a cargar el vehi-
culo en cada agencia, partiendo de este dato se obtiene el ni-
mero de viajes posibles en el afo utilizando el tiempo-vehiculo
disponible que es alrededor de 270 dias por afio de acuerdo
con la opinién de diversos empresarios transportistas, pues se
requieren unos dos meses por afio para mantenimiento y repara-
ciones vy uno mas para feriados e imprevistos que limitan el tiempo
del usodel vehiculo.Por simple multiplicaciédn del nimero de via-
jes por el kilometraje a recorrer en cada ruta nos resulta el ki-

lometraje anual recorrido por el camidn.

Se puede obtener con el numero de viajes y la capa-
cidad del camidn el tonelaje maximo que puede moverse en el
afio. A partif de tales datos "&ptimos" debe hacerse variaciones
en la cantidad de viajes y en el uso de la capacidad de carga,
tomando en cuenta algunos problemas externos a la empresa -como
sén la poca disponibilidad de carga o el tipo de mercancias a

transportar que no permite al vehiculo llevar el tonelaje méximo
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posible, ademds la conveniencia de limitar el numero de horas de
trabajo del chofer y la circulacidén de los vehiculos a determina-
das horas de la noche en gque el nimero de accidentes aumenté
evitando ‘las pérdidas consecuentes en tiempo-vehiculo al tener

que someterse a reparaciones mayores o esperar el pago del segu-

ro correspondiente.

Los datos del kilometraje anual recorrido y tonelaje -
transportado por afio nos sirven para aplicarleo a los costos fijos
gue no pueden obtenerse mas que en forma global por afio v es

necesario separar el costo correspondiente a cada "Tonelada-Kilé-

metro".

La ventaja de tener varios costos medios a diferentes
usos de la capacidad de viajes y de carga nos permite una mayor
flexibilidad en el andlisis de las empresa; de transporte existentes,
las que considero es conveniente agrupar de acuerdo al nimero
de vehiculos que posean y el tipo de servicios que prestan para

tener una mayor precisiéon al usar el trabajo en casos concretos.
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3.3- Metodologia para determinar el costo "Tonelada-Kilémetro”.

3.3.1- Clasificacién de costos.

Se conocen. diversas maneras de clasificar los costos de
transporte; entre los més usados estd el de dividirlos en dbsgran-
des rubros. El primero, en que se dan los gastos de "Operacién”
incluyen costos fijos y semifijos, tales como: seguro; placas,
permiso, gastos generales, depreciacidén, llantas y mantenimiento;
v el segundo, que agrupa los determinados costos de "Transpor-
tacidén” formado por: Combustible, aceite, chofer, maniobras de

carga y descarga y gastos de carretera.

Me ha parecido mas manejable la divisién de los cos-
tos en Fijc.)s y Variables usada por el Instituto de Economia de la
Universidad de Chilelaﬁn cuando existen algunos problemas para
clasificar varios iltems, por ejemplo, los Gastos generales y de
Administracidén que son, hasta cierto punto variables con el ta-
mafio y actividad de la empresa, ya que 'a medida que el nego-

cio crece es necesario un mayor numero de empleados, y de pa-

1.~ Instituto de Economia, Universidad de Chile.- Costos del Trans-

porte Camionero en Chile. Publicaciones del I. de E. No. 22,

1953.
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peleria, etc., aunqﬁe proporcionalmente al costo total puedan

ser menores; sin embargo hay un nimero minimo de empleados que
. debe conservarse siendo necesario ademdas tener oficinas y esta-
cionamientos, asi como bodegas s;a cual fuere el volumen de
actividad de la empresa. En la prictica podemos olvidar un

poco la rigidez de los términos y clasificarlos dentro de los

fijos que es a donde mas se aproximan.

Dentro de la clasificacién de costos Fijos y Variables
estos segundos estdn subdivididos segin el recorrido del camién,
el tonelaje movilizado y el nimero de viajes realizados, lo cual

es bastante ficil de separar.

La presentacidn general es .la siguiente:
l.- Costos fijos.
1.1 Seguro
1.2 Placas
1.3 Permiso
1.4 Convenio de Hacienda
1.5 Gastos generales y administracidn.

1.6 Interés del capital.
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2.- Costos variables segin el recorrido del camién.
2.1 Depreciacidn

2.2 Llantas -
2.3 Combustible

2.4 Aceite

2.5 Mantenimiento y reparaciones.

3.- Costos variables segiin el tonelaje movilizado.

3.1. Maniobras de carga y descarga

3.2 Participaciones del chofer.
4.~ Costos variables segin los viajes

4.1 Sueldo del chofer.

4.2 Gastos de carretera.

3.3.2- Estudio particular de cada uno de los rubros que

componen el costo "Tonelada-Kilémetro”.

