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Resumen

Los estudios para evaluar el impacto de las variaciones del precio del diésel y otros
insumos sobre los costos de operacion y la tarifa del autotransporte de carga son
muy escasos; regularmente, éstos se enfocan al andlisis de la elasticidad de la
demanda o los volumenes de ventas. Debido al incremento constante de los precios
de sus insumos, frecuentemente los transportistas ven disminuidos sus ingresos y
se les dificulta establecer cuanto deben actualizar sus tarifas para no verse
afectados en su utilidad. Por tal razon, el objetivo de esta investigacion se enfocé a
conocer ¢, Como se ven afectados los costos de operacion del servicio de transporte
por las variaciones del precio del diésel y otros insumos? ¢y qué tipo de elasticidad
presentan dichos costos? Para las cinco configuraciones vehiculares de camiones
de carga mas predominantes en México, se encontrd que los costos de operacion
se incrementaron en un rango de 9.9 a 11.5% anual durante 2017, detectandose
que el mayor impacto se presentd para las configuraciones vehiculares mas
grandes, donde el diésel representd 67% para el camion més ligero (C2) y 82% para
el camion mas pesado (T3-S2-R4). Célculos similares se hicieron para estimar el
impacto para 2018 y 2019; sin embargo, el hallazgo méas importante de esta
investigacion, es que los costos de operacion tienen un comportamiento del tipo
inelastico ante los cambios de precio del diésel y otros insumos, es decir, la variacion
de los costos de operacidén es menor a la variacion de los precios de los insumos.
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Abstract

The research to evaluate the impact of the variations in the price of diesel and other
inputs parameters on the tariff of cargo transportation are very scarce. Normally, the
focus is on the analysis of demand elasticity or sales volume. Due to the constant
increase in the input parameters, often the carriers see their income decreased, and
it is difficult for them to establish their tariffs based on the operational costs. For this
reason, the objective of this research is to know how the operational costs of
transportation are affected by variations in the price of diesel and other parameters.
It is also essential to evaluate what kind of elasticity do the operating costs present?
For the five most common load configurations for trucks in Mexico, it was found that
operating costs increased by 9.9 to 11.5%, with the highest impact on the larger
configurations. Diesel cost represents 67% for the lightest truck (C2) and 82% for
the heavier truck (T3S2R4). Similar calculations were made to estimate the impact
for 2018 and 2019; however, the most important finding for the sector is that
operating costs have an inelastic behavior for any changes in the price of diesel and
other inputs, i.e. the variation in operating costs is less than the variation in the prices
of inputs.




Resumen ejecutivo

En términos generales, la determinacion de la tarifa obedece a diversos factores
gue interactian entre si para establecer el precio de mercado, tal y como se plantea
en el Capitulo 1 de la Introduccion. Dichos factores se clasifican en internos y
externos a las empresas de transporte (Capitulo 2). Dentro de los factores internos,
la tarifa involucra la logistica de produccion del servicio y el margen de beneficio
deseado. En efecto, los costos de produccion del servicio se ven afectados por la
eficiencia de la organizacion logistica, administrativa, y de las operaciones
empresariales, teniendo en cuenta la calidad, especialidad (tipo de producto que se
moviliza) y prestaciones asociadas al servicio de transporte (GPS, reporte en tiempo
real, seguridad, etc.); entre mayor nivel tenga la eficiencia, las empresas de
autotransporte tendrdn mas posibilidades de reducir sus costos y maximizar sus
ganancias. Utilizando una base administrativa bien dimensionada y con actuaciones
correctas, tendera a minimizar el costo por tonelada movilizada (costo fijo), por un
lado; y por el otro, con una buena planeacién logistica de su sistema operativo para
la produccion y ejecucion del servicio, tenderan a reducir su costo por tonelada-
kilbmetro movilizada (costo variable). Por lo que respecta a los factores externos,
se establece que la tarifa se ve afectada por las fuerzas de la oferta y la demanda
gue descansan en las practicas de la competitividad y en los procesos econémicos.
Por una competitividad mal entendida, algunos actores de este sector establecen
sus tarifas por debajo de sus costos de operacion para “ganar” el viaje; y por el lado
de la economia, las constantes variaciones de precios al alza que sufren los
insumos del autotransporte, las tarifas se rezagan afectando la utilidad de estas
compafias. En tal virtud, las presiones inflacionarias que presenta el costo de los
materiales o insumos que utilizan permiten delinear la siguiente hipétesis de
analisis:

“Los costos de operacion y la tarifa del autotransporte de carga se
encuentran en una envolvente donde la variacion de su tasa de
incremento podria estar por debajo de los niveles porcentuales del
aumento de los precios de sus insumos, afectando de manera
importante las utilidades y, por tanto, la subsistencia de las
empresas menos eficientes”.

Por todo lo anterior, muchas empresas de autotransporte hacen un gran esfuerzo
por conocer el costo de operacién de sus servicios de transporte, y con ello “armar”
la mejor estructura de costos que les permita establecer una tarifa acorde a la
economia de mercado; sin embargo, la constante variacién de los precios de sus
insumos frecuentemente les mueve el “tapete”, pues desconocen con precision cual
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es el impacto de dicha variacién en sus costos de operacién, o dicho de otra manera,
desconocen el precio de circular, poniéndolos en desventaja para lograr una
adecuada actualizacion y negociacién de sus tarifas.

Desde luego, el transportista percibe muy bien el aumento de precios, y logra
identificar cuéles son los que mas le impactan, pero no sabe con exactitud cuanto
afectan a su estructura de costos. Por ejemplo, el subito incremento del 16.5% del
precio del diésel en enero de 2017 desdibujé de manera considerable la estructura
que tenia en mente el transportista. Un incremento de esta naturaleza causo alerta
y preocupacion en el gremio, obligando la renegociacion inmediata de las tarifas,
pero solo teniendo como referencia el mismo 16.5%.

Regularmente, el incremento tarifario de los servicios se eleva “a ciegas” cuidando
no salirse del mercado, sin saber si estan en lo correcto o si estan por debajo de lo
real. En una encuesta exploratoria via telefonica a 70 empresas de autotransporte,
se les preguntd si después del 16.5% de incremento del diésel en diciembre de
2016, tuvieron un aumento en sus tarifas y de qué porcentaje fue éste, logrando
distinguir que 14% de los entrevistados no habian negociado un aumento; 10% logré
una mejora de 4%; 21% incremento sus tarifas 6%; y cerca de 29% la subieron 8%.
Esto significa que alrededor de 75% de los transportistas entrevistados,
renegociaron su tarifa hasta 8%; otro 8% de ellos subieron su tarifa entre 9 y 10%;
mientras que el restante 17% lograron negociar por arriba del 11%, y en muy pocos
casos la aumentaron 15% o mas.

Amén de que existen otros factores como las caracteristicas propias de los
productos (naturaleza, densidad econdmica, etc.), el disefio de la cadena de
suministro (rutas y plan de distribucién), la estacionalidad y el volumen de
mercancias a mover, provocan que el precio de transporte se disperse alrededor de
la tarifa de referencia del transportista o precio real del mercado. Por este motivo,
en esta investigacion se plante6 conocer ¢Como se reflejara en los costos de
operacion del autotransporte el incremento del precio de los insumos de este
sector?, ¢ Cual es el tipo de elasticidad de los costos de operacion dado un aumento
de los precios de los insumos? ¢ Qué tan diferente puede resultar el impacto de la
inflacion entre las distintas configuraciones vehiculares?; ¢ Cuanto debe aumentar
su tarifa el transportista?; ¢ Cual es el comportamiento econémico de los principales
insumos que afectan en mayor medida el nivel tarifario del sector del autotransporte
de carga?, ¢Cual ha sido el comportamiento de los costos de operacion en los
altimos afios? y ¢.cual es el insumo que mayor impacto tiene en dichos costos de
operacion?

Cuantificar el efecto de la variacion del precio de los bienes y servicios utilizados
como insumos para la produccion de servicios de autotransporte de carga es de
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suma importancia, debido a que el cambio de precios tendra un efecto directo y
generalizado sobre los productos que se transportan, sin embargo, es justo destacar
que todo ello, también tendra un impacto importante en la competitividad en los
mercados. En tal virtud, un aumento de los costos de operacion del transporte y su
tarifa, pueden disminuir los margenes de utilidad de los usuarios; o viceversa,
pueden reducir la utilidad del transportista si no se actualiza su tarifa o no se mejoran
SUS procesos.

En términos generales, 2017 fue un afio dificil para la economia mexicana, tanto
para los consumidores como para los diversos productores/proveedores de insumos
del autotransporte de carga que vivieron graves problemas de inflacion, derivado
del aumento de los combustibles, pero también de las fluctuaciones que presento el
tipo de cambio en México.

De acuerdo con las cifras publicadas por el INEGI, sobre las variaciones del precio
de los insumos del autotransporte (revisadas en el Capitulo 3) pudo observarse que
algunos proveedores sobrellevaron tasas de inflacion en la elaboracion de sus
productos muy por arriba del INPP (4.9%), por ejemplo: refinacion de diésel (22.0%),
transmisiones (15.6%), radiadores (13.4%), y motores adicionales al sistema
eléctrico automotriz (10.6%). Otros insumos que estuvieron un poco mas arriba del
nivel de INPP fueron la fabricacion y revitalizacion de llantas, bandas de hule,
amortiguadores, con tasas de 6.4, 6.1, 8.3% respectivamente. En contra parte, los
siguientes sectores redujeron sus costos de produccidon: fabricantes de
tractocamiones (-5.7%); fabricantes de camiones (-3.0%); fabricantes de motores
automotrices (-7.9%); partes para motores automotrices (-10.1%); ejes de traccion
(-7.3%), entre otros. Cabe sefialar que estos ultimos sectores los precede un afio
atipico (2016), con tasas de inflacién en sus costos de produccién entre 17 y 23%,
con una inflacién global de 8.3% en 2016.

El comportamiento general del precio de los insumos de los proveedores del
autotransporte y la inestabilidad de los mercados en 2017, terminaron por llevar a
8.3% de incremento el precio de produccion de los servicios de autotransporte, o
sea 80% mas que el INPP generalizado de este afio (4.9%), segun cifras publicadas
por el INEGI. Dicho aumento, pudo deberse a que algunos negocios de llantas
anunciaron haber subido el costo de sus productos en 6.4%; los concesionarios
hicieron esfuerzos por no subir el precio de las unidades, sin embargo, si hubo una
variacion de 3.0% para camiones, y 1.5% en semirremolques, sobre todo, por el
efecto del tipo de cambio; respecto al salario de la base trabajadora, en promedio,
cambio 4.6%; el pago del chofer vario conforme al flete, debido a que esta en funcién
del porcentaje de comision; los servicios de mantenimiento se incrementaron en
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3.4%:; y algunas aseguradoras manifestaron haber aumentado sus precios en 8.0%,
mientras que los gastos generales de administracion subieron 2.0% en promedio.

Con la ayuda del Trucking Cost Driver Software® y los incrementos porcentuales de
los insumos considerados, en el Capitulo 4 y 5 se logré conocer la estructura de
costos y medir la elasticidad (impacto) de los costos de operacion respectivamente,
debido al cambio de precio de los insumos que utilizan para las configuraciones
vehiculares C2, C3, T3S2, T3S3, T3S2R4 en la modalidad de caja seca. Los
resultados arrojaron que los costos de operacidn se incrementaron en un rango de
9.9 a 11.5%, observandose que el mayor impacto se presentdé para las
configuraciones vehiculares mas grandes; comparando esos resultados con el 8.3%
que el INEGI reporta como incremento del costo de produccion de los servicios de
autotransporte, puede apreciarse que éste valor se encuentra por debajo de los
resultados calculados. Ciertamente, esta informacion constituye referencias mas
precisas sobre las que el transportista debe negociar el incremento de sus tarifas.
Para este caso en particular, las tarifas negociadas por debajo de estos porcentajes
de incremento de los costos operativos, posiblemente apenas lograron cubrir sus
costos operativos y su utilidad; siendo mayor, el cliente pudo haber pagado un
sobrecosto, mientras que el transportista vio incrementado su margen un poco mas.

Los resultados también permitieron corroborar que el diésel provoca el impacto mas
importante en los costos de operacion del autotransporte, sin embargo, lo relevante
es gue impacta de manera diferente para cada configuracion vehicular. Entre mas
grande es el camion, se observa un impacto mayor, lo cual conlleva un importante
problema de costo por la dependencia que existe de este combustible, y mas aun,
por las continuas variaciones que se presentan durante el afio. En general, el diésel
representa alrededor de 67% del total para el camion mas ligero (C2) y 82% para el
camién mas pesado (T3-S2-R4); o sea, el resto de los insumos contribuyen al
impacto de los costos de operacion en alrededor del 33 y 17%, respectivamente. La
segunda instancia cambia segun el tipo de vehiculo. Por ejemplo, para los camiones
ligeros (C2 y C3), la variacién del precio del operador tiene mayor impacto; en tanto,
las llantas tienen mayor impacto para los camiones mas pesados (T3-S2, T3-S3,
yT3-S2-R4).

Por lo que respecta a la elasticidad de los costos de operacion del autotransporte,
se encontrd que éstos tienen un comportamiento del tipo inelastico, es decir, la
variacion de los costos de operacion es menor a la variacion de los precios de los
insumos.

Con base en este resultado, y como conclusiones generales, puede decirse que se
comprueba la hipoétesis planteada en esta investigacion, toda vez que los costos de
operacion y tarifa del autotransporte de carga para los casos estudiados en esta
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ocasion, se encuentran en una envolvente donde la variacion de su tasa de
incremento se encuentra por debajo de los niveles porcentuales del aumento de los
precios de sus insumos; en principio esto podria verse grave, sin embargo la
inelasticidad de sus costos de operacion ayuda un poco a atenuar dicho problema.
Lo verdaderamente alarmante, es que el transportista negocie sus tarifas por debajo
del impacto del incremento del precio de sus insumos, lo cual implica un efecto
negativo importante en las utilidades y, por tanto, la subsistencia de las empresas,
sobre todo en las menos eficientes.

En términos generales, investigaciones de este tipo escasean en este sector, donde
la demanda de conocimiento es muy amplia. En el mercado mexicano, existen
alrededor de 140 mil empresas, y muchas de ellas buscan metodologia para
determinar sus tarifas. En la practica es muy comun que el transportista en México
no cuente con una referencia de costo que le apoye a determinar o negociar su
tarifa, y muchos no son capaces de generar su propio sistema de referencia. El
conocimiento de los costos de operacidon es determinante, no sélo para la
competitividad, sino para la supervivencia de la empresa y para evitar el deterioro
del sector.

Como en muchas cosas en la vida, esta investigacién tiene limitaciones de alcance.
Las actividades de investigacién se disefiaron en torno a un par de empresas que
proporcionaron su informacion de costos. Los resultados obtenidos no pueden
generalizarse al sector, y solo deben ser considerados como una referencia para la
toma de decisiones. En la practica cada empresa tiene una estructura
organizacional y una logistica especifica que determina su nivel de costos y por
tanto su tarifa. Por este motivo, una de las mayores implicaciones para
investigaciones posteriores, debe contemplar la posibilidad de incluir un mayor
ndamero de empresas para establecer estandares de referencia, sin menoscabo a
afirmar que las mejores referencias de costos para una empresa, son los de la
misma empresa,; es decir, ninguna empresa es igual a otra, cada cual tiene su costo
de operacion propio.
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1 Introduccidén

En este capitulo se presentan los fundamentos tedricos que justifican la pertinencia
de este proyecto, asi como los objetivos que se pretenden alcanzar. Incluye la
descripcion de los alcances y el planteamiento de la metodologia utilizada en el
mismo. Se complementa con una revision bibliografica sobre el tema en cuestion.

1.1 Fundamentos tedricos

A partir de la liberacion del autotransporte de carga mexicano (DOF, 1989), en el
ambito de la administracion publica se cancelan las centrales de servicios de carga
y la supresién de los comités de ruta que evaluaban y otorgaban las concesiones,
eliminando con ello la exclusividad de carreteras y rutas (DGAF, 1981), permitiendo
a los transportistas cargar y descargar en cualquier region del pais. Como resultado
de todo esto, surge un esquema administrativo de permisos que sustituye el régimen
de concesiones. De esta manera, desaparece la consideracion del autotransporte
de carga como servicio publico propio del Estado, creAndose una atmoésfera de
competitividad a través de la tarifa, que ya no seria establecida y controlada por el
Estado, sino que ésta se derivaria de la libre accién del mercado, a fin de fijar un
precio real y competitivo como producto de la negociacion de las partes y
diferenciada por la calidad de los servicios.

En el ambito de la produccién de los servicios, dicha liberacion fue la “llave magica”
para la aparicidbn de nuevos actores; cambio en los paradigmas del pensamiento
organizacional; las empresas ofrecen mayor diversidad y a su vez una alta
especializacién; se incrementa la gama de servicios y surgen nuevos modelos para
la gestidn logistica del autotransporte, dando paso a una intensa competitividad por
los mercados de este sector, impactando en el nivel tarifario de los servicios.

Como consecuencia de lo anterior, y por la naturaleza propia del autotransporte de
carga, la determinacién de la tarifa obedece a diversos factores que interactiian
entre si para establecer el precio de mercado. Los factores pueden clasificarse de
indole interno y externo a las empresas de transporte. En los primeros, la tarifa
involucra la logistica de produccion del servicio y el margen de beneficio deseado.
En efecto, los costos de produccion del servicio se ven afectados por el nivel de
organizacion logistica, administracion y eficiencia de las operaciones empresariales,
teniendo en cuenta la calidad, especialidad (tipo de producto que se moviliza) y
prestaciones asociadas al servicio de transporte (GPS, reporte en tiempo real,
seguridad, etc.). Entre mayor sea dicho nivel, las empresas de autotransporte
tendran mas posibilidades de reducir sus costos y maximizar sus ganancias.
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Utilizando una base administrativa bien dimensionada y con actuaciones correctas,
tenderd a minimizar el costo por tonelada movilizada (costo fijo), por un lado; y por
el otro, con una buena planeacion logistica de su sistema operativo para la
produccion y ejecucion del servicio, tenderan a reducir su costo por tonelada-
kilometro movilizada (costo variable),

Por lo que respecta a los segundos, la tarifa se ve afectada por las fuerzas de la
oferta y la demanda que descansan en las practicas de la competitividad y en los
procesos econdémicos. Por una competitividad mal entendida, se establecen tarifas
por debajo del precio real del servicio en origen para “ganar” el mercado, o en
destino para “cubrir” los gastos de regreso; o bien cuando el transportista desconoce
sus costos de operacion por falta de asesoramiento técnico; o simplemente por la
imposicion de la tarifa por parte de los usuarios 0 embarcadores con mayor poder
de negociacion, todo ello tiene un impacto directo en la distorsion tarifaria; por el
lado de la economia, las constantes variaciones de precios al alza que sufren los
insumos del autotransporte, las tarifas pueden llegar a rezagarse afectando la
utilidad de estas compafiias. En tal virtud puede delinearse la siguiente hipétesis de
andlisis:

“Los costos de operacion y la tarifa del autotransporte de carga se
encuentran en una envolvente donde la variacion de su tasa de
incremento podria estar por debajo de los niveles porcentuales del
aumento de los precios de sus insumos, afectando de manera
importante las utilidades y, por tanto, la subsistencia de las empresas
menos eficientes”.

Evidentemente, durante la produccion de los servicios de transporte se consumen
bienes y servicios finales y de uso intermedio, por tanto, el precio del servicio o tarifa
del autotransporte de carga se ve influenciado por las presiones inflacionarias que
presenta el costo de los materiales o insumos que utilizan; esto es, tanto el precio
de los insumos del transporte como su nivel de inflacién tenderan a convertirse en
un factor clave de inestabilidad tarifaria, ya sea por el alza constante del precio del
combustible; el incremento del precio y tasas de interés de vehiculos nuevos; las
refacciones afectadas por el tipo de cambio; las llantas, los servicios de
mantenimiento; entre otros ejemplos.

Amén de que existen factores tales como las caracteristicas propias de los
productos (naturaleza, densidad econdmica, etc.), el disefio de la cadena de
suministro (rutas y plan de distribucién), la estacionalidad y el volumen de
mercancias a mover, provocan que el precio de transporte se disperse alrededor de
la tarifa de referencia del transportista o precio real del mercado. Para tratar de ser
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mas especificos, en este trabajo resulta de interés conocer ¢ Como se reflejara en
los costos de operacion del autotransporte el incremento del precio de los insumos
de este sector?, ¢ Cual es el tipo de elasticidad de los costos de operacion dado un
aumento de los precios de los insumos? Estas preguntas de investigacion deberan
resolver otros cuestionamientos colaterales, tales como: ¢ Qué tan diferente puede
resultar el impacto de la inflacién entre las distintas configuraciones vehiculares?;
¢, Cuanto debe aumentar su tarifa el transportista?, ¢Cual es el comportamiento
econdmico de los principales insumos que afectan en mayor medida el nivel tarifario
del sector del autotransporte de carga?, ¢ Cual ha sido el comportamiento de los
costos de operacion en los ultimos afios? y ¢ Cudl es el insumo que mayor impacto
tiene en dichos costos de operacion?

1.2 Objetivos
1.2.1 Objetivo general

Medir el efecto que experimentan los costos de operacion por las variaciones de
precio (inflacion) de los insumos que consume el autotransporte de carga, a traves
del analisis especifico de la estructura de costos, con el propdsito de identificar el
tipo de elasticidad que impera en este sector.

1.2.2 Objetivos especificos

1.2.1 Identificar y definir los factores que influyen en la inflacién tarifaria.

1.2.4 Analizar el comportamiento del precio de los insumos del autotransporte de
carga.

1.2.2. Construir una metodologia de andlisis de los costos de operacion del
autotransporte.

1.2.3 Analizar el impacto del incremento del precio de los insumos mas
importantes en los costos de operacién del autotransporte de carga.

1.3 Alcance

Fundamentalmente esta investigacion se enfocé al analisis del comportamiento de
la tarifa del autotransporte de carga, a partir de conocimiento puntual de los costos
de operacién de dos empresas que permitieron utilizar su informacion para la
realizacion del proyecto. Los resultados aqui obtenidos son relevantes porque se
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manifiestan el comportamiento del incremento de los precios de los insumos del
autotransporte y dilucidan la magnitud del impacto de dichos incrementos, sin
embargo, se aclara que dichos resultados no pueden generalizarse al sector o a
todas las empresas, porque cada una debe calcular el impacto del aumento de los
precios de sus insumos en sus costos de operacion basada en sus logistica; no
obstante, les puede ser de utilidad como punto de referencia para comparar sus
resultados.

1.4 Metodologia

Con la finalidad de dar respuesta a las preguntas anteriores, en este trabajo se
utiliz6 el método de investigacion descriptiva, la cual se apoyd en la revision
documental para describir, registrar, analizar e interpretar la naturaleza actual y la
comprension de procesos y fendmenos de la tarifa del autotransporte. Se recabd
informacion de fuentes de consulta que provenian de bases de datos de revistas
cientificas nacionales e internacionales, estudios de caso, libros, estadisticas, pero
sobre todo de los resultados practicos que se derivan de aplicar el Trucking Cost
Drivers Software®, utilizado como herramienta de céalculo para conocer la estructura
de costo del autotransporte de carga en la modalidad de caja seca, asi como, medir
el impacto y la elasticidad de cada uno de los insumos del autotransporte sobre los
costos de operacion debido al incremento de su precio de venta.

