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CARGO POR EQUIPO DE SEGURIDAD 

VALUACION PARA LA CATEGORIA DE PEON (EJEMPLO) 

CATEGORIA SALARIO E Q u I p o D E S E G UR I DA D 
TURNO· T I p o COSTO DURACION 'CARGO 

l?EON $ 55.00 CASCO $ 80.00 297· $ ':0 .. 2i/ 

GUANTES $ '25.00 75 $ ·0.33 

BOTAS HULE $ 90.00 149 $ {) oÓ{i) 

IMPERMEABLE $120.00 297 .$ o .4'0 

s· u ~4 A' S $ 55.00 $ 1.;;5tl> 

V ( 

Factor por' Reparaciones (No se· considera por ser equipo que no acepta_ 

reparaci6n) 

Factor por Pérdi_das ·1.10 (Variable de acuerdo con el tipo de la obra­

y la ubicaci6n de la mismá). 

CARGO POR EQUIPO DE SEGURIDAD . $ 1.60 X 1.10 ~ = .. $ 1.76 

APLICACION DEL CARGO: 

Este éargo se .. valúa para cada categoria y condici6n de trabajo. y se-

·tomará :eri cuenta adicionándolo al salario por turno del trabajador, -

sin que participe de otros cargos adicionales tales como ···los de herr_2. 

mienta. El cargo se tomará en cuenta, siempre. y cuando REALMENTE se-

le proporcione al trabajador el equipo de seguridad. 

E.T.L. 

11'3 



CARGO POR HERRAMIENTA. 

V:ALUACIQ~· PARA UNA CUADR¡i.LA: J?E. TERRACERÍÁ$- ~ EJf:MPLO) 

PERSONAL CUADRILLA R E R- .R A A l~ti 
·' 

I E N T 
C.l\TEGORIA No. S A': ~_?;I O TOTAL. ·T I ·p O' CA~~T. - COSTO- .·COSTO TOTAL·· DURACION éARGO 

$ $ 
.. 

'DAD',:· UNIT.- (TURNOS) . .. 

$ 
1 2 1 3 4 -¡: 

,:J 6 7 8 
.. 

9 10 
. . . 

: 

1.01 CABO 1 70.00 70.00 PICOS 10 ~· ~ 30.00 300.00 297 .. 
' ... -.-

. PEONES 10 - 55.00 550.00 PALAS 10 .. 30.00 300.00 297 1.01 

AGUADOR 0.5 55.00 27.50 ··BARRETAS ' 4 ~ . . ' .50.00 ·200.00 891 0.22 
TLACUALERO 0.2 55.00 11.00' MARROS 4 35.00 140.00 2.97 0.47 

CUÑAS 4 10.00 40.00. 594 0.07 

BOTES· 5 10.00 50.00 50 1.00 

CARRETILLAS 5 250 .'00 1,250.00 223 .s .61 

S U M A S 658.50• 9.39 

Factor por Reparaciones 1.25 {Variable de.acuerdo con el tipo de ·herramienta) 

Factor por Pérdidas 1.10 (Variable de acüérdo:con el tipo de la.li:erramienta y de la obr~) 

Factores adicionales: {Se consid.erarán;·e- e!l su caso, por- tiJ?O de rnat~ri~:ü y- ·condiciones . especiales de 
.. la obra) 

.. 

CARGO POR HERRAMIENTA = $9.39.x·-~~25~x 1.10 ~- 100 
$658~~0 . 

1.96%· SOBRE COSTO DE IA MANO DE OBRA. 

E~. T. L. 
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TABULADO­
RES ACTUA· 

LIZADOS 

TABULADO-: 
RES. POR 
ZONAS 

1 
/ 

MAESTRO 

DE PRECIOS 

UNITARIOS 

PROG'RAMAS 

TABULADO­
RES ES~ 

PECIALES 

COMPUTA­

DORA· 

TENDEN­
CIAS DE 
COSTOS 

RUTINAS DE 
ACTUALt­
ZACION . . 

RUTINAS DE 

ANALISIS DE 
CÓNFIABIL lOAD 

RUTINAS DE FOR 
MULACION DE 
TABULADORES 

RUTINAS DE 
A NA.LIS IS . 

ESTADISTICOS 

~~ ', 

PREPARA­
CION DE 

CONCURSOS 

ANALISI S 
DE 

CONCURSOS 
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J\~OVIMtENTO DE TIERRAS 
. :''i. :;. ~ ... 

PARTE o:PERACION. MAQUINARfA USUAL 

ROZA·, 

DESYERBE 
' TALA 

EXTRACCION TOCONES 
D~SEN:RAICE . . . 

.· ESCOG'I DO . 

TRACTORES CON EQUIPOS ESPECIALES; 
CARGADOR FRONTAL CON CUCHARON ESPECIAL 
MOTOCON~ORMADORAS . ' 

DESVARA DORAS 
SIERRAS MECANICAS PORTATILE$ 

QUEMADORES 
DI:SPOSICION 
OUEM:A 

--------~~----------------------------------~~~--~ 

. 1 

~:2 
<e o u­xu 
w 

IF.XTRACCION 

CARGA 
ACARREO 
DISPOSICION 

AFLOJE 
EXTRACCION 

C~A R G A 

·TRANSPORTE 

TE-N D 1 DO 

1 

~. INCORPORACION AGUA 
uz 
~Q HOMOGEINIZACION 

:?!U 
·""' ·""'" o DEN:JIFICADO 

(.) 

w PRECORTE 
z 
- RECORTE 
LL.. 
<( RENIVELACION 

TRACTORES CON HOJA EMPUJADORA "DOZZERS". 

·CARGADOR FRONTAL 
MOTOCONFORMADORA • 

•, 

EXCAVADORAS CONVERTIBLES, CAMIONES 

COMPRESORES, EQUIPO DE BARRENACION, 
TRACTORES CON ARADO 

11
RIPPER" Y HOJA EMPUJADO:­

RA; CARGADOR FRONTAL, EXCAVADORAS -
CONVERT 1 aL ES .. . ¡ 

CARGADOR FRONTAL 
EXCAVADORAS CONVERTIBLES. 
TRANSPORTADORES DE BANDA Ó CANJILONES 

TRACTORES COI'J HOJA EMPUJADORA • 
CARGADOR FRONTAL; TRANSPORTADORES DE BAN­
DA, EXCAVADORAS CONVERTIBLES, CAMIONES. 

TRACTORES.CON HOJA EMPUJAdORA 

MOTOCONFORMADORAS • 
COMPACTADORES AUTOPROPULSADOS CON ·HOJA -
EMPUJADORA 

APLANADORAS TANDEM Y DE TRES RUEDAS 

U) 

<( 
·Q.. 

UJ 
a: 
u 
U) 

u.i 
o 
..... 
o 
:E 

U) 

<t· 
Q.. 

UJ 
a: 
u 
U) 
UJ 

RODILLOS AUTOPROPULSADOS ó JALADOS, ESTATICOS -
o' ·y IBRATORIOS ~ 
PLACAS VIBRATORIAS 

COMPACTADORES MANUALES •, 

PIPAS Y TANQUES REGADORES, (EQUIPO DE TERRACERIAS) 

COMPRESORES, EQUIPO DE BARRENACION 
TRACTOR CON HOJA EMPUJADORA 
CARGADOR FRONTAL CON CUCHARON ESPECIAL. 
M OTO CON FORMADORA 

e..T. ~~. 
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' ~ 
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PRO D U. C.,~~~1:0 N· DE AGREGADOS 
·~~--~¡•,!_,, ' .' ... 

PARTE Ot;,~e~-iE R A e 1 O N 
! . . , ~ "'r. .. . 

MAQUINARIA USUAL 

z DE BANCO . . ·.'·.;:· .:~.i. ~: : ~ . ' 

o DESMONTE ( MISMAS.'
1
QÚE PARA 

(MISMAS QUE PARA TERRACERIAS) - DESPALME TtRRACERIAS) '-

(..) EXCAVACION ( f l ·- . 
z 

_W, . •\' ,,, \' 
SELECCION TRACTORES CON HOJA EMPUJADORA Y HOJA ES-

¡;.... __ 'DE PEPEÑA ,, .. :,~:-'·. 
RECOLECCION 

.. 
. PECIAL, ( MANO OE OBRA ) ,·cARGADOR FRpNTA l. 

co ' APILADO . 
.. o .. 

CARGA bE .DESPERDICIO. ( 2 l 

e A R G A CARGADOR FRo'NTAL, EXCAVADORA CÓNV_ERTIBLE 

- R A, N .S. P 1 o R T ·E VEHICULOS DE Y FUERA DE CARRETERA 

. TENDIDO TRACTOR CON HOJA EMPUJADORA. 

o DISGREGADO 
RODILLA DO RODILLO DE REJAS; RODILLO LISO 
DESPIEDRE (MANO DE OBRA),CRIBA$SIMPLES,CRIBAS VIBRATORIAS 

~ 
ACAMELLONADO . MOTOCONFORMADORA 

z ALI MENTACION ALIMENTADORES VIBRATÓRIOS, DE BANDA . -~~ 

LAVADO LIMPIEZA LAVADORA VIBRATORIA, ESTATICA~ · -~'· 
SE PARACION · CIRIBAS VIBRATORIAS· ' . . 

LaJ 
' . 

ELIMINACION. DESP. TRANSPORTADOR DE GUSANO; BOMBA DE LODOS 
- (MANO DE OBRA). · . 1 

- ALIMENTACION ALIMENT~DORES VIBRATORibS, DE BANDA, DE 'cA~ ., 

~ 
CRIBADO· SEPARACION CRIBAS SIMPLES, CRIBAS VIBRATORIAS,CILINDRI.CAS · 

DISTRIBUCION TRANSPORTADORES DE BANDA, DE CANJILONES. · 

<[ 
ALIMENTACION ALIMENTADORES VIBRATORIOS, DE CADENA. . .. 

TRITURACION FRAGMENTACION QUEBRADORAS DE: QUIJADAS, DE CONOS, DE MAR·. 
..... 

PÁ~CIAL 
SEPARACION C1 1 . TILLOS; GRANULA DORAS¡ MOLINOS DE RODILLOS. 
DISTRIBUCION C 3) CRIBAS VIBRATORIAS ,CILINORICAS. 

<[ ._,, 
. TRANSPORTADORES DE BANDA,DECANJILONES. 

' 

TfhTURACION 
All MENTACION ALIMENTADORES. VIBRATORIOS, DE CADENA; 

0:: PRE-CRIBADO REJAS VIBRATORIAS, ESTATICAS. _ 
FRAGMENTACION QUEBRADORAS DE: QUiJADAS, DE CONOS ,DE MAR .. :: 

t- TOTAL SEPARACION TILLOS; GRANULADORAS; MOLINOS DE RODILlOS. 
DISTRIBUCION CRIBAS VIBRATORIAS, CILINDRICAS. , 

TRANSPORTADORES DE BANDA, DE CANJILONES. 
' 

e ·A R G A CARGADOR FRONTALlTRANSPORTADORES, EXCA-
VADORA CONVERTIB E. · 

~ 

VEHICULOS DE Y DE FUERA DE CARRETERA, . T R A N S p o R T. E 
-· TRANSPORTADORES. 

LI.J · SELECCION··" TRACTORES CON HOJA EMPUJADORA, MOTOCON-
~ 

DESffRGA <:[ EN PATIOS 1 FORMADORAS ,CARGADOR FRONTAL, TRANSPOR-
z APILADO TADORES DE BANDA. LJ.J 
<.,;) SELECCION TRANSPORTADORES DE CANJILONES , DE BAN,DA ; CAR . <C DESCARGA :::E EN TOLVAS GADOR FRONTAL, EXCAVADORA CONVERT:IBLE 
....J ELEVACION 
<t . DISTRIBUCION (TRACTOR CON .. HOJA EMP.,MOTOCONFORMADORA) 

1 
... ·. 
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REIJ\CION DE LA INPORMACION NECESARIA PARA LA. ELABORACION DE 

PRECIOS UNITARIOS ESPECIALES 

i.•EXCNjACION EN CORTE, POR UNIDAD DE OBRA TERMINADA • 

.a)-cuando se desperdicie. 

Ubicaci6n de los cortes. 
Volumen_por ejecutar. 

· Desmonte tipo y densidad. 
Material: clasificación. 
Peso ~blurnétrico en corte • . , 
Peso volumétrico suelto. 
Pes_o volumétrico máximo. 

· b) Cuando: se formen terraplenes, adicionalménte. a lo an­
terior: 

Humedad 6ptima y de campo. 
··Grado de compactación ordenado. 
Ubicación de los·bartcos de agua. 
Maquinaria utilizada y sus rendimientos. 

2.- h:•ERRAPLENES . POR UNIDAD DE OBRA TERMINADA. 
J . 

Ubicación del banco con su desviación correspondiente y­
ubicación del terraplén por construir. 
Volumen tOtal de obra. , . 
Desmonte: Tipo de vegetación y dei?-sidad. 

, Déspalme clasificación y espesor. · · 
¡:;prcentaje de desperdicio en banco •. 

, M~terial aprovechable: clasificaci6n y· espesor de la ca-: .-pa útil.· · · · 

. , t 

. . , 

Gr8do de compactación ordenado. 
Hun~dad 6ptim~ del material. 
Humedad de campo. 
Ubicación del banco de. agua •. 
Peso volumétrico ~n banco~ 

1~· • ¡ 

Peso volGmétrico suelto • 
Peso volumétrico máximo. 
Mac_{uinaria utilizada en·::~extracción, ·en tendido y en com­

. pactaci6n y sus rendimie~~·s. . . 
· .. :~~~;. 
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3 .,- Stffi..,;BASES Y BASES l?OR UNIDAD DE OBRA TERMINADA. 

. '"' 

Ubicación del bancocon.su desviación correspondiente• 
Ubicación de la sub-base ó base po·r construir .. 

.. Vol utnen ·. total de obra. 
Desrriónte: ~';!:'ipo ·de vegetación y densidad.·· 

: Despalme: 'espesor y clasificación. · . ' · 
Material aprovechable: clasificación y espesor de la ca-
pi 6ti1. . . . 
Gr~do de compacta~i6n ordenado • 
Humedad óptima del ·material. 
Humedad de campo. 
~icación del banco de agua. 
Peso volumétrico en banco. 
Peso volumétrico suelto. 
~eso ~olumétrico má~imo. 

:. De~::perdicio en banco y su acarreo si lo Jtubo. 
. ·· .. Maquinaria utilizada y sus rendimientos •. 
. ~~ata~iento del material~ · 

• a),· Elimina~ión a mano· del· desperdicio en camino: . 
. . . . .•. . 

.... Personal empleado, jornales. y rendimiento •. 
Por~entajc del desperdicio. 

,'.\ 

' Maréa y modelo de la. criba • 
·~allas por las· que se cribe. 

. Porcentaje de desperdicio. 
· · · ·.:·Volumen. total por· cribar. 

' Rendimiento. · 

. 1 '·'' 

' \.: 
'• 

. : .: . 

Acarreos. locales: distancias del banco a la ériba, de 
la cribi Ql 1~~. ~lmacenami~nto, del ler. almacena--­
miento al 2o~ si. lo ha1. 
Dis:t:anc):a del acarreo del despe~dicio si lo hay • ..... 

e) Triturado parcial: • 

Marc~ y modelo de ·1a quebradora. 

, 
. #3 ••• 
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Porcentaje del material que ·se tritura. 
Volumen total. 
Rendimiento. 
Tamaño máximo de trituración. 
Acarreos locaies: distancia-del bancb a la .quebradora, 
de la quebradora al primer aimacénamiento y de éste al 
segundo almacenamiento si lo hay. \ .· 

(' 

d} Triturad6 total: 

Los mismos datos que_ el caso del material de triturado 
· parcial, ·menos el porcentaje. , 

4.- REMOCION DE TERRAPLENES Y/O DERRuMBES. 

Volumen total de obra. 
~lasificaci6n del material por remover •. 
Acarreo.medio total del material producto de{la.remoci6n. 
Utilización que.tuvo dicho material. 
Máquinas· empleadas· y sus rendimientos •. · 

En é:a~o de que se utilice.para fo~aci6n de terraplenes,­
dar adicionalmente:los datos que ·correspondan del punto 2. 

Se¡ RECOMPACTACIONES. 

Vq1umén total de obra. · · · 
Ubicación' tr~imo . por recompactar. 
Grildo ·de compactación ordenado.· · 
Procedi'miento empleado. . . 

· ·M_áquihas empleadas y sus rendimientos. 
Pe~o volu~étrico máximo. 
Hunt'edad óptima y de campo. 
Ul::)icaci6n del banco de.agua • 

. 6.- EX(~AVACIONES .PARA CANALES Y CONTRACUNETAS. 
,-./"' 

Volumen total de obra. 
Clasificación média. 
Distancia media de·sobreaé:arreo.del material excavado •. 

#4. ó •. 
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Aclarar si ·el trabajo se ejecuta a mano o ~on máquiná: 
si es én seco o en agua. 1 

, Máquinas empleadas, en su caso, y. sus rendimientos. 

7.- CARPETA ASFALTICA. • 

Volumen total por ejecutar. 
Desmonte: tipo de vegetación y densidad. 
Despalme: ~spesor y clasificación. 
Material aprovechable: clas'ificación y espesor capa útil. 
Desperdicio. en b~hco, pprcentaj~. 

Tratamiento: 

Cribado, trit:urado parcial y/o. triturado to:tal,. dar los -
mismos datos que· para los puntos e) , d) y e) de las ---~-
sub-bases y además: .·· 

Peso volumétrico en banco. 
Pe~o volumétrico. suelto del material pétreo y~ tratádo. 
Peso vdlumétri~o compacto. de.la mezcla., ·.. · · 
Máquinas empleadas en la mezcla y. sus rendimientos. ,':\; 

$.- ASFALTOS. 

Volumen total de obra. 
ubicacióri del tramo y centro de gravedad·del mismo. 
Tipo de producto asfáltico •.. 
Lugar de adquisición. 
Tipo de transporte (autotanque o ferrocarril) • 

... ! 

En caso·de elegir autotanque, aclarar por qué se escogió. 
Ubicación del depósito y tipo de este (fosa o tanque met,! 
lico) , aclarar quién es el dueño. . 
Capacidad del depósito.· 
Equipo .de calf:ntamiemt.o y de bombeo,, si los hay • 

. 9.- At>ICIONANTE PARA PRODUCTOS ASFALTICOS·. 

Vofume,n de. adicionan te .por litro y total por emplear~ 
T;i:po del adicionante. 
rramos en que se va a emplear. 
Ubicación del almacén del Contratista, donde se almacene­
el adicionante. 

#5 ~ •• 
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10.,;.. ZAMPEADOS Y.MAHPOSTER]AS. 

Indicar·el concepto y el ·tipo de la.estructura en que .... 
Sé usará: muros d.e ca,be·~a, pilas-, conos. de. derrc:urté, etc. 
ele. 

·.Volumen •de· obra. 
Ubicación del ·t:r;-amo. 
T1po del 'banco ·d_e piedra: pepena, expl,.o't¡;¡d.o y/o desper­
dicio. 
Ubicación' de los bancos de pied:ra, arena y agua. 
Características de los caminos de ac?lrreó. 
Rendimientos y·salarios. 
Lugares de adquisición y precios en caso de compras de~ 
materiales. 

11.;.. AI.CANTARILLADO~' (Bóveda, de iosas, etc.) 

~roye_ctos en casó de que los_ hu}:)iere. 
Volumen de obr~ .Por· ejecuta.r-. 
Tr.arno en que estan ubicadas lqs obras • 
Localización de los bancos de ·agregados 
tos.· 
Localizaciqn de bancos de agua. 

.; 
. ~. 

y sus trát;amie.n. 

Rcsist.encia de los concretos y concepto .a que correspo.n.. 
d~n (losa, coronas, etc.) 
En caso de tubería metálica, diámetro y C?llibre. 
Personal y máqui!').as empleudos, jornales.· y rendimientos. 
I,ugares de·adquisición y precio en caso de compras de;.. 
~~teriiles~ · 

NOTA: Al propOrciona~ los dato~ de pesos volumétricos,­
humedades, desperdicio en el camino, por ciento -
de trituración, y para Materiales. No •. 3 por cien­
to de deiperdicio, deberá adjuntarse la hoja de -
ensaye de.Laboratorio correspond,iente • 

..... 

ETL/eac. 
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(COPIA. DEL ORIGINAL) 

C I R C U L A R 

. . . 
ce. DIRECTORES GENERALES ·DE: 

eonstrucci6n. de Carreteras Federales, 
eonéetvaci6n-de Carreteras Federales, 
Carreteras en Cooperaci6n, 

Con:strucci6n de Vias Férreas, 
Edificios, y 
· ~eropu~rtos • 

P r e s e n t e • 

SUBSECRETARIÁ. 
ASESOR TECNICO. 
110.-1155 

E·n. relaci6n con el estudio de precios unitarios para aquellos 
conceptos de traba]o que no figuren en los tabuladores de esta Se­
cretaria o en las formas E-9 de los diversos Concursos organizados 
por la misma y con respecto a los costos indireqtos involucrados,­
ruego a usted se sirva tomar nota del criterio con el que deben de -
.. ·; '/ • . . -i"" -

terminarse estos últimos: 

I .- En el cas.o de Contratos otorgados con pr~ctos de tabula-­
dor y para el cálcuJ.o de aquellos precios de .conceptos de 
trabajo no incluidos en los mismos; los coeficientes de -

-qastos indirectbs serán como sigue: ·; 

.---------------------r--------------------------~-----------------------------
PARTES SEGUNDA, TERCERA Y CUARTA 

. C ó N e EjP T O 

,• ·.·, 

IMano de obra~· .••• o. 

Adquisición de Mat~ 

Terracerías, · 
Revestimiento 
y materiales­
que se almac~ 
nen. 

42% 

· riales ••• o • • • • • • • • • 20% 

¡Maquinaria y Equ~_po_~,.. · 34% 

~letes con Medios -
Propios o •• · •• ~ •••••• 

~~letes utilizando a 
Empresas estableci-
das • e •••••••.••••••• 

34% 

Obras de dr~ 
naje y Tr~ba 
jos Diversos. 

42% 

20% 

34% 

42% 

20% 

Sub-Bases, 
Estructuras bases y ca~ 

y Puentes petas de pa 
viment;:c.:ién 

42% 

20% 

42%' 

42% 

20% 

42% 
' 

20% 
>42%. " 

42% 

20% 
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--------- ~~~~~-
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2 

Notas:- 1) Para todos lds concept;.o's dé los trabajos por á.drilinistraci6n 
que se ordenen a los contratistas 1 incluyendo los que se li 

~ quidart por hora-máquina ("con inforrrtes de la residencia) se­
aplicará co'mo coe!ficiente de indirectos el 20%. 

2) :En todos los casos los coefiéient:es ano'fadós incluyen el -­
o. S% dé Ob:tá matériá'l de 1J·ené·f iciÓ régiónal. 

ÍI ~- Cuando lós Contrato's fueran Ót'Orgados por córú::urso, los coefi-
. ciéntes' de indire'cto's,' utilidad- y' qbratílaterial de beneficio -
regional qu'é se titilic~n_pára el cálculo_de precios por conce.E. 
tos no prf3·vist·os en el Pliego de R.eqtiisitos, serful los que f i­
g\iran. en la propbsiéi6n pfe~Ú~ntada pdr el pro'piÓ contratista -
en el concurso. 

·III~- Si 1~ secretaría soliciteS~ para cón.ceptos no'considerados; es­
tiroaci6n para determinar el cc)sto directo cifl cónceptos especi~ 
lizados, tales corno' materiales y su c_olocaci.6n, equipo y su C.Q 

locaci6n, etc., el coeficiente de indirecto's que debe. usarse 
es de 18% incluyendo éti dicha éffra el 0;5%-de Obra material­
de beneficio regional. El valor anterior corr~·s'ponde tanto a -. u . . ' . 
precios unitarios por estudiar en el caso de conceptos no-con-
siderados en un conC::utso corrio para: -la cbnt:ri3:t·aci6n directa por 
tabuÜtdor • 

IV.- Cuando para obras a cargo de la Direcci6n General de Edificios 
se estüdien precios unitarios por conceptos de trabajo no iri-- r. 

cluidoá en los tabuladores, los coefi:cientés ele indirectos se-
. r!an: 

construc6i6n dé Edificios •• : ••.. 

Reparaci6n de Edificios.~ •.•••• ,.. 

zdn.a ur"bá:fla~ 
zona Rural 

Zona Urbi:ina 
Zona Rural 

': . ' ' ".,.... ....... ·~~ 

co'eficiente 

'25% 
27% 

28% 
33% 

#3 ••• 

. ' 
;­
¡ 
' .. 
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v ..... Para Contratos otorgados·por adjudicación directa con precios 

. no previstos en los casos anteriores,· los coeficientes de· in- . 
directos y·utilidad deberán ser·previárnente consultados con -
el suscrito. 

. . La presente Circular deroga ·los oficios y circulares citados a -­
continuación: . 

Oficio 110.-1764 de 7 de dic. de 1960 al C. Director General­
de Edificios. 

Circular 110.-1010 de 30 de junio de 1961~ 
Circular 110.-071 de 20 de enero.de 1964. 

EL SUBSECRETARIO 

-·:·· 
) 

Ing. Rodolfo Fálix Valdés. 

·' ._( 

: ~ : 

" . ~-' '. 

' ' .. ~ 

',·; 
·, ,, 

1 ·.~ ., 



·~·CALCULO: DE ~LOS ·p A:CTOREs· PARA:-OBTENER .. EI.; SAI.;ARio· REAL -

I .... INCREMENTO CONSECUENTE CON LA LEY FEDERAl:, D.~L TJ~A,Bf:.JO. 

NUMERO DE .OIAS NÓ LABORABLES AL Af:k>: 
•. 1 . '·~ '. - ' 

QQM:p~GOS 

p¡A8 FERIAOO$ 

VACACIQNES 

PQ:R Elif~ ER.MEDAI?. 

52 QIA$ 

3 11 

- ' -····· ~ . ' ... 

68 DI~\ 

PO:R LO T~P.:. DIAS. LAJ:\O~~L_E~.:. ~.65. .. Qª!· =:=.. 2§)7 Oif\S LABORABLES. 
. . . 

~F.:.I~O. DE. DIA$ QUE SE PAG~: 

$L AÑO:·· 

AGUINJ\,LDO$, 

365 . DIN'.: 

15 11 

PRí~ POR VACAC.IQNES 1 • 5 " 

3.81.5 DIAS 

COE;FICIE:mE DE Ilil'C:R;¡;;:.l!$.~0 POR .LE:X ~~PERAL DE;:L ~.RA~JO 

II • = INC~~O C.ONSECUE~E CON EL SEGURO SOCIAL (CLASE V} 

DIAS .QUE SE PAGAN AL AÑO CON CARGÓ AL SEGURO 

DIAS LAáOAA.BLE:S . E;N UN A~Q: 

FACTOR = 365 DIAS 
-~~ - - ~ 1_.2.?Q.O 

~97~.DIAS .. 

365 DIAS 

297 DIAS 

EL SEGURO SOCIAL FIJA LOS PORCENTAJES A ESTE FACTOR, DE 
19,6875% ~ARA SALARIOS .MINI~OS ·'.(DE: i!).93~7~'% PARA SALARIOS MA 
YQRES AL MINIMO. 

DE DONOE: 122,60 x 19.6875.% =· 24.:J.4 PA,~ MIN. 
1~2,60 ~ 15.9375% = 19.5_4 PA~ ~)!'. Q/MIN. 

AHORA, SI NUE;ST:RO SA~IO BASE ES IqU~~ ~ 100.00 

CONCEPI'O 

SALARIO BASE 
INCREMENTO.: LE;Y FEDEIU\L 
INCREMENTO S. S. 
SUMA TOTAL 
FACTORES 

MINIMO 

1()0.00 
28.45 

. 24.14 
152.59 

. 1.53 

,· 

MAY .Q/MIN. 

100.00 
28.45 
19.54 

147.99 
'1'.48 

. ' 
' 

·( 



' . 

' 

1 
1 . 

FACTOR DE COimECC: A l>Á POTENCIA DE MOTORES DE COMBOSTION INTERÑ~ 
DE CUATRO TIEMPOS.,. pE ACUERDO CON LA ALTURA SOBRE EL. NIVEL DEL 

' . MAR Y "Ll\ TEMPERATURA DEL LUGAR· DE ÓPERACION. 

~LTtJRA - T E M P E R A T U R A E N G R A D O S c. 
SOBRE EL ~~--~------~----~~-----~~--------~--~----~~----~-----1 
NIVEL _._ 

-30 -20 -lO o +15 +30 +40 +50 
DEL MAR. 
!---------~-+---'--··--'-+-----+----+---·-+------t--------+-----+----

0 1.10 1.07 1.05 

600 1.02 0.99 0.98. 

800 1.00 0.97 0.95 

1,000 0.97 ·.o .95 . o. 93 

.11200 o. 94 0.92 '0.91 

. 11400 o. 92 0.90 o·.89 

L,600. 0.90 ·o.a8 0.87 

1,800 . o .88. 0.86 o .84 

2,000 . o .8') 0.84 0 .• 82 

1.03 

0.96 

0.93 

o .91 . 

.0.89. 

0.87 

0.85 

0.83 

0.81 

1.00 

0.93. 

0.91 

o .89 . 

0~87 

0.85 

0.83 

0.81 

0.79 

0.97 

0.91 

0.89 

0.87 

·o.85 

0.83 

0.80 

0.79 

0.77 

' 

0.96 

0.89 

. o .87 

0.86 

0.83 

0.81 

0.79 

\.-
0.77 

0.75 

0.94 

0.88 

0.86 

0.84 

0.82 

0.80 

0.78 

0.76 

0.74 

2,200 0.84 .0.82 0.80 0.79 0.77 0.75 0.74 
-r 

¡ o .. 72 ' f 

2,600 0.80 .o. 78 O. Tl 0.75 0.73 0.71 0.70 0.69 

3,000 ·0.76 0.74 0.73 0.72 0.70 0.68 0.67 0.66 

.REGLAS PRACTICAS ' ; ... 

' l • .;. MOTORES.,. DE 4 TIEMPOS CON ASPIRACION NATURAL. 

De O a 300 m. no s,e considera pérdida de potencia,¡ reducir los valo­

. res del Rimpull en lo/o por cada 100 metros arriba -de 300. 
¡ '-. 

.. .__. 
2 • • MOTORES DE 2 T!EMPOS CON AS PIRACION NATURAL. 

Reducir los valores del Rimpull en 0.5% por cada lOO·metros hasta--

los 2,000 metros~ después de los 2,QOO metros reducir 1% por cada -· 

100 metros. 

? 
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COEFICIENTES DE ':Í'Rl\.CCION 

\ 
CÁRACTERI~;'l'IcAS DE SUPERFICIE RODAMIENTO 

PISTA DE-CONCRETO 
l'.IERRA .ARCILLOSA SECA 
TIERRA ·ARCILLOSA HUMEDA 
A-RENA SUELTA SECA 
GRAVA DE CANTERA 
fr!ERAA:SUELTA 
r.r'IERRA.COMPACTA 

. ~IEVE OUAA . . 
HIELO 
~~RRENO PANTA~OSO 

:.' . 

TIPO SISTEMA RODAMIE~ 

NEUMATICOS 

o.ao- 1.;.00 
o .59- o. 70 
0.40- 0.50 
0.20-0.35 
o .60- o. 70 
0.30-0.40 
o .so..;. o .60 

0.20 
0.10 
0.15 

ORUGAS 

0.4: 
o. 9( 
O. 7C 
o.3a 
o.4c· 
0.6C 
·o .9c 

o .15 ... o .35 
0.10- 0.25 
o .10- o .20 

RESIST. PROM. AL RODAM. EXP. EN% DEL PESO TOTAL DE MAQUINA 

CARAC~ERISTICAS DE 
SUPERFICIE . 

DE. 
RODAMIENTO. 

PISTA DE CONCRETO 
~ISTA DE ASFALTO -

BIEN CONSERVADA 
il'IERRA BIEN COMPAf. 

TADA Y CONSERVADA 
r.t'IERRA MAL CONSER­

VADA CON BACHES 
TIERRA '.MAL CQNSE R~ 
·VADA CON BACHES, 

LODOSA 
GRAVA Y-ARENA SUE~ 

'TA 
fLODOSA_, BLANDA CON 

BACHES 

NCYl'AS: 

RUEDA~; DE -
ACERO PLANAS­
DOTADAS _DE ·­
CHUMACERAS. -­
ANTIFRICCION. 

2 

2.5 - .. 3.5 

5.5 

s.o - 7.S 

10.0 ~-r2~S 

14. o . - 16. o. 

11 .s - 20 ·.o 

. TRANSITOS 
DE 

ORUGAS 
1 (l.) 

2.7S 

3.0- .3.S 

3.4 

4.0 - s.s 

7.9 

8 .o - 10 .o. 

12 .o· - 1s .o 

. tLANTAS NEUMATICAS 
CON'CHUMACERAS ANTIFRIC-

~--~~~~--Cri_O_N __ ~~~- t 
DE ALTA DE BA;~J; 

. . . . ;{~ 

PRESION PRESION 
( 1.75 2.2S 

2.0 - 3.2S 2.5 - 3.0 

2.0 - 3.S 2.5 - 3~~ 

s.7 -~.o · 3.5 ~ s~o 

8.0 -11.0 7.5 - 10.0 

13."0 -14.5 11.0 - 13.0 

15.0 -20.0 14.0 - 17.0 

( 1) ·Cuando se utilicen los -datos de Rimpull proporcionados en· los catálo 
gos de las máquinas, por los fabricantes, deberá tenerse en cuenta -
que esos va~ores consideran descontada ya, una resistencia al roda­
miento de S .S%, según convenio de. la :Universidad de ·Nebraska. 



T R A e T o R E S e LA S I F I e A D o S p o R ·. p o T E y.,.1' e I A y M A R e A S ( 1) ' 1 !.• . 
l e A S A S F A B R I e AN T E S y S u S M o D E L o S 
1 

POTENCIA Ul Ul ¡:r; el <?1 
~ p:; .rx:l •r:1 H p:; H ~ 

DEL 
¡:::¡, r:1 Ul 1 ~ r.il ~ ::> f=-1 ~ l'i1 8 -~ -~ - 5 - ~ p:: 

~ 
p:; Ul 1 z fj· H 8 - ~ H [;-.¡ o 

1 H o. 1 ~ u r.il 1 rx:l E-t· ~ o z ,::;: Ul Q ~ ,::;: Ul ~ 

1 !'-10TOR "' < ::_, ·...~") < E-l ...:t z rx:¡· ~- rx:l Ul p:; p:: Zr.il ¡:::¡ z ~ u 
1 

H ::r:: ¡:..¡ 

13 
;:;::; u . r-::; H ...... o Ul ~ ¡:;::¡ ¡:;::¡ -~ ~ ril > ...__. ! 

(H. P.) '"'"" H u - u - H u p.. o o Ul C9 8 E-t ...__. 
~ ~ j ' H • ·t-:l ~- -~ z ~ $, ,::l! \ ~ t-:l H H ! ..... 

1 

\ - ¡.· 

42 HD....:3 JD-350 500C-GD 1 
43 ¡ 

•. l ! 
44 350 D4D-DD .f.lF-2244 1 
44 D4D-PS 5ooe--Ps i 

! 
47.9 H-3 1 

'• 

1 50 
. , 

T-7C-GD 
! 

50 TD-7e-GD ~ 
; 

56 T-7C-PS 
! 

56 - TD-7C-PS i 
57 450 1 JD-450 

59 HD-4 j 

! 

59 650 ' i 

63 TD-8C-GD i 
¡ 

65 MF-300 

' 66 TD-9B-GD . !" 

69 HD-68 . 1 
¡ 
¡ 

69 HD-GE TD-8C-PS ¡ 
i 74 j 

1 

i 
1 75 -~- TD-9B-PS ¡ 
! 

76 3366 1 

90 D4-SA 1 

93 D5-DD ' ! 

1 93 D5-PS : 
1 
! 

105 1150 : 
i 

D5-SA ,. ~-~-"' .\' - L· 
í 

120 

1 

-. . ¡ 

121 HD-11E 
, 

' 1 
1 

' 125 
1 

D:JC-DD D60A-3 TD-15B-GDj 

""-----... ----....... ~-----------,.;.;_..-.o..------------'-------------------'--------~-··-= 
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T R A e T O R E S e L A S I F I e A D O S p· o·R P O T E N e I A Y · M A R e A S ( 2) ~ J . '· 

POTENCIA e A S A S F A B R I e A N T E S y S u S M O D E L 0 S ,, 

U) U) 

1 H' p:: o¡. ¡:::::; ,¡ 

DEL ¡:::::; p:: ¡:::¡ 

~ 
¡:.::¡ 

~ 1 ¡:::::; ¡:::¡ p 1 p:: 8. ¡:.::¡ - ~,_:::¡ ¡::::¡ -
1 - 1 3 - ¡:::::; .K: 1 p:: Ul ~ -~ Z. ··~ <H 8 Q 8 o 

M_OTOR U) Q U) 

ª u ~ ~ z ¡:::¡ 

~ 
¡:::¡ ~ ") r::r Zf'l! U) ¡:::¡ Z< U} r:4 

H < ~ H t:::t! . 
~ 

..:¡ ::r: ~- Ul {J} p:: P::Z ¡:.::¡ ~ P::.Z r::r u 11 

(H.P.) H. ~ - u H :...J o ,..... 
U) :::> ¡:.::¡: ¡:.::¡ !> .......... ~ ~-. .......... 

r-; ;--., ...... ~ 

,_:::¡ u .......... ,_:::¡ u - . u p.¡ 1-J o ~ u .8 ¡:...; ~ ·~ 2 
,, 

t:::t! < 1-J ~ z ~- z 
H H 

....., 
\ ...... 

' 
125 D6e-PS - TD-l5B-PS 
136 ' MF-500 1 

- !1 1 
HD-11EP 

1 
137 ,, 

1 1 
.. ,, 

1 
140 - DSOP-3 ' . 

1' 1 
140 D60P-3 ;. j 

HD-168-DD 
11 1 

170 TD-20C-PS 

1 
D7-DD " 180 

180 D7~PS D85A-12 1! 

195 ¡¡ 1 J: 

225 1 82-30 1 
225 

1 

- 82-30T ¡¡ ! 

230 TD-25B-GID 1 
230 TD-25B-PS 

1 
' D125A-18 

; 

250 11 i 

268 HD-21B j! 1 
270 D8-DD - ¡¡ 1 

: 
270 D8-PS ' 

275 
'1 i 82-40 
' 

280 -- )i 
,, 

·- .... ~ 
11 

285 . TD-25C-GD 
1 11 

' 285 TD-25C-PS ' 
~ 

11 
i 

290 82-4-0T .\ 
. :. 

.! 

385 D9-PS 1 
- 82..:.40T li 

1 
440 .. 
524 HD-41 

1 -- / 
770 ¡ DD9-G 

. ¡ 

-- ¡ !' 

il. 

~--~~"---~----------------------------
------- --·--- ----------------· ---'----

------------ -- ------ -- - ---- ------- ----------------------- 11' ---------------- ------- ------- ·---~---
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ESCREPAS 
•. 

Y MQTOESCREPAS 

TIEMPOS DE CARGA EN MINUTOS -

T '. I p o D E L A E S e R E .p A 

CONDICIO-
SOla 3 Ejes Propulsión en Con Elevador. 

NES 
jaiada Carga- todas las -· ~ a n d e m 

DEL carga- c/Em~ Ruedás (Autocarga-
TRABAJO 

c/Em~ jádor. Carga- Carga Carga_con Carga 
ble). 

~- jador. con Em Sola Empuja- Sola ' 

puja-- · dor. 
dor.' 

BUENAS 0.6 o.8 0.5 o . .-8 o.8 1.0 ' 
··-- 0.8 

REGULARES 0.8 1 ~o. 0.7 1.3 ,. 1.0 1.5 1.0 
MALAS _· 1 .. 2 1.5 1.1 1.8 1 .• 3 2.0 1 •. 5 

TIEMPOS POR VUELTAS y DESCARGA EN MINUTOS 

CONDICIO- T I p o D ·E L A E S e R E P. A 

NES DEL Solá Ja-
Ejes 

Propulsión en 
TRABAJO .lada. 3 todas las Tandem ·Con Elevador ., 

Ruedas. 
BUENAS 0.4 . 0.4 0.4 o.6 0.4. . 
REGULARES 0~6 0.7 0.6 1.0 0.5 
MALAs 1.3 1.5 1.0 1.6 0.6 

•' ., 

<:-o,~ TIEMPOS DE ATRASO EN MINUTOS 

T I p o D. E L A E S e R E p A ' 

Sola Ja 3 Ejes Propulsión Tandem : . .. en .. .. 

CONDICIO- lada c/Empu todas las - Empujada o-- Con ;·Elévador .- s 
NES DEL c/Ernpu- jador. Ruedas. so·la Autocargable. 
TRABAJO jador c/Empu 1 

Sola ' 

jador. 
B_UENAS ., 0.4 . o .4 0.1 

~ 

0.1 Despreciable _Despreciable 
REGULARES 0.6 0.6 0.2- 0.2 0.1 0.1 
MALAS. 0.8 0.9 0.5 0.3 o .2- 0.2· 

POTENCIA 'NECESARIA EN EL. CONJUNTO EMPUJADOR . 
Rango de Potencia 

CAPACIDAD Yd3 T I p o del Empujador ---
_(H. P.J. 

7-14 Sola 200' - 300 
7-14 r Propulsión en todas las ruedas 200 300 -

15-24 Sola 300 - 600 
15~24 Propulsión en todas las ruedas 250 - SÓO 
25-32 Sola 650 - 900 
25-32 Propulsión en todas las ruedas 600 - 900 

33 y más _, Sola 800 1 - 1200 . ' 
\./ 

3-3 y más Propulsión en todas las ruedas 800 - 1200 

• 1 
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DURACION, EN SEGUNDOS, DEI: CICLO DE TRABAJO ·PARA- DRAGAS. DE ARRASTRE, CON~ DIFERENTES MATERIALES; 
· ANGULOS DE~ GIRO Y-· A PROFill-.I"DIDAD.· OPTIMA·. 

M A T ' 
. ··E 

TArllAÑO Arcilla húmeda suelta 
BALDE~ o margas. · Arena o Grava 

45°. "9oo 135° 180° 45° goo 135° 180° 
... o 45 . 

3/8 16 '19 22 25 17. 20 2 __ 4· 27 20 

1/2 16 19 22 25 17 20 24 27 20 

3/4 17 20 24 2.7 18 22 26 29 21 

1 19 22 26 29 20 24 28 31 23 

11/4 19 23 27 30 20 25 29 32 23 
•. 

11/2 21 25 .29 32 22' 27 31 34 25 

13/4 22 26 30 33 23 28 32 35 .26 

2 23 27 31 35 24 29 33 37 27 

21/2 25 29 34 38 26 3-1 3~ 40 29 

3 27 31 36 40 28 33 37 42 31 

3i/2 29 33 38 42 30 35 39 45' 33 

4 32 36 40' 43 32- 37 42 48 35 
.,..,. 

41/2 35 39 
1 

-4,4 47 35 40 -45 51 37 
.-.. 

5 38 41 46 50 38 43 ~48 54 39 

R I 

Tierra Común 

. 90° 135° 180° 

24 28- 31. 

24 28 31 

26 30 33. 

28 
' 

32 35 

28 33 36 

30 35 38 

31 36 39 

32 37 41 
- .. 

34 40 44 

36 43 . 47. 

38 46 50 

40 49 54 

43' 52 48 

46 55 62 

A 

Arcilla dura 

45° 90° 

; 

~5 30 

-27 32-

27 32 

29 34. 

30 35 

31 1 37 

33 39 

35 41 

37 43 

39 45 
' 

41 48 

43 50.-

,, 
- ,, 

.L 

·: ..• '" 

compa'cta 

135° 180° 

11 

1, 

35 39 ,, 
,, 

37 L±l 
1 

38 42 

40 ~4 

41 ~S 
~\ 

42 47 
1! 

45 50 
1 

" ,, 

47 52 

49 55 
i' ,, 

51 58 
' 

53 61 
11 

-55 65 
!i 

__ , ______ . ·-. -·--- --· ---·-· .. ---- ----------------------·----------~- -----------·-···----------- ···-----·-·--··--- ---------··· _______ , ____________ --- ·- -··---------·-· ______ ,____ ----------- ·--· ---·- --·-···-··--·------------~-L. ___ .. 
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FACTOR DE CARGA PARA BALDES DE DRAGAS DE ARR.ASTRE. ·coN -DIFERENTES . ·- . 
. -~ . MATERIALES· 

1 
( .. , ' ., 

BALDE (Yd3) 
' -,_., 

CAPACIDAD NOMINAL DEL ''\' -:', 

TIPO DE MATERIAL 
3/4 11/2 ·2 1;2 '31/2 41/2 1 

" 
2 3 4. 

. .' . '~ -

¡"'rt.'-.· 
~ 

Arcilla ··ligera hürrteda· 1.27 1.27 1.27 1.27 l. 27' 1.28 1.28 1.28 1 .·2')3 :,. 
o 

1.:ó'~ Arena o Grava 0.93 0.94 o. 97' 1.00 1.00 l. 02 l. 02 1.02 

Tierra ComCln 1.06 1.06 1.07 1.07 1.07 1.07 1.07 1 •. 07 1 ~:Q.J 
.. .. :· 

.• 

Arcilla Mojada_ y Pega~ ·:\~~ 
.. j()$a . 1.00 1.00· 1.00 1.00 1.00 - 1.00 1.00 1.00 1:-9-R-'··. 

Arcilla dura 1.03 1.03 1.04 1.05 1.05 1.01 1.07 1."07 1.(67.. 
.. ·. 

en· fragmentos 
~:~·· '/ 

Roca. pe- .. ' -~~fi~;.. -.-
queños. 0.80 o.·8o 0.85 0.85 o •. 90 : 0.9'5 O .• 95 0.95 o. 9:5 -· 

•·'?{:: ·- t:·r 

---- .. . :<;_;,;·\ 

FACTORES:DE CORRECCION POR PROFUNDIDAD DE EXCAVACION Y ÁNGQLO DE.GI~· 
· .. · · · -~.:· . RO PARA DRAGAS DE ARRASTRE. . · · 

-~ 
•• 1 '. 

PROFUNDIDAD DE 
-~-

ANGULO ·DE GIRO EN GRADOS.· 
- ':EXCAVACION EN " .. 

% OPTIMA. 30 _. 45 60 75 90 120 150 180 

·,, 
-20 1.06 0.99 0.94 0.90 0.87 0.81 0.75 0.70 .,-_. 

·}:. 
40 1.17 1.08 l. 02 0.97 0.93 0.85 0.78 0~72 ... ',' . ~ 

60 
., . ·. 1.24 1.13 1.06 1.01 0.97 ;0.88 0~80 

80 .1. 29 . 1.17 l. 09 1.04 0.99 0.90 0.82 
1 100 '• ' 

1.32' 1.18. 1.11 1.05 l. 0.0 0.91 0.83 

~:~: ·.~;;:k 
. o. 77 

120 1.29 1.17 '1.09 1.03 o'~ 98 Q'~'90 ·a·. 82 
'· 

140 1.~5 . 1.14 1.06 1.00, o ~-96 0.88 0.81 
160 i. 2o. 1 •. 10 1.02 0.97 0.;93 0.85 0.79 

'. . .. :o. 76 180 1.15 '1.05. 0.98 0.94 0.90 0.82 
200 .. 1.10' 1.00. 0.94 6.90 0.87 0.79 0.73 

. ' j~~;~\! .~: ' 
... ·,r, - ' ~ 

· .. ·. 
·. ·:-

. ' 1 



~-
~ 

.TAMAÑO. EXCAVACION FACIL 1 
'~DEL Marga húmeda, arena- EXCAVACION MEDJ:A EXCAVACION DURA 
cúcHA.- . Tierra 

. . .. 
banco Arcilla ?ura en bancl arclllosa SUEÜta comun en 

RON. . ' · roca b1.en tronada .. 

. Yd3 45° 9oo 135°. 180° 45°~· 90° ~i35° 18oo· ~so 90o 135° 1906 ., 1 
.3/8 12 16 19 22 15. 19 23 ~6 19 24 29 33 

1/2 12 16 . 19 22 15 19 23 26 19 24 29. 3j 

.:.3/4 13 17 20 . .23 16 20 24 27 . 20 25 30 34 

1 .· 14. 18 21 25 17 21 25 :29 21 26 31 36 

i1/4 
1 

21 i7 14 18 25 21 25 29, 21 26 31 36 
: ,. ·' 

11/2 
. 1 

15 .19. . 23 27 18 23 27 '31 22 28 33 38 . 
.13/4 ·.·. ·. lG 20 24 28 19 .24 :28 32 '23 39 34 39 

' 2 17 ·, 21' '25 30 . 20 .25 29 34 24 30 35. 41 

21/2. 18 22 27 32 21 '26' 31 36 . 25 31- 37 43. 

RENDIMIENTOS OPTIMOS DE DHAGAS DE ARRASTRE, CON PLUMA CORTA NORMAL, EXPRESADA. 
EN (yá3) PARA MATERIAL MEDIDO EN BANCO. 

CAPACIDAD T. I p o .S D . E M A ·T E ·R I .A L E s· 
' 

NOMINAL · Arcilla·· húmeda ·Arena Tierra Arcilla dl.i~<it Arcilla dura 
'fd3 y suelta o ~Cl.r b Común. y pegajosa. ga. Grava .compacta. 

3/8 
;._.,, 

,. 70 65 55 35 1 20 
1 .. 

·'1/2' 95 90 75 S~ 30'' .. 

3/4 130 125 .. 105 .90 55 '·-:,. 
,'<-. : 

1 '·160. ·155 •"'135 110 75 
·11/4 

. ,. .. 

195 185 165 . 135 . '95 

11/2 1 220 
.~ 

210 190 .160 110 

1 3/4 245 235 '•210 180 130 

2 265 .255 . 230 195 145 

.21/2 30~: 295 265 230 175 
' ~ 

3 350 340 305 : 21.0 .. 210 

31/2 390 380 340 305 240 
4 465 455 375 ; 340 

.. 
270 

5 540 530 445 410 330 

6 
./ 

1 610 600 510 475 385 
1 .. 



PALAS .. MECANICAS CARRER.i\ OPTIMA DE EXCAVACION 

CLASE-bE MATERIAL CAPACIDAD NOMINAL DEL CUCHARON (Yd3) 

3/s 1/2 --3/4 1 li/4. li/2 13/4 2 
~ 

Máteriales sueltos' 1.15 1.40 1.61 1.83 1.98 2.13, 2.25 2.37 

Arena y Grava 1.15 . 1.40 1.61 1.83 1.98 2.13 2.25 2.31 

Tierra común 1 •. 37 1 • .73 2.06 2.37 2.58 2 .80 .. 2.95 3_.10 

Arciila dura y tenaz 1.83 2.13 2.44 2.74 2 -~97 3.25 3.50 .3. 70 

Arcilla húmeda pega-
josa 1.83 2.13 2.44 2.74 2.97 3.25 3.50 ~.70 

1 . ... ' 

, 

FACTORES DE CORRECCION POR CARRERA DE CORTE Y ANGULO 
DE GIRO. ; .. • 

; .. 

% D.E lA ANGULO DE GIRO EN GRADOS 
CARRERA 45 60 75 9b 120 150 180 
OPTIMA 

40 0.93 0.89 0.85 0.80 0.72 0.65 0.59 

60 1.10 1.03 0.96 0.91 0.81 0.73 0.66 

so . 1.22 1.12 1.04 0.98 0.86 0.77 0.69 

100. l. 26 1.16 1.07 1.00 0.88 0.79 0.71 

120 1.20 1.11 1.03 0.97 0.86 o. 77 . 0.70 
.. 

140 1.12 1.04 0.97 0.91 0.81 0.73 0.66 

160 ·"""" 1.03 0.96 0.90 0.85 0.75 0.67 0.62 
,..,. 

./·. 

21/2 

2.55 

2.55 

3.40 

4.05 

4.05 



i 

-
--~ ~ .~~ ~TRANSPORTE ~-CÓN ~VEHtcULOS ~DE FUERA~ DE CARRETERA -· ... ~ 

FACTORES DE VELOCIDAD PARA TRANSFORMAR LA MAXIMA EN MEDIA 
j -

LONGITUD DEL SIN VELOCIDAD CON VELOCIDAD DE LLEGADA 
TRAMO EN INICIAL A NIVEL. PENDIENTE ... PENDIENTE - l. 

METROS DESCENDENTE ASCENDENTE. 
o - 75 o - 0.4 o - 0 .• 65 o .... 0.67 lóOO 

76 - 125 0.40 ... o .51· 0.65 - 0.70 0.61 - 0.72 
~126.- 200 ·0.51 - 0.56 ·. 0.70 - 0.75 : 0·.; 72 - o .• 77 c.on velocidad -
·201 - 300 o.S6 - 0.67 0.75 - 0.81 0.17 -'0,.83' de llegada su--
301 - 450 0.67 - o. 75 0.81 - 0.88 0.83 - 0·.90 per. a la ... máx.-
451 -. 600 0.75 - 0.80 0.88 - 0.91 0.90 - o .93 . aicanzable en -
601 - ?so· o.8o - o .84. 0.91 - 0.93 0.93 ..... o:.9s el tramo. 
751'- 1000 0.84 - 0.87 0.93 - 0.95 0.95 - 0.97 

1001· 6 1nás 0.87 - 0.94 0.95 .0.97 '· 

:,· 

o - 75 . o - o .39. o - 0.62 o - Q.64 1.00 
76 - 125 0.39 - 0.48 ·o .62 - 0~67 0.64 - 0~68 

126: - 200 .. 0.48 - 0.54 0.67 - 0.70 0 .• 68 - 0~74 Con velocidad -
201 - 300 0.54 - 0.61 0.70 - 0.75 .0.74 - 0.83 de llegada SUP.§: 
301 ~ 450 0.61 - 0~68 0.75 - 0.79 0.83 - 0~88 riora-la máx.-
451 - 600 0.68 - 0.74 0.79 - 0.84 0.88 -.0.91 alcanzable en-
601. - 750 0.;74 0.78 . o .84 0.87 0.91 

i el tramo.· - - - 0.93 .. 
751 - 1000 0.78 - 0.84 0.8.7 - 0.90 0.93 - 0.95 

1001, 6· más 0.95 
-

0.97 0.84 - 0.92· 0.90 - 0.93 -
¡ 

o· - 75 o ·- 0.33 o - 0.55 o-- 0.56 1.00 
76 125. 0.33 0.41 0.55 0.58 0.56 0.64 

.. - .... - - 1 

126·- 200· 0,.41 - 0.46 0.58 - 0~65 0.64 - 0.70 ·Con velocidad -
201 - 300 0.46·- o .53' 0.65 - 0.75 0.70 - 0.78 de· llegada sup. 
·301 - 450 0.53 - 0.59· 0·.75 - 0.77 0.78 ·- 0.84 a la máx. alea!] 
451· - 600 0.59 - 0.62 0.77 - 0.83 0.84 - 0.88 zable en el tr~ 

1 601 - 750 0.62 - o • .65 0.83 - 0.86 ·o.88:- 0.90 inp. 
751;- lOO O 0·.65 - o. 70_ o.86 - 0.90 0.90 - 0.92 

1001~ 6 más 0.70 - 0.75 0.90 - 0.93 0.92 ·- 0.95 

NOTA l.- USESE 1.00 como factor·paraun tramo, cuando el vehiculo al lle 
· .gar a él tenga ·velocidad superior a la máxima alcanzable en el­
· mismo y_el ttarno sig\.liente no limite su velocidad. , 

·NOTA· 2 • ..:. Ct1ando se ·trate. del último tramo de un recorrido, deber.á usarse 
el factor consignado en la columna 11 Sin Velocidad Inicial .. , --­

.. puesto que la unidad se- va aperar el final del tramo o 



M O T O C O N F O R M ~ D O R A S 

VELOCIDADES DE TRANSITO TRABAJANDO 

.TI.~ O. DE TRABAJO VELOCIDADES EN KM/H 

LIMPIA DE TERRENOS (Desmonte ligero) 

EXCAVACION TERRENO SUAVE (Despalme ligero) 
\ 

MODELOS 
MEDIANOS· 

3.0 - 4.0 

3.0,.~ 6.0 

MODELOS 
PESADOS 

4.0 - 6.5 

4.0 o-10.0 

CONSTRUCCION DE CUNETAS · 3·.o - 6~0 4.0 -10.0 

'\FINAMIENTO l;)E TALUDES . 3 • O - 6 • O 4. O . -10 • O 

TRANSPORTE LATERAL DE MATERIAL SUELTO (Aca-
mel,lonado) 5.5 - 9 .o 6.5 -11 .. 5 

ESCARIFICADO 

EXTENDIDO DE TERRACERIAS EN CAPAS 

CONSERVACION DE .CAMINOS (Rastreo) 

MEZCLA. DE MATERIALES 

~CABADOS O AFINE . 

LIMPIEZA DE NIEVE EN CAMINOS 

. . . 

3.0 -13.0 

3.0 1 6.0 

5.5 - 9.0 

9.0 -19.5 

4.0 - 5.5 

4.0 .:0:16.0 

6.5 -11.5 

10 .o ·:-20 .5 
('' 

1 

5.5 - 6.5 

9.0 -22.0 11.5 -25.0 

FACTOR APLICABLE A VELOCIDAD MEDIA (VUELTAs). 

1 r 

CONPICION OBRA 

EXCELENTE 
BUENA -
MEDIA 
MALA 

FACTOR 
ncn 

0.85 
0.75 
0.60 
0.50 

. E.'T.L. 

·~ '. ~ 

;• 
·~' 

' 

~- .~· . ... ... 



PRODUCCION ''POR PIE CUADRADO DE MALLA CRi.l:iA V:J..j:j.J:<i\'l'Uf<.i:fi .J::.il.\1 'J.'Ul.\l:.t:AL.fi.L:Jfi · .. . , ·: . .J::.i::''U o tl:> ;, '' 1 ;::;, 

~ - -~ .~- e . '~~~~:: 
TIPO DÉL. 1-tATE ABERTURA DE MALLA EN, PULGADAS 

~¡A_L 
(P~so Vol. SE, 

1¡8 1¡4 3¡~ 1¡2 s/8 3/4, .7/8·. 1: 11/2; -2 21/2 
. puesto) 3 4 

. ' 

TRITURADO ., 
' 

(1,600 k /m3) . g .. 0.45 0·.82 1.09 1.27 1.45 1.54 l. 72: 1.91 2 ~45· 2.81 3.08 3.36 3 .6~ 
tN'AT~L (GRAVAS) ~ 

.. 

< 1, 60b J<:g/m3 : 0~73 0.91 1.27 1.54. l. 72. 1.~1 2'.18. 2:.~.7· ~~90 3.36 3.63 3.99 4 .3~ 
!ESCORIA TRITU~ · 
. RADA 1 ' 
(2; 160 kg/rn3) 0·.54 1~00 L.36 1.54 1 .• 72 1~91. 2· .le: 2.27 2~90 3.36 3.63 3o99 4.3: 

.. 
•, 

Para aplfcar a-. cl',"ibas .. ro-tatoria~., considerar como .. ancho·. -efectivo un· tercio del._ 
diámetro ,del ciLi,Jldrc>'• '· · · 

Para la~ar agr~gados. ·se requi~ren•, en.·promedio., 50 litros .de: agua por minuto,· -
.por m3 de mate;rial.· pl',"oducidq. pqr hora • 

El cálculo delacapacidad de ppoducci6n.por:·ma;tla·-es:.igua1 a la supe_rfici~ de­
la. malla ,.e:h pie.s .. ,·-cuadrados, rQultipl:icada por la .producci6n·, :unitaria proporcionl!, 
da por la tabla, y debe corregi:tse,·m1,11t:i,p¡icandola por los. factores de corree-- . 
ci6n a, b; e y d. ·' · . · . · ( · 

·Factor ,;a¡•·.- Cortecci6n por la, posici6n _de ·la, malla en· la. criba: 

superior- a = 1~00 

Segunda a =? . 0~90· 
Terceréi, a. = 0.80. ,, 
Cuarta ·. a., = 0.60·:· 

Factor "b" ..... correcci6n. por-··uso :de. chiflones-.de·. agua. sobre'.las mallas; de acue.!:.. ~.. 
do- con abertura: .. 

. ' ,. 

Abertura .. 3/16" b = 3.50 
Abertura. 5/1'9" .b = 3~00 

.. Abertura 3/8" b'· = 2.50 
Abertura 1/2" b' = 1~75 

·Abertura: 1"' ' o más, b = 1.25. 

FactOJ:'eS "e" y"d".-.. Correcci6n por porcentajes de.tamaño~: menor q'\}e la rollad 
·.de 'lq. abertura-de ·la:_rnalla. y mayor qu·e-la .abertura de la .. ;.malla. 

Porcentaje de agregado 
Menor 

10 
20 
30. 
40 
50 
60 
70 

más de 10· 

Factor 
"cu· 

o·.5 
0.7 
0.8 
1.0 

. 1.2 
1 •. 4 
1~8 

1.8 

Porcentaje de:· agregado. 
Mayor·. 

1o:. 
20. 
30. 
40 
50 
60' 
70 
80 
90 
92 

. 94 
96 
98 

J 

.Factor 
. .. d "· 

1.05 
1.00 

. 1.00 
0.95 
0.90 
0.85 
0.80 
0.70 
0.60 
o.s·o 
0.44 
0.35· 
0.20. 

··:·; 
. '· 

: 

·~ 



CAPACIDAD DE DIFERENTES QUEBRADORAS DE QUIJADA, EN TONELADAS DE ROCA POR HORA 

~CTERISTIÓ\S bE -
LA QUEBRADORA 

/ ~ÁMAÑO - r .p.m.. H. P. 
PULGADAS . Máx. Máx. 
.. ( 1) 

~o x 16 
10 X 20 

~5 X 24 

15 X 30 
18 X 36. 

24 X 36 

30 X 42 

36 X 42 

36 X 48 

. 42 X 48 

48. X 60 

·56 X 72 

300 

300 

275 

275 

250 

250 

200 

175 

160 

150 .· . 

120 

95 

15 

20 

30 
40-

60 

75 

100 

115 

125 

150 

180 

250 

1 

10.0 

12.7 

'. -

- . 

AJUSTE ·. DE LA ABERTURA DE DESCARGA . EN · PULGADAS 

11;" .• . 2 2 3 4 ·5 6 7 8 

14.5 18.1 

18.1 22~7 30.8 

24.5 

29.9 

. '41. 7 

30.8 

39.0 

55.3 

69.9 

38.1 

48.1 

69.9 

86.2 

45.4 

56.2 . 

84.4 

103.4 

113~4 

136.1 175.0 

113.4 136.1 181.4 226.8 272;2 

127.0 145.1 181.4 226.8 272r2 296.0 

136.1 158.8 204.1 249.5 294.8 340.2 

149 •. 7' 172.4 226.8 272.2.,; 317.5 362.9 408.2 

199.6 254.0 

285.8 

308.4· 362.9 

344.7 408.2 

408.2 

467.2 

453.6 

526.2 
-~ . :-. · .. 

-¡ 

9 

4,99.0 

580.6 

;. ~ .. . .......... ... 
NOTAS:- (1) El tamafio asi e~xpresado, corresponde a la abertura de las quijadas, medida perpendicularme.n 

te a la muela y al ancho de las muelas, respectivamente. 

-··-·/.o._._ 3 
Peso.volumétrico de la roca 1,600.00 Kg/M • 

;~: . - -. 
__ ;_ 



,, 

~: . 

i QUEBRADO~ DE CONOS, TIPO SYMONS , CAPACIDADES EN TONELADAS POR HORA (p. V. 1600r: KG/M..:S) ... 11 
1 ·-

1 ,, 

1 rt! (l) ¡' 1 1 mi' li 

.--.. rt! tyl . r¡j rt! ro ·ñ <ll 
S:: ro l--1 8 Potencia l--1 ..¡.J s::ro-

Dimensión !1 (!) ....... ro ro S:: ~ S:: 'ri de ld Abertura de Descarga 
rt! C) . \() ..¡.J (J)_;.. ¡::: ro-

o 'tJ p.¡ 
Requerida-

·ñ 'H E = r-i ( 11 ) 

IS:: ·ñ rt! ú1 <ll ·ñ .... <ll 
rt! Ul u S:: . S::..Qr-'1 ..¡.J (J) ro 
S 8 o (l) ~ @ < r: -~ rnro tyl 11 

1 

rt! .,..¡ ,...;,...; 
H. ~- ~ H 

1/4 3/8 1/2 11/4 llJ 1/2 H p.¡ Q)~ ·ñ ro <1.l ... "1'1 o rt! 5/8 3/4 7/8 1 2 2 ... 
:> Q ,...; r¡j t -~ E u ~2 

2 575. 25 - 30 2 1¡2 1/4 13.6 18.1 22.7 27.2 31.8 1! 

' ;¡ 

3 1¡2 3¡,., 18.1 22.7 2 7.2 31.8 36.3 40.8 45.4 54.4 
1 

' •i:, 
' ¡! 

' 

1 3 580 50 - 60 - 3 7¡8 3¡8 31.8 36.3 49.9- 63.5 68.0 
¡¡ 
,, 

1 
5 1¡8 .1/2 36.3 49.9 63.5 68.0 72.6 77.1 81.6 86.2 

' 

4 485 75 -100 5 3/8 54.4 72.6 90.7 108.9 122.5 136.1 ,, 

1! 

' 7 3¡8 3/4 108.9 122.5 136.1 154 •. 2 160.6 167.8 il 

4 1;2 485 125 -150 4 :y2 1/2 90.7 113.4 127 .o 136.1 

3¡, 
i' 

7 5/8 . 1'13 .4 127 .o 136.1 145.1 158.8 8 11 

9 1¡2 3/4 127.0 136.1 145.1 158.8 167.8 172.4 
11 

J 

!5
1

; 435 150 -200 7 1¡8 5/8 145.1 181.4 213.2 249.5 
'li 

~·, 

1 2 - .. 

1 
. 11 1 5¡ . 8 _-7/8 21-3.2 249.5 272.2 308.4 340.2 40812 

.~ ·· . :a ---- . ·_ ~~ 

.. r·a '. 9 ,l ·249.5 272.2 308.4 340.2 408-~~2 
~ :~. _:::-·.~~ ... _.~:. ::.. 

' . --
'" 7 435 . 250"·: -300 10 ·3? . 299.4. 353.8 408.2 508.0 544.3 ~ __ .t - 4' .. 

11
1
/2 

--
1 408 ."2 508.0 544.3 725.7 

11 

131/2 ¡1¡4 
' 

508.0 544.1 725.7 216:J5 
-·1' 

(a) . - El tamaño de la máquina está ·dado por el diánietro del cono interior a la salida del material, e~ 
pulgada,s. Estas ~áquinas se-usan en trituraciones Secundarias y Terciarias. 

-_¡1 ... 
~~ :~~(·,: __ ·- ,_.~-:·~:~:··- ' 

.. . . ... r 
- -.~;~~ ... --

.. - ,. 
~ 

~ 

. . - .. _~.,·,~- .... . ...... , __ -- .:. -- -- .. - .· . 
--· -. -· ·- . .' ·-:·.··· !·~- ~ ... .- . -.- ,_ ~-.-.- -- ·-· -- .·: .··¡._:_· •• ;_ 

~ .. - -· . -:--:::~-- -. _.;. ··l_Y<·~~~_:·-~_"'?'t:-::~:.:-r ·-:=r···-: .... ·· . 
-----
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CAPACIDADES DE MOLINOS .DE RODILLOS LISOS EN TONELADAS METRICAS DE ROCA POR HORA. 

CARACTERISTICAS DEL MOLINO 

TAMAÑO EN VELOCI POTENCIA . RE--
PULGADAS- DAD EN QUERIDA 

( 1) r. p.m. H. P. 

16 X 16 120 15 - 30 

24 X 16 80 20 - 35 
' 

30 X 18 60 50 - 70 

30 X 22 60 60 - lOO 

40 X 20 . 50 60 - lOO 

40 X 24 50 60 - lOO 

54 X 24 40· 125 - 150 
i ·.:• .. '· 

. 
. -.--. , . 

... . 
. . . ,;~ .. -. ·. ¡· .. -~. . ': 

.. .. · ;· .. 

1/4 

13.6 

13.6 

13.6 

-
18.1 

18.1 

18.1-

21.8 

ANCHO. DE LA ABERTURA ENTRE RODILLOS EN PULGADAS 

1/2• 

27.2 

27.2 

27.2 

36.3 

31.8 

36.3 

43.5 

3/4 

36.3 

36.3 

40.8 

49.9 

45.4 

54.4 

64.4 

1 2 

49.9 77.1 104.3 

49.9 77.1 104.3 

59.0 86.2 113.4 

68.0 104.3 140.6 

63.5 95.3 122.5 

77.1 113.4 149.7 

86.2. 130.6 174.2 

127;0 

127.0 

140.6 

172.2 

158 ."8¡ 

190.5 

iL?. 7 
-·· .. 

_.:.· 

. . ;:-.. 
O• . . 

.. 

NOTA: ( 1). :·E:(rprimer núine.ro ~c9'i·r~Eipónde · al diámetro-de ·los rOdillos y el segundo número c.orrespond~ a~-
< ancho de los misni~·s_i '::::.; . .. . ,. .. 

. 3 
Peso volumétrico de la roca 1,600.00 Kg/M • 

. -~:.·. . .. ·. 
;:. 

. . -... ·. 

-~-. . . : . 

. . ... 



k E N D I M I E N T Ó. S 

I ~- GÉNERALIDADES. 

Se conoce por rendimiento, la producción por unidad de tiempo, ya -

sea de un trabajador,_ un grupode trabajadores (cuadrilla), una má-

quina o un grupo de máquinas, en algl,lna activida'd. 

Asi, por ejemplo, se habla del-rendimiento de un peón excavando un-

r:eterminado tipo de material y en determinadas circunstancias, . o. 

acarreando alg6n material a una cierta distancia y utilizando un 

sistema determinado, todo esto referido a una unidad de tiempo que-

puede ser la hora o el turno generalmente. 

En -la misma forma se habla del rendimiento o prodl¡lcción de una má-·-
., 

quina, ya sea excavando, cargando, transportando, revolviendo, ex--

tendiendo, e'f!.c., algún tipo de material, relacionando este rendi---

~iento o producción generalmente con la unidad de tiempo hor~. 

Oé acuerdo con lo anterior·, el rendimiento o producción puede defi-

nirse asimismo, como la velocidad a la que se realiza. un determina- · 

do trabajo, y en consecuencia, el rendimiento o producción máxima -

se obtendrá cuando la velocidad de ejecución del trabajo sea la má-

xima. ~ 

Por otr~·parte, es por todos conocido que para producir velocidad,-

y sobre todo yelocidad de ejecución de trabajo, se requiere energia, 

.. · ¡,: 
energia cuyo co.nsumo es proporcional a la magnitud de la velocidad-

·y crece conforme esta aumenta, en consecuencia,· cuando_la velocidad 



' ':~- .... 

de ejecución del trabajo sea. la máxima, se'reqtierirá también el·:má-· 

ximo gasto de ehergia. 

Ahora bien, la,energia necesaria para producir trabajo a una deter-

minada velocidad, la proporcionan, en un caso los trabajadores, se-

res humat;os y·en·otro cáso las máquinas, manejadás y dirigidas por-

seres humános, si se torna en cuenta que ni las mismas máquinas se -

han disef'iadó para trabajar en forma continua a su máxima velocidad, 

es-razonable considerar que el ser humano tampoco puede llegar a--

p:i.:oporcionar la energia n~cesaria para trabajar, eh forma continua-

a la máxima velocidad de producción, eh consecuencia cuando se ha--

ble de rendimientos o de producción debe tenerse en cuenta que se -

' 
está haciendo referencia a las condiciones promedio de los mismos,-

sobre. todo si se considera el rendimiento de los trabajadores ya 

sea en forma aislada o por grupos. 

Adicionalmen.te a lo expuesto, la intervención del elemento humano ~ 

en.todos los aspectos de la ejecución de trabajos, tates como·orga-

nizacióh, 'direccióp, ejecución.Y vigilancia del mismo, ocasiona una 
. . 

serie dé co~binaciones de calidad de estos aspectos que determin\n-

' 
una variedad en los rendimientos o producciones. Asimismo si se --

considera que las condiciones de ejecución se ven influenciadas por 
.; 

las características propias de cada una de las obras, estas caracte 

risticas también determinarán variedad· en los rendimientos o produc 

ciones r~or lo .. tanto debe existir un factor que ligando est.os as·pe~ 

tos, al aplicarse a los rendimientos o producciones promedio, les -

incluyan uria corrección.ta,l que permita obtenerlos lo más apróxima-

dos que sea posible a la realidad.; Ese factor es el que se corioce-



~ ' '"'~71-- ~t 
• 1 

El factor de eficiencia mencionado aparece tabulado en la figura ~- : i 

-
como-factor de eficiencia. 

' 1 

· (1), para di-versas condiciones de organización y para diversas con-~~ j 

. diciories de obra. Para determinar a qUe corresponden las condicio-

nes sefialadas, deberá '.tomarse en cuenta lo siguiente: 

1.- Por lo que se refiere a condiciones de la obra, se han conside-

rado cuatro, _calificaciones que son: Excelentes, Buenas, Regulares-

y Malas. Una obra cuyas caracteristicas la califiqUen como Excele.!l 

te, ~erá aquella en la cual, ~a topografia, el clima y el proyecto-

:Jean tales que no representen problema alguno para su ejecución, --

sino q'l;le por el contrario la faciliten.. Una obra podrá considerar-

se calificada como Buena, cuando las condiciones de topografia, cli. 
·, 

ma, geologia y proyecto sean tales que requieran de un esfuerzo no~ 

mal para su realización. La calificación de Regular a una obra, se 
\ 

la proporcionarán ;tas condiciones median'amente adversas de uno o de 

algunos de los factores relativos a la topografia, el clima, la_ geo 

logia y él proyecto. Finalmente se calificará como Mala, la obra -

·en la cual la totalidad de los factores relativos a la topografía,-

el clima, la geología y el proyecto resulten adversas para su ejecu 

ci6n. 

2.- Por lo que se refiere a las condiciones llamadas de organiza---

ci6n y que comprenden a las organizaciones técnico-administrativas-

y de ·int--endencia,, cuyas funciones principales son las de proporcio-

nar a la obra los servicios de abastecimiento de todos los insumas-

necesarios para su ejecución, en forma oportuna y en cantidad sufí-

ciente, asi ·como brindarle la dirección técnica y el servicio ·-admi-

1 

1 

i 

1 

¡ 
1 

1 

1 

i 
¡. 
1 

i 

i· 
1 

¡ 
i 

1 
i. r. 
1 
1 

¡ 
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nistrativo adecuado para su eficiente realización.; también se pan -

considerado cuatro calificaciones.que son: Excelente, Buena, Regu--

lar y Mala. Estas calificaciones, en la misma forma que para las .... 

condiciones de obra, corresponderán a·las. características que la o~ 

ganización, la experiencia, la dedicación y la vigilancia del con--

tratista, le p:tpporc:ionen a la realización de la obra, asi corno a -

la colaboración que brinde el contratante. 

A este respecto cabe señalar que la Secretaria de Obras Públicas --

cuenta y debe contar con contratistas idóneos, por lo cual el grado 

minirno de calificación que a este respecto puede darse a su organi-

zaci6n será el de Buena. 

FACTORES DE EFICIENCIA 

CONDICIONES DE ORGANIZAéiON CONDICIONES 
DE LA OBRA. . EXCELENTES 

'·•J 
., 

BUENAS REGULAR~S MALAS 
... ~. 

EXCELENTES o .80· 0.75 0.70 ~·o·.65 

BUE~AS 0.75 0.70 0.65 0.60 

REGULARES 0.70 .0.65 .0.60 0.55 

MALAS· 0.65 0.60 0.55 0~50 

(Figura 1) 

Lós Factores de Eficiencia del cuadro de la Figura 1, ·pueden apli--. 
:/?<· 

caree como un factor gen~ral ·para la totalidad de la obra, o, mejor 

todavia, ·dentro de la misma obra aplicar diferentes factores para -

los distintos .aspectos·de la misma, según sean las condiciones en-
.¡;· 

cada uno de los casos. 
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· Cuando se· .trata de moviml.ento de tierras utiiizal)dO eqü;l.po pesiido· ~ 

, para hacerlo, la·calificaci6n de las condiciones como favorables o-
.~ .. 

. . .. ·:~~:-~it~·-.~ .:.! :.;•;.' -> · .. 

buenas, promedio o regulares y desfavorables ·o Iria·la~, de la obra 1 o-
·~ 

del trab'ajo, . pueden ha~erse atendiendo,. entrek otras 1 a. las con~ide- / . 
. . . 

raci~nes siguientes: 

CONDICIONES FAVORABLES O BUENAS. 

1.- Tipo. y·éstado del· material por mover: 

qapa. superficial o de despalme. 

Mezcla de arcilla y marga (bajo contenid9:·ae humed~d) • 
./ 

·Tierra.· compacta. 

2.- Area de 6arga (Corte o Préstamo}: 

Longitud y artchur~ sin restricciones • 
.' 

Lisa y sec:=c:t. (o con buen mantenimiento por bulldozer o Motoconfor­
madora) • 

3.- Resistencia ai rodamiento, total menor del 4%.1, 
•.• ,1 .~ • ~ ·: 

'} r~.. , 

'\~ ·./ .· ... 
: ' "! ~- ';- : 1., 

4.- ·supervisión constante, tanto en el áre·a.~-·-~:e carga·,· corno el') la. de~-· 
:.< ',,¡ ' ' ' ;· 

carga. 