1- Costos fijos

1.1 Seguros
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El gasto en seguro del camidn se utiliza en las empre-
sas zpequefiag,; la mayor parte de las grandes vy medianas utili-
zan una reserva propia para casos de accidentes, ya que segin
la experiencia han encontrado que a largo plazo y con un nGmero
grande de vehiculos las primas por seguros son bastante eleva-
das, no compensande el nimero de accidentes, por lo que les
parece més econdmico asegurarse a s mismos conservando una
reserva para tales casos. En el estudio particular de las em—.
presas que asi operan, estimc;o que lo mas adecuado seria consi-
derar un promedio anual de pérdidas de la empresa causadas por

percances.

A las empresas pequerias sl les conviene tener asegura-
dos sus vehiculos ya que la reserva que puedan formar no los
capacita a solventar eventualidades. La empresa "tipo" gque pro-
pongo utilizar debe contratar el Seguro de sus camiones ya que

" pertenece a este tipo de negocios pequefios.

Ademés,del seguro del camidén existe el de la carga
gue transportan, este gasto es efectuado por la mayoria de los
empresarios, aun los mas grandes lo que hace muy conveniente
utilizérlo en nuestro caso. Se trata de una prima al valor de

la mercancia transrortada que cubra el seg.ro por garantizarla.
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Otro tipo de seguro en gue podria pensarse es el de
los edificios de la empresa, pero en nuestro caso la empresa no
posee locales propios, pagando una renta por los que usa, lo
cual nos evita para nuestra empresa considerar esta cuestidn; ade
mas las compafifas de seguros en estos casos no aseguran el
mobliliario de oficina y algin equipo de reparaciones, ni para ellos
es importante ya que sdlo significa una inversién total de aproxi-

madamente veinte mil pesos.

Se puede utilizar para nuestro fin una contabilizacién
del pago medio en seqguros considerando las bonificaclones que las

compafifas otorgan en caso de no haber accidentes.

1.2 Placas

El gasto en placas se considera dentro de los costos
fijos ya que debe pagarse cada dos afios sin importar el uso que
se le dé al camidén. Este costo tienenque efectuarlo todos los
camionesos para poder circular con sus vehiculos. Debe tomarse
el gasto anual en placas y aplicarse al kilometraje recorrido y
las toneladas transportadas para tener el costo medio anual de

"Tonelada-Kilémetro™.
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1.3 Permiso.

Existe una variedad de permisos de carga, yo creo
debe tomarse para el caso global el permiso de "Carga General”
o bien una medida ponderada de todos los permisos y para cada

caso concreto el tipo de autorizacién que se use.

Es importante tener en cuenta que también se utiliza
el recurso de "Amparo" férmula por la que algunos empresarios de’
nominados "piratas" evaden el pago dd permiso correspondiente
Y que ademds de resultar mas barato tiene la ventaja de que per-
mite circular por cualquier camino nacional, mientras que los em-

presarios autorizados deben operar solo en las rutas para que se

les concedié el permiso.
1.4 Convenio de Hacienda.

Los convenios con Hacienda son tratados que celebra
la Secretarfa de Hacienda con los camioneros cobrdndoles en lugar
del Impuesto sobre la Renta, una cuota fija por camidén que depen-

de de la capacidad de carga del mismo.

Las cuotas que normalmente se cobran son las si-
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guientes:
Capacidad hasta 6 toneladas $200.00
Capacidad hasta 10 toneladas 250.00
Capacidad hasta 11.9 tons. 500,00
Capacidad mayor de 12 tons. 800.00

1.5- Gastos generales y de administracidn.

Dentro de este tipo se pueden agrupar:

1) Gerentes
11) Ayudantes
1i1) Secretarias
iv) Veladores
v) Bodegueros
vi) Renta de agencias y bodegas
vii) Papelerfa
viii) Telégrafos
ix) Teléfonos
x) Gorreo
x1) Agua y luz
xii) Gratificaciones
-Locales
-Federales

-Clientes

xiii) Aguinaldos
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-Empleados

-Choferes
xiv) Reclamaciones, pérdidas y dafios
xv) Gastos de representacién.
xvi) Pago del Seguro Social

xvii)Pago del Impuesto 1% Educacidén.

xviiil) Depreciacién del mobiliario y de la herramienta elemenfal.
Todo este tipo de gastos se efectllan ya sea en forma
mensual o anual y aunque alginos varfan con la actividad de la
empresa como la papeleria, teléfonos, telégrafos y reclamaciones,
su varilacidén es Jpoco importante y pueden clasificarse como costos
fijos. Debe notarse qué estos gastos se realizan tanto en la ofi-

cina matriz como en la agencia, aun cuando los gastos en las agen-

clas son menores.