1.5 Revision bibliografica

En términos generales, los estudios de impacto del incremento del precio de los
insumos a la produccion de bienes o servicios, regularmente se enfocan al analisis
de la elasticidad de la demanda o los volimenes de ventas (Beuthe, et al, 2001, De
Jong, et al, 2010). Son escasos los estudios dedicados al analisis del impacto del
incremento del precio de los insumos del autotransporte de carga sobre sus costos
de operacion, y los que existen, solamente se enfocan a estudiar el impacto del
incremento del precio de los combustibles, dejando fuera el resto de los insumos.
Por ejemplo, Garcia, et al (2016), analizan las elasticidades: precio de la demanda,
precio cruzado de la demanda, y gasto de la demanda de la gasolina, diésel y gas
natural vehicular (GNV). Dentro de sus resultados mas relevantes, encontraron que
la elasticidad de la demanda de la gasolina y el diésel es inelastica, esto es, que el
consumo de los combustibles sera el mismo a pesar del incremento de su precio.
Winebrake, et al (2015), se enfocan a evaluar el efecto del aumento del precio del
combustible en el nUmero de millas recorridas por los camiones articulados. De igual
manera, estos autores concluyen que dicho efecto es casi nulo debido a que en
Estados Unidos existe un sistema de ajuste tarifario por un incremento del precio
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del combustible, sin embargo, que muchas empresas se organizan mejor para
reducir costos en otras areas de la misma. Woongyi & Kyumgwoo (2010), proponen
una funcion de costos de operacion a partir de la cual define el factor de elasticidad
para mano de obra, combustible, operaciones y costos de capital, sin embargo, se
concretan a comparar las elasticidades de estos factores en Korea contra otros
paises. En 2010, la compafia Significance & CE Delft, llevo a cabo un estudio de
sensibilidad por un cambio de precio del servicio de transporte carretero evaluando
la eficiencia del combustible, el factor de carga, y cambios en los volimenes de
carga, aplicando la elasticidad de precio del combustible, del costo vehiculo-
kilometro, y el costo por tonelada-kildmetro (De Jong, et al, 2010). Por su parte,
Budak, et al. (2017) llevaron a cabo un estudio para evaluar dos métodos para
estimar los precios del servicio spot del autotransporte de carga. Lindsey, et al.
(2013), investiga los factores que determinan las tarifas de transporte del servicio
spot. Si bien estas dos Ultimas investigaciones consideran los factores mas
significativos de los costos de operacion, ambos estudios no contemplan cémo
evoluciona el precio de dichos factores para pronosticar el precio de los servicios.
Por su parte, el Centro de Estudios para el Desarrollo Rural Sustentable y la
Soberania Alimentaria, también enfocd sus esfuerzos al andlisis del impacto del
aumento del precio de la gasolina y el diésel en el precio de los bienes y servicios,
con el propoésito de conocer el efecto que pudieran tener las variaciones de esos
insumos energéticos en el costo total y el precio del productor, es decir, su analisis
se enfoca por el lado del impacto en los productos que mueve el transporte; afirman
qgue los sectores Transporte y Almacenamiento, son las ramas econémicas que
principalmente causan el incremento de los precios de los productores, “...dado que
tanto el diésel como la gasolina son utilizados como bienes intermedios en la
produccion de diferentes eslabones de la cadena productiva de los bienes y
servicios genéricos que conforman la canasta basica” (CEDRSSA, 2008). Otros
estudios tarifarios enfocan sus esfuerzos a calcular el precio de servicios LTL (Less
Than Load) de transporte considerando el peso, la distancia, nimero de envios en
la ruta de regreso y los efectos de la composicion geogréafica (Arcelus & Rowcroft
1993; Cheng-Chang, et al, 2009). En el primer caso, se dedujo que el
establecimiento de las tarifas de flete es relativamente independiente del volumen,
y en el segundo, que los beneficios del transportista son sensibles a la elasticidad
del precio. Argumentan que el menor valor (absoluto) de la elasticidad resultara en
precios mas altos. En otros casos, los estudios se enfocan a determinar la tarifa del
transportista en funcion de la ganancia del cliente, por ejemplo, Toptal y Onur (2011)
argumentan que el transportista puede aumentar sus ganancias de manera
significativa a través de la fijacion de sus precios a partir de una mejor coordinacion
de las decisiones con su cliente. Otros autores, llevan a cabo investigaciones para
determinar los factores y la funcion del costo de operacion (Levinson, et al, 2005);
por su parte, Ray Barton & Associates, 2006; Kim, et al, 2010; Hooper & Murray,
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2017). Alvelar & Rodriguez (2006), fueron mas especificos y calcularon el costo por
kilbmetro de los principales factores y el margen del servicio, permitiéndoles
determinar la estructura de costos para el servicio de autotransporte en productos
agricolas. Establecen que los costos de transaccion son relativamente altos en la
industria del transporte. Por su parte, el Ministerio de Fomento en Espafia, publica
anualmente la estructura de costos de diversos servicios de autotransporte a traves
del Observatorio de Transporte (2018), presentando la participacion relativa solo de
los costos directos (variables). El Instituto Americano de Investigacion en Transporte
(ATRI, por sus siglas en inglés), analiza la estructura de costos y la evolucion de los
costos por milla. Finalmente, el Instituto Mexicano del Transporte (Arroyo, et al,
2016), publica cada dos afos los costos de operacion basicos, de vehiculos
representativos del trnsito interurbano, en funcién del alineamiento geométrico y
del estado superficial de las carreteras con fines propios de planeacion y
conservacion de esta infraestructura.

A partir de esta revision puede deducir que, en la mayoria de las investigaciones, el
precio de los insumos del autotransporte se considera como un factor dado vy fijo
(sin variaciones), ya sea para calcular los costos de operacion o fijar el precio del
servicio de transporte (tarifa) en un momento determinado. En realidad, son pocos
los estudios que se enfocan a conocer la estructura del costo de los servicios del
autotransporte y mucho menos conocer cémo evolucionan los costos de operacion
ante el cambio de los precios de los insumos, con excepcion del Ministerio de
Fomento y ATRI, que afio tras afio publican la estructura de los costos del
autotransporte de carga de sus respectivos paises con fines tarifarios, desde el
punto de vista empresarial.




Capitulo 2 Formacion del precio del servicio
del autotransporte de carga

En este capitulo se lleva a cabo un analisis del sector del autotransporte bajo el
contexto de competencia perfecta; se discute la formacion de un precio de equilibrio
por sectores industriales, y la formacién del precio a partir del costo econémico de
los insumos de los productos y servicios.

2.1 Competencia perfecta en el sector del
autotransporte

En la esfera de la teoria econémica la estructura atomizada del autotransporte
publico federal de carga nacional, presenta un alto signo de competencia perfecta
debido al gran numero de empresas que producen el mismo servicio,
independientemente del segmento al que pertenezcan. Debido a la atomizacion del
sector se estima que el nivel de facturacion de la empresa de transporte mas grande
del pais, apenas cubre 0.62% del total nacional con una flota de un poco méas de
dos mil unidades, lo que indica que la empresa mas grande es demasiado pequefia
para influir en el precio del mercado. Especialmente, en el sector del autotransporte
de carga proveedores y demandantes (clientes) consideran el precio como dado,
donde cada cual actia como un tomador de precios, por ejemplo, es muy comun
que, para un origen y destino especifico, ambos agentes econémicos estan en
posibilidad de determinar el precio del servicio independientemente de la calidad del
mismo (Jiménez, 2017).

Lo anterior es una caracteristica mas de que el sector del autotransporte se
encuentra envuelto en una ambiente de competencia perfecta, y se manifiesta
porque los macro empresarios conocen muy bien los costos de produccion de sus
servicios, no asi los microempresarios que apenas conocen las variables
fundamentales del costo; no obstante esta situacion, los transportistas pueden
evaluar a groso modo los costos de la mano de obra y sus insumos cuando
establecen su tarifa, aunque a veces de manera no muy correcta. Por su parte, los
clientes poseen cierto grado de conocimiento del comportamiento del sector y de
los precios. También tienen la ventaja de que pueden establecer un precio bajo de
negociacion, y partir de ahi hasta donde el transportista “aguante”. Por este hecho,
y por los diferentes tipos y calidad de servicios que se ofrecen, no existe un precio
uniforme de mercado o un precio estandar como muchos en la practica lo quieren
establecer.
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El sector del autotransporte de carga se destaca por las facilidades de entrada y
salida. Las entradas se derivan por cambio de modelo de concesiones por otro de
permisos, fundamentado por la libre competencia impulsada en México; mientras
que las salidas, son el resultado de la ardua competencia que prevalece en el sector,
en un marco donde el poder de negociacion de los transportistas es muy bajo, sobre
todo de los microempresarios, que entran y salen del sector casi siempre por las
desventajas que encuentran en la negociacion de sus tarifas y por la mala
administracion de sus recursos.

Otro factor que caracteriza la competencia perfecta en este sector, se manifiesta
por la alta movilidad que gozan los recursos. Por ejemplo, los operadores de camion
cambian libremente de empresa y se van a donde se ven mas favorecidos; los
coordinadores de flota hacen lo mismo, a pesar de que hoy en dia se exigen ciertas
habilidades, destrezas y conocimientos. En este caso los empresarios estan
haciendo grandes esfuerzos para retenerlos. Por su parte, los insumos del
autotransporte no estan monopolizados, existe una gran cantidad de oferentes de
camiones, llantas, combustibles, aceites, entre otros. Esto Ultimo ha permitido la
formacién de la cadena de suministro del autotransporte, que de alguna manera
regula el crecimiento empresarial del sector. Por ejemplo, si una empresa de
autotransporte aumentase el numero de camiones de manera unilateral,
seguramente no podra ejercer una influencia en el precio del mercado y sobre su
cliente, pero si sobre su precio en particular derivado de un aumento de sus costos,
en tal virtud se vera en la necesidad de captar una cuota mayor del mercado que
dependera de la demanda de los clientes.

Como los clientes no estan interesados en aumentar su produccién, no habra mayor
cantidad de viajes para el transportista, por lo tanto, la demanda deriva de transporte
no se vera incrementada. Esto conlleva a establecer que mientras el mercado o la
industria no realicen ajustes para aumentar su produccién y maximizar sus
beneficios, el autotransporte no lo podra hacer de manera unilateral.

2.2 El precio de equilibro del autotransporte de
carga

En épocas de crisis, las contracciones irregulares de la actividad econOmica se
caracterizan por “un alto nivel de desempleo, las personas tienen pocos recursos
para consumir, disminuye la demanda de bienes y servicios, por tanto, hay una
produccion minima, lo cual provoca que los precios de los productos dificilmente
puedan mantenerse o disminuirse” (Samuelson, 2011); de hecho, debido a estas
crisis econémicas, al incremento del costo de la vida e incluso el aumento de los
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precios de los insumos como estrategia de la politica econémica del pais, los
impactos inmediatos siempre ha sido la inflacion en general, y en lo particular, la
alteraciéon de los precios de los principales insumos de los sectores productivos y
de servicios, y en el sector del autotransporte de carga no es la excepcion; por
ejemplo, con el aumento del 16% del precio del diésel en diciembre de 2016, pudo
observarse un incremento de los precios de manera generalizada, y desde luego de
manera directa en la tarifa del autotransporte. El tipo de cambio es otro factor por el
cual los precios del autotransporte se incrementan, toda vez que las refacciones y
camiones se cotizan en délares, sobre todo las de importacién. En los ultimos diez
afos el tipo de cambio se incrementd en mas de 70% en México (Figura 2.1). A esto
hay que agregarle los gastos de administracion e inversion afectados por las tasas
de interés y la carga impositiva.

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Figura 2.1

Tipo de cambio: pesos por doélar
Fuente: con datos del Banco de México

El tipo de cambio de los Gltimos afios, impacta en el precio de venta de los camiones
de carga, asi como en el costo de su mantenimiento, debido al creciente precio de
las refacciones de importacion y los servicios (mano de obra), entre otros. De esta
manera, puede decirse que la dinAmica que muestran los precios de los insumos
del autotransporte, la diversidad de servicios, y las necesidades propias de la
demanda son los principales factores de la variacion de las tarifas o precio del
autotransporte.

Precisamente por las necesidades propias de la demanda, en el corto plazo,
algunos insumos del autotransporte relativamente se encuentran fijos, es decir, no
pueden aumentarse de manera instantanea, por ejemplo: el nimero de sucursales,
la cantidad de camiones y equipo de arrastre; sin embargo, la cantidad de viajes
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producidos y los ingresos de la empresa pueden verse incrementados con una
mejora de la logistica del transporte, y con un uso mas racional de los insumos
variables, tales como: personal, operadores, llantas, combustibles, entre otros. En
el largo plazo, todos los insumos son variables, en el mejor de los casos, una
empresa de autotransporte habra incrementado su flota de transporte, el consumo
de combustibles y llantas, aceites, los operadores, a partir de un creciente y
constante aumento de la demanda que da cuenta de un numero de kilbmetros por
afio y mayor volumen de viajes, entre otros.

De acuerdo con Ferguson y Gould (1978), en el periodo breve en que la oferta esta
completamente fija se le llama periodo de mercado; en el ambito del sector del
autotransporte esto podria interpretarse como la cantidad maxima de camiones (q)
para realizar viajes, tal y como se representa en la curva (g, S) de la Figura 2.2.

pn

A J

Figura 2.2
Curvas de demanda del autotransporte de carga

No obstante lo anterior, la realidad indica que existe un momento continuo en el que
todas las empresas de autotransporte estan llevando ajustes en el nivel de
produccion de viajes, aun y cuando su influencia en el mercado no es significativa.
Esto esta provocando un desplazamiento de la curva (g,S) de la oferta a (q,5),
llevando a la baja el precio del servicio de p a p;. Estadisticas de la DGAF! y del
IMT?, indican que el parque vehicular mexicano esta creciendo 6% anual, por tan

1 DGAF. Direccion General de Autotransporte Federal. SCT.

2 IMT. Instituto Mexicano del Transporte. SCT
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solo 2% la demanda. Cabe sefalar que no en todos los sectores esto esta
ocurriendo. Por ejemplo, en el sector de los refrigerados la demanda (D,) se ha visto
incrementada en 35.9%, mientras que el equipo especializado se escasea en ciertas
épocas del afio, aun y cuando las cajas refrigeradas han crecido a un ritmo de 20.1%
en la ultima década (Medina, 2009), provocando que el precio de este servicio (p';)
sea mayor que el promedio nacional, pero menor a su precio de mercado (p,), tal y
como se ilustra en la Figura 2.2; desde luego, esto ultimo tiene otras razones de
peso: es un equipo mas caro, requiere mas mantenimiento y cuidados, implica costo
de operacion mas altos, pero igual entra a una negociacion con los clientes. Por el
contrario, en el sector de los productos agricolas con una demanda (D,) el precio
del transporte (p,), se ha visto disminuido (p’,), porque existe una mayor oferta de
camiones, muchos de ellos provenientes del mercado secundario para mover esta
clase de productos.

Lo anterior, simplemente corrobora que no existe un precio estandar, y que,
dependiendo de las variables del costo, del sector industrial que se atiende, las
condiciones operativas, y la oferta de transporte, sera como se deriva el precio del
servicio de transporte.

Como ya se menciond, una empresa de autotransporte por si sola no
necesariamente provocara un incremento del precio de mercado, pero Si
probablemente el desplazamiento de un competidor mal organizado y la
concentracion paulatina de los servicios. Este fendmeno se ha estado observando
en los ultimos afios. Algunas empresas han llegado a ser cada vez mas grandes en
cuanto al numero de vehiculos, con tasas de crecimiento mayores a 10% desde la
época de los afios noventa (Rico, 1998). Sin embargo, la dispersion empresarial y
la diversidad de servicios forman una gran barrera para acelerar la concentracion
del sector, en tal virtud, el sector empresarial del autotransporte puede decirse que
se encuentra vulnerable ante los “caprichos” de los fendmenos econdémicos que
acontecen y, sobre todo, por el bajo poder de negociacién en el mercado.

En términos generales, durante las negociaciones del precio de los servicios del
autotransporte se establecen las condiciones operativas de la demanda, entre las
cuales se destaca fundamentalmente la cantidad de oferta necesaria, llevando con
ello a establecer un precio de equilibrio con el cual se cierran las transacciones.

Por todo lo anterior, el comportamiento de las empresas del sector autotransporte
(oferta), debe orientarse hacia la busqueda de maximizar sus beneficios mediante
la eficiencia interna de sus operaciones, es decir, a través de una mejor
organizacién de sus operaciones logisticas, complementado con un adecuado
control de su estructura de costos.
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Samuelson (2011), afirma que la curva de demanda que enfrenta una sola empresa
perfectamente competitiva, ofrece una apariencia totalmente horizontal o
infinitamente elastica y que es un pequefio segmento infinitesimal de la curva de la
industria. Atendiendo esta afirmacion, para una empresa del sector del
autotransporte puede interpretarse que dado un aumento de su demanda (g, q; ),
el precio de cualquier servicio se mantendria sin variacion; esto es, si el precio de
un viaje sobre una ruta especifica Z es de $3,522.00 pesos, este mismo sera para
cien viajes. Un viaje mas vendido, sus ingresos se incrementaran exactamente
$3,522.00 pesos (Figura 2.3).

pll

S viaje (ruta 2)

q > q (viajes)

Figura 2.3Curva de demanda que enfrenta una sola empresa
perfectamente competitiva

No obstante, existen empresas del autotransporte que experimentan la Ley de
rendimientos decrecientes, debido a que obtienen crecimientos espectaculares en
los primeros afios y por la falta de la actualizacién de sus procesos e inversiones,
se incrementan sus problemas logisticos y econdmicos afectando la produccion y
costos de sus servicios. En Jiménez (2017), se plantea que “...el precio de los
servicios de una empresa de autotransporte se deriva de la logistica de sus
operaciones, y que el precio del mercado lo establecen los usuarios a partir del
poder de negociacion preexistente”.

2.3 Los costos del autotransporte de carga

En términos generales, los precios se forman a partir del costo econémico de los
insumos de los productos y los servicios. Se clasifican en costos fijos (indirectos) y
variables (directos). Cualquier empresa de autotransporte sea el tamafio que sea
cuenta con una organizacién e instalaciones en las que se apoya para realizar el
proceso de produccion de servicios, y que en su conjunto constituyen el total de sus
costos fijos. Por su naturaleza, los costos fijos permanecen sin cambio en el corto
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plazo. Esto implica que los factores de la producciéon como el personal, las
instalaciones, los equipos de transporte y otros, determinan la capacidad instalada,
que también esta en funcion del disefio de sus procesos logisticos. Esto significa
que, en el corto plazo, una empresa de autotransporte puede ofrecer un nimero
maximo de viajes para satisfacer su demanda.

Tedricamente una empresa con un gran numero de camiones demanda una
estructura organizacional mas compleja para estar en posibilidad de lograr una
coordinacion adecuada, y proporcionar una mayor cantidad de viajes. Véase la
Figura 2.4 donde se puede observar que una empresa con un CF, sera capaz de
ofrecer g,, viajes, muchos mas que el de una empresa pequefia con un CF; que solo
podra ofrecer q; viajes. Pero esto no necesariamente ocurre asi en la préactica,
porque una empresa con una estructura organizacional con un menor CF, puede
ofrecer una mayor cantidad de viajes g, que otra con un CF, mayor y con una menor
cantidad de viajes q;, como producto de una mejor y eficiente organizacion logistica.

CE, (%)
CF, ($)

CE, (%)

Costo Fijo

CF; (%)

»

g dx e 4n q (# viajes)

Capacidad Instalada
Figura 2.4

Dimensiones de la estructura organizacional de una
empresa de autotransporte de carga

Esto dltimo determina la capacidad instalada de la empresa. Hasta el momento no
existe y sera dificil establecer un estandar sobre el nimero de camiones y el tamafio
de su estructura organizacional para dimensionar con mas precision el costo fijo,
porque todo dependera del nivel de gestion logistica y la tecnologia empleada. Por
ejemplo, una empresa de 20 camiones es administrada por 12 personas; en otros
casos, una empresa de 41 camiones es administrada por 60 personas y otra de 16
unidades es administrada por 16 personas. Estd claro que la estructura
organizacional dependera de la actividad de la empresa. Una empresa con servicio
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especializado en quimicos quiza requiera un mayor nimero de trabajadores que un
servicio de carga general. Pueden observarse tendencias, pero no significa que
pueda derivarse una regla general para todos los casos.

Si la empresa de autotransporte realiza un solo viaje, y busca determinar el precio
de su servicio, el costo fijo total (CFT) se asignara a ese viaje, y el costo variable
ser& el que se incurra de acuerdo a la distancia de la ruta. Como es evidente, para
un solo viaje el precio del servicio seria muy elevado y nadie estard dispuesto a
pagar el costo fijo total por un viaje, ademas de los costos variables. Por este motivo,
el componente fijo de los costos del autotransporte de carga debe prorratearse para
el total de viajes potenciales g,, que la empresa pueda ofrecer con el total de su flota
vehicular y con base en su gestion logistica. Esto implica que el costo fijo total no
es tan fijo como se observa desde el punto de vista de la produccion o prestacion
de servicios. En la medida que se incrementa el nimero de viajes, el costo fijo deja
de ser horizontal para convertirse en una curva convexa con pendiente negativa,
generandose con ello economias de escala (véase Figura 2.5).

CFT ($)f—& - ---- === === mmm oot

$CFT (# viajes)

$CVT (# viajes, distancia)

-

1 qs qn q (# viajes)

Figura 2.5
Curva del costo fijo

Las inversiones que forman el costo fijo son de corto y largo plazo. Las de largo
plazo se recuperan paulatinamente en el precio del servicio en funcion de los afos
de vida de los muebles e inmuebles por medio del calculo de la depreciacion, por
ejemplo: las instalaciones, camiones, y equipo de transporte. Los costos fijos de
corto plazo, tales como: sueldos y salarios, seguros, gastos de administracion, entre
otros, se recuperan durante el mismo afio fiscal. Estas consideraciones desde luego
permiten formar un precio competitivo del servicio en funcion de la logistica del
transporte.
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Por su parte, el costo variable total (CVT) se incrementa directamente proporcional
al numero de viajes o servicios, pero depende de la distancia de las rutas. Los costos
fijos y variables totales se igualaran para g, viajes de la empresa. Antes de g, viajes
los costos fijos son mas grades que los costos variables, y después de g, viajes se
comportan al reves.

Como la formaciéon del precio o tarifa del servicio de transporte depende de la
distancia, los costos fijos CF ($) y variables CV ($), éstos se ven incrementados en
la medida que las rutas son cada vez mas largas. De manera especial, el costo fijo
se incrementa porgue se prorratea contra el menor nimero de viajes que un camién
puede realizar en rutas con distancias mas grandes. En este tipo de rutas, dentro
de la estructura tarifaria, la proporcion de costos fijos regularmente es menor que
los costos variables, y por el contario, en rutas con distancias muy cortas, la
proporcion del costo fijo es igual o mayor a la proporciéon del costo variable hasta
cierta distancia d; (véase Figura 2.6).

# viajes P ($) Utilidad

cv (%)

CF (%)

»
>

d; Distancia (km)

Figura 2.6
Costo fijo y costos variables

Como puede corroborase en la Figura 2.6, los costos fijos no son tan fijos como se
dicen, pues variaran en funcion de la distancia y el nimero de viajes, permitido por
la organizacion de las actividades logisticas. Lo que si es un hecho, y que puede
observarse en dicha figura, los costos de operacion y la tarifa se incrementan
conforme la distancia aumenta; no obstante este calculo, en la practica no sucede
asi, porque para una misma distancia diversos transportistas presentan tarifas
diferentes, ¢por qué sucede esto?, debido a una serie de factores que conjugan,
por ejemplo, su logistica operativa, costos operativos, el tamafio de su estructura
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administrativa, las condiciones de los caminos, los volimenes de ventas, e incluso
las ineficiencias que puedan presentar cada empresa.

En la Figura 2.7, puede observarse este fendmeno donde se aprecia que en una
ruta de 700 km existen diferentes cotizaciones, para el mismo producto y tipo de
camibn, en este caso, trailer sencillo (T3-S2). En esta figura, se manifiesta una
tendencia creciente de la tarifa en funcion de la distancia, comportandose como una
curva logaritmica (linea intermitente), que aparentemente describe un freno natural
al incremento tarifario cuando la distancia se incrementa mas alla de los 1,500
kilbmetros, evitando que ésta crezca desproporcionalmente.
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Producto carme procesada

Figura 2.7 Tarifarias reales de transporte diferentes transportistas

Fuente: con base en informacién proporcionada por diferentes transportistas.

A manera de conclusion, puede decirse que dependiendo de cada sector industrial
que atienda el autotransporte de carga, sus agentes economicos deberan
establecer su propio precio del servicio en funcién de la logistica del transporte; no
obstante, debido a que la oferta de transporte permanece completamente fija en el
periodo de mercado, existe una cantidad maxima de capacidad instalada en el
sector, por tanto, su proyeccion vertical cruzara a un solo nivel las curvas de
demanda.
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En la Cadena de Suministro del Autotransporte de carga, las empresas de este
sector representan el ultimo eslabon de la cadena (Jiménez y Jiménez, 2015). Para
Su operacion, las empresas requieren de camiones, semirremolques, combustibles,
seguros, aceites, llantas, amortiguadores, refacciones, e incluso mano de obra
especializada, entre otros. Los insumos del autotransporte son proporcionados por
una infinidad de proveedores nacionales y extranjeros, que compiten dentro de la
industria del autotransporte con diferentes calidades, cantidades y precios.

Los insumos requeridos por el autotransporte de carga suelen representar un alto
costo para el transportista; algunos a largo, mediano y corto plazo; pero cualquier
variacion de sus precios impacta directamente en los costos de operacién y, desde
luego, en la tarifa del servicio. Por estos motivos, en este capitulo se retoma la
hipoétesis planteada al inicio de esta investigacion:

“Los costos de operacion y la tarifa del autotransporte de carga se
encuentran en una envolvente donde las variaciones de sus tasas
de incremento podrian estar por debajo de las tasas de aumento
de los precios de sus insumos, afectando de manera importante las
utilidades y, por tanto, la subsistencia de las empresas menos
eficientes”.

La diversidad de incrementos porcentuales de los insumos del autotransporte de
carga es un tema digno de estudio, pues dichos incrementos se estima que no
necesariamente son directamente proporcionales al aumento de la tarifa y que ellos
tienen diferentes niveles de impacto. Por tanto, resulta interesante conocer ¢,co6mo
ha sido la evolucion de los precios de los insumos en los ultimos afios?, y ¢cuales
han son los factores que inciden mayormente en la variacion de sus precios?

En este capitulo, se analizan las variaciones y tendencias del precio de los insumos
mas relevantes del autotransporte. La informacion analizada, principalmente
proviene del Sistema de Consulta en Linea del indice Nacional de Precios Productor
(INPP) del INEGI, y de fuentes asociadas recabada en internet. En la primera
seccion, se organiza la canasta basica del autotransporte de carga que incluye INPP
entre 2012 y 2017, de acuerdo a la canasta basica publicada por la Camara
Nacional del Autotransporte de Carga (CANACAR); y en una segunda seccion, se
desglosan sus componentes mas importantes por su nivel de influencia en la
estructura de costos.
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3.1 Canastabasicadel autotransporte de cargay su
INPP

El término canasta bésica proviene de un entorno socioeconémico utilizado para
agrupar un conjunto de productos y servicios de primera necesidad que requiere
una familia promedio para subsistir durante un determinado periodo de tiempo (por
lo general un mes), que incluye alimentos, higiene, vestuario, salud y transporte,
entre otros. Se usa para disponer de una referencia para fijar el salario minimo, y
es una herramienta para monitorear los precios de los principales productos.