CONDICIONES PROMEDIO O REGULARES. > ·. 
........ _ ..... 

•' ·,\. 

1.~ Tipo y estado del material por mover: 

Arcilla aigo h~meda. 
,: 1·. 

' . 

Material bien arado o fácilmente atacabl~~;;· 
. ;: . ~.~ '. 

Arena suelta con algún cernentante. 1 • 

Mezclas dé tierras diferentes. 

·""· Mezclas de ~rena fina con gravas. 

2.- Area de carga (Corte o Préstamo): 

;_ .. 

1 ._ ....... 

·¡ 

Alguna restricción ya sea en lingi tud o. an.chura. 
-:.. ·-.~ ' '·: . 

Superficie seca pero con material suelto. 

. ·!.· 
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Carga a nivel. 

3.- Resistencia al rodamiento, total entre 4% .y 7% •. 

4.- SuperVisión intermitente, tanto en el área de carga, como en la 
~e descarga. 

CONDICIONES DESFAVORABLES O MALAS. 

1.- Tipo y estado_del material po~ mover: 

. Arcilla pesada (de alta densidad) o arcilla común mojada. 

Arena suelta y seca sin ningún cementante. 

Gravas gruesas·sin finos. 

Caliche o rocas suaves ·no aradas. 

Aflorációri frecuente de rocas. 

2.- Area de carga (Corte o Préstamo): 

Restricciones ya sea en longitud o anchura. 

Su¡)erficie mojada y resbalosa y/o suave (sin mantenimiento). 

Carga cuesta arriba o en un lado de una pendiehte. 

3.- Resistencia al rodamiento, total superior al 7%. 
: ·;· 

4.- carencia de supervisi6n .en las áreas de frabajo. 

II.o-.SISTEMAS DE EVALUACION·DE RENDIMIENTOS • 
. . !_ 

;. ~ 
.1· ,, 

"· 

II.l .... Rendimientosdel personal.- Para la·evaluaclón de rendimien-

tos de personal, resulta sumamente dificil recurrir ~- un procedi---

miento teórico o semiteórico que permita calcular el rendimiento --

dentro de un nivel de confianza adecuado¡ aún cuando existan técni-

cae de.....cálculo de tiempos elementales en la producción, por lo tan-

to solo con base en la observación directa de ia e)ecución ·del tra-

bajo y en un gran número de casos, se puede llegar a obtener la ---

aproximación más real de un rendimiento promedio; es decir, la apli 

·1 



caci6n de ios procedimientos estadisticos resulta_indispensable. 

Otra forma.de valuar, en forma bastante imprecisa, los renqirnientos• 
' 

··del_ personal es mediante la traducción de los destajos de mano de -

obra a rendimientos, lo éual :Puede hacerse restando la utilidad del 

destajista (1~~), estableciendo 1~ primera supo~ición' de que_este-

sea ei porcentaje de indirectos y utilidad considerado, cantidad· 

restante dividirla entre el salario o la parte proporcional.de sala 

.rios del personal que intervi~ne en forma directa en_ la ejecución -

"' 
del trabajo cotizado; también, cuando se recurre a esta forma de 

cálculo, es necesario tener un número regular de cotizaciones de 

destajos a fin de poder.establecer un análisis estadistico con los-

' mismos y llegar a un promedio razonable. 

·II.2.- Rendimientos de la Maquinaria.-· El trabajo que las máquinas-

de construcción ejecutan, lo real:izan mediarite Una sucesión de movi 

.mientes que determinan acciones tales como ataque y remoción de n;ta-

teriales,_ carga, transporte, descarga, mezclado, fragmentación, cri 

'l:!ado, lavado, perforación, etc., y que por ejecutarf?een la mayor-

parte de los.casos en forma de una serie de ~ovimientos ·repetidos,..: 

en un determinado-tiempo¡ que vuelven a sucederse,·se han denomina-

do ciclos de trabajo. De acuerdo con esto, el ciclo de trabajo de-

una máqui~a está formado por .una serie de movimientos en tina cierta 

secuencia ordenada, que consumen tiempo y energia o'potencia de la-

máqui~ para s~ realización y que se repiten en forma sucesiva. Con 

secuentement·e se tienen ciertos elementos básicos, componentes ded-:-

ciclo, que estan intimamente ligados con las acciones determinadas-

por los movimientos de la máquina y que variarán para las diferentes 
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especialidades de las mismas. Asi, por ejemplo; l'os ··componentes --

del.ciclo en equipo para movimiento de tierras ·serán: La carga, el-:-

Transporte o empuje, la descarga, el regres.o; en .el caso dé equipo­

de trituración los componentes serán; la-alimentación 6 carga dé la 

máquina, la fragmentación del material y la disposición del mismo,-

y en otros tipos de trabajo tales corno extendido de materiales será 

la disposición de material para tender y el tendido del mismo. Adi..;. 

cionalmente a estos. componentes propios del movimiento de las máqui 

.. 1as, . se tendrán que contemplar otros tiempos que, aún cuando no de-

penden del movimiento de las máquinas, si ejercen influencia en la-· 

· duración de los básicos; estos tiempos· los· crean factores tales co-

mo las condiciones de los lugares donde fisicarnente se realiza el -

trabaj·o, tales como: Condiciones relativas principalmente a los e§_ 

pacios y mantenimiento de los pisos de los lugares de carga~ .las su 
·:··. 

perficies de rodamiento y demás caracteristicas del lps caminos de -

construcción, los espacios y accesibilidad en ios sitios de carga. 

Al1,e>ra bien, cada uno de .estos componentes se verá afec!:tado, princi;... 

palmente en su'duración, por una serie de factores que~ en terminas· . . 

.. . . 

generales, se referirán a tarnaf'io, capacidad y maniobrabilidad de la 

máquina; a tipo y estado de los materiales: a longitudes .de los_ re-

corridos necesarios; a cOndiciones de los caminos de. trabajo: a di§. 

posición.final de los materiales; a la experiencia del operador, y-· 

a aque-llos que dependen de los lugares de trabajo. Como una ilus--

traci6n de la distribución de·la.influencia de estos factores en--

los componentes del.ciclo, en el c::::uadro que se tiene a' continuación, 

se presenta·un·ejemplo para trabajos de movimiento de tierras: 

'' 
' 
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1, 

"/ 

• 

FACTóRES QUE AFECTAN LOS ·coMPONENTES DEL CICLO 

.CARGA 

• Tipo y tamaño de la máquina cargadora 
• Tipo y estado del material 
• Capacidad de la Unidad 
• _ EJtperienc_ia del Operador 

.unidad· 

DESCARGA 
. . . -. \ 

• Destino del material-Tolvas, en banco, en 
relleno, almacenado en pilas, etc. 

• Condiciones del area de qescarga 
• .. Tipo y facilidad de manióbra de la unidad 
• Tipo y estado del ~aterial 

REGRESO 

• Facilidad.de_operaci6n de 1~ unidad 
• Distancia de regreso 
• Condiciones de los caminos 
• Pendientes ·· · 
• Otros que afecten la velocidad 

LUGAR 

• Habilidad de_manio'bra de·la unidad 
• Ares de maniobra con que se cuenta 
• Tipo · de la máquina cargadora . · . 
• Ubicación del equipo de carga 

ATRASOS 

• Tiempo de espera en la unidad de carga 
• Tiempo de espera en las tolvas de carga 

1. ¡·: 

. ·!' ;._ . r 
! 

·. 1 ' 
,·. 1 

' 1:-. 

c .. 

., 
' 

.~ 
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III.- TRACTORES Y SUS RENDIMIENTOS. 

·' ... 

Ili .2 .• - Generalidades.- De acuerdo con el'·~,f~ba~,.o a q\].~(se destine 

esta máquina, proporcionará un cierto re~di~iel)to.,que en cada ca--
. ·. ~ . ~.~:· 

so, tendrá una forma diferente de valuarse ~.·.;' ... 

En efecto, el tractor equipado con su hoj~::~rontal, para usarse C.Q. 

mo bulldozer 1 podrá mover tierr'a 1 atacando él terr.epo' natural y --
: :]!.< !}:. 

acarreando el material aflojado hasta un lug:~; .·de> tiro o almacena-
. - . -. :/_)}f;:~;_,~~~~~::~~N>.: .. ~ ;··;:~~\:. __ -· ·-,lf_; ~~t: ::_.. . _. 

miento. Equipado con los escaroficadorés. (Ripper). () arados-,· c:lesg:a 

rrará el material del terreno natural •. Equ;pado cpn \lnahoja espe 
. ~ ) . 

cial de.ernpuje y en algunos casos como bulldozer, se utilizará pa-
. ,_\; . l-._: 

ra proporcionar fuerza tractiva adicional y mejorar. el rendimiento 

de otra máquina. 

III.2.1.- De acuerdo con lo sef'ialado, el Trélctor. .equipado corno 

Bulldozer y utilizado en el movimiento· de. tierras:· ·atapará .el. te--. ·, : . 

rréno con la cuchilla de su,hoja y empujará el material con.l:a mi.§. 

ma hoja· para acarre.arlo hasta su lugar de .~i.ro o d,e almacenamiento. 

Por lo tanto su rendimiento dependerá de: . ' 

a) Támafio .de la máquina. 

bl Tipo.de la máquina. 

e) Forma de la·hoja. 

d)'Tipo y'condiciones d~l material •. 

e) Duración del ciclo. -

f) . Habilidad del operador.· 
,-

.!', 

~ ... ,. . ~ 

-~ .: . 
·; 
¡· 

. -~--
·•. 

~ .• '. . t·· 

, .. 

.-.:·, 

l::t.2.l.a·.- Tamaf'io de la máquina.- El ta,ma~.9·c3.e.la~ máq~inas está-
... \':. ~.·: <-· --~~ . . 

en relaci6n intima con su potencia¡ por .1~ ·.tarito.ia 'producci6n o -

rendimiento· de una máquina como ya se habi<Í estab'iecic:lo con a_nte--

rioridad guarda relaci6n intima con dicha potencia y, consecuen~e-
'\' 

' ·~ 

i ' 
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mente, cuandO esta es mayor én una m5.quina, determinará que pueda· 

manejar una hoja de tamaño mayor y por lo tanto atacar o mover y-

acarrear un mayor volumen de material por ciclo-de trabajo. 

II .• 2 .. l.b.- Tipo de la máquina.- En todos aquellos trabajos en·los 

cuales resulta necesario para su ejecución, aplicar la potencia·-

de la máquina através de tirón o empuje, como .en el caso que nos-

·ocupa; el tipo de la máquina, atendiendo principalmente a su sis­

. tema de rodamien.to será de importancia en la producción, Pl.lesto -

qué la aptitud de utilizar la potencia del motor en tirón o empu-

je·de la.máquil}a dependen de tres factores principales, a saber:-

El peso propio de la mflquina,· el area de contacto entre -el piso y 

el sistema de rodamiento y la mayor o·menor fricción que el men--

cionado· sistema de r.odamiento pueda generar contra la superficie-

del terreno en que se mueva la máquina, es decir, del coeficiente 
. . . - ' 

de fricción o sea el "COEFICIENTE DE TRACCION"; el cual será ma--. ( 

yor, par;::i una misma condición de terret~o, en uria máquina cuyo si§_ 

tema de rodamiento sea a base de orugas que en aquella en la cual 
! . . 

di~ho sistema e~te construido a base de neumáticos; puesto que en 

el· primer caso existirá una mayor area de contacto _entr~- la oruga . 

y el piso, asi como un mayor coeficiente de tracción por efecto -

de las garras de las orugas, que no se tendrán en el segundo caso, 

a6n cuah,lo el dibujo de la llant~ tenga caracteristicas especia-• 

para-fracción. 
\ 

II.2.l.c.- Forma de la hoja.- El material al ser·ataéado por la -

cuchilla de la hoja de_l bulldozer, tiende a subir, a girar· 'y a ir 

se hacia los lados de la misma, por la combinación de las dos ---



l? ... 

fut:n~z.:-u:; a que qucd;t sometid_o __ ;_e_l "mpuje dé la mfiquina y la acci6~ i 

de la gravedad, debido a estos nwvimientos del material, la forn\a;.. 

de la hÓja influye en el volumen que puede acumularse eh el frente 

de Íamisma, asi como· en el que puede conservarse después de un;...,_ 

cierto acarreo. Aún cuando hay variedad en los tipos y formas de-

hojas, ciepemdiendo de los distintos· fabricantes de maquinaria de -

construcción¡. en realidad se pueden limitar, para movimiento de--

tierras y eri cuanto a forma, a dos tipos usuales básicos; . ia hoja-

recta. y la hoja angular; la·primera presentará una mayor ~acili---

dad, al material. acarreado al frente de ella, para desplazarse ---

hacia las orillas, de la hoja, ·con lo cual·, el desperdicio later~l-

será de consideración, sobre todo en acarreos largos. La forma ~m-

gular· opondrá una mayor resistencia al movimiento del material a -

lo iargo cie la hoja, con lo cual le proporcionará una mayor ca¡>a<7i 

dad, principalment~ en el mantenimiento· de la carga inicial dur.?n-
( 

te el atarreo de la misma. 

II.-2-.1-.d .. - Tipo y condiCiones del material.-· El trab.aj9 .del. Btilldo ' 
f 

zer en movimiento de tierras, consiste básicamente en formar.monto 

nes 4e.material suelto en: el frente de la hoja, mediante el corte-

deü terreno natural con los gavilanes y la cuchilla yen transpor­

tar, mediante un empuje,·dicho material hasta el lugar de tiro o-

almacenamiento. Si la base del trabajo está en ap:tlar material 

suelto, es. claro que el tipo de este y el. e.stado en que se encuen~ 
. /""' . 

tre, principalmente en c;uanto a contenido de humedad, ejerce una-

influenciamarcada en·el·volumen que pueda alcanzar cada pila o--

montan de mat~rial y consecuentemente en el rendimiento o produ~--

.i 
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ción de la má<¡uiha, toda vez que la cohesiQn interna del mater~a~ ~: 
·aetermin¡;¡rá: caracterís-ticas tales como· el· ángulo de:repÓso. de sus .... 

particulas··~u~itas y ~u mayor o menor_ tendencia al movimiento, mi~ 

mas que in-fl\l.irán en el 'volumen apilable: del mismo. E.n consecuem---

.era: el tipo-del material, más·o·menos cohesivo determinará un ma-

, yor o menor volumen: ·pór movimié1.to; en contenido de humedad, en _;.. 

cierto tipo· de· materiales al aumentar ha'sta· cierto .límite inc~emen. 

t.ará la· coh-ésión :in-terna· P:el material,. hasta el momento en· qu~ el-
• ••· '. . • : •• ••• 1 

t· 
contenidó de humedad' sea: .. tal. que el materiál inicie. su comporta---. ' ..... 

II.2.l.e.- Dtiraci6n del ciclo.- El tiempo d~ du~aci6n del ciclo, -

en términos· generales y ·para la· casi ·totalidad de -las máquinas cu-
. . . 

yó trabajó· se reali;za mediante cic·los repetidos,_ por- una co;nven---

ción se divide en dos grupos de tiempos: El primero denominado .:.. ........ 

tiempo fijo y que -corresponde ·a .los tiempos consumidos por ~a má-­
·( 

quina en efectuar las maniobras elementales que realiza con sus me 

cani~~os ya iean.de acción directa o de a~6i6n hidráulica, tales 
~ 

como bajar. y· ~ubir -.la. h.~rramiepta de ataque, c:::ambia~ la posición -
. . . . 

dé ~ngran:es.·- en la caja dé cambios (cambio de velocidades) y .en al~ . . 

gunos tipós -los . giros necesarios .y la abertura o basculaci6n de. :...,.;.. 

los elementos de carga para efectuar la c~rga y la descarga_de los 

mismos. El segundo denominado tiempo, variable que. corresponde, ge 

neralinente, a los tiempos consumidos por la. máquina en efectuar 
,!""' 

J 

los recorridos que. realiza tanto cargada como- vac_ia para disponer-

del volumen de material manejado. por ciclo, asi.como, en algunos-

casos los tiempos por demoras ocasionadas-por condiciones especia-. 



'··· ·.;.,; 

1 :\. 
--------------~--------~---------._·----~ 

les de la obra, gcneralmeri.tc problemas de tránsito y de maniobra-

en la carga y la descarga. 

D~ acuerdo con le anterior, en los tiempos fijos ded ciclo, ten--

drá influencia el tipo dé sistema mediante el cual se operen los-

mecanismos que determinan los movimientos de la herramienta de --

ataque de la máquina y las cajas de cambios de velocidades y de -

dirección: en consecuencia; estos serán más largos en aquellas rná 

quinas que operen a base de malélcates y cables y con cambios di-~ · .· 

rect~s, que en aquellos en los cuales los mecanismos operen aba-

se de controles y gatos hidráulicos. Asimismo, en los tiempos va-
• 

riables tendrá influencia preponderante la capacidad dé velocidad 

de traslación de la máquina y la maniobrabilidad de la misma. 

" III.2.l.f.;.. Habilidad del Operador.- Cualesquiera que sean la e~ 

pacidad o potenci<t de la máquina y sus sistemas de operación, es-

importante saber que, a· diferencia de las máquinas de procesamien 
~ ( 

·to industrial, en la mayoria de los cuales la ingerencia del ope-

rador es minima, (:!11 las ~áquinas que intervienen 

constructivo el operador es.· el factor principal, 

en el proceso -­

~ 
pu~sto·que prác:-

ticamente es el quien. determina todos y cada uno d/3 los movimien-

tos,del ciclo, más aún en aquellas máquinas en .las cuales los me-

canismos se accionan mediante malacates y cables y cambios direc-

tos ·que en 1os de mcanismos y cambios hidráulicos. Ahora bien, la 

.Habilidad del operador dependen: Primero, de la selección que se-
~·· 

haga:.Segundo de la motivación que se le de; Tercero de la capaci 

tación que·· se le proporcione: Cuarto de. la dirección técnia que -

tenga, y Quinto de la supervisión que se ejerza sobre el trabajo­

que des~~mpeña. 

. ~ . ~. . 

> . 
. i 

:.; . 

. ·~ 

:·.· 
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III. 3.- v_;_'\.~1J_A_G_I_O_N_D::_: -"-R~,r'-'m_•D,_I;;_;l;_;;-1""'I'""E""-N'I;_:.'-'O~S 

III.3.i.- TRACrl'ORE.S Equipados con 
hoja empujadora (Bulldo . 
zer) , el rendimiento se 
valúa: 

R=V X 60· X E x C 
t 

V~ V61um~ri pbr .. cicló. 

t 

60 = 
t 

duración dei ciclo en ~inutos. 

Ntimero de cicl6~ por hora de 60 minutos. 

E =.Eficiencia en el trabajo· 

e = Factor de corr,ección. 

. . . _) 
V Depende de· 1.- Tamaño dé la máquina~ 

2.- Forma _de la hoja. 

- 3.- Tipo y coridiciones d~l ~aterial. 

4.- Condiciones del lugar. 

-:----: . 

.. ~r 
.,:. '. :r:·.· . ~ .. ·· . 

. ': •, 
. . . 

t i ~. 
•. ¡! .. 

'\ 
.. ¡:. 

' 

i¡": '. 

f 
J 

_!!:,-
,¡ 

, .. 

·, 
. ' 

t ·Depende de. 1.- Tipo de la máquina (Tamaño y características). 
1 

E Depende de 

C Depende de 

III .3 .2·.- VALUl\.CIOi1: 

-'~-

2.~ Distancia de acarréo. 

3.- ~abi.lidad del Operador. 

1.~ Condiciones de ·la obra. 

2.- Organización de la Compañia. ~. 

1.- Forma de la hoja. 

2 
. 

. . - Tipo del matéiial. 

3.- Pendien.te 

4.- Distancia de acarreo. 

III.3.2.1.- Vol~men por ciclo: 

A. En 

;de longitud, sensiblement6 horizontal: 



·' ' 
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a) Atacar el térrehó y carga~ la h6ja en un recorrido de 

lS.a 20m. 

b) Detener el avance, sacudir ligeramente la hoja y reti 
'·· ,. ~-." , ::- . r ., '.· 

rar 1~ m·áquiha hacia a tras, dejando la carga lograda-

·en un solo montón. 

e) Cubicé:tr el montón asi formado, lo cual dará la capaci 

dad dé! .la hoja en el tipo. de m~teria.l ·que- se trate, o 

sea V. 

B. En forma. Indirecta~- Utilizar tablas con· datos estadis.-

tices medios, de acuerdo con·el tamaño (Potencia) de la-. 

máquina y la forma de la hoja y aplicar el-factor de co-

rrección que correspondapor el tipo de·mate:tial. 

a).· ESPECIF-ICACIONES PROMEDIO ·DE HOJAS PARA TRACTORES --­
(Cat). 

MODELOS DE 
TRACTORES D6 D7 D8 D9 

y HO,JAS ¡) 
ES.PE 
CIFI- 6S 6A 7S 7A as 8A. 8U 9S 9A .. 
CACIONES 

LONGITUD (m) 3.05 3.80 3.65 4.25 4: . .00 4.60 4.20' 4~35 4.85 

.. 
(m) 1.3'6 ALTURA-· 1.13 0.91 1.27 0.96 1.36 1.11 1.82 1.30 

' . 

9U 

4.80 

1.82 

·PESO (Ton.) 2.10 2.30 -3.20 ?.10 4.95 5.30 5.50 6~60 6.60 7.40 

CAPACIDAD (m3) 2.75 2.50 3.75 . 3. 25 4.25 4.00 6.75 8.50 7.50 
1

11.00 

b) F'acto:r:es de carga p"'ra diferentes tipos de materiales •. 

..? . Ce = 0.5 - 0.7 Roca tronada. 

·'ce = ·o.s Arena o Grava Naturales y Tri 
turados. 

Ce = 0.9 Tierra suelta. 

Ce = 1.0 Arcilla con arena húmeda. 

' Ce = 1.10 Arcilla cohesiva húmeda. 

--

., 
~·' 



17 

III.3.2.~.- Duración del Ciclo en Minut6s. 

A. El!_ Forma Directa."'- Hacer ]_a observación de los o del tiem 

po emplc<ltlo en:. realizar un ciclq c()mplc,to; 1<:~ obsei-v<lci6n-

deberá hacerse mcdian·tc el sistema de muestreo, tomando en 

cuenta qüf' la muestrn c1cbeJ-::á ser represent.ativa del total-. 

di::!! trabajo, o sea del universo, para lograrlo debe tomar-

sé. en CUCllt;a que los tiempos, . independ~~entemente del tlpo-

de la máquina, clepent1cn, básicamente, (l~l operador y que -

el comport.amiel}to_ de este, como r:;;er 11umano tiene las carac 

te~isti~a~-siguientes: No es constante durante todas las -

horas del turno. de trabajo;_ no es constante durante todos-

·los· turnof; de· la· semana· y, en la mayo:¡:- .parte de los casos-

'se ve influenciado al s<1bcr. que lo es tan observando. 

Por lo t:unto, deberá tomarse la m\wstra con una serie de -

·-
observaciones realizadas en distintas ho'ras del turno y en 

distintos dias de la semana, y hacerlo en ,.tal forma que el 

operador no se de .cuenta de que esta su.jeto a observación. 

'Realizando ·las -observaciones necesarias, de aqueJ:'d?. con ;to 

.e~tablec'ido en..' los párrafos apteriores 1 . se puedé tener la..: 

duración del.ciclo, en su tiempo total o de~glosand6 .este, 

de acuerdo con las necesidades que se presentc::m, en· los mo 

vimic~tos elementales o en las etapas del ciclo en. 16s cüa 

les convenga; la división del ciclo en etapas, generalmen-

te .sir.vc para hacer un análisis (le movimientos y buscar ~a 

forma de mejora·r la eficiencia de alguno o algunos. de ----

ellos y minimizar el tiempo total de duración del ciclo. 

\ 

. ..:. 
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tcr:i ore::;; el t.i CHiflO C:il'~l c~.i el o se cc,ntponc~ de t:iempos fijos 

y de t.iem¡ 10s variables. Para el.cu.so de Tructores equipa 

dos con hnj a empujadora, utilizandose en rnovin1ien·to de --

tierras, los tiempos fijos correspondientes a los.ne~esa-

rios para efectuar los movimientos de la ho.j a, y los cam­

bios de velocidades, de acuerdo con datos estadisticos de 

varias ca~;as productora.r; de équipos, pueden considerarse, 

en promedio, iguales a 0.05 min. para máquinas con servo'"" 

transmü;i()n y has·t<1 O .15 mín. con máquinas con transmi---

sión directa o para aquellos casos en los cua.les la obten 

ción de la carga frente a la hoja del tractor resulte di-

fí . 1 . ; 1 1 . . 1 . 1 1 

c1 , pr~nc1pa mente por as cond1c1ones de mater1a --

que se est:e trabajando. 

Por lo que respecta a los tiempos variables·, éstos depen-

. den principalmente de lc-1s distancias de lqs recorridos 

c<.~rgad~l y descargada y de lu.s velocidades a las que se 

puedan hacer dichos recorridos, asi corno tamb~én depende-

rán en altJunos casos, de los tiempos ernplc?~dos en efec---

tuar maniobras espccJ.a.l.ctj, es decir en aquellas realiza--

da.s además de la.s que normalmente se ejecutan y que están 

. comprendidas en los tiempos fijos.· 

De acuerdo con ·lo anterior el tiempo variable, en su for-

rna mas geJieittl, qucdaró. representado por la ecuación si--

guicnte: 

tv = . _pe _ . + 
Ve 

Dd --- + t m'. 
Vd 

. ..;.... ___ _.....;. _____________ ___.,__ ___ _ 

. <' 

. ; . 



----·--·--· ----~·...:-·--·--· -----·---·· __ ._ .. _.,.,--__ . _______ ... " ___ _ 
-~----l :~ 

En.la CU~il: 

• 
tv = rrie1npo V<:ü:iable. 

De Distan('ia d-= viuje cargada. 

Dd bistarwia de vi<1jc c\c:~[::;cargada. 

Ve VelocidLtd media en el -yiajc curgilda. 

Vd = Veloci<lad media en el viaje descargada. . 
tm = Tiempor: consumidos en maniobras, no considerados dentro 

del tiempo fijo.~ 

Ahora bien, en el caso que nos ocupa relativo al .tr.abajo de los ---

1 

1 

1 
1 

1 
; 

.. ' 

tractores equipado~: con hoja empujadora para movimiento de tierras, i 

las m:-;gni tudes de 1 as distanci<·ts "De" y "Dd", en la mayor parte de-· 
1 

Jos C<.lSO!; serán. senciblemcn'Le i<Jucües dada lé.1 forma en la cunl se ·-

realiza el ciclo de~ t.rabaj o; cunJC! hc.tcia aclclante, recorrido cu.rga- 1 
1 

da hasta el tiro y recorrido en rcve1·sa para llegar al punt9 de ini 

ciación de la carga. Asimismo y t:ambién de acuerdo con el sistema-

! 
1 

1 
¡ 

de trabajo, laf"_; di::Lancias recorridas en los dis·tintos ciclos pue--

den ser variables, ya sea que se ataque una zona con determinada ex 

tensión o que se dc ·spcrdicic en un arca también ext
1
cnsa. (Ver figu-

ra 1-T) • En estos casos la distancia media a considerar scr5 la -- ¡ 
que se tenga entre los centros d(~ gravedad del volumen ,de corte y -

1.: 

1 
el ele c1e:;perclicio. 

Poi lo que se refiere a las velocidades que pueden alcanzarse .en --

los dos rccorr idos qué efectúa lc1 m{lquina, seran las que corres pon-

dan a la media posible hacia adelante, en el recorrido cargada y a-. 

la media posible en reversa, en el recorrido descargada • 
..... 

Si se tinne a mano el catáJ.ogo de operación de la máquina, en el --

cua 1 c.x:i :,ta una gr:·~ f: ica que relacione las velocidúdes con la Poten-

cia de t i.rón o cmpt1je,. se podrL1n obt.encr las velocidc1c1cs 

-···---.... ._ ______ _ 
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canzables en cada caso que se presente dentro de este tipo de tra- · ·. 1 

bajo; practicamente se ha observado que en la mayor parte de los -

ttabaj os de es·tc tipo, las velocidades de operación qt.íe pu'eden obt~ 

nerse son: Hacia ~1delanto 1 de 2 a 4 ki_lómetroro ·por hora; la e~:ec--

ciói1 de la v'elocicl:.td adccu<:.ldc1 debo hacerse 'Lomai1do, en cuen'l<.t la -

mayor o menor f<.tc:i lidac.l ele (lt:aquc y a~arreo del ma·tcriol 1 L:1 pote.!!_ 

cia de la i11áquin<J; la magiütud de la distancia de acrreo y las con 

diciones qenera les d.el terreno en que se está ·trabajando. H2teia :_ 
-. 

atras, considerando; la potencia de la máquina, la magnitud del re 

corrido descargad<1 y las condiciones generales del terreno de tra-

bajo,. se pueden alcanzar velocidades de 2 a 10 km. por hora.· En...; 

la tabla siguiente'· se dan; pllr<:l distintas potencias y distancias-

en un solo sentido, valores medio~ de las velocidades hacia adelan 

te y hacia atrns: 

VELOC IDA DE!] MEDIJ'.S DE 'J'Hl\C'L'OlU~S DE OimGAS CON HOJA EMPUJADORA •. 

DIS'r .i'\N...; ------f;o~j';·ENCil\S i!iT1T:-·-P-:Y VELOCiDADE:c; EN-Jcn1/11. 
~:-'5~- ---------

CIA 70 120 130 180 
'1 

.185 235 250 '-~50 
-

EN m.) ADEL. REV. ADEL. REV. ADEL. REV. ADEL. REV. ADEL. REV. 

15 2 2 2 3 2 3 
!''. 

2 3 >.i; 3 4 

30 3 4 3 5 3 3 3 4 4 6 

45 3 4 3 8 3 6 3 8 4 10 

60 3 4 3 8 3 6 3 8 4 10 

90 3 4 3 8 3 6 3 10 4 10 

120 3 4 3 8 3 6 3 10 4 10 

Cbnviene ilclarar que los valores consignados en la tabla deben em­
~+· 

plearsC ·con cierta cla::;ticid<:1d, puesto que aún cu<:tndo ·en distan---
1 

cias superiores a 30 m. proporcj onan 1 sobre todo en. reversa 1 'velo-

cidadcs.relativ~mé,lLC altas~ estas corresponden a condiciones su--

1 

l.·.· 

'\ 



perf iciales de terreno con características de bu e~ piso, reHi.tiva 

mente liso y casi a nivel. 

En cuanto a los tiempos .consumidos en maniobras, no' considerados-

dentro·del tiempo fijo, .. trn .. ; .en el.caso de los tractores equipa;.. 
. . 

dos:.con hoja -empujadora para -rnovi:rniento de tier-ras, generalmente-

1 

rto.se .tiene ninguna maniobra ·adicional que deba tornarse eri. cuenta 

en forma ·sistemática dentro del tierrtponÓ:i:'rnaldel ciclo~ es posi-

ble que_ se presenten en forma esporádi,ca mani?bras para apartar -

rocas .de gran t·aínaño, cuando se está ·atacando un material que las 

contenga;. asimismo se pueden presentar maniobras adicionales en -

la excavación en la~era, sobre todo al inicio de la excavación pa 

ra formarle _piso a la máquina, pero estas contingencias deben te-

mars.e ·en. cuenta al sedec::cionar .el ::factor "E" de eficiencia que de 

be aplicarse, toda vez que dichas contingencias estan intirnarnente 

ligadas con·las· condiciones de la obra. 

III.3.2.3.- Factor de eficiencia en el trabajo.- E:l factor de-efi 

ciencia quedo discutido Em el punto II. 2. 1 por lo' cuál únicamente 

cabe hacer algunas -reflexiones en relación con las ca:;acteristi-~ 

c::as que deben tomarse en cuenta al seleccionarlo. Tal corno quedó 

establecido en el punto II.2, al .hablar:de los factores que afee-

.tan los componentes del ciclo (hoja 9) deberá tenerse en cuenta,-

dentro de ·las condiciones propias de la obra, cuales'son ·las ca--

racter.í.sticas de esta y el efecto que producirán en la Carga, el-
/.,. 

Transporte o Empuje,. la Descarga el Regreso, el lugar en si mismo 

y los posibles atrasos que puedan presentarse, para clasificar -'"!". 

las Condiciones de la: Obra; ya sea como Excelentes, ·Buenas,, R~9:!:!. 

f 
' 

'. ,, 
1' 
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lares o Malas. 

Por lo que se refiere a las Condiciones d~ Organización, éomo que-

d6 establecido con anterioridad, la Secretaria cuenta con co!1tra--

tistas idóneos y por io tanto estos d~ben tener uha organización -

Buena; quiza, cuando se trate de contratistas con poca experiencia 

en el tipo de obras qUe esten realizp.ndo, pueda aceptarse una Orga· 

nización Regular •. 

III.3.2.4.- Factor de-Corrección c.- En el punto III.3.1 se señala 

que el Factor de Corrección. C dependen principalmente del tipo de-

la hoja~ del tipo del material, de la pendiente y de la distancia-

de acarreo, de acuerdo con lo cual e puede quedar representada por 

la siguiente ecuación: 

En la cual: . \~ 

= Factor de corrección por tipo de la hoja empujadora. 

=Factor de corrección por tipo de ~aterial. 
// 

/ 

c3 - Factor de corr~.cción por pendiente. 

C4 Factor de correcci6n por distancia de a~arreo. 

Analizando cada uno de estos .factores, s.e. puede decir lo siguien--
•. • . 1 • 

te: 

El factor c1 , correspondiente al tipo de .la h~ja empujadora, .puede 
. .. .. , ... 

eliminar.se o cónsiderarse igual a la unidad, puesto que tanto si - ·' 

s~ mide el ·volumen en forma directa corno si se valúa en forma indi 

recta,. siempre est--ará referido al tipo de hoja que se está usando-

y en consecuencia no· se requerirá corrección por este factor. 

El factor C2, correspondiente al tipo de material que se está ata-

··.·. 

l 



!, 

1 ,_) i 

::n~~:l volumen. s: l- i 

con él material que-

cando; d.eberá considerarse igual. a. la unidad 

.mide én forma directa; sobr~ todo si se hace 

s.e va a trabajar, y en el caso de valuar el volumen en forma indi 

recta, ya sea utiliz·ando .los valores consignados en la. tabla o --

cualesquiera otro sistema de calcu~o, si se q'.•.iere de la aplica--

ci6n de un factor 1 puesto que los' valores que se obtengan corres-

penderán a un material· ideal. como valores para c2 , tomados de -

varias observaciones, re_alizadas en un gran número de trabajos; -

• se tienen los valores·siguientes para c2 : 

O. 7 para roca bien fragmentada •• 

0.8 para materiales granulares. 

0.9 para tierra común. 

1.0 para arcillas cohesiva·s. 

El factor C3, c:orresponde a la corrección que debe aplicarse a la 

producción o rendimiento normal de la máquina por efecto de traba 

jar en un terreno con cierta pendiente. En efectdíl el bulldozer-

tiene una reduc.ción en su producción, por efecto de trabajar en -

una pendiente positiva y un incremento· cuando lo hace 'Em una pen-

.diente negativa, principalmente por la diferencia en'el volumen-

de material que es posible acumular en el frente de la hoja. La-

gráfica del cuadro s.iguiente proporciona los factores aplicables-

para dií:erentes pendientes. 

EFECTO DE LA PENDIENTE 

EN LA PRODUCCION DE­

BULLDOZERS. 

PENDIENTE EN % 

1 

,/ 
/ 

-

/ 
~-

/. - "" 

-.:o o "D . 
. -3J -10 10 

1 

30 

0.40 

0.60 

0.80 

1.00 

1.20 

1.40' 



·,.;le-

; 

' 
i . 

centro de educación continua 
d:i V Ls i ó h 

fja e u 1 t a d 
de 

de 

estudios superiores 

1 n g e n 1 e. r t. a , .u· n a m.. · 

·· 
1
XVI CURSO DE ACTUALIZACIÓN PARA PERSONAL PROFESIONAL 

.DE LA SAHOP 

'·· 

. ' .. ·. 

ANALISIS DE COSTOS 

ING. ENRIQUE TOSCANO LATZ 

1 ·g 7 8 

1 
·. ·1 

' 

1 ¡ 
j 

1 ., 
! 
! 
1 
¡ 
¡ 

1 ¡ 
L 

·-t 
. ' 
1 

1· 

:j 
·f 
1 
i 

l. 
f 

. ¡ 
) 
1 

j 
¡ 

! ¡ 
1 

! ¡ 
1 
! 

1 
1 

1 
1 

; : 



..... ,, : '~ ' 

' ' \ 



·•. ,.. 

<=
-o 

. 
)( 

~
~
o
 

...
.. 

. 
• 

1 
. 

1
(
.·

 

----
Co

ST
-O

 ~
tÁ

RG
I·

h~
~-

-_
 ~ 

' 

... 
. 

: 
· -

--
ot

>O
RT

uN
iD

~ 
co

S
T

O
 D

E
 
•
-
-
-
-
-
-

;,..
.....

 ---
---.

. . .
 

. 
·--

--
-~

o.
S~

o 
. .

 1
( 

~
~
~
-
.
 

. 

,,_ 
. ·

--
~~

4-
-

---

.· 
.,. 

. 
ct<

>· 
. 

o 
1)

1.
~ 

.
.
 

co
sr

t 
--

-
e 

. -
__ 
-

.·. 
-

-~
 .

 .:
. :_

.;_
,:. 

.' 
. -. 



/ 

" 
-i· 

---------
---- ---------· ·--

r· 

liiL - 11 ' 11' 

.. 
T - o 0 o ,-• ,1, "': ' 

·":·o··· s·- -=-,~o-·or:·~ 6R-.e·~~.,, •cF"\ .. ~_t\.1' v - .· · · 1-~, · .· · · · • ¡~ · · , _.Jl) ~ ·.u 'V í 'l · 

' ',_ 

. ·. -~ -~~--~:' l~~ t.~:~ ·'!"-~:\. 

' ' :ll\~)~ j u ' ·RECURSOS· \ . 
Y ESFUERZOS)' Pfo.RA _...,., 

· .. · 

.. · .... ·· 

" 
" . -¡l 

• . · .... ll 
· .. ··:.-:-

::-:. -·· 
. .. . . 

f~··, :;·~ '~~ ~· f: i~ .:? i ~ 1 ::-tf'' ,, ~··:-:._ :':·Q' 
~ .. _.l_.·.=.~.---_.. ' -:.:: ...... (! il ~:,,... ·-.. . ... . ;" J .· ~ " ~ ~ ,., it 
'"'- _ ~:· '-=--# ..; U 1 t ~_; '-..-9 a v •· -:.; 

.. · .. · ,_ . - : .. ·;. .· .. < . ¡¡. 

- ; 
.! 

' 
. > ··. .. . . . . -· .. · .. :; . . 1: 

e ,•· ·:.: .•• • .-·· •.:,· < • '· ·, • ·;¡ 

' . ~ .. ·. - ,· •· 

r·r·_,c~T·t--,_.·~·· sACRIF_ ICIO O . J··. ·· [).!= u·r·ti ., CO· ,e r:: ; 
.. 4 ' ~ ~ & . .. - 0 . l-· . -~A . : -....:.1 •-:-··:. 
~. ,. :;Y ~ · . . • ES·P ¡_ t.\Zi~ íV1JE [\1 T O .. . .. · - . · -. · · POR- o-rr\l\ ~~-

. ·. . 
'' 1 

': 1: 

*' 
-- ~ ~~-.-~:~---- ~ _--__ --- -- JL-



., 

L ~~~----~----~----------~----~--~~ 

L· ... 
. . . . 

. ··, .. l. ~- .. 

L 
L 
L 
L 
L 

1 
.~ 

L 
L 
l 
L 
L. 

L 

LA A.CTIVIDAD CONSTRUCTIVA 

o 
a: 
<t 
a 
z 
Lú _, 
~·· 

''--' --....... ---J· ' . - . ,_. 
( UBICACION) 

CONDICIOo·FISICA$ 

MANO DE 98RA t::;:j 

1 

-o 
o 
<t 
z 
:'i 

MATE RIALESL:;:::J : ~ 
g · · · PROCES.OS ~ , ~ 

. i3 MAOI)INARIA 1 . >.CONSTRUCTIVOS 'LA/ oBR-A~ 
~ 'INFORMACION C'J .. . , ._:: g - ~ 1 TECNOLOGÍA c:::::J ~ 

ú 
,¡' 
,1,¡ 

· .QQN.DICIONES DE ADMINISTRACION 
·' . ' 

. (CONTRATf\NTE-CONTRATISTA) ... ·. 

• ' • • ' -~· 1¡.'' • 

1 . z 
2 . z. 
~ ~z 2 
N ~o Vl -' 
:z ¡e::;··.> .o 

. <C .. u .a: . . a:: 
. Lú . ~ 

C) .. 1.&.1 a. z 
~ !!!::·,·:;,.o 
o ·a en ·U 

u 

·: 

·, . 

! 
. ' 

·, 
i 

' \, 
.) 

.:¿_ 



.. IIL. ·'11-- lli .. 

- .;. ,;.- -- : '· .. 

.. 

DE .R EA LlZ-A·C tO·N: 
, ' ._ .... .... -·. :'· ·-- _-_:_ .. - -- '· .-· ._·. --~·- .. ~._-;-:-..:·_ ... :_ ... -~ -;~ ... :~~--·:~~· ~-::':.· . . 

·LAS. os·R·As· ', .:· - ' _:. ".... ~ -- -•--0-:E ·:·-. . 

-----... 
" 11 

. !1 

0
·- .· 

. 
. . 

~ · Y ECTO . ~ · .-·_ J ,_ P , ~ 1 · . 

\s;;;r~~v .. · 
.. ·_.-· ____ "·' 

CONCEPCION DE 
,,- . . 

LAS OBRAS 

·- ·. ;, 

.. _-

- ~-. 

, · ... 

_, . 
-:-· ·-­·.· '. 

. - .. ·' ,, . f: 

: -· ... 

... 
- .- . . . . . : . ~ ._ .. 

- . ~ -( .· .. 

· . EJtCUCIÓN MATERIAL 
DE LAS OBRAS 

·-·:. 

. ~--- . 

·. 1¡ 

1 

il .· . 
11 .... 

.11 

1' 
·'. 



' - • • ,, ... fL. IL. 

·. 

INTERVENCIOfJ DEL COSTO 
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Ei\J EL 
·Evaluación · 
economiéo 

•Selección de 
alternativas 

·Fijar Priori-
da des 

·Comparar dis­
tintos alter­
nativas 

·Proponer mo­
dificaciones 

·Seleccionar 
procedimien­
tos construc­
tivos. 

·Determinar du 
· racion de oc= 
tividodes 

¡ 
. '. 

·Forma parte 
integrante de 
su formula-: .. 
CIOn 

•Revisión y a­
jus1e de los 
proceditnien­

. tos de yon s-

. truccion · 
•Control de 
la obra 

•Forma parte 
· integrante del 

mismo en fas 
estimaciones 
y liquidacio­
nes 

1 
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·CONTROLABLES: 
, Proyecto 

Especi ficociones 
Programa. 

·INCONTROLABLE$: 
TopografÍa 
Geología 
Cond. Legales y 
Laborales : · 
Clima _ 
Oferta y demando 

.. ' 

.. --.· . .-. 

. . . ·- - ·-; - ---~~-
.· .. :·· -

. · .. -: 

',•. 

' 

PRECIO. 
··UNITARIO 
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.. ··-· ... ·· .. 
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~ ~~-..:_., .... _-,_---: .... ,._ - -; .,;~·-·- - --

. : - ...;._:;: .. "t~' • •. 

'•. • ~-·¡,· ,• • • ~-·_,.,..,; .~ ~"""':'•" • .,.._, ~,,.,·, • ,.n - •• .• ... ....:. • 

FAC TOR_ES DE 
CONSISTENCIA. 

• DIRECTOS 

• INDIRECTOS 

·UTILIDAD 

• OTROS CARG.OS 
. ·-:-~- __ "!"~.,..: ----.....-..----1 
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1 .Bonificaciones . .·Transportes • Almacenaje ( 1 · . . -, .. o un concepto ; . t' o-~ ~ 1 i é ~ 
1 · ' 1 l t · '· . S· CID- O ·.O o 
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:.Equipo de se • Combustibles . • Duración ! C 

1 
d' t : &. 8 \ : :; 0 1

1 ¡·Mermas ~·.·Lubricantes Í i t 1• omo n trec o '¡ ~ ~ ·¡· ' i ¡· i o : o . 
..• ·:.: .. gurJdad • . .. Desperdicios 
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-CARGO POR MAí'JO DE.OBRA¡ 
--- .:. .. · 

. ~---<.,_·-;., • 

-FACTORES -DE INFLUENCIA 

s sj-._ ,. L.:. 

:·.-. 

.·- -': 

Mo= 
S-

-R~--

.. 

• • 1 • 

i . . . 

INTEG~RACION 
! 
i 

1 
! 

M o 
S 
R 

Cargo· por mano de obra 

_,· .. 

· .. ,; .· 

Salario real del personal que interví~ 

ne en forma directa en la ejecución­
del trabajo. 

Convencionalmente se considera como 
categoría límite· de personal de direc_ 
clón, con intervención directa,· la cq_ 
rrespondiente a Cabo de. Cuadrilla. 

Rendimiento por unidad de tiempo ya 
sea del individuo o de la cuadrilla,- . 

. según· sea el caso y lo considerado,.. 
al valuar 



. I •• · INCREMENTO . CONSE.CuENTE CON IA LEY FEDERAL. DEL TRABAJO, 

. NtJMERO .. DE. DIAS NO . LABORABLES AL ABo: 

. 
·.DOMINGOS 52 DIAs :., 

lt' 
' 

,, 
DÍ'AS.FERÍAooS 7 .. 

'. >' 

VAcACIONES .6 .. 
P0a ENFERMEDAD 3 .. 

. . 
68 ·DIAS 

POR LO TANTO: DIAS LABORABLES: 365 _; .68 = .297.·DIAS .LABORABLES . 
.. · ·.·. 

1 
1 

EL Al-lO: 365 DIAS 

AGUINALDOS 15 .... 
.. 

¡· 

PRIMA POR VACACIONEs 1.5 ,¡ 

381.5 DIAS 

COEFICIENTE .DE INCREMENTO POR LEY FEDERAL DEL TRABAVO 

. 381.5 = '1 ~845. 
'297 • . .. 

. . 

II .- INCREMENTO· CONSECUENTE CON EL SEGURO SOCIAL (CLASE V) 

• 
DIAS QUE SE · PAGAN AL A90 CON CARGO AL SEGURO 

DIAS LABORABLES EN UN ARO: 

FACTOR = 365 DIAS 
297 ÓIAS 

= 1·.2260 

365 DIAS 

297 DIAS .· · 

EL SEGURO SOCIAL FIJA LOS PORCENTAJES A ESTE FACTOR, DE ----
19,6875% PARA SALARIOS !.UNIMOS Y.DE i5.9375% PARA SALARIOS .M6 
YORES AL. MINIMO. . . • 

DE DONDE: 122,60 x 19.~875% = 24.14 PARA MIN. 
122,60 x 15·. 9375% = 19.54 PARA MAY. 0/MIN. 

ABORA1 ~I NUESTRO. SALARIO BASE ES IGUAL A .100.,00 

. CONCEPTO. 

SALARIO BASE · 
INCREMEN'I.'Ó: LEY FEDERAL-· 
INCREMENTO S • .S • 
SUMA TOTAL 
FACTORES 

MINIMO 

100.00 
28.45 
24.14 

152.59 
1.53 

. .. 
' 

. . 

MAY .0/MIN, 

·100.00 
. 28.45 . 
19,54 

147.99 
1.48 

' ! 
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CARGO POR EQUIPO DE SEGURIDAD 

VALUACION PARA LA CATEGORIA· DE PEON. (EJEMPLO) 

CÁTEGORIA SALARIO 
TURNO· 

E Q. U I p o O E S E G U R I O A o 
T I p o COSTO. DuRACION CARGO 

PEON. $ ss.oo CASCO $ 80.00 L/ 297 $ 0.27 
/1 

GUANTES $ 25.00 -~~- 75 $ 0.33 

BOTAS HULE $ 90.00' -· .!... ... - 149 $ 0 .. 60 
·-.. 

IMPERMEABLE $120.00 ---- 297 $ .. 0.,40 
. 

S U M A S $ 5S.OO $ 1.60 

Factor por· Reparaciones (No se considera por ser equipo que no acepta 
. 

reparación) . 
' 

Factor por Pérdidas 1.10 (Variable de acuerdo con el tipo de la obra-

y .la. ubicación de la misma). ... .. ' .. 
' 

·¡ . 

.. 
CARGO POR EQUIPO DE SEGURIDAD $ 1.6ó X 1~10 =. $ :1.76 

' .. 
APLICACION DEL CARGO: 

Este cargo se vallla para cada categoria y condición de trabaj~,· y se..o 

tomará en c~enta·adicionandolo al salario por turno del trabajador, .... 

sin.que participe de otros cargos adicionales tales como los de berra. -· . 
mienta. El cargo.se tomará en cuenta,.siempre y.,euando REAIMEttrE·ae-

.. ' 

le proporcione al trabajador el equipo de seguridad. 

., 
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PROCESO DE. UTILIZACION DEL 
' . 

- ... :.: .. · ·r 
RECt.U- SE LEC ... , • -CONTRA- CAPACI- -ASIG­

NAR 
OISTRI- -UTI U- PRODUCIR. 

~-H ~-M ~--~ 

BUIR ZAR TAR ~...-...: __ --""'..,._ ClONAR t--~ TAR t---_c:=~ • TAR 1-----o-1 

t 

. APLICAR TECNJCAS. DE: 
RE:CLUTAMIENTO 
SEL~CCION 
CóNTRATACION .¿ 

.. 

APLICAR TECNICAS DE:· 
·ADIESTRAMIENTO 
CAPACITACION 
RELACIONES HUlAANAS 

1_ ---..., t 

APLICAR TECNICAS DE: 
SELECCION . 
ORGANIZACION 
DIRECCION 
PROCEDIMIENTOS DE 
CONSTRUCCION 

APLICAR TECNICAS DE: 
RELACIONES HUMANAS 
OIRECCION 
SUPERVISION 
PROCEDIMIENTOS. DE 
CONSTRUCCION 

· .. : .:-'·'~:L. .... _--,.....----~------· ·&...!·_,.....· -~----'x._._ ___ .. _____ ---..11·¡ 
_¡ .... '-

··.-:··-· -

-. ~ .-· ... 

. :e;:~,:. .. ~. . ' ; .. 

. _:;._ ·.· 
.~:-. < . . ... 

; ·.: ·.:.. ;~ .... . .· 
. . ' ~ ~ 

. •,. ·. ~- _.:·. ·, 

.. _ .. ,:··· 
. -.:.... .-·~--~ ....... ' . 

. . 

. COMPARAR, COSTOS 

·~. : ..... ·•; 

'• ·.=· ·_: ... · .. 
... :. ·: - . 

. ' . 
. ...... - .. , . .. .. •.·=.:·• :·· . 

...... 
... 

.TOMAR 

DECISIONES 
-~ 

OBRA 

. · .. ~. . . · .. 

· ......... ~--·- ...... 

. . ~ . . . 
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· CA:RGO POR MATERIAL:9ES. 
. . . . ' . ~ . .· . -~ . . . . .• . . . . 

.! . 
. -:.. 

' ' ... ~ -. . ~ .. · . . .. ' .- ·. ~:. :., 

/ 
/ 
1 . 
¡ 

FACTORES DE INFLUENCIA INTEGRACION 

,.,,.~=""""~\ . 
: CONDICIONES .... 

· É FISICAS ··7--t;::::> 
~ DELA OBRA / . 
t.~~-.a:~~l4f~l . 

COSTO 
POR 

z 
§. 
w 

.~ 

e Qi 

VARIEDAD. 

/ 

•.-:-; __ . 

M~ 
va~ 

C= 

Cargo por materiales 

Precio por unidad del material de 
que se trate, puesto en la obra .. 

INCLUYE: · 

Costo de adquisición en el mercado 
Costo del transporte hasta la obra 

· Costo de las maniobras necesarias 
Costo por mermas razonables 

Consumo del material por unidad de 
obra. 

INCLUYE: 

Cantidad nominal · 
Desperdicios 
Número de usos, en su ca-so 



PROCESO. DE U T 1 L 1 Z A C.l O N DEL RECURSO "MATERIALES'' 

COTIZAR 1-----e~ 

APLICAR TECNICAS DE: 

INVESTIGACION DE 
MERCADOS, 

CONCURSOS 
FINANCIAMIENTO. 

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

AK----;1. OISTRI8UI R.--~· UTILIZAR l------t4 

APLICAR TECNICAS DE: 

ENSAYE DE MATE-' 

RIAJ..ES 

APLICAR "t:'ECNICAS DE: 

CONTROL CE IN­
VENTARIOS 

COMPARAR COSTOS · 

APLICAR TECNICAS OE: 

DIRECCION 
SUPERVISION 

CONOCIMIENTO DE PRO· 
CEOIMIENTOS DE CGNS ;...; 
TRUCCION. 

PRODUCIR 
OBRA 

' . . . . 
; . 

11 

' ·, 11 



.. · ... 

. . .. - .. 

.--~ -1~:·:~ ·-.''r'~ 

CARGO ·POR MAQU;NARIA 
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HMD= 
. 

RM=-
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_, ..... ___ .. -••••• ~ •.•.L". ·--~-- •• --· 
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·.e M-= .J:tMD 
RM 

Cargo por Maquinaria 

Costo directo de la hora máqulna 

Rendimiento o Producción ~e la m á-

quina por hora de trabaJo. 
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DEPRECIACJON 

' .. 
. .. O: Va .:.:.Vr 
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VALOR DE 
AOQ.UISICION Va 

1 
$ 

' . 1 

. . 
VIDA ECONOMICA 

.. 
' 

. 'J, 

Ve 
· . 

HORAS. 
• 

... 

PRODUCCION 

., . 

... [-
MARGEN 

MINI MO DE .. ·· 

UTILIDAD ' · 
-
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·cargo por Inversión 

Válor 'de adquisición · 

Valor de rescate 

Horas activas· en· el año 

Tasa anuaL de intereses para 
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S ~ . Cargo por Seguros 

Valor de adquisición 
... 

Valor .de rescate 

-u(}= 
lfr= 
Ha= Horas activas en el ai\o . 

S= Tasa anual de seguros · 

. 1. 

•• 1 .-, •• 

. -.. _ ... 

-~-------: .. ,._ .. : . .,. .. : ...... ~ ....... - ----· -

r· -·· 

. . 

.• 

~EGURO 

.··:"·" ... '::- . 

. :· .-:_ ~- ·. · .... :·- ' ... ·_: .. :. · .. 

. . . 

·\fa4·Ur 
2 

NORMAL· 

··tfr· 

S= ·prima anual de seguro expresada en% del valor 
de adquisición de la máquina • 

AUTO '- ASEGURAMIENTO 

'( 

S~ Monto anual considerado por la empq~sa para cubrir 
contingencias de la máquina, expresado en %·del -

·· valor de adquisición de la máquina .• 
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n= ·Lil 

K= .. a 

DeJ?reciaci6n por hora e~ectiva de trabajo. 

Coeficiente de almacenaje deperid~ de: . . . - . . . 

· .~.- TIPO Y TAl-lAÑO DE LA MAQU·INA . 

2 .- TIEMPO DE ALHACENAJE-
. . 

3.- RENTA O Pu\10RTIZACIO~ DE·: 

3.1.~ TERRENO NECESARIO 

3.2.- TECHADOS O COBERTIZOSY OFICINAS 

4 • ..,.. PERSONAL NECESARIO Pl\RA: 

.•• 1.~ VIGILANCIA 

4.2 • ..,. MOVIMIENTOS 

4.3 • .-. MANTENIMIENTO 

·.S.- MATERIALES NE~ESARIOS I>AAA: 
.-.t 

5.1.- MOVIMIENTOS 

· 5.2 .- LUBRICACION 

5 .• 3 .- MANTENIMIENTO Y PINTVRA 
'"';-- .. ..,. 

• 0:0:0 -- . ·==== uc .m 
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MANTENIMIENTO 

. '• ·, 

· D = Depr~ciaci6n por hora efectiva de trabajo. 

.· Q * Coeficiente de l·!antenimiento, depende des 

'·, 

·: 1.- Tipo de MlÍquina 

··.2.- CondicioY.,as _dé Trabe.jo 

3·- Edad de la Máquina • 

COt-TREr..'DE: 

• 1 

'"t 

l.- MANTEillHIEJITO MAYOR 
•• ;; 1 •• 

(Rep,:traciones eñ talleres especiali- . 
'zados o en ~1. campo, .. con personal 
espccialistR. De larga· durac16n) 

1.1.- REFACCIONES 
l. 2.- CO~~PUSTI ELES Y LURRI CAt~ES 
1•3•- SALARlOS DE.!r!::CAriCOS 
lel+ •• AHORTJ~ACIO~"ES ·oE TALLSRES Y HERRAHIENTAS 

2.• ~~ANTEt!D·fiEtiTO MENOR · ( Lubricaci6n per16dica, cambios de -, 
hcrr::lmientns o equipos do ata~ue y­
sus consumos. y repa raciol')es menores, 
de corta duraci6n en los frentes de . · 
tre.bajo) · · 

2.1.- REFACCI01'ES 
2.2.- COt~BUS.TIBLES Y LUDRICAllTES 
2.j •• COHStr.10 DE HER~A~1If'!.NTAS DE ATA~UE 
2·~4.- SALARIOS DE MECA!ÍICOS Y LUERICADbRES 
2.S.-· COSTO DE E~UIPOS ·nE LUlmiCACION · 

~· .. . 

' . 
E.T.L •. 

~'---
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CONSUMO ESPECIFICO EN MOTORES 

- G A S O L I N A -

1.- Aplicando las f6rinulas de TERMODINAMICA es posible 

. dete-rminar· TEORICAMENTE el eonsumo de combustible. de­

un motor de cÓmbusti6n interna, pero c:;:omo existen mu-·· 

chasvariables que modifican los resultados obtenidos 

matemáticamente este consumo se determina mediante 

PRUEBAS . DIRECTAS EN EL DINAMOMETRO, al obtener las -.-

curvas caracteristicas': de cada motor. 

2,~- tin ejemplo de estas curvas se anexa como referencia. , 

. . 

.3•- Como puede apreciarse~ en estas_curvas se indica el-

·consumo en LIBRAS POR H. P. AL FRENO-HORA para varias 

velocidades y potencias. 

4 .... Analizando curvas características de varios motores 
. ' 

puede ~ceptarse que el CONSUMO ESPECifiCO PROMBDIO_ES 

DEa. 

0.55 LIBRAS POR BHP-HORA 
,. 

S.- L. GASOLINA .tiene un PESO ESPECIFIGO 'DEa 

O. 71 A o. 76_ KGS/LITRO. 

#2 ••• 

' ' ; 
.~ ¡ 
·-=le:-~. 

! 
. ' 
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Por lo . .tanto el consu~o será: 

0,55, x 0.454 = 0,350 LITROS POR $HP-HORA 
:o. 71 

6~• P;ARA CALCULAR EL CONSUMO DE UNA MAQUINA EN OPERACION, 

SE HACEN LAS SIGUIENTES CONSIDERACIONES: 

a): . Los ven'dedores siempre anuncian sus mlquinas · con la -

b) 
'~· 

1 

eapecificaci6n de POTENCIA MAXIMA del motor, es d~cif-

a la máxima velocidad angular (R. p. ~.) 
' 

~s mot .. ores NUNCA se operan en forma normal a esa po-_ 
,'' ,. 

tEmcia ~áxima, pues su ' vida se reduci~ia a unas cuan-
1 • • •• 

' 

tas horas.- Para evitaF ésto, los motores están gene-
. ! 

r.alment'e GOBERNADOS pá;-a obtener de ellos del: 70% ·al-

80% de .la potencia máx,ima especificadq. . ( 

c):l . :Por . otrk parte, durant:e lo~ ciclos de :rutilizaci6n de-
. S • 

.: . . r. . . . . 
. . :üts máquinas, estos usualmente NO T~~AN EN FORMA ..,¡;. ,, 

~!~ 

;. bpNTI~k A PLENA CARGA' y por lo. tanto J es prActica:~ 91 
1• . 

. ·. rleralmente aceptada. c~~siderar -c.omo PROMEDIO UNA DE-~ 
! . 

. ! 
MJUiti)A Q!UE VARIA DEL 60% AL¡ 80% D~ LA ~arENCIA¡ GOBERNA . 

DA• 

ar Acéptan~o estas _consid.raciones Y T.OMANDO COMO BASE -
:: 

LA r~OTENCIA MAxiMA (de i Catiloqo) se pUede concluir --... _,... .. 

.u. r . 
. w3 • o o· 

.·( 

' 
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- 3 -

•· ·'. 

que el CO~UMO . PRACTICO POR HP-HORA DE ·POTENCIA NOMI ~ 

o.a x o.a.o.J5o =-0.224 LITROS POR HP~HóRA 

· .. · 
'· 

'•DIESEL 

MOTOR DIESL: lbs. por BHP-hora 

NORDBERG 0~38 A 0.40 
': 

GENERAL MOTORS 0.45 A 0.50 

CATERPILLAR 0.42 A 0.50 
1 

HERCULES 0.40 A o.so 

SE .PUEDE TOMAR COMO PROMEDIO 

. 1 

0.45 l.bs/bhp-hora 

0.45 X 454'= 204.3 GRAMOS/bhp-hora 
' " , 

PESO ESPECiFICO ~ 0.9 KG/LITRO 

: ' ' i i 

. LITROS POR:·aHP-HORA = 0.22¡7 = 0.230 

'MAQUINA. T~BAJANDO 
. ' . 

· l. ~Los. vendedores siempre ... ,·anuncian sus má~inas con la 
. ' 1 ·¡ 

,l ' '' 

·espec:ificaci6n 
~ 

1 ' ' . 

de . POTENCIA :MAXIMA del motor, es de-· 
i 

cir a 1~ máxima velo~idad. 

2.·Los motores NUNCA se trabajan en forma no~al a esa 
.; 

\ 

potenc:i~ mbima pu6s sti vida se reduci:r!a a ~as. --

¡¡ 
i 

! ' 
. j ~ 

n1 

l 
~¡ 

. ' 
¡ 
' 

_¡. 

f 

t: 
i 
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cfuántas horas. Para evitar esto, los motores.estAn ge~ 

neralménte GOBERNADOS para obtener de .-ellos del 70% al 

8~ de la potencia máxima esPecificada. 
' . 

3. Por otra·parte,. durante.los ciclos de utilizaci6n de-

las máquinas, éstas usualmente no trabajan a plena carga 

y por lo tanto es práctica qenerall'l'\ente aceptada consi­

Q.erar, como prome'dio una demanda :que varia del 60% al 8~ 

de la potenGia gobernada. 
. 

Aceptando estas consideraciones, y toman.do como base LA 

POTENCIA' MAXIMA (DE CATALOGO) se pUede. concluir que ·el -
. . 

CONSUMO ESPECIFICO POR HP HORA DE POTENCIA NOMINAL.SERAs 
' 

0.8 X 0.8 X 0 .. 230 = 0.1472 lts/HP-HORA-.· 
1. 

LO CUAL CONCUERDA CON LOS CRITERIOS DE S.O.P. Y ~EURIFOY 
' 

QUE RECO~IENDAN O o 15 11;:s/HP-HORA 

La f6rmu]la para calcular· et.consumo por hora de cada mA-
l ' 

quina con motor diesel será; 

CONSUMO ,,POR HORA = o .15 X HP ESPECIFICFS, (POTENCIA MA­

XIMA O D)!: CATALOGO) •• 

:·.·· 
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COSTO= DE HORA MAQUINA 

Comb.ustibles en o : 
: 

:!:' 
!:) lubricantes 
en ~ ; z 

i 

=e Pe 
~ 

:;: a PI 
' 
l. 

Oescrtpción: .. . 

CALC.ULO 

:·. 

~ 

•. 

o VIl Llantos ..... 
u "1!"' Hv 

2 Tflt' .~ ?.), tYo.:> :-

-
·operoci'ón +- So 

"!." H 
,. 

Va = Voto; de adquisición de la máquina. 

Vr : Valor de nac:ate de ~a mcfqulna 
. . " , 

Ver: Vl~o eeon6ml~a de lct maquina en horaa. 
1' ' • . • . 

Ha·::c Numera ele. horas ef~thtoe de trabajo 
: " ' de la máquina en ult año. 
! 

1 = Tasa d'• lnterél anual en ViiJOr upreaada 
1 , 

como .fraccldn. ~ 
1. : • • = Prima .anual iapr u~do como fracclcSn. 

' K o= Coeficiente c:alculacl~ o ex po.rlniental. 
D : Dapri~laclón por ho;.a efectivo ele trabajo. 
O := Coeflc:tente e:apertm:pntol. 

o = Canttd.ad nec:esariG -· combustible por. 
. . . . r • 

. . , hora . •lectivo .. de t.~rabojo. 

• Pe= Precio unitario ..de eombust,blt pueito. "' · 
' la mÓqufna. 

.. o =:· Cantidad ele. oee!t• . neceoarlp por hora 
efectiva de tr~bolo. 

1 

PI : Proclo unitariO:. del aeeltil ptlt~to en la • 
móqulna. ' 

n " 

: ·VIl = Valor do ocLqui~'leiÓn dt la* llanto•~ 
· Hv = VIda econcfmlea . de loa llatttoa en hor.aa •. 

í " --Salarlo 11or turno del"· ,eriOftál necesario Sa = 
para operar la ma'qutno 

1. . . • . : 

H ~ Horas trabojod.a por ·la : mÓqula · on · · 

; •• turno. 

. W .• T-L 



. • :J".:: CARGO POR HERRAMIENTA 

. · VALUACION PARA UNA CUADRILLA DE TERRACEP!AS (EJEMPLO) 
¡, 

:::_-- . ..... . - .. _ .. ··--..,.- .. 1,· 

. PERSONAL .CUADRILLA H E R ·R A M I E N . T A ... .-----~--~~~r--~-~-~.-~--~~-~-~-------+--------~~-r------~--~--~~~~~~--~--~--------~--~---~------~ 
No. SALARIO TOTAL T l l? O CJ\.NT!_ COS'¡'O- ·COSTO TOTAL DURACION CARGO -·r . . $ - DAD UNIT .- (TURNOS) 

CATEGORIA .. .. -

~ 

? '1 ~-·· : . ....,, ~ ~¿ 

CABO 1 

PEONES 10 

AGUADOR o.s 
TLACUALERO 0.2 

SUMAS 

'. . 3: 

70.00 

55.00 

55.00 
55.00 

70.00 

550.00 

27.50 
11.00 

658.50 

s-~ - --

PICOS 

PALAS 

BARRETAS . 
MARROS 

CUÑAS 
, ,. BO'l'ES .,_ ,. "· 

CARRETlLLAS 

$ 
- 6~- .. -7 . - :- - '8 -

._. 

10 30.00 300.00 
10 30.00 300.00 

4 50.00 200.00 
4 ·35.00 140 .OO. 
4 10.00 40.00 
5 '10.00 ... 50.00 

S 250.00 1,2SO.óo· 

t;¡ 

Factor. por Repar·aciones l. 2 5 /e;r 'Variable de acuerdo con el tipo de herramienta) 
-·.a::•·.- .::;.;. .- -- - '~ :.: - .:: • - ¡ -' l •. . ·.::; ·- l l. :._. J; 

~/ 

"9 -

297 

297 

891 
297 
5.94 
so 

223 

Factor par-Pérdidas. 1.10 !t~ (Variable de acuerdo con el tipo de la herramienta y de la obra) 

. / 
loQl 

;¡ 

1.0111, 

0.22 
0.47 

,¡ 

0.07 11 

. il 

1.00 

5.61 

11 

" li 
9.39' 

11 

- .1~ -

~actorés adicionales: (Se considerarán, en su caso, por tipo de material y condiciones especiales d~ 
· - ·· · - · - . . - ·-- "'" -- · la obra) 

CARGO. POR ~IENT~ = $9.39 X 1.25 X 1~10 x 100 = 
~. $658.50 

1. 96% SOBRE COSTO DE LA MANO DE OBRA·. 

~·-. 

B. T~ L.:: 
,, 

.. . 

...... ;_ . ·--- ... ·~ . ,,.,. _ ...... -·-
--·---------··--·· ·-- ----··-------------··· ------------------- ---- ---------- -------. -----···--·--- ----- ···----· ..... ------------------ ·-· -· --------- --------------------- -----------------,-------- ---

.i. 
11 

'. 



CARGOS INDIMC"rOS· 

DE LA OBRA-
.____ __ .· 

--~ ... ------ --·- e~- ){ GASToS GENERALES_ NECESARIOS _ PARA EJECUTAR LA OBRA 
-." DE INDIRECTOS = -- - - :CÓSTO DIRECTO TOTAL DE tA OBRA .· -

,,. -~--
.··:-,·· ... 

.. ·. · ...... 
-

.·coNCEPTOS GENERALES DE EROGACION EN LA OBRA QUE PUEDEN CONSIDERARSE DENTRO DE LOS· INDIRECTOS 

1 o-. HONORARIOS, _SUELDOS Y PRESTACIONES 

a) Personal de dirección 
. b) · Personal técnico 

e) . Personal administrativo 
. d) Personal en tránsito 

e) Cuota patronal de Seguro Social 
e impuesto· adicional sobre reir~!!. . 
-r1eraciones pagadas . páfá"'á.) . a d) . 

f) Pasajes y viáticos 

. 2.- DEPRECIACION; MANTENIMIENTO Y REN­
TAS 

··-~~!·' a) Edificios y locales 
• 

b) .Campamentos 
C) = rf al't~res 
d) Bodegas 
.e) I~stalaciones generales 
f) Muebles_y enseres 

- ... - - . 

3.• SERVICIOS 

a)· Depreciación o renta y opera--­
.. _, .. ~~..iOP, .de vehiculos 
b) Laboratorios de campo ... 

4 .- FLETES Y ACARREos· . 

·a) De campamentos 
b) De equipo de construcci6n 
e) De plantas y elementos para instalaciones 
d) De personal . (en su caso) 
e) De mobiliario 

·s ·~ GASTOS DE OFICINA 
af-Pai>elería y útiles de escritorio·· 
b) Correos, teléfonos, telegrafo y radio 
e) Situación de fondos 
d) Copias y duplicados 
e) Luz, gas y otros consumos 

. 6.- TRABAJOS PREVIOS Y AUXILIARES 

a) Construcción y conservación de caminos de 
' '···acceso': •: ,~,--'-C"-~c.c.:- ... ,·, h·.~ '""''".-•• -

. b) Montajes y desmantelam~ento de equi·po, si 
. procede 

e)· Conservación de la obra hasta su entrega­
final 

. <::::::::,.' ' • 
. 7 .-. IMPREVISTOS 



1 

•_•-_ -CAR -1 1 

DE LA OBRA 

--~ .. ------. -~--- }l GASTOS GENERALES. NECESARIOS. PARA. EJECUTAR LA OBRA 
-- _.) __ , __ ~~- --COSTO:·DÍRECTO TOTAL DE IA .OBRA X 10º-"-'é_·:-"- -- :_-. ·- . . "'-- .... ,. 

· .. -. -·- . 
• -' • n -~ • -;~~-:: ···l·~' . ..,..,. . · · --:-:-~~d~< .. -;,.(.:~-,,_h-'·;:~L~ ·.· ... :~!:-:. ·:-~:~::~:-._ ·-:·-· .. _:..~:.: .:.~::-.· .··.·.---.-·.-e:::, . . _, __ ,._, ---~.:- .ll'" •. 

lf-'· 

. CoNcEPrOS _G~RALES DÉ ER~CION EN LA OBRA QuE PUEDEN CONSIDERARSE DENTRO DE LOS IND.IRECTOS 
11 

·l.-- HONORARIOS 1 _SUELDOS Y PRESTACIONES 
. . . . . 

al Personal de direcci6n · 
_ b)· . Personal- técnico 

-- e) Personaf administrativo 
·d} Personal en tránsito 
e) CUota patronal de Seguro Social 

. e impuesto· adicional sobre remu 
·neraciones· pagadas· piifa·'"'al-a -df · 

f) Pasajes y viáticos 
. . . . 

: 2 .-- DEPRECtACION 1 MANTENIMIENTO Y REN­
TAS 

a) Edificios y locales 
• b) Campamentos 

C)" T'atThres 
d) Bodegas_ 

- e) I~stalaciones generales 

4 .~ FLETES Y ACARREOS- -

al De· campamentos __ 
b) De equipo de construcción 
e) De plantas y elementos para 
d) De personal (en su caso) 

-_ e) D~· mobiliario--

·s .- GASTOS DE OFICINA 

11 

11 

; .,· . ,, 

. J 
instalacione~ . • 

1

'1 ,¡ 
• ¡l .: 

af~Papelería y útiles de escritorio· 
b) Correos 1 teléfo~nos 1 telegrafo y radio 
e) Situación de fondos 
d) Copias y duplicados . 
e) Luz, gas y otros consumos _-

. -
. 6.- TRABAJOS PREVIOS Y AUXILIARES 

il) Construcción y conservaci{)n de caminos d.e,-
. ~ t.; 

. ' ' -------~ -· -..·-_ .. ::- . _11 .i~ 
de equi"po,, sf.: 

,; t' 

,;-accesO":::- ... , o·: ··:.;.>c.'..:"o.:.·c...c_C-:· .. · 

; · _ _ _ ___ , f) • Muebles y enseres 

b).Montajes y desmantelalniento 
. procede 

. e) Conservación de la obra hasta su entrega-:_ 
final 

.~ -

3.- SERVICIOS 

- --a)· · Depreciaci6n o renta y opera~--:­

"~J.ci®, ~ veh1culos · 
b) Laboratorios de campo ... 

.--

7 .-~ IMPREVISTOS, 

J.--

j 
1¡ 

.,; ______ ...... ~- ---- _ ... _____ ~·--~. -----·--------------------'------·----------- ---------------- :__________ _, ___ -- --· ------- -- ------ ·-. _______ !'.>._ _ ____, _____ ___.,_ ___________________ . ______ .:_ _______________ ....:...~.--.:.. ---- ------·-· ---------------------- ____ -__ ----- ·--.:.... .... __:. 
! 

•.. <~ -- -···. 
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MONTOS DE OBRA 



1 1 ,. 1 llil ... ~--~-· . a.v.. 

'' . 2 . -- -:1-. 3. . ~- ::¡. :J _., .:a ; ...,~- .. "') :r: - -

CONDICIÓNES DE LA OBRA 
~~ . . ' 

~r 

! 
-.. --- - .. - . --- ._.,. --- . - .... -- -- .. - ... --- --·. - _ ............... _ ... ---.-.- --·---- -· .. ..,. _. -~ BXCELÉNTES .- ·Los factor~s derivados de ia ubicación de. 

.la obra, 1el proyecto;. las e~pecificaciones y. el progt:"~ 
_ :. ma, ejerc•en influencia positiva y, por lo. tanto facil.i 

tan 1-a-'-ejecuci6ri de la obra. . · 

. ; .·R E N D I. M· I E N T O S.· 

-~- .. -· .. - .. ··- ---·- ... -
DE MAQUINARIA 

. . . 
~-~~- .,c • .:.;.-..,pAETeR~BB .. ··BPIC%ENefA-- · ......... "·- · 

·BUENAS.~ :La influencia ejercida J?Ór los factores ant:ks 
.,_ ... - menci:onad·as,.es la nermal>·pai:'a la obra ·de que se trat~. 

"E" 

~ONDICIONES CONDICIONES DEADMINISTRACION 
b_E LA OBRA. tXCELENTES BUENAS REGULARES MALAS 

!EXCELENTES 
· .. 
O .oSO o. 75; 0.70 0.65 

1-- . . . . ;¡;" •• - ::"!~.-. -- o:6o· !BUENAS 0.75 0.70 0.65 : 

REGuLAREs. ·--o. 70· .-0.65 0.60 o .5s--

•. . . .-· .. , 
MllT.n.~ '0.65 0~60.' 0.55 0.50 ·- -

REGULARES.- Algunoo algúnos de·los factor~s sef'laladbs,! 
· si~ndo minoria, ejercen· influencia negativa ·en la ej~- 1

1 

cuci6n de la obra. ·· . . · · · ·· 1 • 

MALAS.- La mayor parte de los factores, ejercen infl1~en\ 
cia negativa en. la ejecución de la obra. -. 

1 

EXCELENTES.-. La experiencia, organización y di~posi--;-­
·c:i6n de-recursos del-contratista, asi como la direc..J __ 

c:i6n. y·. supervis i6n de la contratante, t,ienen caracte:_..: 
risticas positivas para la ejecución de la obra. 

1
( 

- '• J' 

B.UENAS .- Los factores sefialados para contratista y ~on 
. tratante . son "los normáles. i 

~~- ;~ ........ "' ..... ..,._-__ ., 1 -~-;•:•.) -~-·u-.z:--~~-_,-~~ .... ~·~.,. ... .t_lllt,- _.., ,_-""":·~ 

" 

!1 

;-•. '~tt1!0tmMes-;"'''Exi~te-·alqtma,'·,!indtaci6rren ~no ·de l~s fa~ 
:tores señalados. 

..... 
.... 

1. 

1 . ' 

:. 11 

·MALAS.- Existen·llmitaciones en varios de·los factores 
·~fiala9os o alguno de ellos. tiene·caracterfst.i.é:as en -

ii extremo n.egativas. 1 · 
i¡ 

. . 