Los renglones a partir del! doceavo son los que me pare-
ce deben aclararse. Las gratificaciones- (xii) son gastos anuales
que ‘con motivo de navided se hacen como obsequio para aguinaldo
de empleados locales y federales de trdnsito y ademdas los gastos
que en diversas ocasiones de afio se hacen para obsequio de re-
galos a los clientes. El rengldén de aguinaldos (xiki) es el regalo

en efectivo que se hace a los empleados, en general se acostumbra



104

pagar un mes extra a los administrativos y una cantidad fija que
varfa entre los $500 y $600 pesos a los choferes. Las reclama-
clones, pérdidas y dafios (xiv) son los gastos efectuados para
compensar algunas mercancfa_s que se hayan perdido o bien sufri-
do algun deterioro en el camino a causa de la lluvia o factores
imprevistos y que quedan fuera del margen gque paga el seguro.

Para la obtencién de los contratos de carga en ocasiones se hace
preciso efectuar algunos gastos en transportacién, comidas, etc.
este tipo de co.stos necesario para lograr un mayor numero de clien-

tes se les puede denominar gastos de representacién (xv).

" Dos renglones que presentan problemas para su clasi-
ficaéién son el xvi y el xvil que corresponden a las cuotas que
se pagan al Seguro Social y el pago del Impuesto para ayuda a
la Educacién (1%) sobre las néminas. La parte correspondiente
a los empleados administrativos pertenece a los costos fijos,
pero la que sé paga sobre. los sueldos de los choferes seria un
costo varigble con el nimero de viajes del camidén; consiente de
que existe esta incompatibilidad entre las dos partes he considera-
do por motivos de comodidad es més sencillo catalogar el total
dentro de los gastos de administracidén por tratarse de pagos que
no se hacen directamente en la transportacidn ,, sin embargo es

preciso tener cuidado al calcularlo.
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Por Ultimo tenemos la depreciacidén del mobilia-
rio y herramienta_elemental de reparaciones en que puede conside
rarse una duracién de diez aflos lo cual estarfa de acuerdo con
lo que dispone la Fraccién I inciso "c¢" del Artfculo 21, de la
nueva Ley de Impuesto sobre la Renta. El valor de la inversidn
en mobiliario vy herramientas para nuestra empresa se puede fijér

en la cantidad de $20,000.00

En este trabajo debe conceptuarse propio, como parte de
loé costos, el iInterés que el uso alternativo del capital nos ha-
ria ganar colocado sin riesgo en valores de renta fija; ya que
solo a partir de esta ganancia normal del capital, tendria sentido

econdmico hablar sobre la ventaja de emplear los recursos en

una empresa cualquiera.

2-Costos varlables segln el recorrido del camidén.

2.1 Depreciacién.

Es posible considerar la duracidén de un camidén en ki-
1émetros y determinar qué cantidad deberd cargarse cada afio de
acuerdo con el recorrido anual del vehfculo, la cual tendrfa como
consecuencia un mayor cargo por depreciacién en los primeros- afios

de uso dado que la unidad necesita una menor cantidad de tiempo
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en reparaciones y por lo tanto su recorrido anual serd mayor.

La experiencia ha mostrado que se puede trabajar re-
gularmente con un camidn por espacio de cinco afios, y podemos,
simplificando, suponer que el recorrido anual del camidén es el
mismo cada afio; para el_ cdlculo de la depreciacién anual se debe
considerar el valor residual del camidén a los cinco afios de uso
restdndose tal cantidad al valor estimado reposicién de la unidad
v aplicar un porcentaje fijo cada afio de manera que en el quinto

pueda venderse el vehiculo y comprar uno nuevo.

Este sistema estarfa de acuerdo con lo que determina
la nueva Ley del Impuesto sobre la Renta en el inciso "d." de la
Fraccidn I correspondiente al Articulo 21 de la citada Ley. El
porcentaje de 20% fijado es bastante realista ya que en el caso
de los camiones de carga, no se podria realmente depreciar el
vehf{culo en un menor nimero de afios va que los ultimos el equi-
po serfa muy poco efectivo. .La necesidad de tomar el costo cie '
repos_icic’m estriba en el hecho de tener que renovar el equipo,

Yy con una reserva al precio original no serfa posible.