Para el caso del autotransporte de carga, la utilidad de la canasta basica reside en
conocer como evoluciona la inflacion de los productos que consume, a través del
indice Nacional de Precios Productor (INPP), toda vez que este indicador mide la
variacion porcentual de los precios de los productores de los insumos del
autotransporte. De acuerdo con el INEGI, “...el INPP, es un conjunto de indicadores
de precios con el objetivo de medir las variaciones de los precios de los bienes y
servicios que se producen en el pais para el consumo interno y para la exportacion”.

Teniendo como base la canasta basica publicada por la CANACAR?, en esta
seccion se actualizo dicha informacion de 2007 a noviembre de 2017, para los fines
propios de esta investigacion.

Es importante sefialar que la canasta basica del autotransporte de carga esta
compuesta con insumos de diferente naturaleza. Este sector se abastece de
insumos fisicos o productivos (camiones, semirremolques, llantas, refacciones,
instalaciones); de trabajo (operadores y personal administrativo); materiales
industrializados, reconocidos aqui como bienes intermedios (combustibles y
aceites), servicios (seguros, GPS, luz, agua, telefonia); y capital para nuevas
inversiones (préstamos financieros y arrendamiento).

¢ Por qué es importante conocer las tendencias de los precios de los insumos del
autotransporte de carga?

Como cualquier otro producto o servicio, el precio de los insumos del autotransporte
de carga no deja de mostrar variaciones en el mercado, algunas de ellas relevantes.
En términos generales, hasta donde se sabe, el crecimiento del precio de los
insumos afecta de manera directa a los costos de operacion del autotransporte, y
en consecuencia a la tarifa, debido a la inflacion que sufren los insumo que

3 Canasta Basica CANACAR. Disponible en: https://canacar.com.mx/stat/inflacion-canasta-basica-
del-autotransporte-carga/
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consume; no obstante, este conocimiento general no es suficiente porque se
desconoce cual es impacto que producen en sus costos operativos el aumento de
los precios de cada uno de los diferentes insumos, objetivo principal de esta
investigacion.

A decir verdad, el transportista tiende a negociar la actualizacion de la tarifa de sus
servicios teniendo en cuenta el aumento de los precios de los insumos mas
mediaticos, tales como el incremento del precio del diésel y la mano de obra, pago
a operadores y salario de los administradores del servicio, y quiza el aumento del
precio del mantenimiento preventivo. Estudios diversos sefialan a éstos como los
principales componentes de la estructura de costos (Ministerio de Fomento' 2016;
ATRI, 2017). Por lo tanto, es poco probable que el transportista base su
actualizacion tarifaria por un aumento del precio de los camiones, de llantas,
refacciones, renta de instalaciones, o de los servicios basicos (agua, luz, telefonia,
otros), sobre todo porque desconocen como “estimar” la magnitud del impacto en
Sus costos y en su tarifa.

Por lo anterior, puede decirse que medir el impacto de la variacién de los precios de
los insumos en los costos de operacion y en la tarifa, permite caracterizar las
practicas de consumo y de gestion logistica, asi como, establecer las politicas de
compras y uso de los insumos, pero, sobre todo, las politicas de negociacion
tarifaria.

En términos generales, los procesos inflacionarios provocan variaciones en los
precios y son registrados por el INEGI en dos indicadores relevantes: a) indice
Nacional de Precios al Consumidor (INPC) y b) indice Nacional de Precios al
Productor (INPP). El INPC tiene en cuenta las variaciones inflacionarias de una
canasta basica de bienes y servicios que consumen las personas; en tanto, el INPP
incluye las variaciones de los precios de los insumos de los sectores econémicos.

En México, el indice Nacional de Precios Productor publicado por el INEGI da
cuenta del nivel de inflacion que incide sobre los productores de bienes y servicios;
y que incluye los niveles de inflacién de los insumos del autotransporte, mismos que
se muestran en el Cuadro 3.1, donde pueden observarse las tendencias de este
indicador entre 2007 y 2017.

En concordancia con Eric Moreno (2014), las comparaciones de las variaciones del
precio de los insumos del autotransporte deben llevarse a cabo con respecto al
INPP porque diversas actividades economicas estan implicitas. La finalidad del
INPP “...es la de proporcionar mediciones sobre la variacion de los precios de una
canasta fija de bienes y servicios representativa de la produccion nacional”.
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En la pagina web del INEGI se describe al INPP como “...una familia de indices que
ofrece resultados independientes para los dos subconjuntos de bienes y servicios
en los que se divide la produccion nacional. El primero de ellos esta referido a los
Bienes Finales (alimentos procesados, prendas de vestir, computadoras,
automoviles); mientras que el segundo, esta dedicado a los Bienes Intermedios
(maiz, algodon, partes de computadoras, partes automotrices)”. Como bienes
finales el autotransporte consume: camiones, semirremolques, llantas, accesorios,
sistema de cOmputo, entre otros, y como bienes intermedios, consume:
combustibles, aceites, refacciones, y otros.

De igual modo, INEGI reporta que “...los principales componentes del INPP se
agrupan de acuerdo con dos criterios: por el lado de la demanda (por destino o por
quién los consume) y por el lado de la oferta (por origen o por quién los produce)”.
En este segundo criterio, se incluye el indice de Precios de los Servicios del
Autotransporte de Carga (ISAC), en la seccion de indice Nacional de Precios
Productor/Produccién Total, segun actividad econdmica de origen SCIAN 2007
(INEGI)4.

A grandes rasgos, en el Cuadro 3.1 puede observarse como en 2008 se presentaron
las variaciones de los precios al productor mas altos en la fabricacion de carrocerias
y remolques, sin embargo, de 2014 al 2016 se muestra el mayor numero de insumos
del autotransporte que presentaron una variacion igual o por arriba del indice
Nacional, y no necesariamente son los insumos mas mediaticos, por ejemplo,
camiones, tractocamiones, motores, asientos para vehiculos automotrices,
radiadores, y rines. Las causas probables de estas variaciones tan altas pueden
deberse a la importacion de partes utilizadas afectadas principalmente por el tipo de
cambio.

Por el contrario, en ciertos afios algunos insumos han mostrado indicadores
negativos o cercanos a cero, lo que significa una reduccién de precios o baja
variacion de los mismos. En el caso del diésel (insumo mas mediatico) puede
observarse que en 2015 y 2016 su indice de inflacién fue negativo o cercando a
cero, debido a la politica del gobierno federal que decidié no aumentar el precio de
este insumo, sin embargo, en 2017 el diésel incrementé 16.5% su precio,
provocando una oleada de protestas, y sobre todo, la subida de precios de un sinfin

4 INEGI, http://www.inegi.org.mx/est/contenidos/Proyectos/INP/PreguntasINPP.aspx
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de bienes y servicios®. Por el contrario, el caso de los tractocamiones su indice de
inflacion ha tenido un comportamiento muy alto, debido principalmente a la caida de
las ventas de camiones de carga®.

De acuerdo con los diferentes niveles de inflacion sobre los insumos del
autotransporte, se prevé que el impacto en los costos de operacion de cada de uno
de ellos sera muy diferente, sobre todo porque algunos son de consumo inmediato
y gran volumen; en tanto que otros, se consumen a largo plazo y en menores
cantidades.

En la Figura 3.1, se muestran un comparativo del indice Nacional de Precios al
Consumidor (inflacion de los consumidores industriales), el indice Nacional de
Precios al Productor (inflacion de las empresas productivas), y el indice Servicios
Autotransporte de Carga (ISAC). Como puede apreciarse, en dicha figura el INPP y
el ISAC presentan comportamientos opuestos, de los cuales puede deducirse que
mientras se eleva el precio de los insumos de la industria manufacturera, se reduce
la demanda de esta industria provocando una caida de los precios de transporte, y
a la inversa. Por su parte, el INPC, parece ir de la mano con el ISAC, sobre todo en
los ultimos tres afios, que bien puede deberse al incremento del precio de los
productos de mayor impacto, como es caso de los combustibles que afecta tanto a
consumidores como al transporte.

5 Durante enero de 2017 el indice Nacional de Precios al Consumidor (INPC) presentd un incremento
mensual de 1.70%, asi como una tasa de inflacion anual de 4.72%, en el mismo lapso del 2016
registré un 0.38% mensual y de 2.61% anual, dio a conocer el Instituto Nacional de Estadistica y
Geografia (INEGI). La subida en los precios al consumidor de enero del 2017, es su mayor ritmo de
crecimiento en 18 afios. El INPC fue presionado por el alza de las gasolinas que implementé el
Gobierno como parte de una liberalizaciéon escalonada, medida que desaté protestas en el pais y
que luego fue aplazada para el 17 de este mes. Fuente: El Economista, 9 de febrero de 2017.
Disponible  en: https://www.eleconomista.com.mx/economia/Precios-subieron-1.70-en-enero-
inflacion-llego-a-4.72--20170209-0018.html

6 Informacion Estadistica Sobre el Mercado de Vehiculos. Fabricacion de camiones vy
tractocamiones: mayo 2015 (13,797 unidades vendidas); mayo 2016 (9,667 unidades vendidas);
mayo 2017 (8,962 unidades vendidas). INEGI varios afios. http://www.inegi.org.mx
/est/contenidos/proyectos/encuestas/establecimientos/secundario/emim/doc/c4_ge_tot.xlIsx
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Cuadro 3.1
Variacion porcentual anual y acumulada de precios de los
productos que utiliza el autotransporte de carga

2007 - 2017*

CONCEPTO 2007 | 2008 2009 2010 | 2011 | 2012 2013 2014 | 2015 | 2016 | 2017*
indice Nacional de Precios Productor (INPP) 3.0 6.3 2.5 3.1 5.9 15 1.5 2.9 3.2 8.3 4.9
indice Nacional de Precios al Consumidor (INPC) | 3.8 | 6.5 3.6 4.4 3.8 3.6 4.0 4.1 21 | 34 6.8
Servicios Autotransporte de Carga (ISAC) nd. | nd. n.d. 3.3 2.9 5.5 2.6 1.3 0.9 2.5 8.3
Servicios Autotransporte Foraneo Carga General | 2.5 4.9 4.8 6.3 2.9 5.5 2.6 1.3 0.9 2.5 8.3
Refinacion de Diésel 7.8 5.9 6.5 7.6 9.3 9.4 125 | 135 | 26 | 4.1 22.0
Fabricacion y Revitalizacion de Llantas 28 | 7.2 9.9 3.4 5.8 2.2 0.4 0.9 24 | 6.7 6.4
Mangueras 25 10.5 125 1.2 4.7 4.7 5.8 3.7 11.3 6.3 -0.5
Bandas de hule 15 | 75 10.0 11 3.3 6.3 15 1.9 6.7 | 11 6.1
Fabricacion de Tractocamiones -0.1 | 17.1 -2.4 -1.7 | 109 | -6.2 0.8 9.9 9.7 | 20.9 -5.7
Fabricacion de Camiones 04 | 12.6 0.1 -1.7 8.6 -4.2 1.8 80 | 141 | 174 | -3.0
Fabricacion de Carrocerias y Remolques nd. | 32.2 -2.8 03 | 21 0.0 -0.2 3.2 59 | 6.7 1.5
Fabricacion de Carrocerias nd. | 32.2 -2.8 -0.3 2.1 0.0 0.0 3.1 7.3 6.6 1.8
ggﬁg&toess' Partes y Piezas para Carroceriasy | 4 | g | nd. | nd | nd | nd | 04 | 33 [ 39 | 70 | 10
Fabricacion de Motores automotrices 3.4 | 149 4.3 1.8 2.9 4.9 1.2 92 | 155 | 174 | -7.9
Partes para Motores Automotrices 1.2 4.5 3.4 6.0 3.1 2.2 0.2 10.6 | 18.3 | 25.0 | -10.1
Fab. Equipo Eléctrico y Electrénico y sus Partes
barm Ve e Ao = o y nd [ nd | nd |nd | 53 | 13| 05 | 39 | 87 |11.7| 18
gﬂuc;toor:%str‘iazd'c'ona'es al sistema eléctrico 57 | 38 | 00 |1208| 00 | 00 | 53 | 48 | 93 |132| 106
Alternadores 4.8 5.0 0.0 10.2 3.7 0.0 6.0 4.4 7.9 14.5 1.2
Bujias y otras Partes para Sistema Eléctrico 50 | 26 1.2 6.5 3.3 1.0 1.0 1.9 73 | 117 4.0
Arneses Eléctricos Automotrices 136 | -7.6 7.2 4.5 8.4 1.4 -2.8 55 | 10.1 | 106 -3.0
Amortiguadores 0.0 7.9 4.4 5.3 2.6 2.8 4.7 3.7 2.4 9.3 8.3
Frenos y sus Partes 0.0 5.3 10.4 1.4 1.4 0.5 0.6 2.8 6.3 | 16.5 0.5
Transmisiones 0.0 22.8 -1.4 -2.4 8.2 -4.9 0.5 5.0 6.1 7.1 15.6
Ejes de Traccién y sus Partes 0.4 7.5 -2.3 2.1 3.2 -5.4 0.3 7.7 | 146 | 23.0 -7.3
Vestiduras automotrices -0.7 | 0.0 0.9 3.8 8.0 2.9 0.3 7.5 9.9 | 14.8 -1.4
Asientos para Vehiculos Automotrices -3.0 | 15.2 -1.4 -1.0 8.2 -4.0 1.1 99 | 194 | 24.8 -6.6
Accesorios Automotrices (tapetes, alfombras) nd. | nd. n.d. nd. | n.d. -0.7 1.3 3.1 6.7 | 19.6 -7.1
Radiadores 0.0 7.2 -0.3 -1.3 5.2 0.0 0.8 1.3 10.4 6.0 13.4
Rines 1.7 24.6 -2.4 -1.9 0.4 -5.2 0.0 8.8 13.7 | 16.9 0.4
Peaje de Camiones 3.0 | 01 4.0 1.0 2.4 5.9 1.9 07 | 21 6.1 4.3
Renta de Oficinas y Locales 23 | 3.7 2.2 1.6 2.1 1.3 2.8 2.1 2.1 2.0 1.9
Mantenimiento Vehicular 3.4 3.1 5.9 2.4 2.8 3.5 2.1 15 4.9 3.0 3.3
Hojalateria y Pintura 22 | 31 3.4 15 3.4 4.5 2.6 1.4 32 | 36 1.6
Electricidad Comercial 6.1 8.4 3.9 12 | 124 | -10 21 1.3 | -11.0| 21 6.0
Agua potable 21 | 84 2.7 7.0 3.4 2.5 4.4 3.2 21 | 47 3.7
Servicios de Mensajeria y Paqueteria 06 | 6.7 2.0 1.3 4.1 | 0.03 1.2 4.5 8.7 6.4 1.1
Linea Telefonica -13.9 | -11.7 | -174 | -6.1 1.6 0.0 0.1 -0.01 | 00 | 0.0 0.6
Servicio de Internet nd. | nd. n.d. nd. | nd. | -33 1.8 6.1 78 | 5.1 -1.3
Telefonia Celular 98 | 25 -5.0 -46 | -182 | -52.0 | 17.7 | -15.0|-129 | -9.3 -1.1
Procesamiento Electronico de Informacion nd. | nd. n.d. nd. | nd | -11 0.0 1.3 75 | 13.7 -3.2
Lavado y Lubricado n.d. n.d. n.d. 1.0 25 2.8 2.9 25 3.4 3.8 3.2

|:| Indica igual o mayor incremento en comparacion con el INPP; n.d. = no disponible
* Hasta noviembre de 2017.
Fuente: elaboracién propia con daos del INEGI. Estadisticas Indice de Precios Productor. Disponible en

http://www.inegi.org.mx/est/contenidos/proyectos/inp/INPP_CAB2012.aspx
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4.9%
3.3%

3.1%

1.5% 1.3%

0.9%

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

emmptemm {ndice Nacional de Precios Productor (INPP) indice Nacional de Precios al Consumidor
(INPC)

) Figura 3.1
Indices Nacionales de Precios del Consumidor (INPC), Productor (INPP) y
de Servicios del Autotransporte de Carga (ISAC)

Fuente: elaboracion propia con datos del INEGI.

3.2 Diésel

El combustible es un bien intermedio utilizado intensamente por el autotransporte
de carga y es el insumo mas mediatico en la determinacion de la tarifa, por el gasto
que ello representa y las variaciones del precio de los ultimos afios. De acuerdo con
ATRI (2017), en Estados Unidos este insumo representa entre el 30 y 40% de los
costos totales del transportista. Esto se debe a los grandes volumenes de diésel
que se requieren por camion en ruta o por la flota entera, pero principalmente por el
constante incremento del precio de este insumo.

En los ultimos diez afios, el precio del diésel en México ha fluctuado de manera
dramatica. En enero de 2007 el precio del litro de este insumo costaba $5.73, en
tanto que, para este mismo mes, pero de 2017, practicamente triplicé su valor en
$17.05 (véase Figura 3.2). Como puede observarse en dicha figura, en 2008 la
variacion del precio del diésel fue de 23.6% con motivo de la recesion econémica
de ese afio, y fue mas alto incluso que el 16.5% de diciembre de 2016, derivado de
la politica economica instrumentada por el gobierno federal, a través del
deslizamiento de los precios de las gasolinas magna, premium y el diésel, que
segun hacienda, tiene la finalidad de retirar gradualmente el subsidio hasta igualar
los costos con los Estados Unidos’. Por su parte, el indice de precios productor de

7 IMCO. Mitos sobre el subsidio a la gasolina. https://imco.org.mx/articulo_es/mitos-sobre-el-
subsidio-la-gasolina/
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la refinacion del diésel mostré sus més altas variaciones en 2014 (13.5%) y 2017
(22.0%). Los productores de diésel bien pudieron verse afectados por el costo de la
importacion de este insumo, el pago de impuestos (Reyes, 2015), y el robo de
combustible de los Ultimos afios que reporta CESOP (2017)8. Cabe destacar que la
crisis economica de 2008 no tuvo un afecto enérgico sobre este indicador como si
lo hizo con los productos industriales, tal y como se menciona mas adelante.
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Figura 3.2
Variacién anual de precios del diésel 2007-2017

Fuente: elaboracién propia con datos del INEGI.

Evidentemente, un incremento en el precio del combustible erosiona la utilidad de
las empresas de autotransporte, sobre todo porque muchos acuerdos tarifarios fijan
el precio de combustible para un periodo determinado (p. e. un afio), muchas veces
sin posibilidad de actualizarlo durante el periodo contratado.

Un efecto determinante se presenta cuando el combustible muestra incrementos
subitos por arriba de diez puntos porcentuales o mas. Por ejemplo, en enero de
2017 el incremento del diésel fue de dos pesos con cuarenta centavos, es decir,
16.5%, sin embargo, a diciembre de 2017 el diésel lleg6 a valer $17.68, lo que
significdé que este insumo realmente estuviera 21% por arriba de lo que costaba el
mismo mes del afio anterior. En enero de 2018, dicho precio ascendi6 a $17.77

8 “En 12 afios el numero de tomas clandestinas pasé de 102 en 2004 a 6,159 en 2016, es decir, en
promedio cada hora se perforaron alrededor de 1.5 tomas clandestinas; la diferencia desde 2004 a
2016 representa un incremento de casi 6,000% con una tendencia evidente a seguir creciendo”. “El
robo de combustible: asalto a la nacion”, Centro de Estudios Sociales y de Opinion Publica.
Documento de trabajo nim. 253. Disponible en: wwwb5.diputados.gob.mx/.../CESOP-IL-72-14-
RoboDeCombustible-280717.pdf (CESOP, 2017).
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incrementandose realmente 4.2% con respecto al mismo mes de 2017. Bajo este

escenario se prevé que el precio de los combustibles no se detendra para 2018
(véase Figura 3.3).
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Figura 3.3

Variacion del precio del diésel 2016-2017

Fuente: elaboracién propia con datos del INEGI.

Para un caso en particular de carga general, Jiménez (2017) report6 que “...en los
ultimos diez afios este insumo mostré una TCMA de 9.3%, mientras que la tarifa del
transportista creci6 a un ritmo de 4.4% anual, es decir, practicamente los
incrementos del diésel duplicaron los de la tarifa” (véase Figura 3.4).
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Figura 3.4
Cambio anual del precio de la tarifa

Fuente: Jiménez (2017).
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3.3 Neumaticos/Llantas

De acuerdo con el INEGI, en México se producen alrededor de 23 millones de
neumaticos, sin embargo, expertos en la materia estiman que la demanda actual
oscila en 37 millones de ellos, por tanto, quitando la exportacién nacional, es
necesario importar esta clase de productos. Como puede deducirse de estas
cifras existe un déficit en el mercado mexicano y del que la industria llantera
internacional ha convertido en una de sus principales metas para lograr un
crecimiento sostenido. EI INEGI (2016), reporté que los productos de hule que
mA&s se importan son los neumaticos nuevos de caucho, que contribuyeron con
55.8% del total en 2015. De éstos, 60% son destinados para vehiculos ligeros y
29% pesados. En numeros absolutos, Alejandro Cortés, director comercial de
Bridgestone Firestone indico que “...en promedio anualmente se venden 2.5
millones de llantas para camién en México (ver Torres, 2013). No obstante, la
cantidad de llantas vendidas para camiones pesados, los gerentes comerciales
de distribuidores de llantas indicaron que “...las ventas en México han venido a
la baja en los ultimos afios debido a tipo de cambio, sin embargo, el evento que
afecta de manera considerable al mercado es la importacion de llantas chinas las
cuales captan el 56% del mercado mexicano, sobre todo por su menor precio de
venta”.

La revista Expansion entrevistd a Raghupati Singhania, presidente y director
general de la firma JK Tyre & Industries, quien les aseguro que “...el afio pasado
entraron a México alrededor de 4.7 millones de llantas fabricadas en China, un
50% mas que en 2012”, segun Singhania, “...el pais asiatico se convirtié en el
mayor introductor de llantas a México, después de que en 2009 las autoridades
de la Secretaria de Economia eliminaron el arancel de 20% que se aplicaba a las
llantas para camién y redujeron de 20% a 15% el impuesto de autos y
camionetas” (Torres, 2016).

Justamente sobre este tema y por lo que puede observarse de estas
declaraciones, casi puede asegurarse que existe una guerra de precios y
calidades en el mercado. Por ejemplo, la revista T21 reporta que la empresa
Bridgestone Firestone, lanzara una llanta “barata” para competir a las chinas.
Alejandro Cortés, director comercial informé que “...va dirigido al llamado
hombre-camidn, con un precio que estara entre los 4 mil 300 y 4 mil 500 pesos,
esto es 20% menos que los neumaticos de alto valor y un 20% mas que las
llantas chinas, que tienen un costo que oscila en los 3 mil pesos” (Torres, 2013).

De acuerdo con los datos publicados por el INEGI, en la Figura 3.5 puede
observarse que la crisis econdmica de 2008 tuvo un impacto importante en el
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precio del productor de llantas, llegando a diez puntos porcentuales debido a un
aumento generalizado de los precios y con un rebote en 2011 debido a la
recesion econdémica de los Estados Unidos. En épocas de cierta estabilidad
(2012-2015) puede observarse que el aumento de los precios productor muestra
un comportamiento contrario a las variaciones de los costos de operacion del
autotransporte, sin embargo, la inflacion en la produccion de llantas que se
observa en 2016 se estima que se derivé por las siguientes dos razones:
a) porque el 65% de los insumos utilizados son de importacion, y b) debido al
creciente precio del délar en los ultimos dos afios, afectando el precio final de
venta de los productos (véase Axel Sanchez, 2017). No obstante, es importante
sefalar que los precios finales de las llantas se han visto frenados por la
introduccién a México de llanta china de mediana calidad y bajo precio, a pesar
de que la llanta fabricada en el mercado estadounidense casi dobla en precio al
de las chinas. En 2017, el INPP los neuméticos presentaron una tasa de 6.4%
de aumento, como consecuencia de la importacion de insumos y por las
variaciones del tipo de cambio.
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Figura 3.5
Variaciéon del INPP Fabricacion y revitalizacién de
llantas para camiones de carga

Fuente: elaboracion propia con datos del INEGI.

En el mercado de llantas nuevas, se observa que el precio de los neumaticos va
en funcion de la duracion o calidad. De esta manera, la llanta de marca
reconocida tiene un promedio de vida de 120,000 a 160,000 km y que son mas
caras gue una china de marca desconocida que oscila de 70,000 a 80,000 km de
vida util, dependiendo el tipo de terreno. Por otro lado, el costo del renovado de
una llanta usada estd muy cerca del precio de una llanta china nueva mas barata.
Por este motivo, el consumidor prefiere una llanta nueva mas econémica.
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Las llantas para los camiones de carga representan una gran inversion para las
empresas debido al alto consumo y precio. El buen trato de este insumo en la
operacion es clave para la seguridad y economia de la empresa. Las llantas de los
camiones y remolques representan un componente muy delicado que exige una
seleccién cuidadosa. CONUEE (2017) sefiala que “...las llantas forman parte de los
sistemas de suspension, frenos y direccion del automdévil e influyen de manera
decisiva en la seguridad, maniobrabilidad, manejo general del vehiculo e incluso en
el consumo de combustible”.