--- --------------'---··--'=- -....... . - ",·· 
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RENDIMIENTOS 

. ' 

.. -----... ·-·-- .- ... -- . 

,~ .. .'. :· .. 
,---1-~- Las .. máquinas en generaL-tr-abajan mediante . 1.~ . ..Formula en la cual: 

la- repetici6n continuada de una serie de- · · , . · . . 
.. . :.::mov~ientos, serie que constituye el ci-- . . . a.= Rendimiento o ProduccJ.6n por hora~ 

- ~- -C::-fo~de ··t:raba)o-Cíe~1iis~·mlámaá :··-~~o-· · -~'·•·· ·-·.-· ·:.· '-~~:··~~---.. ,v-·=-·vcnümen·nominál'""ttlle··t•e·ci'llz~r·l'a máq¡,¡i-
. na por- ciclo -~e -t-rabajo. 

2.- El rendimiento o producci6n de una máqui­
na puede obtenerse mediante la determina~ 
ci6n de la cantidad de trabajo producida-· 
dur.ante un- ciclo y del número de ciclos -
·efectuado~ enuna·hora efectiva, mU:ltipli 

• -cadOS-por el factor.-4e-.eficiencia_que co-

= Factor de corrección al ·volumen. nomi­
nal, depende generalmente deL tipo de 
material y de lasdimensiones del 
equipo-de trabajo de la máquina. 

Q ·!••':.·.ar.J.;& J:c-:J·o·;~-',-~ ....... -.·.rc-re.~s.ponda, · d·e·" ·a···cu"·"'e'''""'r·'.:to"·' 'c-on"'-Ia· -. f-o·"'--rmu•r• ·¡·a si··-- ~a = . Filctor de abundamien-to. 

quien te: 

Ra 

. · ..... __ ·:.~·-·:.~- ..... 

. ,, 

V Ce 
ca 

.. : .... _ 

. . 

\ 

/ 
\ 

____________ , ___ .. ___ _ 

• 

. . : .. 

60 m!n. 
l te. 

·. - ..... 

•. 

.. ·.· 

• E 
. . 

-... , . .• .... -

. . • ·.:·. 

• .. 

60 min. = Los 60 minut.os de la hora. 

te: • Duraci6n de un ciclo .c9Iúpleto de tra-: 
bajo medido en minutos;. 

B • Factor . de eficiencia • .·· · 
. -

. ..... • • ,-~ 7'. 7 -· .. 

\ 

.• 

--------··•··-·:-:::;:-·~--~~,-;~. ·,_,~ • ·---.-: .. :--::--.-~··-:-;o··--:--:,-;-----------------·-:-----··--:--·-·-···-·---··---···-------·-··-·-'---·--·--·-·--·--··-···--· 
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,,.--·---..,_.,., ••• H' r···- -~'-r=-· r·-·· _,,..,..,.,_,·:::('~'"'"'-·-re!':.-... r"-~- __ ,,....,.-.' ~:~::' ... -~·OH -r~~ ... ::cf·':'.:.'~ .· ~-: :_~, OoH r~' .-~- r~-~ 
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' ¡ --

RENDIMIENTOS 

DE MAQUINARIA . 
·' : .. 

- .... · VOL~ POR ·CICLO. 

V· Ce 
.. ·-tea··--

. - " ; 

2' 

, ..,V -:-.;..,_ ___ ga ~aAai4R -de las di:mena iones']ecimétrieas­
del.·, equi,po 4~ ·trabajo~ y->Cie-:'-lá capacidad'·'.:.... 
de: carga·. de"' la máqhi.na.:' (vo 1luúe.n-: o --~a,Paci-
dad Nominal)_· - ·· : . · 

Ce: -Es· funcj.~n ~e: 

--

~ .. ·:...:. 
~ , .. - .- . 

el ase 
· -~-~h-e'si6n interna_ 
· ~~raao de· hum~~ad .· ·. 
-·t~aiic)>y ··toriná:·_(Je partículas 

··p¡t&·c:)' vq_luin6tr.ico- i'->:,,'. ,_-~: 
;{;~;·.;~::~·-~-· ~-)·:_: .. ::~:.f:' .. : ~ ~ · .. ·.'. . . 

o . 

• ...... ~. ··-· 

• Condic:ioneiJ mecánicas de la máquina-
• .- :.> ..... :;·;~ ,· .. -,_··:---:~~~--- ...... :,-.. : .. .¡,-:. --~ ·_ : ::,- ~-:<:~ ~ :r. -~,~;~-- .. :--.~~V --~-- .... ~- . , . 

Di.Dtensiones relativas del eqüipo de tr,!. 
,i.:·a··''j' ·o·.: .'_;_:· ·. ·. ·-- ':. · • · ._., · 
~ ... !.e·: ···.·: ... ;,. 

' . 

. · :· ·. ~cl.dad de carqa • 
• '.~ • > 

. ';_:;; 

.· .. 

'\,__ ... : 

·. ~ . 

·ca:--

,, 

. ~~-... 
" . 

. '1 !! 

-.·._:. ..;-. 

•'· 

. ·: . ..,_ 

Es · fUné~6n . ·da·= 
} 
-~ :¡~.- . • . •. : :- · .. ·. 

·- .. Condiciones 'físicas· del material;··­
··au aplicaci6n f!Stá.condicionada.a 

11 

,¡ 

" 

,l ,, 
-,, .,, 

,, 

· la. fprma:.~n::que. se efectúe .. la· valuA 
ci6n del J"e~q]Jniento.o prod'!-lcci6n~­
pai;'a .. produ.cci6n __ ~j_~-iendp .. el maté ... -,.. . 

- .... - - ' • • ' ·• 11 

>·:r;:ial ~uélb:>; .9a=l·; ?·para:., p;roducc;ión- , 
.. ínidi'efl.dÓ el· material; en banco _ Ca,;al ~ 

< •• ~- • ~ ~ '( ' .- ~ 

:corr~sp,ondier:tte" d~,. acuer:d~ ccm. :~1 -
abundamiento del. ma-terial; .. cuando·-
la prod~9~:i6n: se _mide· _:~m:' ·material .· .r .. 

- . ~pac_tado., ~-.eri la o~ra- ca, .., ~omb.inA 
é::i.6n, de~;fa.ctor .de a]:)_uJ:ld~iento· .y·-- l ~ 

· .factor de:;,- ;r;equcci6n por: compact~--:... . , 
é:i~n·• ., _ .· -.:. . - · · · < . _ , . . .. J 
" . ~:~~.. _-_ •. _. . • . ' '. ;; !,i 

1• 4 . 

11 -~ •. 

1 -~-

¡¡ ·~: 
1 • 

. l 
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RENDIMIENTOS 

- ... - .. 
~ ... DE.; MAQUINARIA 

........ · ...... :· .. , . . 

CICLOS· POR ROM. 

60 m1n . . 
;;·..- . ---.--- ---·- ... ·.---------=-·~L-~:a_. ..... __ ........ . -- ... ·-- .. -- .. -~ '--' ~~~;-· ·~ '·i:c 

te ·- Es el resultado de la-suma de dos .... 
tiempos: .. 

. :te = tf + ty . 

- 'fiemp<L~Jjo de! cicl.oL _depende de ·- __ -·· .. 
,_, ·tos~elementosme<!ánicosde la máqúi, 

. na que proporcionan los movimientos 
- ·-'básicos del- equipo de trabajo pára­

realizar las operaciones básicas t~ 
•tes como ataque, carga, giros, des-· 

··· c:a~a y cambios de velocidades • 
·.::: . 

· · ty - Tiempo variable d~_l ciclo.' de~nde~-­
- ....... .L--s·...z: __ ......... -a.'"'i.a-a-ctt'!:rtal\cla!l- de- ret!"OtridO rt~t:e 

sarias para completar.el ciclo y de 
las velocidades a que se recorran -
dichas distancias. 

-·~ ·-~ . .._.,.. 

'1. 

..... 

" I N T E G R A C I O N 
~ ·. -- ·~ • -T' ' • W ·• ' • -

Lo proporcionan los_ catálogos de oper.!, 
. ción de los fabricantes de maquinaria. 

.ty - Se calcula aplicando la fÓrmula: 

= 
Vi 

li • Longi_tud de cada tramo de los ca­
-minos de trabajo, clasificados en 
función del estado de la superfi­
cie de rodamiento y el alineamie!!. 
.to vértical. 

... .; ...... __ ... :...Yf .... •.Jlelocidad media de ~recorrido de -
. · cada tramo, calculada en función-

·_ de la potencia de la máquina y -­
las resistencias al rodamiento -­
que generen las condiciones del -
tramo. 
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l .... 

·RENDIMIE.~•i"TOS 

,1 

!~ . 
,, 

¡ 

li 
'li 

- TRACTORES EQUIPADOS ·CON HOJA EMPUJADORA -E 

V 

. CALCULO TEORICO :· 

V = 1 • h2 
-""'---- • k 

2 tang .e( 

1 =_Longitud-de lél hoja 
h = Altura de la hoja 
d.= AngÜ~o de reposo interno 

del material' . 
k = Factor de c9~recci6n por 

TJariabtlt.1~d-de-la- séc_;,_;, 
ci6n de la carga 

k • 1.0 para-materiales 
· arcillosos, cohesivos 

k ~ 0.8 para materiales 
granulares y roca: 
fragment~da 

VALOR PRACTICO: 

Se proporciona tabulado para­
diferentes potencias y fOrmás 
de Hoja. · 

. ·. 

Ce 

FA.CTQR COMPUESTO 

Ce = el • c2 , c3 

C¡ = Factor correctivo_, por 
'tipo.de material, se­
usa solo cuando V es­
valor tabulado 

c2 = Factor correctivo por 
· distancia.de acarreo.~ 
c2 = 1 para 15 m. 
c2 ~- :-0 .. 9 5- para 30 m.-
c2 = 0.90 para 60 m. 
c2 = 0.85 para 90 m. 

C3 = Factor correctivo por 
pendiente (De Gráfica) 

.. . 1. - - .: .:. 

PENDIENTE· EN % 
. -» -20 -10 o 10 . 20 30 
o.co 

$0.80 

! ... 1.00 
~ .,. 

1.20 

1.40 

- ... - .... ·-- .. -· -- ·-~-·-· ~-· e·-· -,~-.-- w ·-:• . 

: te 

TIEMPO COMPUEsTO 

te = tf + tv· (se .mide en minutos) 

= Tiempo fijo, incluye ascenso y des7" 
· censo- de la hoja, pé;iros y cambios~ +-
de velocidades • ¡, 

tf 0.05 a 0~10 para máquinas con­
transmisión automá 
tica. ·- ··· T 

tf = 0.10 a 0.15 para máquinas conL 
transmisión direc~ 

' ta. 
= Tiempo yarii:i~ie, incluye recorridor 

de máquina cargada y vacía 

tv=__cL + d 
ve· Vv 

. '1! . 1 
. '1 

1 -- ., ... 

d ~ Distancia de acarreo 
Ve = Velocidad máquina cargada 
Vv= Velocidad máquina vacia. 

Ve y Vv {Datos de catálogo o tabuladas>¡¡ 
1! 

1' .. r 

1· 

·--~----··--· -------·-----·-···--- .. ------··- --·--------·--·---·-------------~---------·--·-----·-·-- -----·-----···- ....... ·----·- ........ ·-··-------·-·-··-··--···----------- ---··- -· ·-· _.__ __ --- -----~------\ .. -·-··--···--···- ···----~----



. . .... . ,.......... r- ~~- ·r~·: 
·."· .. 

. • -;. ... 

. -~.: 
. :~ ... ~ . 

. . ,..- ,.. ~. 

• • 1, :-: •• • 

·-
• 

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

---::--RENBTM-IENTOS e_ ··-

CARGADOR FRO~"TAL DE ·ORUGAS 

· .. ·V = Capacidad -nom.inSt-1 :'.4~1, ®c:lt~6n 

= VCc 
Ca 

.... ·~· .. · . . . ·. =~· . . :-. 
... 6G min · 

. ;;tC .: .... .: . .,;. : .. . . 
. . 

E 

. ~ ... : ., 
'Ce· -.Dependen del tipo de·material y de las 

1 ~; •. ~. •. •• • 

dimensi:<?b~: ~fe'i- · cuchar~n. 
~--~-=.:·.·· - ' 

. VALORES , DE- "Ce" 

-· 

~·-. .... . 
~ .. ::· < :.~·:·¡ •.. 

. ·. . ... 
. .· :. 
. ... ':" . :· 

. . 
. . 

. . . 
' .. . 

.. ..... . "- ~ •·-· "!· ·-.~¡" (yd3) e A p A e I D A D. N o ·.H A L" . 
TIPo DE MATERIAL. ... . . 

..• 
1~/2 1 21/.2-I·> .. 

.• 31/2. .. - 3/4 1 2 . .·S . . .·· .·- . 
. . :-;;:.. . . . \ . '.. . ..... .. 

~-Arcilla-húmeda arenos.q."', -~.,. r-l ... lS,._ .. , ~~-l,..lS 1.15 ·, ~l-~6---A i" .1:6 .. : • .. E.16 ·. ,:.-1. 20·· . -···· ~~, ... i.:-. . . . 

Arcilla dura y tenaz 1.10 1.10 1.10 1.12 r·~·12·~- ._ .... i.;.12 , 
1~16 . . :-, 

Arcilla cohesiva húmeda 1.10 ·1.10 1.10 1.12 1 ... 12J·. 
.. ·1 ... 1z·: •. . 

1.16 .. .. 
.. ..... ¡ .. 

Tierra común l.Op 1:oo 1.00 1.05 1.-o:Fi 1 1.05· . . 1.08 .. . . \. 

Arena Grava 0.93 0.93 0.96 0.96 o·. 96)!- ·;· . . .. ': .. 1.02 o .. 0..98 .. 
0.85 o· ,?s1r.. "l • . : . • . 

Roca bien fragmentada ·o .80 0.90 0.92 •. 1:':. 00· "'· 1·. 00 . ~- . 
Roca o~~ed-t·.·. 

··.=- o·.9o·· . ,. 
mal fragmentada 0.60 0.70 O.o75 0.80 ~ . 0.95 o: st>·r:,. . . . ... 

Escombros . 0.85 0.85 0.90 0.90 
.. 

·g~ 95 .. :. o·. 95 . .. , . . . , .~ .. . . ... .- . . . ~·· .. · .. :.:. ._.;~ . ;._,· ~ 1>·• ~- ~- . j .... ; ~ 
.. 

' 
. -:-, ' -_.,:·:..'"'L' .. ::~-J , .. -:-::-:a:··- .. ... -· .. - ··- . .J ~'-~·3' . .. . . . . . . .. ~ .., ... 

'~.· .-~~.. ::;. .. • -~ l~ .• · .... ~ : ... • 
••• •·, ... • • .• • clt 

: ;~-. : ... . . .. . ··- -~ ~ .... ·.. . 
-~· 1-~-·. 

IJ • ~Ji . • -:· . .· "1 

• • ·.·· (;. : .-..,· T. ·.·. • ~·· 

El correspondi~nte a1 tipo de material de.· q\ie{ ~ .. trate. 't " . ~- .. ~ . . : .... ; . .. : .. -~ .... ·~::. :·.r 
.• .• ·'flt·· • . · .. ~ • '· •• 

. -.. :;f..... .;.-;_ .: ~ : . . • • • 
; .... !" .: tt·. ·Ji. 
.~ .. ; •t. '-• • •• 

:.· .. 
. ••. fl 

Ca 

..• .., . ~ ., . . ., . • •. ,... .••.. • . ·. . . : 41 
. . •. ·; .. i . J: . , '-

·:. :· 

4 

-1-.a2" 
1.18 
1.18 
1.08 
1.02· 
1.00 
0.95 
.0.95 

1 
~-.. "0 ... · •· .. ,. .• . ~- 9': -:.·· 

•, . -,. ... . . . . . • ____________ ,... ______ .... _ .... ,_ ....... _______ ,..._...., ___ ..,..,__.~ ... :··,J;,~: .... ,.,.,__._, _______ ..... ___ 

. : --:~ •:'( .··· ·.: .. ,. ·"". ~ .. 
• • • o/1 .·- • .. • •. ~-



RESUM~N DE CARGOS QUE INTEGRAN UN PltECJO UNITARIO 
1 . . .... -· ... .. .. _ - -··--· .... ... - --- . . - .. 

CA ROO JI'ORIIlULA. NOIIl~NCLATVRA 
,. .. 

: M o ::= CaT¡:o por mano ,f., nhra. 
DIREcto POR S S ::::: S:tlnrin rlrl J'l'r~nnal roMifil'rarif9 m forma lnfiivldual· o 

MANO DE ÓRRA Mo=- por ruadrllla. 
R R ::::: Rl'ttriimil'ntn por unirlacl ,J,.J th:m¡•n. rlc ar.ul'rdo 'con el 

\ 
lndidrlun " ~rupo ron!'ide.randn a1 valuar S. · 

---·-
. 1 . M = Car~n por matula!~~-

DIREC1'0 POK J'cr = Pr,.dn por nni<lorl nuí~ t't·onóml«:'u d,.J matPrlal de que ee 

MATf.RtALES M= Va C trnlt', purFio l'n 13 ohra. · 
e ='f.onsnmn o!'l mntf'rial ¡•or unldacl de. obra, incluyendo 

mermo~. dr•pl'rrlidnq y nÍimero d!' U~O!I. en 11\1 eaAO. 
---·-

DIRECTO POR , HMD CM ::: Cnr:;:o por maf1ulnrnia. 
CM=.__ TIMO= Co~t, rJirpc·to d" .lo hora máf1Úina. 

MAQUINAR1A ~,., RM = Rrndimientn hnrarin de la máquina (""' tahla de lnte· 
grarlón del rrll'to d,. la hora nuir¡uinn '. 

.. -
Hm = Cargo por hf'rt4111Íf'nta di' mono. . 

DIRECTO POR Hm =K.Mo 
K = Codirirntl' e:-cprriml'nÍal, Sl'llÍin el tipo dfo obra. 

HF.RRAMJtNTA Ato = Carj!n unitario pnr mrtno de obra. 
NOTA: El rorllo P"' ht>rr:lmirnta!! P!-J'f'f'laliltllda.~ w 
r.alrulará I'R la mi~ma fnrma que IIJ\10. 

- - .. . . . 

POR ·Generales: Su co5lo se considt-rará romo car¡;o indiret:to. 

INST Al.ACIONES 
· •:•pf'Ciflcas: Su co<to· 11e considerllrÓ ya ~ea como nrgo 
dir~cto, o romo ronr:P.¡llo de lrahajo ~s'pedfir.o. 

¡ -
Gastos geucrnlc~ n~ce~orios por:1 la ej·~r.urión de la ohra. 

CARGOS no lncluidn~ f!n lo• rnr¡;os directo~. tale~ como: p,.rcep-

INOIRECTOS 
clones del ¡.>crsonal tccnir.o, directh·o y adrnini!trativo, 

. costo y operación de instalaciones t•:mpuralell, costo de 
aeniclos, fletes J acarreo!' 'f gllStl)!l de oficina. 

UTILIDAD Ganancia que debe. percibir . el contratlstL 

CARGOS Loe correspondientes a obllpclones edpuladaa en el 

ADICION~LES 
. coiatrato '/ que no est'n lncluldoe ea loe ear¡os cllreetoa, 

al ell loe Indirectos. 
.. 

. ,. .. .. 

. . 
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MO.VIMIENT_O DE· TIERRAS. 

PARTE OPERACION 

lLJ ROZA 

1- DESYERBE 
z TALA 
o EXTRACCION TOCONES 
~· DESENRAICE ' 
(/) ESCOGIDO 
w DISPOSICION o QUEMA 

w 
3 EXTRACCION 

~ CARGA " 

a: ACARREO (/) 

-~· DISPOSICION 
' . . . 

1 

·~z AFLOJE <x:o ·' 

u- EXTRACCION 
.xu 
w .. 

., 

! 

CARGA 

TRANSPORTE 

T E .N--0 1 DO 

1 
. ;:! . 
.uz 

INCORPORACION AGUA 

"fto 
0.:- HO~OGEINIZACION 

:2U 
o OENSIFIC~DO u 
w PRECORTE 
z 

RECORTE -LL. 
. 

<t RENIVELACION · 

M A Q U 1 N A R 1 A·. USUAL 
TRACTORES . CON EQUIPOS· ESPECIALES t 

CARGADOR FRONTAL CON '-CUCHARON ESPECIAL 

MOTOCONFORMADORAS 

DESVARADORAS 

SIERRAS MECANICAS PORTATilES 

QUEMADORES' 

TRACTORES CON HOJA. EMPUJADORA ''OOZZERS" 

CARGADOR 'FRONTAL . -~ ·' 

MOTOCONFORMADORA • . 
EXCAVADORAS CONVERTIBLES, CAMIONES .. 

COMPRESORES, EQUIPO DE BARRENACION, 
TRACTORES CON ARADO "RIPPER"Y HOJA EMPUJAqc>­

RA; CARGADOR FRONTAL, EXCAVADORAS -

CONVERTIBLES 

. 

CARGADOR FRONTAL 

. EXCAVADORAS CONVERTIBLES 
TRANSPORTADORES DE BANDA Ó CANJILONES 

TRACJORES CQf'l HOJA EMPUJADORA • 
CARGADOR FRONTAL; TRANSPORTADORES DE B.4N­
DA, EXCAVADORAS CONVERTIBLES, CAMIONES. 

TRACTORES. CON HOJA EMPUJADORA 

MOTOCONFOR~ADORAS . 
. COMPACTAOORES AUTOPROPULSADOS CON-HOJA­

EMPUJADORA 

APLANADORAS TAN.DEM Y DE TRES RUEDAS 

(/) 

<t 
Q. 

l.aJ 
a:: 
u 
(/) 

l.aJ 
o 
l­
o 
:e 

> 

V) 
<t 
a.. 
Ul 
a: 
u 
(/) 
bJ 

RODILLOS AUTOPROPULSADOS ó JALADOS, ESTATICOS -

o· VIBRATORIOS. 
PLACAS VIBRATORIAS· 

•· COMPACTADORES MANUALES 

.. 

PIPAS Y TANQUES REGADORES; (EQUIPO DE TERRACERIA~) 
' . ! 

.COMPRESORES, EQUIPO DE BARRENACION 

TRACTOR CON HOJA EMPUJADORA 

CARGADOR FRONTAL CON CUCHARON • ESPECIAL . 

MOTOCONFORMADORA 

., . ,· '. 
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'z 
·o ·-

PARTE 
DE BANCO 
DESMONTE' 
DESPALME 

OPERA C 10 N MAQUINARIA ·USUAL 
" -

( MISMAS- Q'UE PARA{.: . 
.. (MISMAS-QUE· PARA TERRACERIAS) 

TERRACERIA'S:) :. 

·: ~- .,_E .... ~ .... c ... A~ ... -A .... C ... IO_N __ :-... · . .,.. ........ ----· -· ......... _... .... ·-..· ~...-....;~--~ .... ~--+-:_ ..... -,_--··...,. ----------------4 
· LLJ : . _ SELECCION• TRACTORES CON HOJA EMPUJADORA•Y HOJA ES~ 
t- DE: PEPENA •· RECOLECCION · .. PECIAL, ( MANO' DE OBRA ) , CARGADOR FRONJA l~ 

,-­
~ - . 

• APILADO 
·• : . ' 

·- DE·DESPER-DICIO· 
t· -. . • ~ •.. ·,. . . 

A:.. R .. _G. A·· , CARGADOR ·fRON_TÁl ,_EXCAVADORA CONVERTIBLE 

r R A.: N:-. s~r p ~ o·. R r S ' ' ', VEHICULOS DE· y FUERA DE CARRETERA 

LAVADO 

TEN O IDO 
R9DILLA.DO. 
DESPIEDRE 
ÁCAMELLONADO 

ALIMENTACIO'~ 
LIMPIEZA . 
SE-PARACION.-­
ELIMINACION·.DESI?. 

'• 

:.TRACTOR· CON HOJA EMPUJADORA. 
; RODILLO· DE REJAS; RODILLO USO 

(MANO DE OBRA)~ CRIBAS SI~P_LES,CRIBAS VIBRATORIAS 
MOTOCONFORMADORA 

AUMENTADORES VIBRATORIOS ,.DE BANDA 
LAVADORA' VIBRATORIA·, ESTATICA. 
CIRIBAS VIBRATORIAS 
TRANSPORTADO-R DE GUSANO; BOMBA DE LODOS 

, ( MANO· DE OBR~ ). - -

'~--~--~--------~-~-----~--~----~ .... ·~~-------------------------~' 
: ALIMENTADORES· VIBRATORIOS, DE BANDA, DE cAOCNAj. 

- • '• <- • 

TRITU.RACION 

• PARCIA~L 

' A LIMÉNTA C ION• 
SEPARACJON" 

·_ DISTRIBUCION;-. 
,. 

ALIMENTACION 
FRAGMEN TACION 

· SEPAR·AC ION' ( 2) · 

. ~ DISTR_IBUCIONi ( 3 J · 

CRIBAS SIMPLES, CRIBAS VIBRATORIAS,CILINDRICAS 
TRANSPORTADORES DE BANDA, DE CANJILONES. 

·. ALIMENTADORES. VIBRATORIOS, DE CADENA. 
QUEBRADORAS DE; QUIJADAS, DE CONOS, DE MAR· 
TILLOS; GRANULADORAS; MOLINOS DE RODILLOS., 

. CRIBAS VIBRATORIAS ,CILINDRICAS . 
! JRANSPORT ADORES 'DE BANDA 1 DE CANJILONES~ 

~~~ ...... ~. ·~. ·- ... :; ~- ~-----------+--~-~---+-----:-~--~------~~-~ 
i ' --· Atl M:ENf.ACION' 

PRE- CRiBA DO' 
FRAGMENTACHON: · 
SEPARACION'· 
DISTRI'B·UCION'' 

AliMENTADORES VIBRA TORIOS, DE CADENA. 
0::· TRITURACION~~ 

A(, 
,. R·::_ G f{ 
'-~·· . -

, REJAS VIBRATORIAS 1 ESTATICAS. 
QUEBRADORAS DE: QUIJADAS ,DE CONOS,DE MA'R­
TillOS; GRANULADORAS; MOLINOS DE RODILLOS. 
CRIBAS VIBRATORIAS, CILINDRICAS. 
TRANSPORTADORES DE BANDA~ DE CANJILONES. 

CARGADOR FRONfAllTRANSPORTADORES , E XCA-
VAOORA CONVERTIB E. · 

.VEHICIJLOS DE Y-DE FUERA DE CARRETERA, 
. ,. TRANSPORTADORES. . · · 

· ~- SHECCION TRACTORES CON;HOJA EMPUJADORA,MOTOCON-
<C EN' PA·TIOS_'· . DESCARGA· .. FORMADORAS ;CARGADOR FRO~TAL, TRANSPOR-

Gj:. 1-----..--__.. ..... -.. +--A P.,..I_LA.,..D_o_-___ ~+-:-TA_o_o_RE_S_D_E_B_AN_. D_A ... ·. --------~ 
~ SEt:ECCION TRANSPORTADORES DE CANJILONES-~ DE BANDA ; CAR · 

, :E· ·· EN TOLVAS ~E~~:c~g~. GADOR FRONTAL., EXCAVADORA CONVERTIBLE 
,. ;;1:-.;- . DISTRIBUCION . : (TRACTOR CON HOJA EMP.,MOTOCO~~ORMAOORA) 



1 
'1 

:·· 

,-----, .. 

~------· --···. ____ •• ,...-. - -- ··--------- --~;·-·-------- --·-· .... #·• ' "_, " ... 1 
ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS EJEMPLO No. 1 

-· DESCRIPCION: 

Excavación en corte en·máterial "C .. (E!speclf:iqaci6n 15~04.3 EXCAVACIONES, A) En cortes_ y 
adicionales abajo de la sub-rasante, 3) 'en material "C"). ~ub-párrafo 1S-04.3A~3 de las Es­
pecificaciones s.o.P. 

PROCEDIMIENTO: 

Afloje del ::-,a t. erial barrer-.a:r~::!o cor-. ¡:er:: .:.::...·.:..::oras de piso y ·tronando; carga con pala mecánica 
sobre orugás: transporte con camiones para terracer!as.: plantilla, bordeo y afinado con ---­

_tractor equipado con bulldozer. 

ANTECEDENTES: 

Se trata de una excavación con características normales, eL material es roca sana de· dureza 
media, facil de atacar, la topografía es un lomerío suave, con caminos de acceso en buen es 
tado, el clima templado y no se está dentro de la temporada de lluvias ni se esperan estas­
en varios meses. El contratista es la era-. X que tiene 15 años de experienc'ia en _traba-­
jos semejantes y el programa .de trabajo de la obra esta al día, no hace falta equipo y tie-
nen toqo lo necesario oportunamente. · · 

MAQUINARIA: 

DESCRI PCION 

Compresora portátil de 600 pl/min. 
Perforadora de piso tipo mediano 
Accesorios para perforado~a 
Pala mecánica sobre orugas.de 1112 yd3 
Tractor con bulldozer, CAT. D~8 
cami6n de fuera de carretera EUCLID R•lO -de 71/2·:·yd~-

COSTO HORARIO . 

$ 
$ 
$ 
$ 
$ 
$ 

111.86 
21.68 

3.60 
247.04 
225.89 
97.92 

i . 1 

1 
1 
i 

'1 

1 

i 
1 
1 
! 
' 1 
1 

,, ~-------------------,..---- -·-~---
--~-.:_ ____ _,_, 
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ANALISIS: 

I .- . .AFLOJE p~ ~TER~L !otED~NTE ~RRENACIOI-J: 

.:t .1.- patos: 

~.spe~or .<? cqel,~ · 
S~paraci6n de 1:3.rrenos, en ~os sentidos 
~·~~ -por J!;lª;r+~~9 -~.7-~ m X lJ.-.!5 m. ·= 
:~spe~·or ~f.~ct.ivo ·3 .59rn-100~ .qe. l. iqrn = . 
.yolum~·n .PO~ .bcu;,ren9 3. 06~2 x 3. 3~ ·~ = · 
Volumen Por ~etro de cuele ·lO.tE?z:n3/3.50 .m.= 
Coeficient:~ d~ }::)az::.~~nación i rn/2 ~ 90 rn3 = 
(:p~le por perforaqo:t:¡;i por flg_r.a efectiva (E=O .70) .. 

·I .2 .- c;a,rgo ppr c:u~l,e.: .(~Qa,quinaria) 
~ . , .. 

.~.qgucci(m: 

CUele .de 6 per~o~adoras 
Vol~en 

Ma • • ..... SDI.1nar1a: 

.~ · ~01npres.or 
· .6 perf()radoras 
6 accesorios 

' 4 ~!' .~ 6 = 24 m/h 
_24 mÍ!t/O ~34 lll/m3 .· · = 

·$111 •. 86 -' $ 111.86 
$ 21.6.8 = $ 130.08 
$ 3.60 = ~ 21.60 

$ 263.54 

·CARGO: $263.54/h/70 m3/h 

I.3.-Cargo por acero de barrenaci6n y:brocas. (herramienta) 

. .. Escala de 7 barrenas de 7/8" con 
"'-----~---~-Z_C!!lc~._y ~osea, m~~-E~posici~.n..~s • _$~-~ ~4.6 • 04 ' 

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

3.:sp 11). 

;l. 75 m. 
3.()6 .~2 ' 
·3 .32 m. 

io .16 tn"3 .. . . 3 ' 
2.9.0 .m./m. " . . . '3 
0~34 o/~·. 

4~() lo/h 

. . 

i 

¡ 
i 

! ! 

1 
,, ' 

'1 

r 

! 
1 
1 

'i' i 

' .· 

. ~ 
' 1 . ~ i 

$ 3 • 76/m:r! ; 
. • 11 • 

11 . i 

! 
--~---· 
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vida económica de la escala 3,500 m. 
·, 

Cargo por acero de barrenación$1,646.04/3,500 m·-

• Broca FCA con inserto de carburo $ 320.76 
vida económica de la broca 200 m. 

Cargo ··por brocas 1 $ 320.76/200 m. -

CARGO $2.07/m x 0.34 m/m3 (Coef. barren.) 

I.4.- Cargo por explosivos. (materiales) 
Dinamita Extra al 40% 4el4 kg/barreno a $8.29/kg. = 
Artificios de voladura .1 pieza a $3.99/pza.= 

Suma.-

cargo por explosivos $38.27/b/10.16 m3/b;.; = 

· I .5 .- Cargo por pobladores (mano de obra) 

. CUa.drilla: 

·( 
1 Poblador·. 
2 Cargadores 
1 Ayudante· 

a $ 72.50/turno 
a $ 48.00/turno 
a · $ 33 .60/turno 

$72.50 
96.00 
33.60 

$202.10/turno 

• La cuadrilla es suficiente pa·ra la producci6~ de las 6 
·.perforadoras, incluida la eficiencia E=O. 70 de la mis-
ma.· . . .·· . . . 
Producción 70 m3/h x 8 h turno·=. 560 rn3/turno 

• Cargo· $ ·202.10/turno)560 m3/turrio 
CARGO POR AFLOJE 

~_. __ ; _____ _ ---· ····.-· 

$ 0.47/m 

$ 1.60/m. 

$ 2:07/m. 

$ 34.28/b. 
$ 3.99/b. 

$ 38.27/b. 

-'"" ____________ , __ .. ., 

$ 0.70/m3 

$ 3.77/m3 

• 

$ 0,36/rn3 

$. 8.59/rn3 

1 
! • 
1 

1 
1 

1 

. 
·• . 

. : 
i 
i 
1 
1 -

; 

' 
' 

. ---------~--- ... · .... p 
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II .- REMOCION. Y CARGA CON PALA MECANICA: (maqUinaria) · 

II .1.- cargo por maquinaria •. 

• Ciclo de pala mecánica de~ 11/z y:d3; para angulo de gir-o de 90° 
. y. carrera de excava~ión de- 2 .80· m. (carrera· óptiina· 2 .13) =28seg •. 

.,. 

• Factores de corrección: 

Por-carrera de excavación 2.80 x 100.- 139"" y giro.d'e 90° ·fc=0.94 
2:.13 

Por abUndamiento (observado} 

• · Producción · ~- = V Ce ·• 3600 seg. • E 

• 

Ca te 

R = 1.5 yd3xo. 76m3!yd3)W.94 x­
- 1.4Q' 

cargo $ 24'7'.04/h/69 m3/h , =- · 

3600 x O .• 70 · = 69 m3,1h 
28 

$3 .58/m3' 

CARGO POR REMOCION Y CARGA 

Ca~l.40-

III .- ACARREO LIBRE (20 m) CON CAMIONES EUCLID DE ( 7 .S yd3) 5. 7 m3 (Incluye, de' 
ac:Uerdp con inciso 9-06.2: acarreó libre, descarga. y deposito del. mate-:--­
·rial y los tiempos de los vehié:ulos durante la carga y la descarga.) 

· III .l.- Tiempos del ciclo: 

• Carga: S bot. .x 28 seg. = 140. seg.. = 

• Maniobras de acomodo en carga, descarga y 
acarreo libre -. 

• Ti~po de descarga. . -= 

Suma t · e 

2.;33 min. 

1.50 ·min. 

0.50 min. 

4.33 min. 

$ 

----..,_...-~·---· -~·--· ----·---~ . ....,., ....... ---···-· ... ------ ·- ---

" 

11 

!'· 

. L! 
f¡l ,, 
!1 
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!,¡ 
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1 
; . 
• 
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1 . _ - III .2 .- Verificación de V. 5 bot x _1.5 x O. 76 = 5. 7m3-=capacidad Nom • 

-------

. 1 
.¡ ....... ·•· ....... :.· . r. R = V Ce 

Ca 
• 60 m!n . _. E 

te 

¡·. 

1 
. f 
i 
¡ 

J 

1 

1 

....... .. 
R = 5.7 m3xl x 60 m!n. x 0.70 = 39.5 m3/h. 

1.40 4 .33 . 

• Para producción pala 69 · m3 /h·, se requieren 69 m3 /h =1·. 75· veh!culos 
39.sm3/h 

.·Cargo Fil · $97 .92x2/69 m3 = $~ .84/m3 

CARGO. POR ACARREO LIBRE $ 

IV.- PLANTILlA Y BORDEO. CON TRACTOR EQUIPADO CON BULLDOZER 

IV.l.- Producci6n, incluye tiempos de translado {100 m.prom.) 138 m3/h 

.. ·. • cargo_~ 225.89 = $1.63 
138 m3 

' 
' 1 

' 2 · veh!culos ! 

2 .84/m3 _ 

1 
1 

·t 

1 

1 
! 
1 

1 
¡ 
1 

CARGO POR PIANTILLA Y BORDEO $ l.63/m3 

¡. 
. 

1 
1 • • i . . t . . 

... 
V.- AFINADO DEL CORTE. (MACICE A MANO) 

· . V .l.- CUadrilla: 

• 'l cabo · 
• 10 peones 

$70.00/turno 
$33 .60/turno . 

Suma 

$ 70 .00/turno · 
$336.00/turno· 

$406.00 

• Producci6n, durante medi9 turno macizan el talud atacado en un 
turno de máquinas. 

• Cargo $406.00 
2x560mJ 

. 70 m3 x 8 horas = 560 m3 
$ 0.36/m3 

. · -·. · CARGO POR AFINE ------·- .. -------·--·-- ------ . _$_ . :./. 3 . J o .3~1'.~--- .. 
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VI .l.- CARGO POR CUELE (maquinaria) 
· VI .2 .- CARGO. PÓR. ACERO BARRENACION (herramienta) 
VI.3.- CARGO POR EXPLOSIVOS (materiales) 
VI .4.- CARGO POR POBLADORES (mano de obra) 
VI. 5.- CARGO POR REJ.\!OCION Y Cl>.RGA (maquir.ar ia) · 
VI~6.- CARGO POR ACARREO LIBRE (maquinaria) 
.VI. 1·.- CARGO POR PLANriLLA Y BORDEO (maquin<lria) 
VI.8.- CARGO POR AFINE (mano de obra) 

.. 

COSTO DIRECTO 

INDIRECTOS3S·,~ (conc.) 

COSTO CON IL.HRECTO 
. ' 

tn'ILIDAD 10'::~ ( Conc.) 

COSTO CON l:JT iLIDAD 

CAMPAMENTOS 

o.· S. B. R. 

2% 

1% · .. ·. 

PRECIO UNITARIO . 

ll---'------,--------··· --· ------
---~--------·------------------ ----- ----·----------------·--·- -- .__: ____ -- --. ___ ._ -·-- ----

,} . 

$ 
$ 
$, 
$ 
$ 
$ 
$ 
~ 

$ 

$ 

$ 
-~ 

$ 

-$ 

~ 

$ 

.. .. 

3. 76/m3-
0.70/m3 

3.77/m3 
. 0.36/m3 

3.58/m3 

2.84/m3 

l.63/m3 

0.;36¿m3 

l7.00/m3 

_5.95/m3 

22.95/m3 

2.30 

25.25/m3 

0.51 

.. 0.25 ) 

26.01/m3 

.... . -

---r 

-,¿f:O.! 
. - .,. 
----'r" 

- ·: -"' .. .-? 1· 

. 1 
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1 

11' ·¡, . 

¡ f: 
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1' 
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M O T O C O N F O R M A D O R A S 

VELOCIDADES DE . TRANSITO TRABAJANDO 

TIPO DE TRABAJO 

_1 

LIMPIA DE TERRENOS (Desmonte ligero) 

EXCAVACION TERRENO SUAVE (Despalme ligero) 

CO~;STRUCCION DE CUNETAs 

!AFINAMIENTO 'DE TALUDES 

TRANSPORTE. LATERAL PE· MATERIAL SUELTO (Aca­
mellonado) 

ESCARIFICADO , 

EXTENDIDO DE TER.RACERIAS EN CAPAS 

CONSERVACION DE CAMINOS (Rastr~o) 
' 

MEZCLA DE MATERIALES 

~CASADOS O AFINE 

LIMPIEZA DE NIEVE EN CAMINOS. 

VELOCIOADES EN KM/H 
MODELOS MODELOS 
MEDIANOS PESADOS 

3.0 - 4.0 4.0 ·- 6.5 

3.0 - 6.0 4.0 ~10.0 

3.0 - 6.0 4.0 -10.0, 

3.0 - 6.0 4.0 -10 .. 0 

5.5 - 9.0 6.5 -11.5 

J·.o -13.0 4.0 -16.0 

3.0 - 6.0 4 .. 0 -10~0 -
s.s - 9.0 6.5 -11.5 

9.0 -19.5 10.0 -20.5 
. 

4.0 - s.s 5.5 .... 6.5 

9.0 -22.0 11.5 -25.0 

FACTOR APLICABLE A VELOCIDAD MEDIA ·(VUELTAS) 

. ' 

'• 

CONDICION OBRA 
-

i 

EXCELENTE· 
BUENA 
MEDIA 
MALA 

1, -'FACTOR 
.. c .. , 

o.a5 
0.75 
0.60 
o.so 

i 

E.l.L. 
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. CAPACIDAD DE DIFERENTES QUEBRADORAS DE QUIJADA, EN T0NELADAS DE ROCA POR HORA 

' 

-~CTERISTICAS DE AJUSTE DE LA ABERTURA DE DESCARGA EN PULGADAS 
LA_QUE9RADORA 1 

:rAM!Jlp • -e" r ~p.m. H. P .. 
PULGADAS Máx. M&x. 

( 1) 

···¡" .. 

21/2 1 1 /2 2 3 5 7 4 

~o X 16 300 15 10.0 14.5 18.1 .) 

10 X 20 300 20 12.7 "18.1 22.7 ' 30.8 

15 X 24 275 30 - 24.5 30.8 38.1 45 .. 4 

15 X 30. 275 40 - 29.9 39.0 48.1 56.2 

18 x-36 .. ·250 60· 1 
.. --- . '41;.1 55.3 69.9. 84.4 113.4 

24 X 36 250 75 - - 69.9 86.2 103.4 136.1 175.0 

30 X 42 200 lOO - - - 113.4 136.1 181.4 .226.8 272.2 
.... 

' ' -
36 X 42 175 115 - - - 127 .o 145.1 181 .. 4 226.8 272.2 296.0 

36 X 48 160 125 - - - 136.1 158.8 204.1 249.5 294.8 340.2 

~2 X 48 150 •150 - - - 149.7 172.4 
1 

226.8 272.2 317.5 362.9 
• 48 X GG 120 180 ' 

-~- -. - ... - 199.6 254.0 308 ~4' 362.9 408.2 

56 X 72 95 250 - - . - - - 285.8 344.7 408.2 467.2 

' 

NOTAS:- (1)-El tamaño.asi expresado; corr~sponde a la abertura de las quijadas, medida 
., te a la muela y al ancho de fas muelas, respectivamente. 

Peso volumétrico de la roca 1,600.00 K~/M3. 

--- ---- ------ --- ---- ------- -------~ ~--------------------- - -------- -- -·-··- -·-· ------------ ·---------------- -.-·-- ------·- ------------------- ------------------------------------------- --
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11 
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' 

408.2 
11 

li ,, . ,, 

453.6 
:526.2 

499 •• 0,! 
580.6 

~ 11 1 
1 

perpendicularmr~ 
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QUEBRADORAS DE CONOS, TIPO· SYMONS, CAPACIDADES EN TONELADAS POR HORA (P. V. 1600 KG/l-tJ) 

1 -r:: ns 
a>- Potencia 

Requerida-

H. P. 

2 575 25 - 30 

3 sao . so - 60 3 118 

/ 

4 4a5 75 -100 S 

1 3Ja 
4 1J2 485 125 . -1SO 

1 
5·-12 c.4l5 . 15:0 . -200 1 

7 /a 

7 435 250 -300 lO 

1/4 

13.6 

3¡8. 

3/s 

5/8 

7/a 

1 

1 

3/8 

18.1 

Dimensión de la 1\bertura· de Descarga 
( ") . 

1/2 ·5/8 3/4 7/8 1 11/4 11t2 

22.7 27.2 3l.a 

2 

18.1 22.7 27.2 3l.a 36.3 40.8 45.4 54.4 

31.8 36.3 . 49.9 63.5 6a.o .. 

54.4 72.6 90 .• 7 10a.9 122.5 136.1 

108.9 122.5 136.1 154.2 160.6 167.8 

90.7 113.4 127.0 136.1 

113.4 127.0 136.1 145.1 158.8 

127.0 136.1 f45.1 158.8 167.a 172.4 

145.1 181.4·213.2 249.5 

213~2 249.5 272~2 308.4 340.2 408.2 

249.5 272.2 30a.4 340.2 408.2 

299.4 353.a ~08.2 508.0 544.3 

40a.2 508.0 544.3 725.7 

50a.o 544.3 725.7 216.J5 

(a).-. El tamaf"[o de la máquina.está dado por el diámetro del cono interior a la salida del material, en 
pulgadas. Estas máquinas se usan en trituraciones Secundarias y Terciarias. 



CAPACIDADES . DE MOLINOS DE RODILLOS LISOS EN TONELADAS METRICAS DE ROCA POR HORA 

CARACTERISTICAS DEL MOLINO 
,, 

'MARO EN VELOC,l ·POTENCIA RE--
fLGADAS- ·DAD EN 

·(ll r~ p:m. 

L6 k 16 

!4 ·:~e .16 
¡¡ .. · 

JO x 18 

)O X 22 
!! 

¡¡ 

\0 ·x 20 

lO X 24 
,, 

1 

" li 

54 .X 24 

' !l 

120 

80 

60 

60. 

50 

40 
. 

QUERIDA. ·1/4 
H. P. 

15 - 30 .. 13.6 

20 - 35 13.6 

·50 - .70 ·13.6 

.60 - -lOO. . 18.1 

· 60 - lOO/. 

60.- :too 

125 - 150 

18.1 

-18.1 

. 21-.8 

ANCHO · DE LA ABERTURA ENTRE RODILLOS EN PULGADAS 

1/2 1 2 
\ ' 

.. 
27.2 '36.3. 49.9 77.1 104.3 

'27.2 36 .. 3 49.9 77.1 104.3' 

27.2 40.8 59.0 86.2 113.4 

36.3- 49.9 68.0 104.3 140.6 
-

31.8 45.4- 63.5. 95.3 .122 .S 

36.3 54.4·· 77.1 113.4 149.7 

43.5 64~4 86.2. 130.6 174.2 

• . 

127.0 

.127.0 

140.6 

172.2 

158.8 

190.5 

217.7 

)TA: (1) El primer número corresponde al·diámetro de los rodillos y el segundo número corresponde al 
_ ~c;ho .. de los mismos.. _ 

·. 
. . 00 1 3 Peso volumétrico de la roc:.~a 1,600 o · Kg M • 

'f. 

¡ 
! 
l 
¡ 
·! ¡ 
i 
·1 



/ 
PRODUCCION PoR PIE CUADRADO DE MALLA, CRIBA VIBRATORIA EN TONELADAS¡ E=O .SS. . 

~ 

TIPO DEL .M.l\TE ' ABERTURA DE~ EN PULGADAS 
RIAL .. ¡ 

'\'eso Vol.· S,!!· · 1¡. 1¡4 ,3¡8 1). s¡a 1· 3/4· 7/a 1 11/2 .2 ·. 21/2 3 4 ... 
puesto) .. 8 .· 2 

t:r.KITURADO i 
.. . 

(l,GOO ·kg/m3) 0.4S 0.82 1.09 1.27 1.4S l.S4 1~72 1.91 2.4S 2~81 3.oa 3.36 3._~ 
~TURAL (GRAVAS · .. 

(1,600 kg/m3 · .. ()~ 73 l.S4 1.~1 3.99 4·.;. ' 
0.91 1.27 l. 72 2.18' 2.27 2.90 3:.36 3.63 

ESCORIA TRI TU- -
RADA : 

(2,160 kg/m3) o.s·4 1.00 1~36 1.54 i~72 1.91 2."18 2~27 2.90 3.36 3~63 3.99 4.: j 

·Para aplicar. a cribas rotatorias, considerar como ancho efectivo un tercio de~-
diámetro del' cilindro. · · ' · · . . · ~~ 

. . ..... 
Para ·lavar agregados· se requieren, en promedio, SO litros de agua por minuto, ·-. 
por m3 de material producido por hora.. . t 
El cálcul:> de ·la capácidad de producción por malla es i:cwai a la superficle de'. 
la mallc1 en pies cuadrado.s, multiplicada por ·la pr,oduc::ci6n unitaria proporcioné! 
da po;r ·la tabla. y· debe: c·~rreqirse multiplicandola por loa factores de corr~c·j-
ci6n a, b, e y d.. · · · · · · 

Factor "a".- correcci6n· porla-_ P,a1-cr6n -de-ra-malla- en 'iá~criba: 

Su:Perior - a 1.00 = ' Segunda a = o.9o. 
··:··~ . 

· .... ·~: Tercera a ·= 0.80 ... .. 
;'.••, . cuarta a ··• .. a 0.60 ... ' 

! 

·Factor "b"~- Corrección.: por uso 4e chiflones de aq\ia aobre •• 1as.·ma11as: de acu'_ ~~_-:.:_ 
· do ·con abertura: · ..r 

Abertura 3/16" b . 1 = 3 .so 
. ·Abertura ·S/16" b =· 3.00 

Abertura.· 3/8" b = 2 .so 
Abertura . .1/2" ' b ui:: l. 75 

. · ·· ... · . Abertura 1" . o m6s .. ·.·. b' 1. 1.25 
.. 'J . ' . . .. _, . .. 

Factores . 11 C:n y "d" ..... Corre~ci6n. por. porcentajes de tamaflo& S menor ~- · .. ·_la init_._' •.. :.cl,_._\ t 
de la abertura de . la. malla y mayor que :.la abertura 4e ,la ma11~ ~ ..t 

. : • '.· • . • . ' l .. '.t '• . . .. :·!:·· :··: 

Porcentaje de agrega4o 
Menor 

10 
20. 

. JO··· 

40 
so ... ·· 

60 
70 

más de. 70 
. -: 

~ .... -. 

' 

. i 

., 

.• : : - ~- • ... :· . ,· ·. ·, 1; ' :··. :.~:. ' ... .\:.~. ·• ··•· 

PactOZ. · ·. ·Porcent~je de •CP."egado < Fa''dct,,or·_.:_.·_,-.. ;·,·:·:·~_.1 
"e" Mayor· . ..J 

o.s. 
0.7. 
o.s· 

.··. 1.0 · .. 
1.2 
i~4 
1.e· 

.. ·1.8· 

.: . ,· 

. i 

. · .. 10 ... · 
. 20 • 

'30 .· 
40 
50 
60 
70 

···so 
90 
92 
94 
96 ac:a 

. ,. .. · 

,. 

1.0S 
· l.oo·. 
1.00 
0.9S 
0.90 

· o.as 
o.ao · 
0.70 
0~60 
o.so · ... 0.44 

' 0.35 . n ?n. 

'· 1 
-~ 

. ' ... 

.. -·.J; . 



~. 
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. <4 ...... 

. ¡, 

centro de educación continua 
; facultad de· ing.eniería, ·u na m 

CURSO DE ACTUALIZACION PARA PERSONAL PROFESIONAL 
DE LA SECRETARIA DE OBRAS PUBLICAS 

.. ' 
- .... 

·,·,' 

INTEGRACION DE COSTOS 

... ·.,. ' 

1. ··:J· 

' ·· ... ·,. ' . ~ 

·. ·.· 

e, ' ·~' 

1 NG. ENR 1 QUE TOS CANO 

t ,.\. -•' 

Tacuba 5, primer piso. México 1, D.F. 
Teléfonos: 521·30·95 y .513·27·95 

. ,, .· .. ...... ' . 

·~. 
·~. :· 

. ' 
i 

; 

1 
1 1 
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1 EJEMPLO -1- -

00001 
15-04.3 EXCAVACIONEs 

A) En cortes y adicionales abajo d~ la sub-rasante l) 

En Material "A". 

PROCEDIMIENTO: Ataque,Cárga y Acarreo con escrepas j~ 

ladas por tractores y ayudadas, en la carga, con empJ! 

jador. Afinamiento dei corte con Motocon.tormadora. 

EQUIPO: 
1 

2 Tractores D8 Serie ·H con doble tambor 198.84 . 
2 Escrepas de arrastre Cat.463 18-26 yd3 73.97 2?2.81 545.62 
1 Tractor ·na Serie :H con bulldozer . 225.89 · 225.89 .· 
1 Motoconformadora Cat. 12 . 132.65 132.65· 

ANALISIS: 

Rendimiento en acarreo libre 

· Tiempos: 

~carga 
vueltas 

· _d.escarga 

1.00 minuto. 
0.50 0.60 . . 
2.0 minutos. 

2?4 -x 2 a 548 M3/h. 

Rendimiento a lOO m. 

Tiempos: 

Ve1ocidadesen 2a. 
Velocidades en 3a. 

. Cargada 0.100 Km X 60' 
3.3 Km/h. 

Vacia 0.100 Km X 60 1 

4.6 Km/h 

3.3 Km/h. 
4;,6 Km/h. 

• 1.82' 

- 1.~0 . 
3.2 minutos. 

• 

18 Yd3 X 0.76 X 0.80 X 60° 656.64 /•10? ; 107 X 2 • 214 
1.20 abund. x(2 1 . + 3 • .12') • 6.14 

.. 



.. 
- -= ~~--- -- ·-~ 

2 

Resumen. 

Extracci6n y tendido $ ~~.62 MJ • $ 1.00 

Empujador 1 22~·ªj ' ' 21 M • $ 1.06 

Afinamiento corte 1 1~.6j = $ 0.62 24M 1 2.68 
1 

Precio Unitario. 
2 .. 68 ,x 0~34 ~ . /M3 

' 1 

z 



EJEMPLO -~-

15-04.3 Excavaciones. 

A) En cortes y adicionales abajo de la sub-rasante 
1 

2) En material B 

PROCEDIMIENTO: Afloje del terreno, con arádo montado-

en tractor, carga y acarreo con escrepas jaladas por­

tractores y ayudadas en la carga por empujador. Afi­

namiento con motocon!ormadora. 

EQUIPO: 

2 Tractores D7 $155.63 

(~. .- "'· [\ 3· 
1 • 1 : ~ 

~~ "·· ... - . 

. l 

2 Eserepas de arrastre Cat. 
1 Tractor D? con ripper 
1 Tractor D8 con bulldozer 
1 Motoc'onf'ormadora Cat. · 12 

·61.88 $435.02 
184.62 
225.89 
132.65 

ANALISIS: 

Rendimiento en acarreo libre · 

Tiempos: 

carga 
vuelta 
descarga 
vuelta 

1.00 minuto 
. 0.50 " 
0.50 rt 

o. 50 tt 

2.50 minutos 

16 yd3 X 0e76 X 0.80 Efic. X 60' • 58.~:.~~. • 1?9;· 1?9 X 2 -
l.o30 abund. x 2.50' escrepas • 358 __ . 

Rendimiento a lOO m. 

Tiempo: 
/ 

Cargada en 2a. 

Vacia en 3a. 

0.100 X 60' · 3 5 Km /h • 1.71 minutos 
• • • 

0.100 X 60' 
5~0 Kíñ./h. 

1;,20 
• 2.91 minutos 

16· yd3x 0.76 x0.80 x 60' 
Ljo x c2.5o' + 2.91' 5 • ~ • 83'; 83 x 2 escrepas• · 

~ 166 



2 

Resumen: 

Extracci6n 1 j~g·02 li S 1.22 
i . 

Afloje con arado i 184.62 1.11 166 -
Empujador D8 1 22g .. 82 

16 • 1.36 

Afi~amiento corte ·s lg2.65 
1 6 • o.ao 

' S 4.~9 

PRECIO. UNITARIO: S4.49 x 1.34 • S 6.02/m3. 

\ ' 

: 
1 : 

1 
1 

1. 

1 
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EJEMPLO -3-

\ 

15-04.3 EXCAVACIONES. 

A) En cortes ¡<adicionales abajo de la sub..;.rasante. ---

3) En Mat. "C" 

PROCEDIMIENTO: A!loje.del material barrenando con perf,2_ 

redoras de piso y tronando, carga con·pal.a mecánica so­

bre orugas; transporte con camiones para terracerias, .;. 

plantill.a y bordeo .con Tractor equipado con Bulldozer y 

afinado con motoconformadora.· 

EQUIPO: 

1 Compre sor a de 600' · 
6 Perforadoras de piso 
Accesorios de compre.sora para ·6 per­
foradoras. 
1 Pala sobre orugas de 1 1/2 yd3 
1/2 Tractor D8 con bulldozer -
1/4 Motoconformadora Cat. 12 · 
2 Camiones Euclid R-10 ~e ? 1/2 yd3 

ANALISIS: 

Barrenaci6n: 

Datos: 

111.86 . 111.86 
21.68 130.08 

21.55 21.55 
24?.04 
225.89 112.94 
132.65 33.16 

9?-92 195.84 

263.49 

Espesor o cuele · 
Separaci6n 
Are a 

3.50 m. 
1.75xl.?5 m. (barrenaci6n en piso) 

3.06 m2 

3~32 m. ·. 
Arranca el espesor o cuele 
~10% de la separac16ri) 
Volumen·por barreno 3.06 m2 x 3.32 m. • 10.16 m3 

Volumen por 141 de cuele 10•16 m3 • 2.90 m3 j.$0 m 

Coeficiente de ba~r~naci6n .2.%0 • 0.34 

Cuele/pf!rf.oradora/hora efectiva 4 141/h 

Número de perforador,s 6 



2 

Producci6n·: · 

Cuele 4 141 x 6 perforadoras • 24 ·Ml/h 

Volumen · o:j-4 • 70 m3/h 

Co. st. o. ·horario ·1263 .1,+9 • ?O··mj·· 

.A.cero y brocas: 

Escala de ? barrenas de 7/8" con zanco y rosca 
-más reposiciones $1,646.04 

Vida de la escala ·3 500 Ml· .$l~646·~ • $0.47 ' ' 3, oo M!. 

? Brocas FCA con _inserto de carburo 
Costo medio por broca $320.?6 . 
Vida de las brocas 200 Ml; $ ~20.~6 • S.l 60 ' 00 . 1 .... ,.2 :·0?/Ml 

$2.0? ·x 0.34 coe.f'·. de b~rrenación 

Explosivos: 

Dinamita Extra 40%. 4.140 k~ ·x 8.28 • 134 •. 28 

Estopin. · 

·Pobladores: 

1 Poblador 
2 Cargadores 
1 Ayudante 

38.2? . 
nJ.!b m3 

?2.50 
48.00 
33.60 

• 

S 72.50 
96.00 

• 

6~·60 ¡¿~.lo 
\ 

?O m3/h x 8 horas de turno x 0~80·efic. • 448 m3/Tur 
.. -

$202.10 
448 

no. 

• 

$3.'76 

SO.?O 

·SJ.?? 

$0 .• 45 

$8.68 

·'-'---. '! 
o=-.,~~~i ~ 

·-· ¡ 

1 
1 



.. .;,. EJEMPLO -3-

3 

Excavación y carga· 

Ciclo de Pala de 1 1/2 yd3 para ángulo de 
120° y profundidad de corte de 2.80 m. a-
3.?0 m. 

(/ 0.58 minutos. 

Rendimiento: 

1.5 yd3 x o.?6 x o.ao Efic. x 60' 
1.56 abund. x 6.58' 

Costo horario S24j.04 
G ·m3 \ 

X Carreo . libre:. 

Cami6n Euclid de ?.5 yd3 

Tiempo fijo: " 

Acomodada 
Carga: 
5bot.x0.58' 
Vuelta: 
Descarga 

Rendimiento: 

• 0.50 minutos~ 

• 2.90 minutos~ 
• 0.50 minutos. 
a. 0.40 minutos. 

4. O minutos. 

2.5 yd3 x o.?6 x o.8o Efic. x 60' 
1.56 abud. x 4.4 1 

41 m3·x 2 camiones • 82 m3/h 

Costo horario 

Plantilla y bordeo:· 

·1/2 Tractor Cat~ D-8 

• 

• 63 m3/h 

• 

• 41 m3/h 

• 82.39 



l/4 Jiptoc9n.fo:rmQ.4or~ 9~t. 12 

Costq ~orariq ~~j~~~ 

~ESUME,N: 

~f.loje 

~xcevaci6n y carga 

4ca~r~o-l,ibre 

:P1a:n,t~lla r bor(j.~o 
Amacice. de t.aludes 

.··100" del. fifloje · 

4tina~ient.o Qorte 

·Ind. 34~ 
PRECJ:Q W.~]TARIQ . 

• 

• 8 6.68 

• S J~9~ 

• 8 2.'3~ 

• s· ~.?9 

• S 0.8'7 

~ S 0.53 
s· :~;s.1s 

6.18 
~f ?4-. 3$/ma. 

(' :r ..-.. ... 13· . 4 ~ ~ 1 

; "-'· ....... ·:.....,_ 

\¡ 

S0.53 

·.-



EJEMPLO 4 

15-05.3 EXCAVACIONES DE PRESTAt10S 
B) De banco (inciso 10-06.3) 1) En Material "A" 

PROCEDIMIENTO: Afloje del materiál con bulldoze~; carga -
con cargador frontal, transporte en camio­
nes de volteo. 

EQUIPO: 

Tractor D8 con bulldozer 
Traxcavator 955.ll de 1.50 yd3 
Cami6n de 4 m3 

$ 225.89' 
125.64 
49.?5 

ANALIDIS: 

Tractor D8 
Adelante 

con bulldozer: (tiempos variables en 20 metros) 
0.020 Km x 60' 0.45 minutos 

2.6 kíñ/h = 
o.o2o Km x: 60' 

3 .'+ km/h = .;:.0 .;;..• 3~5f---r-~-.o.ai minutos 
'Reversa 

4.1 m3 x o.ao Btic. ~ 60'. 
1.20 ·abund X o.8I 1 ·/ 

=196~80 o.9? ::: 203 m3/h 

Traxcavator 955 H. Ciclo 0.60 minutos 
l.fO ~dJ X 0.76· X 0.80 X 60 1 ~ 

.2 abundo X Ó.bO' · = -~ = 
76 m3/h 

Tiempo de carga y descarga: Cami6n de volteo de 

Acomodo = n.50 minutos 
Carga 3 botes X 0.60'= 1.80 minutos 
Vuelta · • O. 50 minutos 
Descarga = 0.50 minutos 

3.30 minutos 

4 m3 x 0.80 Efic. ·x 60'. 
1.20 abund~ x 3.30' 

RESID.'lEN: '· 

Excavaci6n . 

Carga 

Tiempo.de carga 
y descarga· 

$ 

= '48 m3/h 

·12~.64 = ? m3 

Ind. 34% 
PRECIO UNITARIO: 

S s 
$ 

S 

4 m3. 

1.11 

1.65' 

1.04 
3.80 

1.22 

5.09/m3 



·. ·-~~u·;EJÉMP:r;o 5 ~~·~ 
15-05.3 EXCAVACIONES DE PRES.Ti\!;:08 

B) De banco (inciso 10-66.:3). 
('1 ·~ () ··.~ o 

. . . ,,) V'·' j_ 
2) Eií Materl.al "B" 

PROCEDIMIENTO: 

Afloje con Ripper de 3 di'entes 
Tramo de 60 M de·longitüd. 
Espesor 0.50 M · . 
Factor por vueltas de 1.10 
Eficiencia 80% ~ 
número de pasadas 4 
Carga con traxcavator 
2 Camiones dé 4 m3 

EQUIPO: 
Tractor D8 con ripper 
T~actor D8 con bulldó~ér 
Tra~cavator 955 H ·· 
Camión dé 4 m3 

ANAL! BIS: 
lra. Pasada 

2a. Pesada 

Costo horarió S 233.82 
225.89 
125.64 
49.?5 

La 3a. y 4a. pasada es para ·r'omper los picci's ré$úi tantes. 
EficiE:ncia dé Area 90%. 
Area final 3•925 + 2.92-5 x 0.50 x 0.90 • 1~54 m2 

2. 

Ve.locidad media 1.95 Kin/h. 

Tiempo 0.060 Km x 4 p~sadas x. 60.' x.l ... lO w'éltas=8.l2 minutos 
. 1;.95 hlñ7h 

l. 24 m2 X 60 m X. 60' . X 0. 80 Efic • 54. 6. 'K3/h' - 8.12' ... . .11. • 

--~. 



.· 

Remoción: 
. : . 

Tractor D e con bulldozer. 

Adelante 0~020 Km X 60' = b.46 minutos 
2.6 Km/h. 

Reversa 0.020 Km X 60' ' 0~35 ' 
3.4:Kiñ/h = m minutos 

4.1 m3 X 0.80 X 60' 
I. 30 abw1d. x 0.81' '"' 

Carga: 

196.80 . 
.1.05 187 M3/h. 

Traxcavator 955 H. Ciclo de carga 0.60 minutos. 
. . 

l. 50 Y d 3 X o'. 76 X: 0. 80 Ef i e ~ X 60 ' = . 5() •• ~§. 
• 1.30 abund. x 0.66' = 70 M3/h 

Tiempode carga y desca:r:ga: Camión de·volteo de 4M3 

Acomodada 
Carga 3 botes x 0.60 
Vuelta 
Descarga 

... 
= 
= 
= 

4 M~ x 0.80 Efic. X 60' 192 
1.3 abund. x 3.30 1 =4~ = 

Resumen: 

Afloje $ ~g·82 M) 

Remoción 1 222.82 
187 1.13 

Carga $ 12~.64 
7 M3 

~iempo de carga y 
descarga $ 4~.7~ 4 M 

Ind. 34% 
Precio Unitario 

45 M3/h. 

= $ 0.43 

,= $ 1.21 

= S ·1.79 

S 1.11 = $ 4.54 

1.1:)4 

$ 6.08/M3 

-~ 
' 

lt 



EJEMPLO. 6. 

·15-05.3 EXCAVACIONES DE PRE~;TA:;:03 
B) De banco (inciso 10~06.3) 3 ) En Material '' Ó" () 0 J 12 

PROCEDIMIENTO: Afloje del matcrü~l medinnte barr;naci6n y e2f 
plosivos; carga mediante pala mecanica a ca~-· 
mioncs y transporte con los mismos. 

EQUIPO: 
1 Compresora de 600' 111.86 

130.08 6 Perforadoras de Piso 
Pl'ccesorios de compresora 
~ Tractor D8 

$ 111.86 
21.68 
21.55 

225.89 
247.04 

97.92 

21.55 263.49 
l12o94 

'- 1 Pala mecánica de 1~ yd3 
l Camión de volteo Euclid RIO de 7.5 'dl 

Barrenaci6n 

Datos 

Espesor 
Separación 
Are a 
Arranca (-10% de la separación) 
Volumen por barreno 

i.25 X 
2.50 m. 
1.25 m. 
1.56 m2 
2.37 m. 

· 3.70 m3 
1.48 m3 
0.68 

· Vo1'!J.men por m. l. de cuele 
Coeficiente de barrenación 1 

1.48 
Cuele/perforadora/hora efectiva 
N6mero de perforadotas 

6.00 m.l./h. 6 . . . 

Producción 

Cuele 6 m.l. x 6 perforadoras = 36 m.l./h. 

Volumen -:),6 . 1 
b~G8 = 53 m3 hr • 

. $ 263.41 
53 m 

Acero int~gral con inserto • 
. . 

Escala de .4 barrenas de 7/8 más reposiciones 

1 1458.75 X 1.20 = 
Costo directo de m.1. 

$ 0.63 X 0.68 coef. 

Explosivos •. 

Extra 60% 0.414 Kg X 
... 
~ 

Mexam6n 1.745 Kg X,$ 

Sstopin 1 Pzax $ 

$ 

$ 1?50.50 
s lz.s_o.so ~ 4t 0 63 2c;OO - ., • . 
de barrenaci6n = $0.43/~3. 

8.60 ... $ 3;56 
2.33 = 4.07 

).74 =· í·~4. 1 . 7 

$ 4.97 

S 0.43 .. · 

/ 

$ ).07 
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' ., .. ~ ·'· < 

.¡. : • ~ } • 

• ' ~. f• 1 

1 . •• ..... '.,..; 

\ 

53m3/h x 8hr x O. 80 Efic = 339~13/Turno. 

'' ., 

. .. 
•, 

~ ... ' . ' 
• . .~. ~-~ '· .: ~. • 1 

,, ·'· ::: 
. !'' 

$ lc;4.10 
I ;; ~.339 m) 

.) ' 
.. ,·.·. ,· ·.\ ~~ •• ··, ·.•t' i .~·. ~ ., J ;' :, .~ J .. .... 

· ~ ; 't.i 't. .~. 1 ,.' ~<· ,: r· { ., ,f ¡~ $ 
= A~}Qj,~ .... " $ 

• .. . . .. ·.l.., 

.. ·. ·. (' .. '·. 
Ciclo ·q.58 minutqs 

= 63 m)/br. 
• .;; • ' ; \ \ ~ l 

Acarreo 11 bre •. 

minutos· 

A~lc>sc~-": doh · -exp;lo si vos 
Exc~vación ~ Tractor D8 $ 112~ 

-----.,.6~)M3 

Carga Pala 1~ S 247. Ol~ 
6J M3 

Acarreo libre Ca~ión Euclid 
Tiempo de carga y descarga. S 2!·q2 t3 

Ind •. 34% 

= 
= 

• 

= 

$ 8.92 
1.79 

3.92 

S 1~:5~ . 
1 2~:~f/m3 
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EJEMPLO Z 

15-06.7 A~ua empleada para comp?ctaci.qnes. 

PROCEDIMIENTO: 
. ·.· 

E~tracci6n con bomba y-~p1~c~ción con p~_pas • 

~QUIPO: 

Bomba de 3" de 57 ~3/h. 
~~pa d~· 500Q.litro~.· · · 

Cpsto horario: · $· 9.40 
!' . ti. '' •. 56. O? 

Acarreo libr~ de 20 ~· 

Acomodada 1.21 Plinutos 

Bombeo ; mj 0.0~7 de hora; 0.087~60' = 50 m ~~~ = · · - · 5.22 minutqs 

6.43 mi,nutos 

:Por bombeq 

:Por ~iempo fijp 

ror ef:jpera ~q el'. 
tiro 3 min. · · 

Por pp1icaci,6~ 

LTi ef!lPo fijo : 

~.22' X $ 3.40 .. 
~- m3 x' O.EF"Efic. x 

6.4~' X $26.02 
5 m3 X o·.·eo Efic o x 

~· X $ 26.02 
5 mJ X o·. so, trie. X 

lO' X $ 26.0Z 1 

5 · m3 x O·. 80 ~f +e • X 

~ 60 1 - = $ 0.20" 

~60. ~2-. 
66'- 240 . - $ 1.50 

60 ,=168.21= . -~240 . $ 0.70 

. , -260. 7C_ $ ·2.~4 66 1 ·240 . - $ . 4.¡4 

Indirectos: 34% $ 1.61 . . . ..... . . 

-- -- :..,_"--: 

PRECIO·trniTARIO: $ 6.35/m3. 

. ·' 



EJEMPLO 8 

. r:"'Jl,_ t...iU' J 
Mamposterías de tercera clase, a cualquier altura, con pie-
dra obtetiida de bancos, con mdrtero 1:5 

El análisis se lleva a cabo considerando en él los 4 elemen 
tos.de cálculo Eefialadds. 

I.-· M~teri~les: Piedra 
Arena 
Cement;,o 
Agua 
Madera 

·' ·II."':" ·Mano de. obra de mamposteo 

III.- Equipo, (generalmente no se usa~· 
IV.- Herramienta 

El análisiD mas simple se.tienc cuando los materiales.se ad-· 
quieren puestos en obra y el mamposteo se hace a destajo: 

Piedra: $45.00/mJ.~ medida en ·el cami6n; Arena $35.00/m3, -­
Agua $8.00/m3;Cémento $380~00/Ton. y madera $2.50/p.T. 

Tomando en cuenta que por cada metro cúbico de piedra medida 
en la ma:nposteria se requiere 1.3 m3, de piedra medida en ca 

• / • 1 -

mi6n; de ar~na 0.3 m3~ y de agua 0.2 m3~ y cemento según es-
pecificaciones 90 kg./m3. 

I~- Materiales: 
1 

Piedra: 1.3 m3. X $ 45.00/m3. .. 
Arena: 0.3 m3. X $ 35.00/m3. = 
Cemento: 0.09 Ton.x $ 380.00/m3. .. 
Agua: 0.2.m3. X $ 

Madera: 2 pt. X $ 

II.-Mano de Obra 

Destajo 

VI~-Herramienta: 

Hilos, cuch~ras, botes, palas 
etc. 2%. 

Costo U ni tai:·io: 

8~00/in3. .. 
2.50/pt. = 

s·.: . 45. 00/m3. 

0.90/m3. 

$. 155. ?O/m3. 

S 58.50 
S 10.50 
S 34.20 
S 1.60 
$ . ~.00 . 
J1o.stfm3 

., 
. ;~ 
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~ ~· ; . 
Ahora bien, en la. construcción de caminos·lo mas·frecuentc: 
es que los mutei~ales se tengan que obtener de lo~-bancos 
que fija la Secr0taria o aprueba para estos fines. . ' 

El costo· de la piedra debe incluir l.os costos de: desmonte -
de la superficie que cubre el banco,· el 'cíesp~lme, barrena--­
ci6n, tronado, carga .del material aprovechable, eliminación­
del desperdicio y acarreo a la obra; en lo necesario para el 

· volumen que se extrae.rá. . ' 

1.- Desmonte: ' .. , 

El desmonte requiere: 
Mano. de obra: 

... 

: f ',1' ·:.1 cabo = 

'. - .6, peones a $37.09 ·= 

3 .turnos: . ~- . ..·: 
... !-

3 t. X .$267.00 =· $801.00 

Se extrélerán 800 mJ. · 

$ 

'' ..... ,, :. '-

45 •. 00/turno 
222~00/turno· 
267 .00/turno · 

.\ ' 

• ¡-.. '· 

1 

Cargo por desmonte: 
1 

.$801.00 
800 m3 = . $ l.OO/m3 .. 

·2.- Despalne: 

Suponiendo que. el de3palme está compues.to por:.. 
ma,terial clese ''A"; cÜyo costo· encorit::-ainos· _::..._ 

aqu! de $9.22/m3 y .que el volumen total neces!! 
ri6 por r~tira~ es ~e 100 m~! 

lOO m3 x $9.22/m3 = 5922.00 
Por m3 = 

3.- Barrenaci6n: 

A) Mano de Obra: 

O.l~Cabo barrenaci6n $ 6.00/turno 

1~15/m3. 
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1 Barre tero., S 45.00/turno 
1 Pe6n · ~z.oo " 

$ 88~00/turno· .... 

Si cada parada p~oduce 6 m. de·barretio por­
turno y cada metro de barreno produce 2 m3,­
tenemos: 

Por m3 = $88.00 
I~_m3/t 

~.:··B) Materi'ale."s: '· . 

... $ 7-33/m3 

Acero de barrena.ción: Existe un. de_2 
gaste aproximado de 0.1 Kg. de ace­
ro por cada metro de barrenación. 

For in3~$5. 006Kgjj~: 1 Kg/m. = . S .. 0.25/ml 

Afile de barrenas: Se requiere una­
afilada por cada 5 mts., y.cuesta­
$12.00/nfilada 
por m3 = $1:2.00(atilada .· · · ~ S ·1.20/m3 

5 m/ar~!. x 2 m3/m. 
·Herramienta: 2~~ de S?.33(m3 · • $ · 0•15/m3 

Sume. de 3) 

4.~ Voladura: 

1 Poblador 
1 Pe6n 

$ 60.00/turno· 
3?.00 tt 

S.·. 97. 00/tllz.no 

Por m3 = . · 597.00 •· 
· . lO parx6m/par x 2m3/m. 

5·- Remoción, Selección y estiba del--­
material útil ·y retiro del desperd! 
cio: 

Pe6n con s~ parte de cábo: · 

. ,¡ 

( ., . ... ,., 1' ··¡ •• 1 • 

j -..,.,.... ·v~ 

e.93/m3 

S 0.81/m3. 

,('. 

/l 
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11•: 
.,.._ .-·' ,-._1' 

Por m),=. ~\;j0 • 

Herramienta :?% d'e 10·.37- •· . 

6.- Explosi.vos y arti'fic~o.s. 

Dinamita ex~ra 400fo: · 
O. 5: K~/m3. x $ÍO.OO/Kg·. 

Cañuela; Im/m3xto. 65/m:. •· 
Fulminen t.e s : 
O·. 5 pza/mJ x, $0. 50/pza. = 

?·- Carga a' camión y a:c.a'rreO:-· ' 
prim·ero s 20 m. 

A) Manó· de Obra,:: 

P.·e·6n ·co·n· cab·o · $4l.56 .. · · · · = 6.'o· m3:•' 

B) E~uipo 

Camión volt:eo de 4- m): •. 

Aproximac i6n a .carga.,. 
,fescarga. ::-r·. re·greso.: 

Act:i,vo : O. l5: hr·~ 
Inactivo-: 0.''75 hr. 

Por m3= . 
·O•l5hrx$·50. OO/hr+0 . .'75hr x. 

· · $20 •. 00/hr. • 
4m3 ·' 

;- ;· 

: •••• .) 1) • 
' -i 

s ·5:·-oo; 
0.6.5 

0.2.5/mJ •. 
su.ma:. 

S 6 •. 92/D1~~ · 

.. 
. ' . ~ 

$ 5..,62(mJ. 
S\.una· ?) ., 

. . , 

.. 

··R' E S tt M' . E N 

1.- Desmonte 
2.- Despalme 
3.--Barrénaci6ri: 
4.- Voladura 

. ·' 5.- Remocion, etc. 

: ~- r 

. Eq-ut-po y M •... 
s. :t.oo: 

1 .• 15' 
,, .. ;. 

8 •. 93\ i .. 

o.si':;.'::c 

10.37 

·._:·. _ .. 

0.06 
. 0.15 
. o.oo 
0.21 . 

Ol E . ¡íJ • 

·' 

1 

1 

~~~~ .. ',_-;-----.:.el 
•• ' ., 1 

. ~. ~ ' . 

e:..~· =) 1 ~~r" .~ · 
,.,.: ;-

l· 10.3?/m3~ 

·' Oo2l/m3. 
·¡. 