2.2 Llantas.
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La mayor parte de los transportistas tiene una idea

acerca de la duracidén de la llanta en kildébmetros, en el caso

de este rubro debe tomarse en cuenta que generalmente el empre-

sario manda recubrir sus llantas dos veces, la estimacién de los

empresarios estd alrededor de 130,000 Kms. variando de acuerdo

con la ruta por el tipo de camino.

Se puede obtener el dato medio para cada ruta y apli-
car dicha cifra para obtener nuestro costo considerando el nGmero

de llantas que necesita cada tipo de vehiculo.

2.3 Combustible.

Este también es un costo que varfa de acuerdo con

el kilometraje recorrido, tiene variaciones en cada ruta debido a

las diferentes condiciones de los caminos.

En este ftem existen tres tipos de combustible usado,
los camiones de silete y once toneladas, usan gasolina y gas

butano mientras que los de tipo trailer generalmente usan motor

de combustion Diesel.

A grosso modo se puede decir que el costo de operar



108

con gas butano o Diesel es mds o menos el mismo resultando a

mediano plazo més barato que el uso de gasolina.

En el estudio general debe tenerse en cuenta los costos

por usar cada uno de los tipo de combustible para hacer compa-

raciones.

2.4 Aceite.

Este es un gasto que se obtiene en forma similar al
anterior con el rendimiento kildmetro-litro del aceite p ara cada

tipo de camidn y el valor del lubricante.

La consideracién de cambio de aceite se toma en cuenta

dentro de los gastos de mantenimiento.

2.5 Mantenimiento y reparaciones.

En este apartado se incluyen una serie de gastos que
deben efectuarse para que el camidn pueda trabajar con el me-
jor rendimiento, tanto para economizar en el gasto de carburantes

como para que nos proporcione un servicio adecuado.
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Mediante una lista detallada de gastos de mantenimien-
to se puede{ lograr obtener un dato méds o menos preciso de
los requerimientos que tiene cada camidén en forma anual, ha-
ciendo en cada caso los ajustes correspondientes ya que
algunos gastos se efectiian cada determinado nﬁmerb de kildme-

tros y otros cada trimestre, semestre o aiflio.
Los requerimientos méds comunes son los siguientes:

i - Lavado y engrase.
ii - Cambio de aceite.
iii - Cambio de filtros.
ilv - Cambio de balatas.
vi - Revisidén de la caja de cambios.
vii - Revisién de la trasmisidén.
viii - Revisién del tren delantero.
ix - Revisién y nivelacién de la direccidn.

X - Revisidn del diferencial.

xi - Revisidén del sistema eléctrico.
xii - Revisién y afinamiento de méquina.
xiii - Reparacidén de la caja.

xiv - Otros (refacciocnes, etc.)

3- Costos variables segin el tonelaje movilizado.
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3.1 Maniobras de carga y descarga.

Se acostumbra pagar este trabajo a losl estibadores de
acuerdo con la cantidad de toneladas que carguen ¢ descarguen,
debe tenerse en cuenta que la remuneracldén del cargador varia
con la ciudad en que se efectia, siendo mas barata en Monterrey
que en México por ejemplo, por lo que debe tomarse para cada

ruta el costo en Monterrey v el del destino de la carga para te-

ner un valor correcto.

3.2 Participaciones del chofer.

Existen dos formas en que se estila remunerar la acti-

vidad del chofer, la primera es darle una cantidad fija por cada

viaje que realiza, y la segunda, una participacién en la carga

gue transporta.

En este apartado estamos considerando el tipo de empre-
sas gue pagan al chofer un determinado poarcentaje sobre la carga

movida ¥y que se encuentra alredédor del 15%.

En la seccidn siguiente viene el sueldo del chofer por

cada viaje realizado, en el cuestionario que propondré, también
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estardn incluidos para ver cual es la forma predominante de pago.

Para cada empresa encuestada debe ponerse la forma gque utiliza.
4- Costos variables seguin los viajes.

4,1 Sueldo del chofer.
Explicado convenientemente en las partes 3.2 solo nos
queda agregar que ambos tipos de pago proporcionan al chofer
més o menos el mismo resultado, aunque para el que trehaja a

comisidén estd posibilitado para obtener en algunos casos un suel

do un poco mas elevado.
4,2 Gastos de carretera.

Para circular por las carreteras es indispensable algunos
gastos no muy bien definibles, pero que deben hacerse para evi-
tar retardos y otros problemas lo que debe de obtener del empre-

sario los montos que corrientemente asignan a gastos de carrete-

rar

3.3.3- Datos con que puede contarse inicialmente.