En efecto, la fabricacion de llantas para los camiones de carga tiene en cuenta el
tipo de camion, la manera que maneja el operador, y las caracteristicas y
condiciones del camino, por ejemplo, sinuosidad, pendientes, condiciones de la
superficie de rodamiento y climaticas, asi como, la capacidad de carga y tipo de
traccion de las llantas (dibujo). Las llantas que sufren cargas elevadas por mucho
tiempo, tienden a deformarse, por tanto, el desgaste estara dado por la presion
extrema y no por los kilbmetros recorridos.

En general, existe un sin numero de marcas con diferentes caracteristicas y
rendimientos de uso. De hecho, el rendimiento y calidad son dos criterios que
deberian ser mas importantes que el precio, luego de seleccionar la llanta ideal para
el tipo de vehiculo y operacion, sin embargo, la eleccion se complica porque ninguna
marca publica o garantiza el tiempo de duracion de la llanta que venden, porque ello
depende de las condiciones de operacién mencionadas en el parrafo anterior. Por
este motivo, el transportista debe determinar el rendimiento de las llantas probando
diversas marcas y con base a sus condiciones operativas. En otras palabras, el
rendimiento es un factor empirico que se deriva de la experiencia. En la praxis del
transporte de carga por carretera, se utilizan 100,000 kilbmetros de duracion, sin
embargo, hay quienes se atreven a sefialar que sus llantas pueden durar hasta el
doble de este valor. El rendimiento medido en kilbmetros recorridos, es el factor
principal que determina el costo de este insumo. Entre mas duracion tenga una
llanta, el costo por kilometro es menor independientemente del precio (véase Figura
3.6). Desde luego, entre menor precio de la llanta, el costo por kilbmetro también se
reduce.
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® 5

Precio llanta
Nueva

$/km

A J

Duraciéon (kms)

Figura 3.6
Costo por kilbmetro de la llanta de camion

En relacion al precio de las llantas chinas se tiene claro que son las mas
econdémicas, pero no las de mejor calidad. Existe la teoria que una llanta de mala
calidad, implica que el costo por kilbmetro sera mayor por la menor cantidad de
kilbmetros que recorre durante su vida Util, sin embargo, dicho costo puede resultar
muy competitivo si el precio y el rendimiento son directamente proporcionales, tal y
como puede apreciarse en Cuadro 3.2. En este cuadro se observa también que es
factible obtenerse un menor costo por kilémetro ($0.0292/km; $0.0219) si la llanta
de menor calidad llega a durar igual o mas que una de alta calidad de mayor precio,
por ejemplo, 120,000 km. Desde luego, pueden existir otras variantes en las que
podria lograrse que el costo por kilometro ($/km) sea menor. La mas comun es
aprovechar el volumen de compra para obtener descuentos.

Cuadro 3.2
Costos por kilbmetro similares para precios y
rendimientos de llantas diferentes

ALTA BAJA
LLANTA CALIDAD CALIDAD

Precio $ 6,500.00 $ 3,500.00
Rendimiento bajo (km) 120,000 60,000
Rendimiento alto (km) 160,000 80,000
Costo por kildmetro

rendimiento bajo $0.0542 $0.0583
Costo por kilometro

rendimiento alto $0.0406 $0.0438
Costo por kilbmetro baja

calidad, rendimiento alto $0.0292
Costo por kilometro alta

calidad, rendimiento alto $ 0.0219
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Cualquiera que sea el caso, lo mas importante en la compra de llantas es el tema
de la seguridad. Los gerentes mencionaron que la creciente presencia de llantas
chinas se debe a que muchas cumplen con las normas mexicanas sin ningun
problema, sin embargo, siguen entrando al pais otras que “muy apenas” cumplen
con la normatividad, dejando mucho que desear en cuanto a calidad y seguridad.

Por lo que respecta al costo total de las llantas en un servicio de transporte,
dependera del nimero de neumaticos con las que cuenta el vehiculo y de la longitud
de la ruta. En el Cuadro 3.3 se muestra el numero de llantas que utilizan las
diferentes configuraciones vehiculares autorizadas en México de acuerdo con la
NOM-012-SCT-2-2017, las cuales van de 6 llantas como minimo hasta 34 como

maximo.
Cuadro 3.3
Numero de llantas por tipo de configuracién vehicular
autorizada en la NOM-012-SCT-2-2017
NUMERG | NUMERO | DIRECCION | TRACCION
NOMENCLATURA | J='E5Ee DE UNIDAD UNIDAD | SEMIRREMOLQUE | REMOLQUE
LLANTAS | MOTRIZ MOTRIZ
C2 2 6 2 4
C3 6 3 8 2 6
C3CG 3 10 2 8
C3 PIPA 3 10 2 8
T3 3 10 2 8
C2-R2 4 14 2 4 8
C3-R2 5 18 2 8 8
C2-R3 5 18 2 4 12
C3-R3 6 22 2 8 12
T2-S1 3 10 2 4 4
T2-S2 4 14 2 4 8
T2-S3 5 18 2 4 12
T3-S1 4 14 2 8 4
T3-S2 5 18 2 8 8
T3-S3 6 22 2 8 12
T2-S1-R2 5 18 2 4 4 8
T2-S2-R2 6 22 2 4 8 8
T2-S1-R3 6 22 2 4 4 12
T3-S1-R2 6 22 2 8 4 8
T3-S1-R3 7 26 2 8 4 12
T3-S2-R2(1) 7 26 2 8 8 8
T3-S2-R3 8 30 2 8 8 12
T3-S2-R4(1) 9 34 2 8 8 16
T2-S2-S2 6 22 2 4 8 8
T3-S2-S2 7 26 2 8 8 8
T3-S3-S2 8 30 2 8 12 8
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3.4 Aceites y lubricantes

El aceite y los lubricantes son insumos muy importantes para mantener en buen
estado los bienes de capital (camiones) de los transportistas. Su consumo no es tan
intenso como su importancia de uso, su aplicacion correcta permite alargar la vida
atil de las unidades, por tanto, reduce los costos de operacion.

De acuerdo con datos de la ANIQ (2017), la produccion en miles de litros de
lubricantes y grasas de 2011 a 2015 presentd una Tasa de Crecimiento Media Anual
de 1.2%, presentando el mayor incremento (3.1%) de 2014 a 2015 (véase Figura
3.7). En 2016 México alcanz6 una produccion de un poco mas de 618 mil litros de
lubricantes y grasas. La distribucion de lubricantes fue la siguiente: para automoviles
47.9%, para motores diésel 21.9%, y 29.4% para uso industrial. De igual modo, el
52.1% de grasas fue para el sector automotriz, y 47.9% para el sector de uso
industrial. Especificamente, la produccion de aceite para motores a diésel
representa cerca de 20% de la produccion total de lubricantes y grasas,
practicamente se consume en su totalidad con pequefias variaciones a la baja en
los ultimos afios.
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mmmm Produccion nacional lubricantes y grasas Produccion nacional aceite motores diésel

Venta acelte motores diésel e % de cambio consumo

Figura 3.7
Produccién total de lubricantes y grasas

Fuente: con base en la ANIQ, 2017.

La ANIQ (2017), reporta con datos de la Secretaria de Economia que el
comportamiento mensual de los valores de importacion y exportacion de lubricantes
y grasas durante 2016, presenta un déficit en la balanza comercial de $995,845
miles de dolares. Con base en estas cifras se entiende que este déficit atiende la
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demanda total de aceites y lubricantes terminados no satisfecha con la produccion
nacional (véase Figura 3.8).
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Figura 3.8

Valor de las importaciones y exportaciones lubricantes terminados
Fuente: ANIQ (2017).

El indice Nacional de Precios Productor de los aceites y lubricanes, presenta un
comportamiento similar al de fabricacion y revitalizacion de llantas. De acuerdo con
datos publicados por el INEGI, en la Figura 3.8 puede observarse que la crisis
econOmica de 2008 tuvo un impacto importante en el indice nacional de precios
productor de este sector, rebasando los once puntos porcentuales debido a un
aumento generalizado de los costos de produccion, sin embargo, a partir de 2009
éste indice se redujo drasticamente hasta 2013 a pesar de que el precio del barril
de petréleo super6 los 100 délares®. De acuerdo con las cifras analizadas, no se
observa cémo el indice de precios-productor pudo ser afectado por el precio del
petréleo si ambos muestran un comportamiento contrario, sino mas bien parece que

9 25-06-2012 Reuters. “JPMorgan ha recortado sus previsiones de los precios del petroleo para el
2012 y el 2013, debido a que la demanda por el petréleo continta siendo floja ante un crecimiento
econdémico global mas débil y un mayor suministro de la OPEP. JPMorgan sefialé que: “La demanda
global de petréleo en el segundo trimestre del 2012 se debilitd ain mas de lo que esperabamos, ya
que la actividad econdmica reciente decepciond nuestras expectativas, que ya eran modestas”. El
banco también previé una acumulacién de 1,4 millones de barriles por dia (mbd) en los inventarios
globales durante el segundo trimestre del 2012, indicando que la OPEP suministré al mercado al
nivel mas elevado desde el tercer trimestre del 2008". Disponible en:
https://www.preciopetroleo.net/precio-petroleo-2012.html
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los salarios, energia eléctrica, impuestos y tal vez el tipo de cambio, son las
variables que provocan el incremento del precio de los lubricantes, o bien el
nerviosismo de los mercados (Iniesta, 2011, BBCLubricantes) quienes argumentan
aumentos del precio de sus insumos principales (aceites basicos del grupo |y II).
En la Figura 3.9, se observa como el INPP de aceites y lubricantes manifiesta
incrementos constantes de los costos de produccion nacional a partir de 2014, en
contraste con la drastica caida del precio del petréleo en 2015.10 11
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Figura 3.9
Variacion del INPP Aceites lubricantes

Fuente: elaboracién propia con datos del INEGI.

10 “; Por qué el precio del petréleo bajé tanto y tan rapido?”. “El crecimiento en la produccion de
Estados Unidos, una baja en la demanda de Europa y China, y la violencia en Medio Oriente que
amenaz6 con interrumpir el suministro lo cual nunca se materializ6”. El Financiero. Disponible en:
http://www.elfinanciero.com.mx/economia/por-que-el-precio-del-petroleo-bajo-tanto-y-tan-
rapido.html

11 | os precios del petréleo siguen sin levantar cabeza y encadenan de esta forma su segundo afio
de pérdidas, y acumulan desde mediados de 2014 una caida cercana al 70%. Ambos referenciales
sufrieron caidas anuales de dos digitos por segundo afio consecutivo, luego de que Arabia Saudita
y otros miembros de la Organizacion de Paises Exportadores de Petroleo (OPEP) no consiguieron
impulsar los precios del crudo. Ademés, Estados Unidos tomé la decision de eliminar una prohibicién
a la exportacién de petrdleo que estaba vigente desde hace 40 afios, en un reconocimiento del
crecimiento que ha tenido el sector”. Disponible en: https://www.preciopetroleo
.net/precio-petroleo-2015.html
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3.5 Fabricacion de motores y autopartes

De acuerdos con datos del INEGI, los principales insumos de la industria automotriz
se componen por 43.0% de autopartes y equipo electrénico, 12.0% motores, 4.0%
de fabricacion de carrocerias y 41.0% de otros (INEGI, 2013). De acuerdo con
Amalia Espinosa Rosales, directora de la Industria Automotriz de la Secretaria de
Economia, “...la industria nacional de autopartes representa el 3.3 por ciento del
PIB de México y 18.2 por ciento del PIB manufacturero” (Contreras, 2017).

De acuerdo con especialistas en el tema, la industria mexicana de autopartes
enfrenta grandes retos para abastecer componentes a las armadoras nuevas que
se han instalado en los ultimos afios en el pais (véase Modern Machine Shop, 2016).
Sin embargo, uno de los retos que no debe perderse de vista es el de mantener
bajos sus costos de produccion para no encarecer el precio final de sus productos
que, de manera patrticular, afectan los costos de operacion del autotransporte de
carga.

Ciertamente, la industria del autotransporte de carga depende en gran medida de
productos de importacién cuyos precios dependen de las variaciones del tipo de
cambio. La KPMG (2016), reconoce que “...los costos comerciales representan un
factor importante que se considera en practicamente todas las decisiones de
ubicacion corporativa, por lo que las alternativas competitivas son una referencia
valiosa para las empresas que evallan sus opciones de ubicacion nacional o
internacional”. Esta compafia senala que “...el aumento del valor del ddlar
estadounidense [desde] 2015 ha tenido un gran impacto en el panorama
empresarial mundial, limitando significativamente la competitividad de los Estados
Unidos”. Ahade que “...el alto valor del dolar estadounidense reduce el costo de
hacer negocios en todos los demas paises, cuando se mide en términos de ddlares
estadounidenses”.

No obstante, la KPMG afirma que Estados Unidos se destaca como una ubicacion
comercial de alto costo en relacion con sus pares, ya que el rango de costos es muy
alto entre este pais y el noveno clasificado que es Japon. Segun esta firma, México
representa el pais de menor costo. La ventaja del costo comercial de México sobre
Estados Unidos en 2016, se ubicé en 22.5% como el méas alto de esta década
(véase Figura 3.10). Por este motivo, en México el costo de produccion debe ser
cuidado para evitar el incremento de precio de las autopartes y motores para
camiones pesados. Ciertamente, los empresarios mexicanos dependen en gran
parte de insumos provenientes de los Estados Unidos que son comprados en
dolares, lo que significa incrementos automaticos del precio debido al deslizamiento
del tipo de cambio.
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Ventaja de costo en relacién con Estados Unidos (%)
Fuente: KPMG (2016)

En la Figura 3.11, se muestra el indice Nacional de Precios Productor para el caso
de motores automotrices, partes para motores, amortiguadores, frenos y sus partes,
y transmisiones, donde puede observarse los efectos de la crisis econémica de 2008
y de 2014 a la fecha se nota el efecto del tipo de cambio en esta clase de productos.
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Figura 3.11.
Variacion del INPP fabricacién de motores y autopartes

Fuente: elaboracion propia con datos del INEGI.

El precio de las autopartes impacta de manera indirecta en los costos de operacion
a través del costo de mantenimiento, cuyo nivel se deriva de la intensidad de uso
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de los camiones, por tanto, segun el tipo de refaccién su impacto en los costos de
operacion y en la tarifa, puede ser de corto o mediano plazo.

3.6 Fabricacion de camiones y carrocerias

La fabricacién de tractocamiones, camiones y carroceria no se queda atras en
cuanto a la variacion de los costos de produccion de los armadores. En la Figura
3.12, puede observarse claramente como la crisis econémica de 2008 y la recesion
de 2011 afectan directamente al INPP. El incremento del costo de produccién de
camiones llevo consigo un aumento generalizado de los precios de los camiones de
carga hasta 2016, sin embargo, después de este afo, el precio de los insumos para
la fabricacion de camiones no tuvo aumentos significativos, de hecho, hubo una
contraccion de los mismos. No obstante, esta situacién no impidié que el precio de
venta de los camiones presentara variaciones en 2017, toda vez que un sondeo
realizado en paginas web, donde anuncian camiones nuevos, se encontro que éstos
mostraron un incremento porcentual de 3.0% con respecto a 2016, debido mas al
tipo de cambio que a los costos de produccion.
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Figura 3.12
Variacion del INPP fabricacién de camiones y carrocerias

Fuente: elaboracién propia con datos del INEGI.
Un ejemplo de este fendbmeno, puede citarse que en agosto de 2017 una marca

conocida lanz6 una oferta de un tractocamién de tres ejes a un precio de un poco
mas de dos millones de pesos ($2'040,000.00), y sobre este precio, un transportista
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comento “que hace tres afios un camion de este tipo costaba 300 mil pesos menos”,
lo que significa que el precio de esta clase de camiones se increment6 en promedio
5.5% anual.

Por su parte, los cambios subitos de los costos de produccion de camiones pesados,
provoco la caida de las ventas en los ultimos tres afios, tal y como pudo constarse
con datos del INEGI (véase Cuadro 3.4). En este cuadro, se muestra la tasa media
anual para los diferentes tipos de camiones observandose una contraccion del
sector de -19.4% entre 2015 y 2017; con tasas negativas por arriba de los -50%
para los camiones ligeros y de -15.7% para los camiones mas pesados
(tractocamiones).

Cuadro 3.4
Ventas camiones altimos tres afios
may- may- | may-
PRODUCTO 15 16 17 TCMA
Fabricacion de camiones y tractocamiones 13,797 | 9667 | 8962 | -19.4%

Camiones de carga:
Clase 6 (peso bruto vehicular de 8 846 hasta 11 793 kg) 2,523 464 238 -69.3%
Clase 7 (peso bruto vehicular de 11 794 hasta 14 968 kg) 614 490 120 -55.8%

Clase 8 (peso bruto vehicular de méas de 14 969 kg) 2,884 | 2,644 | 3,162 4.7%
Vehiculos motrices:

Tractocamiones 7,632 | 5864 | 5420 | -15.7%
Autobuses (integrales/chasis) 144 205 22 -60.9%

Fuente: INEGI. Encuesta Mensual de la Industria Manufacturera.?

En términos operativos, el precio de los camiones impacta en el costo de operacion
vehicular de acuerdo a su intensidad de uso, en términos del nimero de kilbmetros
recorridos por afios y durante su vida Util; es decir, tiene un impacto de mediano
plazo en la determinacion de la tarifa. Ciertamente, el costo de financiamiento y la
depreciacion son dos factores que afectan directamente a los costos de operacién
vehicular, y por ende a la tarifa, sobre todo cuando se trata de camiones nuevos
cuyo costo de depreciacion llega a ser muy alto en los primeros afios de vida del
camion, reduciéndose paulatinamente a través del tiempo. Jiménez y Barrén (2013)
plantean que “...muchas companias transportistas, sobre todo “hombres camion” y
pequefia empresa, han quebrado por [no contemplar] esta situacién, lo que podria
significar que la utilidad adquirida en cada servicio no fue suficiente o que el
transportista no fue capaz de planear sus gastos [costos] e ingresos”. La ventaja de

12 Informaciéon Estadistica Sobre el Mercado de Vehiculos. Fabricaciobn de camiones y
tractocamiones. INEGI varios afios. http://www.inegi.org.mx/est/contenidos/proyectos/encuestas/
establecimientos/secundario/emim/doc/c4_qge_tot.xIsx
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adquirir camiones nuevos tiene dos vertientes: son susceptibles de deducir
impuestos ante el sistema de recaudacion fiscal (SAT), y ofrecen un mejor nivel de
servicio.

3.7 Mantenimiento unidades de transporte

El mantenimiento, lavado, lubricado y reparaciones por hojalateria y pintura que se
realiza sobre las unidades de transporte, son gastos que se cargan de manera
directa a los costos de operacién y a la determinacion de la tarifa. Es un costo
insoslayable de la operacion por la importancia que reviste el tener la necesidad de
mantener las unidades de transporte en buen estado, para ofrecer un servicio de
calidad y de bajo costo.

Sus indicadores reflejan que el gasto de mantenimiento va de la mano con el
incremento salarial, puesto que es un servicio donde el principal componente es la
mano de obra especializada, y en un rango menor, cargos extras por la venta de
refacciones y los suministros empleados.

De acuerdo con los registros del INEGI, el crecimiento medio de la inflacion por
actividades de mantenimiento ha sido de 3.1%; lavado y lubricado 3.1% vy
reparaciones por hojalateria y pintura de 2.1% en los ultimos 10 afios. No obstante,
es importante mencionar que este relativo bajo nivel de inflacion presenta impactos
al corto, mediano y largo plazo, toda vez que un bajo grado de mantenimiento
implica reducir la vida de los vehiculos, y en el mediano y largo plazo, incrementar
el costo de operacién y el costo mismo de mantenimiento.

En la Figura 3.13, puede observarse como la mayor parte de los registros del indice
de inflacion del servicio de mantenimiento se encuentre entre 2.0 y 4.0%. Y de
manera particular, el mantenimiento vehicular su INPP fue de 3.4% segun datos del
INEGI.

3.8 Seqguros

El seguro de los camiones de carga es obligatorio. EI Acuerdo publicado en el Diario
Oficial de la Federacion 27 de abril de 1998 en su articulo primero establece que los
permisionarios del servicio de autotransporte federal de pasajeros, turismo y carga
deberan contratar un seguro con cobertura de responsabilidad civil. En el articulo
segundo sefala que "...para efecto de cumplir con el objeto del presente Acuerdo,
los permisionarios del servicio publico federal de autotransporte de pasajeros,
turismo y carga, deberan exhibir a la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
un contrato anual de seguro de responsabilidad civil por dafios a terceros en sus
bienes y personas, a las vias generales de comunicacion y cualquier otro dafio que
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pudiera generar el vehiculo en caso de accidente, cuya cobertura debera ser por el
equivalente a 19000 dias de salario minimo general vigente en el Distrito Federal,
por vehiculo”(DOF, 1998).
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Figura 3.13.
Variacion del INPP mantenimiento unidades de transporte

Fuente: elaboracién propia con datos del INEGI.

En su origen, esta disposicion se enfoco al pago de servicios a un tercero para cubrir
temas de accidentabilidad principalmente, el cual se convirtié en un costo operativo
para el servicio de transporte que se agreg6 directamente a la tarifa. Con el paso
del tiempo los seguros se han convertido en una necesidad para cubrir temas no
solo de accidentabilidad sino también delincuenciales, derivados del incremento de
los delitos de robos a camiones de carga en México. Por ejemplo, Villafranco (2017)
reporta que “...en las estadisticas de la AMIS, el robo representa casi 60% del total
de siniestros que registra el autotransporte cada afio. Los atracos en carreteras han
ido en aumento. En 2014, las pérdidas por robo ascendieron a 1,417 millones de
pesos (mdp); al afio siguiente fueron de 1,910 mdp vy, el afio pasado, de 2,000 mdp.
Afirma que “...desde la perspectiva de las aseguradoras, la tendencia es que los
robos al autotransporte de carga han aumentado”; Villafranco entrevista a Marco de
la Rosa, gerente de Dafos de AMIS, quien afirma que “...de 2014 a 2015, el
incremento fue de 26% vy, para 2016, éste fue de 4%”, agrega. En los tres anos, el
total de los reclamos de pago a las aseguradoras provenientes de las compafias
gue compran pdélizas, tanto para la carga como para los vehiculos, sumaron 5,327
mdp”. Por otro lado, al 31 de julio de 2017, Qualitas informo que se robaron 1,456
camiones de carga, lo que signific6 46% mas que en 2016 (Hernandez, 2017).
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Estas cifras desde luego han presionado el incremento de los precios del seguro
para camiones de carga y, por tanto, producido inflacion en la tarifa del servicio. A
finales de 2016, Qualitas informd que tuvieron que incrementar entre 6 y 8% los
seguros para el transporte de carga (Torres, 2016). Esta empresa ha observado que
el robo a tractocamiones, aumento en parte por las refacciones, ya que éstas han
aumentado su precio considerablemente por el tipo de cambio. Cabe sefalar que
incluso algunas compafias aseguradoras han aumentado el deducible que
regularmente se pagaba de 10% hasta 20%, lo que significa un aumento de los
costos operativos para el transportista en este rubro.

El costo del seguro en el transporte de carga es un gasto de corto plazo (anual),
que en los ultimos afios se ha incrementado sustancialmente y que se carga de
manera directa al flete. Es un gasto que depende de la cobertura que se contrate.
Puede afectar de manera importante la rentabilidad del transportista cuando no
alcance la meta del nimero de servicios al afio que amortice el gasto, es decir, es
un costo fijo que solo puede amortizarse en la medida en que realice mas viajes,
convirtiéndose en un gasto relativo ante una situacion de uso intensivo de la unidad,
sin la presencia de siniestros. Una politica de apoyo en este sector, es que el
transportista incluya en la tarifa un factor de costo por siniestralidad, con el fin de
gue crear una bolsa para casos imprevistos.

3.9 Renta de oficinas y locales

La infraestructura es un concepto que a todas luces es una necesidad apremiante
para las empresas de transporte, ya sea oficinas para gestionar los pedidos o patios
para resguardar y/o proporcionar mantenimiento a las unidades. En muchos casos,
las empresas de autotransporte adolecen de este tipo de propiedades, por tanto, se
ven en la necesidad de rentar una serie de instalaciones para sus operaciones. De
acuerdo con los registros del INEGI, en los ultimos diez afios el indice nacional de
renta de oficinas y locales ha mostrado una tasa de inflacion de un poco mas de
2.0%, cifra que estd muy por debajo de otros insumos del autotransporte. En
términos generales, la renta de oficinas y locales influye en el corto plazo y bajo
nivel de impacto debido a que el gasto se lleva a cabo mensualmente
prorrateandose sobre el total de la flota y los servicios de transporte ofrecidos. En
la Figura 3.14 se muestra el comportamiento del INPP por la renta de oficinas y
locales. Se convierte en un gasto oneroso cuando las ventas de la empresa baja
sensibilidad.
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Figura 3.14
Variacion del INPP renta de oficinas y locales

Fuente: elaboracién propia con datos del INEGI.