~(-. 

~j ::. ~.~ 

- ~ ... ' '·: 

., ' 

5. 90/m3 o' · : ·' 

.-·,,. 

S 12.54/m) • 

·: .. 

y M. . % M. de O. · 
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Equipo y M. %E. y M. , M• de 

6.- Explosivos Y .. Art. • $ .5.90 5.90 

?·- Carga y 20'm. 12.24 2~62 

Sumas:, • S 40.?0 11.94 28.?6 69% 

.Antes de ver el;caso de la arena, se verán lasvariantes cam­
biando el procedimiento constructivo, de manug.i a mecanizado. 

1.- Desmonte con tra~tor: 

Si la supe~ficie-por desmontar (300m2) 
requiere de 4 horas de tractor D-? con­
Bulldoz.er 
Sl60.006hora x 4 .hr. 

O O m3 = 

·2.- ~espalme con el mismo tractor en 1 hora 

$160.00,hora x 1.0 hr. 
00 m3 = 

3.... Barrenaci6n: · 

. ·~, 

A) Equipo: Compresor de 210 p3; 2 pistolas· de 
piso de 22.2 Xgs. (49 libras) y escala com 
pleta·por pistola, para barrenar hasta 
con el fin de ir dando piso con frente 

4~. 

11m -' 1 • 

pio de 3 m • 
; Producción de las 2 pistolas :BOm.l./turnq- · 
_ \ y 160 m3/turno • 

. Costos: 

Compresor = $40.00/hr~ x 8 hr. $ 2 OO/m3 160 mJ = · • • 
Pistolas=2x$13.00(hr. x 8 hr. = 

· - loO m3 · '--... . 1.30/m3. 

A'ccesorios: 

.. ; .. 

S3;DO/hr.~ 8 h~. 
. · 166 ·m) Oo15/mJ. 

Suma· Equipo: 

O.BO/m3. 

·' 

0.20/m3. 

$ 3.45/rn) • 

o. 

1, 
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, B) Mano de obra: 

La de barrenaci6n ·está considerada dentro d·el 
· costo horario de lás pistolas y la del compr! 
sorista; en.él costo horario del compreso~. 

4.- Voladura. Lo anotado en el estudio anterior 

Materiales: 

A) Acero de barre~aci6n: 

Considerendo la escala de acero octagonal de­
?/8", con inserto y que el material tiene.una 

-dureza mediana. 

Costo de la escala incluyendo afiladas de l'os 
inser~os y la reposición de· éstos:·. 

Adquisici6n $3,200.00 . . 

Vida de la escala tomando. en cuenta. qu~ una -
barra se pierde: 3,500 m. 
Por m3 '= $ ) , 200. 00 · · 

. 3$00 m X 2 m3/m = $.0.46/m) 

.. 
B) Explosivos y artificios: 

Lo anotado en el estudio anterior 

$ 0.81/m3 

· 5.90/m3 

Suma · $ 6.36/m3 

5.- Carga·a cami6n y retiro del material de desperdi 
. - ,• -

cio para ir_dejando pisQ. ,. 

Cargador frontal Cat. 95~ (1 3ft~ ~d3) 

Esta mAquina puede cargar camiones de volteo eón 
un rendimiento de 64 mJ/_hr. pero por considerar- . 

. el trabajo. de limpieza s.e. toma pare fines de an! 
lisis 32 m3/hr. 

Cargador Frontal 
$120~00/hr. 

32 m3/hr. 
_ .· ($1.87 Carga )·· $ .., 751 3 - ott 1 87 R = · -' • · m ., • . emoc. . 

. r • 
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Cami6n en cerga, descarga, acomodos, 
· esperas: 
4 minutos 
$50.00/hr. x· 0.067 hrs •. 

= . . .· ·4m3 $ o.84/m3 
Suma 4.59/m3 

R E S u M E N 
M~ de o. Aprox. 

1.- Desmonte 0.80 $ 0.16 
2.- Despalme 0.20 0.04 

3.- Barrenaci6n e Inc. 3.45+0.46 1.00 
4.- Voladura. o.81 0.81 

5·- Remoci6n 2.?2 0.54 
6.- Explosivos y Art. 5.90 o.oo 

?.- Carga y 20 m •. 1.8? 0.3? 

Sumas: •••••• - S 16.21/m3 S 2.92/m3 =·. 

Diferencia entre el primer estudio y el segundo 

S40.70/m3 - $16.21/m3 = $24.49/m) 

Naturalmente que entre estas dos consider.'lciones extremas 
existen muchas voriantes, las que resultan de los cambios 
combinados de cada·uno de los renglones que intervienen en­
el costo·tota.l. 

Se notará la diferencia en el ~~ de la Mano de Obra, de 69 a-
18 % = 51 %. 

ARENA: 

Suponiendo un banco que no.requiere desmonte pero si despal­
me de O. 3 m. de espesor en materi.al "A" y que se va a explo­
tar con una altura útil.de 2.0 m., que esta arena solamente­
requiere un cribado por la malla No. 4 y qué existe. un des-­
perdicio por cribado, del 30í6 dol material medido en el ban­

co. 

% 

18.0% 

':.· 

. . 
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Primer case: Todo el trabajo se hace a mano con excepc_ión: ~~ 

del acarreo: 

1•- Despalme 
. ' 

Si nuestro costo de excavación a mar.o en seco, en mate 
rial íiA", es de $9~40/m3 y por cada ·m2 con 0~3 m3/m2 -
se tienen 2 m3 de materiai en greña, tenemos: 

Por m3= !9~jO'mB~~·-~~~~v~ = 

2.- Extraccióñ.y cribado: 

Peón con cabo: $41.50/turno 

Por m) ... ,~41.50bturno = 
· 6m3 x • 7 aprov; 

Herramienta 5% de $9 •. 88/m3 = 

3.- Carga al camión: 

Mano de.Obra: 

_Por _m3.,. i41.5Ó/m3 ,., · 
--~~~-. ~~·-----c-"~8- m:3·-~-- -~--- ~---~ 

Herrámienta ~fo de 5.19 = 
•. 

Camión: · 

hr.x$2o.oo 

RESUMEN 

1.- Despalme 
. 2.- Extracc. y Crib. 
).•. Carga al camión 

$ 1.9?/m3· 
10.3?/m) 
. 9.66¿m3 

Gwiias:.$22.00/m) 

·segundo caso: Empleando Equipo. 

L.~ -Despalme: 

$ 1.97/m3 

$9.88/m3 

so.49/m3 
suma s 1Ó.37/m3 

hr. 

S5~19/m3 

0.10/m3 

4 .• :rzt:mJ 
·Suma 

Costo Suma: 

M. de o. % 
1.93 

. 9·88 
5.19 

l?.OO/m3= ??% 

$ ·2.66L:m3 
$ 22.00/m3 
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Empleando un tractor D-? 
por m3= ~560.0uhr. X 0.3 m3 . . ... 

.m3/ x 1.4 m3 útiles -

2.~ Extracción y cribado: 

Tractor D-? en extracción y acarreo a la tolva 
de cribado: 

$160.00/hr. 
SO m3/hr x b.? . = 

Cribado: Planta Cedarapids 3'xl0' 

$135.00/hr. 
20. m3/br (útil) = 

$ 3.81/m3 

.S 6.25/m3 
Suma 

3.- C~rga·al cami6n,·directam.ente de la tolva de la 
criba; incluyendo descarga del camión, esperas, 
etc. 

Por m3= $50.00(hr.x0.05 hr = · · · m3 
Suma 

RE ~U M E N . . 
M. de O~ 

1.- Despalme $ 0.38/m3 
2.- Extracción y Cri·b. 10.56/m3 
3.- Carga al Cam:i.6n ·0.62/m3 

Sumas $11.56/m3 $2.31/m3 20% 

Diferencia. de las· 2 arenas. $10.44/m3. 

Y en Mano de Obra 5?% 

Cemento puesto. en 'obra: 

l.- Ma-teriales: 

·Cemento, adqufsic~6~ LAB en fábrica 

2.- Equipo: 

Camión redilas de 5 ton., acarreo 150 Y..mts. 

OOÓ2.l 

S. 0.38/m3 

$ 10.56/m3 

S 0.62/l!J. 
S 11.56/m3 

$280.00/Ton. 
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Ti~mpos: E~pera ep fábrica y perdidos 2 hr~. 

Activ6: Vacio ~· liO Km. e 3 hrs. 5o . m/hr. 

Cargado = 150 Km. 
36 

... 5 hrs • 

Suma 8 hrs. 

Por Ton.=8hr.x$;20.00/hr.+2hr.x$20.00/hr. == 
5 Tons. 

).- Mano de obra: 

Descarga y estiba: 2 peones arriba del cami6n 
y 4 peones·recibiend.o y acomodando en bodega 

§2 $~7•00/turno x 0.?5/hr. = 
6rs. x 5 Tons. 

Suma: 

Agua pu~sta en obra: 

1.- Equipo: 

00024 

$ 88.00/Ton. 

S 4.lóLTon. 

$372.16 

Consideraremos una pipa de 5000 lts. y una: bomba de ?.6 cm.-
( 3 '' y~·c;on ~60 m3}hi;:··~ ·- · ,~~-

Tiempos de la pipa: 

Por m3 "' 

Boruba: 

Carga: 0.1 
Descai·ga: 0.2 
Perdidos: 0.2 
Suma: •• ~ • 0.5 

$55.00/hr. x 0.5 hr. 
· · 5 m3 

0.1 hr. x $10.00/hr. 
5m3 

2 . .:. Herramienta: 

hr. · 

hr. 

hr. 
hr. 

= 

= 

·Tambores de 2000 lts. a $80.00/pzao 
Por m3 = $80.00 

~00 ru3 = 
Suma: 

, $ 5. 50/m3 

0.20/m3 

. $ . O.h0/TJ3 

$ 6.10/m3. 

.¡ 

i 
i 
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Ahora; con los datos obtenidos calculemos nuestro precio unit3.­
rio para me.mposteria simple; sigui.en:c.o el· mismo orden del pri-.;. 
mer ~álisis. 

'. 
I • .;. Máteriales: . 

Pong?mos a la piedra el valor promedio 

Piedra: 
Arena: 
Cemento: 

·AgUa:· 
Madera: 

L.3 m3 
0.3 m •. 

0.09 Ton. 
0.2 m3 
2. p. t. 

x S · 28-~45/m3. = $36. 98/m3 
x U 22.00/ml. = 6.60 
x $3?2.16/Ton. = 33.49 
x U 6.10/m3. = 1.22 
X $ 2.50/p.t.= 5.00 

S\una .. 

II.-Mano de Obra. 

· 0.1 Maestro 
···1 Albañil· 

· S 8.00/turno 
45.00 " 
3?.00 11 · 1 Pe6n· 

. . . ~ 

S ·90.00/turno. 

Rendimiento medie;> para mamposteo incluyendo_ el 3cabado 
en las·juntas remetidas, colocaci6n de andamios, etc.: 
2'~5 m3/turno 

$ 8).29/m3 
. 1 

' . 

~- . . ¡· 
: 

'1 
! ••·• 

. ' 

· .. i ·¡ 
i 

1 
1 

·' '1 
.1 

Por·ml • turno = turno $ 36.,00/m3 .• 
1 

·. III•-Herramieri.ta·: ·· 

2% de S36.00/m3. • 0.72 ··' . 

Suma Costo: $120.bl/m3 ·-~-

Conc.l~siones: 

lo.- Se quiere insfstir,-·cone·stos ejemplos; en mostrar que en­
los enA.lisis los elementos que s~ deben te:>.er en mente son.sies 
pre. 

Materiales 
Mano de obra • 

·Equipo 
Herraulienta 

· .. _¡ 

. ·. 1 

. J 

.1 
i 

1 
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2o.- La Secretaría para ~us tabuladores, no considera el caso 
más econ6mico que seria el de aplicar los costos r.esultantes­
de los estudios a base de equipo, ya que en obras de drenaje~ 
las extracciones suelen ser de volúmenes relativamente pequ€. 

~ fios y los 6ostos obt~nidos con ei equipo necesariamente debe-
r1an incrementarse con lo correspondiente al ·importe de los -
.translndos de la maquinaria de un banco a otro, su instala---' . . .. ci6n y tiempos inactivos, basicamente. 

Sin' embargo tampoco puede la Secretaría aceptar proc·edi.mien--
.~ 

toa "Egipcios" pnra la ejecuci6n de las obras ya que no seria 
econ6mico ni práctico y de que no sucede ási en la realidad. 

En el estudio de los precios unitarios del tabulador se hace­
interv~nir la estadística, a rin de ~onsiderar, hasta donde -
es posible, las distintas formas de llevar a cabo·los traba-­
jos en el ca.mpo y sus· incidencias, determinándose a·si un pro­
cedimiento medio y losporcentajes de desperdicio en la are-­
ria, en la grava, etc. 

_~~En la~_misma~forma~ se hace iiitJ~rvenir en_los pre~ctos __ pJ:lr.a exc~ 
vaciones a· mano~ la cargá y acarreo en carretilla y la carga-, 
y acarreo del material en cerui6n; se comprende que un tabula-
dor geri'eral con precios medios no puede incluir precios con -

. . . . .. 

todas las posibilidades, puos resultaría muy voluminoso, ade­
m~s de peligroso pare la propia Secretar~a •. Claro que lo ---­
ideal en la forma de pago seria un solo precio por estructura 
terminada, como es el otro extremo. 

En conclusi6n, los análisis de precios unitarios del tabula-­
dor son precios medios que toman én cuenta'l~irepetici6n ~e -
casos y no promedios de procedimientos únicos. 
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INTEGRACION DEL COSTO DE LA HORA.·MAQUINA 

I.~ GENERALIDADES. 

Las· obras que t'iene· encomendadas la Secretaria de Obras 

Públicas para su re~lizaci6n durante 19?3, estan distr! 

buidas en once programas, tal como se muestra en el c~· 

dro (Anexo 1), las inversiones que aparecen en el mis-~ 

mo, corresponden a lo autorizado porlaSecretaria de­

la Presidencia hasta el d{a 31 de agosto de 19?3. En e.! 

te cuadro se puede apreciar que de los once programas,­

siete.corresponden a·obras cuya caracteristica, tratan­

dose de sus sistemas constructivos, es la de ser obras-
. . 

de co~strucci6n pesada, entendiendose por construcci6n~ 

pesada aquella en la cual, la maquinaria para construc- . 

ci6n tiene una influencia notable en el costo directo -

de la ecj~cuciónd.e la obra. 

De acuerdo con el cuadro del Anexo 1 y con lo anterior, 

m&s del· ?00,.6 ·del presupuesto de la Sec.retaria está dedi­

cado a obras de construcción pesada, y si áe toma en -­

cuenta que en este tipo de obras el porcentaje que del­

costo de las mismas, consume la útilizac16n de las má~­

quinas·de construcción, resulta que mls del 3Q%.del pr~ 

supuesto· se estl destinando al pago de la utilización -

#2 ••• 
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de maquinaria. · De' ahi la importancia tan grande que -­

cobra el conocimiento de la forma de integrar el costo~ 

de la hora·máquina •. 

II.·· INTEGRACION DEL COSTO. 

Para determinar el costo horario de una mAquina se de-­

ben conocer todos los factores que interv1enen.en el--
·¡; ....... 

mismo. 

Los factores que afectan el costo horario son el valor-.. 
de adquisic16n, ·las condiciones del-trabajo, el número­

de horas que ·ae utiliza por año, ei número 'de años de -

uao,·el cuidado de mantenimiento y reparaci6n y la de--

.~~-·~ manda de ·a·quipo usado que· exista cuando se venda puesto 

que afec~arl el valor de rescate. 

Dur~te algún tiempo prActicamente se habia·tomado como 

base para él cálculo 'de costos horarios el libroamari~ 

ilo de la Asociaci6n General de Contratistas de los Es­

tados Unidos de Am'rica para establecer el costo medio­

de depreciac16n y mantenimiento asi como otros gastos -

.fijo~. 

Alguna·s Dependencias Gubernamentales como esta Secreta­

ria y la de Recursos Hidr&ulicos cal~ularon sus costos-

#3 ••• 
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horarios de ·acuerdo con su propia experiencia y con ob~ 

servaciones hechas en el campo, o inrormaci6nde regis­

tros detallados de Contratistas. Sin embargo .una vez P!! 
. . . . 

blicadas, en el·Diario Oficial del 26 de enero de 19?0, 

las Bases y Lineamientos Generales.para la integraoi6n• 

4e precios unitarios, para la oontrataci6n de obra pú--

blicas,. los cA.lculos de costos horarios que se efectúan 

deben estar basados en dichas normas. · 

El costo directo de la hora m&quina se compone· de. car.;.""!', 

gos .f'ijos, cargos por consWD.os; cargos por operaci6n y, 

en su caso, cargos por transporte. 

I.I.l.- Los ca~gos fijos son los correspondientes a la -

deprec1aci6n, 1nversi6n, seguro, almacenaje y manteni-­

miento mayor y menor. 

II.l~l.- C~rgo ~or Depreciaci6n.- Es el que resulta por 

la disminuci6n del valor-original de la maquinaria, co­

mo consecuencia de su uso, durante el tiempo de su·vida 

econ6mica. Se ~onsiderar6 una depreciaci6n lineal, es -

de~ir, que la maquinaria se de.precia una misma cantidad 

por unidad de tiempo. 

Este cargo estA dado'por: D • 
·va Vr 

Ve 

#4 ••• 
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En e.sta ecuaci6n: 

Va representa el valor inicial de la m&qu1na 9 conside­

. rh.ndose como tal el precio comercial de adquisici6n de­

la·m&quina nueva en el mercado nacional, descontando el 

valor de las ll~tas • en su caso .• 

Vr representa el valor de rescate de la máquina 9 es d! 

cir, el valor comercial que tiene la misma al. final de­

su vida econ6mica. 

Ve representa la Vida econ6m~ca de la mAquina, expres~ 

da en horas de trabajo, o sea el tiempo que puede mant~ 

nerse en condiciones de operar y ·producir trabajo en -­

forma econ6mica,· siempre y cuando se le proporcione el~ 
- ~--· -- ~ ~- -~ ~~ ~~-~~~-~-~ 

mantenimiento adecuscfo~----·-~~ ... 

II.2e2•"": Cargo por inversi6n.- Es el cargo equivalente­

a los intereses del capital invertido en maquinaria. E! 
tá dado por: 

I • ~Va + Vr) 1 . 
2 Ha 

En esta ecuaci6n: 

Va._y Vr representan los mismos valores enunciados en el 

punto anterior. 

#5·•· 
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Ha representa el número.de horas efectivas que el eqUi­

po trabaja durante el año. 

1 represent~ la tasa de inter~s anual en vigor; expres~ 

da como f'racci6n. 

11.2.3.~ Cargos por Seguros.- Es el ·necesario para cu-• 

brir los riesgos a que está sujeta 1~ ~aquinar~a de --­

eonstrucci6n dUrante su vida eeon6mica, por accidentes~ 

que sufra. .Este cargo existe tanto en el caso de qu~ -

la maquinaria se ase~~a por una Compañia de-Seguros, -
. . 

como·en el caso de que la empresa constructora decida-

hacer frente, con sus propios recursos, a los ,-posibles-. . ' '. . . . . 

riesgo~ de la maquinaria (auto-aseguramiento). 

Este cargo e~t! dado por: 

s. (Va + Vr).s 
2 Ha · 

En esta. ecuac_16n: \ 

Va t · Vr 7 Ha representan los mismos valores: ei:llinciados -

en. el concepto anterior. 

S representa la prima anual promedio, valuada como por-.. 

ciento .del valor de la máquina y expresada como trac--­

c16n. 

II.2.4.-· Cargo por almacenaje. Es el d.erivado de las --

#6 •.•• 
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.- erogáciones para cubrir la.gúarda y la vigilancia de la 

maquinaria durante sus periodos de 1n:actividad, dentro-· 

de su v~da e.con6mica. Incluye todos los gastos que se -

realizan por este motivo_ como son: la renta o amortiza-· 

ci6n y mantenimiento de las bodegas o patios de guarda­

Y la vigilancia necesaria para la maquinaria. 

Este cargo est! representado por: 

AaKaxD 

En la pres_ente ecuaci6n: 

Ka es un coeficiente que será tunci6n.de los costos de• 
. . . 

los locales necesarios para guardar ia maq~inaria 9 de -

los salarios del personal de vigilancia y del ti.emp'o de . . .. . 

guarda considerado. 

·D representa la depreciac16n de la m6quina calculada de 

ac.uerdo con lo expu,esto en el primer concepto. 

II.2.5.- Cargo por Mantenimiento mayor ;y menor~- Es el 

originado por todas las erogaciones necesa~ias para· ·co~ 

servar la maquinaria en buenas co~diciones, a efecto de 

que trabaje con·rendimiento.normal dur~nte su·vida eco­

n6mica. 
. 

Dentro del mantenimiento mayor.se consideran todas las-

#?_o • • 
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erogaciones correspondien~es a las reparaciones de la -

maquinaria en talleres especializados, o aquellos que -

puedan r~alizarse en el campo,.· emi;>ieando personal espe­

cialista y que requieran retirar la ma.quinaria de los -
' trentes de trabajo por un tiempo consideraple. 

Incluye la mano de obra y renovaciones de par.tes de la­

maquinaria asi como otros.materiales necesarios. Dentro 

del mantenimiento menor se consideran.todas l~s eroga-­

ciones.necesarias para: efectuar los ajustes rutinarios, 

reparaciones y ·cambios de repuestos que se efec.tuarán -
. ' 

·en las propias obras; asi como los cambios de liquido -

hidráulico, aceite detransmisi6n, filtros, grasas y e! 

topas. Incluye-el personal y equipo.auxiliar que reali­

za estas operaciones de .mantenimiento, los repuestos y­

otros· materiales que sean necesarios.· 

Este cargóest' representado por: 

'! • QD 

En la presente ecua:ci6n: 

"Q" es un coeficiente que incluye tanto el mantenimien-· 

to mayor como el menor. Se calculará con base en. expe-­

riencia estadistica; varia según el tipo de máquina·y-

#8 •• ~ 
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las caracteristicas .,del traba~ro. 
. ... --

""D" representa la depreciaci6n de la máquina. 

·II.j.- Cargos por Consumos.- Son los que se.derivan de-
. 

las erogaciones que res~lten por el.uso de combustibles 
-

u otras fuentes de energia, lubricantes y llantas en su 

caso. 
1..--

II.·).l.- Carso por Combustible.- Es el deri,va~o de t.o--

qas las erogaciones originadas por los consumos de gas2 

lina· o diesel ·para qu~. los ·motores produzcan la en~rgia 

q~e utilizan al des~rrollar trabajo. 

Este cargo eat§. representado .por: . 
"' i 

- - - ..,._ - • = - ~ = ~-,.. ~-= = ..,.J.,. ~ . 

E • e .Pe 

En: la presente ecuaci6n·: 

"~" representa la· cantidad de combustibl~ necesaria, 

por hora efectiva de trabajo, para. alimé'nt~· los moto--
r. 

res de .las máquinas, a fin de que desarrolle~: ~ú tr.aba-
·:· · ... · .. 

jo dentro ·de las condiciones .. medias de oper~~i6n d~ las 

mismas. .Se determina en funci6n. de la potencia del mo­

tor, del factor de operación de la máquina y de un coe­

ficiente determinado por la experiencia, que variará.de 

acuerdo. con el combustible que. se utilice. 

.-#9... . 
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"Pe". representa el precio del combustible puesto en la­

inllquina•. 

11.3.2.- Cargo ·:eorotras Fuentes de Enersia.- Cuando se 

utilicen otras'tuentes de ene:rgia diferentes de' los com 

bustibles señalados en el punto anterior, la.determina­

ci6n del cargo por la energia que se consuma requerirá­

un estudio especial en cada caso. 

I~.3.3.- Carso por lubricantes.- Es el derivado de las­

erogacié>nes.originadas por los consumos y cambios peri6· 
' . . . -

dicos de aceites; incluye las erogaciones necesarias .P.! 

ra suministrarlos puestos en la m6.quina. 

Este cargo está representado por: 

L • a Pl 

En la pr~sente ecuaci6n: 

••a• representa la cantidad de aceites necesaria por .ho­

ra etectiva de trabajo de acuerdo con l;.as c9ndic'iones ~ 

medias de operaci6n. Está determinada por ¡a capacidad­

de los recipi~ntes, los tiempos entre cambios sucesivos 

de aceites, la potencia del motor, el tactor de la ope-

raci6n de la mAquina y un coeficiente determinado por -

la experiencia~ 

#10 ••• 



10 -
Pl representá él precio de los aceites puestos en las -

m&quina,s •. 

II.).4.;.. Cargo por Llantas.- Se considerará este cargo­

s6lo para aquella maquinaria en la cual, al calcular· su 
depreciaci6n, se haya·déducido el valor de las llantas­

del valor inicial de la mi·sma. 

Este cargo está representado por: 

Ll • Vll 
iiV 

En ·1a ·presente ecuac16n: 

. í '. 

11Vll" representa el valor de adquisici6n de llantas, -­

considerando el precio promedio en el mercado nacional~ 

pare llantas nuevas de las caracteristicas indicadas -­

por el fabricante de la mlquina. 

"Hv" representa las horas de vida econ6mica de·las 11~ 

tas, tomando en cuenta'las condiciones de trabajo im--~ 

puestas a las mfsmas. Se determinará de acuerdo con la­

experiencia, considerando los factores siguientes: vel.2, 

cidades máximas de trabajo; condiciones relativas al e~ 

mino en que transiten, t.al~s como pendientes, curvatu-­

rast superficies de rodamiento, posici6n en la m&quina; 

cargas que sopor~en y climas en que se operen. 

#llooo 
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II.4.- Cargo por operaci6n.- Es el que se deriva de las 

erogaciones que hace el-contratista por concepto del p~ 

so de los.sala~ios del personal encargado de la opera-­

c16n de la m&quiriil, por }lora efectiva de la misma. 

Este cargo estar! representado por: 

O • So 
Ir 

En la presente ecuaci6n: 

"So" representa los salarios por turno del personal.ne­

cesario para operar la m&quina. Los salarios deberán -~ 

comprender: salario base,_cuotas patronales por ·seguro­

Social, puesto sobre remuneraciones pagadas, dias test!.-·· 

-vos y vacaciones~ 

Los salarios base ser!n los señalados en el tabulador ~ 

respectivo. 

"H" representa las-horas efectivas de trabajo que se-­

consideran para la m4uina, dentro del turno • 
. 1 

II._5.- Cargo por transportes.- En términos generales, 

el tránsporte de la maquinaria se considera como cargo~ 

indirecto, pero.cuando sea conveniente a juicio.de la­

dependencia, podrá tomarse en cuenta dentro de los car-

#12 ••• 
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gos 'directos, o. como un concepto de traba'jo especifico. 

En. resUm.en, .el· cargo por equipo se integra sumando los-
. . 

cargos fijos, cargos por ... consumos y cargos por ~pera--­

ci6n, más el cargo por transportes en su caso. 

( 
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TABLA· No. l 

COSTO DE LAS REPARACIONES DE DIFERENTES TIPOS DE MAQUI-.· 
NARIA Y EQUlfO, EXPRESADOS EN PORCIENTO DE LOS·COSTOS­
DE DEPRECIACION LINEAL DE LOS -MISMOS • ., < 

100% Aplanadoras, ·arados, bombas de alta pr~si6n de pi! 
t6n o de sumidero, botes pnra concreto,/calderas,­
equipo' marino·, escarificadores, escrepas, grúas de 
patas fijas, maquinaria para trabajar madera, mol­
des de acero, motoconrormadoras pequeñas, mótorés­
de combusti6n interna y Etl6ctricos, palas mecáni-­
cas, retroexcavadoras, rodil;L.os, ·sierras para mad! 
ra, soldadores de acetileno, tolvas para concreto, 
tractores con·y sin cuchilla, transportadores por-· 
tAtiles. ·· 

80% Agitadores para concreto, autom6viles, bombas para 
concreto con motor.de gasolina\ bombas centrifugas, 
botes .de almeja, camiones-de volteo, compresores,­
dosificadoras t dragas de arrastre' equipo b'i tumin2 
so (exceptuando esturas), .gatos hidráu.l.icos; mala-. 
cates eléctricos y de vapor, martinetes para cla--

. ' var pilotes, mezcladoras de concreto de 1.5 ·m3 o -
. mayores, mezcladoras montadas en '·cami6n, mezclado­
ras de mortero de 400 litros, motocon:f'ormadoras, -
pavimentadoras, plantas trituradQras y clasificado 

· ras pequeñas, reparti,doras de.piedra triturad.a, -= 
soldadoras con motor de gasolin~ t tol_va~ pa~a agr! 
gados·, transportadores estaciona~,i.os' vágonetas a­

. volteo 9 .vibradores de concreto, z·a~j~(ioras. ·. 
' • ·' • 1 J ·,, ·:.'-: "· 

60% Ag~zadoras, camiones .. (exceptuan(io:. i~:~·Je;:-volteo),~. 
· cafiones neumáticos pára concreto~.- cargadoras de·-­

canjilones, elevadores de canjilones., grú~s m6vi-­
les, malacates de gasolina, mezc~,adora:~.· de concre~ 
to tamaño mediano, mezcladoras pequeñas para mort! 
ro, perforador.as neumáticas, plantas de concreto,'­
quebradoras,·remolques, rodillos, excepto los "pa­
ta de cabra"~ 

40% Herramienta el~ctrica de mano, herrsJx,.ienta, ne.um!t!, 
_ca, mezc:;ladoras pequeñas para concreto, tuberia • 

. ·"'• 

1. 



. . . ' -., 

i\iAQUIN A: --------·-··-
-·~--~~~--~--~~--~~·~------~~~~--~~~~~~~~~~~---------""" ... .--:.·-~ --
~~~paoióad 1 · • ..:.1\íqto.r_. -------- ., .h:>·tic:n 9ia ·2'(0 · HP a _..;._. __ lU: 

Pl"ccio actutll de· la. máquina $ 1'03)~987~:-iÓ Mesea on el o.i'ío 

Prc.'cio. d~ l_na · llo.n1;n.a . '· $ -·-·------: · 'rurooo c1.:i:nrioc:1 ·cltJ 8 ho:rr.w · 2 

Dií'croncio. ;. . $ ------ · Horna c:r~cti v~o :por 
' t, • ',,,r •' ' '•" o' .. .• ·. 
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afio ~ooo 
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.¡ 

:, ¡ 'CARGQ rom.r.urJA '· . ·CAJ,CtTLO.· CO~-iTO ·r:Ó~AP.IO. 
1 

Manteriindento 

\'' ··:·' 
.1: 

en Combustibles. =e Pe·~~ .. 40 ·x· 0~39 .. · 
-· 1 

15.60 j . e, . 
~-··· .... 
U), 

t • . . .••·• . ., ,. . 

Lu.brica.nte_s. · ::::a ~1· ... · .. : 

-L!ant as · · -~--·~--~- -· = ~~ 1. -~~--·- :· · .-
. 0 • 57 X 6 • 00 · .. . .. 

.: ...... , .. :: ·. 
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Opera.ci6n 
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. Vé1 = ,a1.or de adquisición de.:..la ~quina .... Pc:_= .. PreQ..io ~·nitarlo de ,cornbusti~-
.. Vr = Yalor de rescate. de .la máquina •,;_· .. i' .- ble.·puesto. en la maquina · 

. ,~Ve = 1lida económica :~a la máqu_ina· en. h_g, ~!_.·a·. =. Cantidad de a.c~:i.te .necesa:::-~o .. 
··. :ras ;. ... , .. . . ·. ··· .. · por -horo. efect~va ae tra."tc.Jo. 
·· Ha. = Numero de ho~as efectivas. de trab_!···_.-p¡· =· Precio unitario del aceite --1 
. . · jo d~ la máquina en un. afio. . . · : .. · ..: pue.$to en_ la rniic¡u inn · 
· · o = PriTT'a. anual expreaado ·,como ':fracpion Vll= Valor de adquiaicj.Ón de las -
. Ka a Ct')e i'icien·te calculado ~o· ex}:eri,men..:. ..... ; · · . 1~.an~aa ·. . . ... 

ta.l · . . · · .: .. · Hr = V1.da ·e con6m1co.. a. e las llnnt~i.t 
D a De1reci~=.~.ción por-·hora ·efécti.va de ... :._· .'• ·en hora.s· · · · . 

· · .· trabajo . · · · - .. · .. .'. . · ·. · '·. . :.: .. · ·Sa'· .'= Salar:i.o :por tur'Flo del ~tn:·so-- .< • 

· Q a Coofioianto expe37imenta1' . . · .·, ·., ~ . nal- ~ecesario p1ra· o parar la · 
-~ Co.ntidad necc~oar_1a da. combu a.tible_ .. ·.· · t maqu 1na · .·. · · · . .·. 

·por, hora cícctivn. do t:rabajo·-: . ·. . -.-.·H ... =· Horas .trabajadas lOr l'a rr.á,:;:~~~ 
· · · · ... ,. · ·: · .,, · :.· ·, ··.· · · ._. · -•' · ·: .. · .· .. na en: el tu-o · · · !. ·· 

... ' .:.· .... ;,··~·.'. ,• ..• •. ',' ' . . ' 441· •• . . . j' 
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COT/íiSTON nr-: PfHW.TOS UNlTARIOS. 
Oli'ICJNA,/TECf\:JCA. 

ii~AQtJUT A:. _T_R_A_C_T_O_n_:r._.S_C_O_rr_A_N_G_L_-.t~:OO.::..' _z_L_:-n ___________ ~ _ __..;,..._ ___ ---. _ __.._ 

~1r-a-. c-l~.a~·n-d~. --~----------.~~-~~)-o~t-o-r~--~------.-.--~P-o~t-un~,~cl~.a~--------~Jij~~-.~~~------,f0r.7 

. :P::.~ecio nct-u-nJ ___ d_e_· _l_a_·_m_á-quina. $ 1¡033.
1
987.50. Mes~,~~ e~' el año··---------

~recio de las lla.ntas $.· · Tumos dj.a.r:l.os ~~ 8 horas ---
Di :ferencia·. · ·· · $ · -------.Horas efectivna de· vida · · 12,000 

----~~---------'• . Valor de rescate 20. -~' · · · -. 

,., 
·¡ 
l 

6.20' 

{ · ' .. :.~ .. =O==o=m=b=u=s=t=i=o=l=e=a=;· = ... =F.:==o=. =.P=o=.=.:=-::.= .. i=·=4=0==x=o=.=3=9=,,=. =, = .. =.=: = .. ··:=:--=.==,. ... =.;= .. :.= ... =.*==1=5= •• ~6=0===:=,.· i1 
SJ . . . . . . . ' . . ·, 1 

~:·: Lubrice.n.tee··· a::a. Pl·:.:·.':: .. :: ·0.57 x 6.oo. ·.~.': ... · .: ·· · 3.42· · :;; 
;·: .. {~ ~c..- . · Vll .. · "( . . . ' . . . " 
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··~============~======~==========~*=======?=========~ '',{ 1 .·. Qpera.ci6n .. ~ :'' .. i 120.00 6 48.00 . - ·l 28.;~-~-] 
.t .. ~ .... -:::-:: .. =====_..:=~.:·:=! .• 7:"~--~ .. ·~---F=...:..........==.~=· ===== .. =.===:;:;=·-:--==TO=.~=A=~=-. = ... =:=·=]~~66.21. ... 1 

... ' .. ::. . . • . .. , ... ! l f:orilen cl~tura . . . ·, .. · : · · · ·. · ,<· ... ,;, ;~·: ,. . ' . · .. 
Va. a Valor de adq\)ieioión de la máquina . Po a ·pr_~pi'<L~r)ita.no de ,coJ!-buati--
Vr .. a Valor de rescata. de l& máquina .... · · ·.• · ble·· puesto .en ·.la maqulna 

·· Ve a Vida ec<"nómioa 'de la1 máquina en ho :. a.·. ·a Oantidt.a.d de. ace:i.te necesnr:io 
ras · ;· . . - ·:·. . · por hora. ~íectivf:t de triloojo7 

Ha. a Núl'lero de hc:>ras efectivas ·de tra.ba .:pl ···Precio unitarj,o· dal aceite ..;._ 
jo de la máquin.n en un. ario. · ~. ·: puoa~o en la mác¡uina 

e ra Pril'lla anual expraoado. oomo :f'rn.opion Vlla ·vo.J.or dC3 ad,\.11, aioj.ón de lo a -
Ka. a Ct)e :f'ician t a oa.lou la. do . o ex ler~men-.. ... . llnn1~A.a · .. ·• .. · . . 

. _ tal . .. . · · · · · · ... · Hr a·· VidiJ. ·económico.· de las J.lnnt~,.s 
. a Dol·rco~.o.ción ;por ho.ra e:f'_aotiva.·. d~ .. .._. ..':.· en .-hor.o.o . . 

trabajo . . . · .. · .. ·. · ·· ·:··:: Sa • S~l~rj:o :por .turno del :oarso--
.. Q a· C.oafi oiente experimantc.tl',. . · : .. ·. , · . r . nn~. ne oeaa.riO·. ¡.ara opora.r la . 

o • Co.ntidad n.El ceso.ria. de. oornb\.1 ati"ole.- . · . : 7 · · nclqu ino. . '· · · . . . 
por., ho~a. e~eo~ivü.·.d.a .. tra.üaj'? ... · · .. · H . ~ :tlora.a. traba.jacla.s 10r lo: re:tr¡u,l 

·. HSV/eoH. . .... ! . . • • .. • .. : •. · •. •· .: •• • · · ....... :; • na .en .:e~~ tumo~· . 
Q •. ' ., •• ' •• .• \ 1 • ' ' -~ ·~ •• '\'. • ) • l, '1 1 •••• •• ..... • • • 1• • ' • t • 
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C0f/¡J 0TON J)f.. T'fiECTOS UN TTAniOS • 

Tru\C?On CAT. :b.-8 COil 
. · ... ,_ ,_. .,...Ol~ICINA ~ TEtNJCA •. 
Ju~ G lJl'd.oz ... ~n. · · . . . 

---------------------------------------
'Cn'J'O.Cicio.d _Motor ______ . ·J->o·~en ci~ ... .HP u. h 

Precio hctunl. de la máguina $1'033,967,50 ~eses en el ano 
~ Pre~io de lns llantas · -· ··. $ Turnoe oJ.arj.o~ df:) 8. hora.s __ _ 

D:i ícrencin. . . : · . . · $ Horas. eíoetivne por mes 
· · iroroa c:rectiv.•l.s ·de' vida· 10·~ooo Horas: .. e.feotivH.s:· po~ ano 2000 

•• • • o • • • 

·vfllor de rescate 20. ·% · AñP:fJ · · 5 _....._ 

. CARGO CAT,CULO COSTO H0:1AP.IO 
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--------~-------------
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Va= Valor de ·adquisición de.·J.a máquina ··po = :Precio.unitá.rio de·co~busti--
. Vr = Valor de res ca te de la máquina ;,._· · '·' . b'l,.e puesto· _en .la máqu inn 

:. Ve. = Vida económica 1de la. máquina· en ho <··.a· . ,;, Can tida<i de ace:i. te ne ce so.rio _ 
· . ras · ; .. · . · ·. · -. ~:· ' :·por. boro. .~fectiva ·de trabajo. 
-~-Ha =NÚMero de horas efectivas ·de tro.b;t· ·'Pl =· ·Yre·cio unita.r:i.o <iel aceite --
.. .;:, jo de la máquina en un arto. · · - :,. . · ~ puesto en· la máqu fnn 
.:. a a Prirra anual exprenado.-'como frn.coion·. Vll=· Vulor d~ ac;lq\.l~sición de 1D8 -
· Ka = Coe íi cien te cnlcu lado o exreriman .... ,.. . ;: .. llantas · . : . · 

··.:-;;;~":> -tal . . . . · ·. ·.·.' · .:!~ ·. Hr ·=·-'Vida e conónÍicO.'. de las "llan-t-
D · = D.e¡:recie.ci6n :p'or· hora efectiva da· ·· . . en'ho~o.s·· . . . 

trabajo .· .. : .. . : . '··,:: sa··t:: Sa:lario por tur-:10 'del perGo--
Q" · = Cpcficiente 'exr.erimentril~. · · .. · :': .·· ·. ·: ·~ · nal. necesario. p1ra o·perar la 

-.e = Cp.nti"ad neceGnria do.·combuatible· _,:. ·'··máquina· ...... 
p~r, hora o fa e ti va de tra 'ha jo·. · ~.: H ··,.la ~ora a· tra bija das lO r .la rnáqu,3; 

HSV/ecg · · · .. ·.·· ..... · · .. ·.· ... ·.· .. ·····.:···:·····.':':· .. ~::·.:<:··na .cin.:el:turnQ.·· .. 
• •. ' 1 • • .. :.', '. ' 1 ',' • :. : •• • •• ', ••• •• 11 • ·' • ' • • -. ·: •••• ~-·· ••• •• •••. :.~ ••• ••• •• :.~·_ .... ,:.~_~ .• :.··· ..... 

,. . o~ l!.. .. . . .-........ ' '· • : . .. : .":.. . .. - -
~-· 
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Crlrr,Jf:;JON· Jm ~PTmCJOS UNITARIOS. 

. "PI .· OFIOJNA···T.ECN JCA ~ 
A· t ~,..TA · TRAC.TOil a:~~. D-8 CON .ANGLE.LO.~·-·!. {. . . . . 

~f.aQ iJ,!' : ·---....... -----~----·-----------"-;----------

·CARGO. 

·' . ·• .. en 1 .··· (/ 

.1 
..... 
H 

;. ,,: ~ .. en 

l g 
~ 
< 

·.¡ o 
( 

[ "' Com'ou sti bles ~ · =o Po: : '· 
~ . . ' . ··,: ~.'. 

:[ ·~ Lu'bricant(}U. aa Pl · '·. · 
Cl), 

· ~ n1·· · c.:· Llnn tas -o ,-Hv 

·. · CAT,CtT·LO ... ··:·. :·· ,.. 

'40 'X' 0• 39· 
0.5r¡ x. ~.oo· 

' r 

... .' . 
. ! 

• • 1 .'·:; i.' ... , ·.'. ·::..: ·~ 

·· .. ~·~ :·. · .... 

COSTO HOTIARIO· 

· ... 15•60. 

3.42 
'. 

1 \• 
~i-~· 

,;,. ,., 
,. 
!\' 

r : · . Sa . . . . 120.00 + . 48 • 00 . · 28 • OO 1 

:i.J====O=p'e=r.=.a=.c=:l=cSn== .• = .... ==.::t.: .. ~=·==:~=".=.,.:= ..... =.=._= .. = .. :'.·:::::::6: .. :=·=.~=-==.'.=·=. =·=T;~=.T=:.=:A=L=:·=.::.:.=-=.=,.:··=.=·:::·=J:--:;r:·:·=-=·:2=_=9:3:.=9==3=·=·.= ... = .. =. ::1 
r f· ' 1 . . . .. , ··o m en e a :tu ra · ,.· ··,.. · · . ·:· .. 

'i .._.,._ ' • • o!" ~~·.\~' ,· ~.-.::··:.'.'•,:' ' ~ '.· .. 

. :Va= Valor de adquisición de la máquina.:·Po·=.:Precio unitarfo.de'cornbusti--
.. (Vr·= Valor de rescate de la máqu:i.na · .. ·.,.:- :::.~ ble puesto' .en la máquina ~ 
·.: Ve = Yida económica 'de la máquina· en h.Q. i· a ·. = Cantidad qe aceite .necesario_ 
,. ras . . ;··. : : '. ·,·. por hora· e·fectiva de trabajo. · 
.: Ha = NÚJ'Ilero de' horas efectivas. ·de trab:t · Pl =·Precio unitario del ac·eite --

.. jo de la máquina en un año •.. ·· ~ ··: ~ puesto ·en la m4q,uina . 
e · = Priwa anual ex}lre:Jado ··como. fra.cpion'·Vll= Va.J.pr da ado. .. ttá.eición· de· los - • 

· l<"a · = Ct)eficiente · calcule.do o exrerimen-·. ¡.. . •• J.1Bn1;aA . 
tal . · · . · . · ' ,· .... Hr· =· Vida· económica·· de l~s llilnt~,.s · 

= De1:reota.ción por··hora e:t'ect:tva de .· .. , .·; : en hor.o.s · . . . 
trabajo · · . · . · · · · · . . . · · ·: · · · .: ··,,. ·.·sa ·a S~:lar·1:o T~ar turno del .1:.erso--

~. = Coeficiente 'expe'rirnental · ·.,· · :.: .. ~ : nai. na·oesario p3.ra ope·rar. la . 
o = Cantidad necesaria do, combu stiblo · . · ... l ·ináouina < · "':· · · ·. ~ 

por. hora e'tcqtiva de.:.,. trabajo .. ·.·.~ . . )Í· = HóraG trabajadas ¡orlo. r:·~~··.: 
iSV/ec" ·· · · · ·.. · • ·:·:·:. · · · · ·' :.· ·. · ··· : · na .en 'el· turno •. 

f'·' ·. •. ;·.· .• · ' •. , .. ·~,:· ..... · .··:· .. \ ' ~............ .1 ••.• ·, •.. • 
•••• ' .•• • '' 1,' • • ... •• • .. ' ' .•. . . . . . ' . • .. ~ . ' .. •: · .. ; .·' . '·· - ' .. ' , : ,·· . . . . . . . 



1 • 

~iAQt:INA: 

1.6' 
COT/JSTON rm PT?'L~CTOS üNlT/diJOS. 

· OI•'r· r' I,.., A · inr.·cN -r(• ~ . 
... • .... ,.. J,_.IJ J ·' ';~ •• 

~u.iiaci\i~o.ü·~ .-...:..-----..:.....-_.,..~1.::-o_;.·t-~-r....;.. ~. ______ .....__"'!", -::-::P:-o-=--~-u·n--c-:-i-a_....._--:-flp F.J. 'iG1l~-·· 

Precio nctual de la máquina'$ _5_1_6.....;,_5_6_2_._5_0_. ~··:Meses en: el año ------ .· 
. PreQio .. de las ilantaa : . · , $ 13; 617.00 : ·Turnos '.dj.ario~ d~ 8 horas · 2 · 

D.i;ferencin ·. ·· · ... ,. · $ .. 502,91\5.50 Horas· e:rectivaa por m~.:s --·-
Horn.s efectiv::.ts de" vida· ·10,000 .· . · ··.;-roras .e:f'ectiva.s por año ·2000 

. . . 5 : 
·'Valor de rescate 20 :. % . ' · Años 

¡. - --. 
CA~G() 

.. \ 

Se '•uros u 

. ' . . ~~ .. 

. Depreciación··: · · 
1 • • ... : : : t • 

'. ,. (/) : 

. ú 

r ~: 
1 J:r.1 

'

.en· 
(). 

l. ~ Almacenaje 

'rnvers~ ón. · ~ ... <>·.~ 
. • , .... - •• • -·~ !. \ . 

D 

[ . 

1 . ! 

. Mantenimj.ento 

FORi'."UTjA · CAT~CUJJO 

va~vr ... _.: -502,945.50 :... l00,58Q.lO. 
. =-ve-.. ·-.:-. .ro;ooo .... '·'> .. •.~· · 

··_Va+Vr1 .:-'- 502,,945.50.+ 10~,5~9.10 0 ~ 1~ 
- 2 Ha '. · .. ·. · · 2 't 2000 · . ' · . · . · 

~v~;¡:r:~:> 502,94~·_io~~oo,589.10 o.o: 
. :.· '-: : . 

. ;',' . . . . . . .· .... •.• . . :•¡.::·. 
=Ka D··· .·. 

~' ' . .' : .... 

'·. ·-.:~·- :.~- ~ : ~ =Q D· .... 
. .... 

0.01 x40.24 \ ·:,. ·.' : .. • ...... ... 
·¡ X 40.24 .. • 

. ' . ·. ,: 
-.•... 

. . 
. _.:· : 40.24 . 1 1 

1 • 

.. ' .......... · 18.11' 
· ..... . 

· ·lo51 

, ... 

40.24' 

r .... 

ll ~ ~:~;~::~:~:8 ' :: ;~ :' 1~:~~ ; ~:~~ .. :: .. 1. 36 i 

l L-Ój . T.l o.n:~· a s·_~-~~~--._~ ~-- ~·•-.=~lv_. ~-~·- :·_, .. ~-- --- . ·.· ·: . . : 13··3'· 0601· 07 • 00 ' .. l . ~ ,g5: 1 . 

·1· 

. ,._(:)._ ~ .... . - . . . .... - ... -· - - ···-- -~1 

L.:_ 1 ; 

[ ==~========~====~F=~========11==========~==========~== ==~~=============' l Operádón . ~ : ' 
1~0 ' 00 , · J · 21.67. 

1 . . . . .. . "; , : 1 ;¡., ·, ; : • l=:::==·=b=. =· =·: .-= .. ·· =T=O=TA=.L=· =.-==-=·· .. =·:::]:!:::-:· :· :::1=3=5: .. :9:9::~¡ 
~ n 1· t .. · · · ·_·: .. :·· ·.·:: ... · · ··~;·: ···;···· · ··· . :, .. 

1 ··C'me e A. ~. . , ··: ~:_. .. ·';·.. ... . . .. .. .... 
i " . : 6 , . • • • . . '· :.·.·~. . • : \':· ·,... ' . ' • . • ' . _.. • 

1 Yá =Valor de adquisición-de la máquina·· .. Po.":·=·:Preciounitario de cornbusti-~ 
Vr =Valor de reoca.te ·de la máquina-·· :,:·.· .. ·¡•:: .• ble puestq en· la. m,:;tquina· 

[fe= Vida económica'de la máquina eri.ho .. a:= Cantidad de aceite necesa~io_ 
ras . . ; · • · · ·~ por hora. e'fecti va de t:ráh1. jo •. 

Ha = Nurnero de hora·s· efectivas· do trab'l · Pl =· Pr~cio unitario del aceite --
jo de la máquina en un a.fío. - · . puesto en la rn::Íflll'ina ·.·· · :· 

J = Prtrra o.nunl exJireaado· como írncpion Vll= Votor: de nd~uisid.ón de· lll8 - . 
K~ e Cl')eficü.m-te calculado o eX} er~men- .. ·: . .:. ).J:antfl.s .. . ' . . 

tal . . . · · Hr.' = Vid:'l e con6mica de las 11nntas ' · 
) = De1·recio.oión. por ·hora efectiva de·· . . en .horn.s · · 

traba jo . . · · ·~: sa: ~ · Salario :POr turno del pe rso--
Q ::.o Co9ficiento ·experimental · ·.· ·· ·r' nal -~ecesario .r.ara opera.r l~l 
l = Cantidad necesaria de combustible · . mdqu J.na. . . · . . · . 

_por, hora efectiva. de .. t'rabajo:··· ... ~, .. ·H:.:=. Horas tro.b:.\j9.dne 1-or la reáquj, 

/
. . · · • · .··. ~.; · .. : · ·: .. .. ,; -:. ·.··· · · ;: .. '...... . : ·. na .. en. el t.ul-no •• · 'lSV ecg. · · ··· ... ., ·· · . · · ··· • · · · · .... ·· · · · .... .. ¡ ,' 1 • . ~' ,''1'. ; . • ' ' .•' . .'· • ·.. . :' '1. 1 '' '. i ~:. . . '·. < •. '. • .... . . • 

· CCGo '· ··~·· .. 1.',•l/ ... ,,,. 1 ... ;• .. ··: .••• ,,· .. : •• ··• .·.'· •••• :;,.,·.:·,·;._·:~ • .o:,·:. .¡ 
·~·· •·• ,.'··· ~.·... ' .' .......... ~ :. ___ .t_•·'. ••• ....... -·. ~ •.•• ~·· ...... ·-· •••.. l 
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11 
coru sroN- ,~·nF. .Prn~cjos., uNrT11nros • 

. OFICINA' ;'fECNJ'Cfl .• · ·. 

acici..:lci _Motor _______ . JJo llcncia __ ._. ·J{¡J a ----~n:=·i:;-; ... 
Precio ncttial-de la máqbina $ 516,562.50 .·Meses ·en el ~~o 
Precio .de lÉ\e llantas·.:··>·:· ~f '13,617-oo· Turrtos diarios d~ 8 horas 

_:Diferencia.· ·.· _. ·, ···~!· ~ · . $. 50·~45. 50 ·.·~.:Horas· .~fe:cti,v':s. por rne s ---:......-
. Horas e íectiv::1s de . .vida··. ·1o.ooo ...... . . )lo~as :Qiect.iVli~ ·por afio· 1000 

. . • • • •• • • : 1 : ••• ' •• ••• .. 

.·Valor de rescate ~ % .. :;r¡. ·.' :· .... Ai'io.a. · -:· t O · · ··• · · 

'·· 
~. . . . ,. . ' COSTO r.onAPJO 

.. 
i . r-

.1 ; 
1 

•\ 

1 
. ','; 

==1========:::;::::=::1======1===========:;::::==:::::;==1=======~ ... ;í 
(/) 

o ... 
E;·. 
en. 
lit. 

8 

~:~~:::!:s·: ·, :.:: • :;·~\}:.> ,l~:~! : ~ :~~: • i· ~<';'};:.::;/':::\·~ ., . · . ' ~: !: . ·1 ; i¡ 
·· Vll' >_\···: .. ·· . . 13,617-:00 ·<:.,: .... ' ·~; .· ... ~~.54 ... ,¡ i 
=Rv:-·. :·._:·.·.::_. . 3000 . _. "" ¡ ·: 

h.· .: .• ·•: 

Llantas . :.'. ~ . . ' . ' . 

l.··· O;perét.C:I:ón ..... : .. ·:~ .-::=~!.·:::···.:.::;:'~~·.::.~·:.:.·'· ..... :·--:·-· -· -1-":3~·00 '· · :- .. ". 21.67 1 ;, 

=========~~=====1=======:=:::::;:;:~:#: .. ,, = ' .1 
:
1 

.... . ...... ·. :' ._ .... · ......... · . . . . ··:.,:.::. ::-·...::.\: TO.TA~_·:_ ... ,;r,-_·:·{.---. 15.5.61.. 1 · 
-~........;...-=------ ... \ :·.: ... ~'f' .. i .. :~::·:~:· .... :.:~:·: ...... ;.?·~r}.··: ... , .. · ....... · .. · .. · : ·, 
~' "':....:.· rn.:e_n;....;r.:;.;;:lo;;;aa.;t_u.:-.a. · · · · -,:.~"··,: '. · ::· .·.. ·. · ... :, .. _., ··- ' 

1 

,.:.·: .:>· ·.- .·. . 1. 

, -~ • ~. . ·.' ' . : ... ·:. ':•,:, ' . : .... :·. :}:\f:. _//.: ¡·:: . . ..• •.. .¡ 

'Vá-= Ve.1.or de adquiaición de la.· rnáqui.na·>:.Po····=·Preoio- unitario da combusti-- i 
v~ '= ,alar de re a en i¡e. de la máqu in~ . . . ··?:1 .... :--~:, ::·, bl e pue ato en .la. mt{qu inn ' ... 
1 • .· = ,ida económica tde ·la máquina en h.Q. .:,.;:a · .=· c·antidad de acej. te ne cesnrio_ 
.. · · ras. ; · . · · . . ·~: ·· · . por hora e fe qti va de tra. ro jo •. 

}{a·. e: llÚMero de horas· efectivas de':trabe3. · ·Pl:1='':Prcció unita:rj.o dc1 aceite -­
jo de la li'\áquina. en Un a!'ío •. : · · --;-.' ·: puesto en -ia :·r.tÚCjUina 

.. ~rirl'a anual e;xpreoado .. como' :frncpión. Vli= .Valor de adquisic:i.ón de loa - · · 
Ct')e ficiante Clll~Ula.do O· 9X}'eri,men- :.

1
( .. • ·: J.lan1~f.\S 

1 
·. ' .•.. •... . . ' . .. • , 

tal : · ...... ·. · ... · . · ' ·. · · ·. Hr' e:·· Vida. ·económica· de las llantas 
De:¡:récio9.ción por 'hora 'efectiva de· :;·~. . . en horas · · 
trabajo . _ . . ·. . · · · ·. · .. . ·_. Sa·· '= Sal.ari'o uor · tu.rno del "('.erso--

Q e: Coeficiente 'experimental'·. . .' · ·. .· :; ... ·: ·._,.1. nal n:ecesario .¡.ara _operar la· 
e = Cantidad necesaria de .combustible_;-~/'··; d·· ináquinn::_. .. ·;':.· ··:·· · · . ·· · ... , 

:por hora e:t'ec·ti-va de trarojo· . · ::. :· ,..H .. ·a· Horaa~·.trab:\jadas ¡.orla. mcicui 
~ ........ ··~'··· • ..... ·~~ .... ·..... . .• .. ..... . -y¡ g ... · ... . ·.. ·. ~ .·.·.- ... · ..... ,. ··'· ..... · ·, .. ' ~ ... ·. ;. ·na :en ·al tumo· •· · · 

" e c .. ~ ........ ·· ·. :' · .. · .. ·. ··:·.·I> .. :.~·: :._.: ~ ...... ~:_:·;:>·· :·., ..... :···. :.:'·: ·.·.-::;·: ..... : .~·>. ·. :~·-._::.:/·: .. ', .'· : .. ··.~ ·.· ··: .. ; · :. 

1 



• • 
!•' C0MJSTON J>~- PHECTCS t.TNJTAniOS • 

Oli'ICIN A' TEC~ JCA. . . 
~iAQtiiN A: T.!OTOCONFOnl\IAJX)RA. CAT. NO. 12 ·. . .. _________ ...._ _______ ~--~....._ ___ _ 

, ~~~,n~--~~--~-~--~---~~~----~--------~-.-~~~~----~~~--------, ·· .·. C'tipacidad Mo'tol' .•. 1Jo1;encia ---:-· .tiP a. ----·l.. 
t :. " • t' . .· \ 

· . ·Precio· nctunl ·_'.de _la, mdqu ina $ 516 t 562 o 5-º-.:..::J.Meses en: . eJ. a rí.o 
.':_·Precio.delas llantas·.,. .. _.;:.$ .. ·13,617.00 · .. ·Turnos dj.ariosdq 8 .·.. . .--

• 

horas 
'_::Diferencia ·."· .. · ·· .. :. .· · ~t· 502,945.50 · Í1ora.s· eíe:s::t{vaa. por mes 

. ' ... ' . . · . .-'1·~ ... •.. . ----

.'_.·Horas ~fectiYns de •. vida:··aooo · Horar:3 ·QfectiVflS por. afio 1000 
·..- · Valor de rescate ~ ~ · · , · . Ai'io.a· .. os·~~·. 

1 
. 'l• 

·. 

1. .. 
Opera.c:i ón ·. 

i.; 

· Sa =-... H 
. ·' .. 

• 1 ' ~ • ' ' 

... 
CAT,CULO 

. ... ·, 
COSTO_ HOTIARIO 

' ' 

.... · •· ': . 
. . . 50.29. 

'. ¡' ~ . , . ' .. 

., ... • 

.1.30 • o o· . • .. ------:r 
o . ' ,· . . .. ' ·' ., . 

'. ' 0&_50 .. 

• ·50'.29. 

21.67 
~ ' ~ .·. : . ......:. !!:===---======· . . ~ 

<',• ;• ...... ' . .' ~:~ •• ;." ;·\\··.·>.:·:.,-:-,;:·: . / , '',' . .' .' '·'. '. T()~~~:;,',~~-h .· ·. l75o8l~· 
• "~·-~-":"-- ' 1 ,., .... ~. ,· '·· • ' :',"'": •• :·: · •• ~:.· 

. .. . 

:·Nomenclatura. ·, ·, : · · · · · ·· . ··•· .. : : . ::, :· .. 
• . • ,1 '. • :· . .; . ~~~~··· , .. '. 

4 ( ~ ~~~~, . 1·'' : 1 ., • • .:· ).''"' • ' J 111 • '• ' 

VA a Vat.or de adquiElición de la máquina,;":;·.;po.='Precio u'nitÓ.rlo de combueti-­
Vr a ,alor de rescatll dala máquina ... :·. ~·._,_.ble puesto en.la ·máquina 

. ·Ve ~Vida ~cónómica rde la máquina en _h.Q. :.:·-a ;a,.,Can;tidad .de ace:i.te necesario.:_ 
·:. · ras . ; · · ·. · · · . ·. ~. "'' · · · .. por hora e .fe qt i va de traro jo. 
-Ha·= 'Núr11ero do horas efectivas do-·trnb2 Pl' =· :Proci.o' uni~n.x-jo ·del aceite--

. jo do lF.L mó.C1uinn. on un afio... .::' .. : · :puooto en Ja .·mt1quinri 
: o. e J:rirro. nnunl OX}Jroondo. como :í'rn.cpi on -Vll= Vnl or· da adqu'iai c:i. ón de lu e -

· .l('a • Coefioi'tmto calculado o e:xrer;Lmcn- ... ; .. · .. llA.nta.a . 
. ; ~J~. tal .. · . · •·: ... · .. , · •.. _;·_·: Hr' ~··V-ida. e'·cori6mica;· de las·· linn+ · 
: D ·.a De}:recil3.oión por·hora efectiva de' ·. . en horo.s · 

trabajo .. ·. . .. · ... · .· ...... ::·:·: . ·,·.··:Sa'· = Salario· :por tu~rno del'-cerso--
q a Cocfici~nto expe~imental' . ·:.: . · · · ... :{· .. ·· i.~ . ~t;l r:tec_esario ·.Jllra o:pertlr la 

·o a Cantidaa. neceenr1a de .. combu.at¡bla ... ·· · r . m.a.qulna .. .:.. · ..... : · . .: · ·. 
¡>ol"' hora e :::'o oti;ya. do .traba jo·: .... ·.· : ~: · H' '·a' Ho~as .··tra ba.j:\dnG .¡.or la. ndqu i 

•. . ..... ' . ' . . . ,'.· · ............. · ... : ··~· ; .. :·, ' ... ·;·,. :. ·-:. . na non' • l t -. HC'V/ec" . ·,.· :. ;·····-, .. ··:••· .. .- .......... ,... .. . . . .... e . umo.• . . . .··. 
. w . o• .. , . : ·~ , .. .. , , ··•'· ·' ·,· '. \· ': ... . ~·.· .,. ··;\·¡' l~: ., ~ ... ~ .·~·:. -::·:. "': ·~·· • . ,.:.: . ... , . 

~ nort. · · '· .. ·~:.:·· . . :· .... •: .'· .. • .· .. ~ . .'.' .. : . ... .':· · · ' ·:-·:.: ... · \··.: ..• :. !!--~~.: ~. :: .· . ~~~ ~·... . . , 
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. : ~iAQUH! A: iJOTOCONFOID1AOORA .CAT. No. 12 

··¡ . '•, •, 21 
C0TiiJSJON Df. T>rmCTOS UN1TARIOS. 
OFICINA ~ECNJCA; .· 

__ ..,;.--...,....,.._.,.:..--.:_~~--=~ ............ --------~----:::-"-:-:;-:~-----rí'!)'.:::----~-·-·~ ~ Cu¡'ació.ad _Motor J>o.·ten~~9.- · HP a ____ tG:i:.. 

·. Precio nctunl de la rnáqu ina $ 516,562 • 50 ·Meses en· el afio --------:---
., .. Precie>; -de las lla.ntas ·.. $ .··. 13,617.-00 Tumos sH.arj.Os d~ 8 horas __ 
· Diferencio.. · ·.: ;·.. . :· . _$ · 502 ,945 .• 50 Horas efecti va3~ por mes __ ____ 

\ .: iio~a efectiv.<>~ do( vida · . 8000 Ho;ras o~e.ct~~a,IJ: por año 2ooo 
' .-<··.valor de' reAcate ··k %. . ·. ·:.: ..... · . . . . Afio:a .... 

. __ .'[··. ~ · ' ·cARGO . . . · ~ RMU!~A :' . CAT,CtTLO '· ··\ · ~-· :· · .. COSTO HCTIARIO 

· ._·· . . . · va.:;..vr _: .. ~,. · 502;945.50 •100,589.10 · ·.~50-. 29 
. { .. :

. · D~p~ecia.ción _:._ = · · 80 . 
• , .-. <· . .- •. · . Ve . :: · ,;,. .oo . . -.. . . . ... .--... :· . 

··-;: ~l.·· .. · · - , .-:~ .. ;:;>~/.:. :,\ia+~±-·-·. _ _.:~·:·: 5o2,945~5o :..-loo,589.l<F
0

··•
1

,_2·· .. :·_-:.
18

· .• 
1
·
1 · ,-· - lnve:csion . ·. ·. = .1 · -- 00 ·.L· ~- ~:·'·~··;:\ ... v:~;~<::·s.;· 5o2,94~.~o2+~oo.:sa9~·.~~ .. -~ .. , 

. [. __ .•. 8 S~e.uro~.; ~.·.,,~ i~~.:),::.r; : . 2 X 2ooo · , , ... _ .· Oo01 1.51 

. ·e¡ .. ·. · Almacenaje · . •.· · · ='ICa D \ . . 0.01 x 50.29 · ·:,, <<::/ :.· · : o. 50 
.... o . ' . . . : ' .• ..,;~::::.::·; ,'·· ··.· .. . . •\:· ... ·:. ·'. 

.. 

50,;29 <.(·.·· lA'antenirnien~o~ '·, =Q ·n · '\.-:·:/ · .. l x 50.29 . , . · ..... .':::· · < ~· . 
. · .. ' ., .· .·: .'. l======::;¡:::===:=:;=::::¡::::===;::t======== •• • • •• 1. '· • ·, 

':···:·· . 

:·1' :en . 
; • ~:.· p ..... 

• ' •• f 

... ;[. '{ñ. 
:;t. 

'.e;, 
1- o 

. [ . 
: .... 

Combu sti bl~~ .. ·.· =·o_ Po . ..:·¡ :.~i\': : 18.87 x o • .39 
Lubrica.ntes. · , .. · . =a Pl'·:.>: ... · · 0.32 x 6.00 

Llantas . . . . :, . ·"~1 ::\·.: ·133Í56•00 
. . 1 

Ollera.c:i ón 
· Sa .... 
~-:-. 

130.001 

. 6 1 ' 

'. .. 

. ' . 
•••••• 1 

. ·>~·.: .. ; 1 • • \i ~ . : .. 
7.36 

·, '! 1.92 

. 4.54. 

21.67 

. ~ 
·.· 

.. [. ~====··====~====~========!~======~===========--===*:~~====~=== 
,_ ..• ·.: ... _.:•::'. .. 4:-..• _·_.:~:: ·:::::_). -.-·.·:.: • • .• '· ·.· TQTA~- · ',\ . 

··.' ~----
•. 156.19''· 

• ··¡~·fiomen.clllt.urA.·.· ·· · .-.···::: ·_·.- .: .. :~:.' ·. ·. ·.. .. 
. • . ' . ,.'• • ·.:~ •. '·, ,"f.w ... : . . ·.... , ... 

· Va a Valor de adquisición· de· la máquina:.:·~.·P·o~·:=.Precio. unitario de cornbusti--
: 
1
-· Vr a Valor de •rasca te de la máquina ._·.~-. _. ... _,_ .. bl;e p~esto en la máquina 

· Ve a Vida económica :~e la máquina en hQ..~-;a _: a Cantidad de ac~j.te neces:l.r~o­
~ .- . ( . ras. ;·. · · . · . -·. :' ··.· · . por hora. E¡Jfectl.va de traro Jo. 
· · .. Ha·= -Número de horns efectivas ·de trab3 ... :,·:p¡:· ·=···:Precio uni tarj.o del acci te --
¡ jo de la máquin_a en un _ario. · . . ~- .. -: . puosto_ en la ~á<:luir;ll. · 
1 B . a l>rir,a fJ.nUnl- OX}lresndo ·,Como :f'rllCj:JlOn '.Vll= Valor de adq\.1l.Slcj.on de J.ns -

·. K'a· a Ct)e íi cien te cale u lddo ·o: ex1 erimen-·· ·, · . llfl.ntaa · · 
tal . :. · .·. · . · .. ' ... · . :, "'• : ... ·:··Hr ·~·Vida econ6.micQ;··ae las llant8.s 

""' . = De}:recia.ción por· hora· efectiva de··~··:~. ..-·-.. ' en horo.s . . . · . 
trabajo .... · ...... : .. · ·.'--_. · :·.:; .. ~·sa ··~a Salarj:o "OÓr turno del -cerso--

Q = Cocf~ciento experimental'. . · ·: · ·_.· .. :·:··. ~ : ~ . r1al ~eoesario· rara opernr la 
e a Cantldad necesaria· de, .cornbu atible ·: -: · _,..., ·máqu 1na ·. · · ·. ··.,· . . . · · 

por hora efectiva. .de :.trabajo· . - H ·.=·Horas trab..'ljadas !or la.máqu'l 
H··sv;e cg' ~. '. . ;·': .~:.<: .. ·· ·, · ...• ~· . .-;: .......... ,.; ~ ::.:- 1• ' • : . •.:, '<.: .... 'l.: . ~-;~ .; . ' na .en .. el· tu m Q ~·. . -••... '' .. ,. ···> •l; •. ···~,·~··.; ...... :~ /~ ... ;,.,,,., .. :•,•:' ,, ,t •• \ •• ' • 1;· .·.·:, :· i··' .. :. . ' ' 
oca. --~ ·.:· .... ·.·.-_.· .· >:·-~:.::_.· .. :~.\ .. :··.-·.~_:{._·:.:··. ::~ ::_-: .. ·~·-··· ..... · ··.· .. -._~~ .,_:···· ... ::':_~:_·::·~:~.·. ·.:. ... . . 



\ 
l 

: Cnr:ació.ad: ·.id.'/ m3' _Motor · D/rT::ió.L__ 1Jo··t;cncifJ- · 30~ · HP ~.l -r.::r-
.·~;recio nqtunl de. ln máquino. $ 1'139,162.!)0; Mesea ~n el año. 

· ~recio. da lns llll.ntas .... ·;···.' $ · · 135,564.00 Tnnion_id::i.ar:i:os d~ ·a horas 
,· Di :t'erenci o. · ·. ·~ · · ···. ·. ·· ·, $ 1' 00 3, 578. 50 · ·Horas· e :Ce e ti vns por mes 
·:'Horas e fectivns de· vid~. 12 ,·ooo ·. .. ! . Horas ef'eotiVR.S por afio 2000 

··valor de rescate 20. % .. _.,.... . . Años · ·h _ 

CARGO CAT,CULO . COSTO 1-:0TIARIO 

· :. . ·Va-Vr ~ .. ¡:_, · l' 00 3, 578 • 50-200 • 7+5 e 70 
Deprecio.ción···< = Ve .· ~:> 12' ,000 .. ~ . 1 

' ·;.'.;···.··: . . .... 
~ ~ · .

1
· · . Ó .. ·.-.::.:> .. ,:: ·= Vn+.":Lr. {··::'· 1• 003, 57~.• 50+200,715. 70:0.12 · ·· .: )6ol3 · 

. ~ . nverGJ n : .. :.·:·.<>:::.:,. : 2Ha ·::; .... ::..-:: 2 X 2000 . . · . . . ·. ·. . : .,·: i. sGeuroe : .: = v~:~, :e.,; í•003~5i62~2.oo,.~~5.,?o o.~l . • .. · . 3.01 

·. ~- Almacenaje :· : .. ?·.· ·=K~·· Di·:\·¡):;>·:: Ó~Ol x $ 66.91 · .. · · . ! • · . 0~67 
O. t'··. ...... .. • ~·. ,~_:::··.·. • ,- : : 

Manten~miento·:· ·=Q D · .. ! __ .·:::.:: ·, l x .: 66.91 · · ::_ .. : .. · · · 

·.',. 

·en 
f.J .... ... 
~. 

en 
.'~' 

'8 

·.·<···.·· 

Oom'bu sti olea · • 
Lubri cantea :::: 

·Llantas 

. 66 •. 91 
•• • • f •. .. . . ····· · .. ,,._ ... !==================~========1 ·.·•··•· . :'. • . 1 

=e Po ..... ;·.,,: .. · .. ~ ,.. . 51 X 0. 39 ·'· ·.··. :· ·. ~. ,\.•: ··.- -~ ·.·.:- . - 19' .89 ·. 1 .· ' . . . . .. / 

.l.02.x 6,00 :,:;.···,;.·'····< ·., _· · 6.12 ·. -__ ¡ 
. l ~6ó66 4; 00 ·- - .. : -~'- ~. :. ·'- c~5 .•. l9.::.=JJ-

'=a 
. ·.'·v .: 

Pl ... · .. · 
'.' : ....... . 

Vll · ... · .. · . 
·=RV··· .. 

. •'l·,,:·'=~~·:'',u,~:<'.'·,, :. 13~.00 .. ,' 1;, ".'' •. ·· .. · ·,í¡ .. - 21~ ~ 

. . .. : ... >:.·:::~:: .. :: .. :: ::·.:~. ;.~) ... : .:_;: i: ... ::.':' . 

Opera.c:l.ón 

.·. . . '. . : ,_. ... 1:::=====.-:=. =·· =· ·=' =·· =TO=T=A::::L=·=--:-··. · ... ~-266.50 =... ·¡· . 
J;,.,.\l-o .... Tñ-en-cl.-. 13-•. .,..t,-)r-a-. ·, ' ·:: .... , .. · > · .· .. , ·· .·· .... -.·,;>.>:_· _. .. ~··.·,..;· · .... · ·: •· -···,· · ---- .. ·, ;·. ,• . . . . . .~ .~ .. ··.~~ .. ,,.,, . ) ' ·- '; ' .. ;: ... . ' ' . . . ' . . ' .... 

. Va a Valor ·de adquisición de la máquina·'·,r•-::Po·.··a: Preofo unitario·· de cornbusti--
·.·vr =. Valor de roa cate -de la máquina. · _.:::,·. <!. -bl:e 'pües'tó en la máquina · · 

Ve .. a Vida económica :de ·la mf:Íquina _en h.Q. ~ ... _a·/ .. = Cantid.ad ~e a.ce:i.te necesario_ 
.· ras . . . ¡. ·. ·• · · ·.·· . . >· .·_.· .·por bora efectiva de trabajo •. 

Ha·= rtúJ'I'Iero de horas efectivas·-' de tra'b3.·:.:•p¡·-= Precio unitario del aceite --· 
...... : ~o de la máquina en un áño .: . . . . ~- :-: .. i ·:· ... puesto en la má'(iu ina . ~ 1 

B :. 11: :Prirra anual ex¡rreaado ·como ·fra.cpion·~ Vll= Valor de adquieicj.Ón de las - i 

.. Ka· =. Coe.fi ciE:!l".lte cale u le. do o ex1·eri~men-:-, .··;· .: .. ·llantas 
· · . tal · .. /Hr =Vida econ6mico. de ·las. llantas 
· D a Derrecia.ci6n por ·hora·· efectiva de ·.·.:: · ·en horas. 

,t:z;-a,ba.jo . , · . · .... · · . · :.:· Sa"¡= ·Sa1ario por turno del perso--
Q = Coeficiente expe~imental . . · ..... ,·~· .... :.~. m:;l necesario ¡ara opel."ar la 
.o = Cantida4. noccsar1a de. combustible_·::' ·. l · maquina .. . . . .. ·, 

por hora. e:feotiva.~e trabajo .. :· ... ,-.,:,H. ~.Horas tl .. ab3,jadas ,;¡:orla. rn:1q,ui 
.·¡¡~v¡ "' ·'· · • · · ··· ;- .. :;·-.. ':~-;~ '·.:·.::.- ,.: ··.-·.~.;:::· .. ;·:·······:;'~: .. · ····.··na .en el tumo.·. ·. · ·· 
1 " eco.. . ' ... '· .· "1'·' •.·• .... ,.-., •• ,•:," ........... , .• ,'!"\•• .. ,••. ·····~·· ··~(· .•. ' <·.' 

' fl ~ g.. . . . : · ..... \ :. \'-: :. ~·:.~.· ..... ·.·~:· 1 ~. :· : .• :.,· • .- .·:·.:,;;~;.t .. ,;:' ... · ... ;: .. ,.·.:~.':·,:; : .. :: ... ,:; ,.:.·· ¡. >~.:: ·. ,: · .. _:. ~· .. ·.~:·;(.:·. -.: .... ·.: '. · ... · ... 



... .. -. 

"'AQtiiN A: 

;a3 

·C0MJ~TON n~: PPBCTOS bNJTARIOS, 
·. . · · · Q.1i1T(DN/I. 'rr.cr~rr:". · 

Ari.ANAIOHA nc;• 3 RODILLOG r.1AHCA COMJ>AC'.rO MOD. W-12. 

Cürnoiand i0-12 'l'on. Motor ;'5I~~¡:·¡.· __ _ 
-- 2'_9--;F·o oo 

.Precio nct11:t1 <le la máquina $ :.> ' :.> • ; 
; . ·. . . 

:t~o·~éncia 6lJ" . HP a ....;......_ __ n}Yi.~. 

Mese a en 'eJ. af'to ---------
Preci~ de las ·_lla.ntns · : .. :: . .:- ·. $. -·------ .Tu moa.· dj.A rj.o~ ·d~ 8 horacf 2. 

.Diferencio. $··_ ........ ': ... ;··------... 
14,000 

i1'oras · e íe e ti vns por me a 
' Horas efectiVR.a )jor año · 2000 . ; 

··Horas efectivnn de Vlda 

Afio a 7 --· . .( . Vnlor de rescate 15 . % 

CARGO . FO ID"ULA .OAJ,CULO co ~~~o ;:en Aro o 
~-,.-----. ---:~-. -V-a--V-r-.· .. -.. :~~·~259,759.00 - 38,962.50 

D~preciaéió:n ; .. = ve ... :::•::: . . 14,ooo ... 
. , .. ...;:·-: ... :. ·=Va+Vr.·,··.:.:::.'·.~, · 259,750~00 ·+ 38·,962.50 0 •12 Inversj ón ·<··.:,: <: 2 

. . · _. ·!·::;·~·;,:-.:;· ... : · __ v!~~r'" .': . 259 ,15o.oÓ !
0

~,962·. 50 o.~l · , 
·se euros , : .. :~·- . 2Ha .. a _:..J ;, . 2 x 2000 . .· , .. 

=Ka.!/::.:.+:~·:/·;· ~ .. 0.~1 X 15.77.-.·.·· .. ::: ,. .. _;.·· ..... 
. . o·:.-. :· .. · :,:· . ·. . . .· 1 ·.' .. 

. 1'5. 77 · .. · . 
-. ~- . 

. ·~. ~ 

8.96. 
. ' 

.• .... 
0.75 

. . . 

0.16 Almacenaje · . .' .·. 

=Q . D _. : ... ; 1 · X 15. 77 .- · ..• 15. 77. ' . Mantenimj.ento·-· 

~'· 

~ ·~ 

t===l==~=--·=-:::::::-·.::. =··· ::::· '=l======l============t=.==::;====="' 
; ·3.53- •1 

1.32 
Comb~ stiblee =e Po.:: ::•· . 

P1 
· .. , ..... . Lubrica.ntesc·· .. ·=a · · .. : ... : 

9.06 X O. 39 .. ·. 
' • o.22 x 6.oo·. ·· · 

.. · .. 
' . • ·¡. 

.• ¡. ·. 

Llo.ntas Vll · 
=Hv · '· . .• ' 1 

.1 
! 

·{ ~===·o=p=e=r=a.=cj=Ó=n=.====~==*-=a=·=·=~·=·=·=F===~8:2:6:5=0~·::::~:~~~~=-=--·; [ -13.75 .1 

r 1': Q riten el n tu ra . ... ·'-"· .··, ·.• · ... '·: ... ,': ~; . •• l::::·=.=.===.= .. =. ,= ... =. ·=: .. =·=·.=_ =T=O=T=A=L= .. ==. =·~ ]_-= GO • Ol . 

.. ,·,. . \~;·::.. ' .:; ·•.:. . . . 
l 

·¡· Vb. =Valor de· adquiedción de la máquina.!:·.! Po··= Precio unitario de cor.:buoti--
. Vr =Valor de r(!Scnte de la. máquina... ·L.:·: .. ,., :ble puesto en la máquina 
· Ve = Vida econó11lica :de la máquina· en ho a = Cantidad de acej.te necesario_ 
, rns ; · . · - :·: :..· :por hora. efectiva de tral\.1.jo. 
1 Ha = NúMero do· l1o:rna efectivas. do· traba ·.:p1· =·Precio uni tnrio dol acoi ta --

.. : jo de lfJ. mnqu inn on un ario •. ·. - . .:· ... : puesto en la mr.lc¡u inil . 
a ' a j~rj, r,~ ~lnunl OXJlreondo .'e o mo írncpi on. Vll= VnJ.or _de adqu is i cj.Ón de ll.lF.> -
'!(a a C()('ÍlClOn·to Céllpula.do. O ex{erimen-... :~ '·-:. l1Rn1ia.s . 

tal · . · · , . · :. :.· Hr. =· Vida económica de las llnntP.s 
·JJ a DelrecüJ.Oión por· hora efectiva de'"·';;:' . en. horna 

trabajo . ·· .... ··.··· .. ·',·. :.:<':'sa·'= Sa..lario :por turno del ¡-.erE::o--
Q = Coe:fi cien te expcrimentCll' · · ... ·. . ·, ·.;.'· . ·, ·1 . nal necesario ¡..'lra operar ln 
ó = ·C~ntidad nccccn.ria de, coni'bua:d;i"olt!_:.:. · ... '. máquina. .. · .- . . · .. · ·-

pcr •. hora ·efo o ti va da .. ~rab_ajo . , .'·.. . .:H .;• =. Horas. tra b.1.jadas 10r la mliqui 
HSV/oca. ·' .:· ... ··:-: .. :.·._.·,·.,.¡:.: •· ........ ·.•· na ... ~o~.el turno.· 

• 



.. 
1. 

• • \ {'.."¡ - .. ,T A' • 
1• •. ·-" l .L • 

~.... : < 

·,., 
o 

·( 

P.C\Ml sroN rm rm r·:c Tos .pN r T /¡ ru os. 
.. · .. OFTGlWA TF.Ci~T~.\ •.. · 

I.J;~~FA C.S\¡'.FJFUGA DE 2" ~T,v\llCA DAR~1S r.:on~ Jl N · · · . 

C:.1.racióad, 21 nuZ§· _i)io1ior ·Gauol:.Lno· · .• ,: .. :Po·tencia:'··">lf··" .. ,'íü; a ··n.f.·.~~. 

Prcci~ ~ctual de-·iu ~~~quina $ J,oaa':oo .·· ' . l-1eses e:Q ·~J.. ª'fio .......,_......., _____ _ 

Precio. de ~f\A lla.ntns .:· .. ':' $ . . . .. ·.. . TUX"fl, .90 .a .. ~··fl ri9f' .. d: 8. hora~ ...... ---.. .... 

D~.:·f· or.o·n· cin·.... . . . .· · , dt. · 3',0 .. 88 .• o. 0.'·· ... ···· .. .. . Hora o ··~j?(Jq~.~ v~~· por .mes·------

1 

·¡1: 
\ ;· 

! 
1 

1 
1 

1 
) 

1 

fi~r~a efecti~'~o .de" vida· 7,2o·o:. Horas cfectivn.s por. afió 1200 

... 
V~~l.::..·· o;;... r_d~e.:... .. _x_~e.:...s_c_n::;.;, t::...:. e ..... ·.r·. ::0,=· ·:;. . .;..%..:..·_· ,;.;_:.:.,: __ .;..;..r.·.,.."~· _.· _·....;·····_··· -~--·/L-:-ff .... o~fJ~· .· ~· ~6~;--~-..·.· ~· ........ ":":':·· ::--·'.,.~--~-·--¡ . ¡ 

1 

·CARGo Ji'O R~;,ür;A. cAr.cú:tó· · · ·cosTO ~:o~ARI o 
1-.. - .. ~-.._.~--... -., .-.ó.-.. -... -~:-1, ~V-a-:-:--v-r~. ··.;...~ .. ~ . ...:--~~'-J~,,a-8~.8:""" .. ·.~-,Q--Q,_ .. ,;..;,;_~--.. ~· _..;;._~~,~-.-.. --+~-<-.. -o-.• -4-3-_ --.. -i 

De:pr.~ciq.~i. ?..... . e: Vf! • ..;.. . '1 ,200, . . . ..... . 
en 
Ci .. ., 
~ 
Ji... 

en. 
8 
t.t: 
<! 
o 

In.VP.rsl'.o'n' . · .. _•.;.:-.;:_~.· .. :.~. ·._-=Y., .. a2+HVr.·l· .... , :.·. . 3,088.00 . . 1 /: O 12 - ---..:..-.,.2.,..--=x~· ·~izb,;:,ü----:-., -, ,-. · ---· .... , ... . •. 
.. ··· .·. : va+;r <-;~.::.· ' · ... 3,()8.a.oo< .. .-. ·. · ··o· ·ol· · 
. · .. · = 2Ha · .. ~ .· · · ·2· X 120.0 . · ·· . - ·. ·. ~ ··~ . 

..:·' . ·. ' ·, ·~:.-· .· ' ., . ' ,.· .... . -.· . . . ~ ' . . .. 
;=Ka D~ .. :;..:::~:·:·:.. ()o Ol x 9 ~ ~3 ... , .. . . 

Seep.ro.s 

Alma e eneA. je .· : : · . . . . . ' .~ -- . ' . 

· · Op~ra.cd &~ 
,1 ····, ''•', 

... ··· . ' 

.. f 
: ~· ' ••• ~ " • ·:,~ .. ~-1~ ·;'-/ .• ·.' '' •. '·'> 

"·' ., ... · .... : .·.· . . . ' ' '. . 

f
J. 1. 

·~.o ni en .~J:·fl ttl rR. • ~ / 

Ool5 ·· 

. - --. ·- . .......... ~ '.: .. ';\•\ . . ., ,• •,• : : ·. . . . -

Ya = 'lalor de ~~qú ~~.~.ci ón de +.~ máq~rina,.. ··~ ;FÓ. =. Prcp~ o up.i tp.ri o de , e o r_nbu s ti--· 
Vr =Va·~or d;e 're~_co.te .d~ 1~ má~u~.J?fá. .; ... ··._,:pl~.:pu~~to en 1f:t ma~u)na . 

·V~.=· Vica. e~.OOC?J~~.ca ;~.e la miáqul.na ~n hQ.. o. ... ~ CP.l1~:1:-c1~~4 q.~ 4:~:n~e .ne~er.;t'l.:,"l:O~ 
ras . , . · . . .. ·· . . ppr. hor(.t. efec111Va oe vral\:lJO. 

Ha != lhlmero de horas efectivt:\s de trab9. ·,. Pl· =·Precio" urd.to.rj.o O.ol ·aceite --
. jo' .dQ la rná,q~ ino. oii un . o. no. . " . ~ .,; ·:·: :. pu.e sto en' la; mac¡u inn . 

. o . = :~rú:·~ ·i;l·nub.J.i'' ~XJ)rpoo.(ió como ;t'~ncpion Vl~• Vt'il~r· q.o· A.dq~t ia i ej. d'h de ln r:¡ -
~Kft 1 ~ .t:.,.,ciJ.ci~nte · oal.cul~do ~ ex1 er.i~men- ·~ ; .. ll~ni~~:~r.;. · . 

· · tal · . · . Hr ::r Vid !J. e con6mico. ó.e le..s llnnt 
D = De¡ r:e Ci~;~.ció(l por· hor~ e :f.ectiva de ·. · " .en horo.3 · · .· ·. · · 

. ·t;ra.ba.jo .. . .. · . , - · .. · ' ,· Sa ·= .. Sa.lario 'OO:r tUrl'lO del "t.er~o--
q .· c':Co.cf~ .. O~(ln.t:.o .o~.p.c~~mont~l: . ' .. _ ~ .· · ~. lJ.r.tl ·n~pe~a'i~io··~·:¡:.?-ra operar '1.:~ 
é' a- Co.ntl..do.d ne.~.cah.rln d~l, .oomQI;Hitible_ ··. :l ,máq~i!l~ . · . · . · "- ~ .... 

po;¡;-, hora. o·:r~ot~va. de. ~rtfoa.jo. _.·.. ·: H 1. a~ Horaf:J traP-:"=\.jadllG 1or. ln ·rr.~o.~i 
Ht::V'/a ort. · ' · · · .:: · · · '· · .·:· :. nó. .en.· el ·t\Jl"ll o.. · • · 

t.,¡_.. . ...... •· ··' . 



r.•".·,'.; 

1 •• 
• COTHSJON DF. TJPio~CTOS UNITARIOS. 

CA.YilON DE VOLTEO ronDF-600. ·QI•'IClNA TECr~JCA. 
i\~AQtiiN A: ______ ...;....._;... __________ __,._ ........ .....__ 

1 '·-•l'aciciaó. 4 m3 _Motor . Gnnolin~ ... J.> o ten ci a __ · hV a·. ______ ¡r;.:,·¡~; • 

.~-·recio actu;;ll de la ~áquina $. 95t,¡lo.oo · !. :Me.ses e:n eJ. ario·-----------
Preci·o. de ).as llantas S 10,038.,00 : ·Turnos· d.iarj.ofl d~ 8 horan 2 
niíerenc:la · ·· ·· ·S 85,372.00 · >· Hora.~ e i'e e ti vns por rn~J s 
Horo.s efecti•l.'l~s de· vida __ 8~. ""'0.;;;..0.;...0;:__.;...;.. __ ...._ _ _- .. ,:~Hor~s e!ect:i.vn.s por afio 2000 

Vnl~r de rescate· 20 %· ... Año a 4 ~-. 

CARGO FO R~"UT,~ . CAJ,CULO · CQ:)TO HOnAlÜO 1. 

.___.,. _ _.._ ___ ......__...._. -v-n.~--vr-.-.-:~.....,.¡· · 85, 3'/2. o o - 17,014. 40 
·· Depreciación·.··> == · · · · 8 · ·· · ·· .· . . Ve · · ~ · . ooo . . · · · · · 

. · .. ·:·· .: · Va+Vr .• :_:, 8·5,372.00 + 17 ,'074.40 .·· O.l
2

. 
tnvnroj ón · ·: ·::<~~:~·~~ .:~2Ha ... / :~:.'. · ~000 · ~- . 

: . :: ... :·,· .·_ va+vr",'. '·':.; 85,372.00 + 17,074.40 - . a. . <.'··. ~ --2Ha' ,' .·· · · . . ·2 X 2000 . ... ·. : . Se euros 

• . •. •: • o·:·:).: .. 1 ;'' ' ' ! . ' = .. . . 
· ... 

3.07 

0.26 

• 1 
t 

Alma. cena je Z::Ka D f ::··¡~~:·.: O .01 ·x· S· 8 ~54 ·, .. ,-.: . . 0~09 
• . :.·., ).:0:;:··· . ' t• ·; 

. ' . .·' ·, .. . . . ::· 
rteantenimj.ento . ·=Q D.·.~.··::·< l·x·'$ ·8~54 8·.54 p 

· ..•. ., .::.·.;.····' ================1========~1' 
( 

·,~ .. . .. ·.. 1 . ~ 

.. ·-!·--··-==========t:=====f=================t=======··· r-.;.. . . ''J 

l. <::~ Coro·oustibles ·.~e Pe; .. ·~.... 10 x 0.85, ·· ... :, ·· ·:.· .. · .· 8.50 . 1" 
r , t Lu bri ca.nt e.s : .... ~ . c:a Pl··<·:.·:.:~ · . b. 36. X 5 • 50 , .·. · ' . l' • 98. . -~~: 

W· .. . . Vll·.o:::.· .. ·.· 10,038.00 ., 
· ¿ Llo.ntas · -- 2 5e.02 .· '· o · -Hv . · · · 000 ;{ ·~ ~ ¡ 

f.•==o=p=er=.a=~=j=dn=·=~=·~=:=!=-·=.·=).=:=~=:::·:8:~·:5:0;:::~:·:::::::~··=~ 13.n .f 
· · · . . ~ ·.·. : .• · ro orAL :, ::-: -[-~. 49:. 75 . · -

1
: ·' '· .. : .... ~.:. ·'. ·::·:··:: \:.·. ·~·~~-·~ ·==========-=:::;=== . 

( /.~:··innlllt-u_r::J. · /: · ·· ....... · · · · · ..... :;· ·.··.- ......... .,. 
1 . . .·~ . . .. . 

• . • ''\ :· . '• :·~· _;t :· ' '' ......... '. ' . • 

·:· :.:Valor de adquisición de la máquina.·.~·~Po~=:·precio unitario dec'or.:busti-­
·[ .r =Valor de rescate .de la máquina . · .. ::~· . _.:.,. ble :puesto en la má(!u:ina 

l Ve = Vida económica •de la máquina en ho ·;.a .. = Cantidad ~e acel."ta necesnrio_ 
. Ha ras · . ¡ . . ~ :·:··· · · . por floro. efectiva 6.a trah'ljo. 

= Nul'llero de horas efectivas de traba :···pl.=' :Precio unitarj.o del aceite -­
jo de la máquina. en un ario, · ·. · .-.:· .. · .. ·::puesto en la máC1Uina 

n = Priwa anun.l expresado o·omo frn.c~ion.:Vll= Vnlor de adquisición· de 1118 -
i<'á:: C()ef:i.Cii-IYI'tt'. cnlculado o·ex¡e~i,men-; .. :· :.:·.llfl.n1;a~ -: ·. . .... 

tal . . · .. : .·. · Hr ·a· Vida o conóm1co. a. e las J.lnntP-S 
·u = De}'racin.ción ·por· hora efectiva ·da···.·. ,'',. ·· en horo.s . . . 

• trabajo · · . · .. · ...... ··: .:·: .. <· ~ .. :sa· a Salario nor·turno· del 't"-erso--
Q = C?cfioiento 'expe~imen.tal' ··.·. ·.· .. :: .. :.:: .... :;.~ ... n~l ~ecesario ~'ira operar la 
e = C . .:mtidad nflceE:;ar:ta ·de. combi.H-Itlble .. ··. · '· r maqu1na . · · 

l
. por~ h_o:r:~ oreo~iY·~.}~ ·. ~~~~~j.<?. :r .. :,:'): ·. ,::,': .. ~;_.._.~..::Horas.· :t

1
1"a OO.t jada a lO·r la reáqui 

HSV ec~'~. ··· ··. ··.: ;· .. :,. ·:: ....... ·...;:.····.·.··na .en e·. u1-no.• 
&:f • ·.· ·, .... :~·:··.·::··· • .'·.:~.::~.···::~.: ... ~~ ··~·:. ,\' •:· ', .~ .. •· •. ,:,. . ••• ·~· ... . 

... . J ... . 



. . 
•. 

2.6 

:··cOM18TON T/F. PTH~CTÓS UN!T/~RIOS • 
. OFI:CINA ~ECNJCA •· . 