Antes de elaborar un cuestionario para la obtencidn de
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los datos necesarios, es prudente establecer con qué datos se
cuenta para hacer la entrevista lo mds corta posible de manera

de no cansar al encuestado,

En nuestro caso son pocos los datos que se tienen

"a priori” o al menos sin necesidad de preguntarlos a todos los

empresarios y son los siguientes:

De la parte Uno referente a Costos fijos en el inciso

1,5 Gastos Generales y de administracién pueden tenerse las frac-
ciones xvi; xvil y xviii, pago al Seguro Social, pago dd Impuesto
1% Bducacién y depreciacién de Mobiliario de oficina y herramien-
tas elementales. Para calcular el pago al Seguro Social se puegi_e
conseguir la tabla correspondiente a categorfas de salarios de
acuerdo con la cual debe pagar el empresario v con los valores
respectivos vy el nimero de empleados de la empresa hacer los
cdlculos adecuados. El impuesto 1% Educacidén es més sencillo
va que el patrdn debe pagar un 1% sobre las ndéminas que tiene;

y la Depreciacién del Mobiliario y herramientas elementales ya

se ha explicado en la parte anterior. De esta misma parte Uno

tenemos también el inciso 1.6. Interés del capital, para el que

pueda tomarse el 9% gque pagan algunos bonos financieros bastan-

te liquidos y seguros.

Todos los demés datos solo 'pueden conseguirse me-
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diante una encuesta informal con los empresarios para lo cual en el
siguiente capftulo presentaré un cuestionario con todas las aclaraj-

ciones pertinentes.
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3.3.4~ Presentacidn de un cuestionario utilizable.

ENCUESTA SOBRE COSTOS DE TRANSPORTE.

Ruta:
Capacidad del camidén Marca
Modelo No. de vehfculos de la empresa

GASTOS NECESARIOS PARA UN CAMION

1 Gastos fijos
1.1. Seguros

- Prima por camidn

Bonificaciones afios siguientes

-Prima por la carga

1.2 Placas

Valor $

Duracidén

{de las preguntas 1.3 y 1.4 llénese la que utilice el
encuestado)

1.3 Permiso

Valor $§
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Duracidén

1.4 Convenio
Pago anual en Hacienda $
1.5 Amparo

Valor $ '

Duracién

2. Costos variables segin el recorrido del camién.

2.1 Depreciacidén

Valor del camién nuevo $

Valor residual a los cinco afics $
2.2 Llantas (considerando dos recubiertas)
Duracién estimada de la llanta

Valor de la llanta $

Valor de la recubierta $

2.3 Combustible (Dato del usado)

Valor litro de la gasolina $

Valor litro del Diesel $

Valor de litro gas butano $

Rendimiento kilémetros - litro
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- 2.4 Aceite

Valor litro $

Rendimiento kildmetros -litro

2.5 Mantenimiento y reparaciones

Gastos anuales:

i) Lavado y engrase _$

i1) Cambio de aceite §

iil) Cambio de filtros $

i¥) Cambio de baterfas $

¥) Cambio de balatas §

vi) Revisién de la caja de cambio _$

vil) Revisidén de la trasmisién $

viil) Revisidén del tren delantero 9

i®} Revisién y nivelacién de la direc.

x) Revisién del diferencial 9

xi) Revisién del sistema eléctrico $

$

xi1) Revisién y afinamiento de méaq.

xii1) Reparacidén de la caja $

xiv) Otros (refacciones, etc)$

TOTALS.
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3-. Costos variables segin el tonelaje y descarga.

3.1 Maniobras de carga y descarga.

En Monterrey $ por tonelada

En $ por tonelada

3.2 Participaciones del chofer

Porcentajes sobre la carga.

Esta pregunta sbélo debe llenarse en caso de que el
empresario pague al chofer un porcentaje sobre el flete cobrado

por la carga que transporta, si el pago es una cantidad fija por

viaje Usese la pregunta 4.1

4.~ Costos variables segin los viajes.

4.1 Sueldo del chofer.

Pago por cada viaje redondo $

4.2 Gastos de carretera

Pagos diversos $
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II- Gastos necesarios para una empresa 'tipo"

(Se pide al entrevistado estimar los gastos necesa-
rios para una empresa "tipo" con ca'pacidad de 80
toneladas formada con camiones de igual tonelaje

com que opera su empresa).

1.4 Gastos generales y de administracidns-

(Gastos mensuales)

En Monterrey . -~ En
i) Gerentes $ $
ii) Ayudante de ger. $ $
1) Secretaria $ $

i) Velador $ $
w) Bodeguero $ $
‘vi) Renta de Agen.y bod.$ $
vii) Papeleria $ $
viil) Telégrafos §
x) Correo $ $
xi) Agua y luz $ $

x11i) Gratificaciones



Locales

Estatales

Cllentes

% 1ii) Aguinaldos

Empleados

Choferes

xiv) Reclamaciones

xv)' Gastos represent.