3.10 Peaje

El peaje no es un costo operativo del servicio de transporte. De acuerdo con
Reynoso, et al (2006), “la cuota o peaje que se cobra al conductor de un vehiculo
tiene por objeto cubrir los costos proporcionales que genera su circulacion; costos
administrativos o de operacion; costo de conservacion; y costos de construccion de
la infraestructura”. El importe del peaje dependera de la estrategia de la empresa
transportista, numero de ejes del camion, y la ruta que planifiqgue utilizando
carreteras de cuota y libres. El peaje no forma parte de los cosos de operacién
porque es un pago que se transfiere a la administracion encargada de la explotacion
de los caminos de cuota. Para ser mas especifico, el transportista no debe incluir
los peajes como parte de sus costos operativos porque incrementa la tarifa
superficialmente con utilidades e impuestos (por ejemplo. IVA) a través de un
servicio que no le pertenece, y que distorsiona el precio del servicio del transporte,
debido a que los costos se prorratean contra el total de kildmetros, incluidos caminos
sin peaje. Por lo que corresponde al precio de los peajes, en la Figura 3.15 se
publican las variaciones que han tenido en una muestra de 23 tramos carreteros en
los dltimos seis afios para camiones de carga ligeros y pesados, donde puede
apreciarse un patréon de las variaciones de los precios de los peajes. En 2011 se
observa que el incremento del precio de los peajes tenia una variacion de entre 3.5
y 6.5%; sin embargo, por politica de gobierno se decidio mantener el mismo precio
de 2012 durante el periodo de 2013 a 2015 (variacion de 0%) con lo cual detuvo el
efecto inflacionario sobre las actividades de transporte en este rubro,
incrementandose posteriormente entre 5.5 y 8% durante 2016.
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Figura 3.15
Variacion del incremento de los peajes en carreteras de cuota
(muestra exploratoria)

Fuente: elaboracion propia con datos de CAPUFE

Por lo que respecta al 2017 se observa un rango mas amplio de variaciones, pues
éstas van desde 2.0 hasta 12%. Un analisis mas detallado que no entra en los
alcances de este estudio, seria el de revisar cuales son los tipos de carreteras que
mayores variaciones tuvieron, ya sea las concesionadas o las administradas por
CAPUFE, con el fin de apoyar al transportista a disefiar politicas operativas de ruteo.
Por lo pronto, puede vislumbrarse un incremento anual y permanente durante los
afios que vienen. En tal virtud, puede deducirse, que la variaciéon del precio de los
peajes, implica que su costo por kilbmetro seguird en aumento. Para los vehiculos
de ligeros de carga (parte baja de la Figura 3.16), se observa menores incrementos
gue para el caso de los camiones mas pesados (parte alta de la Figura 3.16) entre
2011y 2017, sobre todo en los ultimos dos afios. De hecho, la proporcién del costo
por kildmetro de los camiones de carga mas pesados, llega a ser cinco veces mas
grande que un camion de carga ligero.

De acuerdo con el Centro de Estudios Sociales y de Opinién Publica en su estudio
sobre el analisis de las tarifas de las principales autopistas de cuota del pais, se
observo “...que [éstas] operan bajo diferentes criterios para establecer el monto de
las tarifas en sus diferentes categorias. Es decir, no existe un monto de costo de
kilometro uniforme para todas las autopistas” (CESOP, 2004). Se estima que la
ubicacion de la carretera, sus volumenes vehiculares, la mezcla del transito,
estrategia tarifaria, entre otras, son algunas de las variables a considerar.
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Figura 3.16
Costo por kildbmetro del peaje en carreteras de cuota
(muestra exploratoria)

Fuente: elaboracion propia con datos de CAPUFE

Independientemente de los aumentos del precio de los peajes en carreteras de
cuota, el impacto en la tarifa del servicio de transporte no es directo, porque no es
un costo operativo, y solo representa un cargo al duefio de la carga.

3.11 Sueldos y salarios

El sector del autotransporte de carga se destaca por emplear alrededor de 2.3
millones de personas, entre personal administrativo, coordinadores de flota,
operadores, mecanicos, custodios, macheteros, y otros. Para el caso de los
empleados administrativos, el incremento de los sueldos generalmente se rige por
el aumento al salario minimo. De acuerdo con el SAT (SHCP, 2018), en los ultimos
10 afios el salario minimo en México present6 un incremento medio de 4.19% y en
promedio de 4.71%, incluyendo la variacion autorizada de 10.4% en diciembre de
2017. Para muchas empresas estos parametros son la referencia para negociar el
aumento al sueldo de sus empleados. De acuerdo con la firma Sistemas Humanos
(SH, 2017), de una muestra de 165 empresas entrevistadas (15.6% de transporte,
logistica y almacenaje) la gran mayoria comentaron “...que sus revisiones salariales
y/o aumentos en los sueldos se realizan anualmente para todos los niveles
jerarquicos, solo el 0.4% indican que lo hacen de forma trimestral”. Esta compafia
afirma en su estudio que “...el 53% reportaron que la revision salarial la realizan en
el mes de enero y el 6% indica que la lleva a cabo entre agosto y diciembre”.
Interesante resulté que el 33.9% de las empresas indicaron “...que el porcentaje de
incremento en sus sueldos para el 2017 serd el mismo para todos los niveles
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jerarquicos, el cual es en promedio del 4.6%”, dato muy similar al incremento
promedio del salario minimo en los ultimos 10 afios; sin embargo, el otro 66.1%
comenta que “...el incremento sera distinto para cada nivel jerarquico dependiendo
de los siguientes factores: inflacion, antigiedad y/o desempefio”.

En la Figura 3.17 se muestra la estructura del incremento promedio de los sueldos
para cada nivel jerarquico, donde el porcentaje mas alto no supera el 6.0%.

Inflacion Antigiiedad Desempeiio Total

Ejecutivo (Dir General y
Dir Funcién Nivly2) 5.7%
Gerentes (Nivel 3) 5.7%

No Sindicalizados
(Confianza) 5.4%

0,
Sindicalizados 4.4%
Figura 3.17

Incremento promedio de los sueldos por nivel jerarquico
Fuente. SH (2017)

En las empresas de autotransporte de carga, este contexto no es ajeno. La mayoria
de ellas aceptan como referencia el incremento porcentual del salario minimo para
actualizar principalmente los sueldos de sus trabajadores administrativos y técnicos,
los cuales son catalogados como parte del costo fijo. Para el caso del pago a los
operadores, la actualizacion se lleva a cabo de dos maneras: a) cuando es un pago
fijo mensual se utiliza de base el incremento del salario minimo; b) cuando se paga
por kilbmetro recorrido o por comision, se actualiza automaticamente de acuerdo al
resultado del costo de operacién vehicular y la tarifa, tratando de considerar el nivel
de inflacion.

La dificultad de establecer una tasa de incremento salarial se complica porque los
operadores reciben remuneraciones con diferentes cuotas salariales en el mismo
periodo, debido a lo variable que resulta la intensidad de su actividad, por tanto, el
conocimiento explicito de la variacion del precio de la mano de obra resulta un tanto
complicado de derivar.
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En la practica el IMSS llevan a cabo convenios con las cAmaras de transporte para
determinar el Salario Base de Cotizacién (SBC) que sirve de referencia para el pago
de las cuotas obrero-patronales. En la Figura 3.18 se muestra el importe del SBC
para distintas categorias de trabajadores de 2015 a 2017, donde pueden observarse

los diferentes niveles de remuneracion.
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Figura 3.18
Remuneraciones obrero patronales para trabajadores
del autotransporte de carga

Fuente: CEFPCD (2018) y Boletin Fiscal y Seguridad Social (CANACAR, varios niUmeros).

A partir de estas cuotas obrero patronal, puede observarse que el porcentaje de
incremento aplicado al SBC de 2015 a 2017 para todas las categorias de
trabajadores corresponde al incremento del salario minimo, excepto para el 2015
donde el salario minimo sufrié varios ajustes para unificar las zonas econémicas.

Por lo anterior, puede decirse que el aumento de sueldo de los empleados en las
empresas de autotransporte esta basado principalmente en el incremento del
salario minimo autorizado. Que existen diferentes niveles jerarquicos cada cual, con
Su respectivo porcentaje de incremento salarial (ho muy diferentes), y que el efecto

es directo y de corto plazo en los costos de operacion y en la tarifa de los servicios
de transporte.
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Figura 3.19
Variacion Salario Basico de Cotizacién (SBC)
Fuente: CEFPCD (2018), Boletin Fiscal y Seguridad Social y CANACAR
(varios numeros).

Por lo que respecta a las variaciones del salario del operador, puede decirse que
dependen de la variacion conjunta de los costos de operacion, bajo la modalidad de
pago por comision o por kilbmetro, las cuales estan en funcién del importe tarifario
y la distancia que se recorre, respectivamente. En otras palabras, el salario del
operador es un componente que varia de acuerdo al método de pago. Por ejempilo,
para este estudio, en los cdlculos realizados para determinar los costos de
operacion para diferentes configuraciones vehiculares, se detectd que el pago al
operador de camion unitario (C2 y C3) mostraron un crecimiento de 9.4%, en tanto,
los operadores de tractocamion (T3) su aumento fue de 4.6%, calculados sobre la
base de la actualizacion tarifaria y su porcentaje de comision.

3.12 Gastos administrativos

Los gastos administrativos, se clasifican como costos indirectos debido a que son
ajenos a las operaciones de transporte. Su importancia reside en que facilita las
labores de gestiébn del personal. Los servicios como: luz, agua, servicios de
mensajeria y paqueteria, telefonia, internet e incluso servicios como el
procesamiento electronico de datos, entre otros, se han convertido en operaciones
clave de las empresas de transporte.
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En términos generales, el precio de estos insumos se encuentra anclado a las
politicas publicas. Por ejemplo, de acuerdo con la Secretaria de Energia (SENER),
las tarifas eléctricas son propuestas por la Comision Federal de Electricidad y
autorizadas por la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico. Para el caso de los
precios variables cobrados a usuarios industriales y comerciales, la SENER informo
gue mensualmente se ajustan de acuerdo con la evolucién de los precios de la
canasta de combustibles; mientras que los cargos fijos, para estos usuarios y la
totalidad de las tarifas residenciales y agricolas, se ajustan por indices de precios
relacionados con la inflacién (SENER, 2013).

Esta fuente afiade que se ha logrado mejorar la relacion precio/costo del suministro
de energia eléctrica, resultado de la evolucion de tarifas y los costos de CFE. Por
esta razén puede notarse en las Figuras 3.20 y 3.21, como el nivel de la inflacién
del productor mostré variaciones hacia a la baja en 2015, debido al uso materia
prima de menor costo como y mas amigable con el medio ambiente, como el gas
natural en sustitucion de combustoleo y diésel, permitiendo incluso una reduccion
de las tarifas de energia eléctrica's.

40.0%
-50.0%

-60.0%

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 Linea telefonica Servicio de internet

Electricidad comercial Agua potable Servicios de mensajeria y pagueteria foranea Telefonia celular Procesamiento electronico de informacion

Figura3.20y 3.21
INPP Servicios Administrativos

Fuente: elaboracién propia con datos del INEGI.

13 “Durante 2015, las tarifas industriales disminuyeron entre 30 y 42 por ciento. Para el sector
comercial, esta reduccion fue de entre 13 y 27%, y para el sector doméstico de alto consumo la
disminucién fue de 13 por ciento. Ademas, la tarifa para el sector doméstico de bajo consumo, que
subia 4% cada afio desde 2006 a 2014, durante todo 2015 no subié y de hecho mantuvo una
reduccion de 2%, respecto a diciembre del afio anterior” (Informe Anual, 2015, CFE). Disponible en:
http://www.cfe.gob.mx/inversionistas/informacionareguladores/Documents/Informe%20Anual/
Informe-Anual-2015-CFE-Acc.pdf
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El incremento del INPP de la energia eléctrica en 2016 se debi6 mas a una
insuficiencia presupuestal de origen4, por los incrementos del precio y cantidades
de combustibles para la generacién de energia y el impacto en la variacioén del tipo
de cambio.

El costo de produccion de dotacién de agua potable, muestra mayor estabilidad con
un rango que van de 2 a 5% de variacion en sus costos operativos. No se observa
cambios significativos del INPP, tal y como como es el caso de la mensajeria y
paqueteria. Por su parte, en el sector de las telecomunicaciones (linea telefonica,
celular, servicios de internet, procesamiento de datos), el Instituto Federal de
Telecomunicaciones (Ifetel) reportdé que este sector crecidé 17% anual y representa
3.5% del Producto Interno Bruto nacional (Ifetel, 2017) en su tercer reporte trimestral
de 2017. De acuerdo con este Instituto, el nimero de lineas de Telefonia Fija llegd
a 20 millones en todo el territorio nacional, lo que representd un crecimiento de 2.2%
con respecto al 2016. La teledensidad de lineas de Telefonia Mévil fue de 91 lineas
por cada 100 habitantes y el total de lineas de Prepago y Pospago ascendi6 a
$112°054,941.00, ademas, desde enero de 2015 se eliminé el cobro de llamadas de
Larga Distancia Nacional (LDN), lo que permite mantener muy estable el precio de
los servicios (Pautasio, 2017).

En concreto, el incremento del INPP de gastos administrativos nos parece ser un
factor de alto impacto en los costos de operacion del servicio de transporte, sobre
todo porque las variaciones del precio no muestran fluctuaciones significativas.
Algunas empresas como los microempresarios 0 pequefias empresas pueden
prescindir de algunos de estos factores, pero las grandes empresas si erogan
cantidades importantes que les afecta de manera directa al costo de operacion.

14 “El presupuesto aprobado por la Camara de Diputados para 2016 fue de 299,454.2 millones de
pesos y el presupuesto ejercido fue de 317,250.7 millones de pesos” (Informe Anual 2016, CFE).
Disponible en http://www.cfe.gob.mx/inversionistas/informacionareguladores/Documents/Informe
%20Anual/Informe%20Anual%202016%20CFE.pdf
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“El tema de los costos de operacion del autotransporte de carga se ha convertido
en un factor determinante de la competitividad empresarial. EI desconocimiento total
o parcial de los costos por parte del transportista, no so6lo lo pone en desventaja
ante sus competidores, sino también ante sus clientes o usuarios” (Jiménez vy
Barrdn, 2013). Conocer la estructura de los costos de los servicios de autotransporte
de carga permite identificar el detalle de los gastos de la gestion operativa y, sobre
todo, ofrece la oportunidad de examinar qué rubros se esta llevando el gasto.

Ortiz y Rivero (2006), reconocen que, de manera ideal, “...el proceso de
estructuracion de costos debe derivarse de la politica de costos”. Afirman que
“...esta secuencia permite optimizar tanto el alineamiento entre lo programatico y
financiero como la vinculacion de los temas clave de corto y largo plazo”. En
concordancia con estos autores, el conocimiento detallado de la estructura de
costos, derivado de la implementacion de un centro de costos, permite llevar a cabo
andlisis mas profundos, clasificar los costos, programar un plan de cuentas y
presupuestos para lograr una mejor asignacion de los recursos. De hecho, esta es
una manera adecuada para administrar los costos.

“*

En cierta forma, Blocher, et al (2008), reconocen que “...la informacion sobre
administracion de costos se usa de muchas maneras. Sin importar a qué linea de
negocios se dedique, una empresa tiene que conocer el costo de los nuevos
productos o servicios, el costo de realizar mejoras en los productos o servicios
existentes y el costo de buscar una nueva forma de fabricar los productos o
proporcionar los servicios”. Este enfoque puede clasificarse como estratégico, dado
que permite reconocer el impacto de las mejoras. Parafraseando a estos autores,
puede decirse que la estructura de costos del autotransporte puede ser utilizable
para evaluar el precio de los servicios, cambiar la estrategia de produccion de los
mismos a fin de mejorar la rentabilidad, actualizar los procesos y establecer nuevos
métodos de logistica para ofrecer un mejor servicio.

En este capitulo se describe la estructura de costos de dos empresas tipicas de
autotransporte de carga a lo largo de un periodo de tiempo (2012-2017), con el
propésito de disponer de un marco de referencia del comportamiento y evolucion de
los costos, en un ambiente economico ampliamente dinamico. Como apoyo, se lleva
a cabo una revision bibliografica de las investigaciones relacionadas con el tema,
con la finalidad de conocer como se ha abordado en el &mbito cientifico, a partir de
la cual, se disefi6 una metodologia para determinar la estructura de costos de
operacion, utilizando el Trucking Cost Driver Software®.

49



Impacto del precio del diésel y otros insumos en los costos de operacién del autotransporte de carga

4.1 Metodologia

Con miras a cumplir con el objetivo propuesto, y a partir de los precios de los
insumos del autotransporte y con la ayuda del Trucking Cost Driver Software®, la
metodologia utilizada inicia con la invitacion a dos empresas de transporte a
participar, de las cuales se omite su nombre por razones de confidencialidad. Una
de ellas posee una flota de 20 camiones tipo C2 y C3 con 6 afios de edad promedio,
mientras que la otra, posee 55 unidades, 20 tractocamiones, 35 semirremolques y
20 dollys, con edad promedio de 5 afios de antigiedad. Estas empresas
proporcionaron los precios actuales (2017) de los insumos que utilizan, mientras
gue la informacién histérica de los precios de los insumos de 2016 al 2012, se
obtuvo deflactando los precios actuales de los insumos, utilizando el indice Nacional
de Precios Productor de cada concepto de costo, para las cinco configuraciones
vehiculares mas populares en México (C2, C3, T3-S2, T3-S3, y T3-S2-R4) para
carga general.

Para el caso del diésel, su precio se obtuvo directamente de la pagina web
identificada como “El indice Nacional de Precios al Consumidor”’
(http://elinpc.com.mx), la cual reporta la evolucion diria del precio de este insumo.
Por su parte los rendimientos utilizados para calcular el consumo de combustible
fueron los siguientes: C2, 3.3 km/It; C3, 3.0 km/It; T3-S2, 2.5 km/It; T3S3, 2.2 km/lt;
y T3S2R4, 1.6 km/It.

Los costos financieros y de arrendamiento de vehiculos se excluyen o su valor es
cero, porque las empresas de transporte que proporcionaron la informacién son
propietarias de los camiones, es decir, no cuenta con créditos o vehiculos en
arrendamiento, y se contabiliza solo el costo de depreciacion.

Para el uso correcto y caracterizacion de los costos operativos se utiliza el precio
de venta o pago de los insumos erogados por las empresas, sin incluir los impuestos
(por ej. IVA e IEPS). El costo operativo se calcula para cada tipo de configuracién
vehicular y para cada viaje (ruta). En este caso, se excluyen los peajes y la utilidad
del transportista ya que estos conceptos distorsionan la distribucién real del costo
operativo. El resultado arrojo el costo unitario de cada uno de los conceptos del
costo (fijos y variables) utilizados en la organizacion y ejecucion del servicio
transporte. Con la informaciéon generada pudo observarse cdémo fueron
evolucionando dichos costos. Los costos fijos se obtuvieron de las empresas
participantes.

Con esta informacion se alimento al software mencionado. Dicho software permite
conocer en detalle los costos operativos, fijos y variables, que componen las tarifas
de transporte. Asimismo, permite identificar la participacion relativa de cada
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concepto del costo, y con ello, derivar la estructura para cada configuraciéon
vehicular. Los costos operativos del transporte considerados, son los siguientes:

COSTOS FIJOS

COSTOS VARIABLES

Sueldos de Administracién
Obligaciones Fiscales y Laborales
Seguro del Vehiculo

Permisos y derechos vehiculares
Fianza

Uniformes

Equipo de Comunicacion

Gastos de Administracion
Costos de Operacién por Riesgo
Costos financieros

Otros costos.

Combustible

Llantas

Mantenimiento Fijo
Mantenimiento Variable
Otros Gastos de Viaje
Costo Operador
Depreciacion

En Gastos de Administracion se incluye:

- Sueldos y salarios.
- Carga social.

Agua, luz y teléfono.

Impuesto predial y/o costo de alquiler (rentas).
Capacitacion y perfeccionamiento.

Gastos de representacion.

Utiles de oficina.

Publicidad e impresiones.

Seguro de vehiculo de administracion.
Mantenimiento de vehiculo de administracion.
Combustible de vehiculo de administracion.
Depreciacion vehicular de vehiculo de administracion.
Depreciacion de equipos de oficina.

Otros costos operativos y de camino:

- Custodios.
- Lavadas.

- Hoteles.

- Pasajes.

- Pension.

4.2 Laestructura de costos y su evolucion

Como ya se menciond, con el Trucking Cost Driver Software® se determinaron los
costos de operacion entre 2012 y 2017 para estimar su estructura, para las
configuraciones vehiculares C2, C3, T3S2, T3S3 y T3S2R4, tomando como muestra
dos rutas de transporte en particular, y para un servicio de carga general.
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4.2.1 Rutas

En la Figura 4.1, se muestra la ruta 1 que tiene una longitud de 171 kildmetros, con
origen en la zona industrial de Querétaro, Qro. y destino la zona industrial de Leon,
Gto. Se incluye la ruta 2, que tiene una distancia de 509 kilébmetros también con
origen en la zona industrial de Querétaro, Qro. y destino la zona industrial de
Fresnillo, Zac. En la primera se calcularon los costos de operacién para los
camiones tipo C2 y C3; y para la segunda, se calcularon los costos de operacién de
los camiones tipo T3S2, T3S3y T3S2R4.
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Rutas utilizadas para el calculo de los costos operativos

4.2.2 Datos de entrada

La informacion de los costos de los insumos del servicio de transporte, fueron
capturados en el Trucking Cost Driver Software®, ingresando la informacion
histérica del precio de los insumos de cada afio. En el Cuadro 4.1, se muestran la
evolucion de los precios de los insumos utilizados para llevar a cabo los calculos de
la estructura de costos.
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Cuadro 4.1
Precio de los insumos del autotransporte utilizados para calcular la
estructura de costos

CONCEPTOS DEL
COSTO

2017

2016

2015

2014

2013

2012

Tractocamion

$2,040,000.00

$1,786,183.35

$1,631,664.70

$1,474,617.89

$1,462,044.31

$1,561,012.51

Semirremolque $ 100,000.00 $97,465.89 $95,433.16 $95,433.16 $91,780.13 |  $88,625.21
Rabén (C2) $960,000.00 | $ 849,031.57 | $747,913.65 | $690,594.32 | $677,850.73 | $707,716.36
Tortén (C3) $1,538,000.00 | $1,360,219.33 | $1,198,219.99 | $1,106,389.65 | $1,085,973.35 | $1,133,820.58
Dolly $350,000.00 | $ 341,130.60 | $334,016.06 | $320922.43 | $308,668.30 | $298,028.67
Diésel $17.26 $14.06 $14.20 $13.34 $11.89 $10.68
Llantas Direccion $ 6,500.00 $6,144.25 $5,999.66 $ 5,948.50 $5,922.44 $5,791.55
Llantas Traccion $ 3,500.00 $3,308.44 $3,230.58 $ 3,203.04 $3,189.01 $3,118.53
Llantas arrastre $ 2,000.00 $1,890.54 $1,846.05 $1,830.31 $1,822.29 $1,782.02
"C"gr;ecngmiemo preventivo $ 5,000.00 $ 4,776.46 $ 4,574.28 $ 4,496.49 $ 4,387.25 $ 4,222.57
¥r2rc‘tt§2$:‘fg‘r:° preventivo $5,500.00 $5,254.11 $5,031.71 $ 4,946.14 $ 4,825.97 $ 4,644.82
mgfg'mgfﬁ;o Correctivo $ 250,000.00 $238,823.08 | $228,713.92 | $224,824.46 | $219362.34 | $211,128.33
l':"n"’i‘gg’“:jrgg‘:jee”g’rrg‘;gZCtivo $ 90,000.00 $85,976.31 $82,337.01 $80,936.81 $78,970.44 |  $76,006.20
Mantenimiento Dolly $12,000.00 $11,463.51 $10,978.27 $10,791.57 $10,529.39 $10,134.16
Verificacion vehicular $ 300.00 $269.30 $278.81 $268.32 $ 258.37 $ 250.84
Nomina ejecutivos $151,096.36 | $137,882.03 | $132,332.02 | $127,027.41 | $122,251.38 | $117,664.12
N6mina Trafico $47,821.09 $ 43,638.84 $41,882.29 $40,203.41 $38,601.83 |  $37,239.99
Noémina monitoreo $ 20,444.27 $ 18,656.29 $17,905.33 $17,187.59 $16,541.36 $ 15,920.68
N6mina oficina $40,888.53 $37,312.57 $ 35,810.67 $34,375.18 $33,08272 | $31,841.36
N6mina Seguridad $14,117.78 $12,883.0 $12,364.52 $11,868.88 $11,422.63 |  $10,994.02
NGmina Taller $ 30,666.40 $27,984.43 $ 26,858.00 $ 25,781.38 $24,812.04 |  $23,881.02
IMSS $ 136,718.66 $ 89,705.99 $ 85,948.13 $ 82,356.44 $79,122.63 | $76,016.65
INFONAVIT $202,23357 | $156,031.75 | $156,031.75 | $156,031.75 | $156,031.75 | $156,031.75
gggﬁdores Seguridad $ 432,000.00 $388,800.00 | $345,600.00 | $328,320.00 | $302,400.00 | $ 259,200.00
Seguro Cami6n C2 $30,000.00 $29,239.77 $ 28,629.95 $ 27,507.64 $26,457.28 |  $25545.31
Seguro Camién C3 $ 35,000.00 $34,113.06 $ 33,401.61 $32,002.24 $30,866.83 | $29,802.87
Seguro Tractocamion $ 40,000.00 $ 38,986.35 $38,173.26 $ 36,676.85 $35,276.38 |  $34,060.42
Seguro Semirremolque $ 30,000.00 $29,239.77 $ 28,629.95 $27,507.64 $ 26,457.28 $ 25,545.31
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CONCEPTOS DEL

COSTO 2017 2016 2015 2014 2013 2012

Seguro Remolque $ 30,000.00 $29,239.77 $ 28,629.95 $ 27,507.64 $ 26,457.28 $ 25,545.31
Seguro Dolly $ 5,000.00 $4,873.29 $4,771.66 $4,584.61 $ 4,409.55 $ 4,257.55
Verificacion ambiental $ 340.00 $331.38 $324.47 $311.75 $ 299.85 $ 289.51
Revista Fisico-mecanica $ 350.00 $341.13 $334.02 $320.92 $ 308.67 $298.03
Licencias de conducir $ 2,260.00 $2,202.73 $2,156.79 $2,072.24 $1,993.12 $1,924.41
Permiso, Alta placas y

calcomania Unidad Motriz $ 3,279.00 $3,195.91 $3,129.25 $ 3,006.58 $2,891.78 $2,792.10
Pemmiso, Alta placas y $1,935.00 $ 1,885.96 $ 1,846.63 $1,774.24 $1,706.49 $1,647.67
calcomania Semirremolque

Otros $1,666.67 $1,624.43 $1,590.55 $1,528.20 $1,469.85 $1,419.18
Fianza $ 100,000.00 $ 100,000.00 $ 100,000.00 $ 100,000.00 $100,000.00 $ 100,000.00
Uniformes $ 128,340.00 $125,087.72 $122,478.92 $117,677.67 $113,184.25 $109,282.86
Teléfono $ 17,000.00 $12,408.76 $11,925.77 $11,357.87 $11,357.87 $10,758.62
Internet $ 2,000.00 $1,459.85 $1,521.47 $1,601.55 $1,601.55 $1,696.02
Satélite GPS $ 15,000.00 $10,948.91 $11,411.05 $12,011.63 $12,011.63 $12,720.15
Gastos de cobranza $ 1,500.00 $1,461.99 $1,431.50 $1,375.38 $1,322.86 $1,277.27
Gastos de representacion $ 8,000.00 $7,797.27 $7,634.65 $7,335.37 $ 7,055.28 $6,812.08
Rentas $ 85,000.00 $83,276.18 $81,443.70 $79,768.56 $ 77,565.69 $76,555.17
Luz y agua $ 12,000.00 $11,695.91 $11,451.98 $11,003.05 $10,582.91 $10,218.13
Otros $ 15,000.00 $14,619.88 $14,314.97 $13,753.82 $13,228.64 $12,772.66

4.2.3 Los costos de operacion

Con la ayuda del Trucking Cost Driver Software®, se logré conocer el costo de
operacion de 2012 a 2017 para las diferentes configuraciones vehiculares, llevando
a cabo proyecciones de estos costos del 2007 al 2011, con base en los indices de
precios-productor, debido a la falta de informacion de costos de estos afios.