~~~;\,aciciud. 36.5 pciJ _Mo:tor l?~~~dl,:. · 1.)o·t;eiroia.I2~··. ··Ú.P a ______ f 

Procio ~H:tual, de ·la máquina $ 282,-7,~~ •. ~,.0 -:Me·ses en· el ai'io 
Precio. de· las 'llnntae. :.::'·.: ·· · $ · ': .. Turrioe d~.a·rio~ d.P. · 8 horaa -------------.....¡ Diferencio.. ·.·'' :· ·.··. ik . · .!·Horas··~:t.'ectiVf\s por mes 

' · HorO.s efectivns .de· ·Vi·d~·· ...... 8,9,9(.)'0 1 ;Horas ctectivaa por nf'io 2000 

.'Valor. de ,rescate' .15. 1' ·., ·.~ .. :~·"· . . 0!. ·Año_~ 
. CARGO C. o'"""' 'L·o·-:, ' ~-o·· 'v•V r. ; •• ~· .. \,¡ 

. . ·. 27.95 .. 
·' 

.. 
9~76 

Seeu.roe· 0.81 

Almacenaje 
:. ... ·: 0.28 .. 

¡· 

l 
1 r 
1' 

! 
1 
1 

1 
1 
1 

Manteni mj.ento . 22.36 
1' .. ·,·. ··.·· . ·~·.,f::=· =· ========·· ···="···=·····:::::::· ==---=~ .. = .. ======t===== . . _, 

l 
[.. ~ .· ~.-·::::- l 

.1' ~ . Combustibles · .=o Po .. .-., . ··a,g ·x 0 • .39 :1 • • 

[
. ~ •. Lubricantea.· c::a. Pl ... ::~~; .·~ 0,,·63 X 6.·o~:>. ·. 
-~-:z.~-~ ~-- ··- ··~'.·--->,.~,;11··'··"··· .. ~--,·-~~..__·_:_..:.~. ~·-----·: ... , 
· f.; .Llantns .. =nv·. . . 

. ·. . ~;~. ~. . . . 
,. .. ... 

. . . ~ 

• r 

=.!' 

7.41 1 

j. 78 ·.¡ 
. ' ··:--~-~~--'"-~- ~-·----~· __ .,,,. 

. ,· ... 

~-..___ ·. · ·~::ra ·' .. ~.:¿~¡:~5¿~ ... :·. . .. .---r-· . 11~25 -¡ 
Operacfón . ~}{"' ~ · ·. ... · · · r :· ·· · 1 

·. . . • • • • . • •t . ' .· . . • . .1 

... ·~·:' : , ,:,,.Ji/. . . , , . ·.· : ~OTAL ~=-=-===a::;j=.6=o=:il 

1 

r t~~~P.n~l:~tura. . .. . ::·: <:; ·:'·:_..- · ···: :·1 • ·• • •. 

,. . . . :·:~f': . .. ;i ·~· ... ·... . ·:·· . • ~ . 
Va = y;:.1.or de· adquiaioión·:d.e .la máquina. ···Po .. · .. Precio u·nitano de qotT.busti--· 
Vr = 1alor de rescata de la máquin·a. .. :·:.· ....... ,, . ble pu·e 13to en la. má~u in a 
Ve a· '!ida e'conó·mica. ;de la. máquina· ·en ho .. a . ··a. ·cQ.Iltid·a.d. d~ a.ce:i.te necesnrio_ 

. ras . ;· .· · · .. ·. ·~:::~ .. .,_;:por horr~ ·efectiva de t: .. a"rojo •. 
Ha 1111 17úrt~ero do horas efectivas d'e. 'tra·b'l .'.-:Pl ·a' :Precio unita.rio del o.ceite ~-

., ~o :de ln máquina án un afio·.·· · . -\ ... · .. : ·:puesto en ln .rnt{c¡uina ~ . . ·. · 
. o. 1113 Prir,ro. n.nu·nl· e·XJIX'OGado oo·~o· i"r(l.cfpi(.Sn Vl'la v.ulor da 'A.dqui_Gi~:i.ó,n de l.ar~ -

J(a. a Ct>e:t'iciEtrJtEI CtJ.l_cúla.do O exre:ri~mon• ..... , .. ).~.Antaá . :· 
A~~ tal . · . · ·: Hr •· V·id~ e con6mica de lns llnn"' , 
jj •. Dej·reeV).Ción por•hora. ·e:t'eoti'va de·.·:·· .' . en hore.o . 

. t~a'bajo · . · . . .. ·. · · · ;. . . . . ,· ·::sa·,~. Salai .. j.o no:t' türno del ~erso- .... 
Q • Coe]~ic,:S:onto exr.1er~men.t~~· .· ,: .·, .· . "<·~·;~' .. ;·:~ -·nnl. l.l:ecoeinrio p1rá opoi .. ~r .la 
o· ~ · CC4nticlad. l1f1 oeon-ria da. 'Oornbu-atible ... · ·.. ;\,_. mánu lna. ·. . · · · 

.ivott.horn. oíootiva .d.e ·trtL.bo.jo .. ·• .. -·:'.H·.:· .• Horao.·t_l."a.bajndt\e i·c)r ln .rcác¡u:!. · 
o, . • . ' ' 1 1 . • .• ·' •• t. •• ••• • • • . • . . -=-. · · .· · • · ' · ··· ·. · · · · '· ·· · · ·· nn en el turno ·J··r/OOG, ..... ·.·.~··" ··;:(,.:.;.:,,.:.) . .'" ''·:·:.· :· .. :.::·.':;·· ... · . .,~· ·• • . . •' . 

~.-1'\d·- • .· ... - •.. ,.:.. • •....• ~ .. - .... • ... ' ••. ,,.. • '. 



;i.] 

C0TiiJ0T0~T. nv: T~P!WT0S UNJTATIIOS. 
. . 01i'J0T~~ /1. 'PEC~·~l'c .. ~.. . 

iliAQUH:A: PLANTA. DE ~~!liTUHACTON CZD!\.~l~_I'IDS~~~IOR co;.;~.~.Ai'l DER !~iOD.. 432 
PRX~I'rAR~O 10 x 36 SECUN_D.ARIQ_~-:~ . -:' .· ~~L~-. - · ... · .6~,:-,c."lpalnd~a · ·. . . 11'1otor\.i.,,~.~::-:-rr··.J.)J J)o.·tencia ·1·~6 · 1-LP a '. Iovu ;;L.J: .... 

·:.)'recio uc.tual dé la rnáq~i.na $~'633,976.00 ;·. Meses· en el afio 
, Prf:'cio. ·de las llantas · · · .: $ · · Tumos diario~ d~ 8 horas ._2 _ 

· . Diferencia ..... · . $ Horas efecti v.::ts por mes _;,.____ 
i • • · • . 2COO · 

·! .· Hora.a efectiYas. de vida lQ,OOO Horas efectiv:-ta por año·---
... 'Valor de rescate 20. ~· . . Año a 5 

f ...._.._. t: ------
··1 

\ . CARGQ ·CC~TO HC~AIDO 

130.72 

¡ 
1 
1 

. ~8 .82 

4 •. 90 ' 1 

. 1 

()pera.cj ón ~~'!. . · 130;"00:( 2x~~. 50)+( 4xJ3, 60 ~~ . 35•78 J 

~---- ... ' .: ............ ::...~ . .· . ·. . .· .. r2- . ....:... . ·---'-===-======·~ 
l=: ........ ::::: .. -::-::: .. ====. = ... ·~~-~--~.t-:-··:- .. ·-<·:· .:.~7~·:. . .. : ,-TO"'AL · ·· · ·r-:--. .3.48. 01 · · 

1 
o.· o • • o ~.- .. • • •••• o • ¡ .. o... o. ' • ·.. o o • • o o 1 . .&. . • • . . . 

:, '· o ·~:. <;•:- -~: .······"'::·.~· .. , . ·.:...._...:___.:..: ...:-==- ·-=' ======::J-
,.,.,.; -t' m-e-. t'1-, ~~·. 1-·A.-~t-u_r_~=J. . . . ·,o.. • · • 

. 1 - . • . • • • • o!: . ·-:;'/·· ... , .. :;.. . ,. . . . -. .t· 

~111. = Valor de adquisición de la máquina .;Po. a, Precio unitario de· cornbua:ti--
·;.·,··· VnlCir·de.rcscate de la máquina ~.:..- ;:·~··· ble puesto en J.o. rná'luina 
Ve =Vida económica •de ll;J..máquina· en h.Q. :. a .. :~:~·.:Céll'lticlacl de a.ce:i.te necesario_ 

, rns · . ; ·· · · · · · .... · . ':..: ·,· ... ; .. :por hortt efectiva. de tralujo. 
· Ha .a NÚJ'I'lero de horas· efectivas de traea·'';Pl··a·· :PrElcio unitario del ncaite --

~o de lé4 máquina en un ario •. · · . - :. : ·: puesto en la múc¡u inn 
a aa. Prüt~a nnunl ex¡,rosado ·como :í'rnoción Vll=· VnJ.or da A.dquiaic:i.ón de l1Hl -
Ka = c,ef'ic:i.ente calculado o 8Xl;erimen-... . . J.lfl.:ntrF.La . 

tal · · ·. : · ~. · .·.!·· .. Hr.··a Vid~J. económico. de las··l.lantF .. s ·. 
a De1:recis.ción por· hora. efe'ctiva do ·: · :· · en horo.s · 

traba.io · · · .·· . !. :··.-.... :· : .... ·:sa···a. Salar:i.o' "Oor turno del ~e:::é:o--
Q a Coeíioiento 'experiman.tal· . · .. , .... :·.!·< · .. :.~.·.innl necesario ¡ara OJ)ernr la 
o a CBntidad.. necesaria de comb\.latibls ·.·· ... .... :? .· máouina · · . 

por!. ho~a ~~oo_t,iy~. ~e )raoajo: ..... ·: .. ~:-.. 1}r,·.·:· .... ra .. · Horas trab:-i.jadns J:or la rcríqu¿ 
~!SV ¡ 0 ·0 g. · · · .:.: .. ·:· ··: · .. ~· .-:·:: :···., ·. , . · :;. • :_,;·y· .. ·:.,.\::·na .en el tu m o •. 

• , • • • • , 1 •• ·., ; .. • : • • • • • • • ••• • •• •• • • ..v·~·. ~ . . . .. 
-A.ll.~-----___:....,;__._-"--......_:' ·-'~ . . .. . . . .. . . .... , ·. . .' .. 



.. 
R:ZVOLVI::IX.)RA 3 1/2. S 

-----------------------------~~--------~~--~--------------
·~;:1pnciliad . . ··.:_:Moto.t~ . Gi.CGO"IIniJ. · . Vo·tencia __ 4_. JiV FJ. ____ 1~ •. 

Precio nctunl dela mt{quina. $10,500.00 Meses en el ario 
1 . , . 

Precio. de lRs lla.nta.s ':·.·>· e $.·. Tumos dj.arios d~ 8 horas ------------ ' . Diferencio. · · · · ;.. ·S ··.Horas·· ef'ecti vRa por mes ---------Hora.a ~fectivaa de· vida __ 5_,_7o_o......., ___ __..._ Horas ofect:i.vH.e por afio · / tJtJ 

· ·· · ;..Va:l::o:.:r:...:d:.:e:_:r::.e:s::ca:.:te:·...=O=,.. :_%:_. ·_· ---~·~· ·~··~ __ _._: _ __:.~··:;..;.· ,.:...:A::Fi.:o~a~==-=···-__,_~ .. ---........ __ _ 
,. ,. 

C/) 
'.' ú 

. ..... 
H 
fa.t 
en· 
8 
r.! . . :.; 

: . 

en 
(,J . , ... 
•• o -Ui, . ·:z. 
ó 

CARGO·· . · CAT,CtTLO · .. · ·. CO~~TO HC:1l~RjC 

10,500.00' Dcpre cia. oión.·'.· ::~· · = Vnv-vr.\·~.~·.: 
. ' !·.... ·. . .e :~~·· .. . 5'/00 . ·;. ,. ' ' 

. ;· .. 
VR+Vr r··, 10,500.00 

.=· 2Ha -~· ./.:. :.·· · 2. ;t · 1000 · . 
t:: Ve.+ Vr. e''/ '· 10: 509_.~· 0~0:-··--~. ·-·. -. ·. : o. Ol 

.. ···._.: .. · •.: 2Ha: :; .'.< •.•.. .' . ·. 2 X 1000. 
' • o ' '• •• \' •• , •• • • 

i:!Ka ·D·· .... ·:· :· ·. 0.01 x 1.84 · 
· .. ··· ". ,, . 

. =Q . D : ~~ :,.:·>" .. ;::' 

·. · .. · .. 
. . ..... • .. 

Inv~l(a:i ón .· .. ··· · .· 
' f .... t, 

' 0.12 

. ' ' . ' : .\. 
Seeuros· 

. . 
.. ·.··. 

Almacenaje 
',o 

. 0.60 X 1 .• 84 Mantenim).ento · · ........ 

'1.84 

. 0.63'. 

0.05 

0.02 

1.10 

o 1 

1 

! ,' '\: ....... f================~==== .. ·- .. ' 

'• 
' .. . ' 

. 1 

.-¡ 

0.77 • .. ¡ 
. o. 44 ¡ 

. . 
Oom'bu a ti blea· ..• · 0.91 X 0.85 

.• 1 

. . ·. 0 • 08 X 5 • 50 
P ' . '• o '1. ., ' ,' 

' .. •a P1·· ·· 
·.~·~~~Vll ~.!~::~ .. ·.'. 

aHv · .. ·· 

.. 
Lubri'ce.nt es •, 

.~. ' ,., -·--~ . 

Lla.ntaa 

.,fia. .. ··::·.,.~~.';'·o'·_ .. _ .. _:o .... ,_3_7~¿-oo ..... ,._· ·.,...~ --------
• ' 1 ' ' 1 

Oper.a.c~ ón ·.· 
1 1 •• 

' .. ,' .. · .. ·. ·' . "'OmAL o.' === -.. -=~.¡=-
f " • ' ' 1::.: ·, .,·.~· 1 1 ' 1 . 1. ' .- -.- . t ' 

11.02· 
1 111, .'··.··~ .... ,. ============1= -·-======= 

;;·omen t:fA. tiJ rA. ·: ... :··o.·.:·.: '.\ ·. · ·· : · ·· · · ... ·o. ·1 ·.,' 
:. ,•,'' 

1 
1 1 • ••,; ' ', ,' ot' 

, • 1 • ··~~r:-' .:·.· p· ,.·(.. • 

Vá.,. Va'tor de ad(}Ui$101ón de la mdquina · . .'Po 1 • Precio unitario de oor.:búoti-· 
. Vr .. ,f.o.lor de rosco.t~ .da la máquina. .... ,.0 •••• ,..,. ·ble puesto en· la. máqul.na . 

Ve • .,/ida económica :da la máquina. en h.2..:·,a· ... Co.ntidad do noe).te .neoes:t:r:io. 
rn.s . · · · . - ··.,: • .. : ·: por horc.a. e:f'eotivu o.a traro jo 

• Ha • rldJ'IIero de horn~ efaotivae 'de· tro.bg.· · Pl·,.· :Prt=lo:l.o unit.:~.r:io dol aceite -· 
. ~o do la máquina. ·en una.nc •... -.:;, ... · .. ::.·puesto en la máqu·inn · 

a a l'rirra anunl ex,,raaado :oomo :f'rnopi<Sn. Vl1= Vo.J.or da a.dquiaicj.ón de lF.l s . 
Ka t: Cl)e fi oi~n -tts ca.lculado o sxrerimC!n-· .. llantas · 

:;<,· tal . · . . .' ~ .... ···Hr·=~V.ida económico. de las lln:-:1 
D· · a:s De].recill.ClÓn por •hora e f'ect:t va de·::·.: ·.en horo.s · . ! 

· Jlira'bajo ' · . · · · . · . · · ··o;sa.···=·· Sn.lar).o "t'lOr turno del -c.crso-·1 
. • !.~ Coo fi Oi~n to e;.cpe:r;iman.tai' · ·. · · · ... ·.-.' .. , .. ·. '! rull necesario ¡nra orci"ur lCl ¡ 
'-' ·.: Co.nticla.a. necesnrla de. combu ati'ble...-..;.. . t m:-1Clu ina / . . · . . 1 

po~ •. hOlfB o:t'e~tiva.de .. traba.jo · ·H ·=Horas tra'ba.jadae J'Or lo. má9u~ 
JiSV/ocg •.. · ... · ........ '.:. .. : .. ::· .. ·:.:.· .. ;.:, .... ·~·.::; .. :'~ · · o• na.~:.~? .. el tu:rn.o.. · ,, 



"29 

C0.TfJ f:iTON n:;.: T'TI}~CTOS UN TT/,fÜOS. 
Oli'ICINA ~~EC~Jr; /1.. 

------~-----------------

C<..lJ."~ ció. a d .i50 4\mp. · i\1o to r (,~füó"Iln,.\ Votencia. 32 · H.P a.. ____ :{;;¡, 

· Precio nctu~tl de la máquina ~~ 35,395.00 Meses en el afio 
Tu moa d).a.rj.o~. dP. 8 horas j .•• Precio. de lns llfl.ntas :·. · ·; .:· $ 

1 

. Diferencia $ ·: Horas e :fe c.ti vna . por mes _____ ..,...... __. ......... ......._. . . . . 
UO :C'CI O e fe C t 1•t~:lf3 c1 e Vi da __ 1_2-:,-.0_0_0 _____ ._ 2000 . 

· Vnlor. de resco. te ~ %. 
Horas ef"ectjvaa por a.í'lo 

AñoR · 

t 

[ 
• .. - .... 

[ . 
... 

L 
r 
·l· 
[ 
. 
. [ . 

f 

. 

.•. 

(/) 

v ..... 
1-1 
~ 

(/) 
(J 
CJ 

.p:: 
< o 

(./) 

fJ .... . . . ..... en. 
•::r -

CARC',O 

Deprecia.oióri ... · 
. . .. . .. · .. 

In\·ersi ón 
. .. :· ... 

.. • 
Seeuros . 

. · ... · 
Almacenaje · 

Mantenimiento 

..... '. 

Combu e ti "olee .· :. 
Lubri ca.ntes p ... • • 

1 •••• 

Llantas 

Opera.cj ón . 

Vn-Vr 
= Ve .. i 

CAT,CllLO 

35,395.00 ~ 5,309.25 
rz;ucro. 

-::.~~I ·. 35,395.oo + 5,3o9.25 
2Ha ... ·, ·' . . ¿ X -2000 

_Va+vr·.·:····~·;·: .35,39·5.00 + 5,309•25. 
,-;·:. 2Ha. ·.e,.: .. 2 x 2000 . . .. . 

..... ::· . .'i,'• : 
. . . . • ... ·~ ~::: ¡, ~~ • 
=Ka D .. ·:·· 

. 1 •... ; ;::> .. - : ,, . .'· ... 
0.01 X 2.51 ..... ,, . ;'. 

. 0.12 

· o.o1 

·=Q .. D _.,!:::·.:,:::·~: o.ao x 2.51· ·,· ... 

e" '''"O r.•c":') ' '['.,.o 
\! ~~~· • ' l' 1' .~ .. 

2.51 

1.22' 

. 0.02 

·2.01 
··:•.; ... : . . Li.-.:·-==·=============1======== . F 

.. , '· 

~ Sa :.·:·.-·. >::·::;:: -·--· ·-· .---·· .-....;65-;¡.,......o.._9 -:-. · ----· .. ·71 10 ~8 j 
.. ··~:''.·:.,· . .: 6 . ~ .. :._d======= 

.~========?==== .. =\~.~ .. \= .. :=:;=::~=/=.~:··\=.~=~ .. = ... =.~F=~==~~~~~·~=~:~-.=~=.=:='~·=·=T~O~T=A:L:=-~~=====-=I.=--=--===2=1=·=2=1=~·=· == 
[ Homenol:~tJJrA. _.·;:::::~.·. ::~:;·.:>·: .. 
·Va = Valor' dt:! adquisición de ·la máquina'}pd~=· Precio unitario de corr.busti-­

Vr = V~~or el•· ·~··..!~cat:.de·la .. má9uina., .···; .. ~, .. ~>• . .-ble :r~esto en J.~ máfluina . 
\ . 'Jo = V1c.a econom1ca •aa la maqul.na en ho .·.a'.=· CantlC.:.ad de· aceJ.te necesar:.o 

rns. . · : : · . - · :· .. ·. ~. : ... ··por ·horo. efectiva de traro jo 7 
Ha = Número d.e horas efectivas de trab3~ ··::Pl ·=··Precio unitario \ial aceite --. i ·. · .·.. jo de la máquina en un ario. · · . · .· ~. ::: ;··: p~esto en la máquina ·. 
·s = Priwa anuril expresado :como fracpion!.Vll= Valor de adquisicj.Ón de lllF.i - · 
I<'a = e, e fi cien te co.lcu lado o exreri.men~.;: 1·"· .• •• '. ·l~flntas . . . 

;... tal . . . . . .• ::·. Hr =· Vlda economlC3. de las J.lnnt~"'.S 
· = DelrociSlción por· hora efectiva do· .. r.. :· .en horo.s 

traba jo . · . ·. · . .... ..:.:." Sa: "'= · SnJ.~.ri.ó "Oor turno del r.e rso--
Q = Coeficiente 'experimental' : .. ,· .. ::·· ··! . ..' . nal necesario p1ra opero.r la. 
e = Cc.ntidnó. .n n cesaría. de. combu a tible . :~: < :· ... ~ ·. máqu) n·n. · 

por. hor:1 ·.~~:e otiva. de trabajo · .. ' . ~: · H ·:·. =. Horas trabajadas J:Or la rn~ou :i 
HSV/oc~. · ' · . ..._ .._".> .. :.; . ·· < · .. · ; .... · ··:· •.'(:·:::.' ... :··:•·· na.,·.el.l .. el. turno.• · · · -.¡· 

f"' , ' .. .• .• :. 
-------------'--'--"-------'~· J' '• • ' •• ' 
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C0TÜ0T01'! J/F. T'JG;CTOS UNTT/a RIOS • 
.· OYtr::rN A 'rl-~(!tCrCA ~ 

:PLAN11A J"li~ ASFAIJTO JJAiUi1!:11 Gil8E~l~ MOl). 13E-2.:J COi.1PLETÁ -----·----------------
e:h}':lCidad ¿~TOJ;~Ló"l~TI:f-Ji1oto r--c;-.~'t-:--l)=J53 .. 

• JJo t; en ciD. JI5- · H ;., a -------· f{ 
·Precio actual de la rnd.qu ina $ 2' 800, '/GG.OO. Me:.:~es en eJ. afio 

Precio:de,lAri llantas ·~ $ Tu moa c)j.FJ r:i.o~i d~ 8 horas 1 

.l),i ;fe re nc in $ ·HorAS efecti vns por.rnes 
. Horn.s e fectiv:1s de· vida 

-------------------
10,000 Horas efectivas por ario lC>CO 

J. O ' · Vnlor de res ca te · 20 ~ ·.· -~--~----~~~~-------r------~------~--~---.~--~----co STO 1 rrO~ Aiti C 

Añc; a· . --

. 
(¡') 

ú 
·' 

• ! ~ 

Ci) 
() 
(.'> 
p:! 
~ o 

CARGO 

Inv~roj ón 

Se euros 

Almacenaje 

... 

' ._, .. 

" .. 
'' . ·. ~- . ' 

·' 

Mantenim:i.ento 

'·' 

Vé"t-Vr 
r:=-ye~ ·.· 
. ·Va+ Vr · ···:• 
·= 2Ha .¡(, 

Va+Vr, ···::: 
= 2H .8 · . a ....... . 

' ,. 
·. . .......... •'· 

... =Ka D·.>. ! 

·=Q D ·.; . 
....... 

CAT,ClíLO· 

~·aao,7B6.oo-S76,151.2o 
---~e o 
2'880,786.00+576,1,57 .20 

2 X .1000 
2•8ao;7B6~0o+576,157~2o 

2 x· :1000 
., ' 

0.01 X 230.46 

o."ao x 230 .•. 46 

·. ' ~ 

,... . ... 

0.12 

o.ol 

207.42 
.. 
17.28 

2 .. 30 

184.37' 

F==*=== ····===i=====i=============t=========· 
60.3o 76 X $ 0.39 Combu a ti 'olea . 

Lubri ca.nt es·· 

ib 

Opera.ción .. 
... 

" . 
: ............ --:---:--
,.e m1~.n r.l a t•.1 ra 

=o Po:. ·:· 
;::o.· Pl .. 

•' 

1 

l X 6.00 

1 .. 235.47 

6.0~) 
''• 

V-lJ.~·.·=:-"':-" ··_·. ~., =-~\ 
=Hv · · 

--~-

84.5J 

'· ·. 
.' ..... ,f, ·.-:-·: 1' 

1
, • =====·· =·· ==; =T=O=TA=L=-== .. ===r-s 967 • 87· 

•, . 
·· .. ,, 

n . ··.•. ·.:.~. · ... ,...... . . 
· Vá = "Talor de adquisición de la· máquina :·~~pe)·<~. Precio unitario. de co~busti-

V~ = Valor de rescate de +a máquina :: .. :'' ble puesto en la mác:uina 
Ve= Vida económica •do la máquina en ho. a··= Cantic1ad de acej.te neceso.r:io 

:ras . ; · - · · por horo. e.fecti va 'a e t:-a l-a jo' 
Ha = llúmt"Jro c.e horno efectivas de trnb-:t Pl =':Precio uni to.rio del o.cei te -· 

jo.~a la máquina en un ario• · - .. · .. puesto en la máquina . 
s = brlrr·~ ~nunl e:x~lresado. como frn.cpion 'Vll= Valor de n.dquieicj.Ón de l:Js:; · 

'· Ka,. = oeflClente .calcula.do o ex}'eri,men- ¡.~: .· . llantas 
~'~· . tal . ·. ·.· : · . ,;,:~;~·Hr.= Vida. f3con6rnica. ele las llan~·"' 

l) = Dc¡reci8Ci;:i'\ por'hora efectiva de ':"', ','·en horas . ; ¡ f 
trab:1.jo · ·: :· . · :· · · .. :·sa· ·= Sa=tario -oor turno de1 ~erso-· / 
Coeficiente 'experime'ntal . ·. '·_':,. ··.1 nal necesario ¡ara oparo.r la 
Canticlaó. neceGaria de. comlm.atible_ . · ! m:iqu :i.nn · · · 
r1or._ho~a ?fa~tiva de .trabajo·.·;; .. ,:.·,H.·= Horas trabajadas }'Orla rr.~{c.u. 

i~SV/ecg.· ·. ..>;.··.··: · · · · .
1

• · .... :. :.·~.·.:.na.en el·tumo.• 
' .. .;·.· ... 

,. . .· . . -. '' ~ ,· . , ... ! 't\ ••• ~. ~ ..... 



{ 

' ' \ ·.~·;. 

DISTRIBUCICN APROXI~DA POO TIPOS CE OERA, DEL PROGRAMA 

AUT~ 1 ZAOO Pffi LA SECR!::TI\R 1 A DE LA F'RES 1 DE:'JC 1 A .Pt.RA EL AÑO CE 

1973 (AUT~IZAOC AL .31 OE ~RZO) 

T 1 POS DE OBRA 

CAP. 

11 

111 

IV 

V 

VI 

VIl 

VIII 

IX 

X 

p R O G R A M A 

Desarrollo Rural (M.O.) 

Carreteras 

Carreteras Urbana& 

AoropiJurtos 

vr..,s F&rreas 

Conjuntos y Corredores lndust~idles, 

Turrsticos y Comerciales 

Instalaciones Deportivas 

Edificios ~re el Gobier~o Federal 

Blbll~tecas P"bllcaa 

XI Integración de la lnfraest,;uctura. p<.ra .el 
Transporte del Sist11111e Polrtico y Adminie 
trativo del Pbta 

M O r~ T O S 
OBRA A MANO fOIFICACION 

1,2631 110 1,263Í 110 

3,903 1775 

69 1600 

264 1351 S2 1870 

60 1000 

150 1000 15 1000 

200 1000 160 1000. 

210 1825 

131475 13 1475 

36 1000 

I0~'4CC 

CONSTRUCCW·~ 

PES•< !.lA 

69'800 

211 1481 

60 1000 

135 1000 

40 1000 

• > 

.. 

. 
36 1000 

TOTAL E S 6,274 1736 1,263 1 110 4!:2 1 170 4,559 1456 · 

·~ 

:. 
... ~ 

1 



VALOR DE 
ADQ~ISICION 

$ 

$ 

DEPRECIACION 

o: Vo-Vr 
.·Ve ·· 

Ve 

VIDA ECONOMICA ·1 VVALOR DE. ¡-----~----~~~V~e~~. ~~----------__j RESCATE 

~--~------~------------~ 
HORAS 

PRODUCCION 

[
-

MARGEN 

M 1 N 1 MO DE 

UTILIDAD · 
en 
ó 
~ 
en 1 -----~C~O~S!.:;T~O~s~··~D=E~O~P:;E!R:!A~C~I O~N~---­
ot-

'U 
VIDA ECONOMICA TEOF.HCA 

VIDA ECONOMICA PRACTICA 

1 . 

HORAS 

.t'· 

' 
-~· 

¡ 

:. .· 



INVERSION 

$ Va·. 

Ve 
2 

·l= Va +.Vr ¡ 
. · 2Ha / 

·( l=Va+Vr -~_L.¡) 
2 • Ha 

Va+ Vr 
2 (

VALOR DEPRECIABLE. A LA M.·I .. TAO) .. 
. DE LA VIDA ECONOMICA 

. . 

Ve 
------~------ ":2 

Ve 
HORAS 

z 
1.&1 

~ 
o 

·' "' -~ 

~<e, 
,~ . 

CAPITAL DE LA 
EMPRESA 

-

__ ___.,. Vr 

. 
1: TASA ANUAL DE­

INTERES (PARA­
CAPITALES IVERTI 
DOS) . -

' 

... 
'·. 



SEGUROS 
.·, 

Va + Vr S= S . 2 Ha · 

Va + Vr 1 S= ·-----·s 2 · Ha 

(.VALOR OEPRECIABLE MEDIO ) 

Va 

Ve -----2 ___ ..,.Vr Ve 
T 

Ve 

SEGURO NORMAL 

s = Primo onuoi de seguro . expresado en %. 

AUTO .... ASEGURAMIENTO 
('•. 
~. 

s = Monto anual considerado por la Empresa paro 
cubrir conting~neios de 'la maquina , expresado en % 



D = De!Jreciaci6n p·or hore. efectiva de trabajo.· 

Ka = Coeficiente ,de almacenaje depende de: 

1~- TIE-~PO DE .AW.ACENAJE 

2.- RENTA O ·AMORTIZACION DE: · 

2.1.- TEill\ElW NECESARIO 

2.2.- TECHADOS O COBERTIZOS Y OFICINAS 

3·- PERsONAL NECESARIO PARA: 

3;1.- VIGILAl:CIA 

3.2.• MOVIMIENTOS 

3· j.- MAJ.:TENIMIENTO . . .. · . . 

4.- l<!ATERIALES !\~ECESA!UOS PARA: 

4.1.- LU'RRICACION 

4.2.- PINTURA. 



MANTENIHIENTO 

D = DcpreciGción por hora efectiva de trabajo. 

:Q = Coefici~rite .de Mantenimiento, dcpend~ ~~~-

1.- Tipo de ~ñquina 

2.- Condicio11es de T:ro.be.jo. 

3.- Edad de la }1áquina * 

COl,TnENDE: 

1.- 't'-·lANTElliHIE!:To }~AYOR · ( Rcp3 rnciorie s en talle res es pe ciali­
zados o en el campo, con pers-::>na1 
especialista. De larga durnc16n) 

. 1.1.- Rii:FACCI ONES 
l. 2.- CO~~Pl1STI ?LES Y. LUP.TIICA~~TES 
1.3.- SJ\Ud~IOS DE ~ir::CAriCOS 
1.4.- Al'-!ORTI3ACIOI·~ES DE TALLEP3S ,y HERRA!·!IEt-:TAS 

1 
- 1_ 

' ( 

2.- 1AANTEt!DliEJ:To !'-1ID~OR (Lubricación periódica; ca!:1bios de·- _ 

2. l.- REFACCIOJ:ES 

hcrr::1mientns o equipos de· atac;ue y­
sus consu!'!los y re~n mcione s r.Jenores, 
de corta duración en los frentes de 
tr[l.baj o) -

2.2.- Cm·~PUSTIPLES Y LUDRICA!lTES 
2.).- co::su; .. :o DE !!E!1-'A:,·ii: .. "!T1\S DE ATAt;UE 
2 .4.- Sl\ T.l\RIOS DS !,1ECA!~ICOS Y LU?RlCADC~S 
2.5.- Cl)GTü D2; S(U!f'CS DE LU"?RICACIQr¡ 

._ ________________ .:..,_ _________________ .......,..-,,-

·1 
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Caracterfsticas.del documentó ·· ·• ·· · · · · 
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1 .2. l~:oeganización de. Jo~~~a~spo~t~s 
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P R O l O G O. 

Era indud-able la necesidad de disponer de un planeamiento del transpór 
. . .. 

te, a htvel nacional y que un primer intento tendrta algunas deflci~n~ 
~· . 

cias, ·particularmente por problema~ en el área d.e la 'informacfÓn y las·· 
... . : 

est~distica~ p~~tinentes; sin embargo, el esfcer~o d~bta·hacerjé~ la -

decisión habla que tomarla y e 1 result~do de esos _esfuerzos y trab~jos 
·para planear y programar en el campo de los transportes ·terrestres y -

aéreos, ~erra el instrumento base para el desarrollo en e~e sector, en 

la medida en que sea revisado y· ajustado perié::ficamente' para mejorarlo 

y- hac~rlo cada vez má5 eficaz. 
,. 

. . ··~ :. 

He· aqur:pu~s,':eJ.Estud-io pará eT primer PlanKacional del Transp·orte 

.. que 'ha e laborado' 1 a 'Secreta ríil. d"€!. C~niun i caci o'~ es. y T rans'por.~es·,·. con la' 
1 ·~). 

ti. 

. a u tod ÚlC i 6n. del' e.! Presiden te de 1 a; Rep'úb 1 lea J . Li ce'nC: i a do '{u t s' Echeve . 

ri-Ta y' ra .élpor'tati6n de informaci~6n y la siinpatí'a y>a~oyo 'de técn'i·cos ' 
. . . ·i'' . 

¡ ~ 1 

y'fu.tÍcionarios de las Secre-tarias de la'Presic~nda, de H:a~ic~da".Y:: · 

. dito Público, dé Obras PubliCas~ asf·tomocfé"Petró-JeosHexi'cariÓs,'·de . ..:­

la Cárriar~- NaCional- de Transportes·y'Comunic'acibnes~;de: ~mprésas fei-'ro-·· 

viarias y aére~s mexi~anas. Y con la colaboración decidida del perso-­

nal de la propia Secretarra d~ ComuniccJciones '/ Transportes, particu-.:. 

Ja.rmente ·éj~l Cent~o de ·lnv'estigaci6n Es.t<Ídísti-::a y"Computad6n ;El~é::'trc:f . 

ntca, y de sus Dirécclones. Generalcs-·dc Plimec:.i6'n, AeroriáuÚco Civi 1, 

Autofrahsporte F~deral', Ferro_carri les en Opera::i6n, Tari fai,>fcnrl'idti-i.;..: 

fes y Se'rvicios Conexos y· efe los asesores de .lr.tcrtr,~nsports~ 'de 'r~dr1-

cia. 
A todos, nuestro reconocimic~tó. 

·. :· .. · 
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EL: PRJHER PLAN NAC 1 ONAL DEL TRANSPORTE 
. ' ~.' 

. : :~· n 

. .. , ·. 

El 'imperativo nacional de lograr una mayor y mejor .prod.ucción 

.· .. de bienes ·Y servicios, en un contexto d~>ride aún pr,edomina el -­

d.esequflibrio eco~ómico y .una injusta distribución de la:rique:-

···: 

'za fren.te a un· importante crecimiento demográfico,. p'Jantea· l~i..:. 

. h~cesidad de ~ontar con un~ base que permita programar el'desa~ 

r~611o arm6nico e i~tegral de los transportes y d~finir. ca~a ~ 
·. : ' . . . . . .. . . . ~ . . . . ~. - '' . 

vez corl mayo~precisión·, su par.Úcipa~ión al logro de los obje-

tivos soci~económicos·deJ Pais. 

' \. . . . . . . 

¿~ciaiia:~~· Cbmunicaciories y· Tran~p6rt~s d~cfdió la ~labo~a~ión 

d~·l Pi"im~·r Pl~nNad.onál' del Transpol"te, cuya a'p.licáción :Y.··,~~~ 

t~aliza~ión periódic~ per~ities~ e~tr~cturar un 'sistema racio~-

n~J. iri~egrado, efi~az y cqui librado de transportes~ acórde a 

lo~ requerimientos di:!! des<:~rrol'lo general del País.·. 

- .-:._l: 1 ·, 

¡5' 



Para :lográ¡.e~e-prop~sito fué necesario situar el ámbit~ y al-­

cance qué debi_ese tener dicho Plan y·realtzar previan1ent.e un--
anál isi's de la situación actual del sistema· naclónal de trans-.:. 

portey'sus relaciones en el marco social·y económico del pa·rs. 

a fTn de preve~ los problemas que plantearTa su desarrolló. 

;·.;. 

E'sto 'condu·j'o, a· esclarecer los elementos relevantes de una poli­

tlca'd~ irhn~portes·a median¿ y largo plazo, y.a est~blecer una 

metodologta d~ a'~álisis de las repercusiones futuras,. principal 

ment~ én· il'lversi'·ón, conse~ueneia' de la adopción de una det~rmt ... ~ 

v·ir:bÍcs, anal·izando detolladamente para distintos 'horizontes, -

... !"1 

-~¡ 

{ l 
ll 

.• ll 
!l 
,.=··· 

J 
-. 

:l 
-· 

-------¡" 
•. . : ¡ 

--:--.: 

. ' ¡ l 
.,_:!l:. 

séfcohsecuencias a partir del sistema~,actual de t.ran·sportes, ,_,~-~·~-- ·· 
-,.~ -----~-r=~-~- ' . ·• 

tanto en· inv'ersión como en organización. y bajo'·distinto~ escen.§!_ 
··.-~·:'·'' ·¡ .· 

r1os di ~vbluct6n socioecon6~ic~.· • ¡\. 
-

Todo lo unte'ri or, -conjuntamente con una serie de recomendad o---
'\ 
1! 

nes a corto ~ mediano plazo, cuya puesta en pr§cticél podrfél, si :\ 
--

no resolver d2 i~medi3to Jos principales problemas detectados,· 

sf encauzar itl sector hacia un mejor nivel glob<~l de {unC:iona-·-·· \ 
-~ 

miento~ integra~ los an~eccdentcs técnico3 fundam~ntale3 del--~ . ··i\ 
. i 

prim~r Plan tlacioni.!l del Tran~porte. --' 

-:\ 
; 

; 1 

\ 
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:· Sln. embargo, para que este Pl a11 pueda elaborarse y se ejecute, 

.:~a.requiere.pre~iamente la definición de la polftica na¿ionai 

del Sector.:La metodologfa desarrollada en los ~studios de an 

· tecedentes, probada con un ejercicio reallsta. constituye un. 

valioso instrumento par~ coadyuvaf a esa definici6n-:offcia1 , . 

evaluando las repercusiones financieras y la viabilidad de--

otras alternativas. Aún más, tomada una decisión, permite ela 
. . . . -

bor~r de una manera coherente e integrada, los programas de -

inversión correspondientes. 

De tod~s suertes en su ejecución, el Plan Nacional· del Trans--
; ~- ~-~. . 

p~~te ~equerirá de una actualizaci6~ ~eriódica a~ec~ando ~~s-. 

medios de acción a .cada época y a la. luz de un mejor y más com 
,. 1~ 

plet~ conoci;i~nto del ~ector.' E~ c~te docume~to, dond~ se des 

criben los antec~~entes técnicos mencionados, se precisan asr-
,, t''· 

mism.o los aspectos relevantes de 1~ supervisión del eje~clci~ 
,,.~ ' ...... ''-'·· 

del .Pla~ y fos mecar1ismos de decisión a crear. para.t'levar a-
'·: _: : . '. :· 

cabo su actualización. 

,. 

-~;.~· .. 

· .. ' .i')~: f. 
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ANTECEDENTES TECNICO.S DEL PRIMER PLAN NACIONAL 
DEL TRANSPORTE ... 

... . ,. 

. .. . ·\ 
•'·' .... ··.: .. 

Debe qued·ar e la ro que e 1 presente documento. n'ó. constituye en si · 
. . 

mismo el Plan, cuya definición depende de las Autoridades~ Sin 

se consignan aquí 1 os e lemerltos esenCial es para. poder :;¡ } embargo, 

• .~llevara cabo de una manera sistemática, la planeación del Sec-

tor a largo ~lazo. 
'·, •' . ' ' .~ ' 

. -,· .. · 

~ .. , .. ~ ' 

El conjunto de estudio~, análisis y metodologf~ e~tablccid~ ton 

objeto de apoyar .técnicamente la elaboración del Plan,-¡.se le re 
:• 

ficre en. este documento simplemente como el Estudio. 

'·:., "' 

Tal Estudio abarca id p<1is en su conjunt~'11;Y se:.refiere:partiéu­

larmente a· Jos tres principales modos: aut'6transporte·, transpoL_ 

té ferrovi af-! o y transporte a'éreó, cons i derarido. 1 os 'eteinent~s··...: 

qu~ le.son pr'opios o que se relacionan con ellos tales como in-
fraestructura, equipo y condici6nei d~ operación~ Aborda asf- -

mismo los servicios conexos y demás mecanismos de enlace 9ue --

permiten )<JS distintas tr<lnsfcrcncias· crÍÚe modos. . ' 

1 -: ~ ' ·. 



··.• .. 

No se ré.al izó. un exf:mt~n detallad.o de· otros modos de transporte, 
. . . . . ' . •} ... ' 

pero se ¡ nvest i g~rcm ycoris i dera ron 'a4ue llós 'indic~dores impor~ 
.. 

. tantes tanto de la actividad ·de lo~ puertos y sus condiciones'-

de explo.fación •. como lo más relevante del transporte por duetos. 

Parti-culann~nte pa·ra e:l caso dé la evol ucióri' d'eLtransporte ma­

rftimo y .ei desarrollo portuario con'se~u~nt~, se adoptaron como 
. . . . . . . 

.ins~mos los resul~ados de ésiudi~s ¿~mpleto~ sob~e.i~ tema rca-

ljiados por otros·organls~os~ .: 

O\ 

______ E_l:_-~s_tud io_ r}_q c_ompr:endc el .. t ránspo~tec-ur-bano:---+im hando"sL!--érl ~--­

ca.iTce ~U transporte terrestre interurbanc(y 'denúo de éste a --
• ·. ., • . :1,. . . 

. las principal~s redes 'f_ederales; .tons·iclerandó. a' l~s núcleos ur_; 

banas co'mo fuentes local izadas de :producción y ··c~onsumo de· sa-tis 

factores, aso'c iadas a su c:orrespondiente zona de. influenci.a. 
'-e--.~-~ .... ~~.-.-

La complej'idad de.rosprobleriias urhan'os y sus peculi~ridades p~ 
. . ' 

ra cada ciudad, rebasan ¿r -carácter general asignado al E5i:!Jdio,. 

sin embargo,· lejOs de Considerarlos cerno p~ob.lemas secundarios, 

éstos déberán ser abordados en el futUro,· apoyando· sus. recomen-

daciones de solución en ·Jos l'ineamientos del·:Piun tiacional.-

. ~ .. 
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. Por el contrario,·. la necesidad d~ hacer coherente el desarrollo 

aéronáutico en función d~ los requerim~entos d~ ~r~nspqrtació~ 

l nte'rna, d~.f .turismo y de 1 comercio ;inte ~n~ci ona 1 oh 1 i góa 1 Es­

tudi6 a cons'iderarno sólo las rutas. aéreas interior~s sino' tam 

' ' ·'' 

. · bién las rutas internacionales de mediana y larga· distancia. 

· En cuanto a 1 horizonte de 1 Estudio se dec.i di ó que debiera- corres 

ponder ~1 horizonte m¿s probable de un prime~ PJartj coinctdehte 

.cori t'res s~~enios presidenciales a fin de poder hacer e:Xpl ici-­

tos programás de. invérs i ón .para periodos homogéneos de,. respons2_ 

· bil idad politica. Los horizontes. in te rmed i.os son . 1982 y 1988 y 
., . . . :. ' . ~ 

el horizohte final 1994. 

la utilización de modelos matemáticos como herramienta dé pla-

neación, exige su debida adecuación y calibraCión al contexto­

.económico. del país y del· sector; por esta razón Se adoptÓ CC)íTIO. 

bas~ ,técnica d~ las. proyecciones el año de.1973,. e.l más:recien-

. te año para el cual fu~ posible reunir Ja informaciÓn estadist.!_ 

ca más cómpleta· y coherente~ Salvo indicáción contraria, las 

ci fra·s de car6cter c.con6mico se. expresun en valor.es ·constantes' 

dé 1973,· a fin de asegurar una referencia ccmún a lo.l<:~rgo del 

horizonté del Estudio. 



-·e-- -- . - --· -- - - . 

El análisis de. la situáción actuul se refiere pnrticularmentc a 

tf~s asp~ttbs! prim~ro, las. carac~e~fsti~as de cada modo de ---

transpo~te~ st,J~ condiciones· de operación, . regl arrieptac i ón ·Y org<J· 

nización, és.decir todolo que,se refiere alá ofer~a de trans-· 

porte; enseguid~ei ~rfgen y destino de los transportes por mo­

do y.portipO del in'smo ya .se~ de pa~aJ~os ~de men:a·ncia~,.¡;~t~ es~-
.. '. . . ·· .. ' ·, .. ·.• -, . -

la.s ·~ar~cteristicás de fa demand~ aCtual de_.transportac_ión~ y .... 

fi~almente, el ámbitó económico attual y pasado. 

.. · .. , 
Sin 'emba'rgo el. in.teréspr.ihcip'al d.e este anil(sis. es el de pro-

- ... 

' .., j .¡ ¡· 

1 

i 
-l 

¡: 
1 
1 

; 

i 

porcionar un marco d~~I:_et~r_~r:_~_c:_ia_~no _s61o-cua-1 i~tat-{\!0¡---:--~ino-p-ar-:...-----
-- -~~- --------.---- . . ' - ·: -~ l 

ticularménte ci.ú~ntftativo, al imantando así l.o~ -instnimeritos ma~ 

temáticos de pronósdco de evolución, utilizados .para calcular.-

la de~a~da d~ trarisportéc16n futura y su configuración~ ~u dis-

tribución por modb: de t~anspor~e d por ruta. y su. traducción en 

Las' inveriiones y. su oportunidad de reali¿ación,~se derivan pri~ 

cipalmente de la''necesidad &:!:te.nder a· satisfacer una qetnanda ~ 

Cr"C!CÍent'e que ot>l i:ga tanto:a la ampl ¡'·acióri y 'ilcondicionarnient~ 

ce· infraest.ructüra -:co;no a ampl Íélr y renovar :cJ parque vehi'cular, 

·ind~pendicntement~ de tod.as las Aedidas de coordin¿¡ci6;1 y orga:... 

nizaciónqu·:le corrésp'ondon. -En todo·c,lso el c:dculo <.1-..: r·cc¡u_: 

rimicntos csUí sujeto ¿¡l pron6:,tico de In deHJ·1ncl,a, lig.:1do cslre 

'. 

_, 

.i 
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~hameht~ ~ la evolu~ión d~l pais y ~ la~ repefcusiónes de u~a -

· politica apl.icada~. 

Para e 1 p ronós ti e o de J a demanda· se escog-ie_ro~ fina 1m en te dos ·-
. '•• ·' 

marcos de.desar.rollo económico defini-dos· porlin 9f:l;lpOde hipót~ 

sis cuyos principales indi.éadores so<::ioec~n6m_i~os ·son-~1 produc 

'to internobruto, fa ta_sá de inversión. en el PJB, fa distribu.,-~· 

_ción del· i.ngreso y el ·crecimiento demográ.fico·. la. coherencia -

·· _:interna (:i'e cada márco ·de desarrollo para los di st in tos hori:Zon-
. . . . . . 

t·es de pláneación se logr~ mediante la "t.iti lizaciór(d.e un_ modelo 

.. 

En ~1 casb del transporte de mercané:fas, ¿~ando las· cond1ciones 
. . . 

• • • ••• • 1 : • • •• • • • • 

."particulare's""de una regi·ón o' de una ci~dad no permitieron .el ;--- 1 

uso de modél:os 'mate~át i cosde gene rae ión de demanda basados r en 
. ...,_ 

,):os i'nd ka·dores s~ci oeconóm i cos co rrespond ien tes,· ap<;>yánciose en. 

. monografías Ó estudios particu'lares ~de los···principales pr.oduc-­

tos-·ti-ansportados y s'u· probc:!ble .evolución, :·se .llevó a cabo .una 

desagregación p·o·r.zonas de· la produ"cción y del ccinsun~o, .. re<'~l i--· 

zando ~ntonces mé-~iaritc t6cn.icils especiaLes, la proy~c'ción de ,... 

las matrices de demanda ori~en-destlno para cada uno ~e los ho-

rizontcs del· Estudio. 
·.-...... 

.. i ·: 

m.:~s c'specif.icos de dcsorrollo n::uior•-" '· cómo· l<1 ·crcaci6n :y fo,--. 

; '' : : ~ . 

· .. ·. 

.·' 
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mento de corredores .ind~strfales o zona~ agrfcolas earticulares. 

~ 

Parai~ramettte en. e J transp.orte de pasajeros~ :se establecieron l 
· di~tintos modelos de gehe~a6ión de dema~da acorde cori .las carac 

. . . . . . ' --

·. terísticas de cada zona de atrac~i.ón y ~n éonsid~ración a dis-" f 

tintos· programas C!é desarrollo_regional,_ pdnC:ipalinente Jos .. de 
, 

.! 
: .•. 

~ ~ ' . . ·.i 

l 

...... -

Todo el co·njunto de modelos matemáticos fué ajustado y.cal ibra-
, .. 

. . 

~o con· la· inf6r~aci6n d~l affo 1973, reprbd~~~endo_desde la de--
.. 

·. ~ . ' manda .de t~ansportac i ¿)n orlge_JJ-ge._s_t_ino,_ pará-:pasaj-eros--:y- mer~c-a¡]--- -----~-----¡ -
- :..; -- ·.- - -- -- --- . - . . -

.cia~. asignac)6n de esta ~e~ahda ~o~ m6do de transporte, hasta ;, ... 

·su conversión~ tráfico ~ehic~far equíva1ente,pot tramo:de la~ 
' . --

- -r"e<:t,·· p.ara pod·er corroborar,. mediant:e 16~ aforos dé .. SOP'de ese 

añd'e'n la' réd federal carretera y la ~stadística de tráfico. fe'-
-. ---~--~~~·=-=-'------; . -··- ~--= -=~-..;~-- • 

. ' . V~ ar ~o e o_: l""fespond i en·te',~.-··-que~Tos- \¡a 1 ores- óh, te~·¡ dos era __ n con-­. _, .. :.. _:_rxo" _, · '· 

sistentes. 

U~o de los princ.ipales objetivo~ pérsegüidos dür~ntc-~t.Estudio~ 

consistfa en·eLcsclarecirniento de los ·clcmento5 rclúV~Intcs de-

una ··política de trnns'pOrte's y el fúndarnentar.· cÚJte las' ¿}utorida-

des corni:>etcntes los efectos fu'tuíos derivados de -la adi:>ílci6n de 
. . . 

. ci~;t~s altcrria~ivas viable~. 

1 

1 
i. 

i 

1 
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El presente documehto no pretend~pues,definir· una p61iiica fu~ 

·. tura, ya que le ¿orresponde al Ejecutivo su eletción y adópción. 

S in embargo pr<:iporciona una método 1 ogi a que permite diStinguir -

·las diferentes alternativas y evaluar para cada una, principal-. 

mente la~ repe~cusiones en inversión~ tanto en el aspecto de·in 

fraestructura como de parque vehiculár,·de las que j:>u~deli apo-..;. 

yarse los análl~is t6rresporidiente~ de organiz~cióh, coordina--

. ción y. operac-ión del' sisterna de transportes del futuro. 

Bajo esta' metodología se real iza una confrontación sistemática 

. entre los objetivos generales deL Gobier:no, y las principales -

opcibnes qu~ tien~·el sistema.de transporte ~ara coadyuv~r en-

. mayor o menor medida a la consecución dé. tal~s objetivos na~io-

nZJJes. 

Una·politica se in.tcgra· por el conjunto combinado de. tales op--

tienes, matizado evidentemente por ·'la,distinta ponderaci6n o im 
.. 

portancia relativa que el Estado pretenda otorgarle a cada obj~ 

tivo nad ória 1 • 

Teni.endo como mélrco·la situación actual.econ6mica y so<:i<tl del 

país ·y b<1sados en Jos propiOs diagnósticos del sectOr -real iz<;-

dos dur,,nte el Estudio, podrfu decirse qll~ la poi itic<' actu:tl 

. .. ·.: 

.¡ :~ 
,1 .. ~-· 

' 
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1 
'-,. l 

1~s ~tg~ient~s elemé~t6~: 
' 

.,, . 1 
. ··. . . 

;~:-~19_ua!_dad de oportunidad y de trato al transporte indivi----

dual y al transporte. colectivo. 

t 

1 
1 

. *:_Importante .subs}dio a_l transporte, .especialmente el de me_r. 
1 

.canci~as. '. _,. ;' 

·~); Priori dad concedida de tí echo ~·'tos transportes carreteros.·. 

·- 1 

1 
1-

·¡ 

ya sea en carga como en pa~ajeros; 
. . . . 

·' ; 

· * Oe~arrollo espontáheo del tr~nspo~te lndividual particular. .· . . . . . . 
i 

¡· '. 
1 

alto-costo en iiwersión y~e_nJ!!n~iooªmien.to.~-~--~-~- ~~ --~ ------~---- ·. ---(-- - . 

- -~-:-- - ~·:_____,_:..- . ·~ -·---

Consecuentemente con todo lo anterior, el Estud-io· presenta tres 

al ~erri.a tivas v iab 1 es 'de po.l i ti ca pb ra. los- t r-~mspór.tes: T~tet~oa-

nos, ilnali.z.Jádo y evaluand() las repercusiones flitur·as de cada -

~·,· ~--una,·.:en~:.invars+ón -y-- or~ani':iac'iqn"~pa·ra~-nrs·st:lbscctóre's ~ ·a"S·J c;~1~-- -~--~-

las poiibi]id~~e~ financie~as y hu~án~s de su ~j~cuc16n~. 

:,-. 

Sln embargo~~$ ~Vidente que l.a adópci6n de una cierta pólitica 

implic.:l' un ·lento proceso y las prinC:ipal:es r'epercusiones se de­

jan sentir a_ largo plazo; ·p_or.lo tanto~ dentro de lós ilntccede:.'J. 

"' ~.::!sal primer Plan·~e incluyeron asi~o~ismo tcdcJs aquella:. reco,--

m:::;¡cJ._"Jcicmes i) corto y mediano 'fJ-)azo_que fw:~.~.!fl v51 rdi15 b¿¡Jo. ;_ __ 
. . ·. 

cua lqu'icr a:J tc-rn:1 t iva." 

,l .. " 

. ¡ 
1 

. ! 
..-. . 

-. 
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·las· tres alternati~~s dé p~lftic~ nacional a largo plazo para­

.los transportes interurbanos presentadas por el Estudio, se ha­

.l.lan bajo·la hipótesis de un crecimi~nto .económico general sos­

tenido haciendo frente a la ~resió~ deniográfica; t~das el n1s --:­

apuntan a 1~ satisfatc'ión de las necesidad~s de t~ansporte~ pe­

ro corresponden sin embargo a ~preci.aciones diferentes sobre-el . ~ . . 

costo sóc i a]· de 1. cambio~ 

·, / 

. 
. . ! 

.la primera a'l ternativa se caracteriza por: 

* ~!arcada .prioridad a los transportes colectivos • 

. -:: Eqlii 1 ibrio presupuestál. del sistema. de .transportes, siri 
. ' ·. . -

excluir las transferencias·de uri modo :·a otro~·,· . ,· -:. . . .. . . 
-:; Prioridad·al t'rans .. porte ferroviario, especialmente en el -

transporte de rriercándas a fin de que t.ienda ·á parti~ipar . 
.. -. 

· .may6r11_1ente .. · 

*'Transporte de_pasajercis esencfalmerite por ~arreter~, y en 

concordan~ia'con la prioridad á1 transporte colectivo. 

•': Desarrollo de un·siste~a de tra~sportes colectivo•n~rite e'co 

nómico, atribuyendo una menor importélncia· a la velocidad • 

• la. segunda ;a 1 terna ti va'· corresponde e;:1 . gen· ;-:.:~·l. a .una ex t rc1po la­

ción de las t'cndend as que -~h6s ta ~)- prcs.ente se hé1n observ.udo • 

. . ' 



.. 
. •·. 

· .... · 
~ . ~ . · ..... · . :. . 

,q 

• l~ tercera ~~t~rn~ti~a se ~ar~~teri~~pbr: 

~' . . : 

: .. :.; . .. 

*)gualdad· de o~ortunidad y trato al t~anspoft~-t~di~i~ual 

:.-... ,(al trailsp_orte colectivo. · 
. . . . . . . .... . . . . '. .· . . ~~-

.-_ ~-- •. 
.. • 

· ... '· · >~fRedyccJ6n a· la .mitad del- subs~di? actual •. al-horizonte del 
-. · .. ._.·; ... .·· .. ;> Pl~an •. 

. : . . ·.:;" ~-: 
··-::. 

·,.·::1~~-~~~i~ridad al trari~p~rte· fer~ovi.arió, especialmente en mer-

. . :. : . ~ .. : . ·; -· 
"':'· ;· .. ; . : ·:· : 

• ·• ·. -·~ : . --~ ._:. t -_ :' .... --. · . 

... 
. · .. · .... ·· .. ;'',·_ . 
. ;: candas. 

* Desarróllo espontáne<;> .del ~ransporte :individual particular • 
. . -. ~ 

.·:* Razonable importancia adjudiCáda:~ .lá .velocidad • 
. . . ~- . . . 

.... , . 
·. ___ .:..._ __ ";; ___ ......:... ____ --

--:::;----- ----------'-'~----- -~----·: .. - ··:-- ~---:,______..· ____ -·--~- --: 

Cada alternati-va d~ p6Htica s~ Úaduce_Jen .una. di-?ti.nt~ config.!:!_ 

r<!~ió~'~el tráfico, pues_tÓ.que :.~pr~serita:·ap.licar.dife.reni:e re- . 
. . --- -----·-

gl a~entac:i ón' y' sobre todo: di s t int'as, me·d idas t~r.Lfa.'ri.:is que con;.. 
' . ' '., ·-··: . . . . . . . 

.. . .. 

ducen en·fn<:fyo~ o menor medida a ori~ntar·1a sati-sf~cción-de 1a 

.; .. 

t 
1 

1 
1 

'{ 

1 
. l \ 

' 1 
1 1 

. '.! 
- -- - . - ¡~. 

' :. 

. - --- ,_ ===---~--
- t. ~ ""; -~ . .,-~-:--:--"---~ -·--" -~---=~ ..;..=-'-

demanda_:~· t:J tr:á~v:és · ~ e=-=~n--~ m·o~o~~"'de t r·éJ'rfS pcif t"~: · ~ · 
~-~-=:.-"""":..:> ~ ~ .-~~-=~,--;---~"""--=-~--

'· 
.. 

la. infr·~estruci:Ura actual de cbda __ moc:Jc>.y·sus nivelE!s de-'tráfico 

~~onosiicados-pnra cada hbrizon~e del Estudio, permiten cuanti­

i~car 1~ repercusióri.en inversió~ .de ~ada alt~rriativ~ de politi 
. . 

ca·. i.a cro~ologia de J~s inv~rsiones:y ·ct or:i9en de ~~s rccur"-

sos debe tr-adubi r igualmente las opcion·es d·! :C:urácter financie·-· 

ro y ccon6r.lico que ccrit~ng.J 'la política ari~l izZ~dt:l ... ' ·. : . . 