IIl. - Tarifas

Tarifa media cobrada por tonelada

En Monterrey $

$

En $

11'9
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3.3.5- Consideraciones e indicaciones con respecto
al cuestionario.
Después de efectuar algunas entrevistas a modo de prue
ba con un cuestionario preliminar se hicieron los ajistes convenien-
tes para darle una presentacién mds apropiada y facilitar la entre-

vista tanto al_ empresario como al encuestado.

En el cuestionario se siguid la misma clasificacidén uti-
lizada en la seccién primera de esta Parte. Solamente y para fi-
nes de simplificacidén se dividieron los costos en dos apartados;
el primero agrupa los referentes a costos necesarios para un camidn
vy el segundo para los gastos que requiere la empresa modelo, de
acuerdo a su niimero de unidades. Se agregd un tercero para
preguntar las tarifas media que se cobran en cada uno de los lu-

gares en que se opera.

En general,debe recomendarse al encuestador prestar
toda la ayuda necesaria al empresario para hacer los calculos,
en especial en la pregunta 2.5 de la Parte I que debe llenarse
con mucho cuidado, pidiéndose al empresario el nimero de veces
por mes, trimestre, etc., gue se nécesite hacer el gasto y des-

pués llegar & la cifra anual. En la Parte 11 los renglones refe-
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rentes a aguinaldos y gratificaclones, por lo general,son anuales
siendo conveniente hacer las adaptaciones a mes ya que la ma-

yorfa de los gastos generales y de administracién asi se requie-

ren.

3.3.6- Férmula para la obtencién del costo "Tonelada-

Kilémetro" .

Conocida la diversidad de maneras en que se manifies-
ta cada rubro, en este apartado trataré de conciliar todos loé
items en una férmula que nos Indique el camino a seguir para
obtener el costo "Tonelada-Kilémetro". AGn cuando en la férmu-
la se agrupan varios renglones sobre un mismo divisor, es sdlo
para darle un cardcter mas compacto, siendo conveniente que
al estar desarrollédndola se separan los costos en los renglones

que nos parezcan de mayor utilidad.

La férmula encontrada es la siguilente:

1/N + 2.1 + 2.5 2.2 2.3 4+ 2.4 4.1 4 4.2*%
K. A. R. * pMe.k T Re.Me.k. Vv TK.V.R.
C"TK" =
T. Me. T.

3.1* 4 3.2
K.V.R.

* Se debe utilizar el ftem: correspondiente en cada caso elimindndose

el otro.
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En esta ecuacidén las variables numéricas son tomadas
de la clasificacidén respectiva presentada en la fraccién 3.3.1
de la Seccidén 3.3 de esta tercera parte.*

Las abreviaturas usadas corresponden a las sigulentes

razones.

N. Niimero de-vehfculos de la empresa.
K. A, R. Kilometraje anual recorrido.
D.Me. K. Duracién media en Kildmetros.
Re Me.K. Rendimiento medio en Kilémetros.
K.V. R. Kilometraje wviaje redondo.

T.Me.T. Tonelaje medio transportado per camién.

L8 férmula estd compuesta de dos partes, la primera
constitufda por cuatro sumandos que son divididos entrelel cTonele
je medio transportado por pamic’m v la segunda por lps costos va-
rlables segin el tonelaje movilizado (3.1 y 3.2) sobre el kilome-

traje de un viaje redondo.

En la primera parte el sumando inicial agrupa, ademés

del Costo Fijo sobre el nimero de unidades de la empresa, que

'  Véase pagina No, 96.
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da el Costo Fijo medio para éada vehfculo, los renglones corres-
pondientes a Depreciacién (2.1) y Mantenimiento (2.5) todo ello
sobre el Kilometraje anual recorrido {(K.A.R.); en el segundo se
considera el gasto en llantas que se divide entre la Duracién
media en kildmetros para sacar el gasto en neumdticos por cada
kilébmetro; el terceg‘ sumando incluye el gasto de combustible

y aceite entre su rendimiento medio, finalmente tenemos los cos-
tos varlables ségfm los viajes (4.1ly 4.2) que son divididos entre
el kilometraje: de un viaje redondo en la ruta considerada -en
esta parte debe tomarse en cuenta que el inciso 4.1 (Sueldo

del chofer) puede ser o nd utilizado si es que se toma el 3.2
(Participéciones del chofer) que va en la segunda parte de la
férmula-los cuatro sumandos que componen la primera parte deben
ser di\;ididos entre el Tonelaje medio transportado (T.Me.T). Ade—.
més debe agregarse la segunda parte referente a los gastos varia-
bles segin el tonelaje movilizado (3.1 y 3.2) dividido entre el
kilometraje por viaje redondo (K.V.R.), cabe hacer para el inciso

3.2 la misma _aclaracién que hicimos para el 4.1.
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CONCLUSIONES.