Los resultados de estos calculos se muestran en la Figura 4.2, donde puede
observarse que en condiciones de cierta estabilidad econémica (2010-2014), el
incremento en los costos se encuentran entre 2.5 y 8.0%; sin embargo, en
situaciones de crisis econémica (2008-2009) no muestran incrementos importantes
debido a la baja demanda que provoca un bajo consumo de insumos, tanto fijos
como variables; en contraparte, se muestra un movimiento a la baja o a la alza
cuando por una politica de gobierno interviene en la determinacion de los precios
de los insumos del autotransporte, tal y como sucedi6 cuando en la administracion
del Presidente Pefia Nieto se decidié no subir el precio de los combustibles en 2015,
presentandose un bajo incremento de los costos de operacion en 2016; sin
embargo, el aumentd otorgado a finales de ese afio a las gasolinas y el diésel,
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impactd en un aumento generalizado de los costos y por consiguiente en las tarifas
de transporte durante 2017.

25.0%
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10.0%

5.0%
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-5.0%
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
—=@=—%Inc_CO_C2 %Inc_CO_C3 %Inc_CO_T3S2
%Inc_CO_T3S3 —>— %Inc_CO_T3S2R4

Figura 4.2
Tasa de crecimiento anual de los Costos de Operacion
del servicio de autotransporte de carga
(no incluye utilidad, ni peajes)

Fuente: elaboracion propia con base en el Truking Cost Drivers Software®.

En la figura anterior, se nota que el comportamiento en los costos de operacion por
incremento del precio de los insumos es muy similar para las diferentes
configuraciones vehiculares, es decir, tanto vehiculos pesados como ligeros, se ven
afectados por igual por un aumento de los precios, sin embargo, el impacto es un
tanto diferente, siendo mayor para los camiones mas pesados.

4.2.4 Estructura de costos

Del cuadro 4.2 al 4.6, se muestra el costo de operacion por kilbmetro de 2012 a
2017 para las diferentes configuraciones vehiculares. En dichos cuadros puede
observarse la evolucion de la participacion de los conceptos del costo mas
importantes, entre ellos los siguientes:
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Cuadro 4.2 Costo de operacion por kilbmetro del camién de carga tipo C2

2012 2013 2014 2015 2016 2017

$/km | Part_R $/km Part_R $/km Part_R $/km Part_R $/km Part_R $/km Part_R
Sueldos de Administracion $1.16 [17.1% | $1.20| 16.7% | $1.25 | 16.2% | $1.30 [ 16.1% | $1.35 | 16.4% | $1.48 | 15.2%
Obligaciones Fiscales y Laborales | $0.38 | 57% | $0.41| 57%|$044| 57% | $044| 55% | $049| 59% | $0.68 | 7.0%
Seguro del Vehiculo $0.18 | 2.6% $0.18 2.6% | $0.19 25% | $0.20 | 25% | $0.20 25% | $0.21| 21%
\I?;:ﬂjslgféslmpuestos y derechos $0.02| 02%| $0.02| 02%|$002| 02%| $0.02| 02% | $0.02| 02% | $0.02| 0.2%
Fianza $0.03| 05%| $0.03| 05%|$004| 05%| $0.04| 05% | $0.04| 05% | $0.04| 0.4%
Uniformes $0.04| 0.6% $0.04 0.6% | $0.05 0.6% | $0.05| 0.6% | $0.05 0.6% | $0.05| 0.5%
Equipo de Comunicacion $012| 1.7%| $012| 1.6%|$012| 15% | $012| 14% | $012| 14% | $0.16 | 1.6%
Gastos de Administracién $050| 74% | $051| 7.1%|$053| 68% | $054| 6.7% | $055| 6.7% | $0.56 | 5.8%
Depreciacion $027| 41%| $0.27| 3.7%|$027| 35%| $0.29| 3.6% | $0.33| 4.0%| $0.37| 3.8%
Costos de Operacion por Riesgo | $0.10 | 1.5% | $0.11| 15% |$0.11| 15% | $012| 15% | $0.12| 15% | $0.14 | 1.5%
Combustible $2.39 | 35.4% $2.67| 37.1% | $3.00 | 38.9% | $3.20 | 39.6% | $3.17 | 38.3% | $3.90 | 40.1%
Llantas $019| 2.8% | $019| 2.6%|$019| 25% | $019| 24% | $020| 24% | $0.25| 2.6%
Mantenimiento Fijo $035| 52%| $037| 51%|$038| 4.9% | $038| 47% | $0.40| 48% | $042| 43%
Mantenimiento Variable $0.07| 1.1% | $0.08| 11%|$008| 1.0% | $0.08| 1.0% | $0.08| 1.0% | $0.09 | 0.9%
Otros Gastos de Viaje $0.03| 04% | $0.03| 04%|%$003| 04% | $0.03| 0.4% | $0.03| 0.4% | $0.03| 0.3%
Costo Operador $0.91|13.6% | $0.97| 13.5% | $1.04 | 13.5% | $1.09 | 13.5% | $1.12 | 13.6% | $1.32 | 13.6%
TOTAL $6.74 | 100% $7.19| 100% | $7.71 | 100% | $8.08 | 100% | $8.26 | 100% | $9.73 | 100%

Cuadro 4.3 Costo de operacion por kilometro del camion de cargatipo C3
2012 2013 2014 2015 2016 2017

$/km Part_R $/km Part_R | $/km Part_R $/km Part_R $/km Part_R $/km Part_R
Sueldos de Administracion $1.16 | 155% | $1.20 | 15.1% | $1.25| 14.6% | $1.30 | 14.5% | $1.35|14.7% | $1.48 | 13.6%
Obligaciones Fiscales y Laborales | $0.38 | 5.1% $0.41 | 52% | $0.44 | 5.1% | $0.44 | 5.0% | $0.49 | 53% | $0.68 | 6.3%
Seguro del Vehiculo $0.21 | 2.8% $0.21 | 2.7% | $0.22 | 2.6% | $0.23 | 2.6% | $0.24 | 2.6% | $0.24 | 2.2%
\I?:rr‘glijslgféslmpuestos y derechos $0.02 | 02% | $0.02| 0.2% | $0.02| 0.2% | $0.02| 0.2% | $0.02| 0.2% | $0.02 | 0.2%
Fianza $0.03 | 0.4% | $0.03| 0.4% | $0.04 | 0.4% | $0.04| 0.4% | $0.04| 0.4% | $0.04 | 0.4%
Uniformes $0.04 | 0.6% | $0.04| 0.5% | $0.05| 0.5% | $0.05| 0.5% | $0.05| 0.5% | $0.05| 0.5%
Equipo de Comunicacion $0.12 | 1.6% $0.12 | 1.5% | $0.12 | 1.4% | $0.12 | 1.3% | $0.12 | 1.3% | $0.16 | 1.4%
Gastos de Administracion $0.50 | 6.7% | $0.51| 6.4% | $0.53 | 6.1% | $0.54 | 6.0% | $0.55| 6.0% | $0.56 | 5.2%
Depreciacion $0.44 | 5.9% $0.43 | 5.4% | $0.43 | 5.1% | $0.47 | 52% | $0.53 | 5.8% | $0.60 | 5.5%
Costos de Operacion por Riesgo $0.11 | 1.5% $0.12 | 1.5% | $0.13 | 1.5% | $0.13| 1.5% | $0.14 | 1.5% | $0.16 | 1.5%
Combustible $2.76 [ 36.9% | $3.08 | 38.7% | $3.47 | 40.5% | $3.70 | 41.1% | $3.66 | 39.8% | $4.51 | 41.4%
Llantas $0.28 | 3.7% $0.28 | 3.5% | $0.28 | 3.3% $0.28 | 3.2% | $0.29 | 3.2% $0.40 | 3.7%
Mantenimiento Fijo $0.35| 47% | $0.37| 4.6% | $0.38| 4.4% | $0.38| 4.2% | $0.40| 4.3% | $0.42| 3.8%
Mantenimiento Variable $0.07 | 1.0% $0.08 | 1.0% | $0.08 | 0.9% $0.08 | 0.9% | $0.08 | 0.9% $0.09 | 0.8%
Otros Gastos de Viaje $0.03 | 0.4% | $0.03| 0.4% | $0.03| 0.3% | $0.03| 0.3% | $0.03| 0.3% | $0.03| 0.3%
Costo Operador $0.98 [ 13.1% | $1.04 | 13.1% | $1.12 | 13.0% | $1.18 |13.1% | $1.21|13.2% | $1.44 | 13.2%
TOTAL $7.47 | 100% $7.97 | 100% | $8.55 | 100% $8.98 | 100% | $9.19 | 100% | $10.89 | 100%
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Cuadro 4.4 Costo de operacién por kilbmetro del camidn de carga tipo T3S2

2012 2013 2014 2015 2016 2017

$/km | Part_R $/km Part_ R | $/km | Part_R $/km Part_R $/km Part_R $/km Part_R
Sueldos de Administracion $0.69 | 9.1% $0.77 | 9.2% | $0.80 | 8.9% | $0.78 | 8.4% | $0.81| 8.6% | $0.95| 8.2%
Obligaciones Fiscales y Laborales | $0.23 | 3.0% | $0.26 | 3.2% | $0.28 | 3.1% | $0.27 | 2.9% | $0.29 | 3.1% | $0.44 | 3.8%
Seguro del Vehiculo $0.25| 3.3% $0.27 | 3.3% | $0.29 | 3.2% $0.28 | 3.0% $0.28 | 3.0% $0.31 | 2.7%
\I?eer:ﬂjslgféslmpuestos y derechos $0.01 | 0.1% | $0.01| 0.1% | $0.01| 0.1% | $0.01| 0.1% | $0.01| 0.1% | $0.01| 0.1%
Fianza $0.02| 0.3% | $0.02| 0.3% | $0.02| 0.3% | $0.02| 0.2% | $0.02| 0.2% | $0.02 | 0.2%
Uniformes $0.03 | 0.3% $0.03 | 0.3% | $0.03 | 0.3% $0.03 | 0.3% $0.03 | 0.3% $0.03 | 0.3%
Equipo de Comunicacion $0.07 | 0.9% | $0.07 | 0.9% | $0.07| 0.8% | $0.07| 0.7% | $0.07 | 0.7% | $0.10 | 0.9%
Gastos de Administracién $0.30 | 3.9% $0.33 | 3.9% | $0.34 | 3.8% $0.32 | 3.5% $0.33 | 3.5% $0.36 | 3.1%
Depreciacion $0.39 | 51% | $0.39| 4.7% | $0.37| 4.1% | $0.41| 4.4% | $0.44| 47% | $0.53 | 4.6%
Costos de Operacion por Riesgo $0.11 | 1.5% $0.12 | 1.5% | $0.13 | 1.5% | $0.14 | 1.5% | $0.14 | 1.5% | $0.17 | 1.5%
Combustible $3.38 [ 44.5% | $3.77 | 45.3% | $4.24 | 47.4% | $4.52 | 48.7% | $4.48 | 47.6% | $5.52 | 48.0%
Llantas $0.43 | 57% | $0.44| 53% | $0.44| 5.0% | $0.45| 4.8% | $0.46 | 4.9% | $0.63 | 55%
Mantenimiento Fijo $0.31| 4.1% $0.32 | 3.9% | $0.33 | 3.7% $0.34 | 3.6% $0.35 | 3.7% $0.37 | 3.2%
Mantenimiento Variable $0.05 | 0.7% $0.06 | 0.7% | $0.06 | 0.7% | $0.06 | 0.6% | $0.06 | 0.6% | $0.07 | 0.6%
Otros Gastos de Viaje $0.02 | 0.2% $0.02 | 0.2% | $0.02 | 0.2% $0.02 | 0.2% $0.02 | 0.2% $0.02 | 0.2%
Costo Operador $1.30 [ 17.2% | $1.42 | 17.1% | $1.52 | 17.0% | $1.58 | 17.1% | $1.61|17.1% | $1.97 | 17.1%
TOTAL $7.59 | 100% $8.32 | 100% | $8.96 | 100% $9.29 | 100% $9.40 | 100% | $11.51 | 100%

Cuadro 4.5 Costo de operacion por kilbmetro del camién de carga tipo T3S3
2012 2013 2014 2015 2016 2017

$/km Part_R $/km Part_R | $/km Part_R $/km Part_R $/km Part_R $/km Part_R
Sueldos de Administracion $0.69 | 8.1% $0.77 | 8.2% | $0.75| 7.5% | $0.89 | 8.1% | $0.87 | 8.0% | $0.95| 7.3%
Obligaciones Fiscales y Laborales | $0.23 | 2.7% $0.26 | 2.8% | $0.26 | 2.6% | $0.30 | 2.8% | $0.31| 2.9% | $0.44 | 3.4%
Seguro del Vehiculo $0.25 | 2.9% $0.27 | 2.9% | $0.27 | 2.7% | $0.32| 2.9% | $0.30 | 2.8% | $0.31| 2.4%
\I?:rrlglijslgféslmpuestos y derechos $0.01 | 0.1% $0.01 | 0.1% | $0.01| 0.1% | $0.01| 0.1% | $0.01| 0.1% | $0.01| 0.1%
Fianza $0.02 | 0.2% $0.02 | 0.2% | $0.02 | 0.2% | $0.03| 0.2% | $0.02| 02% | $0.02| 0.2%
Uniformes $0.03| 0.3% | $0.03| 0.3% | $0.03| 0.3% | $0.03| 0.3% | $0.03| 0.3% | $0.03| 0.2%
Equipo de Comunicacion $0.07 | 0.8% $0.07 | 0.8% | $0.07 | 0.7% | $0.08| 0.7% | $0.07 | 0.7% | $0.10| 0.8%
Gastos de Administracion $0.30 | 3.5% $0.33 | 35% | $0.32| 3.2% | $0.37 | 3.4% | $0.35| 3.3% | $0.36| 2.8%
Depreciacion $0.13 | 4.5% $0.39 | 4.2% | $0.37 | 3.7% | $0.47 | 43% | $0.47 | 4.4% | $0.53| 4.1%
Costos de Operacion por Riesgo $4.08 | 1.5% $0.14 | 1.5% | $0.15| 1.5% | $0.16 | 15% | $0.16 | 1.5% | $0.19 | 1.5%
Combustible $0.51 [ 47.8% | $4.56 | 48.6% | $5.13 | 51.3% | $5.47 | 50.0% | $5.41|49.9% | $6.67 | 51.1%
Llantas $0.31 | 6.0% $0.52 | 5.6% | $0.53 | 5.3% $0.53 | 4.9% $0.54 | 5.0% $0.75 | 5.7%
Mantenimiento Fijo $0.05 | 3.6% $0.32 | 3.4% | $0.33| 3.3% | $0.34| 3.1% | $0.35| 3.2% | $0.37| 2.8%
Mantenimiento Variable $0.02 | 0.6% $0.06 | 0.6% | $0.06 | 0.6% $0.07 | 0.6% $0.06 | 0.6% $0.07 | 0.5%
Otros Gastos de Viaje $1.46 | 0.2% $0.02 | 0.2% | $0.02 | 0.2% | $0.02| 02% | $0.02| 02% | $0.02| 0.1%
Costo Operador $0.39 [ 17.1% | $1.59 | 17.0% | $1.69 | 16.9% | $1.86 | 17.0% | $1.85|17.0% | $2.22 | 17.0%
TOTAL $8.54 | 100% $9.37 | 100% | $9.99 | 100% | $10.94 | 100% | $10.85 | 100% | $13.05 | 100%
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Cuadro 4.6 Costo de operacién por kilbmetro del camién de carga tipo T3S2R4

2012 2013 2014 2015 2016 2017

$/km |Part R| $/km |Part R| $/km |Part R| $/km |Part R| $km |Part R| $km | Part_R
Sueldos de Administracion $0.83 | 6.7% $0.82 6.7% | $0.85| 6.4% $0.89 6.4% $0.93 6.6% | $1.02 6.0%
Obligaciones Fiscales y Laborales $0.28 | 2.2% $0.28 | 2.3% | $0.30 | 2.2% $0.30 22% | $0.33| 2.4% | $0.47| 2.8%
Seguro del Vehiculo $0.45 | 3.6% $0.44 3.6% | $0.46 | 3.5% $0.48 3.4% $0.49 3.4% | $0.50 3.0%
Sfﬁmgfés'mp”esm y derechos $0.01| 01% | $0.01| 0% | $0.01| 01% | $0.01| 01% | $0.01| 01%| $0.02| 0.1%
Fianza $0.02 | 0.2% $0.02 0.2% | $0.02 | 0.2% $0.03 0.2% $0.03 0.2% | $0.03 0.2%
Uniformes $0.03 | 0.2% $0.03 0.2% | $0.03 | 0.2% $0.03 0.2% $0.03 0.2% $0.03 0.2%
Equipo de Comunicacion $0.08 | 0.7% $0.08 0.6% | $0.08 | 0.6% $0.08 0.6% $0.08 0.6% | $0.11 0.6%
Gastos de Administracion $0.36 | 2.9% $0.35 2.8% | $0.36 | 2.7% $0.37 2.6% $0.38 2.7% $0.39 2.3%
Depreciacion $0.18 | 4.6% $0.54 4.4% | $0.20 | 4.1% $0.59 4.2% $0.64 45% | $0.70 4.2%
Costos de Operacion por Riesgo $5.31| 1.5% $0.18 1.5% | $6.67 | 1.5% $0.21 15% | $0.21 15% | $0.25 1.5%
Combustible $0.75 | 42.9% $5.93 | 48.4% | $0.77 | 50.2% $7.11 | 50.7% $7.04 | 49.7% $8.67 | 51.3%
Llantas $1.00 | 6.1% $0.77 6.3% | $0.33 | 5.8% $0.78 5.5% $0.80 5.6% | $0.99 5.8%
Mantenimiento Fijo $0.08 | 8.1% $0.32 2.6% | $0.08 | 2.5% $0.34 2.4% $0.35 25% | $0.37 2.2%
Mantenimiento Variable $0.02 | 0.6% $0.08 0.6% | $0.02 | 0.6% $0.08 0.6% $0.08 0.6% | $0.09 0.5%
Otros Gastos de Viaje $2.40 | 0.2% $0.02 0.2% | $2.56 | 0.2% $0.02 0.1% $0.02 0.1% $0.02 0.1%
Costo Operador $0.57 | 19.4% $2.36 | 19.3% | $0.55 | 19.3% $2.70 | 19.3% | $2.74| 19.3% | $3.26 | 19.3%
TOTAL $12.37 | 100% | $12.24 | 100% | $13.29 | 100% | $14.01 | 100% | $14.14 | 100% | $16.90 | 100%

En términos generales, en dichos cuadros puede observarse que sin importar el tipo
de camidn que se trate, los costos de operacion mas relevantes para la empresa de
autotransporte son el combustible, sueldos de administracion y el costo del
operador. De manera especial, se aprecia como se ha venido incrementado la
participacion del combustible a través de los afios en un rango que va de 35 a 50%,
gue incluye todas las configuraciones vehiculares, acentuandose este gasto en las
configuraciones mas grandes. Esto ultimo se debe claramente al incremento de los
combustibles que se ha venido presentando en los ultimos afios. Sobre la misma
los costos de
administracion para flotas con diferentes configuraciones vehiculares, el costo fijo
resultd ser mas alto para flotas de transporte constituidas con camiones de menor
capacidad de carga (C2 y C3), esto se debe a que los camiones mas grandes (T3S2,
T3S3. T3S2R4), consumen insumos en mayor cantidad provocando que sus costos
variables sean mas altos (véase Figuras 4.3 a 4.5). El incremento de la participacion
del combustible también puede explicarse por una mejor administracion y control de
la flota, reduciendo los costos de otros rubros.

base de administracion, es decir,

manteniendo constantes
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Costo O d Costo Operador, C3
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Figura 4.3 Estructura costos operativos: camion C2y C3 en 2017
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Figura 4.4 Estructura costos operativos: camion T3S2 y T3S3 en 2017
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Figura 4.5
Estructura de costos operativos: camion T3S2R4 en 2017

Fuente: elaboracion propia con base en el Truking Cost Drivers Software®.

En los cuadros 4.2 a 4.6 se destaca que, en las configuraciones mas grandes, el
costo por kilbmetro de las llantas tiene una participacion mayor que para el caso de
los camiones mas ligeros. En contraparte, la empresa de camiones ligeros muestra
una mayor participacion en el rubro de sus obligaciones fiscales y laborales. De esta
forma puede apreciarse que la estructura de costos obedece también a la estructura
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administrativa y a la composicion de la flota vehicular y tipo de unidades. Esto
significa que los costos fijos van a tener mayor representatividad en la estructura de
costos para flotas de camiones ligeros que, para el caso de camiones mas pesados,
donde los costos variables tendran una mayor representatividad.

Con la finalidad de tener un cuadro comparativo que permita evaluar el costo por
kilbmetro de las empresas de autotransporte mexicanas que proporcionaron la
informacion, en la Figura 4.6 se muestra el costo operativo por kilbmetro de los
principales componentes de la estructura del costo del autotransportista nacional
comparada contra el costo promedio estadounidense calculado por el ATRI. En la
primera figura se aprecia que el incremento del precio del combustible en México,
ha provocado tres momentos diferentes con respecto a los costos de operacion del
autotransporte estadounidense. En 2012 y 2013 el costo por kildmetro de este
insumo en México era menor que en los Estados Unidos; en 2014 ambos costos se
igualaron, sin embargo, después de 2015 el costo por kilbmetro en México abrié una
brecha mayor con respecto al estadounidense, llegando a ser 2.3 veces mas caro.
Por lo que respecta al costo del operador, la comparacidon es exactamente al revés
del combustible. ElI costo por kilbmetro de operador del autotransporte
estadounidense, es 2.8 veces mayor al costo del operador mexicano, debido
principalmente a la diferencia de sueldos que prevalece entre estos dos paises.

$6.00
$5.00
$4.00
£
< $3.00
w
$2.00 P
$1.00
$-
2012 2013 2014 2015 2016 2017
=@==Combustible Mex e=g==Combustible USA
=== Costo Operador Mex e=gy== Costo Operador USA

Figura 4.6
Comparativo costo de operacién por kilbmetro principales factores

Fuente: con base en ATRI y célculos propios.

Otros insumos como los seguros, permisos y mantenimiento de las flotas de
transporte en México resultan ser mas econémicos sus costos de operacion por
kilometro en comparacion a los indicadores estadounidenses similares. En

60



Capitulo 4 Estructuras de costos operativos

contraparte, el costo por kilbmetro por concepto de llantas se revierte esta situacion,
toda vez que el costo por kilbmetro es més caro en México. De manera especifica,
el menor costo de mantenimiento en México, en parte se debe al costo de la mano
de obra; en tanto que, el mayor costo de las llantas, puede deberse a que en su
mayoria son de importacion (véase Figura 4.7).