-~- . l 

.. 
.. 
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.. El Estúdió presenta;;pues,tres codfig~_raciones de redes. ir'lterurba 
'~ ... 

~~-

. ·nas· te~t~stres.; su co.rrcspondie~te s~cueryc'ia _de estrUctllraci6n 
. .· .. ' . : ~ . 

pa·ra cada sexenio y süs montos. de ¡·nversión~. ·.En forma. separ.ada 

·se aborda 'el caso .de la infraestructura ae,.roportuaria •. 

. ·.· 

PreseiiÚt asimismo las rec'omendaciones' de organización y regl,a--
' . . 

fuenta~i6ii de las actiyi~ades del· s~ctor a l~rgó plazo, te~dien-
. .·· . ' . . ·. '. ' . : 

tes i¡ lograr ·una mayor pr:oductiv·idad global y -~na mejor coordi~ 
•• '' ~. - : ' -' . 1 - ·-~ . • 

'riaci:ón (!n'fre Íos modos de transpOrte~ incluyef'!dO )os mecanish,os 
. • . • j • • •. • 

:-tr·e 'ácctó'n ·pa~~-. la i mpl antaci'ón, · evá 1 uac i ón,y aJuste .d-et. prop ~o .. ·. 

. .. ·. 

, .. 

··Al 'iea'liiar.ed Estudio se procuró· igualmente lo-grar la más 

activa. partidpaci·ón de l~s 'diferentes Depen~encias de la .Secre · 

·,.¿ría 'dé Comuni ca2i o~ es y Transpor-tes así ~omo .. de. organizac i o~ es 

.y en ti dad es. re laci·o~:adas con. e 1 transporte. i nte_rl!rb.ano, co.n e 1 
. . ..... : .· . ', . . ~ . .~ . 
·doble propósito ·de'.Jomentar e .incrementa·r ·el intercambio ~é ex-

-~·periencias e 'información; así como 'el de brindar la oportunidad 

' 
a técn~cos ~ funcionnrios especializados d~l sector de acturili-

. . . . . . . 

~ar su~ tonocimientos en·el uso de t6cnicas de planeaci6n y cva 

Juaci6~ de p~oyectos~ 
·- .. 

• 1 •• 

:.'"'· 

. ' ·~ 



En una_ primera fase d~ los trabajoscse inte~r~~on grupos .de aná 
. '· . \ 

lisis para ca·d~ modo, de los que se obt.Lvo e~ d~agnóstico de la 

· ·s··i,tuaciÓn acú!al y las recomendaciones de acción á corto pJazo. 

Par~l~lameni~ ~e 16gr6 c~nfigurar el ~6njunt6_de;mqdelos matemá 

tiéos y-complet'ar la información estadística. pert~nente p~ra su 

u ti li zaéi ón ~ 

·La segunda fase ·constituye de hecho la sintes~s ?el Es~tudi~, e_!! 

ya ·responsabi·Hciá·d. :etayÓ. en la O.irección General de Planeación,. 

a'sesorada técn i c_~~~ente __ po~_ ~rl -~~d~cj do~gr:upo .. francés~de--especi·E.~---­

listas de alto hivel. 

Cabe advertí? q~e la decidida colaborac16n 4~ las Qep~ndcncias 
\. 

de 1a·~ec~etarfa d~ Co~unicaciones y Transpottes ~·la const~nte 
~~-~~-~ ~ ==== ~~ 

----~-~· .. ~pcc.iqh"_.de·· J a Di-Fe ce i.ón Genera·l·aet· Plan y-:ra ·sup~er-vr; i 6~-- ~upe--
rior permitieron adecuar las recomendaciones y precisar los 

'diagnós.ticos con~ignados en este Documento; sin embargo, -la Di . ..;. 

'rccc'ión General de Planeaci6n asumió -la responsab·i_lidad de su -
.·. 

.;. 

1· 



t 1 
.. 

1 f 1 .· 

l' 
{ r. 

J ' 
1 

1 .• 
l 

1 
1 

l. 

. ·.·· 

. ; .. 
·1-,. 

CARACTER·I S.T 1 CAS .DÉL DOCU~1ENTO 

. . ·~ -
'·---.-

·" .. · 
·Este· docu~ento que ~onsta de seis .volúmenes,· cóntie~ 

_,.· 

ne la descr_ipciÓnde los estudios :V aná_l.Tsis reaLizados .como 

.antecedentes ai ·primer Plan N~~ional del Transporte. En p6..c. 
·. ,... ' - '·. . .. . . 

t~c~lar se pr;esenta und.iagnóstico de,la situació~ act~al--
;, 

. del -transpo~te 'i~t~rtirbano;de-1 'país y r.ccomendacLones a cor-. · 
. ' .. ' .. 

. _ ~. . 
to y mediano p)az:J¡, tEmdientes a. lograr un meJor .. funcibna-..:.-
.. ·. . ' . . . . ·. . •. 

~iento del ~l~mo. 
. ~-' : 

· · · :Cohtiene·asi;,is~~;·toda· 'un~) ~etodologí.~ p'ara. la búsqueda sis­

temátic;:a de ·10's eh~mentos r'elevantes .de.una poHtjca a largo· 
·' . ' .· ., . 

plazo"de'l.S~ctor y pa·r~.:·el an.áli:si~ de: las ~onsecuencias a::­

dife"tentes'horiib:ltes depL3neaci.ón~ principalmeiHe en .. térmi 
. ..- . ' . . . ---

: nos· de· i riversi ón ··~n· '¡ n .. fraes t~uétura 'y ~qu.i p.o. y~ de 1 a .é!P 1 i c,a­

·ción d.e d'istintas.poli,tic<Js sobre el s;fstcm~ nu.éional' ~ctual~ 

. ' \. i- .. . .. . 

. ·, ._ .... 
'•- .·. 

' . ~ .. 

Final'nenté, sepreds<Jn los r·e·q:t.;erinientos pr(;vios a ln ela-

boraci6n del Plnn~ tales como su pfopi~ ~efini~ióri y ¿u~nti~ 

superv'i'si'6n e~ su'éJc.cución y 1aorgJ;li~é)cí6n correspondie_:1-

.· .... :;r 



.... 

El p_rograma esque_r.~ático es .~l 'sigui_éntc:_ .. 

Libró 'l: Prim~r Plan Nácionál dél _Trarisp'?rte:-Arfte'cedan~ 

· . t~s. y· ·Recomendad ones. 
·.··. 

,_.·:·-Libro 2~---_Asp·~_c.to_.sinet~doló_gico·s·_;d,.e.l E 't ••· _ S, UOIO~ . 
. : ' -. . : . . : · .. 

Flujos y_Tráficos actuales y futuros~ 
·. -~ 

· ,Libt6 4: El_ Tiánsp~rte por Carr~teta •. 

. · Libro. 5: E~ Tran.spor~e-Ferroviario.· •.. 

Llbr6 6! El Transporte Aór~o. 
.. ~ . . ~ . .... .. 

En los tf~i pftme~os libros se detal1~n distintos~~pet~os·~ 

·comunes a 16sprincipales modos de·tra_nspone~.,mientr~s qüe 
.· . . . . . "' ' . . ' . : . . . . . . .. ; . . . . ~- -~ . - ~ --· ... ., . . 

, .... 
'los tr~s- ú·l timos abordan todo lo relativo a _cada _modo en pa!:. 

·.·-

·-ti curar •.. El. Libro l consti tuyeel resume~ e int~gración del 
. : ~ . ' . ' - . . . ' . . . ... . -

., . 

·. 

·i 
1 

! i 

·1 

-1 

. -· 
._ .. _ 

• - . . • • • • ... . . . -- ---"-~ ~- ~- ~·*P-~-~- -~-~_,______, ~- ~ 

.Es tud i_o.-~ ~En-e 1--~l ibro 2-· se· prec is·a·rrTo-;s··aspe~c~té;s:~-;tod-o16gi-
. . . . . . - . . . . 

·e:os. tantb para ¡a confi gurcci ón de e'si:enarios inacrp_econófni-. 
. . . ·, . . . ' . . 

coi d~·-evo1uci9n, .modelos mateí!)átic(ls,de·9ener~ción ·de deman 
. _.; .... 

da~. de clistribucién y asrgnaci6n de flujos, COiTIO de cálculo 

·de· lnvers i or.es en inf'r-~é"s t rl!c tura y equipo de tr.anspor te. 
i • . . 

· .. ·El Libi'<Y3 desc.fib0. los;c:stl;dios -d~ dcm<1nda de transporte';__ 

réa l i zad('s· z. par ti r e! c. rnonogfa fías. por prod uc,to y ·1 os,: r~cs u): . 

· ... 
. ' 

.. 
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tados de .~l.lcth:ista·~ ·orJ·gcn-C!estino· efectuadas al rededor de -­

·.las principales ~iudades; pa.ra el _autoti-anspotte. los ele--
. ' . ·. . . . . . ' 

.• men tos. obtenidos perm i ti"eron ajustar ·y calibrar. 1 a metodo1 o;_ 

,,gia C~(linf.ormaci6n:doirecta y_sirvi~rondtfbas~_para·la de-- . 

. t~rÍnina.~iÓn de,Jos niveles··y· configUración de'J' tráfico futu-· 
', .. 

ro sobre la~ redes, 

los tres úl. tirf,os J ibros anp 1 izan _por cada modo» los aspectos 

re 1 e van tes doe ~u os i_J:yac i 6n actual· sug i d·endo<- recomerídac iones 
'' - . . . . 

. espec~ficas d~_mejo_r}.a;· _los .~6sotos' de ope_raci6n actua]~s·,y -. 

futuro~(olé!··rental>ili~·ad.~conómica de>cimpliaciones en la ca--. 
. . . •.. ¡. . .·. . • . .. . . . , 
. · .. 

. . .· 

pacidad de su ·infraest.ru.ct;u~a; e.l···,an~lisi.sodel< pa·~rque y_ su-·-:-
. . . . . . . . . . 

desarro.l 1 o futuro, 1 os prqgram~s d~ .inversión ;que. corréspon­

dc~ran a ia aplicación ~e ~ada estrategia de:polfti~a selec­

cionada;·meca~is~os de coo~~inación y enlace con.~tros modos, . . . . . . . . .· .. 

etc~ E~ ind~ce de.~a~~ ~~~rq se a~apta a 1~ ~~turale~a del 

modo estud.iado y sus caracter:í5ticas prop.iuso . 

. • . 
,.,_ 

~ ....... 

. : ,· .,, 

._..,_ 
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INTRODUCC!ü:-1 AL .liBRO 1 

··~~te P~!me~ .l1hfoconsti~uye el res~men d~ una· s~rie ~e estudios 
. ' 

· E::icamiilados .a es~able~er. un diagnóstico Jo ·más completo de. la -

situaci6nactua1 del ,t:r.ansporte interurbanO' en el ámbito econ6-

mico del país. 

De. este diag·nóstico se ·derivan re<.;ÓmendaciorÍes a corto y media-

. no pla·z:o, ~ue puestas: :én ·prti~tica tiendan a soludonar los pr.in 

___ ~-~-- ~-~ Ip~ le_s p:~~l_e~~ s --~e_t:_e_~~á-~o~ ~_c_ó~ -~~a ~-éj~~--~!_:;_i<?!l_ ci_e_c:;_c:>r)j_u_o~_Q ___ _ 

'.· y ·de homógene i dad de' so+uci ones. Se· hace ~rifas i s en los. as:pec.:.-

_tos de···coordi~ac'ión y có~petifi\~fdad 'de 1·~-s ·s·~bs·~~-:tores, sin --

! ~' 

1 i bro} 
-' ·~ 

• ,1 .• 

En el cuarto tapitulo·sc sintetiza el r~iuJtj~~ de ~tro~ estu­

dios, c~yo propósito fu~ ~stableccr una mc~odol6gi~ que par-­

. mitic'se distingu(r los el~mentos .r~le\iantesde un'a polrtita_~-

del Sector" a 1ar~10 plZ!ZO y ade:-:lSS, poder cvaluár lt:ts princ.ip.:l-

. . . 
lc:s repercusiones en irl'iersi6:'1 eo cud<l s'(•bsc;ctor; dC!rivilrk1s d~~ 

í 
1 
1 

----~---
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Estos cuatro caprtulo~~onstitúyen los ~nteccdentes técnicos 

. fundamentales del primer Plan Nacional del Transporte. 

En el' último caprtulo se precisan Jos réqllefiinien'tos p.revios -

~ la· elabbia~i6n d~l P)~n, sc~alando lo~ prihcipale~ aspectos 

. de 1 a superv fs i 6n de s.u ej ecÚc i ón' y rccoinendandb :1 a organiza'-"..:. 

ción para realizarla. . . . ' 

.~ 



~ : . 

... t'' 
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CAPITULO 

PANORAMA DE CONJUNTO . 

~~~~l.t':l_aci 6n -~ .. ~ los transportes puede ser descri .ta 'pr i ncipa lmen 
. . ' ) 

te ,desde ~uatro ~.untos de v.ista: .primero~ caracterizando su po-

sici6n en la economía nacional y enfatizando la ·¡mportanci.a de · 
• •• - • • ~- '. • • '.. •1. . • 

~ ·, ' 

la población actjy'a qUe pertenece~·a.cse .sector;· luego·, precisan 
.... , . .. . _...__ ----~----·-- ... --"-..,:._ .. _____ -:::;-

do la organización de los tr.~nspoftes, ·tanto la de los transpor 

tiStélS como la que corresponde él. la Administración .Públ tea; ter . 
. •.•• ··-··· . !_:- • ' . '· •. ~ • - . • -,. ) . . . . . . . .· - . ' . 

cerb,'analizando el financiamiento~~ lo~ transporte~, tanto·~-
,. . . . . ~- .... . 

las inversiones como la ~istribu¿ión de los cargós~ ~ finajmen-
. .. -- ·- .. -~~!~:< ... '·- . . 
te, p6r'medio de diferentes indlcadores ~s po~lble ~acef campa-

... ~ ... ;··; --·.· . :" 

raciones entrc'los di,verso5 modos de- transporte, apred¿ír·su-~.:.. 

participación dentro del tr{Jfico total y anal izar los ·ingresos 

y costos oc c~da uno. 

·. ~ 

·' ·. :. 

. :t 

31 
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1.1 LOS TRANSPORTES. DENTRO DE LA ECONO~IIf\ NACIONAL 

.. 
. El Estudio' se ha conducido a analizar' principalmente Jos tt-'ansj>O~t:es··ca~.·." 

·'··. 

• 
1 

, ·--" r rreteros, ferroviarios y aéreos, y entre los dos primeros sólélménte a ... _ 

los Interurbanos. 
,, 

~ ·.;._ ... .. 
:-: -~ . 

.. 
Esta prJrte representa sin embargo, el 

·.·· 
SO"!:, de 1 a produce i 6n del conJunto 

del sectórde transportes~ Su valor agregado es del ordende 16nlt1 mi-

llones c1e pesos y corr,csponde:·a,J 3% del P.I.B.· nacional (•':) 
\ . ----·-· --~ .. -- -~ --- . ----. 

.i 
--~ 

,.. 
1 

\ í 

-'-' 

¡' 

recta. en ·.1 a pro~ucci ón. g 1 ob~ 1, :(a pesar· 'de que é~ ta sea .más.:~ 1 ev~da. de - . ' ' 
.... - ·. .·---_--¡ . •· . . ~~- -~_,...-;i'___....,... ___ • ____ )._ ~_:~----; _ _:._ ----:--~¡---

. ·lo-·que··~~ :ct~é "gener51'~e~teJ ;·rnó' ·~s~n~l~lin~~t;:-pb~-·;~-~ap-el' e2rin6micó e . J; 
ins~r~mental pa~a .1a.~ircul~cf6n:d~ biencis~~ pe~~cin~s;~ 

· .. ; ·~ . -.:.· . - . . 

~ :' ' .._' 

·':': ... 

... 
. -.- ···-. 

, ' . ~· . .. -~ . 

¡ -· 

Par~··,ident!fiC:ar .. sus c<~rf!ctcristi.ca:> principal~s se 'pu.edé-declr·qu~.da ~ .... ! .. ·.,. 

o~' ocupación a al r~de_dor ·de L~)b mi 1. pú··sonas~ distrfiJ~t:in=~o __ 9··lmi L~i;~tt:cm~'~' ~~:-;~J~ · 
~ ~=--"'"' ' or-=- ~-"' -~ .=::,--=- ---==-----'-- or~ ~-===- . ~.~-· --·~--.- ~- .. • •' • 

~-·c¡;"P;~qs an~alm~nt~.ror. coricep.to· dc::salarios, .Y tiene: un volümén de\ren-,: 

ta~ cercano a los 33mll miflon~s.de pesos (datos de J9iJ). 

.. ·.,.: 1-. 

'· 

-: .. -)-S~- tr.::.ta de una cstimaci6n pro!Ji<~ pé!rél el <1iio 1973 i:)justando la propor­
c i ún pu!J 1 i célda por e 1 fiancq de /l•~Y. i co en razón de 1<15 e i f: r.:rs de pcrso--­
n.ü e ingrc!'os d~d· sector, detr.:ct.:~¿os d11rahtc la el.Jboráci6n del Plai) ~·. 
Ref. Centro d~ O~'Jcumcnt.lción. Dir~cci(:1 Gen~~r21f de Pluncación. S·. C .. T~· 

:····' 

~ ... 

\. 

. ·¡ 
·¡ 

' .--' 

¡ 

,. 
·--' 

! 

'· .· 

' ! • •. 



¡. 

.;¡ 

'•,• 

'\ 

¡ 

.. ' 
• '1 ~ :~ 

·.e:-~~-

·_;:_ 

·, 
,• 

la mayoria de las pe~sonas activas se enc~entran·dcntro.de los transpor~ 

tes carreteros que ocupari)50 mil personas, en tanto q~e lós trans~ott~s 

ferroviarios ocupan 96 mil y los transportes aér.eo~,}3c~iJ .• Se püed~ e~.· 

fimar ade.hás, qu~ otras 500 a 550 mil pe;sonas tienen ingres()s por actj-,. 
---·- ---- ..... ·--- .. . . ·-----·-·7": ,. ., . -- ·-······· -~·····-· .. -~- i 

viiades relacionadas ton el transpone,. esendalmente p~r.son~s que .tr.lb~····:' 
.. ' ...... ," ·-. . . .. .. -~ ; __ ... -:·< _ .... _ ...... ·.· ... ·. :. ~' .-

. jari en empresas de fabricación de automóvi res, o de .materialferroviario.,'.· 
~---.... . .... ' .,. .. : ~ ........ -.. 

tbdas .aqtiéllas ~ue realizan r~paraciories y mahte~imiento,d~~vehfeuloj~· 
.. .'.j . . 

asT como 1a~ que re~lizan las infraestructuras. 
·.·" 

··~ 

A tftuló indicat·ivo ádic ional, se puede·señalar·la cantidad de. personas 

~u~ laborari·e~ aquill~s transportes que·no han· ~id~ c6n~iderados'e~ el~ 
. . 

arÍálls¡:~(i):, alrea~do~ de' 80 inil 'personas en l~s:·transpodes u'rbano.s, 5 

mi }' en 1 OS 'transportes ·mar\ timos y 200 ·ni i 1 "·per·sona S ·auto transpor.t (s tas .,.. 
• ~ -:·. - .!... - :. . • .• " 

,que"circúh1n' e~ t!r-'e·a~ suburb2nas y'er1 carreteras 'éstata'les;·.en' .tc:ital.·~: 'bl· 

gó'menos de 300 mil personas que trabajan en esas ,d,iferentes: ramas'~ 'i\.\ .. ·~-
· ... 

• ~ • j - • • • :_ .-. • • , • _: , r.: 

El 75%' del volGrn€fn 'de ventas (por ~ervicio tra'nsp"ortadór ó'fletes};;:l() Jri'-
,1 ~ • . • ~- ' 

... . . . 'r' 

'tcgran los tr<:~nsportes de .mercélncías y 'la mayor parte procede del trans­

porte carretero. Efectivamente, ese modo produce casi dó's. véces· más"to-.· 
~ . . 

. . . . ¡ . . . . . 
~&lad~s~kf16m~tro ·que el ferrocarril con un~ tarifa promedio·prátticamen .· 

1 • -

' 
te cuatro veces mc'í:; elevada; por estils.dos r<:~zoncs su volumen de ventas 

; : 

-;-r-¡;-p<lrtir del Ccn~.;o thc.ional de Po! .. dación !.:1 f.!StÍf',1<lción p<•r<:~ lo~ tr<Jn:';~o_r~ 
t.~~s urb<mos y marítimCJ'>; distril>uc:i6n de l<1 estir~l<lción del total dé ·P~.rr'­
!'·Ort.:Js <r~ocii1di1s <1l autotrans¡1ort,~,entrc lo5 que cir·culan en trnnspor:t(r­
int(~rurb.:ülo y el n;:,to. ·39 



Wj 

es siete veccs.m5s elevado, de 21 mil millones de pesos contra sólo j"';.._ 

.mil mi'Jlones·de los· ferrocarriles. 

...... 

'_·. 

Elvolu~eri de ventas en transportes de pasajeros es d~ 12.5 mU. millones. 

de pesos; ~n ·los qué los transportes a.!reos in~eriores partic,!pan en una 

proporción' imPortanté del Orden del 25% • Si "efectivani~nte, ~1 transpo.t "" ~"1

1
-

. t~. a·éreo no' pródlic~ más de 3 mi 1 millones de pas_ajer?s-:ki'l_ómetrco~ contra_· .. 

7~~mil.rniilo"nes en aÚfobus,-el ingreso por pasajero~ es eh promedio siete .. 
. . . ( ,_:. 

veces mayor que en el· carretero. . .· 

oí-'""'; 
. : •'t 

_ .:_: ___ .JA B LA- J_ .-1-,-G-~ 
-ÓATÓS 'PRINCIPALES SOBRE LOS TRANSPORTES EN,~973. 

. \ 

l _____ __:.····,._---.-::C-í:-\::R:R;::-;,E::-:;T:-;.:-;E~~ (~¡-r-F .-~--~e .e .--.--'--_-'-_.A_E..:....R;_E~O----,.,..-;:-,-+--~TOTAL. 
1 

•· · p . . ti P 11 '. P- H ·. P L_c_ .. . . . . . ~r-_: __ ..__...,-Df' "---J;--L.__ ____ ~9¡-J----

.r TRABAJADORES:{HtLES} 50 
_l ~--~~~-- ,-------~-.- . ~- ~ 

1

1 P?,08UCe 1 ON (111 LES DE 
HILLCNES DE PESOS) 7~7 

' _, : 
-

1 TP..-'\FICO (~\ILES DE l-1_!_. {t) 
LLO~IES DE'UNIDADES- 62· 
K 1 Lü.'-IETRO) 

Pasajeros 
11e r'ca nc Í n S 

300 10 

21 0.3 

60 L~ 

·'· 

·. 

13 86 ----.' ·' 

3' 1.8 ----. 9.8' 

27 2~ 7. 0.06 
. ( i) 
69 

ti 
; 

.386 .\1 

24 

87 

1) · · · · t e·, fr<J _con los /!·9 .mi 1 mi llonc~~ de ptlsajeros · CÓn'/c::ndría aurnent<lr es a 

kil·>~~tro en <Jul~•:Jóvil. - •... c;n tr····a U"l tr<Jnsport~ s,obrc icis· f'<Jrd l;Js rnercancJa-:-. por c;:~r rclCid -~ · •·• .. 

c.:irretcr;15 de J.:. red tronc<tl (pr<~ctic<Jr;r.~nte 1<~ red federal'). 
?. ) 

·------- ---~------ --------,,.- _______ _,_... 
::• 

t;O 
_:,·, . ... 

•' ~ . 

__.. 
t 

... '1 
l 

..l 

.i 

. ¡ 

1 
1 
! 

. ! 
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Alrededor del 200/, de la inversión pGblica·se as_ignd a este sector de los 

transportes, bajo la distribución siguiente: 8 mil millones de pesos, en 

19?3,_ de fos que poco más de 4. mi 1 mn lories se orientaron a la inffaes-- <­

.thié:.tura carretera, un poco menos de 3-mit'mittones 'para el ferrocarril 
. -~ 

y ~asi 700 millones a los tran~portes a~re6s. la inversi¿n privada por 

su parte, es particularniente elevada en JÓs. tránsportes d~ ca~ga ci~'nde -

se estima haya si.do en 1973 aproximadamente-de 3 mil.millones('i:); en los. 

transportes aéreos, la ·inversión privada es ~uy i~regular', ·asociada so--. 

bre todo a la compra de nuevos aviones. 

~ .. 

Fiiialmei"lte,- e'sta 'act:ividad d~l transporte ref'leja bien las disparidades 
. . . 

· ~egi'onalc~-bien conoCidas.· Así, 30% de.l' tráfico' ferroviario se·transpoJ:. 

.ta.sobre las lineas Héxico-Güadálajara y H~~ico~lkmterre-y .Y éste: porcen­

taje sube a strt..' si se le· agrcsu el -~rfifico entrc __ !~-~~_ico.:-\férac~u-z __ y::LI~?.~.i_­

co-Nogales. P~rá los transportes c~rh:!teros un indicador':de'una concen"" 

trad~~ ~-imi lar·,-· lo proporci·onC~ el número ·'de.' empresas· d~ servicio ¡:;bb1 i'~ 
co federa·f por nita-s permisionadas; casi el 60X. de las·cmpresi:fs:de:ios·-

··transportes de carg<J y' 4SOJ, de las que transportan pasaj er6s_ operan_ sóbre-
' . 

los tres ejes que parten de la capital hacia -Nog~les, Nuevb lar~do y Ve-

,racruz. 

'. '. · . 

~r--~,~ co;,pr;:-,·c;~¿cl-;-;:-;~~--d(~ 10 rni 1 c.Jmlonr~s en 1973 par<:~ el 
tcr.urba:1o, él u:1 precio pro:í:;':dio de 300 mi 1 'pr:~so-:>. 

•·.· 

. .. · .. 

trcJ~·,sporte i 11- · 
''. ~ . . ':. . 

. . ': 
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1.2. U\ O~G/\NIZACiml DE .. l.OS TP.MlSPO:\TES. ,' 1' •. 

::•, ... 

la organizac.ión es distinta para cada m<;>do, y ~ay ·q~e distinguir·-,. P.Cir -
. . : .. ~- .. :.:.:: :--~:_. ~-.. :~_: .... r··,··~ .: .... ·: ... 

Un3 parte, l.él ()rganización del gremio·,. y por otra, la .de ,la'a.dmi~istra-· 
-:·\:· . . . . . ' ···,· ·:·· ... ·-· 

ción públi.c~ para ejercer._su.a,utorida~.y_su papel de coordinador~~y fr~ · 
• -·- 1 ........ ·' 

c~entement~, de admi~istradora de la infra6structura. 
... 

... - ,. 

1.?..1. ORGAtliZACION O!:L GREHIO. -·. 

·() 
~~ . -

. ~ .. i 

El vutotransportc pGblico de ·pasajer.os ha conservado en términos gtimeri!_ 

les una organizacJón efic~z y flexible, traduti~ndo~e en un se~~fcio re . . . . - ·. ~ .. - -
~---- -----.--------

-·-gula r ·y --fr-e·c:u~n t-e·~-- Fon'un.i a~~p-tab ie c-;li dad::- ;~¿~~G'~r~·~~-i-~---sé., ·areru· ... cem. 

~ 1 tas tnsas. de 'ocÍJ-pZ!<;: i Ór) d.~ 1 as~ ~~~:idades· .1 o que. 'repr~se'ri t~· ,p~ ia· :la~< tom 
pdiias COnCeSiOnud<'l5 Ui1u bl:ena; rchtabj} ida.~ qu~ }es ha pe1~rnltl:d0 éltén.;_-

.. . . ... • . . ! . 

c:c~r Jos linear:1ieoto~; oficiales. para modc·rni):ar SU·'cquipo rodéinte e ins-

t ;::: 1 "e i on es, r;¡ejorur 1~ .capac_itación de su·p~~S(l!l~l~·;o __ {!tc_.~ 
.:..~ ~~"""'=""-~ ~- -

1, ·,., 

'¡. 

las gr<Jnd(!S C-:Jmpañias,_ debido? SUS .logro's en Una admini·stra.ción eff~--

cicnt? y c~n.bu'O!n:~. rcnta~i l,ic!ad fin<~nci'era- han.Jogrado'.unf:r buena· iñla·gen 

2~~ rnrca y u'né! clicntcl.~ irr:portante 'cxte~dfendo s•J ó¡k.raci6n a·un"mayór 

nC..-:~c~ro de rutus al érso.::t<1r~e cr>n ctr·as empresas conces·ionaria:; 1 princi-· 

,, 

p~lnent~ p~qu~fias. 

r¡¡ ._ .. , ... 

f 

1 

.l 

1 
·--"' ' ¡ 
~ 

' 
1 

'¡ 
1 

¡ 
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..... 

r<:i la cons'trúcción y administración en común de terminales.ccntra,les 

de pasajeros .en las p~inci·pales ciuda.des del país. promov.idüs p()r: la Se 

cretarTa de Comu~icaciones y Transp6rtes. 

Eh cuanto al autotransporte d~ carg~, cüyo dé~a~rollo:habi~ sid~desar­

: ticuladó ·y· partic"ularmente fuera del con~rol :de la autoridad por f!161 ti:-

ples razones histÓri~as, a partir del prcceso de regularizaci6n·.émpren·­

dido por la S.C.T. en 1971 se ha empezado a· encauzar sobre bases más.,_ 

justas en beneficio del gremio y de la coleciividad. 

la~-~m~resas de transporte pú~lico de carga, que Operan en··las r~tas -fe· 
• - ,1 •• ~ 

deralcs, se encuentran en. un proceso de agrupación y consol idaci6n. s~ 

·'espera que las 30 a 40milunidadesq~re rcali:Ziln este servicio se ha---

brc'in i'ntegrado ·en el prcscnt'c <Jñó cri 150 a 200 empresas~· 

De esta rrianar~ téndrán una dimensió'i-1 y un volt.imen;de ven.tas qúelcdpe.r_ 

in-itir~ organiz~rse racionalrneílte, autofin.:~ndar más fác:ilmentc.las:·tn--; 

vérsiones nccésarias ó solicitar créditos en mejo'rcs condiciones ant.c 

el sistema bancario, pero sobre todo, poder mejorar constantemente la -

calidad del servicio, sin dejar de otorgar~~ ~crsonal gar~nt~ri~ m~t~--

'riales y bl.•en.Js co:1dic:ione:.; de trabajo al ·r.IÍs~;o ticí:lpo. 

' Sin ~mbar~:o, ('fl algunos c¿J:;o:; ror razones de idiosincracicJ o C<!rfic·tcr -

y ot.rus vece:; por los propios requerimic:ntos de· un servicio; ta 1 

1 e •-l r.1 no r·• fJ e 1 i1 h o t· .,,· d o s · y' · - -.-'. -· como el tr¿m::.portc d~ producto:; de r-

... ,'·, 



. . ( 1) 
ünrnales , en el gr~_~;;,io coexisten podci·osas empresas de gra,ndes dimen 

- .-
s iori~s cónjunta'ro¡en.tc coñ ün- nÚmero considerable _de permisionarios', po-­

seed6re~ d~ un permiso federal para op~rar y su camión. 
\. 

1 
,/ _¡! 

.Al iguaf·que enautotransportc de pasajer~s, las gr·andes empresas,-han 
... :- ~ ·~r . . : 

ido:ext~ndierido s\roperación, aso~iándose con permisio~arios de_-rotas, 

quienés generalmente participan a 1~ -sotiedad con. ~ccJones en goc~, ---
···,-· 

-· . 
~port~~do s~ ca~i6n. 

.. · ... . ~ :·· ~ 

-. -. :: ,. 

los transportes f~rroviürios ·se' reillizán:·a través· de cinco ~mprcsas eri ·. 

l.:rs cuales ~1 Estado tiene·una p~rticipa·ción total o mayor'ita'ria. ·_ ta 

:ca'sj_ J-d-taÜda·d_ ~c!e"est-~ ~tr~ f ico- es_~- ocr fiecno~~ -r;a-1 i f"~do·:·P~~ ~ ;; Ferroc~ 
rTi les Nacionales de H~xico, representando el SOY:. de lils tonefudas-,-kiló­

r~-etr~"to't~-1 e·s ·y· ~a s-i 90Z -s'f se __ . le agrega<la seg~:~-da ··rcid'.en i~port:a~~in 

q~c- e~ la del' Fcrroc~-rri 1 d¿l p¿¡cjfico.-: EstéiS compañ'ias _están ·evidé'ñ~ 

ter:-:~~tc en: rC.lacion- ¿iar'ia en fos' 1 imites de -cada tina de~su~):o_r.:._r~,~poit' 
==--~'-=-= <-~~~,~~-- -~- ... ""'=-~ -~,...----'"-'--;. =--~-~ ~=----- . . '4 . 

aT2ñT~s . .;cr~(fes:-~;~;;~-u-; ~;;->la~;ctuo1 idad existen aún ciertas Jificuita--

' ·''· 
<:t<::S burocráticéls y c!e operación p.Jra el pa_so de 'un tren de una red a -:: 

ot.-.J. tlo existe una coor.din2ción completn y por .lo mismo._-efica:Z, entre 

J¡¡s -;-cde.s, ni ~onvenios explícitos de mantcn-irniento, rCp~traci6n' ó iht.br 

· c<J~:lhio de loco;notor-a<>; no fu-5 sino hLtsta el añci d~ 1915 en que se i._rn·ff_!_ 

-, .: 

•,_J 
.• .. ~ .: . . ·, ~ : . ... 

-,-)---Q~;; e:pres{~nt~rio <!1-r-~-¡(;::.j·;_;~-d~-y TI, cl·,d tot<ll de la flota pero cusi _f;l_ •• 
!;(;'/ r.l·-~1 núm:.:ro d-.': c;n;Jrt::~;.:!~;, en. e:, te ca;o_ p.Jrtic.ul;H- represcn't:idéls 'en:.;...:... 
fHr)::!·~dio por -~Jn:l· cin¡:resn--c<Hnión·; ., 

.... 

... , ' '• '~ . 

,. 

.. : ., ~ ... 

r
_,; __ .. · 

.. li 

-' __;, 

1-

.. 
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caron la~ iarifas oficial~s:~obre todas las redes y que se aplica~· ind¿ 

pendle~temente de lbs limites de cáda red pa~ti~ular. 

los transportes. aéreos interiores se real izan a través de tres grüpos 

·de empresas según ~1 tamafio y la .naturaleza de su transpo~t~~- · 

·- ~' : , 

las dos ·compañ i as 'pfi ncipa 1 es, AeroHéx i co y Mexicana .. de Aviaci 6n, rea 1 i 
. . 

.zan· los servici'os .. de transpod:e sob~e todo el territorio: nacional y al-

. guno·s servicios· inte.n1acionales (América del Nor~e, Europa, ~1 .Caribe y 

'Aniédca'Centra·r)'y·se··pued~_'·de~ir que ellas conducen e180'/o del tráf-ico 

'. 

Sie.te' compañias· de aeronaves al imcntadora~('} explotan las, l incas regTona'­

les y a p~sar de tenerestatutos jur"idicos diferent'es,· son todas filia .. · . . . 

les de AeroH~xico. Esta segunda categoría se_puede ·completar por otras 
. ' • ¡1. 

dos cómpañias·, .· A-éroc~rga S.A., que reaHza esencialmente,·· auhque no···ún"f:. 

_carilente, transporte 'de flete, y Servicios Aéreos Especiales~ S.A,. "' .··· 

;· .....• ·.·? ,t., 

Finalmente exís'te una centena de pequeña·s· compáñias que ejecutan "par·tT..;.: 

c~lrirmente ~1 papel de ~crotaxi, ci propbrcionan se~~icios del jlam~do-

tercer ni ve 1 • 

·., .:".' 

('} Mayab, Cehtro~ Sureste, ·bcste, Este, Sur y Pacifico. 

. ·,. . . . { ; ~ . 

., ' ... · 



1.2.2 •. AD~IN~STRACION DE LA INFRAESTRUCTURA. 

1 
Las .. obras de infraestruétura como carreteras, ·aeropuertos>'. n·~ev~s vT~s· .. 

1 
1 

de ferrocarri 1, .son real izadas por la SecretarJª de .. Obras Públ icas(l) .•... _ _:_.· .. 

. . . Po~ ·el contra.rio,· t'a ctils~rvac'ión gen~i-almente':no ~S ·c:~mpetencia' ~-~ e:~~·. ·.· -!· f 
. . . . . ~ • . . ·• ' : • ··. ~ -.) . ' ' . ' ~ .. · . ':. : . . . ·, . ! .. . ' ~ 

Secr~te~rfáa excepción de las carreteras federales; y~ q~een las~ca~r~·. ··í' 
. (l.·: 

. ~ . 

·, ' . 
te ras de cuota es 1 a responsab i 1 !dad de "C.ami nos y ·Puentes · Feder~les. de 

. . . ~ : 

. jngre.sos ·y S~r\i¡i:ios Conexos" (CPFISC) y en ·las cárreteras .ele: tá'juri's- 1 ·. 
¡ ' 

dkclón 'de ~os L;tádos d~ ·ta República si bien la Secretar:fa de Obras - ..,....· 
••• 1 \ : 

,' ,. 
• . '·L. ¡ 

piª~;e·r~tdádes e~t·a.ta.les las responsables de los -~_r_aiJ.~jo_s_y_~_~l!:...finan~iE;--C---" 

miento. 
' . -.- .. ~- - ~ -

; .. . . ."'-~ . ""~· 
.,. . 

.: ·-: ..... 

,-: •••.••• 4 •• . -.:' ... ·,. 
~ ¡; •• :: ~ • 

. l~ 'conservación dé·.:]~. j nfraes tru~ tura a~roportuarin: es' ~c;om·partida· .. ·por, -

. sor. y el'•'o'rgélni'snic>' de 'admfni'str'ació~ 'de ·Jos principales ;.aeropuer:tos~·-.. -..:.-· 
. . . . . . . . . . . . . ~: ... -~ 

. ASA· (Aeropuer~o.s .y ··sérvi ci os Aux i 1 i a_r_~2-l;~ y·· e.n~cJ.eJ:.tos.,casos:Copor .,-¡;á:"~sct··-, 
~-~~"'~;.=-<---.=--

. --~~~ -.. " . ~, -~~~~ . • . . • 1 

.::.Y ~~~.s ··¡r¡unicipál-'id~des .• · 
: . . 

. '. ~. / .,, ·• 1 

,, 
--,:. 

Firyalmente~· las diferentes empresas de.ferrocarri.l :real i~an ellas mis- ... 

f"lél.S ::'e·} ~ma·nten i.mi'enü) y conservad ón de su respectivn · in fraes tn.ic tura;. 

(')En vl~un\)S caso~ de carretcr¿1 csté•tales, 
r:l·~nt(: lu sor; de t:)das ~uerti.·~ .• no es 'el 
principal nnul iz:.Ja en el Estudio. 

1/ {, 

1 • ~ • ' ' '' 

pue-de no :in ter·vcni ¡-_e di rq<;: ta- .. 
CCl~O Ui.:! ) a red J rl t~rÚ.rbéln:a· ::.~ -~ 

-

; ;¡ 
'.• 

'i 
:!, 

.. 1 
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-1.2.2.1. ORGANISHOS ENCARGADOS DE LA ADMitJISTRACION DE. I_NFRAE-STRUCTURA .• 

la si t:uación es variada y dep~nde del m9do ~e tran~por.te y de·la impor-
¡¡ 

,. ., 

. ·. >· 

Como sé· cJ.Íjo:-"ant~rior~ente la SOP contr~ye . la i.~fraestructura. y la:--
.. . ~ ' ... 

p6ne .. a la di~posición de los cirganismo.s __ respons~bles de s-u op~racicS~~ 
. . :~. 

. - . 

la ~dmihist~aéiÓnde infraestructura comprende no solo su conservación 

., ·sfrio t:a·~·bién y alg-uhas.veces···sob're todo,_ 'la orga·~'iÚ.tci'6n de s_Uopera-­

ción ~-~'vtili~~ci~n por~~ pQblico; por eso en este.c~mpo int~rvi~h~h 

1t 

tas· dirrete'ras· de cuota son c.id.-ninistradas por Camir;~~ --Y Puentes Fcder'a;... 

les'd~ l"ngf'éso~··Y Servici6s·conexos (CPFISC) ¿rganismo'p_úb~1ic~ desc.e~..;.~ 

·t ra JizaCJO ~u ya p r'i nC fpa l á~ t j V j dad' es ·J a de pe rc~j b j r ;las. CÚOtas'- de. ) OS 
' . ' . . 

··· .. · · ~~-u~fiós y apl icarl~s para la conservación de puentes y autopistaS:•' Es-
. . . . .,. -··. 

te ''mi·smo· o~g~n i smo se ~nca rga de J a operati'ón y: 'níim terÚ~ i cnto· de; ·u~ a : __ · 
f)~ta d'e 1transbordadores Jos.cualcs operan principalrnent~lcntre·,Ía pe-­

hirisul:-'d.e Baj.J California y la costa del PaCifico(') •. · 

, ) Vé¿,nse Anexos 1.3.C. y l,l1.C. del Libro 1¡. 

. " .. 



. ·, 

En ~ateria de ·transportes a~reos, hay dos organismos pGblico~ encarga~ 

d · ··d. ·1· irifr··~_ést'ruct.ura. _os e .. a 
., 

·-· 
'· .. 1,./'.' ' .' 

.li .• 

' ~ . ' * . 

Por~una parte ASA· (A~r6~ue~t;s ~ S~~;i~io~ Au~ilia~es) qu~ adml~jsfr~-
. . ~-. . . ;.-~·- ·._-,. .. 

l0s 45 aeropuenos más 'importantes, cuyá respo~sabil idad es lé~ opera..: ~ 

. :¡¡ . '·•· ... 

. --- J 

i 1 
1 

J 
' ( 

:J 

·. \' . . . \ ~ --· 
cf6n y conservación del área terminal .de los aerC?pU~.r~OS~ ~n gen~r~J ~ ~~_:.,:>.' l 
,g~r~nt·izando·él ~o~-imien.to· inierno ·de personas y su ·ac~eso a Jas.aeróíi.! 

correspondientes, así. como el alumbrado ·y señalizaciqn de l~s .P.istas. 

los insj'resos por co~tepto dé cuotas~ rentas· d·e locales'en los edificios· 

J 

:1 

d. 
:¡ 

•. \ 

1 

. :! 

. terminal es,_ p~go_s.·~ ~~-~~-~:~~~~:mi ~~to~ _ _:~-e~ ~~ _ uJ Lli_Z:acjo_s __ para: ~antener---~- ·r---:-¡--

.Ío~- ~~;Vi-cios en· b~~~~nas c6ndic'ion~~ de operación. . ·. ·:¡ .. , 

•.:· · .. ,, 
¡. -~ 

·, ')" { 

tu.ra es- reali'záda por ÍD Dirección G€mer~l-de AerO'n~utlca·t¡viLde.·la..:. 

S.C.T:. y' entregadá a fÜ\/1SA para su operació~ y niantenirnie~to~· Est~·. or.:.1~ 

~Jan isr.10 de pj ¡- t i'c ;:pac j 6~ C5 t<t t~l. re a}¡' z¿¡ . e}' .eÓn t·r~ f ·de 1 'tráfj có'' áére·o; 

i'n::luidas dcspe'guc!; aterri:iéJje y taxeo en pistas, pcrci-bi'erído lasco~· 

rrespond1ente~ c~ot0~ por los servicios ~rcst~do~. 
.•! 

Fin~~~~ntc los ferrocarriles son respons~bles de su i~f~ri~stf~o~ur~, ~- o 

J I él 
1 (. 

. ,· 

1 
¡.· . 
¡· . . , 

¡: 
'¡ ,, 

l. 

i 
.1 
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) .2:2_.2 REG{A/1E.NTAé 1 ON .REFE.RENTE .A 1 NFRAESTRUCTURA 

las carret~ras ·est~n ~lasific~das en tre~ categ~ri~s: ias carreteras fe 

.derales que·const·ituyen la red principal interurban,~ ... cons.truida.y rn~n­

teriida .Por~ el. g~bierno federal;. léJ~.cªrr~_ter:as_es·tata.les ·que cC>nstitu-:. 

yen· una .red. comp 1 ementa ri a de 1 a red federa 1'. construí das· para s·a ti s fa..;; 
) . ·1 

· cer'·necesid~des ·-l~ccilles de transporte carretero; y los c~minos ·rurales, 

destinados al tr'ansporte final al interior de las localidades. 

'La·s'mfsmás' ·r-:e.glas genéraf~sde ci'rtulación. se aplican p_ara el conjunto 

de la red cualesqui~ra que sea su jurisdicción. S~n em~argo, para los 
. . 

·~eh ituh>~· de ca rgo(.-.se apl ¡ c·<.J·n·· r'eg l;as ·especi fi'cas en cada· ca tegor ¡a •. por 

un'a. p'a rte' la e i rcu·t ii~ fcSn 1 en· 1 as' e h)dades o a'reas· -urban·as e'stá ·Hmi tada 

a ··c:fei- tis u i-ic r i~s. d a .veces p r~h i b i'das a vch i cu 1 os pesados:, pero·. por..: 

·otril.párte fas· i-e~¡lils ·de peso y dimensiones dc.los vehículos sólo·-se'L 
: 11. 

aplican s'obre carreteras federales y cada Estado puede emitir disposl-:-
. 

. 'ció'n.es pa"rticula~·és e~ función d€d estado y característica~ de su.' red. 

El ~iso-máximo por eje sencillo pero con doble rodada es de 9·tOrieladjs 

!>obre. lasp'rincipcrlcs·:carrcte¡:as de·lé; red federal pero de s6tc>·8~65' tE 

he16d~s ~obre las cjrreteras scc~ndarias;. ll~m~das de'cat~gorfa B, de 

esa red· federal. 

La casi tot~l id~!cr·cf.~ las vÍ<'lS de fcrroc.::.rril son de tinc:ho nonn<fl' '{··Jos 

lr9 



. r';. 

•! 

asignados tráficos de poca mont<:~. Para cada tramo de via. entonces, se· 

tiene definido un tiempo mínimo de recorrido en funci6n-clel trazo y re­

lievc'de t~ vía, Jo ~ue con~tituy~ su medio de ~~~sific~ci~n; 
-. ~· : . 

.. 

Pará lo~· ~ér¿puert-~s- ·existen dos grupos principal_ es,~ el primero _al· que 

pettéhec~n-· los =z9· ae-ropuútos internacionales, abiertos ?l.tráfi,Go inte· 

.r'icir' como' al intcrn~cional .. y que tienen e~ particular .pe~sonal de adua'-

tehccen cerca. de 300 c.ons i dérados como aeropuertos y aeródromos nac i ona 

;: 

~ • ... 
'' 

-~-- --- ---- -~~--- -- --- ---
--- ·- --

Ya~sé::in''ilat'io;afcs-;·c; _r.nt~rn~cio;,~¿¡--1-e-~~ ]-~s-aeropuerto~ pe¡·~eJ:l.ecen a 6 té.l. 

· te{¡or í'as; ··jos m5s 1~1odes tos, cuya pista puede tener ·de 500 a 700 m::! t.ros 

d.;; fongitud'y'.-18-r:;etros de ancho, constituyen lá categoría l y' lo~ m5s 
,,\..1"· ... 

ii'r.pÓítántes ;'pertenecé;) a la categoíÍa: 6: r¿} p.ist~ .d.coé -~~nef (rn'jt_l'Ong·t.:. 
~ - . . 

- _tud _rn r n 1 ~-~~}~: .• 2) 1' b? ffi:'!.t_ros ~~·~ri_c:~o. ci~- ~~,~~!le! r()~-)~y~ªJ~ d:e~J5.o,·-,;:,~,t r.o~~ y _,, 

p6déi· ·sopbrt~r 30 t~n-eladas ,por~ roduda doble, ;o ·bien ávion~s 
. . . . ' . -' ~ 

ha.s ta·. de~· .... 
l .• ' • 

7(i ú;neladás:d~ peso total 'bru·io( 2) ;·· · · 

, •. -t. 

-~ .. 

:! 
--' ( 

:! 
-, 
·,¡-

. --:' ' 
·l 

•. ! 

• 1 

Soí1·2o los aeropuertos qu.::: participan realmente !:n el trSfico·"-int,t:r.u!:_ _ 

l;()~d' es decir_, en c~~t~~ caso el tráfico interior de larga 'd_istanciit, y 
~ . . . 

-- ~-)--·s·(;,··-¡-;-~~ lll (";-Tr;:,--¡g.~.--;~.r-6~1 ~~-,;;;~; de ca tc:gori a 1 , pr i i1ci p.:t i rn~n L~ ·as i ~iüido~~ -
'. .:·- . 

<tl ~r~fico .loco)... · .: 

~) s~:· ¡i·rn <l(jllÍ lcr::; csp·::ci ficaciow~~. J-:::1 regJ· .. mcnt~.' o'~ici,-Jl r.r.~ clú::.ift'i'c.a~l::~ 
., •.· ¡-·---~ r·<.•"Jlr"r·t'c·1:. [r¡')-, ,,;.~,rt"¡c,·r-lo·; ¡)rffrcr¡•<:~ l~5 ,¡,~ro~>u>!r o:-. 1cn~n ( ' tJ. l ( J '."': u~. '-' t:': . • .. - ·' • . '· • •. ~.- . . . . . 

·, :; '(. t::r j S t j c:-.1 :; ~~l:p ~ i· j or·~· ~. JFt :·,"J. p ~ rfil j l j 1' e) .-:!':.el r Í ~-c1jt~· d;_~ <JV i 6rr_-:~ S. C0ii10 C 1 
~~( .. _.¡,-~ ¡1;7 1 pur ·~j:.:;~J;,l<.1, 3:'J tr.•:•clHl<ts ;.le pe:·.o tot:;rl bruto t~ll t::l c.sso d~ 
);¡ CiuJ.yJ Jc t',;-,/.¡,_.:)·. 

~;) 

~ t . . 

1 

! 

·• 

•i ~- -
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son los que· forman parte del estudio; todos(•) son de las :cát~gorias Ir 

a 6, c~t~n ad~inistrados po~ ASA y 15 de ese-total ~on aeropuerlos in-

ternaclonalcs • 

. 1.2.3. ORGAN 1 ZAC l·ON AOt1.1tll STRATIVA. 

En términos generales, cualquie.rá que sea el modo de transporte, dif'e--

rentes organismos oficiales y Secretarfas de Estado intervienen en sti -

func.ionamiento; .. la Secretaria de Obras Públicas '(SOP) por ejet:nplo, · rca-
. . . ' 

liza,~as·_~iincipal~~ i~fraestructuras tanto·car~etc~a~:~bmo f~~r6vib~~~ 

rias ¿ a~roportuarias. =De hecho, 6~a Secreta~ia no se li~i·ta a~~u pa-­

pel ·de rea'li'zar esos· trabajos-sino que estudla también lo~ programas de 

inversión a mediano plazo~ esquemas directores ~ue orienten esos p~o~­

gramas •· Si' bien sus t'rabajos son genera l~en te ejecui:c•d?s a ) a S3t i sfa_s. 

ci6n gen~ral, es sin embargo de lamentar todavia una cierta faltad~·~-
. . ) (1 

cbordinaci6n co·n los uti~ iiadores .o;con· los ·otros organismos ·éncargadcis 

de administrar los. ~~rviiios rclaciónad6s c~n cf ~ransport~. ·Hasta·muy 

recientc'mente se h'an iniciado algunos esfl:erz~s p~ril :caminar hacia ·una 
.• . 

eficaz coordin<1ci6n, por lo cjúe es.·neccsark\ iinfJulsarlos'· . 

. . · ·, 

Pero la autoridod principal .en la mé"ltr;ria la cjércc la Sccrct.:1ria·d·e Co 

-.--r·--i): ... esos véinte--~~-~r·.-;-i~:;-;;:to:;, sc'is sor: Jc lét c.:d:e9or'Ía 6; 12 ó~ la- cat~­
~1orfu 5 y 2 d·~ Lt c1te~¡orí.~1 lf; f\SA <tcl:nini~;tra <tctu.Jlin~ntf:! 1;5 i.1eropuc¡··--

..... . . 

,\ ., 

1 
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municaciones y Transportes (SCT) la que por una.par.te, f:¡'j~ Jas ~~.r:if~s ~ ~ 

y por otra •. es'tab 1 ece .y hace ap 1 i ca r 1 a reg 1 amen t~c ión de . Jos .t r_a~~por- : l 
. .. -, 

• • 1 

• 1 

tes.·.. . 
\.,.·~----

.... _.·_, -· ,.; . 

Para las empresas de .transporte aéreo d carretero las':tarifas· se· fijan··· 

después c:fe_ un aná J j Si S, ya sea de ] as CUen ta.s de_ operác'i Ón de 1 as· emp·¡..;. 

costos de. tr~nsporte, para. el transporte carretero •. ·· ·la Di r~éci6n· Gene-. . . . 

r.:d de Jarifas. de Ja S.C.T. fija y revisaconstantcm~·nte aquellas re:-,....;; 
.·. 

gla~ qu~ per~it~n •~ las empres~i 
~ . . . . . . .~ . 

,·subsistir sl su operación 'es corf~¿;·,. 

~, 
' ; ; . 

. :..,J .. . 

"! 
-J · .. ·¡ 

i 

ta. . Sin. embargo~ por r'azones di versa S es te pri n~i p'i'o n'o -ha ;podi·d~_:_sÓr-~·~- ~ ~-- ~ -~ ~- -: 
. . --· -------- ---- ----· ----

aplicado desde hace tiempo al. ferrocarril que, como lo mues'tra la tab~a - ~ 

l.S 'tuvo ~n 1973 costos de explotación considerabJemen·te más altos·. qüe · i.: 

1 os . ingresos se i nc rem~n ten) ha 'si do correg'ida·, ·¿¡, pr'oporc i Ó'n impor'tan;.. : .. 

te, por. la ref6rm3 tari fa'ria estableCida al princi'p;o·cfei ánd' de 1'975. ~ ·. 

V.:trias observacion~s de m~nor importancia pueden ··hacerse· crí ~~lacl6n·, 'a 

c3ta tari ficncióíl, misrnC'l~ qu~ serán 'dcscri t'as en ef capTtul·c'> 2.; · --" · 

.. : 

S '1. 

! : 
.-:"":' .. 

. i 
: l 

! ! 

.··¡' 
1 
1 . 

. 1; 
_.:..; 
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·¡_ .. 

En lo que se refiere a su opera~ión, el tra~sporte ferroviario e~ eón--

trolado por la s.C.T. a través de la D_i __ r_ección General de F~~r.?~arr_i __ l_es 

~-~ ~pe_~ . .:l~_ión, la cual-aprueba Jos horarios de los.trenes de p<:~sajeros. 

define en general las reglas técnicas de funcionamiento de los frerH!S ; 

yanaliza los pr'oyectos de inversión, en coordinación con.'las demás· de­

penden~t"as. involucra~,a~. El Secretario efe C()municaciones_ y Transportes· 

en su papel de_ Presidente del Consejo de Administración de )as· diferen-
. . . 

tes empresas, pu~de además orientar su desarrollo y; lograr una coordina 
.,_.. .. ... . . , . . 

ci6n di sus particulares pollticas y m~todo~ de gestión • 

. - ·· ... 

Esta's facultades del Gobierno permite~ la pós¡'bilidad de·c:de!=llar e im-­

pl~ntar. una . pol rúca uniforme, 'coherente cbfi los objetivos ~ácion~lés. 

tos· en lÓs sistemils pequeños antes de genera·li~arJo's: al c~njUf'!to·:·:~ es': __ . 

así que· un inicio de trn "programa de transporte· de carg~" se·,ensaya at...;· 
11. 

tualrrient·e sobre· Ja· red del ferrocarri 1 Sonora~Baja ·cal ifornia 'con bue..;.-
.. 

nos rcsul tados'. ~ Parece ·pues~ que esta pos ibi.l fdád''podría s~·r ·ufi'l i·zada 
· .... 

sisteináticamente pélra definir e· irnplan.tar ·una pol ít'h:a cOOÍ(.n .en los -

tr~nsportes ferroviarios. 

·. :·. 



'. 

El control del· transporte a·éreo ·es más complejo, pu~sto que supone no -

solamente SÜpervis·ar. el funCionamiento dc<)as compáñias OéiCÍonales de-
. . ·--······· . -. . . . 

• .. . . "\. ~ ' t . 

tn1nsport~:a~·r~d .. si.ryo tambié~ el de ·defi n r r las r~glas para co:npañ fas 
;,. ·-·~ ... ' ~ . 

Es'to .pfa:nte'a 'diye;sos !p~Óbl~-
"~- ... 

extranj ~ra~ que deseen operar en. Héx i co. 
'• . . ..... .. . ~ ... . . ' .. 

. •, .·. -·.. ' ... -~ 

·. . .· .. ' 
das a la navegación-, o· 1 a e 1 as; ri cae i ón.de Jos aeropuertos entre a'qué-- : . 

. L· :. 

'llo.s ··que pueden di=momiñarse in'ternación~ies /'todos Jos' servicfos qUe~­

eso lmpl'Íca, y aquéllos que sólo están abiertos,· enprincipio, al tráfi· 

co nac lona 1 ·• 
- ·· .. 

... -.. 

Lá depen'dencia drr·ecta'>~ente ·responsable e·s la 'Direcdón. Géné'rill :d·.;·'Aero · 
··--·· . ',·· ' . -

n.5Ü t'i ca C"; V•i 1: d~- '¡~-.S CT 1 . adc'ni<h' de la S cmp res a S ·publi e~~' -~~srú~t}¿· f ¡·:Zadai;) .· 
.. ;.-- .. -...... ~ .......... · ..... ····.·-

· .. respori~al11 ~~·dé di st ¡'ritos . se rv i c.i oi ·re T ac i dnados ;co'n' ~se ind'~f~· de .. irarls;.!_. : 

·po-rte: taf~:~-¿~mo Aéropue;tos y ServiciosAuxi.liarcs.(ASA); Radi;q Aer3!.;~,-
. ; . ,_. . .~ -·-·- .. ' 

• • • • . , . JI • 

-~~n~·utka"t~ex:i ~a~ a -~S-.A.~ -(:RM\Sf\1c-. .¡~ Nai ion al·- d~~··Gombi.r5 d b·J''7s~~;de~Avi'ac'i"6n~=-;:.~~-,~ :··e-

'{NACCA) que' se ·encarga el¿ fa· .distribuCión de los éarburant:e·s dé-av.-ia;.. __ _ 
. -~· :• 

. '··~ ~' '' . 

'1 ' ' ' 

! • 
~-, 

--· ( 

.f 

·, 
1 

(" -. 

; ' ~ . ¡ ~ . 
i 
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•!' .. 
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•. ~~ ¿uaA~o al autotranspo~te, todos los transportistas pGblicos o priva­

dos, seari de pasajeros ·o· de curga deben tener un·per·miso de. éi'rcul~ción 

ot6rgado por la Dirección General del Autotranspo~te Federal de la ~CT. 

En el. caso del transporte de pasaj~ros la mayorfa de las empresas tran~ 

~ortista~ ~on ¿?ncesionadas con unti.~ varias rutas, distinguiendo sólo 

ia cat~goria dcf servicio prestado, primera o segund~ cl~se y~se~vici9 .. 

·.mixto de pasajeros y paquetería; las empresas dedicadas· al turismo por. 
. . 

su parte~ tienen una gran flexibilidad de circulación en toda.la.rcd ~-
. . . . 

por medio de uiia ·clasificación ·en serviCio exclusivo qé<.turismo. y. median 
. ., .· ' '. . . -

te ~ermis6~ a ia dem~nd~ par~ sus rutas variabl~s.~ :' . 

Para el transporte de carga ~e otorgan autorizacione~ para cuatro dife-. 

rentes clase5'de servicio: el servicio púb"liéo federé!) de carga·genel-al, 

que se explota eh rtlta fija('); el servieio exClusivo de productos d~l 

campó no elabdrbdo~ y·a~imales_no sujbto a rut~ fij~; ~1 ser~i~io·pa&j¡ 
:f. 

co especial jz¿¡do de carga, que ·se pres·ta en todos' los caminos· naciona--• 
. ' 

les p~r6 o~~rable sólo con v~hfc¿1los espbc1almente acoMdicionados y ff-

nalm~nte; el servicio de targ~ pé!rticular. ' ... 

Se autoriza i9u-Jir,1ente la 1 ihre circul.1ción de vehi(:ulos de menos de 3 

ton..:!ladél:;· de ·copJc:idad y él unid.:iclt:s ckclicad<:~s al scr·vicio suburb?no,:m_<!, 

t C r Í a J i ~ t iJ 5 l: n p <H. t Í C U J iJ r. 

T1)Exi~tc-;;-~in-~-;~:~~;rqo zonél'.i de 1 ibre c;_¡r~Fl y dcsc.'lr9z1 t1lr¿dédor dc.:l<lCiu 
d0d de n::~xico (1)0 km), GUiJ(!.:JJ¿¡j.JíD )' i·lontcrrey (100 km) y Vi:H"ÍOS otro:.>. 
e entro:; (1;0 kr.). ·· · 



·Sól.o el 45% del total de. los camiones de niás de 3 toneladas ilutoriza--
~ . . . . 

dos para trans i:tar en la red federal están as i gnadbs' a"" r~-tas'' f ij;:;s y 'el" 
•· . • ¡ i·:·· 

-resto; :ocupados .én carga espec·i a 1i zada, en productos· de Lcampo o 'en car. 
. . 

ga particular; circulan 1 ibrcmente en toda la red nacióna·t. Exlste 

púes úna cierta flexibil id.ad y. pMticularm~nte· en el caso del s~rviCio · 

de c_arga regul'~r, ·e 1 h<!cho 'd~ tener una red fija fac'·n ¡··ta t'~,· fuñ~-ión co· 
. -: .. ·· 

: merc'ial del transporti :;ta. 
\ 

. ~· ·. 

; ·.,_ 

A raiz de. la .r'egulaCión del autotransporte de carga se ·ha ido g~nerando 

u ría -va iros' a i rifo rmá'd ón. es·tad rs ti ca "que" l~. o i recci ón G'~nera 1 de 1 Auto--
. . 

,, 
r¡ :,,__ 

" 1 
: ·l 

. 11 
. . ~~ . 

' l' 

1 
• 1 

' 
J . ' 

.:-transporte hii ido i~tegrándo-¿n ban·cas-de;:_d<ltds~: ~-~fin.;de--c~n'ocer·cad~~--------i-­
;) 

. . 

fi.cnci'ó~ .Y reg·l.:\m~:ita.ción. · P-ara ·cornplet·d~~ ~ctual izd/y 'val idnr.·su in--
. . 

' 

¿u~sta''que,.tendrá "el carácterde" per"in~~ente y obligatoria,·' ~ara'.reé~bar . ' 

.·in;;;~;;~¡ ¿n ·a· la ~Oz · so~r~ ¡;;:-~mprcsa~' tr~~sportí'~~-';;~~o ;;b~;;- j~~ '~ ---~~~ J. 
viajes realizados. 

-:: ~·.- -;': ·::. -,'; ;': ;': ;'; -,': 
. ¡ 

e ~ . 
. .J t . 

. · ·.:. 

..-. l . 

l . 

' 

; .. 
; 

..¡.-' 



• 

L:: 
•' ., 

Oentro.~e e~t~s atribuciones especificas de li Administr~ción P6bl ica -

deb~mos agregar aqu<!l los organismos esenciales de coordinación, parti-­

cularme~ie la S~cretarla de la Pres1dencia, respons~ble de la,programa­

cion de 'las invers·iones públicas. 
/ 

' .~ "; . 
',) . 

Est~.-~ep~ndencia an~liz~ y establece los programas ~e inversi6n som~tl­

dos por las distintas ent]dades a ~u ap~obaci6n, asegurando a 1~ ve~ 1~ 

coherencia en las decision~s de inversión dentro del Sector y concilian 

'do sus- requerimientos con las necesidades de los demás sectores económi 

.cos. ·Est~ ·trabajo d'e coo~dináción y de deds.ión es· tanto-más complejo, 

_;puesto qué no· existe una planea.ción ·d~ conjuntOJ'sÍnci más· bien pr::ogra-­

mas ·por ·subse·cto(es. '·Por ello,! éi·· claro que el Plan· Nacio~aF clef Trans 

. porte c_oadyuva·r<J con 'fbs ;a·u'tüd'dades C(XTlpetentes · éJ desarrollar SU fun··-

ción y.mejorar l<rs posibil idéldes de continuidad y eficiencia •. 

~ ·. . . 1 • f'. 
' ~ ; • < 

,·.,· 
'.11 

;•, 

s- -1 

. :·. 

' 



·1.3. FINMICÍAMIENTO DE LOSTRM~SPORTES. 

las l.nvers iones púb 1 i cas aprobadas ery e 1 tota 1 :a~~_Yos.· ~res s.til>se~tóré~;:.. 
• . ¡ • 

cai-reteró, .ferrov·iario y a-~rco, fueron del-orden de 8' m'U millones d~ p~ 

sos eh 1972 y 1973,- de 11 mi 1 millones en 1974 y 'de lJ mi 1 mi 1 i_ohes en ... 

1975: Sin emb~rgo n6 ~¿r~an parte d~l ·estudio las i~v~rsiones d6 Vtas 

·.d·e ··peri~t~ac.i6~ (Cami~os de· obras a mano) 6 las obras en· coop~racióri,· def:: 
. . . . . . -

o·rd~n. de 4 ni i J· mi llé>nes 1 as dos. 

...... ;_ 

pa,:. lo t'a'rno se trata de· un monto de ccrta de 3 mil millon~s-de pesos el 

1 
t. 

-\ 

. 1 

-1, 
l 

.'¡· 
·' 

·. '1! . . 

' ~ 
que n<'l sido necesario financiar cada año entre 1965.:_Y_l9_7_2 _para. el.::_see----~" ···J·---·----

~ ·t:o~r~ ¿;¡ ·t:-~·ari~p~~t'6. ie-~\~,;~r~~~;.~~-:~4: ~~; -,, mi~~-=:e:· :~-1973, :-6.5- mi'l~- mill one·s: ¡¡ • 

. én'l9Jlf y co'rca' de s' rrill rai llones .eri ¡.1'975;' habi.éndose .. ténidó qt.Je--'recu~-;.,.:.: 
. - .. ·· 

r'~fr ·en h>hna: i~p6~t¿jnte a prestamos, ·debi.doa c'·;'er~9 ·es'casez de ~rédi--·· 

sidio global e~} t_rah~p_Qi-t~--a ~trav.és ,d.el p•·ec,io,·de~l 'd:h~·s'eF.· 
--==----~- -~~,·.· 

,, . 

L3.l. UWERSION PUBLICA. 

(' '¡ 
._t ,, 

L~s i nver:d on'e; púb Ji ca 5 para los ·t ransportcs interurbanos están comp.ucs 

tas po~ tres partes con difcrc:· -~-~ va'lor dcási~¡n~cion: en 1973' la;: cárrE_ 

tcr.Js fcd~r¿dcs y di~ cuota ab5orl•ieron el 1•2?, de l..:is invcrsiÓn~s, ~¡:fe-·· 

nc:::arri 1 SI% y los· transr>Qrtcs· aéreo:; /'/,~ Sin cm!)¿,·r~¡o cstii estruct'ul·a 

f·,_,,-rO'·'l·"'rJ·,·l·.'c r 1·· 1 ,r · ·1t· .,,·,,·fo r•.·.);,t·ívc)rW!IIfd (:Slélblcs. c1 11<!Sill' de lit~- flu·c . n . .• '2 1 d 1 ; Id, .f. . ' . 1 

'l'.· ~ . ' 

' ,, 

;-

, .. 

r 



. . · .. 

.< ' 

t~~~iones, las inversiones ca~rcteras han crecido regulilnncnte a un rit­

mo·'tercano ül 9% unlial., entre 1965 y 1973; en cuanto a las: inv~r·sionés -

én :tós.-transport'cs aéreos,.éstas consisten en dos'partes ~e evolución--· 
' • • ,! • • 

muy difer~ni:e, lo qUe explica también las diferencias de asignación .tan 

r.r~~gulares, a veces del doble d~ un año a otrC:: 'las inversiones, e·n Jn-­

~raestructura ~eroportu~ri~ absorben con bastanté ~~gularid~d ~e 150.~-
' ' 

2dO miflones-·de pésos po~ a~o pe~o el est~ble~imie~tri de la- red de ~ada~ 

y comunicaciones para la cobertura .del territorio han sido programas diJ! 

·~ contrnuos que incrementan durante ·algunos años los gastos correspondien-

tes; es.· pa_rt'icularm;:nte el caso de. los programas de radar secundado ac.,-

tuai~~nt~ ~n vfa de instal~cióri. ¡ .... . :. 

fiscales o·<:~ t'ravés ·d6('aU'tofinan!ciaínie'rito .. · El resto de "las irivt:ks'ion·es 
·'-···-·-·- ... ···•·· · .. 

que s'~.;~e l_en ;t fega r il un· 5Ü",.(, de 1 to tá 1, Sé fináñti<:~n ··en general con .~rédj-
. .. ·' ' . ,. il 

crédi'tos éxtcrnO's. 
. ., 

'-(··:.' 

t~ 1965 1a·participación de ¿rédi-tos ext6rnos ~~~a obi~s d6 frifr~éstr~c­

tur<:~ carretera no ·fu5 m.Jyor del_ Jl¡% y se aplicó j:>r'incipalmentc <;n miJqu'J­

nari<l; en 1970 fu.ó del 11% • Para los otros dos subsectores J'as 1íncc:is 

de crédi t'o exterior se apl ic<:lron b.1sicafñ,~nte' e~ Já·'·compra de locomotoras 

y racJ¡:¡rcs~ Pitru el f<::!rrocarril Ja·propbrt:ión de este fj~.;)ncialnien.to f'tié 

ele Jl{/, (:ri 1965 y de 20% en 1970. ,· ·, 1. 

·' 



.. 

.·. 

.. , , ;t- . 

La.tabla 1.2 muestra la evoll.rción de las inversiones.públicás·reidizadas 
... - . ~ 

en e) se'cfor ·a lo ·largo de los (r.l timos die~ años, ·pasa·rido de ·u~ mOnto· t_q 

. tal.'.de 'al~~de.dor de 3 mil m'i llon~s de peso~ eri 1965 a -4 mi 1 mi i lortas .. en 
. . . 

1973, do~de proporcionalmente el más import~n~e incre~ent6 fu5 coriali~~-

do a la. inversión carrettera •. Esta inversión comprende -no sólo las óue ...... 
. . ·~ ... · 

va~ 6&ras.sfno tam~ién los trabajos de conservación y -mantenimiento por 

un m;;~to 'de ·780 mi 1 l~nes de pesos en 1973, cifra importante eh el· total 
.;.¡' 
.... : -~ . . . . . . 

asi~~ado per~ q~~ parece ~an insuficiente con relación a las necesidadé~; 

es así~ que parece rccor.1endab le par· a mantener en .buen estado 1 a r'cd na.-'-. 

c'ional_ C¡ti'e la in,ve.rsióri asighada a la ~onservac,ión y'ma'ntcriirnienfó: ti'en<: ... 
¡ • ~ .' . 

. ·' : 

-TABU\ 1· .• 2~G. 
··': ' ... 

- .. --- .. 

:l~l\IE.RS ·, b~íEs' PLÍJ L rci\s (t) EN Los· TRMISPOf:TES. ÍNTERURIÚ\NOS . :: 

1965 .1 1970 1971 

-~-"~~ ~RED,_~TRONCAL 

CARRETERA(2) 850 

.~~ 

1010 1510 ·1680 1710 23'-JO• .. -~3550_, 

(; () 

FcflROCARR 1 LES 

CO,'·l'J~II CAC 1 ONES 
fiEREAS 

1610 

. 1,1 o 

--

1]00 910 

]20 3/0 .. 

1130 '2120 3200. 42oo· 

-680 300, ·1000~. ·,: , ;. t_ooo. 

8750 
TOT-/\._L __ ._ .. _~-__ .J___2--8~-~-~-~9-·0--+- 3l<91J id 30 65~10 

-- -------~---~·_J·--~---~------~ 

') lnversione5 rcvl i:z3dc1s 
2) G:.lsto:; de construcción y cons~.::rvttción en las célrrctcrils fed<!ralcs y 

d-.:! cuota. .: ....... .. 
-··) ~·rovi s ion<~l 

l. FUENTE: lnfon~·-~s (lnu--tlcs ¡;rcsi'd:!ítci.:dc:s y l1 ir~cción G,;nc~;·~d d~ In-.:.·-~ 
_____________ -:_~r~ s ;_~~~~:~·~·--·- ~:~~!.l_i __ c:.:.:.:!_ . .:1~· .. Ji.'. ... ~:..::::..r_c?_~_·:'.L~~~-~!.:.::_J.,::t _ _P_!:.:_,:_~i_(i ·~~n e i ~~-~ . ' 

._, \, 

1 

¡' 
. 
r: 

.. J ... 
'.¡ 

. ,, r. 

'. j .· 
. ~- . . 

!. 
¡ 1 

. . ·: 1 

. -·' 
. 1 

~ . 1 ' 

'' '' 

. ; -~ ··. ; 
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1.3.2. DISTIHBUCION DE LOS CARGOS. 

-, ) 

2) 

El anál isfs de los cargos. a ·los ·usuarios, por. concepto :de tnfraestrJctu-
··· . ·~-. . . 

ra y obra~ de mantenimiento, .cuyo resUmen aparece en las Htb las. Sigui en- . 

tes·('),' permite ápreciar que los autobuscs_gozan· de Un subsidio ,de Lz­
centavos por pasajero-ki lómetr<?, que los .transportés interurb~nos ·de m~J: 

cancfas tanto por carretera co~ó por' f'crrocarril están también subsidia-.· 

dos con' 6.6 centavos por tonclada-ki lóniétro y que en el transporte de P!!.. 

·s·aj'eros_ por ferrocarri 1 eL subsidio alcánza la cifra de 27.2 centavos --
.• .'· 

ro·r 'el ;Con~frar:i o', se observa que e·l pa's~j ero· ;en :áut'omóv i 1·: pa'rt i"cufa'r · pa.;. 

ga; un· impuesto 'ádi:cioilal' de lf,J centavos ·por pas'ajcro-kilóinet:ro· o'- de ca-

. i 

si 1) 'centa~os por ·<Juto'-:ki 16metro. 

! 11 

Pa.ril el tránsport'c por carretera el· impuc~to pagado por los ·aut6mo·,·j 1 i s-· 

tas proviene .de 1 a. di fei-en'é j a 'de casi 

cntreélcosto t'ot~l'de producci6n(2) ·y 

65 centavos p'or litro~ que 'existe 

el' precio de vent~ ·de lti gasol~n~· 

al público,··loqu;;: so!:iref>.Jsa con amplio ma.rgeri· la parte·d'!!l m~mtcnimicn-. 

to·de las c¿¡rrcter<l5 quc.1c corresponde: debieran cont-ribuir con. sólo 

330 rnhlon.es de pesos raientras i:¡ue este impucs"to es,. de il~20 mHfóhes· dé 

pesos com'o pued? observarse en le) t¿1bla 1.3 siguiente. 

------------
Libro lv, C.lpítulu 3. 
Co5to tc6rico del 1 i tro eh ~,.-:isol ir.CI ru~Slú en }¿¡s bornb;J:.; de' i:.·xpen(iio',, Sil 
poniendo el cru(!o i11 precio d(: rcfc:re:-~cid 1975 de Pr.t1EX ql!c es t.:1r11bi~~n 
(! 1 p re e i o i n t ~ r n u e i o ru 1 . 

. · .. •' 

··,,; 
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TABLA i.3.G. . . . 
SUB~ENCÍO~ES A LOS TRANSPORTES I~TERURBANÓ~ ~O~CARRtTEtiA t~ 197) 

(~illbnes de pesos) 

PARTICIPACION SUBVÉNC i 6:-J TOtAL 
. ~ :_ 

iN PUESTOS FICTiCios( 1
) 

INGRESOS Cot~t3USTI8LES AL l1A~NJi1iEN!O ABSO~U!~ lf2R r.W~UR6R,K.M, .... ·. 
AUTQMOVILES 2420 -330 -2090 -4.3 

'• 

' 
50· 1350 ·- 2.2 

.. 

·-AUTOBUSES - 920 - 380 
. · .. .. 

-4oo 
,t·' 

3960 6.6 . 
•. .. 

CAl~ 1 ONES . -2500 -·J 060 
.. .·. :·.: 

-780 .. 32l0. .. •· 
TOTJ\L. .. .- -3l•20 ·. 980 

.. -
--. 

•) Son impúestos 6 subvenciones 'ficticios porque_ no se trata de movi­
riíierltos .reales con. lr.í Secretariá de H~itie'iida v Crédito Público. 

.. 

: la. cg'l ~mna ' 11cdmbu5t ib 1 es' 1 co~i-esponde a 1 os impu~stos. {o subs id ios,'cor 
. un sigi-lo ~) en· el ':cqmbústl.ble m~slos impuestos diversos efectivamen­

Lt_e pagados; ver el cuadro 3~8.c. del Libró l~ para más detalle •. 

El su~~1dib a l~i ~rarispó~t~i t~rtet~ros ~i~ne tres' pariés ~istinta~ ~~n 
. ·---~-- ... -- ·- ..... ,.. . ·. ,:-~- ... ··: ~· -·; ; '~_-: .. ,- .. _ :.:_..'_:..-.-i-~---:.--·... . . 

.... , /'' ' . 
__ yalóres. diftkentes en.tre si; la n1ás importante corfésponde vl he~<::;_b,Q __ d~,-

. ' 
: 

) 1 

1 

i r 
1 

. -1 

i 
~ 

( 

!· l 
' 

' ' . ·. ·, ' ... ·· .. : . : . :.·· ·- ... - . .,_ . ' . ¡; 

p'r.J'ctica~enteno p~gar un i~puesi:o direct~sobre cf ingreso g\'obal('J, -: , .. ,_ : . 

. 1 O ~U~ r ep re S~ n to 1 a S dos .. te re era S par t~ d:_ ~·: ~ ~ ~iid i" ~: S;p_o~_;e~~"q_;f. ,4 1 _: :-

. -~üe i{--;mpues~to 11ric/r~1:~ F1 ft~~~~ .d'é~,-1-z% ·d~· 1 o~ ; ngresos como suc¿de para 
.. ~-, -· .... ---·--·· .... ' 

·~ 1 ' ' 
'~-- ' ' 

···;·· 

el fer-rocarril; \·asegunda· p~rte pro'liene del subsi.diode·SOcentavos:--·>, 
.. .... ..,.,.,.'. . . . ..~.. .. ~ :': . ·r ·'. .. .... -' . -- . .,. -····· 

i>•?r .litro:cfe diese!; y finalmente la tércera 1 que reprcsenta ___ e,l JP%~p,ara 

.. loe; -camiones y de··sY., para los auto~uses, .. consi:;tente en ln 110 pt:trticipa-. 

Gi6n til manteni~iento de las carr~teras. .·. 
'! 

(') i1dcm-'l:. de los irn;:Hv!stos 1 igado:; a la posE:~ión del veh~culo, cano.-lá, te;..­
·n·:"":i.J (150 Cl 13,000 p!~~.;od y el j¡p¡¡uesto sobre los. vchiculo~ propulsados 

. JH.>r diesCl {)00 a 1 ,1;:,)0 pc:;od, nn existe un verdadero irnpue~to. mercantil, 
siho un impuesto a l~s tr·ansporti~ta~; desde Junio de 197 1J, de 28 pesos 
por ,:~~iento ofrecido, p;•r·;¡ .. los autc/Hrs·~~; y de _lfiO a .2,,00.0 peS()5 ,por .. uri:-
d•d y se~ún Id ~·<tp-)cid<Hl,p:lra Jos c<:imiones. · 

' ,: . -~ ~:· .•. 

{; .2. 

,· 

. i 

; i 

.¡ 

) 
1 

! ! 

'; 

r i 
: . ' 

'1' 
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EM el ~aso d~ los transportes ferroviafios el subsidio compaiab1e al ~-

descrito para la. carretera está tambjén co_¡npuesto:de tres ·partes::·¡m 
. ' 

lo~ 'cargos si.n .relaci~n dir~cta 

con el transporte ferroviario,_ esencialmente los cargos generálesdé ..:~ 

seguro. social estimados en 200 millones de pesos en 1973;. el subsid-io ~ 
'. 

al diesel, del mismo valor por litro que para el.transporte carrétero;-
."l ... • •• ~' t . 

y u':l __ !~pu~s-t?. f_i~-~!c_io que compensa el-hecho de que la base del- impues­

- ->to acÚJCil es muy infer,ior a la que seria si las _cl!entas de 'expl'otac: ión 
'. ·.· 

--~st~Ji~ra~ ~qu~iib~~~as(i). 
: ,.·· 

··.· ... 

-,· •·' .. . .. 

' '. ~. : ; . .. 
:·;' : .... _. . 

• :. ¡' . ·e:¡, 

··: ... · 

'>: -, 

~· -~ 

T;·)'~.-c puccle decir que el impuesto normal ~eri~ 12.% de lo~ gástos,,._prácticCJ­
m..::ntc iguc:tles en una explot.:1ción sin subsidio a los ingreso:;; por c5o !_~1 
impuesto ficticio es i9u¿d i11 impuesto normal menos el p21gaclo sobre lo::. 
ing•·csos: ésto corresponde al 1/.% de los subsidios. 

1 '7. 
.b :J 

-· 
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1.'•~ Pí1JllC 1 P/\LES C/\RACTER IST 1 CAS ACTUill.ES DE LOS TR_A~ISPORTES. 

~ ; :. _·\. : ... - ' ... " 
'. ,'·• "-;-o·, 

' . . . : ~ -

1\,~~~t.Je:cpn, an/.edo~iéláa· y'a seh~·n indi-cado -~~-~ -~-iv~l~~s. _ge":!erales de trá 

.f.ico aé:tuales,···es conveniente p'recisarlos por t.ipo 'y por modo completan 
. .· .. ,. . ... ·. . . ~- .. ,1 -

~ci su d~s'cri pci 6n por medio de indicadores de su cv~Ju~ ión • .' 
• '- • .. - • ..... _ : • i :· - • . -~- ... ' 

• 1- ••• í_ .. --

-: -..-. : ~ 
·- _. 

.. ~ .. ~. - . •, •: . -

En. p.ri~er lúgar sei presenta· la._capaci.dad'de transpor·táción a niv~l na- ... 
. . . - ' . - - -

ciona1, ·b.asada ·tanfo''en l'as rnfrae~t'ru.cturás cxistehtes' c~mo' e-,- el par-- . 
. '• 

,.G_ue ~vehicula't en·operación; c'ropletando despu_és estos datos ger~rales -
.... 

con·' .ind i cac'i ones 'mas ~deül'll a das:. paáJ ·e 1 . t rrinsporte de níercan das. y de. 

pasaj~ros~ Finalmente se ~resentan los resultados de los cálculos de 

co:;tos ·unitados los que mas tarde habrán' de· incluirsE! en é'l anál i~:is -· 

de las~t~rifas~ .· 
. •.' .. \ 

,' .- .. 
~ : .. -' ' -

• t-

mas uparcccn en los libros especializados por modo'dé.tra'rlspor'ee. < 

Co.1~·o ya se ha in-di'c~dO' desde el priné.ipio, esas cifras no' siernprc·soii 

d~tbs e~tadisti~o~ diréct¿s ~ al~unas vcccs_.so~~s61o.cv~lua~i~ncis 'e~ 

orú~~n de magnitud e inferencia:; por correl<lciÓ.'l de' inf·ormación' de' dis 

tintas f~e~tcs; este es párticularmcntc el caso de ciertas cifr~s co-

. ' ¡¡._ ,_'• 
:--

l 
{. 

\ ., 
' 1 

., 

t, 

1. 

·' 

' '. i 
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l)t,l. LA :CAPACIDAD ACTUAL.· 

... ,· 
la c~pacidad de t~~nspqrtación ~n el ~á~ a~plio··se~tido puedi:~precJar: 

se por el efectivo en p'ersonal, por ·e] parque existente y por las in-,--

fraestructi.Jras correspondientes. 
·., •i .• :_ ·•. 

·l •• 

El efectivo de 460'mil persona~ ~ue trabajan di~ectamenté en este.sec--

tor le pe~mit~ fácilmente hacer frent¿ ~ las necesidades actualei; in--
·-...... : 

Clusivé coino resultado del diagnóstico es posible observar que mediante 

'cierta~ medidas:de administraCión,. los·ferrocarriles pueden prever, un.-

considerabl~ incremento en el tráfico sin. que su~ ~fectivo~ d~ person~l 

deban t'r~t~r en s:im'i lares· propo:r_ciones(•). ~!. ' ~ ! 

~1 ·par~ue 't6ial del a~toira~~~ó~te está constituido p~r 1.77 millones 

de automóviles par.ticulares, 37 m11 autobuse~ y ~~5 mil camiones, de--

Jos ·~uales 300 mil son de más de tres toneladas •. Se e5tinia· que: el 41
Ql/;. 

. dé los recorrido~ de l~i automóviles sé rea1i~an fuer~ de zo~a~ urbanas 

·y'qu~ ll• mil autobuses d~ los 37 mil, realizan' tr<Jnsportc intert..~b~n·~<2) 
de pasajeros, en tanto que· los ot'ros participan en el fransport.c urbano 

esencir.dm~nte o en ciertos tr.Jn::;portes~localcs; finalmente', e'l parq'ue·-

.. 

-;-)Véase el Ct:Jpítulo 2 de~ este Libro. · · '' .: 
2) Este tr.1fico inte.rurb.:mo excluye a l<t vez el trnnspanc urbano, el tr;j 

fico de cort.:l dht~nc,i.:t con-:;id.::~r.:tdo co1:1o tr.'ifico .loc-JJ y el tráfico flJc 
rfJ de la red trÜnc,)l. . .,. 

. . ~ . : .' . 
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t< r a n s o· o r · 't e. s 

· _PER~ONAt· (r.l i 1 es) 

O i recto · 

TABLJ\ 1.5.G. 

"LOS TRANSPORTES .INTERURBANOS EN 1973. 1 

l 
. e· a 'r r .e t e r· ~--- ~ 

Pas"Ü_<:~q_s__ _ Ferr.oviários. A.ér~~5 (1) ·. ·' . 1 __ .. ¡:· 
e a·~ga Autobús ·-'-A..::u:-:-=t"o='--rC-=a_r""'-=qa-t-=-P.:.:él.:::.S.:::<l..t. ¡· .:::e..!.r~o:.=s:_~.!.P.!:a~s~a~~ T o_tiJ_L 

300 50"-': .. 86· 10 
· ... 1 nd i recto 

Tot<ll 
; ~ .. -,';;'-. 
' :·!_ 

_._,_ ....... 

RED (miles 
Tot.11 
Principál 

. . . 

de kilómátros) 

·PARQUé: (Hiles de ve.hfculos)_ 
Tota 1. . .. 
Interurbano 

.. , .. 
500 

. ~. 

,• .. 
t.,.· 

... 

124 
35 

i60'·.·. 
62 

2l~O 

245 
49 

200 

11~2 ·l~J 

.31· a 54· l2 á 11~ 
- ~--~ 3 s~·:~~~ --~ 1 2. s~·: .. 

. ' 

~; a J a r i ó s 
·,r,~~rs i>.:-Jnes Pr hadCJs 

lnv~rsionc:s Públicas 

* Datos Esti~ados 

pesos) 
21~·: 

18.6 
_lp': 

3. 1;·~ 

(1) Tr~fico n~reo interior 6nfca~entc 
(2). En el chso de escnpe~ particulares 
(3) Sin los tr.:~n.sportc5 pot: auto.nóvil 
(~). to~ 1o~ tran~~ortcs por auto~óvil 

. 7. 7~'; 
6.9 
1.1 
1 • 'J.o': 

1.7 

19.4 

6. a~·-

25 
19· 

Trnoc i&l: 1 XIO Lécom. 

30 
5.9 a 8 

--~lo_:·tr ··- ~ ._ s:·s · ·--

2.9 0.2 
4.6 1.2 

J-;4· 
1.3 
2. l· 

55 
67 

'55 

1.5 
J r . . ;). 

.0.8 
o· r:: .;) 

O.J· 

(~;) Unid.:Jd~!:; c.!·.~ trjfico en millone:. y uríic!.J¿':s-kms. cn.rniles de millones.~·: 

... 
( 

:· 

,r 
.•. _.¡·: ·. 

o~=-•'";"·•:o~""•" 

·::-:~ 'tb ;.!~ p!!c"!<k distribuir el per5on0l indirecto por r.~-Jdo; es una (;sti¡;t.:tci6:-~ del per·-- · 
~;'Jné!l tr,d.J;ljando en J él indll-5tr!a autoi;:otríz O eJe CiJrros d~ fcrrocarri.l, élSf CC'nlO .- .· 

er. L1 infrncstructura. 
---···--·----.. ~-----------------.. -·------·--· -----~-------------------------·'·----· 

; ' ~ . 

·.: 

,'.': .. 
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• •. -t . 

. de vehiculos para transp'or-te de carga. es cercano a los 300 mi 1 camiqnc5 

de más de tres toneladas, de· los':cúai~s 100 ·mi 1 se dedican al transpor­

.. te i.nterurbano y 200.rrii"'l ·ál. tráQSPO~tc/ loc~l_. ·. Teniendo en c'uenta la es. 

'·' . 
'tructura del parque'tota"lde ca'mio.nes de más d.e tres. tonel~das~ su~capa 
'• ~ ~- .. - . . . . -

,_cidad .gJobal-~pl!ede ~er estimáda··~ú12.7'mil'l~nes de to~eladas·:,:y·a.q,~e_Jfl_ 

capacJ~~d promedi:o·de·ios; vehículos 'ae -~ás de~t'res toneladas. ha ido re 

gulárm~nt~ aum6nt~ndo desde hate diez a~os, pasando de cinco'toneJ~d~s . 

en.19.65 a·ocho'toneladas ·en 19)t··y estimándose ~crcana.a nueve tanela--. 
' . ' ~ 

, ·das en 1973> Por su:p~rte;· la capaCidad de Jos cami~nes decarga que-
'•: 

.~ ' . . . 

real'izan 'transpor.te. irJterurban'6-- se éaftula en. 1'.5 millones dé ionehida·~. ,_... ' 

producier.do 60 ntil millones 'de tonelé'idas-kilómetro<·J~:. 
1 •• ': '¡ • . ·; ·' . ~· ,.: ': ¡ ·~ ·. . ' . ~ 

.··· 

. . 

. ' . ' . ' . . .. .. ' ' ·. . ' .'\ ... ::. . 
te.b~Jo;·él eféc'tó-Je tas~IS de~ e:·récim'icnto muy divli!rsificadas.' En~ '1965 

éomo referencia~ rio.·habia -s-i·n~-770 r;lil automóviles p~rticuláre5, apenas 

un. poco menos d6 autobus·es de los que hay ·actualmente, y cas'i 35% ·me.nos 
. . 

camion~s .que· en la·-actu<tl,fdad·. TraduCido erÍ tráfico·,· ésto'q.uiere decir . .. .... . . . 

• ~ '' • r ' '• ; •, -, . • ~ ~ .. 

un<l carretera, .Júibia- 50 ~auto5,·'.17 a'ufol>uses·y 33 camlones'~ ·Actuálmerl'te· 

la relación. es ele GOX, áutos, 10'1., aUtobuses y'lO'/o·camioh.es(2 ). 

-.-r--·¡¡~~ISC el Libro r~-.- Célpi't~;l~l. 
2) C<Jlculos cluboradc1;. a· partir· de los dato:; ·viales de la SOP. 

¡t .......... _·,.·; 

¡ 

r 
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.... 1 

_·En·efec-tó;'cl--·crecimicnto del parque de automóviJcs particulares ha' _s¡.;:.· 

. ·. dÓ r.1p ido y· sos ten_i dó e o~ t1na ta~a. prcmed:i o ?n!JaL de Jt%, que cond~~e a 
. . . •. -~ . 

. t •' 

dup H car. e 1 p~rque cada Si é te años:~·'· .E.s te fuer.te _creeirnient6 ~sé·explica por el e~ 
. . . . .· ; ' . . . . . . . ~ . . . . . : .. : . .. . . . '' . 

ciínierito conjun·t:o de los .ingresos y de. .1~:·pob1aci6~, :.pár't'icülarmehte''.-..;_ 
. ·.. : . . ' 
' '•t ·- . . . 

·. coMsidetili'1do la baja tasa dé motorizacJón r:;xi-st:~nté en-~J'·pa-i·s, además 
' ~ ' ; . ' " :-

·de Ciertas deficienCias del tra~,spo.rte._cóÍ_ectiv~ tm.las ciudade~~: 
-· ...¡. ' 

·• .... 

Esta -~asa ~-s ·de 3.2% actua~mente;~cua~dó ~u~ ·es 'de~:j<Y'/o ·eri··h>s:·pa·rsé~-~u. 
,. • • . . . ,. . • ~ . .. t. . . ' . .J ' • ' "' . . • . . . ·. • 

ropeos occidentides' y de.45% ~n los ~stado? .. Vnídos •.. sin que este niv~~l 
~ . . . . .. ~ :... . . . : .. '' . ... . . . 

·.•,· .. - .· 
áÍC~h~ádo sea ni un' idear. ·ni. u'n q!:>Jeq~o; .irid·ica 'indudabl.emé~te qúci 'la 

tasa de tnótorización va á-.f~rid~!ré),i_)Uinentar sensiblement~ én·los :préixi­

riiOS 2o iiñós, ·y éomo Jas característica~ de evoÍtkión''vaM proh<Ú>:J·crnentc · 

~ m~nt'¿·nefse, é'sto' cond.L!'ci rá a un p.arque dé 1'4 mfhones· 'de 'vehiéulos'·--·~ 
\ ' ". . - ' . ' . . . . . ' - . ' ' 

· pilf't·i_¿uJ~fes en 1994·(•) •. Teh icndp .. ~ri ·cuenta el ¿re.dmi<~ii'tó·',:d~'· la<~~c;·ta 
' 

¿¡¿,¡-¡-;.'la. fása-.'~e·.;m'bi:or'i'z~c,:Jón s¿r,ia'.en·~onces:del '12%; .. 
... '"~ 

• : ·i.' 
-.-~.~~· ... ~·--· 

Éi cfebimie'ntó cl~l parqué clé aU~OqU?éS ha sido :lento •. de 2);.)~ pór':año j·· 
• . 1 . • 

" 

1 

. ,_¡· 

~_.:,· 

., 
1 . 

¡, 1. 

~ .• f 

1-' 
\. 
·.-.~¡'. 

! 

p~to la· tasé~ d~ ·crecimiento ·de la capá~id.ad. of~céida· ha sido~ r':lás···r:áp'Í'd~,. _· \ ¡ 
ya que los véhkulos i-ecl'cnte,s so.n _ínás confor.table?_Y ca5l<L:2:5<v,cce_s .. -.·. __ 

·- - ,· -· ~ .... ' ' . . . .. ' .. :, .. ' 1 .. 

ntis gi"ar1a~5 •.. En consecu~ncia el tráfi~o intcr:urbano por riutohus, ·erFnú. . i 
't .. 

. . ~ 

rnerü d~ pasajcros-ki l6rnetro m.Jil tuvo un rdpido crcciiui ento. cl01.;ordén·· ~-- · . ' 

.... ; ~ ~ . . .. : 

·¡ 
.. ; ~· . ·' ) 

1 

---,T---¡:-1-c"Yiculo eJe· l<1:> proyecciones dc.l p.::~r·'.:¡uc se cl:::t~l.IÍLI. en c-1 ''Cibro·ll. -, .... 
.! 

.:r . t ·" ~ 
' .. "t." 
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Finulin;ntc, el crecimiento del parqu~ eJe camiones se ha mantenido en --

. 6.5% anual, además de un aumento del 20% en siete años de la carga útil 

·de losca~i·ones; asi que puede. decirse que la capacidad ofrecida ha au­

. mentado a un r i i:rr.o· cercano a 1 1 o% anua 1 • 

·,, 
;:, .. 

. .. 
El parque ferróvi~rio está constituido porunas 1,200 locomotoras y 30 

·mil ftirgones, los que corresporiden a¡ u~a c~p~cidad total de alrededor-

. 1 

de 1.5 millones de toneladas ósea aproximadamente 1~ misma capacidad-

que la 6frecida por la ~~rret~ra ~n· transportes inte~~rbanos. la~. loco 

mÓtóras 'en prcmedio S.Ón' recientes y Jos últimos I~Odelos ~dquiridOS· tie-

nen'una p6ten~ib ha;ia de j,600 HP; 770 m5quinas tieneri·~ria ~ótencia-

inferior o ig'ual ¡:¡·2,00'0 UP, y 450 úna pot~ncia super·ror; la potenCia:­

tot.al'actual es de' 2.3 riiillóíÚ~s'de HP •. En cuanto a los ·pasajeros, el-
\ . . . 

parque, relativamente antig•Jo, comprcnd.:~ 53 autoyiéls y 1,500 coches pa-

ra via''anch~ norm.'l.i~'es decir cerco de 6 mil asientos. 

, .. 

El parque de aviones es menos fáci 1 de car~cterizár 'a causa de la gran 

diversidad de aviones en servicio. 

L<Js dos grande:; ccr:1pañíé1s disponen de 2.1 Rócing 727, · 16 DC-9, =5 :DC-8 y· 

2 DC-10-30, estos últimos e5e~ci~lm~nte ~~ign6dos a l~s rutas intc;co~' 

tincntulcs. l~ oferta en núncro de a·sien~os es c!el orden'cl(! 5 rrii'l. 



'.f. 

·. '1.4:2 EL-TRANSPORTE DE HERCMJCIAS. 

El transportedc'merc9ndas se real iza princip~d.mentü por carretera en 

un2Lproporc: i 6n de 1 70% y por fe r roca r:r i 1 e 1 30'l res t<ln te: en. 1973 hubo 
. .J.". - . . i.:,. . . . . ·. . ~ : . ~- . 1 • . • 

60 mil millones. de tonelada.s.:.kilé::létro produc:;idas por (;arret~ra adis-.· 

tandas pr01i~di'o de 500 ki.lón1etros y'27 mil inillonés por.cl tren a una.~ 

distanCia promedio de la· rriism·a _bagnitud. 

la h~tural~~a de los produc~os transportados por c~d~ uno d~ esos dos 
. . . 

modos·, es'tii menos tipi fica.da de lo que se .hu~dcr_a podido _esper~r. ··Tal 

COfOlO lo muestra la ·~élbla 1.6~ las principal~s difer~ncias en Ja estruc..;.. 

tllra de los trunsportes se obser.van principalmehte pára los.prodúctos -.· 

imlUstriaies, para los rnincrulcs y productos· inorgáhicos. 
f. ' 

lo~ pr ime~os 
. ~-·. ' 

. . 

nci 'co.,si:ituyen' sino <~pen¿ts el 28"/; de 1¿¿·_transpdrtes ferr-oviarios; ésto 

quiere deci'r qUe s~- ~-r~~~~_por_~~~-P.~!:_ carrc,ter_~'!.Uil_;_tonetc:~je .. c~uatr.o. veces.--~~ 

m5s i~portantc de proclu~tos irid~striales que por ~cirro¿arril. 

Lo:; r:~inerales y productos inorgánicos constituy~nel J14-% del tOtal .. :...:.:.. 

trcJnsport.:Jdo por los fcr.-rocélrri les y el 6.5% del tréli1Sporte:carr:<!tero • 

'Es r~5tc. el único Ccl:npb, a c:.te niv~l de agrcg::~ci6n, cUy<.~. cifra a'bso1llt~:::l 

do:: tr!tfic:o en t(m~l.:! .. h:>-LiléfT(t::tro producid.J:; pcu- el ferroc<lrril'es ser1-. ~ . . 

. . ·. 

sí t. J'~r;1~11 te sl•pt: r i cir a 1 t·r¡¡:¡spor te ct: rretcro', cf-_¡do .Gt:C e 1 lCfk.,.sc. tran.s--

'•.' 
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·tABLA f. 6 ~ G •. 

NATURALEZA DE LOS PRODUCTOS TRAt·ÍSPORTADOS POR LA 
CARRETERA Y POR FERROCA.RR 1 L . · · 

' 
% de las· toneladas-:-ki lómetro)·. 

% DEL TOTAL DE CADA ·MODO % DEL TOTAL DE CADA PRODUCTO. 

~iNDUSTRiALES .28 54 .' .. ' 81 
~MI~ERALES·E . 34 .: 6.5 3'0 

'1 NORGAN.I CO_S ·. .-~. 

~J\GR 1 COLAS: ··! 22 "18 35 60 
•PETROLEO$ y 12 -s 40 .. -60 
DERIVADOS .·• 

·ANIMALES ·) . 6.5 6. 94 
·FORESTALES 3 .. 2 40 60 
·OTROS 5 100 

TOTAL· lOO 100 3 J., .. ' 69 

FUE~TE:-tst~dtsiica Ferroviaria Nacional de SCT para el Ferrocarril; 
Es t imaCi qne~_ a partir de da tos -Qé la SOP. y de: la encues·ta a 1 
r'ededor del Distrito Federalpara¡la carretera:. • .. ,: -

a,_ ___ _c.;_.;:..;::.~ 1 . .. 

,,· 

'·. 

'r :·.·. , .. ,·· 

5% del-conjunto, ~xplicable probablemente a causa de la baja velocidad ,. . 

comer~i~1 de los trenes • 
• o{'' 1 : 

• ';o..' 

',\ 

. " 
teros es aproximadamen~c.la misma. en ambos modos~ 

;. ... . ::. . . .... .. . . \. ~ · .. \. : 

En conclusión, lo escncié1l cL~I trnnsporte ferroviario de mercancías ~s 
. . . -~ .· ' . . . . ; . . 

tc'i constituido por tre:; 9rupo~, de prc.ductos:. industriales; minerales· y· 
il~Fico.lils, cuyo conjunto representa el fl5% de. las toneladds-~ki 16t.~lro 

i 

''i-1 

:·· .. •' 

.. ·-

. ~· 



~· 

~róducidas por ese modo~ El transporte ~arrctero se refiere a todos 

los productos y el 80"k del tc)tal lo:const:ituyen .los ~productos industri,!_ 
.. ' 

les~ agrfc6las·~ animal~s. · 
.... 

·¡.4.)' EL T~NSPORTE OE PASAJEROS. 
. .. ·.'. 

·: .. :. . .;· .. · 

1: 

. -.·r 

l 
1 

: l 
~, 

.·.:" 

~~ 

~·· l ·-~.-~· .. -~. ·. '• ,_.· ·~ ,.;. ... ··.·. _:_·:::- :--~ .. 
·.··' ·.-.·· ... ·. .... :.· 

E 1 transporte dé pasaJero~ S~ r~a Ji za por l_os tres modos pe~o bajó ·_pró:. .. 

porci 6~es muy ,diferentes: :90% de l(>s pasaj eros-kit,.6met~~( 1 ) son_p·r~d-~cÍ ~ : 
• • . '' • • • 1 .• ~ • • • • 

dos po.-'·_~arretera, y el ~l res~ante se reparte más o menos por·initad_·.~,!i 

tre el ·f~rrocá'rri 1•· y: el; avión. 
.. -.-.. 

-· ... -.· 

lcJ m'ayór parte'' de este tr~fico se 1 leva a cabo por autobuses: !?.~!!!.!._l _ _El 

1 J~n~s ~e pasajeros-ki 1Óm~tro; los automóviles ·particulares con l•9 mil-
... -- w-•· v~ 0 ,, o, ·-.,.-"'"'; - ,'!;, ···•·~'"' -• ...... , 

' 
t 1 

. i. ¡ 

J 
'!. 

·-

• ,;: ·• ·• r 

Se estima que e 1 recorrido promedio de los pasajeros en autom6vi1 ·es .:;:-: ~ :\.(· 

. i 
i 
¡ 

. ~- '. 

de 1 . cird ·~ d ~ 2 o o k i 1 óme t ros. . ":'.':_1 u y e ndQ. •_v! ~t emeh ;~ ~ ~··~des p ¿á i!ic' ~2~' ..• f ' ! ~~-.C+ 
· .niT~·~-t~~~-1';!:i~óo~ ~ _: ~~~>t~n-to: que. 1 os pasajeros ;~n· a:utoilJ:s :·.-e'~orr .. eh.:.d ¡'~tari... _l. 

El ferf~ca'rril no pa.rÚcipa 'praCt'f¿¡j~<.: .• ::i id· 
'·: 

mente al :tr~Msporte de· pasajeros; en efecto, ha producido anualmente_:_ 

de 1 .orden d~---~f-~~-1 m.i 1 lenes de pasajcros-~i '· ómetr.o. 15 veces menos que 

el autobus'y ·con una distcJnci.J promedio"de 140 fdlóm'ctros~· 

.. ~: -·. 

-··: 
• j. ·-· 

• ; • ~- .,. ! • .,. 
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El conjunto de estas dos cifras ilustra clariimente ·una vnomalfa de los 

ferrocarr'i les en este campo; a pesar de haber sido concebidos para 
. . 

.transportación masiva a larga distancia, tr~nsportan én:rea'lidad a·.co.t 

·: ta distancia, solamente un pequeño número de pasajeros.· ::Sin .eriJbargo , · 

la geografía y en particular las grandes ~is~ancias que existen entre 
. ·._,_.' . 

los principales centros urbanos, son comp_Jetamente favorabl.es a este '•\' 

medio de transporte~ 

Se sabe que la razón principal de esta sittiación reside en la gran di~ 
. . 

ferencia de servicio .actualmente ofrecido por el tren. y el autobu~f; é2. 
.. 

t~ último ~fii-ece un servicio frecuente, .regular:,y.:r~pido,;ya''que la ve 
. . 

loCidad· prom~dio es dél orden dci 65 km/hora, en·:tarito q~ei~OS·:trenes .;.;;· 

ciclad muchas veces más'baja Aueet'autobus~· el,.ferrocarril no· llama la 

atenc·ión sino a un número minirno'dc viaJeros' •. ·. ~ ~ . 
. . '¡.·: 

Finalmente, el número de pasajeros-ki lómctro producidos por avión y ---.. · 

que es de i,700.rnillones~ pue:de s'cr considerado como·rclativaménteele 

vado. Si bien es cicrtoque el avión c.> un medio de transpórtc'adapta. 

do a las nccesid<~des de nuestro país; su co:;to. siete veces más ·cqro 

que el autobus, lo coloca leja~ d·.! ser u:-~ medio de t.-ansporte popular • 



t) 

1.4.!~ COSTOS Y TARIFAS. 

</ 

··tos costos que se considéran aquí se refieren a los costos de ópeh;tción 

<cJcl transportis~a, y corres¡_Jonderi enelcaso del ferrocarrÚ.a0)6s:car~ 
·'i • • ... ' ••• ~. • 

gos. de oper~cióri del transporte en las empresas y a los cargos ,de; co~.:. . .;.. 
. . . . . 

servación 'de la· infraestructura que se les ha confiado •. Todo e~to ·bajo 

el régimen 'ff.scal actual que incluye en particular un impuesto 6nico de·.:· 

12% sobre los ingre~os brutos y una compra de diesel Q un precio infe--

rior al internacional. 

Para los transporte~ carreteros, corresponden a los cargos de operación 

del trL~nsporte de ·lus propias empresas bajo él régime'ri· fiscal que s'é:.;:.;_ 

la~ aplíta, ~·en paYti¿ulat c6~ el ~i~mo precio d~i di~¡~) ~ti~ ~~}a~tbs. 

.fcrrocarri fes.: · 
: ... ~ 1 
• • • 1 

.·,- : .. ·. 

Estos costos en re(aci6n con el análisis precedente sobre'los.subsi'dios· 

van ~ser utlll~ad6s c~mo ~ase de las recomendaci6nes t~rifari~~·y témi 

6i'éH cbmo elementos de distr'ibtición de .los tráficos entre los distinto? 

modos e itinerarios. 

' ''-, 

Lu cr.Jilp<1raci6n de los cOstos entre los distintos medios de tran~:.~~:ff~ ... 

dc:;pués de lo discutid~ sobre la'c!istribuci6n de los tr.1ficos, deja. la 

ir;yresión de que l<:1<; asi9né1cioné!S actu,1lcs no siempre son óptimas. 
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··.· .· . 

., ;· , . 

/. ~ i 

'.: .. . :. · ... ' ~ . . '.-.. 

... 
.... · .. Pa·;:~ ef transporte de pasujeros ~L costo med.io por pasajero~~ti6m~:tro- · 

.es·cÍ~ .1~, ~~ntavos en aut~bl~s y~~ 30 centavos en t-rcn.·,Siestos:.~ostos·· 
. ·;:::~· ,.:..-::::::-.::/ -:.~ '. :\,__ " ' . . . . ' ~ . ~- ' . ,~ '.. ~ "' ' ' . 

··._·tuvier~¡i¡ que·e·volucionar,. segurame,;t~·:cJ fnterés colecti.V.6·sé·'·()rféh'f~~-
.'' ' ' . .· ·,.·.· ·:. .: . ,_ . ··-· .,, 

... '. \ 

. .... ri~· :h~c'i~'< costos de 1 tr,ansport~ de:' pasaj e~os·, p~r t~en :ló ·má~ bC!J.~s·.:~~s! 
.·' _ ... · ·:· 

... b 1 es;::" si.~ embargo,_·. e 1, :cost~ ,de 1 p~saje ro-ki.l6met'roJ::por ·tren,>:~s. e:1~~ado, .,, 

por;que·et .tráfico po~ tren es muy .. bajo.· Pod.ria aumentarse c~o éo~se.:~ ,._:.:::,.. 
./ ,, ' ., f . 

. ··cue~ci~de·U~a 'mejorra·dei servicio, por.el .in~reni~nt~~-de~la:·_Y:él~~-td1c:l' -~ 
.. 

· coriler~ial y m~diante una promoci~n adecÚada, haciendo baja,r"se~sibf~mer'l 

te el costo ··por pasajero. Esta p"os i b i Ji dad podría ·e~ tenderse sin d 1 f i~ . 

·.' . v~l i'i~e'r~'rrién'te ;supe.rior- a ;los d~l a:utobus··pt!ro:per·mhierido ya'' 'O'na:dfsi.o; 
. i ': ~ .. 

:t'~i·b'úC::'í ó.n del 'fr~fi co·'critrc Jos .dos modos _más· eqülllbracJ¿F;q~é 1a· ·act'u~L 
.. 

·,. . .,_, · .. ·.J.:· ..• · . . , '-.;; 

Actualmente, la tran'sportaci6n aé.re~ de'(¡(.¡· pn\iaJcr¿· ~~~sta·'cas"l ')() ·~;;.~ ·· 

·.do~ 1 e . q~é en er tren, lo cua J es otrá i) ust raci óri del. n_i v~r··ancfrina·Í';.:.~ .. : 
;e_, 

. •,' 
,. ·' •. · . : t .;,· 

la·~· tari fa's ~'ar·a transporte de pas~jeros por 'carreter.¿l.; según ·las· éstr-· 

maCi.·Ónes d~ l E St ud i ·o, . re f 1 e_j ur1 Jos· e os tos . i ncli rr idos;' dej a'ndo :gerie ral :.:;;.; 

mente ·un considerable margen dé benefició; én c.) fr.:fn:s't>·ort~'aé/cb's·c:c!!· 

cucn t ran eri prom~'!d i o· scns íb 1 ~r;:en te'. ¡·~¡ .... a J·e~ 

que Jos co~tos en .tcis transportes fe~ruvi~rios. 

. .• .. 
ci6n de co<;tc;5 kicc l.:imt~ritar qut; el fcrro·~<·rril no rcali'ce:~n'.t'rc-i\l~~pá;< .. 

. . . 
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l~, !R~ cos~os· 9~ oper~Cipn de .u~ ~C)miqn P,Rf. tonelpda-ki lómetr.o son del -
~~ tr -~ ·, .. ~-.··;·: .. - ~,.._~ , .... ,,, ·-·- .·.·" ·• :r·:·· -..·(:_~i-t./'<>',¡,· •. :h-~_:·.-~>·Í:\~-:~~::.'f··~-:i ~ .. -.~:~\..~:.~\_;.'o 

~f~~{.8.~ ~ 1 ce~H~yos; ~m f~~q !8 i.p~ ~~l ~ r~n ~? 50~ ~ i rm ~~ f~ ~~~-~~WR~ -~ 
PQta el c~so.d~ es~ap~s-particuJ~~~~ para eJ.qrJg~~-y destino del en~io!~t_ ~ 
¡ .">lr '"7 L~::' · \' · .. ' , .. ,, .• .,.-,,.,, ,\'',"' ~-• · 1':;·:·.-l ~ ''''··'\'·-'~-' '-..>:¡ '•¡':.:--:" ·'- 1 

F8me. ~e ~~:. r,w~7 i ~9~ ~~~9~ · ~?q~~ ~~~~n. ~P:~y,~-r~I~f1~<fg~ 8f._·_ ?· § f~rt~'IP~ ~ - .. 

Ef;ectfve1men 
~ .. ·.,:.=.;,... !-·~r ·r·'· .. 7 .. · 

. 
·.- !8.~ ~$§~~~ ~~f~. !~- ·fB 1 ñf~iYiff~~ ~Rn~n.~s~~~~-.~j r:r~f_tJf9fP<:~F~ .--~-~­

~R~ .. ~8F f~rnH~f~ -~ ~? :~rH~~~~ RRF f~ff9f~rr H~ P:~~~~- ~hRr~ r~ ~-1! 7?.~. 
(:'.: 

!nm f~~~l~ m~n8~ 9P~ l~ Ci~rr?t=:r~ a H!1~ ~l~~é!'l~!~ -~f.~(p~~~8. i~~~nf~ '( 

,• • > ~ : ... -~ . ·: :· ..... :· 

'· 

~~Hi t~mRi'~n·F~~~ ~~r~t~(H!-!~ ,.,a, .. p.rin~·¡~~-1 r~H~n·:~{ pe.rf_i9~'·'qe_ ~rá.f:Jco 
. • __ .. · • 'i 

Rrl fr~f,FBE-~HH ~t 9~?(~- l?. ffrfHY~ flj 'la,~ rMf~?,~~~ ·.~l ¿~~~!Rrf ~p~re ,, 
~~· ~q f¡Hm~RiR. ~H ·m~rf~r~i~ ·~n ~R:~ ~r~~~ ~~f~ !~ fi~~~~c!~ ·Rr~~~ip1 ·~~_.·. 

. ' 

~-,·¡· 

1 
1 

i ¡ 
-·· ~ 

'1· 

• -· - ~- - .• ·,_ i 

~~1~~1~~~. ~n t~Q~q ~--~~·P.l ~fCQ ~n ~!F.~_-.· _.é ~qcF .. -~~~~~-- re_: ~~--~i~n~ .. ~ cs_'te, .. ~ '\ ,;. "';,,d. f. )A.--.¡ y~:;, ~ns1 t .. ·•)"·,, ;. ' . 

$ ·.-

... 
t~t.~'/1 ~H?,~~~~ ~-p~rc t_i~r~?~an,á_l,isisd~·r9sto~.·~ fl1--!a práctica sln cm-