Como hemos podido advertir en el transcurso del estu-
dio, existe una situacidn irregular en las operaciones de trans-
porte, su condicidén es de tal gravedad que es sentida en todos
los medios, encontrdndose declaraciones de empresarios y gobier-

no através de las diversas formas de difusién. -

Podemos descubrir una inclinacién gque amenaza torﬂarse
cronica en el medio transportista,, a separase de la linea de
progreso que por fortuna se palpa en las demds- actividades, ten-
diendo por tal motivo, a perder su categoria de elemento coadyu-
vante del desarrollo econdémico para situars‘e entre sus factores

limitativos.

Esa categoria declinante de la calidad del transporte,
en especial del carretero, na implica en forma alguna el que di-
cha actividad sea de por sf poco rentable que se haga menester
subsidiarla o eximirla de los impuestos gue le corresponden de
acuerdo con las leyes respectivas, con la intencidén de hacerla
rentable a los empresarios, usando como pretexto el mal enten-

dido propdsito de ayudar a la industria con tarifas de transporte

bajas.
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En las condiciones actuales lo lUnico que puede lograr-
se con subsidios y exenciones de impuestos, es el fomento de
una actividad mal estructurada e ineficiente, haciendo falta como
yé lo he expresado con anterioridad, una accidén decidida del
sector piblico a la utilizacién de todo su arsenal de controles
para obligar a los camioneros a dejar esa politica pasiva que
los caracteriza, en lo que se refiere a reorganizarse y buscar en
sf mismos las causas de su baja rentabilidad, formando empresas
mas eficientes y dejando atrds el contentarse con deplorar lo
"precario” del negocio, como excusa para mendigar por aqui y
alld los subsidios pdblicos, para de esta manera bajar sus éos—
tos aparentemente, lo que significa vivir a ekpensas de la indus
tria y otras actividades supuestamente beneficiadas con ello,
pues tendrdn que ser gravadas con mayores tasas, pro-fomento

de la ineficiencia y el desperdicio.

Sin embargo, hasta la fecha no se ha emprendido nada
serlo para soluclionar este problema, pues se ha querido de ma-
nera bastante simplista, encontrarle la solucidn en funcién del
nimero de dispoéiciones lanzadas, teniendo como ﬁnibo resulta-
do aumentar la complicacidén, pues todas ellas constituyen
verdaderos actos de malabarismo que finalmente se pierden en

la arena movediza en que son edificados.
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Un plan reorganizador de la actividad transportista para
qué trabaje sobre basessdlidas y pueda rendir los resultados ape’

tecidos, ha de menester el cumplimiento de las condiciones si-

guientes:

a)- Viabilidad econdémica.- La elaboracién de un plan
de trabajo, sin posibilidad de llevarlo a la reali-
dad por falta de financiamiento adecuado para los
proyvectos que deben efectuarse, no puede ser de-
nominado "plan", en todo caso no se trata mas

que de mera fantasia.

b)- Viabilidad polftica.- Antés de comenzar cualquier
plan sensato, es necesario ajustarse a la realidad
politica en c;ue se vive; ver si existen las leyes
adecuadas para controlar las operaciones de la
actividad que se quiere racionalizar, o bien, la po-
sibilidad de gque puedah ser aprobadas, para que el
organismo ejecutor del plan no se encuentre ante
problemas de .carécter legal que le impidan llevar

adelante una implantacidn cabal de las medidas, Gni-

ca forma de lograr resultados Optimos.
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c)

Viabilidad administrativa - Es preciso ante todo, to-
mar muy en cuenta la posibilidad que existe de
tener gente capacitada para elaborar, dirigir y eje-
cutar las medidas y proyectos gue forman el plan
de trabajo, pues si no se tiene un organismo -
consciente de sus funciones especificas en cada
caso, el plan fracasard por falta de elaboracidén
adecuada de los proyvectos, o por la carencia de
una ejecucidén y conirol de las medidas en la for-

ma méas efectiva.

d)- Viabilidad social.- Es imprescindible no olvidar que

que cualquier medida de orden reorganizadora tiene
como finalidad Gltima incidir sobre la sociedad

en la que se estd laborando, y que para lograr
los resultados mas beneficiosos posibles debe
crearse en la sociedad o cuando menos entre los
méas directamente implicados, una conciencia clara
de la utilidad que les representa la realizacién
del esquéma de trabajo; Gnica forma de conseguir
como es bastante necesario la colaboracidén e inte-

rés suficiente de quienes se pretende rteorganizar.
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Esta parte es lo que se podria llamar "introducir la
gente en el plan”, pues sin ello, los problemas son

obviamente . mayores.