$1.40

$120 s

$0.80

$0.60 ﬁ:
¢
$0.40 —14 -— o

$/km

$0.20
s_
2012 2013 2014 2015 2016 2017
el Scguro Mex amgu Seguro USA
Permisos,derechos Mex Permisos, derechos USA

==@== | |[antas Mex el | [antas USA

e=@== Reparacion y mantenimiento Mex e=gumm Reparacion y mantenimiento USA

Figura 4.7

Comparativo costo de operacién por kil6metro factores secundarios

Fuente: con base en ATRI y calculos propios.
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Capitulo 5 Efecto de las variaciones del
precio de los insumos del
autotransporte

En este capitulo se lleva a cabo un andlisis de las variaciones del precio de los
insumos del autotransporte de carga y se disefia una metodologia de célculo para
medir la influencia en los costos de operacién para determinar su elasticidad, la cual
es utilizada para llevar a cabo un prondstico de la inflacion para el transportista.

5.1 Analisis de las variaciones del precio de los
Insumos

Cuantificar el efecto de las variaciones de los precios de los bienes y servicios
utilizados como insumos para la produccién de servicios de autotransporte de carga
es de suma importancia, debido a que el cambio de precios tendra un efecto directo
y generalizado sobre los productos que se transportan, sin embargo, es importante
destacar que también tendr4 un impacto importante de competitividad en los
mercados. En tal virtud, un aumento de los costos de operacion del transporte y su
tarifa, pueden disminuir los margenes de utilidad de los usuarios; o viceversa,
pueden reducir la utilidad del transportista si no se actualiza su tarifa 0 no se mejoran
SUS procesos.

Por lo anterior, en el contexto de la gestiébn de la cadena de suministro del
autotransporte de carga, existe la necesidad de que transportistas y sus
proveedores logren acuerdos comerciales que les permitan reducir el precio de los
insumos que consume el sector, con objeto de mitigar el efecto de la inflacion y los
procesos econdmicos en la determinacion de su tarifa.

Hoy en dia, muchas empresas de autotransporte de carga hacen un gran esfuerzo
por conocer el costo de operacion de sus servicios de transporte, y con ello “armar”
la mejor estructura de costos que les permita establecer una tarifa acorde a la
economia de mercado, sin embargo, la constante variacién de los precios de sus
insumos frecuentemente les mueve el “tapete”, pues desconocen con precision cual
es el impacto de dicha variacion en sus costos de operacion, o dicho de otra manera,
desconocen el precio de circular, poniéndolos en desventaja para lograr una
adecuada actualizacion y negociaciéon de sus tarifas.

Se asume gque el transportista percibe el incremento del precio de sus insumos y
resienten los efectos de la inflacién con el aumento de sus costos operativos y la
reduccion del margen; sin embargo, desconoce con exactitud el impacto real en sus
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costos de operacion, cuanto afectan a su estructura de costos, y por ende en el
precio de transporte. Por ejemplo, el subito incremento del 16.5% del precio del
diésel en enero de 2017 desdibujé de manera considerable la estructura que tenia
en mente el transportista. Un incremento de esta naturaleza causo alerta y
preocupacion en el gremio, obligando la renegociacion inmediata de las tarifas, pero
solo teniendo como referencia el mismo 16.5%.

Regularmente, el incremento tarifario de los servicios se eleva “a ciegas” cuidando
no salirse del mercado, sin saber si estan en lo correcto o si estan por debajo de lo
real. En una encuesta exploratoria via telefonica a 70 empresas de autotransporte,
se les pregunto si después del 16.5% de incremento del diésel en diciembre de
2016, tuvieron un aumento en sus tarifas y de qué porcentaje fue éste, se logro
distinguir que solo 14% de los entrevistados no habian negociado un aumento; 10%
logr6 un aumento de 4%; 21% incrementd sus tarifas 6%; y cerca de 29% la
aumentaron 8%. Esto significa que alrededor de 75% de los transportistas
entrevistados, renegociaron su tarifa hasta el 8%; un 8% de ellos subieron su tarifa
entre 9y 10%; mientras que el restante 17% lograron negociar por arriba del 11%,
y en muy pocos casos la aumentaron 15% o mas (véase Cuadro 5.1).

Cuadro 5.1
Transportistas que actualizaron su tarifa por el incremento del diésel

%_inc_tarifa | Frecuencia | Frec_acum Frecc_rel Acum
0% 10 10 [ 14.3% 14.3%
1-2% 0 10 0.0% 14.3%
3-4% 7 17 10.0% 24.3%
5-6% 15 32 21.4% 45.7%
7-8% 20 52 74.3%
9-10% 6 58 ([ 8.6% 82.9%
11-12% 6 64 ] 8.6% 91.4%
13-14% 4 68 ] 5.7% 97.1%
15% 6 mas 2 70 L] 2.9% 100.0%

Muestra_exp 70 | 100.0%

* Encuesta exploratoria telefénica realizada en marzo de 2017

Los transportistas aplicaron de manera directa estos porcentajes a sus tarifas,
guedando la duda si dichos parametros fueron justos o injustos para el cliente o el
transportista, toda vez que el alza de los precios de los combustibles, contribuy6 a
un aumento generalizado de los precios de los productos de la canasta basica del
autotransporte.

A diciembre de 2017 el diésel llego a valer $17.68, lo que significo que este insumo
estuviera 21% en total por arriba de lo que costaba el mismo mes del afio anterior;
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a pesar del subito incremento de diciembre de 2016, de enero a diciembre de 2017
el aumento del precio del diésel fue mas mesurado, incrementandose 3.7% durante
este afio. Ambas cifras son muy distantes entre si con diferentes niveles de impacto
en los costos de operacion del autotransporte. Por este motivo, resultd interesante
conocer ¢cual es el impacto real que provoca el incremento del precio de los
combustibles en los costos de operacion del autotransporte de carga?; pero no solo
de este insumo, sino de todos en general, con el fin estar en posibilidades dar
respuesta a la siguiente pregunta: ¢qué porcentaje de aumento debe aplicar un
transportista para actualizar su tarifa, incluyendo el efecto total del aumento de los
precios de su canasta basica?, en términos generales, la problemética que se
presentd para actualizar correctamente la tarifa, fue que en muchos casos los
transportistas consideraron solo el diésel como Unico componente que influy6 en la
devaluacion de su tarifa, cuando dicho insumo solo fue uno de los varios factores
gue contribuyeron a la inflacion de este afio.

Otros insumos como los camiones, tractocamiones, y equipo de transporte, varian
su precio de acuerdo al tipo de cambio porque en México, éstos se venden en
délares. Tan solo en los ultimos tres afios el délar cambié de$ 13.30 en 2014 a
$18.89 en 2017, llegando en ocasiones a rebasar los veinte pesos y presentar
variaciones constantemente durante 2017. Este comportamiento erratico de la
divisa generé mucha incertidumbre para el reemplazo vehicular, pues el
encarecimiento repentino del camién provoco que las inversiones se detuvieran, por
un lado; y por el otro, ocasion6 desequilibrios econémicos en los transportistas
cuando llegaron a comprar una unidad con el valor mas alto del délar. De manera
particular, esto es importante debido a que un precio mas alto del camion tiene un
efecto directo en los costos de operacion porque entre mas caro se compre la
unidad, el costo de depreciacion se incrementara invariablemente afectando las
utilidades o la tarifa de transporte. Esto mismo sucede con las refacciones de
importacion dado que su precio de venta también depende del tipo de cambio. Cabe
mencionar, que en los ultimos diez afios, el délar aumento su precio en mas de 70%
en México.

En términos generales, 2017 fue un afo dificil para la economia mexicana, tanto
para los consumidores como para los diversos productores/proveedores de insumos
del autotransporte de carga que vivieron graves problemas de inflacién, derivado
del aumento de los combustibles, pero también de las fluctuaciones que presento el
tipo de cambio en México. Como ya se mencion0 en este informe, estas dos
variables econdmicas, contribuyeron en gran medida a un incremento generalizado
de los precios, llevando al indice Nacional de Precios del Consumidor (INPC) a un
nivel de inflacion de 6.7%, y al indice Nacional de Precios Productor (INPP) a 4.9%,
de acuerdo con datos del INEGI. Con base en estos niveles de inflacion nuevamente
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surge la inquietud de conocer, ¢coémo influyé el incremento de los costos de
produccion de los proveedores del autotransporte de carga que afectaron el precio
de sus insumos?; esto es, ¢como afecta el nivel de inflaciéon de los insumos en el
costo de operacion de los servicios de transporte?

De acuerdo con las cifras publicadas por el INEGI, pudo observarse que algunos
proveedores de insumos del autotransporte sobrellevaron tasas de inflacion en la
elaboracion de sus productos muy por arriba del INPP (4.9%), por ejemplo:
refinacion de diésel (22.0%), transmisiones (15.6%), radiadores (13.4%), y motores
adicionales al sistema eléctrico automotriz (10.6%). Otros insumos que estuvieron
un poco mas arriba del nivel de INPP fueron la fabricacion y revitalizacion de llantas,
bandas de hule, amortiguadores, con tasas de 6.4, 6.1, 8.3% respectivamente. En
contra parte, los siguientes sectores redujeron sus costos de produccion:
fabricantes de tractocamiones (-5.7%); fabricantes de camiones (-3.0%); fabricantes
de motores automotrices (-7.9%); partes para motores automotrices (-10.1%); ejes
de traccion (-7.3%), entre otros. Cabe sefialar que estos ultimos sectores los
precede un afio atipico (2016), con tasas de inflacién en sus costos de produccion
entre 17 y 23%, con una inflacion global de 8.3% en 2016.

El comportamiento general del precio de los insumos de los proveedores del
autotransporte y la inestabilidad de los mercados en 2017, terminaron por llevar a
8.3% de incremento el precio de produccion de los servicios de autotransporte, o
sea 80% mas que el INPP generalizado de este afio (4.9%), segun cifras publicadas
por el INEGI. Dicho aumento, pudo deberse a que algunos negocios de llantas
anunciaron haber subido el costo de sus productos en 6.4%; los concesionarios
hicieron esfuerzos por no subir el precio de los camiones, sin embargo, éste vario
3.0% y los semirremolques 1.5%, por efecto del tipo de cambio sobre todo; el salario
de la base trabajadora cambio en promedio 4.6%; el pago del chofer varia conforme
al flete, debido a que esta en funcion del porcentaje de comision; los servicios de
mantenimiento se incrementaron en 3.4%; y algunas aseguradoras manifestaron
haber aumentado sus precios en 8.0%, mientras que los gastos generales de
administracion subieron 2.0% en promedio.

Como ya se ha venido mencionando, el incremento de los precios de los insumos
del autotransporte de carga deriva, sin lugar a dudas, en un aumento de los costos
operativos del transporte y, por lo tanto, en la tarifa del servicio.

En general, la negociacion de la retabulacion es compleja debido al alto porcentaje
que representa el transporte en los costos logisticos de los productos que se
distribuyen y es de alto impacto en los costos operativos cuando el precio de los
insumos crece continuamente durante el afio. Derivado de este planteamiento,
surgen los siguientes cuestionamientos: ¢(Coémo se reflejard en los costos de
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operacion del autotransporte el incremento del precio de los insumos de este
sector?, ¢Cudl es el grado de elasticidad de los costos de operacién dado un
aumento de los precios de los insumos?

5.2 Metodologia de calculo del efecto de Ia
variacion del precio de los insumos

En economia, el término elasticidad se encuentra estrechamente vinculado al tema
de la variacion de los precios de los productos y el efecto en su volumen de consumo
(demanda). Bafuelos, et al. (1993), afiade que la elasticidad se refiere a la
sensibilidad que expresa una variable dependiente ante una modificacion en la
variable independiente. Expresado, en otros términos, Vizcarra (2014) la definen
como “...la relacion relativa de la cantidad de un bien y la de su precio”.
Formalmente, la podemos definirla como:

%xlOO
q

ATpxlOO

Donde:
E = elasticidad
q = Cantidad del bien actualmente consumido.
Aq = Incremento de la cantidad del bien consumido.
P = Precio actual del bien.
AP = Incremento del precio del bien.

En esta investigacion se retoma este concepto porque de acuerdo con Bariuelos, et
al. (1993), “...es un instrumento que ha sido utilizado para el analisis de fendmenos
econOmicos de todo tipo, pertenecientes tanto a la esfera de la produccion, el
consumo, comercio interior y exterior, etc. Por ejemplo, elasticidad de la demanda
en relacion al precio; elasticidad de la demanda en relacion al ingreso; elasticidad
de sustitucion de la demanda; elasticidad de la oferta en relacion al precio;
elasticidad cruzada en relacion al precio; elasticidad de las importaciones;
elasticidad de las exportaciones; elasticidad de sustitucion de los factores de la
produccion; elasticidad de los costos (totales, medios y marginales); y en la
elasticidad del volumen de transporte en relacion con la retribucién, entre otros
muchos mas”; en esta oportunidad se utiliza para medir el efecto en el costo de
operacion del autotransporte de carga en relacion a la variacion del precio de sus
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insumos y pronosticar la contribucion de cada uno de los insumos en el nivel de
inflacion del transportista.

En términos generales, los costos de operacidén del autotransporte dependen en
gran medida de diferentes factores:

CO = (P, P;,Log0,T,,C, k)
CO = costo de operacién del autotransporte de carga.
P; = precio del i-ésimo insumo.
P; = precio del j-ésimo insumo.
LogO = logistica de las operaciones.
T, = tipo de vehiculos de transporte.
C. = condiciones de los caminos.
k = otros factores.

En general, la tarifa y los costos operacion se definen como:

n n
T = Z O, +U €O, = Z P.X;
i=1 i=1

T = tarifa

C0,4, = costo de operacion actual. P; = precio unitario del insumo i.

i = insumos (tangibles e intangibles). X; = cantidad consumida del insumo i.
U = utilidad.

A partir de esta funcion de costos, y para diferentes tipos de vehiculos, se llevo a
cabo un analisis de sensibilidad del nivel del costo de operacion (variable
dependiente), ante el incremento del precio del i-ésimo insumo (variables
independientes) que utiliza el transporte para su operacion, mientras todos los
demas permanecen constantes, esto es:

Si P; sufre un incremento, entonces => AP;; y todas las demas P, 3, — constantes.

Luego entonces, el cambio relativo del precio del i-ésimo insumo es:
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(AP;_P;)

%AP,_ = Pi

Debido que no es un estudio de demanda, en el corto plazo las X; se mantienen
constantes, por tanto, se tiene que el costo de operacion del transporte se ajusta
bajo el nuevo precio del i-ésimo insumo, esto es:

n
ACOA] = (Z PiXi) + AP1X1

=2

ACO,4; = costo de operacion ajustado.

De esta forma, el cambio relativo del incremento de los costos de operacion es:

[(EP_. PXy) + AP X;) — X7, PX;] ¥ 100 = ) v 100

%ACO =
% ?=1PiXi COAi

Por lo anterior, la elasticidad econémica sobre los costos de operacion provocada
por un incremento del precio del i-ésimo insumo es:

(ACO,; — CO,,)

o %ACO CO,,
COi™ ooAp;, (AP,_P)
P;

Dicha elasticidad se utiliz para pronosticar su contribucion al indice de inflacion del
transportista, de la siguiente manera.

IT; = Egp, * INPPp

IIT; = indice de inflacién pronosticado del transportista sobre i-ésimo insumo.

E¢o, = elasticidad de los costos de operacion sobre el i-esimo insumo.

INPP, = indice nacional de precios productor pronosticado por el Banco de México.

Los célculos de los costos de operacion vehicular se llevaron a cabo mediante el
uso de la herramienta Trucking Cost Driver Software®, la cual permite conocer la
estructura de costos para los diferentes tipos de vehiculos listados en la NOM-012-
SCT-2-2017. Para ello, la informacion base fue de 2016, para obtener el costo de
2017.
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5.3 Calculo del impacto de las variaciones del
precio de los insumos en los costos de
operacion

Parafraseando a Diego Aguero (2014), la estimacion del efecto de las variaciones
en los costos finales de produccion de los servicios de transporte, ante cambios en
los insumos debe considerarse una situacion de corto plazo. Esto es porque los
transportistas ya tienen practicas de produccion establecidas dentro de su
organizacion actual. Para este autor, en el corto plazo, “...las empresas llevan a
cabo las respuestas de produccién para satisfacer la demanda mediante el uso de
la capacidad de planta existente, por lo que siempre existe una combinacion de
insumos intermedios que la empresa considere mas eficiente.

En consecuencia, una vez que se adopta un proceso de produccién, se incorpora
una cierta proporcion fija de insumos. Por lo tanto, al menos para un analisis a corto
plazo, es razonable suponer coeficientes técnicos fijos”; en las empresas de
transporte esto puede interpretarse como la asignaciéon de recursos conforme a las
necesidades especificas observadas en las rutas y pardmetro de operacion fijos,
tales como el rendimiento, desgaste de llantas por kilbmetro, entre otros.
Justamente basado en este enfoque y utilizando la metodologia descrita en la
seccion anterior, se cuantificO el efecto sobre los costos de operacion del
autotransporte, por la variacion del precio de los bienes y servicios que se
mencionan a continuacion:

1. Diésel

2. Llantas

3. Llantas traccion

4. Camion/Tractocamion

5. Semirremolques

6. Operador

7. Mantenimiento

8. Aumento salarial empleados administrativos
9. Seguro del vehiculo

10.Gastos de administracion

Las configuraciones vehiculares incluidas en el analisis son las siguientes: C2, C3,
T3S2, T3S3y T3S2R4.

Los incrementos porcentuales de los insumos considerados para cada
configuracion vehicular se muestran en el Cuadro 5.2. Dichos porcentajes se
derivaron de la investigacion realizada entre diciembre de 2016 y noviembre de
2017. En este cuadro, se destaca que el insumo con mayor variacién de su precio
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fue el diésel (18.2%), seguido por el operador (9.4% para C2 y C3), y el seguro de
los camiones (8%). En cierta manera, se asume que entre mas grande la variacion,
mayor sera el impacto en los costos de operacion.

Cuadro 5.2
Incremento % de los insumos investigados (dic 2016- nov 2017)

INSUMOS Cc2 C3 T3S2 T3S3 T3S2R4
Diésel 18.2% 18.2% 18.2% 18.2% 18.2%
Llantas 6.4% 6.4% 6.4% 6.4% 6.4%
Camion/Tractocamion 3.0% 3.0% 1.5% 3.0% 3.0%
Semirremolques -- -- 1.6% 1.6% 1.5%
Operador 9.4% 9.4% 4.6% 4.6% 4.6%
Mantenimiento 3.4% 3.4% 3.4% 3.4% 3.4%
Aumento Salarial 4.6% 4.6% 4.6% 4.6% 4.6%
Seguro del vehiculo 8.0% 8.0% 8.0% 8.0% 8.0%
Gastos de administracion 2.0% 2.0% 2.0% 2.0% 2.0%

Los resultados de la metodologia disefiada para calcular el efecto inflacionario sobre
los costos de operacidon se muestran en los cuadros 5.3 al 5.7. En cada uno de éstos
se destaca el precio de referencia considerado y el incrementado de aquellos
insumos que por sus caracteristicas fue posible obtenerlos directamente. Para el
caso del aumento salarial se obtuvo sobre la politica publica correspondiente;
mientras que el seguro del vehiculo y los gastos de administracion, se obtuvieron
con informacién directa de los proveedores y la empresa.

Cuadro 5.3
Impacto del incremento del precio de los insumos del autotransporte (C2)
INSUMOS PRECIO DE PRECIO 9%INC_ANUAL cov cov ”\gmio
REFERENCIA AUMENTADO 2016-2017 (2016) (2017) (%)
Diésel $14.63 ($14.32*) | $17.29 ($16.97%) 18.2% | $3,331.76 $3,552.40 6.62%
Llantas $6,085.70 $6,473.38
- 6.4% $ 3,349.69 0.54%
Llantas traccion $ 3,276.92 $ 3,485.66
Camién/Tractocamion USD51,824.00 USD53,378.72 3.0% $ 3,337.76 0.18%
Operador $ 482.56 $527.81 9.4% $3,377.69 1.38%
Mantenimiento $241,750.00 $ 250,000.00 3.4% $ 3,338.23 0.19%
Aumento Salarial 4.6% $ 3,356.42 0.74%
Seguro del vehiculo 8.0% $3,335.78 0.12%
Gastosde 2.0% $3,336.27 0.14%
administracion
INCREMENTO GLOBAL 9.91%

*No incluye IEPS.
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Cuadro 5.4
Impacto del incremento del precio de los insumos del autotransporte (C3)
INSUMOS PRECIO DE PRECIO %INC_ANUAL cov cov ”\f\mﬂo
REFERENCIA AUMENTADO 2016-2017 (2016) (2017) %)
Diésel $14.63 ($14.32%) | $17.29 ($16.97%) 18.2% $3,697.85 $3,976.28 7.53%
Llantas $6,085.70 $6,473.38
- 6.4% $3,707.17 0.25%
Llantas traccion $3,276.92 $3,485.66
Camion/Tractocamion USD81,617.47 | USD 82,821.00 3.0% $3,704.06 0.17%
Operador 9.4% $3,743.78 1.24%
Mantenimiento $241,750.00 $250,000.00 3.4% $ 3,698.90 0.11%
Aumento Salarial 4.6% $ 3,722.51 0.67%
Seguro del vehiculo 8.0% $3,702.76 0.24%
Gastosde $146,500.00 $149,430.00 2.0% $3,706.90 0.14%
administracion
INCREMENTO GLOBAL 10.3%
*No incluye IEPS.
Cuadro 5.5
Impacto del incremento del precio de los insumos del autotransporte (T3-S2)
INSUMOS PRECIO DE PRECIO %INC_ANUAL cov cov ”ﬁﬁi{o
REFERENCIA AUMENTADO 2016-2017 (2016) (2017) %)
Diésel $14.63 ($14.32%) | $17.29 ($16.97%) 18.2% | $11,474.88 | $12,403.45 8.09%
Llantas $6,084.00 $6,473.38
_ 6.4% $11,516.20 0.36%
Llantas traccion $3,276.00 $3,485.66
. . USD uUsD
Camioén/Tractocamion 108,257.63 109,854.00 1.5% $11,491.98 0.15%
Semirremolques USD 17,476.79 | USD 17,761.03 1.6% $11,485.54 0.09%
Operador $2,088.33 $2,184.39 4.6% $11,572.38 0.85%
Mantenimiento $250,000.00 $258,531.54 3.4% $ 11,490.27 0.13%
Aumento Salarial 4.6% $11,521.86 0.41%
Seguro del vehiculo 8.0% $ | $11,501.69 0.23%
Gastos de 2.0% $- | $11,484.22 0.08%
administracion
INCREMENTO GLOBAL 10.4%

*No incluye IEPS.
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Cuadro 5.6
Impacto del incremento del precio de los insumos del autotransporte (T3-S3)
INSUMOS PRECIO DE PRECIO 9%INC_ANUAL cov cov ”‘/"\mﬂo
REFERENCIA | AUMENTADO 2016-2017 (2016) (2017) %)
Diésel $14.63 ($14.32%) | $17.29 ($16.97%) 18.2% | $12,817.75 | $13,940.41 8.76%
Llantas $6,084.00 $6,473.38
6.4% $12,837.54 0.15%
Llantas traccion $3,276.00 $3,485.66
Cami6n/Tractocamién | USD108,257.63 | USD109,854.00 3.0% $12,837.64 0.16%
Semirremolques USD 52,976.00 | USD 53,821.00 1.6% $12,834.31 0.13%
Operador 4.6% $12,915.25 0.76%
Mantenimiento $250,000.00 $258,531.54 3.4% $12,833.13 0.12%
Aumento Salarial 4.6% $12,864.72 0.37%
Seguro del vehiculo 8.0% $12,844.55 0.21%
S;;ﬁﬁfsgzcién 2.0% $12,827.08 0.07%
INCREMENTO GLOBAL 10.73%
*No incluye IEPS.
Cuadro 5.7
Impacto del incremento del precio de los insumos del autotransporte (T3-S2-R4)
INSUMOS PRECIO DE PRECIO %INC_ANUAL cov cov AL
REFERENCIA AUMENTADO 2016-2017 (2016) (2017) %)
Diésel $14.63 ($14.32%) |  $17.29 ($16.97%) 18.2% | $15,313.92 | $16,773.43 9.53%
Llantas $6,084.00 $6,473.38
6.4% $15,379.33 0.43%
Llantas traccion $3,276.00 $3,485.66
Camion/Tractocamion | USD108,257.63 USD 109,854.00 3.0% $15,329.11 0.10%
Semirremolques USD 17,476.79 USD 17,761.03 1.5% $15,324.93 0.07%
Operador $2,088.33 $2,184.39 4.6% $15,405.86 0.60%
Mantenimiento $250,000.00 $258,531.54 3.4% $15,330.38 0.11%
Aumento Salarial 4.6% $15,364.22 0.33%
Seguro del vehiculo 8.0% $15,356.98 0.28%
S;;Eﬂ?sggcién 2.0% $15,323.93 0.07%
INCREMENTO GLOBAL 11.51%

*No incluye IEPS.
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En la Figura 5.1, se muestra un comparativo del impacto global que tuvieron los
costos de operacion para las diferentes configuraciones vehiculares, por un
aumento del precio de los insumos. En dicha figura, se aprecia que los costos de
operacion se incrementaron en un rango de 9.9 a 11.5%, observandose que el
mayor impacto se presentd para las configuraciones vehiculares mas grandes. En
todos los casos el impacto es menor a 1.0% por mes, aunque el en caso del doble
remoque esta muy cerca a dicho valor.