~~~~~~~ P~~f~ ~-t -~f~~~P~f~? ·~~:rr(!t~rQ ~-i, ~st'~n ·~·p.rt~e~pl~d-~~ P.Y-~~ ~ps· pr~--
"· ' . . . f·, .. 

• !. :' 

El t·r,.:~.nspót~~ tcrmrn;:li·--J~-r fcrrc)C~r{!_l pue~'.:! G<l:nbiar sin c;;¡bargo córisi-:: 
dcrnb~cm~n1G los costos de uh.trilnsp~rtc de pl~rt~ ~ pu~rta;'~n ~~ ~a~o· 
¡,~ c's''c.,·p~~ pa_d'icu l.1,r6:; tanto en e' c>f-i'9c:; ~:.qmo <Í.l destino de 1. envío, _ _ .:. 
~:~t~ co:..to c.s $6Jo t!.f'l orden de 1 ccnt<ivo por ·to;,cl.:lda-kHóát6tró, pciro 
en. ~1, · ~<ts~· d·~ r,cqu'-'r ir _un ~r<msportc · tcnnir.n 1. por camión. de 1· lugcír. d¿ -
ori~;~n;<t 19 estád.ó:-~.y. d~ la (~St."'!c.ión.dc llcgCJda· hasta el destino fi-­
n<d, ~stc ~o5.to sub~ h;t:.t.'l 12 ccflta\•os por tqncJ<-,da-kilólJétro.· 
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·. ¡ 
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duetos prin~ipalmente transportados pertenecen a la clase 3, con -una t<l 
·-' . 

ri.fa de 36 centavos por tonelada~ki lómetro( •). Pero entre las clases -

hay un escalonamiento de 31 a 54- centavos según los productos y sin que 

ésto corresponda siempre a verdaderas diferencias de costos. Asf; _ los 

productos de primera necesidad para lós que se aplica la tarifa mái b~-

; i 

. . ·. ' . 

. ja no so~ rentables para los transportistas salvo para evitar un regre-

so de vacio. En el transporte de pasajeros por carretera se tierien·tam 

bién tarifas muy cercanas a los costos, pero con poca diversificaC-ión -

en relación a la _calidad del servicio. 

;r: 

~Pa~a -e-1 fer r·aca r-·r¡ 1, 1 a··Tar ¡·fa~ de-1973~ho· cüoria-~-5 i nó"·-un· iiocó. más -ae-~la:-- -

mi tacfde los costos, lo que se ¿onstata a nive'l glóbal, puesto· que los 

gastos totales de los'.feri-ocarriles.han sidode 5,800 millones d~ pesos 
. 1 . . 

y sus i n·gresos d<?. 3, 300 ~¡ 11 on~s 'con. una subvención de 2' 500 mi 11 ones' ~: 

para· cub-rir la'.' diferéncia.· Esta situaCión viene cri gran parte de los 
1 

transportes de pasajeros cuyo ingreso es de 5.5 centavos por kilómetro 

en promedio frente a ·costos de JO ·c~ntavos; 'por lo t<:~nto el éléfiC':it de 

la gestión de pasajeros resulta en mil millones de pesos. Para las 

mercancias la subvención directa es de 1,700 millones de pesos pero no 

representó más del 37% d.:: los costos en 1973. Con l.:1 nueva tarifica-·· 

ci6n la situación deberá mejor.:1r, ya·que los costos estimados en 1974-

--;y--¡_,)~. t.::lr-ib~ por-kif6n~·tro dcp~ndcn d~ la dist.:mci.:l de cntrcg<1~ ~·quise 
prc·jcnt.:m tarif~1s <1!;, dist<Jncia pronedio de 500 kil6métros.· 

·-' 



'· 

1975 son del·orden de.20 centaV'os la tonelada-l<ilómetro, .teniendo· ya 

···: 
en ·cuent~:los'·aum::!ntos de sala·rios y carbu.r<.~ntc~, en . .,t~rito e¡Ge'ef."irigr~. 

.. 

so medio.ser~ de 14.4 ccnta~o~~ · 
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CAPITULO,z 

./ .. ' 

DIAGNOSTICO DE LOS TRES PRINCIPAL~$ MODbS DE TRANSPORTE 

Por la importancia que revisten los transportes en la economra- nacional,. 

es p,articularmente trascendente conocer bien las condiciones de su fuh~-.: 

cionar.iien~o a fin de estar cnposibi 1 idad de corregir. si fu~se ·r.ééesa~ 
~ ... 

r.io, fás defici~~ci()s~--que pudf~sen aparecer·;~_fo~largo<d~ -su ·evóti.ic'f6-t,>-
. '• ,· ,··· 

. Si~ e~béJrgo, _19a~a. 10 COmJ?lej,i~a~ __ del_ sector. e~_ta corrección no· e:S: uh ¡~ 

P,ro~eso automático <:1plicablc en toda Circunstancia, siendo así pr'á.~tlca 
,.(¡:_;;, 

~· ·, .• 

mente imposible ~stableccr normas d~ operación que e~· ~e~ todos lós fB-. 
. 1 ~ .~ t 

convenientes. 

( . 

Por lo tanto, es necesario implantar niecanlsmos de coordinación y de··:..:_ 

conti-'olbásado_5 en una estructura cstadfstic.n, sencilla pero bién'adap-.' 
,·. j 

: ''. 

té!da,. que pcrmi to supervisar en forma p(o·¡·m;;~n~ntc ln' cvol ución~ del' sec"-.:. · 

tor, puesto qu-:: cacJa vez scr.S m.~s indispcns3ble contar con lln dla~n6st.!:. 

co proftindo dr:; ~u ::;itu.Jción. 

J-9 1. 
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De todas-suertes, C0illO un ilntccedcntc al prim·~r Plan Nacional de_] Trans ... 
-;-, 

port~ y con la información di.sponible··recabnda ·para tal_própósito, se--:-' 

proced i 6- a rea 1 izar 

~6~~tderándolo Aste 

un breve diagnóstico de 16~ tres p~inclp~1~~ mod~-~ · ·- 1 

como un punto de partida par a :pos t.ir 1 ores y ,M; dét{ · . • } j 
. . .¡ .._;·,! :. 

. . . ; ~; ' .. , 

·'.'.. . : .... :: ¡': . . . 
:·· . 

Por· regla general·- se agruparon los elementos-del diagnóstic~ en .~t~s.-~~_úri.. ; j 
. ,:-1 ! 

tb~ pr1hci~al~s de aprecia¿ión. 
.. 

internos ·de 1 's-i s terna, es ·dé e ir a su ef i e i enci a;· en 1 a mayori_a d.e 1 os, séE_ 

. tOrés· la ,·eficiencia eonsí:-ituye el púnto·:p•rincipal y mi.iéhas.: ~ece~': ef'-(ihi .... 

co·d~ un-''dt~gn6stico, pero pu~st:o 'c¡ub el. tr~n~portc·propord6ha.dirt'lcta~ 

menté ·Uh 'Se.rVi CÍ Ó ·p(JÍ) 1 iCo: es neccsa rÍó. aprcci ~r 1 as: cohd i ci One$ ;b~'j O .lás 

·:...:... 

l 
-, 

' 

.··¡ 
• 1 

. ~ . 

. .; 

¡ 
,¡ 

:,___ _____ -=-c-=u=a""'i'~c=s~J o· _r:-_~-~J_i_Z:a .:...y_:_cs.to...:_con:esponde-al:: segündb_::pun-t'o.,:-:q·~e--sé~~ciehom.in:~J~~-/.'- -i'- --·-.. -¡--

~q~áfJ-~-:~-~--rticipaci6;, del sistema a la "utilidad sociál" -d~l_ p~-í~; f.Í'n~.1 ··-~·~ . ¡ 

mente e}:tel·tcr punto está ligado a la dinámica de desarrolt'o deft~ans~ ", ¡" 
'" ,; ·~·, .'"":"' '':MO .. 

p'ortc y tra t~ ::d~. aria 1 izar su f 1 ex i b i l'i dad ·de adapf~Ci ón ~ 
.,~ .. 

-.~:.,··-.~~·-; ~ 
·1 

: ~J • .-;~ 

..... ... ': 

. ·· •.. ··' ( 

¡ ' 

La··efii::iehcia se a·nnl iza a partir de cifras,· prinéip~hnenÚ:· de dos''tipos: .-. : 
, . '... .. .. . . ~ 

' . 1; 

por··t:rna pt1rte~~p1ellos dát~s-que se refieren al .. person~l; -cd-·pafque y a 

ltls condiciones 'dé operación que permiten apreCiar si cl,pótcrfcinl ~·st~ 
.. ······· - ., 

M!¿)ptado a la cbnaml.:J, si la productividad del personal y el equipo se-
····. 

cricu~ntrvn 0 un nivel satisfactorio y si L:l org<u1iúlci6n és adecu.ri'da·a:... 

l.:is ncccsid.:Jd·:!S, y por· otréJ, a los__rc::;ultac!os financi~r~~' ese_n~~-~-~-!h~~-t~ 

co:;tos y su ..._._.,,olu::ión cÜ:!~p:1r;Jda cCJn ];J de lo:; ingrc::;os(•). ~ l! ~; 

·;--) -,~:_·1~:;~-~~--;-;-~L-:b ~~--;-:--¡; ·¡)--;:·~~-,~¡~-;----~-~-¡;~~~-~;~.!di eh fu e ron .:ti C.iln ~:aJos 1 os. ob j é: ti vos 
p~r".·~·9uido~ .• p.Hti-:.;II];Jn:::~n~.:· en e;l caso d~· f:r:~prcs;¡s f'l:hlic<l'>, sin_cm!>ar-
<¡-:.1 n'o · SC CllCOJ) t J"d rc;:t r!.1 l. OS ~~ J re :;¡ieC: to.. . --. 

" .. 

' ¡ 
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En ~1 s~ntido particular aquí uti_J!_za_do, la ut.ilidnd social .. de-un:siste· - -.. ~.:... -~~--~ 

. maso üprecia principalmente por medio de dos indicadores. El_prh'tift-6· ·i:. 
'· 

- " :- , -r:.,:. ~.. • -· . ·. , 
~se refiere a las tarifas en relación con los costos: la teorfa etoñ6mf'·' ' 

, ---.-----·· .,,... 

ca nía~~irialistaf•) -i~dica:que si el funcionamiento ,del-conju'ri~ó.J~rf¿;·.:. 
• • • .. • • • ' • • - ·' • • : • 1 • • 

econ6mfa es 6ptimo y si en particular, los ingresos son distdbutdos'¿' • 

·en funCi-ón de la utilidad marginal econémicade Jos trabajadores¡-_e'h'-~·,. 

. tonécs los transportes deben ser tari fadosb~Jo costos plarginales a_.;;_ 

:fin de-asegurar t<Jmbién un<J distribución de los tr~ficos~en fof:rria 6pti 

m~ para la colectividad. 

•:' "!'_:. :. 
.. '.· 

_, 

' 

.-·1 

.. ' ;:·" .. •· 
• . • • • - ' .' • • ' . • ·_ •. . -. . . ,- . ;_ . ~: . •¡ . ~- . •. 

S1.n .. embargo:; ~en ~l.a~pr:ác.t.t.ca _e.l- carácter~ópt-IITJO':'de ):_con:Jun-t~-dé-_-la~ec-o-·-~'---~-'c 

~ÓmÍa· --n~; se V~d f ica; ·, riO obstA~ t~·, esta compa~a·ci:in, dé t~r'i'f~s y> CO~..;~- '· 
. ' ' •, ·' " . ·· .. 

to~·-matgi-nai~s pr~porcioria útiles indica'Cionespár·a ;.aprcc~~r.-·std~cld;·_..: ;t.;: 
J .. 

~odo a~tGa debrda~~nte'eri el _papel que lé corresponde~ 

:•.·u . 
. ,ir.: 

Otra manera d·e.arializar este aspecto consiste en ápreciar lá situa..:.i6~;. · · 
·-----· ·-

más o menos monopol istá' de las empresas y el úso qtie le ·d~n a··es·te<mo~_-
···'"!'~·~-----·~ ... -- .. - .·· ... -····~---- ... . --.. :. .. ______________ :·. --· ... --· -·~ .. ~ ------ ······;···----........ . 

nopolio; por ejemplo, las co111pé!iíias de trélnS!=XJrteñéroo ejercen casf un.'moris? 
~ . 

.-.. .. ·· 
{ .. : .. :.. .. -

. ~ ¡ :,,.. 
' .r, ·- . 

•. '··.f.·. 

Se I•<~Ce referencia ;1 cs·¡;--¡:-l:orÍ<J porque 1':luchcs pi'IT:.cs u org<mL~<::é:'iohe~. 
cor.;o {:1 BIHF y 1-J ((,lnunid,jd Ectx16raica [u,·ope;:~ (C.E.F.), proptts!<.:r.on'ta 
rif<1s cn·r~l.oición con lo:; co:.;tos margirull~:.; diversos un.5lisi's, ~••.rai­
tlcuJc.r· la cl~cció1 d~ inv~•·sion:::s en ft•nci6:-~ d~l b~n .. ~ficio actu.:d iza- •, 
do coo11o ~e hac~ 'i'~nr::r.:'tlr:,~nu: y co::1o s-:: hizo en este cstGdio (ver.·c::t·¡~.t•)/',. 
tL~nen t<Mbiér. ~;;, justific::•cic):, en cst,1 mi~m-:1 tcorf¿l_ ln L)S vpl_ic:!·::i.2_ ._.,.; 
n;~:~ r:licroc;c:onó-nir:;,,;, en p;:!l"tÍ(:uL:ll·, L1 tari fic.-,ción- y el an,~l i:;i~; i:!{!··-::- ~:;:~ 
la:. inver·sion,:::>, d:1,, indic:!ciun•:·s sin qt'·-~- •;•; cu1r:pl~1n cq:n~ill•:tü;':'h.~nt.i.: l<::s .· 
ldp6tesi ~ d.; ba~:·.:. ·.' 
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E 1 o~~o~_:ftid'i_~~~?r· de utiri dad socia 1 consiste ,._eh. ¡-~vest i ~ar>~'; ~'t t()d·6~<~-,:,: 1 
..... _ .. ,-·-··· 

lo5 tr~~~-~-d~\:e's súpuestamente .útiles para l<J cconomtá" lo son "eri': ~tec-· . 
. ; .. ' ···-:-· -~·-- ..... _- ;._ ___ ~ 

,_., ... · .... ' . ~· 

an --""'' ·¡"- · ..... 
1 . ' ' '-::,;t :;¡~;:: .. i -·· 

sis --~C:~ri&ni~'o; así por ejemplo se podría decir que ~iertci~ prod~dfo~' ':.:··:: ';:~ r 
. " . - . r1 

agr íto'li:fs ·no son ·transportados a 1 os i u.garcs de consumo dond!: .se 1-~s- .:!::', _).;<;, · 1:: ¡ . · · 
! ' ,:("·:;· • ' ·j.~ .. )~- 1 t .• ··.·,.: 

epretiariá profundamente, pero podría ser ·porqu¿ e f transporte·· es de~a · ·. i-':.• .,q:' .. 
.. . -- - . - : . ,< • ~ _ :~-~- .. , :_ ( · :< r ._- _,. 

siado caro y 'aumerharía excesívamentc el_p;-cc•o de venta al consum•cor'-.·'-,·"'.-L ¡ · ·.,-
. .q' ' . :~. ' ¡, ' • • - . • ' ' ' -~ . ·. ~i.¡; )1 . !'\\;~;\ :' 1 " ' 

·o o1en, porque las télrifas son demasiad() bajas para estimular al ti·ahs.·.· _, •:f' , ·\ ·¡ 
--. -·· - .. --~-- --- . : ,·-:··- : .. ····:<::, ... _._::/ ~-'JU -;· ·,; -~~·-

-- p~r~~! st'a ·a·. r;~ali ~~~' __ ef -~ r~nspo_r !E!. ___ Eri jimbos_ casos-'- se :podda ~calcdl a_,r~.:~ ;:.- ·::,, /J·, . ·/ 
sf'uh Ús~-~m~'-'de ·s~¡;·,ienc'i6n ~- _d~ r•1~;élifitaci6n.de,:ta·~;ias :serr~'·te~-f-~);;~-_. .,-;J {:· 

:~¡..: .~ ., ... ¡' ·-; •• ~: ••• •• • •• ) • ·.-. • • -~ : • •• ~ ;. ·.-: :·; ·-•• :· •• _i.;_,,~ .. rtt~.- :;.· ~ ·; 
bléo'no~"cle'scÍe ur;'¡-;únto de vista.del interés genergt':soé'i'alj-'f_énl~ritft5'':¡ '\ ¡ ;---:~ f• 

en. é:ueh tb 1 os obje ti vo3 perscgu idos. p·or e 1 'Gob iel~nd y '1 a 2ol'ect ¡<¡fJ~·dbf, ::·\i/1: (·- . ·}· ~i' 

." ·,~· ~.· .• · ·.· . . . .. · :.··t::'··~t.~H! .¡:;J: 
L<J flexibilidad de adapt<lcion es la capacid:ld de adaptár'la ofer:tá'a·,~-._t-';K·,¡ ,·! •.. :( 

:1 • ..;. i ~ . ·~: . . ; 1 • ·.' .· ~ • . • • :·.: ; 

lil evolución de-la d,~;¡1¿¡nda: ést<l puede c~mbiar de.:'natÚra1e7.a~·de or:t•.::: .: ....,.; 
• :1 

s~n o d~5tino, o d2 ~xisencias de calid~d. S_ e puede, por ejemplo, ·:ú~~· .. .'í, ·; _··,; ¡ :._ 
'; ·.: ,· · ..... ,__. 
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.·, ·.F. 
no pt·J' ~sturli<Jt·~;e vcrdader:-c:::m(!iltc 'y_ std'O'. $e_.:: 
c:~~t.udios. ·: ·· ·,. .: ... ~.~~·f:~ ... · ·· 
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i . '. .. . . i 
ner que-transp6rtar maybr cantidad de produ¿ttis a gr~nel .6 en cont~ne-t 

dores o bien pasajeros cada vez más apresurado~ y exigente~ de- .confort, 
··... ':. 

'~te.· ·-' 
'. ,_1 • 

. •: 

·, 

Se va a aplicar e'n tonces es te marco de referencia a 1 os tres princ i pa..:. 

lei ~~dos de· tr~nsporte estudiados; sin embargo hay que se~a1bf 9u~ es 
·., 

t'c primer dn:lgnóstico gereral del sector conduce de inmediato a. resal~: 
tar la deficienclél grave en materia de estadis.tica·~ conerent~s,· ver·rdY. 
cas y ad'aptada3 para lograr un correcto conocimiento de los transpór.;._: 

. .. . .. . 
. y6 ~66~e 1~ iriformaci6n disponible, pero recomendando la urgente pUes~ 

tá en ma~cha d~ una herr;:únic;hta estadística adaptada, que pued~ 'ser,---
~ .• ¡;: 

·i 

··. 

' . . • ;, .i t :~ ·. •' •. . ' " ~ ' ¡ • • • • • • ' • • ? . . . . . . . 1' • :~ : -~: ' : f ., • • '. • 

preci'sada~ rcev.Jluada,·correg1da 'y actuiJ}:rzada permanenter:¡entó,·es·::de:-·'t. --~ 
. • .. :· ·: ;··~ :· .$.·.;' ~ i 

cir 'permitiendo:t.~;H!r al d.f¿¡ 11 tablá:.; de refer'cncia11 d~l···transport~.-. ·'· \ 
... '·;, 

i'.! .• .... '...:. . ¡" 

... ¡ · . 
• . • i . • ' ·~ ' 

• ,. ! 
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2.1. U~~A RA/·IA PREPONDERAf.ITE: EL J\UTOfi\MlSPORTE. 

Como'' ~e ha d'icho, los transportes carreteros reallzán la gran mayoría 

de 1 -transport~ interurbano, ·tanto de mercanc fas cdnio dé pasajeros •. · Es · 

ta rama preponderante se ha ido consolidando.a medida que _se desarro--
•. t •• ·. ·." 

l : 
-~. r ·. 

:llab:a y"meJo~.a~a la red carretera nacional. Asf_p~e~~ _d,~n~q,pru.~~~:·~~-c;i~_, ------:· 1 

~na ~¡'ran· fléxibilidad. los transportes carr'eteros_han sabido aprc::we--;,;..· _ ·-'¡T-
. . . ' . . ~ . . ~ .. ~- -! . . . . 

char tán·t~ sus cualidades e~pedficas como' el lugar vacfo dejado por-
' . :• . ,' . . . . . 

el trarisporte ferroviario. Sin embargo, su eficiencia_y su verdadera 
~r 

) 

.. 
·partfcipa'ti6ri ·a- la ·uti 1 ¡'dad soci.31·son menos evidentes. 

·) 
' . ,·1 
. 1 

s'~ pré¿enta' aqu i sobre todo (d di agn65 treo: del alit'otra'nspor'te 'd~ 'ca'rga 

',, • • ' ' •' 1 ' .... · •• ' '. • 

·y -sÓl-o :se'i1a.ci:m : refere'nc.f as-·a 1 a utot ransppt_ t.é·· de-pasaJeros·-ya ·_:q·ue"·és te- -~ 
\ •• •. .. .1. ·;) 

pi·csenta ~na. inejor ~i.tuaci6n. · Anteriormi:mte; ál tratar hi organ-iza~-·:...·· ~-- .. 

" :;:-:: :: ! .f 
'!' '¡.. !·· 

¿¡:¿ri de', 1 a;~· em~'r~s~-~ . de a u totr<1nspor tes de pusajeros .. se menclon6 ': qu# 
'· 

•• . . ~ 1 

un bu~n ~ivel de serv'icio ·,(sin ·m'ayore~·:ptot:h:·ti·.:, ... ·' _,,¡. 
~ ; :¡ 

r:i::js financieros. Una dpidél ev~~luaCi6n permite decir' qu~ ex-iste una.-.. ·. 
• :.. •• ~ ••• :...: ¡ ' • 

grari concentra-ción de la oferta en empresas de consid-erables dime~~J_()~ · 

nes, que· en un mo~ento dado podrfa ~ser moiivó de ~h -~lza injustific~--

cla de.prccios. Sin embargo, su decidida participación en lo~ progra~~ 

nns nacionales tales como la.s Ccntr.::llcs-de Pusé1jcros ·y la' <Jc-:!ptaci6n .;.. 

thl compromiso impuesto por ]¿¡s l\Utoricf¿,des 'sobre la clc\¡¿¡ci6n''dél nion 

. ' . 

huc:11 cntcnJi.~icnto entre el Cc/dcrnrJ. y !.Js emp;·cs{ls cledit:~dS;-~·csft~<. 

t'r <in :; r ó r t e • 
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·Finalmente, das indicadores principal.es de su buena flexibil'idad·d~ 

,. 
·adaptación son el crecimiento elcvadó de ese medio de tr~nspó~te ~ara . 

pasajeros X la continua rr.adernización de su equip? rodante: · 

2. t. J. lA FLEX 1 B 1 L1 DAD DE ADAPTAC 1 ON DEL TRANSPORTE CARHETERO. 

. · ' .... :,.,. 
-,.' 

. - ~ ~ . . .. . · .. 
. . . ' ,• ... ; .~ ... · ~·· ' 

El creé:imiénto del tráfico de carga ha d~.bido ser del orden del HfÁ ... _ 

anual a lo largo de los al timos 15 aAos •. El pa~qu~, en nGmern de cá-~. 

miones, ha cr·ecido un 6.5% unual pero su capacidad en fonelaje pr.oíne--

dióha Óumentado de2 a3.% anualmente •. : ',. 

-... :.··; 
·' 

. ;'<;·, 

oficia·l, yc1 que la mayorfa d::: los camiones que circulaban por las tá--,. 

rreteras fcderair~s carcci<m de 'rillto~·izaci'ón: Í)or mbl t"iples razon~s his.:.:. ,. 

tóricc1s, operando en base a juicios de amparo que impe~ian·todá ~c~i¿~~~ 
' ; . ·. . :.!.· ~- ·• !. ·. 

de r~·gulac.ión y control; tarif¿¡rio\ .Así ·pUes, se ha'bra C"reado 'una:~·¡.!.:;~:. 

iu~ción an~rquica en donde ~~~unos de los esca~o~ ir~~spoiti~ta~ autb~: 

rizados hacían las veces de "documentaddr" e interm~diariO; stibcontra.:: . 

tando a transportistas aislados- a qui¿nes podr~n ·imponer sus condicio-

n~s a camhio de l!n.J cierta protección. lc9al. 

Sin cr:tbargo, J¿¡s fuerte:'> tasas dl! crccir;¡iento so~tenitlas del ·orden del 

flá:ii,j 1 ichd de .:>délptnción' de 
, ••. ··l' .. 

c5t~ · ·SU~scc--· 

l : • 

·,, 

'1 
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A p~rtir de 1971, el GobiernoFed.eral decidió proceder a la regulariza 
' -. 

. ci6n jurf~ica del autotransporte federal de.·carga realizando pre~iamen 
. ' . . - .. 

te u~ invent~rio.nacional a fin de cc~~¿~r ~ej~r su situación. ó~ ~s-
'"'· ,: . .. · 

te áná't isis se derivaron las consecüentes acciones, que han cohductdo -

_al re~lstro-~ficiaLde más de 300mi.l unidades(',),~6bt~ni•e.nd:~~n ~ada. 
caso.- la -autorizaclón oficial correspondiente para circula~ pór las c·a·~ 

. '··< 

_; . 
rreteras federales. . .... 

En esta atci6n de gran envergadtira se h~n ntorgado autorizacionei ~ara 

tuatró 9rando5 tipos de' transport;: el servicio pú~l ico tederál 'ú:'caL : ·'¡' 
t 

ga gener~l con ruta' fija, el servicio exclusivo de p~oduttos del campq .. -¡)_; ,. 

j 
! . n_o_elaborados y·;'an.imale·s,· el ·iervicio ·púbi ico c'special iiado·d~ cá:rga ·y·_·. 

·~~-~·----::---¡-_ ---'---

~1 servicio d~ ca~ga·particular~ 
. • . 1 ... ,·; . . -~ '. ' ~,-. ·· .. t.-

·< 
' . ~ . . 

Se éiutoriz6 la 1 ibre cir~¿lacÍ6n de' vehículos. 

d~s-de ca~~cid~d y a aquellas unidades que realizan servi~ios suburba~: 

nos.· 

': .. 
-~------------

1) De estas unid-:tcles, 197 rni 1 ~~ refieren a vehículos de men~s de tr~s to 

" ' t. t,:l 

n_c~,:¡dns; el resto ~.e rcpclít<: en í!?roximacf¿¡¡¡J<~ntc 110 mi 1 al Servicio p_9_ 
bl ico y sólo 17 mi 1 ol servicio del transporte particular. Sin cmb<Jr.~ 
go l~s estimaciones hechos rcvel~n que el p3rque total de v~hrculos de 
~¡y; de tres tonelacf,·ts e-s del ord::n_de 300 mil, suponiendo qu."! m~5_dc:_-
17~ rnil unidades se dcdic;•n L~l tr<Jn5porte privado o po:;ceri ~.ólo aihói·l_ 
;~~1ciones p.:.~ra circular· en carr·::t::rus esti.ll:ulcs. Vi.;.:-tsc Libr-o'+,' Cap.,.l. 

' ;'.,. ... ( 

·.:. !-¡. 

'· 1 . 
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1 ; :¡ 

;: !· ¡ 
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' .. il 

'· ~ ' ,. ' ( •. . 
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' ··' 

.,? . ·. -·.:· . 

.. A exce~ción del s~rvicio exclusivo de prdductos del campo, cu~á·onefa-

ción se reali'za sobre todo en el.árca rur<ll, l~s. autodzaciot:l~s;_han --
.: .t .;.,. . :·1·~; .. ' ~- \. .. 

Venido S fendo otorgad"s pref.crcntemente .a SOCiedades O empr~·Sa~ c6nstti . ,, 
¡:,: 

! ' . ... • ·-·tt :_ ~-: !<;; ·. . 1 

t¡u,rda~ .. por agrupación de. transportistas a fin d~ lograr. irna mayor ga~.i ,;. 

rantfa de efici~ncia y seguridad 1aboral :y ·económica del gremio.~.· 

; ; 
,.··.· .... ..¡., . 

~ \ . }. ¡ 

,se pu~de.if!laginar; como es deseable que asi ocurr.a; que l'a re~ü\a·Hi~~ ,_,,· .. :·, 

ción no reducirá ·la capacidad de adap·t.:kión de los transportes earr~tc '· 
·.·•. . ·.-'./;. •, 

~o·~ tre' céirga'aurique ést.o .. pudiera temerse aJ cons~atar que sólo una ru- ';., .. _, :' 

• ,t. 

' •·•'' -~ 1 

.. .·. :. ·. ' ·. ..:( .:~: -~ ·. 6 _. ~- ... ) 
f ¡ < •• 1· 

Afortuhadn<nentc, la principal flexibil id3d -d~ .1~ r_eglzffi,;·~tación aci_ual .. 
' , 

,_\.' . 

.. , 
,·.· 

.·. 

~r6vi C'!~~! de ( ¡·,~cho de que 1 a's auto'r i zacf one::> no se ~tor~a~ ~o:~,-~;rí'c~.l--: .{;.· . · 
·¡ . ~ . .., : · J.· •• • ··,f'f"' "'··; ·~ ,~ . : -~ ::~ ~- -~l· t.~t~ :~~;~~;_·:' j., . ~~~:: , 

·~ión c~~~~·r~ico sino 9 1oba1rn~nte a la ernp~esa y para-el conjunto;J~''ü,··i; .. ¡ .; .. :· 
.·l \. ~!- . .1' · ......... -/ ·:~~r -·~-: :;~ .. 

~·~.1rque_:,,d~._est~ mant~ra nosqlo están en posibilJd~dde re.a}i_.~ar~O/J,V,~~~>L:·. -
~ i> 

ni.~s con o~:as._en:p,r~sas,_ o las más pequeña~. de asoc.iar:se dire~t~me'~.t~.::·''r 

con otra y .:~dqu ir ir 1 os dercch:Js de ,oper<:~c ipf)' de. amb~s .~c;>nj unt:o~ .. d~; ~::}·, .:,.;, 
. . ' . . . .. • 

. . 

•, • 1 ·ii· '-
t.:ts é'lutor.izadas. sino qu.:: les permite <J5igna.r en f,unc.i(~n de. las neccs¿_ . . . ·r· ~ . • • . 

dades, el ndmero conv~nicntc d~ unidades por ruta. . ·. ~-

·.·, ':· ;..·. 
,¡ ........ ·.. . 
,1 ·:...,.r::t 1 . 

·'·'_;¡.f. 

d.J y pro:;:ov i cld por !:1.; 

. ·~: . .. '.'i: ;!;· .. 

rcagrupi:Jrsc c·n un n~ú.or·'n•:i~é~o i"· </: 
···.·· . .. 

r ~ g i ó n de: 1 t .:: r r i t o r i o • :' 

1 

.· .. 1 
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U~ segundo indicador lo con~tltuye La mala. adecuación del. p~r4u~ a 
:. • •. , ~:·· . ¡~ ~':r 

. .. j•·' 
.las·diSt?ncias recorridas, en e~trecha r~lación ton la orgahtz,ci6~ Bb: 

:- ' .. '\ '' :.~·-· -·-··-·-···· .. ,..- _: \~-

.;/'.···_,;{!:~~:~---··-: .... la._~·_er;,presas, ya que si bien los -véhiculos própielfád d~- '-~~~:sr:~~d~r-~~-: .... 

. ! .. ·. . . '·' ....... ... . . . • ' •· . l . ·~· .. \-~~--. . ·y. ; 
·:~:>'f. ; .. ,'; _: . presas- se adqli j eren con di men$ i o~es y c,ar:acteris ti c_as-~ás ~d~c~~:~~~~···,_t ),: : t 

_:, · ·.· no ocurre lo.mis~o.ent~.!-los perniisionari6s y pequeños .en'lpres~f·i_bJ~:.'};~·.·.,~_::;:~: 

· ···~· ~ó ... ,:,,; . '(p:t~F~ .':~ .. ~~r i ~ad d.••' flete y d~l · recor r'i do 1 oS. cOnduc1~, j,or ~~~.i~'tf~!fXFd ~¡ 
~ ·. ._ .. (\~\\'.r. :-,· ,.ge{'erat,.·:a·p:r~férir compra_r ... ~n .camión mediano en _hJgar·de uño. ·grande~); 'i• . ·· 
¡.·--., .¡ ... ~· ·.> .. -- '· .. ·: ·'. ·-·~: . .. · ... ¡ ..... _~:~ .... ·-·: --~<-.:-J:\"~<:i\f{-~--~,·~~~;~-~·· l 

'' :'. ¡ :·e t r::esu 1 fado se cbnsta·ta en 1 a figura 2. 1 .G. qué muestra que!' l_os· ~a;'~'~·:· ~. · 
'·. 

·.'. 

. ¡ 
1 

·.y 
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! .. ,,·:¡ 
·' 

. ·.r 

'•' ",·· 

-~ .. ~ 
. f ', .::-' 

~-~~€~~:t .~ ' 

. ! 

.··¡ .. 

t. 

... ..;,. 

. .': ·•,;¡ 
1 :t.,/. 

-~ 1 • ,· 1(~,,¡;·1~~) <;, 

mi-ones ,¡rabones" s6n réntabies h<l'sta distancias d~ 175 kilóitl~t~(;,~:.v:i:~~:;!:·.~ ,·; · .. ~ 
. ·.• • - •.. :·. - ) . . ¡ ...•. ,- l ::~\jj!J().i\~~i:;'"'';_ .. ,,; ', ¡~ } 

··¡·qóe'los·'.'tho.rtoh;; l.o son igualrnen:te, hasta los alredei:Jores de900·1úH).,•. -~ . 

' r.te~r~~~FofOr-ijdos~a un--promedio •pondera~ o • de' . Ú-t:a~i fiR~líln~ ~i~H~,:~-l~ .:¡;_ 
s''in' Jmbar'go, 1 ai: éncuestas rea 1 izadas detectaron ·'que' 1 os il:rabon'gli;i';}q~;~~··ls: . : · .. ;' 

, :·f ~.r; ,¡.¡ ;- ífY~~\ ··rttf.< ·· · .i 

ií l·aj éin más (J; f 00. ki IÓmet"r'os,' rc~·orrch en, promd~ ici '370 ki l6m~t•r4f'ih~-~~/;:~,.· 1 
\ 

7 i1~ 
1 S't de· 1 os ·"thorton'·' ·vi aj a'n . a ·rnás ·d~ 900 -~¡ 1 ó:ne·t ros. · · -~~--.~e2:fr.:.t~~:t·(:~~~\~~~~~j(:- : i .:ii: 

· , ... r. ::.·· -,~:.:~i ~~\/.,.. ·1 ;~:~'d:;,;,;~J~ir~~/ ~·. ~ 1 . :: 

). ~1fari'·'n'úr.i~tfc) de r."!c'órd'dos se hacen: fuera de la :iona de rentabft'lditcff'd~:.::rt';::. t-"·~· 

' l~.s 'vehículos;' es pi-obabl'e entonc'es~ qüc rhúchos-'per~~sio~~d·o~¡,_~~~oj~J:>j~'~:Jt;i~>. t•,•l 
'i · . ;, . " .. ·.' ·,¡,.D:·i.\t(:"r. . ~-

·¡ fal .ta' de 'me di os par~· c:Cinpra rsc é 1 :ve!-i í e u 1 o que l''es' coriv i ene;' i'~é: .. y~~n·.~:!. . 
1, Jt~ ,. ~ ¡~.?::,,~~: '"'1~1 ··..~.f - . 

l{ ¡ ' J.~-.·. t /! ...... ~ f' · .... 
i ob li'g.adbs 'a rcc:orr~r d}~d.::incias de'ni.Js iado grani:Jes;. s·i·n lá :déo¡idf<·l¡eiín:_~t·. '\·,.: .. :.¡ 

. . ':~.·::/>.):~~~:~.:> .il,; Y~; 
' .. ,: ~ :. ~-: .. ~:..~. . ... :· !. 

. (. .: . ~· ,\ :·' 

. '' '.. . . ·.. '; ,. ~:. ,. .. J, :;:.,;.¡;,· 
Coi:Js~cuentern<!ntc:, y este es en e·fe.cto el tercer •-¡filicador ·los'·tH:d.pb~ ~:\/;~- ··. i'···~~ 

neración por su trilbajo. 
·,. 

-.1.. ' 

' . . ,·. . .. . • .. :.:. ;· ' :" ·: :s: :\(;·-. :~:· ?' 
.. \ . 'dl·;;;.JWdj'o sori~ cxc~s iv.1:n~n te 1 a rúos, en muchos casos "de' 18. a lO h~i.r~~· .. :~ ·~ ~/ ; 

pqr dín, u lo larso el·.: scr;Jém.-,5, d.i5rtiiA·t~ycndo ·sén$~blcm~nte ló~· ii;tdfA:~t~·~\}_ 
., ··f .. 

.. ~ . · .. 

l.¡' 

.\ .:~:-< .. ' .,; ··;·,;,,:r\..:~'-' ·i:.:· ... 
. d~::.s}9'urf¿¿j'd en .l'as CMrct-:r·t:rS. •: :·.\·:··•,•-.;;':;,,;:'''•,: ;:,,,. 

~· 
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En cuanto a los aspectos relucionados con la admiriistraci·ón de ia ·in--

fraesttUctUra .carretera pueden señalilrSC dos hechos relevant'e_~: eQ pt..!_. 
~-~ .; . !';: 

mer lugar .los a'ctuales presupuestos· a::;i·gnados a conservación y.mant~rl· 
... ~ .. ·-· 

1 • ' ., i, ·.f' . ~ . )~ . . .• ~· . . ¡ 

mterito son ._-elatrvamente bajos debido probablemente, a una máyór prio~ .· ;., ..• 
. . "d''·'. 

ridad a 1~~ obras ~u~~as; ~¡ bie~ la necesidad de extender r~pidamente ~ 
. ;•, 

.. ·.·. ·.;,.: ·-¡-· .. :_l .... 

. Ía ·red
1 

c~rretera para hacer frente al crecimiento de la d~m;mda ha· .,i;;,._ 

ob l.i.gad'~ ., a tomar esta de e i si 6n, no· podrá 'segu·i rs.e la· mis~~· po.T i tica. J¡, · ' ' 

'. ~ '.~ ' .: • r~. • 

~11 fút.uro, especialmente con la frecuente sobrecarga de los véhfcfiio~; > :::-;: 
. , . ' ... 1 

• -: ¡-..; 

. . . 1 ... "{ ~. • \. ' •. ' '., • 1 • • • • ~ ~ ~ • ¡ . • : .• 

. . qub están provocundo daños a 1 as carreteras más gr<:lves de lo. pr,evi sto.: ... , 
. ~ · .. : ; ._ : ~ '!' . .., ' •. -~ ·{. ·. ~ .T! : .. /'t' .. 

• ·:•.,. ·_ ... : ••• 1, 1_; . ' 
' 

. ;: 

.. ' · .. 

~-~~ -· · ·- ·Por·_:__:·c;t;.~Ó-1 ado-'es tá~la~admtnts:t.¡:.:Ú:Jón .de~Camtnc>,s~;)'~-~u~d.n't~s·~~~#·~,f~:T~e~¿; __ 4i:~::<~- _· ·~. ',_·_ 
•• í 

... ' ~ . ' ' . ·- •. . .,¡ ,·.;. ' 

_ing re.~ó y ·se.rvi .c,i ~~ c'onexos; ·P~~: lo ~nera l 1 c:f~. c:ar·re~e~~·s· a 5~ "ta'tgó · ,\,· , , :' 
·-·--·::·-;:· 

... , s'~ mantienen ~r~: ~ejor e'st<td.o¡que.la5 d~más; l~s-. ~uot~s·-.·~n p~óil;edfo'·~a'':•· i, .·· 
' ;.~ :., . ' ', . .., ·:· . . . .. :·; ' ' ··. ... ' ; :;._-. ' ,' '·, . : -:· ... :'· .. ~·· ~·1 ,,. ·i>\'í 1 

·ratas. _p'~-~mi ten '<tmort izar y mantener correctamente -1 as· in fraestructú~a~ ;· · 
.'. 

s.in embargo la ··ac!m:inTstració\, zs defici'taria· ·para Ciertas· obrás 

· . 