A fin de evitar caer en los mismos errores que critico,
los siguientes péarrafos los dedicaré al andlisis de nuestro caso
para ver hasta qué punto se cumplen las condiciones expuestas
y por tanto la posibilidad que existe para llevar a cabo un plan
de éccién realista. También trataré de dar en cada caso las

recomendaciones que considere pertinentes.

Para el caso de la wviabllidad econémica‘, nuestro ob-
jetivo o sea la agrupacidén de los pequefios empresarios es com-
pletamente factible, en vista .de que la formacién de una empresa
mas grande no implica mayores gastos que los realizados por un
conjunto de pequefias. Ademds es posible contar con préstamos
de bancos y crédito de las empresas distribuidoras y armadoras
de equipos, las cuales actualmente Iestén dando crédito no ha-
biendo motivo desfavorable para contar con el mismo o mas, si
hay posibilidad de que las nuevas empresas tendrdn mejores re-

sultados.

Por lo que respecta a la viabilidad polftica para efec-
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tuar el plan, nos encontramos que en nuestro pafs no es necesa-
ria la creacién de nuevas leyes que deban ser aprobadas o de
mecanismosr compiidados de regulacidén, porque ya se cuenta con
un conjunto de herramientas suficiente para controlar la actividad
transportista en una forma bastante adecuada. El Unico problema
existente es el de log:rrar que todos estos elementos sean trata-
dos con la cordura debida para no convertirles como estdn actual-
mente, en medios legales que impedir{an actuar a éualquier or- .
ganismo ejecutor, haciendo fracasar cualquier intento de mejorar
la situacién. En las circunstancias que privan al momento, tene-
mos en este caso viabilidad potencial siendo necesario conver-
tirla en efectiva, mediante la aplicacién de las medidas ya ex-
puestas con anterioridad.

»

Para el tercer punto que se refiere a la wviabilidad ad-
ministrativa, no existe gran problema, es de sobre conocido que
nuestro pals cuenta con los técnicos suficientes para ello, lo
inico necesario es darles el uso adecuado para el gque fueron
entrenados. Con el personal existente se puede formar un equi-
po perfecto de trabajo, pudiéndose ademds contar con la aseso-
ria que fdcilmente se puede conseguir de algin organismo inter-

nacional.
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La viabilidad social es un aspecto de enorme relevancia
que interviene en la realizacién de un plan de trabajo, es preciso
no perder de vista que cualquier accibén organizadora sdlo puede
efectuarse mediante el uso de la Polftica Econdémica y que ésta,
es un arte estratégico al servicio de los criterios de valor que
tiene la sociedad. De tal manera es preciso que nuestro equema
de trabajo esté acorde con el sistema de valores con que se rige
la sociedad y que son resultado de sus patrones histérico-cultu-

rales.

En nuestro caso se puede elaborar perfectamente un buen
plan reorganizador conforme a tales patrones, pe|ro existe ademés
de hacerlo asi, la necesidad de convencer a la gente de ello,
para lo cual es necesario efectuar una labor adecuada de persua-
cién para ganarse la colaboracién de los mAs directamente liga-
dos al plan. La campara de convencimiento puede consistir en
mostrar a los. empresarios aislados las ventajas que represer==1
ta trabajar en con_junto_ Y a los grandes empresarios hacerles ver
como es posible mejorar la situacidn actual si no tienen que en-

frentarse a una competencia desleal.

Aparte de la consecucién de la viabilidad suficiente,

se puede trabajar en i elaboracién de una s2rie de estudios que
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sirvan de base en la determinacién de las medidas y progectos
cuantitativos del plan. 8Se debe conocer entre otras cosas im-
portantes, el tonelaje que existe para cada medio de transporte

Y suiocalizacién: el costo alternativo de tranéporte no solamente
p or usar ferrocarril o carretera, sino entre cada uno de los dife-
rentes tipos de vehfculos que se pueden utilizar en cada medio;
el tamafio éptimo de empresa de acuerdo con la ruta a recorrer,
etc. Todo ello con el fin de precisar la inversién requerida, los
permisos de ruta que deben otorgarse, el tipo y numero de empre—;
sas que se desea formar, y en general todos los proyectos que

ameritan un buen grado de precisidn.
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