11.5%

9.9% 10.3% 10.4% 10.7%
C2 C3 T3-52 T3-53 T3-S2-R4

Configuracion vehicular

B IMPACTO ANUAL  ®IMPACTO MENSUAL PROM.

Figura 5.1
Impacto anual en el costo de operacion del autotransporte
por un incremento del precio de sus insumos

Ciertamente, esta clase de informacién constituye referencias mas precisas sobre
las que el transportista debe negociar el incremento de sus tarifas. Para este caso
en particular, las tarifas negociadas por debajo de estos porcentajes de incremento
de los costos operativos, posiblemente apenas lograron cubrir sus costos operativos
y su utilidad; en el caso de ser mayor, el cliente pudo haber pagado un sobrecosto,
y el transportista vio incrementado su margen un poco mas.

Por su parte, en el Cuadro 5.8 se desglosa el impacto por tipo de insumo y su
estructura de participacion porcentual. Como es evidente de estos resultados, el
diésel provoca el impacto méas importante en los costos de operacién del
autotransporte. Lo relevante, es que impacta de manera diferente para cada
configuracion vehicular. Entre mas grande es el camién, se observa un impacto
mayor. Lo cual conlleva un importante problema de costo por la dependencia que
existe de este combustible, y mas aun por las continuas variaciones que se
presentan durante el afo.
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Cuadro 5.8
Resumen impacto porcentual en los costos de operacion del autotransporte
por un incremento del precio de sus insumos

CONFIGURACION C2 C3 T3-S2 T3-S3 T3-S2-R4
INSUMO IMPACTO | PART | IMPACTO | PART | IMPACTO [ PART | IMPACTO PART IMPACTO | PART
(%) (%) (%) (%) (%) (%) (%) (%) (%) (%)
Diésel 6.62% | 66.8% | 7.53% | 73.4% | 8.09% | 73.4% | 8.76% | 81.7% | 9.53% | 82.8%
Llantas 0.54% 5.4% 0.25% 2.5% 0.36% 3.5% 0.15% 1.4% 0.43% 3.7%

Camién/Tractocamion

0.18% 1.8%

0.17% 1.6%

0.15% 1.4%

0.16% 1.4%

0.10% 0.9%

Semirremolques

0.09% 0.9%

0.13% 1.2%

0.07% 0.6%

Operador

1.38% | 13.9%

1.24% | 12.1%

0.85% 8.2%

0.76% 7.1%

0.60% 5.2%

Mantenimiento

0.19% 2.0%

0.11% 0.3%

0.13% 1.3%

0.12% 1.1%

0.11% 0.9%

Aumento Salarial

0.74% 7.5%

0.67% 6.5%

0.41% 3.9%

0.37% 3.4%

0.33% 2.9%

Seguro del vehiculo

0.12% 1.2%

0.24% 2.4%

0.23% 2.2%

0.21% 1.9%

0.28% 2.4%

Gastos de
administracion

0.14% 1.4%

0.13% 1.3%

0.08% 0.8%

0.07% 0.7%

0.07% 0.6%

INCREMENTO ANUAL

9.9% 100%

10.3% | 100%

10.4% | 100%

10.7% 100%

11.5% | 100%

INCREMENTO MENSUAL

0.83%

0.86%

0.87%

0.89%

0.96%

En general, el impacto total del diésel representa alrededor de 67% para el camion
mas ligero (C2) y 82% para el camion mas pesado (T3-S2-R4), o sea que, el resto
de los insumos contribuyen al impacto de los costos de operacién en 33 y 17%,
respectivamente (véase Figuras 5.2 a la 5.4). La segunda instancia cambia segun
el tipo de vehiculo. Por ejemplo, para los camiones ligeros (C2 y C3), la variacion
del precio del operador tiene mayor impacto; en tanto que, las llantas poseen el
impacto mas grande para los camiones mas pesados (T3-S2, T3-S3, y T3-S2-R4).

Otros
Insumos
,33.2%

Otros
Insumos
,27.2%

Figura 5.2
Participacion del combustible y otros insumos
en el impacto total sobre los costos de operacién (camion C2y C3)
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Otros
Insumos,
18.3%

Otros
Insumos,
22.2%

Figura 5.3
Participacion del combustible y otros insumos
en el impacto total sobre los costos de operacién (camion T3S2 y T3S3)

Otros
Insumos,
17.2%

Figura 5.4
Participacion del combustible y otros insumos
en el impacto total sobre los costos de operacion (camion T3S2R4)

En términos generales, debe tenerse en cuenta que, ante las variaciones de los
precios de los insumos, los efectos finales dependeran de los tipos de servicios de
transporte. El efecto puede ser mayor para el transporte refrigerado por la
dependencia del combustible para mantener los productos congelados. De igual
manera, para las empresas que transportan objetos pesados los rendimientos de
los camiones pesados se ven mas castigados, que en los camiones que llevan
mercancias ligeras. En menor medida, el costo de operacién en servicios que
transportan productos ligeros o volumen.
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5.4 Calculo de la elasticidad de los costos de
operacion
En esta investigacion la elasticidad esta definida por la relacién del incremento de
los costos de operacion del autotransporte (»aco) y el aumento del precio de sus
insumos (%ar,), cuyo resultado es utilizado como factor para calcular el impacto
anual, parcial y global, sobre los costos del servicio de autotransporte de carga, con
base a la inflacion. Utilizando la metodologia de la seccion 5.2, en este apartado se
calculan las elasticidades de los costos de operacién para cada configuracion
vehicular analizada y para cada tipo de insumo. En los cuadros 5.9 al 5.13 se
muestran los resultados obtenidos y el procedimiento de calculo. Como puede
observarse en dichos cuadros, el incremento del precio de los insumos se asume el
mismo para todas las configuraciones vehiculares, excepto para el caso del precio
del camidn por obvias razones; en tanto, el incremento del costo de operacion para
cada una es diferente.

Cuadro 5.9
Elasticidad costos de operacién del autotransporte:
Camion C2
ELASTICIDAD
%AP; %ACO POR CADA 1.0%
INSUMO (2016-2017) (2017) DE AUMENTO
DEL INSUMO i
A B (C=B=+A)
Diésel 18.2% 6.62% 0.36423
Llantas 6.4% 0.54% 0.08409
Camién/Tractocamion 3.0% 0.18% 0.06003
Operador 9.4% 1.38% 0.14701
Mantenimiento 3.4% 0.19% 0.05690
Aumento Salarial 4.6% 0.74% 0.16090
Seguro del vehiculo 8.0% 0.12% 0.01508
Gastos de administracion 2.0% 0.14% 0.06768
TOTAL 54.6% 9.91% 0.18162
Cuadro 5.10
Elasticidad costos de operacién del autotransporte:
Camién C3
ELASTICIDAD
%AP; %ACO POR CADA 1.0%
INSUMO (2016-2017) (2017) DE AUMENTO
DEL INSUMO i
A B (C=B=+A)
Diésel 18.2% 7.53% 0.41412
Llantas 6.4% 0.25% 0.03957
Camién/Tractocamion 3.0% 0.17% 0.05653
Operador 9.4% 1.24% 0.13246
Mantenimiento 3.4% 0.11% 0.03209
Aumento Salarial 4.6% 0.67% 0.14497
Seguro del vehiculo 8.0% 0.24% 0.03059
Gastos de administracién 2.0% 0.13% 0.06639
TOTAL 54.9% 10.35% 0.18840
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Cuadro 5.11
Elasticidad costos de operacién del autotransporte:
Camion T3-S2

ELASTICIDAD
%AP; %ACO POR CADA 1.0%
INSUMO (2016-2017) (2017) DE AUMENTO
DEL INSUMO i
A B (C=B=+A)

Diésel 18.2% 8.09% 0.44507
Llantas 6.4% 0.36% 0.05626
Camién/Tractocamion 1.5% 0.15% 0.10106
Semirremolgques 1.6% 0.09% 0.05712
Operador 4.6% 0.85% 0.18471
Mantenimiento 3.4% 0.13% 0.03930
Aumento Salarial 4.6% 0.41% 0.08900
Seguro del vehiculo 8.0% 0.23% 0.02921
Gastos de administracién 2.0% 0.08% 0.04070
TOTAL 50.3% 10.4% 0.20683

Cuadro 5.12
Elasticidad costos de operacién del autotransporte:
Camion T3-S3

ELASTICIDAD
%AP; %ACO POR CADA 1.0%
INSUMO (2016-2017) (2017) DE AUMENTO
DEL INSUMO i
A B (C=B=+A)

Diésel 18.2% 8.76% 0.48172
Llantas 6.4% 0.15% 0.02412
Camién/Tractocamion 3.0% 0.16% 0.05173
Semirremolgues 1.6% 0.13% 0.08100
Operador 4.6% 0.76% 0.16536
Mantenimiento 3.4% 0.12% 0.03516
Aumento Salarial 4.6% 0.37% 0.07966
Seguro del vehiculo 8.0% 0.21% 0.02614
Gastos de administracion 2.0% 0.07% 0.03639
TOTAL 51.8% 10.73% 0.20711

Cuadro 5.13
Elasticidad costos de operacién del autotransporte:
Camion T3-S2-R4

ELASTICIDAD
%AP; %ACO POR CADA 1.0%
INSUMO (2016-2017) (2017) DE AUMENTO
DEL INSUMO i
A B (C=B=+A)

Diésel 18.2% 9.53% 0.52418
Llantas 6.4% 0.43% 0.06674
Camién/Tractocamion 3.0% 0.10% 0.03306
Semirremolques 1.5% 0.07% 0.04793
Operador 4.6% 0.60% 0.13051
Mantenimiento 3.4% 0.11% 0.03150
Aumento Salarial 4.6% 0.33% 0.07140
Seguro del vehiculo 8.0% 0.28% 0.03515
Gastos de administracién 2.0% 0.07% 0.03268
TOTAL 51.7% 11.51% 0.22269
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Asimismo, puede apreciarse en los cuadros anteriores que los costos de operacion
tienen un comportamiento del tipo inelastico, es decir, la variacion de los costos de
operacion es menor a la variacion de los precios de los insumos. Esto se debe
principalmente a una compensacion de insumos, esto es, el autotransporte
consume bienes de corto plazo y gran volumen; pero también, consume bienes de
largo plazo con bajo volumen.

5.5 Prondstico de la inflacion de los costos de
operacion

Con el propoésito de pronosticar el impacto de la inflacion sobre los costos de
operacion del autotransporte de carga, se aplicoO la metodologia descrita en la
Seccion 5.2, la cual considera la elasticidad y la inflacion de los insumos.

Bajo la premisa de que el combustible (diésel) es el factor mas influyente en la
determinacioén de los costos de operacidn, se estimo que el nivel de inflacion de este
insumo en 2019 serd de 17.5%, esto es, 0.05% menor con respecto a 2017 y
superior en 0.6% respecto a 2018, calculadas a partir de los precios y tendencias
observadas en los Ultimos dos afos (véase Figura 5.5). En esta figura, se prevé que
el precio del diésel llegue alrededor de los $25.00 a diciembre 2019.
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Figura 5.5

Precio pronosticado del diésel
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Considerando las elasticidades calculadas en la seccion 5.4 (véase Cuadro 5.14), y
el nivel de inflacién mensual del diésel, pudo estimarse que el impacto en los costos
de operacién para 2018 y 2019 (véase cuadros 5.15 y 5.16). En ellos puede
observarse que dicho impacto serd menor a 1.0% por mes para cada configuracion
vehicular, excepto en el mes de marzo de 2018, donde el incremento del diésel fue
alrededor de 3.7% (véase Cuadro 5.15).

Desde el punto de vista anual, el impacto directo de este insumo sobre los costos
de operacion, se estimo en un rango de 5.9 a 8.5% para 2018; y de 6.6 a 9.5% para
2019, desde la configuracién de camiones méas pequefia (C2) a la mas grande
(T3S2R4). En todos los casos el impacto es menor a 1.0% por mes.

Cuadro 5.14 Elasticidades diésel (resumen)
c2 C3 T3S2 T3S3 T3S2R4
0.364228 0.414123 0.445071 0.481725 0.524184

Cuadro 5.15
Estimacion del impacto de la inflacion del diésel
en los costos de operacion del autotransporte de carga 2018

Jes INCRENENTO IMPACTO

c2 c3 352 T3S3 | T3S2R4

ene-18 0.5189% 0.19% 0.21% 0.23% 0.25% 0.27%
feb-18 0.9751% 0.36% 0.40% 0.43% 0.47% 0.51%

mar18 3.6924% 1.34% 1.53% 1.64% 1.78% 1.94%

abr-18 0.6026% 0.22% 0.25% 0.27% 0.29% 0.32%
may-18 1.0509% 0.38% 0.44% 0.47% 0.51% 0.55%
jun-18 1.1391% 0.41% 0.47% 0.51% 0.55% 0.60%

ul-18 1.3286% 0.48% 0.55% 0.59% 0.64% 0.70%
ago-18 1.4634% 0.53% 0.61% 0.65% 0.70% 0.77%
sep-18 1.5446% 0.56% 0.64% 0.69% 0.74% 0.81%

oct-18 1.1873% 0.43% 0.49% 0.53% 0.57% 0.62%
nov-18 1.2847% 0.47% 0.53% 0.57% 0.62% 0.67%

dic-18 1.3236% 0.48% 0.55% 0.59% 0.64% 0.69%

TOTAL DIESEL 16.1% 5.9% 6.7% 7.2% 7.8% 8.5%

'F'Q“SSUT'\/’LﬁiES 2.7% 2.4% 2.6% 2.3% 2.1%
TOTAL ANUAL 8.6% 9.1% 9.8% 10.1% 10.6%
PROM. MENSUAL 0.72% 0.76% 0.82% 0.84% 0.88%

Nota (1): no incluye impuestos (IVA, IEPS).
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Cuadro 5.16
Estimacion del impacto de la inflacion del diésel
en los costos de operacién del autotransporte de carga 2019

c2 c3 T3S2 T3S3 T3S2R4
ene-19 1.4576% 0.53% 0.60% 0.65% 0.70% 0.76%
feb-19 1.6128% 0.59% 0.67% 0.72% 0.78% 0.85%
mar-19 1.6549% 0.60% 0.69% 0.74% 0.80% 0.87%
abr-19 1.6013% 0.58% 0.66% 0.71% 0.77% 0.84%
may-19 1.4875% 0.54% 0.62% 0.66% 0.72% 0.78%
jun-19 1.3796% 0.50% 0.57% 0.61% 0.66% 0.72%
jul-19 1.4305% 0.52% 0.59% 0.64% 0.69% 0.75%
ago-19 1.5177% 0.55% 0.63% 0.68% 0.73% 0.80%
sep-19 1.5263% 0.56% 0.63% 0.68% 0.74% 0.80%
oct-19 1.5140% 0.55% 0.63% 0.67% 0.73% 0.79%
nov-19 1.4938% 0.54% 0.62% 0.66% 0.72% 0.78%
dic-19 1.4785% 0.54% 0.61% 0.66% 0.71% 0.78%
TOTAL DIESEL 18.155% 6.61% 7.52% 8.08% 8.75% 9.52%
g\lESSUT'\gﬁ?'ES 2.7% 2.4% 2.6% 2.3% 2.1%
TOTAL ANUAL 9.31% 9.92% 10.68% 11.05% 11.62%
PROM. MENSUAL 0.77% 0.83% 0.89% 0.92% 0.97

Nota (1): no incluye impuestos (IVA, IEPS).

Incluyendo la inflacién de los demas insumos, se estimd que el impacto total de la
inflacion sobre los costos de operacién de las diferentes configuraciones
vehiculares, en 2018 seria ligeramente menor al afio anterior, y estaran en un rango
de 8.6 a 10.6% desde el camion mas ligero (C2) hasta el mas pesado (T3S2R4); sin
embargo, para 2019 se prevé que el rango sea muy similar a 2017, de 9.3 a 11.6%
desde el camidén mas ligero (C2) hasta el mas pesado (T3S2R4), respectivamente.
En todos los casos el impacto es menor a 1.0% por mes, aunque en el caso del
doble remoque esta muy cerca a dicho valor.

Bajo estas circunstancias y con el conocimiento del nivel de impacto de la inflacion
de sus insumos, el transportista puede lograr mejores negociaciones de sus tarifas,
con el fin de que no se queden por debajo de sus costos de operacion.
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Capitulo 6 Conclusiones

En este capitulo se abordan las conclusiones generales, las cuales buscan destacar
los hallazgos mas relevantes de la investigacion. Especificamente, se discuten las
conclusiones de las preguntas de investigacion, las del problema de investigacion,
las implicaciones para la teoria, politica y practicas, asi como, sus limitaciones e
implicaciones para investigaciones posteriores.

6.1 Conclusiones sobre Ilas preguntas de
investigacion

El planteamiento particular de los hechos y consecuencia del incremento de los

precios de los insumos del autotransporte de carga, permiten derivar preguntas de

investigacién que no se pueden contestar con un si 0 con un no. Es por ello que

esta investigacién establecié las bases para dar repuesta las siguientes dos
preguntas:

6.1.1 Pregunta de Investigacion 1

¢,Como impacta en los costos de operacion del autotransporte el incremento del
precio de los insumos de este sector?

Con respecto a esta pregunta los resultados que arrojo la metodologia utilizada en
la Seccién 5.3, permitié distinguir que el precio de los insumos no impacta de
manera homogénea en las diferentes configuraciones vehiculares, sino de acuerdo
al tamafo del camién. Se detectd que la inflacidn de los insumos es mas severa
para los camiones mas pesados. Por ejemplo, para un camién ligero C2 dicho
impacto anual fue de 9.9% en sus costos de operacion; en tanto, para un camion
T3S2R4, se incrementaron 11.5%, que comparado con el 8.3% que el INEGI reporta
como incremento del costo de produccion del servicio de autotransporte, puede
apreciarse que éste valor se encuentra por debajo de los resultados calculados.
Asimismo, se confirmé que el incremento del precio del diésel y el nivel de consumo
por cada configuracién vehicular, provocan que este insumo pueda llegar a
representar un poco mas del 80% del impacto total, seguido por el operador que
para vehiculos ligeros su participacién en el impacto total llega a ser cercano a 14%,
diluyéndose hasta un 5% para los vehiculos mas pesados. Esto ultimo debido al
menor incremento salarial que logra un operador de camiones articulados. En un
camion pesado, el resto de los insumos tienen un impacto menor de 12% del total
en comparacion a los camiones ligeros, que es de 19% aproximadamente.
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Ciertamente, es de todos conocidos que la inflacidn tiene un efecto directo en los
costos de operacion, sin embargo, lo dificil es estimar de manera directa cuél es ese
nivel de impacto. Por este motivo, y sin lugar a dudas, el conocimiento particular de
la magnitud del efecto de la inflacion en las operaciones del sector, permitira facilitar
la labor del transportista en la determinacion de su tarifa y en la negociacion de la
misma, a partir del conocimiento pleno de sus costos operativos reales. Ahora se
percibe que los incrementos porcentuales aplicados por parte de los transportistas
no estuvieron del todo correctos, debido a que solo consideraron el incremento del
diésel para actualizar sus tarifas y no incluyeron el impacto inflacionario del resto de
los insumos.

6.1.2 Pregunta de investigacion 2

¢, Cudl es el tipo de elasticidad de los costos de operacion dado un aumento de los
precios de los insumos?

En economia, el método de calculo de la elasticidad permite identificar los efectos
especificos del uso de un bien por la tasa de cambio de su precio. En los costos de
operacion no es la excepcion, sin embargo, bajo este concepto se detectd que sus
costos de operacion tienen un comportamiento del tipo inelastico, es decir, que la
variacion de los costos de operacion es menor a la variacion de los precios de los
insumos. Con base en este resultado, en términos generales, puede decirse que se
comprueba la hipotesis planteada al inicio de esta investigacion, los costos de
operacion y la tarifa del autotransporte de carga de la mayoria de los transportistas
se encuentran en una envolvente donde la variacion de su tasa de incremento se
encuentra por debajo de los niveles porcentuales del aumento de los precios de sus
insumos; en principio esto podria verse grave, sin embargo, la inelasticidad de sus
costos de operacion ayuda un poco. Lo verdaderamente alarmante, es que el
transportista negocie sus tarifas por debajo del impacto del incremento del precio
de sus insumos, lo cual implica un efecto negativo importante en las utilidades vy,
por tanto, la subsistencia de las empresas, sobre todo de las menos eficientes.

De acuerdo con estos calculos, se confirm6 que el diésel es el insumo que mayor
influencia tiene sobre los costos de operacién. Y de igual manera, se encontro que
su factor de elasticidad aumenta del camion ligero al mas pesado. Siendo el
operador el segundo en importancia. Para el resto de los insumos, lo factores son
menores debido principalmente a que son insumos que se consumen en el mediano
y largo plazo, por ejemplo, seguros, llantas, y camiones, distribuyéndose sus costos
a lo largo de la vida util del insumo; en tanto, el precio del diésel y el operador se
caracterizan por ser recursos que se consumen inmediatamente durante el viaje.
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Utilizar la elasticidad como factor de prondstico, permite estimar el efecto de la
inflacion sobre los costos de operacion del autotransporte de carga. Sus resultados
dan luz de los incrementos porcentuales de su tarifa sobre los cuales un
transportista debera prever para el afio venidero, y con ello evitar la reduccion de
sus utilidades.

6.1.3 Conclusiones sobre el problema de investigacion

En la praxis empresarial del sector autotransporte, la problemética para la
determinar los costos de operacion y su tarifa de manera apropiada, es muy comudn
en el sector. Generalmente un transportista no tiene argumentos para justificar sus
incrementos tarifarios, y solo se basan en los insumos mas mediaticos como el
diésel y los peajes. Por ello es de vital importancia que identifiquen cual es el efecto
real sobre sus costos, que provoca el incremento del precio de sus insumos. Esta
claro que la mayoria de los transportistas, al menos de los entrevistados en esta
investigacion, no tuvieron oportunidad de llevar a cabo una negociacion efectiva.
Debido al desconocimiento del impacto de la inflacion de sus insumos en sus costos
de operacion, estableciendo incrementos porcentuales de sus tarifas por debajo de
sus costos reales, debiendo sacrificar utilidades o viéndose obligados a ajustar su
logistica para reducir los costos. El problema no es sencillo de dilucidar, porque se
requieren de estudios técnicos profundos que den luz sobre la tasa porcentual que
deben aplicar para incrementar su tarifa. Como pudo observarse en esta
investigacion, es preciso conocer en detalle sus costos y calcular el costo operativo
del servicio para cada insumo que incrementa su precio. Desde luego, no es practico
llevar a cabo la actualizacion de la tarifa para cada vez que suba un insumo, pero Si
pueden realizarse ejercicios de prondstico para evaluar la evolucién de todos en su
conjunto y determinar una tasa de incremento general con un afio de anticipacion.
De esta manera, el transportista no se vera sorprendido por el aumento de precios
durante ese afio.

6.1.4 Implicaciones para lateoria, politicay practicas

Este trabajo de investigacidn refuerza el conocimiento especifico de los costos de
operacion de las empresas de autotransporte de carga, y antepone un marco teérico
del comportamiento de las tarifas en el tiempo con respecto al costo de sus insumos,
pero a su vez, establece los lineamientos para estimar tarifas ¢ base a prondésticos
inflacionarios. Todo esto considerando que el alza de los insumos presiona la
estructura de costos del autotransporte. En términos generales, investigaciones de
este tipo escasean en este sector, donde la demanda por conocimiento es muy
amplia. En el mercado mexicano, existen alrededor de 140 mil empresas, y muchas
de ellas buscan metodologia para determinar sus tarifas. En la practica es muy
comun que el transportista en México no cuenta con una referencia de costo que le
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apoye a determinar o negociar su tarifa, y muchos no son capaces de generar su
propio sistema de referencia. El conocimiento de los costos de operacion es
determinante, no solo para la competitividad, sino para la supervivencia de la
empresa y para evitar el deterioro del sector. Muchas compainiias transportistas,
sobre todo “hombres camién” y pequefia empresa, han quebrado por esta situacion,
lo que podria significar que la utilidad adquirida en cada servicio no fue suficiente o
que el transportista no fue capaz de planear sus gastos e ingresos para reemplazar
sus vehiculos a tiempo. La falta de cultura para generar las estadisticas de costos
es uno de los elementos que mas adolecen este tipo de empresas, y se agudiza con
los fallos en los que incurre durante la aplicacion de las metodologias utilizadas. En
este sentido, deben establecerse politicas operativas para la obtencién de datos
estadisticos que sirvan para el analisis tarifario.

6.1.5 Limitaciones e implicaciones para investigaciones
posteriores

Como en muchas cosas en la vida, esta investigacion tiene limitaciones de alcance.
Las actividades de investigacién se disefiaron en torno a un par de empresas que
proporcionaron su informacion de costos, las cuales por motivo de confidencialidad
se omiten sus nombres. Los resultados obtenidos no pueden generalizarse al
sector, y solo deben ser considerados como una referencia para la toma de
decisiones. En la practica cada empresa tiene una estructura organizacional y una
logistica especifica, que determina su nivel de costos y, por tanto, su tarifa. Por este
motivo, una de las mayores implicaciones para investigaciones posteriores, debe
contemplar la posibilidad de incluir un mayor nimero de empresas para establecer
estandares de referencia, sin menoscabo a afirmar que las mejores referencias de
costos para una empresa, son los de la misma empresa.
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