.. n1ás. ~~civ~' 16-c'ons't'ituye el dé'fici't d~···fós' t~an.sb¡;rdador~s:.c¿ya~·.'~a-~~c';_ 
. ' 1 • • • •,·, _:.' :¡ '' .·• 

it~rfst·i.ca's no son ·d~l t~-d~ adecuadas a la demanda y ·además tien~n/·~·g.~-~}.::.' 

ni:imer~ d~m~s·i~·do -ele.va~lo de i·utas con tr,1r'ico déb.il (•). 
.···. 
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2. 1. 3. t:HHéADORES 'DE UT 1 Ll DAD SOCIAL DE LOS TRANSPORTES CARRETERÓS.-

,¡:_ .. 

__;l 
.. '' 1 .. . .. 

' • • • ~ i r .• ' • ' .. . . . . ::. :~J 
~-~-~i;rt~ que.~~ g~nera 1 1 a compatOnci •, e:múv, dé~l~. ~~ es taram~c Y}~ r ~·' 1 ¡ 
-~~obable que ct'~-rt~~ servicios s~a_n!·~~"~o- o mal_~~-e~-~-ido~. . -.;,.,, :~, ::>·L( 

.. ' ··,. - ::.: __ ... -¡ 

Oe·~~~ho hay una distribuéi6n casi 'pl:~nead~ d~l merc~d~- en~re -la~ ~-~r~~? ·;.L:ql '· 
~~s- ~:,~;-~~~~ ~~---transporte- d~ pasaje·~~~:· y s.i·. ~¡~~---~~·¡~~en ~a~i~~·1'~·-.. ~ .: ~: .><J .. 

• - • -~~. ,. -;-· •. ~~ -· ~-.~-.. ' . . ""!•·-'·'-· ·.-·•·· ...... • -! .... , · .. ,. . ;,t. ¡ 
. / .. ~-

neas sobré los principales ejes carreteros de-l p~-i~ partiendo de ta. cá >.· ·.· ... 
• ' "" -···. -4 • .--·--•• ---·-:- ::., :. •• ' 

. ~ ; 

.•• i 1 

"· 

... ~ 

' ¡ 
< :·~.; 

. ;'•.",; 
. í. 

. . .,· .. ¡) 
.. ¡' 

pital, en otras rutas o a larga.di~tancia bay ~uy pocas empre~~s ~~-dt ~ 
:.," ... ····-.··.:..· ... -·· _ ........... '.• ... ".:·::-:. -- . .;. ..... --~- . ·:· .. -····· ~· .. . .. . -

- ., ,, 5; .. 

·m~nslones ~cg~la~es :e¡'ue se'tia'ué-~ en competen·tia efed:iva~-

~-: ' --: i 

:, ,. 

·.: 

En ·:sta · r'ama ~el Sector lo~·~ill~ulos de éostiii'm~~str~~ ijuO ·.~nu~h~s :~ :·,Sf. 
. , ..... • . ' .• 1 t 

1-~~~:~~s -q~ ué 'b-dm r tén :e 1 cvvd~~ ';·t~--~~s. ~-~ ~~~pa~fi ~n de -.c·~-b i'n'a: produ~en::_._~:ú_·_;;._··.l· .. : . _:_: '.~l;í_ -

, . 

1 i d~~es~ ~~ns i1derab 1 ~~- ;·, 1 a ~~·~~~ba es que ti er tas,empr-~:_~~~-~~~h~-i ~ t~rf _ _'. a ,- ,'·~ ~~ ¡( : 
, ,._.:'.< ---. , .. :·- ,-·. ,_ - .... ·: __ . --- ··- . '-::,· ... ·.·. ,,·:.L.-7',\. ·_,.~· 

pesar- -de oper-ar c::on -t<lsas de cabina: inferiores· t)l_ SOY,.· En reálida(f .. .:.;.:.:·· ... --!,· -¡ 
..... -. _· ... · ...... "'!j -' ; : + • •• -. - -·. 1 •• • • • :. ·..__ •' • ••• _ .... • • • • • ~ .- •• •. ~"- •·. .''::· •• :~. - :.. l· 

arriba·'éfé ese ·n·ivef, y 'lu tása promedio-es el~ S~'o/ se .obtiene ili-rm~f;:J;k.t_:: · .. ,....J! 

.(ge~ ~~:·'¡·•ngre·s~;s~-~~-~~erlo)a la r~mune~a_ci6n d~l emp_resa,~io¡d~_J)c:'~~J~·-~:·._ .. -: · ;¡ 
- ' i. 1 

1 ', • ;, ~ •.• • _l • - ~ • .' •' • <...t .' ·~ .: .r ;.;: • ; -~·:.- '~-

.t;]l'y·su'riesgo,'y.cstc CSt¿)~Jo d~ C:OSélS SC manticne;'pórque pr~ctJéaJ~0 ··_ .. ,~.:· .1\ 
,. ·.t.·:¡-~-~- .:t . . · ... _ .. J ,· ' .:·' •• : • :'' ; .... ,~ ... ll 

rnente t(;do el' cbn.júnto de las ei7lpresas disf~ut~'en gerie~al de esa favo_:·:· ,.:­
.. '. ·1 

.. _., . ·., .·"¡')t ..:: · .. ,:.':"<·· ~ _· .. 
. -. ¡. ~ 

'<>; ' •• :. ·f·:. :~ .:~ ' 

rublc considefació~. 

El tr.:~nsporte públ ic6 dP. r:1~rcanci~s pr_c:;enta también uha fuerte c.oriccln 
. \ -,_ 

U<1ción d~ lu of'.:!rta entre po~éJ5 y 'poderosas cmprr!sas, · p.:nt-ici.tlarmeÍite :.: •. 
. ·-:-:· .. : ... :- ..... ··:-· 

.. ! 

··~. " ... 

. . . . . ' 

~ .. ·.tahlccc c~t:!· h~dw con prcci~iú~: 1 J3 ··cm¡úes.ás d~f' h'l~ · 8·JJ:·e5 t.u'd·i ~d~s; .... :': \) 
. . . ' 
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~~~ 
. 

·., 

<· *1 . 
<¡. ,l 

' ... ··'' 

~· 

. ;'. .: .. 
.' ~·:;:. 

totul!zan el 51% e!~ la C!!pacidad total (•) y las 29 empresas de_c.tlrgá,-

. )~~neral cuya capacidad de: cada. una sobrep<:~sa las .2000 tqnelada~,,. rá~~b. ¡ . 

tas ~á~ importa~tes del p~rs(2) 
, :;~ 

';, . t .. -~~- ·.:·> 
·<~-- . - .1·:. ·--~ 

··: . 

. Pu~de imaginarse entonces que en un rn~dio de tales caracteristic:as .. qti~ . . . . ~ . . . . 

~a~em'ás.ti_ene _un crecimiento elevado, 1~ mayoría de las.empre~<ls ti~·~;;§{~_.:::··r: 
...... 1 . ~~5 .. · :._'' ., . ·.! ,

1
• 

den a tonservar su participación en el m~rcado, sin preo~u~ars~ ~~ybt~}j 
•. 'J : • •• ,. •• 

~ .. 

men~~- d~ realizar esfuerzos de ajus.~e de _precio~ Ó enmeJ.~rár. Íá-·é~l,i~ ;: .' 
• . . . . . .. . . • -!~' . 

~;· 

).: 
·. .,,. . .. -~ ... 

"·· .. ·· 

J>or lo tanto, es probableqú~ ciertos 'tránsportes"sean·"pocó o'fual'se~~::· 

\,; 

. . :.'· ,' . ' . . . . .. '- ' 

vido5,-·p~r . .'ti~u1CJrmente· T~k m~~cancías cuya tarifa pro~ed.io é~,:~t~§'.~\'·.:. .,, 
~entovos lO tooelada-ki lómetro pare dis;ancias de ~ás·d~ ,500:~::¡~\~0\~~¡.· -_ '.: ,; 
t.·os, á las que pertenecen los productos de.p'r_im'era· necesldacl y·pad:jat~;, .. ·' .r. 

,, . ;_ .. ; .;-~':J·':)r·;. 
cularment'e los productos agrícolas; este n'ivcl está cer'ca o~f C!o;st·o·'·2/~r· 

. ;. ' ~ ., . ' .. ~~ ~ . . ' 

rrlarginal dc.l trarisparte cé!:rrct~'ro y si b"ien ~1·· trurisportÍ5ta'·déf·ti>tf~~·· ··'· 
• ' • ~ 1 " 

formas tiene ci,~rto interés ·en tr~ns.portar c:;os pioductb5 en lug~ú~ ¿j~. 
; ·1 ~~~ . 

permanecer j n2c t bo, ese tÍ po de merCCJ11c'Í ilS a transportiJr fiene' p.;Jra' ,.,:, · '· · 
~ ' ~ -~~·f ... -j 

. . 
él prolwblernenk la 1<~iís baja de lvs prioridades. 

...,·: ¡': ·,': 

. '·• 

• + ,, . _, .. 
·- ... 

.¡ •. ' • ~ 

·.,··i::,. 

' ... , 

·-¡-)~;t=--~-U!Jr-;;T::-.-i:-c~p-:-,; f,n:tii~~is .:1 p:1rtir d~ los Datos de !u i):"rcccitS•1 
Gc n ~ r a 1 de 1 /\ i 1 t o L r <m :. 1' oí- k r~ e e! ~: í a 1 d e l.:.! S • C .. T _ ' 

:¿) cu~1tro rutas <.t J'óll"tir dt= 1\.~;..:j~·o COil·d~:;lir~o i] l!onterrey, CtJ.ldaliljar.n, 
1\:::.:lpulco y Vcr.:;cnL'., íilCJ::; otr,1~ tl·t~<>: tu<"J(!.:daj<H<l--lt-:.••d:crr~.~y, ·P~1<:ffico· · 
1 b ;- ~ e y Su re :. t ·.:: . 

! : ·' 

93'' 
~ i. ' ' '· ~ • ' 

.. ' ~ ' :. :' 
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··.-. ·. -. . 
En f i_n, todo ·l. o anterior pc:rmi te h<1ccr notar.que: 1 os 

..... :·.• 
·,,_ ... 

transporti-stas· 

sir:nple~ente h:.:ín actoado·cl.~mo er.~prc.sélrió.s cnun. con~cxt() que les t-ia 'si­

do.:rnuy favorab le·,.:>buscando 'sus utilidades/ y' al 'in_;'s~~ tiempo ofr~cicn~.' 
___ ;. .. :. 

do un ~-~rviCio públ ico_sin mayores incentivos c~mercié~les: iri'ternos.· -~ 
..... -, 

·····--- -· 

Conviene pues. tomar. conc i ene i a de la ·si tuac i"6n, :~on objétÓ d¿_· adÓptar 
.. ··. ···- . . . . - . . 

las medidas: apropiadas conducentes aJ desarrollCl y mejorélmiento del· __ < 
. '" ....... -.. . . ' . .. . .. · ,· .... . 

scrvi_cio:.h,ejorar·la· tasa de utrliz~Ción.del ~ciuipo~ ~redu2ir:~n-mÚ~ho!> 

· caios e r tiempo de manejo de los thofere~, faci lí t~ r :una mejor ade;C:u~_7: .;, 

ci6n d\';1 eqt.Úpo a· ~as di'stan~i as recorridas y evrtar 'l6s inconvenien--. 
~ .. ~ . : .. . •. • •• • .. t•". ~ • . • : • • . • '. ~ . ·•• • ,. • :, • : • .": • ' ' - ' _', .• 

tes pára 'la'c·olettiviclad'de'ún meré::'ado domirrado'por pocas emp~'esas:.' 
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2.2. UN SECtOR HISTORICOi,LOS TRANSPORTE~ FERROVIARIOS -·. 

,. 

() ','? / ~ 

. > . 

·-Asf'- como Ja· red 'carretera es relativámente reciente, puesto-qua e~--1940_: 

·'ap'en~~ ·exlsÚa i.m 1cf~·de'·la-red a.sfat'i:ada.de hoy y.'que en generarla mi 

tad•de la ~~dÚene menos-de d'iez años, la red ferroviaria extst'ra ya-

-. 
. ' .. 

. ; : ,.· 

i¡ 

Durante los último's decenios esta réd tuvo que hacer frente a un impor­

~-~~ante· __ incr~nÍ-~n~~ ... del~-~~~áf ic_o· ~ab i~~~osc '·p~ro'~~~a~-o~yr~b 1 ~~a~~q~=~~~~~can:-_:~~1-
• ~zaron b~lc~nz~r~n müy pro~to'ü~ ·punto crfti¿o • 

· .. . ... ·. " -·. ·: -~ . : . ~ . ~ :'' 

.· . -, . 1. 
Lht. ¡ n~uf:.¡¿.¡ eA te.- d~x:¡ b·i 1 ¡ d.,;d "ii cr~c ¡~ íento de 1 tráfi ~·o y tós n1i\ie lc·s · ~ 1 

. alcanzados por éste en 1~ actuál"idad, se t'rvducen en 'defi.de'nd~~-~de -~ .. 1· 
·' ' 

~r.sariizad6n; que. 3 t5.óhén.d'-~··rr.anriies.to' ·la baT~·~licic~~¡~·_a-~túat_ d~~-. 1 r 
.trJthspÓrte'fe'rrcivial-io y'·a\mq.ue ·s·us:·t~rifas co~~titu'yan un incentivo~ 

el niv~l 'de sefvj¿jo ofrecido conduc~ a una débil atr~tcfó~ d~f 'fc~~~t~ 

vados COStos condtir:cn 'cont'fnuamente a Un df'fic i't S in que eJ irtcentiVO -

de t<Jrif<~s hL!jas <:~traiga" nuevos usu:.irios <tl fcrrocarril,.'ni le pcq;;i:..' 

._: 
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2.2.1. DIFICULTAD ÓE ADAPTAC ION AL CP.EC IIHENT9· _' .. '!· ',;- . 

l - •• 

El crecimiento promedio anual en número de ton.el~dás~kil6~~tr.o.ha sldó-
.. . ; :_ .• _. •. .' -,: •.. :" . í : ' '"': • .;_ ·. ~ 'p \' • , : • .,. : ;-·; ,: • • • • • • • • - ~ :,.' • • • • • • -

: :.· '::_ .,_ 

de 5% entre 1960 y 1973 per_o éfe .6%. entre ;1963 Y: :1969 .y ~e ha ·abatidti ::__ 
. . ' .. J:.. . .:. . . -. ... : :.-'" . ·: . ~ '.... "i· . • . • . . •• . .. 

. ~r-·· 
•• < 

~ . . .. _._. ~-

· ... ·1 .. 

,· 
scns iblemente en estos últimos años a s6lo 4% por, a_ño. El ingreso.· 'D .la: 

_. . ."·' .... _~ :~ . . ' :,; . ·- :. . .. -. , . ., ; . 

. .. . : ·: 
tone 1 Dda-k i l6me tro se man t!JVO es tab 1 e desd~ } 965 . e,n -:t~u'ltq que:·-Jos: cos-.-. 

. . · .. ': . ·: ~ . . :- ' ' . ' . . . . ' . '· . -:-

tos aumentaban 5ensiblemente, sin que ésto sea debido n~cesaria y exctu 

_s !:vamente a_ ~os aume_ntos de pr~c ios. 
.' r; . 

....... ; • ~·¡ .,-.... 

·. -1· ... 
. . ~: 

1 
._._; 

.. , ---.-- - -------~· -+-~ -:-~~;-c,-·-~~_;,~<---·-~c,-.. __ ,_.;_"c.~:_:._.:._: ___ ---:~-.-.,:.--;-:-----.-::_7··:-: ~.-:·~~--.:_~--· l--

A partir de 1969 los g_a~tos _se incr7.,1P;ent~r,ori en 11% ~nu.almente y l?s ·¡.!!. :·, .. 

:/ 

;;.• ~~fi¡,;~Jd' ~- i : 
// . 

1 
•' / 

. : ' 
~-... ;:y~~-, 

~ .- . ·. . . . . . . 

gresos en sÓlo L•% por-'fo q~~-~~1 défi~it se incn~~enió'c~~~iderabl·e~~n'te ··-~;· 
. · .. J . 

. . - ··- - ·-- .. 

de cerca d~ SOO mil t'ones de p~so?: D ~~_rca.<fe. 2~500·~Ulcme·s··~n·,l973'. 
...... - • - • .J• ' • ' 

·,_. 

lo esen:::ia(,d~-:~sa,_ev~;l.~ci6~. :ne~a.(iv~ t'i~ne_ {U orJ··g~_ry_·.·~n- __ lo "inad~cu~db·: 
. -~ ,. 

Este es demasiado elevado_pJJI-a la.organizaci6n y mét,edos dc-gesti6n que . , .... ,_ '.. ·. 

fueron adCCUu.dOS en otra épOCi) y que aÚn SUbS ist~.n_, COmO lo Confi.~m·a Un 

b•·cvc an.11isis del funcionr:11niento_de los ferrocé.lrri·les • . . 

se puede citar.la.folt'-l de normaliznci6n en .J~.longitud c!_e las 
·' . 
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hecho ·de queJos trenes son frecuentei'nnte más 1 argos que t.Jl es escapes 

-~_cri ~6nse¿uericta los cruces que pudieran durar de )5 a 20 ~iriutos eri--
... · ·._ 

tre·aos ·fr~nes de .longitud norllial, _pueden llegar a demorar hasta ho,ras • 

. ' 
•., . 

Los'patids de clasJ"ficac(6n tampoco han sido todos co·nstruTdos'en·.fun-.:. 
_ . ..; _. 

' 
e i 6n de 1 a long i t'ud de 1 os trenes a e tu a 1 es, por lo que se hace ne'cesa.:.-

rio formarlossobre varias vTas, con las inéonvenientes ma.niobras.1en--

'. ' 
tas·y~ompiic~d~~~ antes de la sal ida de cada tren. 

. :.~- \. :· .. ·. ,· ¡ ·::- .. \ ,.. . . · .. ' ~ . 

~-:' 

. . 

. ~,:,· gén-¿.tbl ;· la·~ e'.Xc~s iv~ pr~k:ticá ,dé integ'rah tren~s l~rgos, -~~-f~~trádos . 
: . 'e ·, ·. "' .• , ' . t: " , : ' ~ · ' ''1 { ¡ . ~- ' . 1 , · , , 

.. ,• po:r_nun•~rh'sasr lot'ornoto'ra's. no 'parece é'onclucit-' ·a n ing'{úia 'econom_!.~- y'poi-" 
• . . . -: :- ' ·. . . . . . ,, . ' . ~ . ~ i • '. : 

el ·contrat'ib présentn actualmente serios problemas e incónvenientes eñ . . . 

.. . ... ' : . . . . . ·'.';· 
'de~-d~''t~amita'éióry'nlás"l~rga· a' cada ¿ambio detripülatión y "eJe é"~'pera''"... 

. -~· . f ,,:. • ' 1". • ~ • ¡ • • ' • . • • . • ' ' • • - ' • . •• '• • ,. - '1 . • • 

iriás ·larga de ~os carros· en los p·aÜos de cla'si'fit'at.i6n'~'Púede.'dec'ir'sE(..: 

... 
es J;)' mej.or respuesfá al crecimiento del tr~fico. ·. 

.·:. 

1', 

L•{operución se ·real i:r.a sistemáticamente en trilcci6ndébil.- es dcci.r~ · 
,· . 

titil izando la potenciad~ l~s n1~quin~s ~1 m~ximo sin dejar reservn': .n5 r' .. , .. 

• • 1 • • • 

en el nú;ti:!ro de lo~o:notoras para rcfu:!rzo ele acuerdo c-al pe·rf'il de ·.un·:...;:.· 

-.. ·., 



. -..,. ' .. 

.. .. 
~ • -~. 1.1 

tramo en ~~r~icular. A?emá~ del incremento .. en las ruptura~ de_ c:arga que 
t . ... : '·? 

de tracci6n y corresponde también a un bajo coeficiente d,e utilización,. 
•• < •••• ·> ... -·: .• 

Efectivamente, con este método, las locomotoras ·recorren en pr~m~~io ~-

6~000ki1Ómetros p~r mes. cuando que podrían recorr~r de,ll al2,000:kf~, 
. ' 

.... · .... ... .·:· 
... , ~ 

16metros d~ una manera m~s tentable; ..... 

. . ¡ ~ . :• ~- . : .. 
•"·'' 

.. '::· 
·-~ . .... 

,.)·' 

Finaimerité, sobre las 1 incas no eqlr~pad_as con·C.T.C~ fl) que spn la ma}:_Q .. 

Ha; pUes ·solo existe un tramo de 700 kilómetrbs conC.T.C~ cerca. de Mé 

_; ~ j 

1 
: 

i ·' 

1 i 

""'-,-' 

! 1 

l 

. ··1 . ( 

. 
. i 
.1 
·¡· . i 
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x iCo, D. F ~ , i as ocasiones de d ism i nuci 6n de ve i ~e i'dad son·. demas i ~'do. fr~ . . ¡: 
. . •. ' . ... . . . . • - ·.• !l 

·."' --~ 'j ' 
-' •. 1 . ~' •.. 

cuehfes~. t~~-~,~ _1 ~s.· ~~~-~~.iones provi!>'i:af_de señales_',de··orden ·a}:~ fr'ón ·són. 
•"l 

.--.-

ii_. 

tcm~~icarriente lavra ~)rincipal como vfa de m'·~~·iobia p~~ lq :qu~''tref.'Ec-'á 
- •t: •. ¡ . ' .' • 

-·t. 

¡¡ 

- .f ; ... 

'l~l~s e~'tacione5 los' trene:; dében circular a v'elocidad reduéida ·y en ~...: 
,, 

••• "- 1 
,.¡,_ ... ·· 

.• 
¡ 

ocasiones espe~ar el fin de. la rilanlobra; ~demñs, las. agujas de los cam- \.-

b ios son. operadas por persona 1 de 1 propio tren 1 o. CJ':ie i~p 1 ic·a 'un· -~e-ira.:. . . 
_ _j_'. 

. . 

so adicional· en 1o's cruces importantes·. 
i·i 
i• --· 
. 1 

._ 
. . . ~· 

' ~ . ~ 

·; · . . ·:: 

,· 
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·:''t 
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· H.a·y que señálar que tanto la calidad del recorrido como _1,~. seguridad de 

. 1 
la mircha de l~s trenes, y en eonsecuencia la buena:utilizació~ f~nt~ 
·-··· --·· _. :···-. 

del equ,fpo tractivo .como de arrastre descansa, en cada DivisIón, Íinica-
. ~ .. ,,;- ;•, 

·menfe ·en el despachador. Este asume por decirlo asf, un diffcll papél - . 
. : .... · • • • -. > ~-

,; __ : ___ ·,·., 

que exig~ cuat'tdades excepcionares y Una formaci6n profesio~al. muy s6ll 

··da.· S in embargo ha sido sorpréridente co~statar que su· reclutarriJento no . 
. . ·' 

... · fué motivado dé ningún exornen previo, ni psicotécnicÓ·, ni de a_ptitud y 

-~ue ~ti ·asig~aci6ri al puesto no fué precedidá por una ~re~a~~~i~n espe~-
. ' 

c·i alrzada. S:u tr~bajo es es ene i ~ 1 . y l_g_eje_úitª-_n __ ~on~J .. en?:u.dam~n.te,· ~pe.ró. ~-~e-~ 
~---r-----===--- ~-~.;.:_,~--~-"-~~~~~ ~-~~ ~~-------~--- --.--·- -- ' . . . ; 

. de ellos deperide én gr;m m~dida lti correcta 'opéráci6n de ;i~s· ferrocarri 
. ··-

'. . ., : .. : . ~ . 

l'es·:·:· · 
1' ·-··:-· . . ¡ .... .-í·. ' . ·'' 

. ·' 
,¡ ·,· !:!\· :.·. ·. 

. ~. : 

- ··-;.' .,. . .. ,' '· ·~ ~ :. . '~ ' · .. ·, 
·':, '· 

'. , ..... 
El'p~'ihic.i'p;~:i '¡;~:diC~dor gl'obal de fa sat~ráC'i6n· Ó efiC:.ienéiáiei '·fJ'h·b~·-

. ... ... _, :~ .. 

nes del país, 5crfét de 15 dit!5 y un ciclo eficiente,. b~5ado en ·una org!!;. 

ser de sólo 12 dras. 

. . t;C) 
. · .... 

. ::: .. 



1 • . .1 

En este misr.:o orden de idea·s, la velocidad comercial de Jos tr_en~s ilu2_ 

. _· .. 
tildo actual de los equipos e infraestruct~ras ·esta vel.ocL~ad .podrta ser 

' 
e~ prÓmed ·io de 1 order'l de 40 k i 16metros por ~ora, es. e11 reül i daq cerc~na 

_, 
i l 

( 

i l· 
i 

. ' ··.· . 

. ,a 10· kiÍó~etros por hora.· 
-' :f . 

: ... 1· .· . .. 'l · . 

... l 
.. 

Siri embargo, huce unos siete u ocho años era de·alrededorde40'-km. por 
·.: ... 1 

'• 1 

·hora pero progresivamente se ha ido reduciendo debido al. incremento del ¡. 
t 1: ··: . 

. . ~ .· ·.·., . . . ¡ ¡ . 

tr.H k; •. - ---' --- _ _. ___ • --;-. ~-----· --................ ---'-w-.·-•_!__ ~- ,__ ~------~--

- -___ .,.. -- - - ~ ~-- - --------- -----------------------------------
r .. ·.· ·. -.-·. . . i ' : -~ _:.. . • ; .:. . . . ' .. 

ro.dc.estos cruces; entre un8 situación de fluidez, para.Ja,<:;iJal el .. t_rá 
.. ·· ... J 

._ ....... 

fico es inferior al 60'% de ]a capacidad teórica y una situación cercnna 

él la saturación, por ejemplo al 75%, la velocidad 'cpm~rc)al dihh:Jir;i.iyá-
:-: 

sens ib 1 emente de 30 a 1-+0X. 

Pl!ro si ildemás, Jos trcri·?.5 son m[ls_lar!)os c¡uclos cscapcs •. lo que.o<;:un~· 
. . 

cada vez con mayo~ 
. . 

frecuenci,:¡, ~~e. pucdC el i vid'¡ r' en.t ~e·· ·dCJS ~ la ve!ocidad 
. . . 

o tres vcc~s, cstnndo lo~; 'trenes mc'Í<.> t i~mpo en csp(!íit o' c·.J.~cut~nio r.1a--

1.,. 

•! 

1 ~ \ . 

! : 

¡i 

. ~­
'( 
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Otro i'ndicador, que tincsin embargo una interpretación menos.clara, 
1 

·es el número demasiado-elevado 
·'·. '. 1·· 

de loéomotónls y furgones ·inmovi Jlzad,os 
••.•• 1, 

pdr mant~nimientó y en esperad~ atención en los talleres. A~i, e~i¿te 

en promedioun 20% de·locomotorás y un 13% 'de carros indíspc:iniblcs per-

· manentemente por tal raz6n~ Se podría imputar ésto a la saturación de ;.:· · 

. . 

los tall~res, pero no parece ser el caso; éstos· al contrario, t_ien~h --

una gran capacidad que les permite inclusive absorber un i~cremerito con 

side~able en su acii~idad sin recurrir a aumentos en equlpo y personal. 

Estas tasas· de'.inmovil ización tan elevadas se ·deriva_lj_m~~s· b·i~~" d_e~)a 

~fif·i~ul·t-~d· ge~er.:il para:·¿Jd~inistrar un·parqu-~ inÍpórtarite, 5·¡¡, co~tá~ --

con una infornw~ióri suficient:emente' rápida· y oportu-na sobre'l-á'_~.o~~llzE 

Ci6n de véhíéulos .. dispori'ib'l'c's; ~~lchas' ·veces 'e.xist(;: ~~-~ipo en buen esta-

p·o'su'disponibil idad~ dificult~ndose t~mbién·l~ planeación de las ·revl-

...... 

Desde 1 u ego que todos esos e 1 elilentos señ<:~ 1 ados no sé/ encúchth:ln' ~n toda> 

J<:~s 1 fneas ni sobre todos lo:; siste;nas. 'sin emb~i·go ilustrán. claruiiÍente 
1 
1 

lil~ r¿¡zones princip;Jle:; de 1l1 cli':.!tcriorél.ción de la ~al id<td'del servicio 

y iJ J. m j 51110 t j crnp0 
1 

$U9 j eren 1 OS . rn~~U jOS d 1.! rilc~j Ór f <:1 que SC d j ~cut en . en; C Í 

'i . ~ . ·. '.:· , .. 
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,_:, 

taciones a-las practica~ cotidianas actuales sfnq que suponén una cier-

ta modificación da procedimientos con una definici6n.prevfa ·d~l. progta- .· 
) 

' J 
~.! 

. ; 1 

~\ 

). 
-:\' 

f ,. 

~~ m-3. y· la implantación de é.ste. Es por eso que el.problema en ·general se .. <l 
ti., ido agravando, ya que sólo se han adopté:!do pal iatlvos y enJorma pa_t .í_ 

• • • • J • 1 _:.: ·; 

ci~l. que .no h~m podido detener el. deterioro genera.l deJa situáción. . ,·l. 

. . -: . 

. .!---

••• "1' : ·' : ~: ¡' . ' " ···, -· ·_, > ''( J. 
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···· .. ·z·:'3 •. UN·"sECTOR. tlllEVO: EL TRANSPORTE AEREO 

.·:' 

¡ <: .... El número de pasajeros aéreos transportados en 1950 fué alrededor de un 

.. . ·· .. 
''mt116n, fueron cerca de dos millones en 1960.y más 'de'si'ete'·millones:,.eri ,, . 

.. . . -... -·· 

·!973, y si .bien.las tasas de: incr~~ento fuerori b~jés en los ~~os 50, 

cerc<:lrias al. 5%, a partir de 1960. se han sostenido a t:.i1 niver promediC?>·;.,.; 
1 
! ,·· -... 

dé111%anual. 
. : :· 

\.• 

'·. 
PropÓrc ionalment~;'_eJ ~!!Aftc.o~.JJ:tter:nac ional-ha·~C·Fec-·ido Uli poco m~s- r.1-p1-

-~------==---=-~~ -~~- ---..>~--

damente, al 12.5% por año y rcl?r_esentél 2ctualmente casi 'el SO"k del trá-
. . 

ficO to~áÍ ;<de .cs:te ú~fico. ;'nt.érriélcion<Ú, -~6lo un~ te~cér·a··.p'artél-'~6' -~ , . 
. , -. ~ .• --·- .. 

. '. ~ -.:. ~,_·· ;~ .. (. 

:;.- ~-·-· ...... j -~ 

\ f· ·-. -; i',: 

! ... ~ 

\ 
: t : 

-: : • ~ • ; f 

1 idad del orden c!c 3.8 millones de pasajeros anuales con 2,700·millónes'· 
' . 

,L •' 

de pasájer'os-kiló.n~~tro; en n(imero de pa-:>ajeros las dos grandes conipa- -

tro. · . '} · .. 

: . ·.·. 

Todo cc;to rnÜt:.!stra u la vez ·1o reci'-:r.te dz.! este Slrbsector y su fle~ibill 

c!.:-td de aclupt<tci6n a un crecimiento rnu'í r5;,ido. Para apreci~r entonces . .;;. 

'. ,J ·.' 
(1o3 

••• 11 

.. · '~ ' 



·to. '¡l :ti' ,_ 

......,, 

s~·eflcientia, ~~-~nal iza la evoluti6n de los co~tds de operació~_de 
.. :- . 1 

~ : 
las .principales compar'iias, para evaluar mas tarde los in_dicadon!sde' 

utit id~d ~acial. 

2 .. 3.1.-EF!C.IENCÍA: D'E 'LAS DOS PRINCIPALES EMPRESAS. 
'. ~ ' .. 

·._:..-.' 

'.·' .... ' .. _·: 
.. 

. . 

Estc:t efieienc::fa se refleja eh el nivel y la evolución de sus cosf:<?.~, y · 
·~.. ... ' . . 

_ .. -;"· ' 

.·,{· 
1 ' 

pérmite'ser evaluada al analizar los resultados anuales de cadacomP.~-~-,: 
1 

ñia. ~ ~-----~-_ __;, __ .. :;-~~~ ~ -·~---{~-~--- _ ___: ____ -:-, 
-- -------- --.-----=----·-- -----.. -. ---

---- ---:----~·- -

- -·--· -~. ___ ,-: --
.. -r. :•' , 

Asf pués; h~b)ericlo rcvi:s:ado los·'costos de "las. c-o!Tipañfa~con un criterio. 

.de. as iento;2·kn6~1etro ofrec'idos', se . ' 
• > 
·'' 

puede decir qué éstqs son satr~fec~ 

torios; si se t .. ;;:1paran ton .los. de otras compariias extranjeras~ Para- -
. ~. ''•; . 

. . 

l. 
:·_ - . . ··¡ ~ . ~. ' 

:;..-,:-

' ; ,·,! 

.... 
·.· :. ': 

Aero11éxico por ejemplo, el .costo unitario en 197.3 fué en promedio- dé~-: 
'. . . ·' 

. . ¡_ ·: ! •• 

t'é~etro; ·~·dende :la rel'é)ción 'ent're las dos el factor' de ~é~pa~ión' ·cf~ ·l'o's 
,.: . 

aviones~· la estructura de los costos muestra que el priso r~latJvo de)· 
• :, 1 

co'> to de 1 as operaCiones 'de vuelo (30"/., de 1 .tota 1) es e 1 evado.· refh~jan:.. 

<Jo' un c'osto relativo rn6s bajo en lus funciones que 1jtil izan muchá. mano 

d·.:! obra poco cnl i fic¿1da. 

'· . :. ' 

•' } . 1 . J, 

....... 
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:1 
~ l . 

. 1, 
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Ademtis, la p'~ógresi6n de los costos en años recientes ha sido inode~ita y 

probab.leinente inferior al incremento de los preCios: 6%-en 1972 1 4% en 

1973 y· 13% en 197l• por asiento-kilómetro ofrecic;fo. . ~- . 

'El crecimiento del tráfico continúa ascendente para las doscompañias ... 

que cuentan con una administr~ci6n éfic~z. Sin embargo, el factor de--

ocupa-ción pro.i_llt:.~dio de Aerol1éxico es considerablemente más bajo, compar2 

·:. 

do coh ~1 de Mexicana, y sin que la linea-trasatlántica de.Mé~ic~-a- ~--

Parfs," ni·. las ~b·l iga~(oóes~de servicio~:;oeial~que h-i impon~11-'-·scan:~1"'5's~-.;t 

ún'iC:'as :~a-zd~e-s: 1 ~ prime'i-a er~presa :~ ie~c uil déf i_C;if crÓñ i'co de: ~ás o :Ji.. 
-.~ .. 

'. •·. ·¡"-
;.... . .. ' 

:menos '100 ·millones de pesos anualmente en tanto_ que Nexic~ma, por el --. 

contrario, presenta regulc:m:1ente utilidades ~e unos-50 millones depa,_:..:· 
_..,. -~··"";' . 
~. 1 11 

sos cada. añb. 
·- < 

i .·. 

.. ... 
.... ," 

.,. 2.3.2. INDICADORES 'oE'UTILIDAD SOCiAL·. 

¡ ;. ; ! 'i ,. 

< < < 

P<1ra estudi'ar este asp<:~cto se há ·Dn~l izudo pdncipalinc:nte l~' ta~ifi:c~-~~ 
. . . ' ' 

ci6~1,:.cuya ~str'uctur~ ha favorecido eJes igu.::ilmentc la ·ciistrfbuci'6n regfo. 

nal del tráfico r: intervenido en lns cstratc')ias de dc~.nrroito'Cfc ·la3-

c¡nprcs<~c;, sobr·e l <JS cu<d es· e y, i ~ten ndem(JS cicr:t~1s obl i 9i.IC iones de ·st!rvX. 

e io social. 
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2. 3. 2. í. ESTRUctÜRA DE LÁs -TÁR r FAS .. 
\ · . 

...• ~,¡ 

., 
r 

,. ~:. 

la ta~iffcáci6H vigente ad:uaHnente, sólo refleja u~a parte dé la estrtf ·- :.1 
._·- ~--f 

ttira· d~ los costds. La tarifa eri vigor para vtielos interiores '{aviohes' ,-·~Jil- ·,. 
. . • ~ ¡ 1 • . . -

a- reacciÓn)- es- d~ 50 pesos más. d. 60 pesós pÓr Id l6metfo; E ( rttétodó ut ;-··· -.. -_-": ~ 

j bdo po f i a o j re e~ i60 G ehehil de t ar ¡f.~ y S~rv i<:i~s c~~exóS de i ~ Se . . ¡1 
- .. .~. ': '-..J ·:; 

cretarfa de Comuhicaciones y Transportes para establecer' e5t~s cifras - ; . 'J. 
, . 

. \ 

'Ji 
fii~s J.ivtat~n-Jo ~-iit;e él numero de pasájeros íos cos_~2?_9~n~_r:ados-en----~--d~;~-----!.---
-~~i-in-~;nioora; d~-~í::·;;tzaJ-~--y---~::~~~:e y-:~-:aldo d-ividiéndolo ent~e el. ' r- . ' ' 

:: 
: ._i. 

'tc·rcó'n·ve'rl.t'ióná.í\ s'tn emba'~so es. pÓ·sih:le rara ~a<h!i(ti~o Cle. av'·i6n'hacer_-

·dist'ic<)s.;in'terd<tcioilah:s y ajustes por condiciones locales, conduci-encio 

1!-

·_ -·--¡· . -. ' 

~.· -·. 
¡ 

: \ 
í. 

_r 
·! 

·.. ;::• --· -------------------
( 1) ·v r:..~~--~e -L i hro 6, C ;•p ¡·~·u-1 o 1 1. 
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1 o·,: 

a 16s ~esultadbs siguientes para los transportes int~rior~s: 

280 pesos por pasajero. ,, 
1. 

. . ·. ~ . ·costos·por kilómetro : o. 27 peso.s por pasaj e_ro k il6metro · produ 
-' '·e iéh;·· 

es de e i r e os tos fijos m[ls de e i neo veces más a 1 tos pe ro cqs tos prop_orc Jp 

nales inferiore$,a-1a mitad, .con.el 'mismo equilibrio a .la distanc.ia pro 

.... 
media de-recorrido de ].00-kilómetros. 

. '·.·.-: ·'_.. ·· .. 
~- = .,_~ --~~ - :~-~ ~-

-·' . 

. . 

De .nqu í se.; conc luy3 que 1.3 tar i f i,~;:JC ión es muy baj 9 p_ar~ 1 ~S cortas . ·:·· ._, ..... ·' 

. ,· 

distanci8s y muy elevada par~ las distancias larga~, _1~ que.conduc~ a-
' . . ~ . - . . ' .· . ' . . 

:dos observaciones: por un lac!o, l<:~s co;pañi.ns' son dcsi~u'aimen'te. benefi-

ciadas ó' afectadas, Y. _aqu_ella sobre la 'CUál la·eseala promedio' es la'_..; - \ ': 

mjs corta 'se ~ncueht.r~ 'n;-~~'pe~1a 1 i;~ada. Por Ót~~ p~rt~ AeroMéx iCd ~u~-a ~.-
·.¡ ;:· ' .·_:.:-: ... • . • . • . 

r~~ incluye nur~erosos vuelos con ~scalas 'm~Jltiples'-'(t-.5' 6sca)a.:interme';l'­

di~ por p<.~saj~ro) s~p_o~t~ ~~stos de escala relativamente más elevados -

que /-lex __ ic¿¡na en lp cu¿)l, la mayoría de los pllsajen.)5 efectúan tr.nyectos 

;' .· { 

·!· :· 

. ' : ~ 
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bJLIGACIONES DE SERVICIO SOCIAL 

1 
. i <· 

,·-1 
1 . - . 

·.· .. 
.. _:;.,. · .. 

~-¡~~icana_c:omo co~pañí<l privada, no tiene <lctÚ<l-l~ente9bHg~~ion~s ~~rti 
_; , .. ·' 

cu1are·s de ·se.rvicio·s~cTZil entendiéndose como tal' P9u.~_lJ.a,s ,o~~ Jg~t:iones _·'i·J .. ·' 
,. '···-c.,:. . ' ,i ·:,' .,'' ; ' 

... 

. _dé,·i~t'e;.és·; públ ic~ o'.soc,ial impue5télS por la Í\dminis~ré)ción PL.ib,l féa y- ··--;-:,¡',_ 
' . 

que., gener~lmente., no son rentables. ., · ' 
--,:- . ! 

. ,. 

·•. 
. i 

' 

::· . 
,_;· ··' \ 

Esta_:; ()blig~ciory;~:-~ se le impone11 únicamen'te a A·eroi·lé.>dco y a las Aerona. ~-- _- __ • \ 

ves A 1 imentadoras y ·se trata pr i néip~ lmente ele pres tac ÍQ.n_ de_ser.vJc: ios--- --~-:~- -:~::---~---
-~--- ---- ---~-~--~ . . -· (.' . : ' 

-·----- -~,-citJd~cl-;~- o entidades_ con poco tráfico 9 b~jo tarifas especiale5 rcd!J;.. .. !. .. - : 
';: .. ·.,_ 

. - -:· -~ . í . } . 

: . .. ~ . ' • y.,~· .• 
.')' .. · 

AeroMé.xico estJ cntonc~;L_obl ig3c!a a ·servir topas las ~il!c:'aél~s ·o nci~leos:. 
~ r '' ': ' : ·• ' '. -fj' • •.. . •· e ' ' • •• • ~ 

úrbarío:? de Ciert~ ir::port:unc}a~· En .la medidn~en qü~ los:tr:ansportes te-­

rrestres no_ pu~-d~n real izar ~ñ ~servicio· correctó, p<lrtié::ularmen-~~ 'en-­

las r~g_io.,,e5 'montañosas, esta~- o.bl igacio'ne's~ se' Just ifi-c.:m 'a ~oridi¿iÓn --~: 
... 

~~1 d~ operaci6~. 
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CAPITULO 3 

. ::.·· j .. 

CONDICIONES PARA UNA MAYOR EFIC IENC lA 

··. '· 

'• .· 

Ta:l coino se h¿¡ dicho con antcri6ridad, uno de lo~ propósitos del Estll'"' 

dio .era e 1· i:lrec"i s.:~r las rcco.nendac iones par:a mejora•· .la operación·. del 

sistema de transportes en su .. conjunto. Como resül tado. de 1·. primer di an ·: 
' ' • O O •, e>"' '• o~ ~· O 

~ "~nós t.i,co:..efec t,uado,~-es~ p0s+b 1 e- prcsen tar~aqú r-1 <:fs~· pr inó ipa res·~ rec0.1le'n1fa .~. 
. . . .· - ·, 

€u.:dquier hipóte,:;sis. Otr-<~s recomendaciones a mayor plüzo s~n p~~puc:;s­

t<JS en el tapitulo'sig~i~htc ~cin6 ¿onsecuencia de l6s estudios d~ .trá-

fico y de inv~~rsi6n, en función de lns perspectivas, programas .Y oricn 
....... :. 

t~c1ones de1 dcs~rrol lo gcner~l del sector. 

~ : . ',. 

tlo se mencio:1-Jr~ín aquí sino la::; recomendaciones más. importántés, 'con-..:· 

qu~ se refieren .1 la opcá1ci6n de é::áda n:;:'l:lo'dc transporte. 

·.':.· 

,. 
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•;- ·' . 

• <:'". 

Estas rédxnencl~ci on~·s se agrupan en dos grande~ ti pos de preoc_üp~:ici ói'f •. 

~dmerameíitC!. la_.hécesidad de tender á m~jCirai>la ~dmÍHist:ra·clÓH y_fa .: 

etidie~c'Ía :de ó!da- un<f dé los prihc:ipales modos de ~iransp().f.té~ -~esp_e::.;.:.:~ 
. -. . .. .:· -· . •. . . ·' . . .,. . - .. ~ -. ·. ·, 

cárga_; .. mejorar. la u.ti 1 izaé:ióri de los transportes f~H·i-oviai"ios Y.. -consó~ 

; . 

. r 
__,¡ 

: r. 
,Í 

d-
. · . .___: í-
V . --~-.-~· -' . 

( . 
.·.,~· ; 

· .. ·.·.· ·~¡¡!· ,\ ',¡ 

. ~ · ....... 

1 i dar 1 ~ ·situación' de- 1 os Üansp'ortes aéréos. · · ·····. "• ·, 

·._;, -·· 

E 1 ~ e!jlin do~ g/ Up ó dO recomenda ci bn Os COr r é S pon de a J.i> p r eocti~Ocl 6n de ~ . :"'--', { 

logHf~ liria mejor ·tó~r~-inación del sed:br.J a través de mecanismos de eh j 

i.:ka y COnLÚl~ orgaríÍ.zac.ión adecu:tda; meCÍJCÍrlÚ~ c1 ·ejeh:i'cio·cle SUps·t-:... >~1 
,· '. .... , -· '. -~ ·---;-·· . 

tiit).s :espet ff= i t'bs .. a ~~~_Y-_i G-to_s_:-de.fJ nJdos-y.-ien~generá-1 f:l~crhü; te u~n}-~HJ.~!l.-.~- -.- -. .;,.. !' 

-----------------~·-----e -- - . . .. ··--........ -· . '·-~· ,.\: 

td C:6ksr<fntc . .de :ieglame~·tos·i ·t~r-if~s·r··;mptiestds y s~h~i-dios.-, --A-demás:·, \ ! \ 
-..:- .. .: 
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'· ;: ':· . ~ ' .. ~ .~ ' 

: ..; ... 

·:". 

. i 
í 1 
1 

,,'_-·. 

·.-

'. 1 

1' ,. 
' ~ 

.\ ,, 
!1 '• 

--·~_..::¿ __ 

j 
IÍ, '. 

. ,¡ 

', ' 

¡ •••• 



i ·. :·, 

-: _': ·,' ·{· 

• •1 

:' 
' 

-~ .. -- .. 

l(;l l)' ' ·t. V . 
lo :· "-' 

,:-· 

3.1.-MÉJOFt'\R~LI\ EFICitNCIA DEL fiUTOTRI\NSPORTE PUBLICO DE CÁRGA 

. ' ~ . 
' •• ~' :J. . ''j' ' • "! 

... ; :'; ~ . ~ .. 

: -'i.~ 
' . ' . ' '~ 

.Las' d;é'fi d enc·j ~S de 1~-' Situación ác tua l frent~ a 1 ~mpor~~nte crecimi et1' ·,~· 

to fut~r~: de·J tráffco, i~ponen por una· parte uria· Órga~izad6n riiás ;ff7" 
. ·.· ·-.. 

"~az ~t1a1rito d.ef':prb'pio gremio pr~fesfonal como'de Íé! Ad~i~·¡·stráci6n~~·; Pó~ 
---~ ~ ; ·-: )" '. 

·;.: .. i~:- · .. ·: .-:·. _.: : :::_~ <;,:.:~.-~;-:~-~;:.~·-·:·-~-~;.: .... ;~:_;,_l~-­
~tr.o"' r~ac:>·~:·;fq's.regl~ment'~s deberán tener corno obJetJvo e, .. de ·pr~s~~y.ir 

é'l dfhiamf~·¡nJ'_d._e'l. s\JISsector, alenlarido.
1 
la réduccicSn de· s~s .. _costos de -1.;. 

··:.', 

operación • 
.,·¡,• 

•;' 

.• ¡ ·- .· 3 ~ 1 • l • PROHOVER'. 'UNA¡ ORGA}J fZAC 1 ON h~s E'FlCAZ. 

:¡· 

,.,_l-:,¡ 
~·~eL ,.;.,_;,1:-.--· 

·' 

·:··1<:. :.'~:' . •.,:: ~~;. i t: ,;~ ... 
1 : .. 

."·:' 

···: ' 

' .. ~ . 
. ·'' ~· 

' '·.· 

',·· 

r ~. 

'npl'fcáV par~·~{ú~-·ev transp'o~-ti5t¿} . .;lis16do y·'ci permi's.ibnário·pa'r~:¡·c.·i-.::. · · . . :"".·,-, .. : :· - ,' 

·e~_n.'c'n':riíl·a f_?_·~n;ilin[is·:·e''fbr:.tiva e~ l<J distribuci6~-'dk.' los· tráfico~{,: e:·r'e~ri:."·,·· 
·: . . . . ' . • . .· • ' ., ' , .;;,> '_,,~:;,~~¡:~¡;\;( 

dol~s 'inej ó~és. 6~or'tunf dad es y maybr. es üib i l i dad· fin' sü trabaJo;' en '.s'é1'~'':_1 ' ' 
. . .~ .... ·- .. ----.· .. -~ . . . ... :o-:.~ .. -~ .:. · •. ,. 

'gund·o lugar, posiblcn1ent~~€¡;} méls in1portan.tc Jo con~tituye la c~e,acil>n 
;1 __ 

~ . ' ,4 .. ~ .. ·1 •. ,.·' . . • ·, : •. ,:;· _,:_.-~;-/1 ~~~--... : 

., y··eesa~rol lo d~>cciltrales de carga,. cuya _orgé.tnazacaon permata una ver .. ·> 

déiderlí'bols'a de fleté y/rcat'ice· los servicios de docüul-int~ci6n. cor;~~":" .,, 
- • • ' • ' •• 1 ·> ' ~ ' . ~·,' 

. . : . ' ., . ; \; :~ ' . 

Jrdvción.y descorisoliclación d2 cé!rg~; fin<:llrnerrte, p~ra iium.en_tar Ja';'se~'-:::,':. 

_: .... ~ -.:~.- ·:····:. --=~~~;· 
b,ucn. csta<lo técnico de los vehículos y desarrollar s'ü serviéió d~,-·vigj_:' 

' . . .~ ~~- ' .. . ·'. -~.: ~: :.:z. : ... ;: 
lt:tnci<l médica de lf ·; ,¡ • • ; .t • ~: ' ' ~· 

: rt·' ..... · 

'i 
. :• .. '· 

·--~ 

.,:fl.'. 

; . . -~-; 
: ·:· 

.•' :-· 
,¡. 

\. 
· .. ¡ \ • .. : 

... ··· 

·' ,,, 
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... ·. , ... t ~Jo 
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1 
·_._._.~ 

. -~~.·¡· ;, . . i 

- :;·_; ,·; 1 

e! ;
-·.s· t. · .. i.·_····,n··· 'g. u·.- ¡.· r -- • ~· •. -~·-t: . - ' . . ' .. ·, . : ~,-_ · .. ~ ':.: '· ':':.~ _.._. -

Hay. que previamente el os. ti pqs ~~ ~rarspqt p s~ás pqseedore~f 

3.1.1.1. 1-li\YOR OPORTUNIDAD PARA EL GREI-110. 
,, .t' 

.~:·:~t/f~·re~~~e· a:~-~br.i,za-ci6~ _para operar •. En. prlm~[,.f~g~r:._es~á-~:~].· ~~~~r~· L.- ;,. .. ;;j ~-
··,J : .. f.',:·:·¡; -~·~o~:-r-jo;d-e···:~a;:·:~-g~·~:~,r~_l .. :par~ el cygl exis~~ .. c-~·~.-~~;-i·~-=ci·ó~-:~~-~-~~n~:·i2 : ,_!:J 

~ < - ~- -~"':' •• • 

't·; 

emprcs~ de _ffi~Y?r~~ d imen si pnes. < .. _,. · ... :-~ -~-- -.
1 1 

... ;.-o• ''• :1 ' 
> ' ."'. •• : -~ 1 

~~- :~ r~~SR~r ~fs ta posé~do.r_ 9e un p·eqn! S? p~réJ _s~r~t<:_i·~ ~xc llJ·~·\~~~ .. d~·,prl . _ ;. :_¡)_,: 
. . - .. - - . -~- ~- -~- ~-~-~~~---·--~~~~-~~-~ ~~~:~L~-~>~ -~-·-:·;,;~--}~ --·--

'duc ~ó~ ci~_L_ca_~l?..?. -~d.ah()r:ados--y--an-~rna l·e·s;·consYi tuye t1e hecho P~- g~f:'YJ:lº ,;;'-;' ., •t,: . :i: 

a·;;~~~~--~l!~ RDr, las propi,as condic!.ones del ~ervic!~·':~=~·pr~sta .'ti~~d~,<-::~ .. :J¡.· 
,; ·-----····:· • :~~' , , • .1 r~:- . ---- ··:~ ~ . .... __ --· ·'1."" 1 1.~, ' 

o raa'n te Qfr s.é ¿dio{ ti .' ra n ~ ?or t i s ta i nd \ v i d u a \ • '}!.re'* ~po~ r a ~oli•" "~~ 1 ~ ~ {. ' J . 
· d~. ~st~t ;_o ría 1 L d·~sL,.~~-· ras co.sechas no' es rá ·suj et~- ~ i f~tC!~~"{ij a::~ a: fiJ1' ·:; .> ~- . 

¡: ·.' -· 

. . . dÓ d0/1 ~. or.b;tu~ idad ~e aprovecliar !Os ventajas'd~ úil am~l i ~ t~~~~.1~f;~iht¡'f~: ••v 
. ': ¡~ r-·;_ o . H~:,: ·~·e'g.iO~flei. a$'r i có l a's di S t j n t;3S ~· .. :• ' >~r :} .. f·¡; ,. . .. ¡· . 

. . ;,f:~.~.: ; ¡ :. 
~-/~;~4~:_:~:· ' '" . . .• ;' ... '?' ... · :d-

. '/_ .\;¡':· 
1 .) __ ··.'' 

.. -._._. -

,:. 

.... :· :! (' ~-

·,Las /rec·on:,~ndaci~pes má5. ~rnscend.::ntes se refieren ~l,,pr¡imer grúpo'cié·~: 

tra~~·pórtistas y p<l'rtic·u:lari:nente a los permisfori~'rio;;·qúe_se han-:aso·~·2·:;.., ' . ·'. ' . ' ' .·' . . ,: . ·:.. ,.,¡·· . 
. '; :·· . 

ciad9 COf)-~mp.reSuS mayores, g2w~raJmente COmO CÍcci~ni:sté.l~ en:'gdce;--~~';; '<.j ~ 
' • • ,. : ' • - •• • • ~ '~ • ·' • 1 .' -~}¡~ 

~r-~Jrt<Jndo su c.o~rnjó~. y cediendo a la e•i1pres.J su riJt~- 6 rut~s permi:Si'ol'ti 

das. ; ~ ;., 
•,., 

. ',;., •" _l.·,· ·~,..·: 

'' :_, .. _ 

CofJ:::ienti'~s dé·L1 icliosincr<Jci<1 úel t rimspor t'i:stn en gencri:il; · fa' ~é'til,;~·~,: .', 
':'•k,"·. 

<1l en l(l r 1 a cÓhso 1 i dad 611 d~ ~~rri:.. i ,.:· 

··'. ;- ,.; 
: ~ . 

-'·-
.·l·. 

'1 ... ;¡ 
.·.~·:..; 
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::- t: 

-.1 ¡, 
,,·::~·.: 

• 1 
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presas pero dcjundo al permisionario lá mayo·r movilidud.para.que estu-­

~i era en 1 iber.tad de escoger una empresa o dejarla ·:de una manera· senci­

ll~~ -~·para adherrise a otra que le conviniera más. · Se suponía que· con 
~ • • • • t • 

· . ·t· :r. · · 

·el tiémp~ ~~brian de estabilizarse y conv~rtirs~ en verdaderos accio--

nista·s de :la empresa que finalmente habían elegido, con participáciÓn 
. . :. ~' . 

a las:utili~~d~s y·~portaci6n de capit~l. 

Sin em6ar~o y e~n~ue probablemente sea pte~aturo despu~s de ésca~os 
:..... '¡' .. 

cuatro años de iniciada-la regularización.del autotransporte de c.;:!rga, 

sahto·excepcfo~es los permisionários si-guen ·sieridó ·sol'o accionistas en 

-=.g~se- de ~las~empn~·sa's~-~de¡:renaT~nC!o~de é'st<Js~~y ·de -~;t:; o_~. sa
1
ni_.zación para -. _, . ¡ . ... ~ ~ . ... 1' 1 ! ij : ! l . 1 • 

obten'é'r el flete correspondiente •. 

, ··~ 

. ' 

La solué'i.ónmás.'viuble parece estar eíi"el establecirnieíito cle C(intralés 

f. 

de ~irV1ci~s-~é Car~~ bn'los.pri~cipalc~ puntos de actividad cconó~ica 
.·, .. 

del p~Ts, cuyo mod~to en l.o Ciudad de Monterrey comienza a apor~a~ va~ 

l ¡ osas·'·exp.erl e~Ci as. 'se t~at;¡ ·o.·~htegrar. saCi ed~de~' -~ercantHes· ·ex-~ 
. ··.. . . . . 

~~~sfvnmente por·titulures de concesion~s y permisos pora·pres·taci'6n-

de servicio pC1bl ico federal de transporte de carg.::~, dé:ntr6 de cuyas nr 
. -. 

' . 
·tas figure lé1 ciúdod $edc de la Central-. Esta 6rgunizaci·6~ sé chtar-

gnr.~ de los servicios. de consol idé1ción,. de~con5ol idución, ~x-pe<'Úción, 

<llmacenaje y docur.1ent<JCi6n de carg.:~ n.Jc:ional y ~u u~o scr.1 o!:dig~tor-!o 

p;Jra todos lo~ concc:,iccnrios . 

~ . '. ,· . ~ "';. 
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L:;:;:. condicio_nes .de aportación al capi tul de la: sociedad'.son fij.'3das· y· . 
. '·i ;. . .• _-: ' .. ' . ' . ' ·. ,· . 
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'En C!J<ln to a f :excesi-VO ti émpo de m3DeJo de 1 os choferes, éste debe se'r. '·: ; :~>.> : ... 

cbjeto+~~ un·:·e.~tudio X de medid¿¡sde conjunt~.'. La ~~;z·d-el ·pr:oblema ·:~.~-- . 'fJ:, 
-----...· '' 

. ·r . . ..... 

te pro~abl~~Ate eJ mejor instrume~tO para. reestilh~ecer' el-equfl ib_rih< 

¿~:op~rtljnidad entre grandes empresas y permisionarios. 
••• t 

.:·.j -.:-·· 
. ·. ~-. . . . . ,,~ 

/ ,·.· 

~-: .~-. ·. · .. 

-::_·::· 

_,-· 

1 
' ' . 

rcs.ide -~Ji que tradicional_mente s~ nsigna un solo chofer a cada ca~mión 
.· -~.:.:'· : 

y 6~te debe b~er~r lo más ~asible. Su solución apunta a promóver 1~ 
- • -~ • • -. ~ ~ - ! • 

tr~ili:~9ci·(,n:·\L:?:r·~:l~\,os, la crea~ión de irs_t_a_l:a.ciónei .de des:ca_ns·o~en<•::-:·:. ,:(J- 1 
, . 

. • • • .. \ 1' • .. .• ~-- ' . : ' ~ ; 

•• • • '.}·,. , •·:, ,·, 
1 

' 'it ,.. -. ~ · •. ·~ , .• ,·_ ', ' • • :J ·_ ~-.--...... -,.._._:_-...,.....---·-:_ ___ :--:--~-r ---~-~..;i~~ ,:.~ ---
e rcr tos ··ptin_fq~- d_e.l_~r.écoá}clo- y--en -las -~~p~nnares~Cie-: cai:g-311 as; :éomó ~ l-

_______ ~_.,__ ___ """';'"_~:------ --:::_:-~.. . ., • • .,,_,-: ,1 -·-.·¡. '··l", ···- . ·-·--·--·' 

';·_: 

dc:s J'Igur' por COmpleto' a]· C~10fer dz. ]as C:-tctividacfe·s-.tcrminales de carga 
.· ' 
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pa•·~ que contribuyan éJ una'op·~ración .del •()'ut'?tri:msp.ort:c ·(C!n T:l~jorcs con.:, 
. . ~ ; 

•• '¡ 

d~cibnes par~ ~~~ chojcrcs. 
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~ .. l.! .2.C(;¡¡'RALES .DE CAHGA. 
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S~: )t¿, cL.:!t.:~ct<:~do 1.:~ ne'-~e;~;id<:td de r.w_jor<.~r )¿¡ tasa dr~ uti 1 iz::Jciétl del,e-;·~ : 

c¡:dp·:J en ge::r:2r<Jl·, .<!:.:cu.1:·,r.h a:_;iuls:;~;) <~:.te <1 !;.1:;· disú· .. nci._¡~· r·e·co;:·;:¡da5···;·:;::· 

.·/· ;_ 

- ~ .. ; . ~. '' ~ -~· 
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1 
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lo cual impl ka m2jorilr en términos·glqbales la organización existente. 

,para la participución al fl_cte, haciendo esta asign~ción m.:is 'equi.l ibr..<:!_ ·· 

da. 

las Centrales ·de Servicios ·de Carga pueden ser una respuesta adecuada 
. . ' . . . . . . . 

para 'tal requerimi.ento. Estas sociedades constituTdas. por la mayoría .. -

O. }a .total i.dad de Jos COncesionarios y permisionariOS de las rutas.que ! . 

tocan la ciudad y de.pr~ferencia por aqUétlos cuya sede soci.al sea_ la . 

misma ciudad,' real i7.a~án la bGsqueda y recolección orgunizada del fle-

te ·en _su región para .. ~to.r.gárse_lo a las empresas h.ajo reglas d;~finid3s, 

las mismas para.todas·y en estrecha relación_y comunicación.conl~s --
. - ; \ 1,.' • ' ' ··,. • ,_' . ' 

Adeii1ás, sus funciones de docun~entación, enlace y' coordinación puedert·-- 1 ¡, 

tcmpletarsé con ·inver·siones en edificios terminales e instalélciones co 

': 1 1 . ~ 

Estas centrale:s de servicios de carga deberán pues corr,cgir en grán "@ 
1· 

d·ida las defidencias.:"actuales: proporcionar flete má:; .regula.r de ida 

y vuelta. incrfi!m~nt.:inclose la t.:lsa deutilización dl:d equipo y.re_ducie.!J. 

do los tiE_::rnpos de esp..:r·t.~ po.r flete; org:mizur la rccóleccióny reparto 

de las mercDncfas, facilitar el éllmacenaje y las maniobras de cargb y 

descilrga de los ccJ;:riones; udem<ís· estas centrc:dcs podrí~Jn poseer in'stá- · 

),Jciones péir.J el E1:mtcnirnicnto y· rcpi'lr.Jción· rnenor· de: vehicl.do~: y PC!rá 

c:l descan5o ¿,~ lo=. chofcr(!s. Fin.:llmc:nu~, 1.:~ c(!ntral de cat·gu consti·tu-

ye el mejc,r ptn1to de! intr:rca;;Jbio entre lo5 tr;u1~porte~; c<~rretcro y· fe·-
· ... -··· 

rr··ov-i él r i o. 
<•.',. .· .. 

. ,¡ 

/1!: 
; ;' 
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_;Ca~a· CCJrga será 'éntonces contró}adil por SU c'orre~pondje~-~e 11carta.~·J'~· ..,;_- ~ f 

porte" e~itfda:p~t lirÍa· central registrada ofiCial.m_e~-~e .. · si~ndo dicho- . .¡; 
.. • \ 

_docu;nert_to u~ifibado'o lo largo del país-, además de._ú·t·i-1 elemento pa·ra ,__, ¡ - ' . . ¡f : 
la gesti6n. de 'las centrales y de ios transportistas~ 'lil'fuen-te' ~stadf~ -.... 

. - -· . - . ·-· -:.' ·:- . _·l, 

tita f11,ás· _v~l_Io~a. del transporte carretero y cuya. recopi-~aci6-n a p~rtf~. :j '":·-l-~ 

i . : 

de las ·ce~· ti-a 1 ~s: de ca'rga se· fa e; 1; ta·rá notOb lernénte, .. ... . .. "~j r·¡ · :: ,! 

~~L i .3. ME~ORIPi ÓE LA SEGURIÓÁD CARRETERA. . .. · . .. .. . . ; · \' :d;)J ,<< 
En el ejertic'io de las- facultades conferidas a la S.C.T. po-r un D~;cre.: -· ·_ :,: ). ~- .-

1
! 

( ·: 

-· . : . 11 i ; 

to\Pres:idel'lclal'·d~ Dici~mbre de-19]2 que modi-fica e·r_·_a,r-tí-cufo·l2.G:de-·~:·-· ·_;'J ·~ 

~ln ley. de:Ví~s Generales de éomunicndóneri'eJ.seritido-·de que."todÓ ~ · ·_'·--'.~ l '' 
' .. ' • • • • • 1 • '~ '·. • ·, •• ··-··. ·'. 

1 • . • ~ 

personill,"qt,~e:interv_enga directanie-nte·en la -~-~:ra.~i~,~-d~ Jos medios:~ 'de·<.~ 
.. ,!· 

--
trilnsporte estiiblecidos en las vías generales de'comuriicación-~ O'ebe~ói:L .· 

: . . . .'.~ ; __ :·.~- ..... -·" . -,. .. . . ' ~· . .... . . ~ ,. 

tené r y r~va 1_ ~~a r en su caso~ 1 a 1 i t _i ~:mCi a ·que expi dn. 'j <J SE!cre_ta-r·{~ . dé :,~., 
:---''" ,_¡;. : 

,, -.. .. [ii 

exámenes de aptitud. y .:re_cor'ocimientos médicos que se .. le,exiJ~n~'. ~~ ::·.:_.·;}¡\; _;/'.} 
-~reó e~ Hayo de 1:;7; la Dirección General de-l1edic,na Preventiva ene~:.'<'·¡·· rf.,;i,y.'

1 

· Có1Íun't e~~¡ one~ ·y: Transp?rte~·. deb 1 endo sus te:nta r'· p~~a Út.l efec_t~_-J_os ~k· 
.,. ... -. - --- ... 

:·.::J· __ 
Transporte_. dep'"endenciél de la.propia·s.C.T. y'ené'argada dé',la vigilárl'-' ._ ·- 1 

e; a; . coli trO! y e S tud i o, desde e 1. 'puntó de' vi's ia 'riiéd i e O; dé 1 T~ áríÚt'ó .: .. ,., ,,,t\ '! · 
-. ,1 ~r. lilS VÍ'_<lS g~nera'Jes'de COffiUnÍc·aciÓn y partÍCU}armenfe·'declÍcad~,'i))ÓS . 

1
¡' 

. :·; 
·U· 

operndores de servicio ·público federal'de ·autotransp'Orte. 1 ' . 

. 1 

' . ;~ . .. 1 i 

Su uctivid<Jd consti tuyc d0sde ohora un fi rm-:! paso·.-ha'cia .una rnoyo/'·prc-,. 
'- ... ·: -·· ' . 

vención de los accidentes del tr<lnsporte pór car_rctéra y ,deb·e··aesarro..:.'' 
. \ ·'· 

11 i.tr~e. .·.-
. .; 

. ' 

ot r• J i)(lo, }oc. vehículos dr~bic:ien tc:ner ur1 ccrtHicéJdo decÓ:lforrii'i; 

,' .,: 
~ i ;. 
1' 

··, '--

1 
'' 
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• ' 1 

te·certi ficado seriil otorgado por un centro de verificación técnicil, 1
-\ 

¡l. 
l . 

. · públ ito, que verifique en p<:Jrticular las condiciones de sol,idez y re--· 

sistcncia de los órganos esenciales, así como la calidad y adccuacicSn 
. . 1 

·de cualquier transformación a la estructura de ba:;e. . '~ . 

ri' 1 

la implantación de este centro seria una. condición previa necesaria \al 

una reglamentación. de. pesos y dimensiOnes y de mejorTa de l:,il'.scQu_ri.d~~~-

carretera. i . 

'i 

.1 

·.·; 

¡ 1 

). 1.2. PRESERVA~ EL DINAt-liSt-10 DEL SECTOR. 

i 
. \ 

'1 

¡ 

¡ 
:1 
•1 
1 , 

1 

i 
1 

d 
li 

\ 
1 

La esencia .. del di na mi s~o 'de éste se e tor proviene O vi den temen te 'd iil · i l J 
~entivo personal, de: la calidad de _sus hombres y 'de sus motivaciones 1,;'1 

. ter' O iOmb i~; ·d.¡ lo; es i f.nu l-os- q ~~ r;c·i ¡;;n. E 1 pape 1 de 1 Estado es e/: +-

de pr~servar este dinamismo~ orientándOlo y hact~n~olo coherente con ~ !
1
¡ 

1 1 
1 

l_a's ·necesidades gcner;~J!e:;; Sl;s medios de <lcción ·princ~pa.les·són .las t~ :.· 

·il 
. 1¡ : • ~. 

;\ 1 ' 

'\!\11 ·\,··\· 1 1., 
1 1 1. 

Es nec.esario que cx.ista una-vasta publicidad de las tbrifas en vigor-'·.-¡: 
·>· .. ·. '11 11 

de tal forma que ese mercado de los transporte~ sea Jo más claro posi'-
1 

¡ \ 

.\ 

rifas 
'•'•'•··· '(•' y ·1.;1' reglár;:en taei 6n'. 

ble, para que IÓs.·u:;uarios pued¿¡n hélccr unc1 selección just<r de rriodo y '·. \ 

Joc~lizaci'ón,· sobre cifr<:Js confiable~·. y también par-a.r¡ue la~ compete!!_ 

cia no conduzca.a· lil b'.lncarrota él la~ c:npró~as m5s pequeñas~ ·L~1 Secre 

tnría ele Comuriicacion·~s y Tr<:msporte::; .continuarti pues a est;)blcter la: 1: 

·1 

: 1 t<~ri fic<tci.6n y cuc:nt.J con el m~dio profesional tr.:ms:)ortistit p,ira ayuJ 

dar ¿¡l control de :;t: i!plic~H::iCm }'<l qtie ésto:. c:.t{Jn igu::llm"'?.nle 

1, 
¡·.] 

i 

'' ·r. 
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3~1.2.1. 1-\0DULACION DE LJ\S r,;RIF:/\S .• 
1'1 

\ 

1 

'¡ 1 

·¡ ' 

'1 
! 

.. 
t '. 

d~. transporte que se t~ate;' por ejemplo, las tarifas _de lc)s' ~r~nspo~i-.: 1 

' . 

tss por camión ·entero podrían ser más baratas quep~r envíos. fraécio~.a. ,:; 

dos; y· seda 't . .:unbién congruente establecer un mayor decremento de 

tarifas en función de la distancia.-

El ajuste por ti~o de mercancias debe ser probablemente más grande~ en 

función de su :f.ragi 1 idad de manejo y )le ~us costo;;_ asociados; :contra--
• . . . ' f·'' 

riam~~te, la .tarific~ción d~ ~~ansp6¡te 

dad.-no~pued~ ser-aumentada .st~-Ao8er en 

de produ-ctos de primera nec~SÍ-' 

pel.i gr:o .la ... poJJiica. g~b?~~·ame~ ¡·. 

t~l de:Jutha contra.cl.alza de pre<:;los, pero_ s~d7b~~,_bu~·cár-:y_..,es~~bl~· 

ccr r:l':!didas p¿¡ra. as,egurar ~u transpor.tc .. ¡ ·:. .. .·{· . ,•: ·:, .. : ' :.. ~ 

. :. ~' . '.' .. 
. . "~ .,. 

Pero sob_r.th todo, .las tarifus debE:n ser moduladas en función de. la difi¡ 

cultad de las cvr:reteras,. rceniplaz:"lndo las distanCias reales por dis-:"'· 

tanci a_s . pon de radJs por es~ _gré.ido de di fi e u) tud.; E se éoefi e i ?n:te :d_e "':'-

ponderación tít~lo indiccitivo·y en· relación con· los aoái isi,s sería, ·u . . 

de costo de pperaci6n, d~l ord~n de b.9 para lis·_carret~ras rec~as Y.~ 

plun;Js incluyendo a~topistas y de~ l.l·pélra aquellas ·car_-rc;tcras rnontañ_Q 

siJS qu-:! aumentan scnsiblt;mentc c~l ·co11:.umo y·eJ_dl~sgaste d'.:! los vehic'u7 

1 c.~. Sin que ésto r.t~di fique las tariF.:r5 pro.-:1cdio, esta rnodul~ción ~er 
"-... 

nitiréJ irscgurc1r un r;1;:~jor servicio p~•r<:. el cor1junto n<:JcionaJ,-pcrr:litic!l . 

_, 
i 
1 

:¡' 

( 

. r 

·-....... : 
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. 3.1.2 .2 .• REGLMtENTÓS H/\S ADAPTADOS A L/\S CONO IC IONES REALEs.:: 

Se ha visto en el pasado, los inconvenientes de una reglamentaci6n es-

tricta pero poco aplicadá y violada de diferentes rnan~ras. L.-a regula-

·-' rizaci6n e~prenelida 'desde 1971 ha sido un gran paso en .la promo.ci6n de 
.; 

una mejor organización del transporte~ 

De todas s'Ú:::!rtes; para la reglamentación se .prop.onen. en g~neral, tres 

,-:metas:···una ·de lograr u~ mejor conocimien-to del gremio y su f:lV01uci6n , 

p~rá' 'pode'r _proporcio~ar' las medid~~ púbticas qüe 'se requieran con am--
. . - . . ~- ~---~- ~--=--~~-,~--·-=-~~·-·~--'=·-;e=---~~-=-~--.~ 

-~p~l-io- c·on·ocirffienTo-ac'cál[Sa;~qfra--cfe~cont'rot de ·la capacidad y competen 
- -·. . -

cj:a 'téc'~ic'a·dc los' ti-~nsportista's·y de· la pr:'o.noción de su eventua't:~ca;..-
-. . . •: , .. 

. . 
paci~ta'Ción; ·y_ ter~er.:1·, el buscar el ajuste de ld:Ofertá a 1a demarfda·-

. - . . . . 

·s·oor·e ·las grundcs rutas. Las autor i z·aci on~s cod-csj:>ondcn ·é!Ctualmerite 

a la ·p'rir.lera i:1eta.y'~ 'en intención~ a 'la tercera, sin embargo,. sólo ¡~':'le-
. ..· . . . ' 

j'0randcf los mecá~ismo~; de captación y análisis de toda la información 

relev~~te se podrá·cumplir con este ~bjetivo ~s~hcial~ : ~ 

runc!o y·sobre todo sirnplificnndo la:> modaliducle:; de asig .. naé:ión·de-ru--

tas y tipo de servicio trat<Jnclo di:! impedir qul! pr·o~¡r·csiv.:-imen.te· se· for-

men grupo5 c!e tr.Jnspo'rti~;ta:> op¿~·rando en 'condic:ion~s ir¡-egularcs por-

falt<l de clur1dJd en l~ dcflnici6n de la~ ~utorizilcion~s. 



. . . 

Unil primera 'simpli'flcac¡'ón consistiría en adccuur ~n fo.nna·m~s realis.:. · . . . . . . . 
...... l 

·port.e en·sr:,·'.distingt,.lierido s6lo tres tipos: .... " .. · .-· .· 

. •··. _·-:. 
.. 

. ~-- ' . . : ~ 

... 
Tran~porte público de carga genera(,para toda clase de .vehTct;tlos,. 

........ : ·.','! 

i 

y_·~ipo_de· c~rga en ruta fija. 
_:-·_-:.:·' 

. Transporte púb 1 i co con veh icul o especializado en todos los cámi-~ · 

nos. _federa 1 es. 
. :.: 

• .. 

, ' :Transporte· par{iculá.r, incluyendo el transporte de producto~ élgrl 

~ . ._ 

' ..... 
. . ...... 

. , .. 
. ,· 

. ::. =~ ... ·,_ :; ; 

• • • • : • ' - w '·: ; • • • ' ·_ ~ ~_, .' ~ • • • i. . . . 
Efectivamente: antecedentes ·de carc1ctcr júrfdico y. la necesidad de' re-

-,( ¡;· ' . • . 

gli!m·cntar· la importante fu'nción de comunicar las reg.ione.s agricola·s -~ 
. • • . ' . .. t 

cori lós centró·s de co';'lsu;'JO, ·motivó la c1"eaé!ón ·de una·· cu.arta ·2at.cgor'_fa · 

;·' .. 
d-~ autori'zácion, 'llamada de 'tr~~i.porte especial izado de Productos. ·del 

Cil:npo'rio·'e;f~-bor~dbs'y 'a'ninales. Sin. etnbargo_~ po~ un,a. p~'r'fe ~n: r:az6i1·~. 
.: 

de· 1as 'baj~s t~rifas que le fueron usociadas con objeto de no gravar­

dcr.lilsiado Jos produ~tos agrícola~ C~>n· ga~tÓs de tránsportC, 'lbs posee~' 

dores· de:csa autorización se han convertido gradualmente-en 
~ : e 

comeícian-

tes, revcndiendo.lo:; productos transportados. Por otra ~arte,: 1a.'éreno 

~inacl6n de· cspec~al izado sin serlo, pues co~6nm~nte no ~tiJiznn nin~~ 
. ' . 

gt'1:l -tipo· de véhív.rlo espcr.:i:drn~:nte aconcl.ic.i'onoc!c>, c¿-¡usa ciert¿j confu-;--' 
. 1. 

!'.j(¡n y St!. prc~.;tnpaí:r intcrprct.Jcion'::S cquivocold<Js de 
. . . 

rFsl,:kntc~ el hcchr> co:11~)in;;do d.:.: no teílcr nit;r fija y de pcnnitirles rid~ 
. •·· 

u'i:; L1 ·tré.ln::;por·taciéln de ciertos iwúrmo·.> fFtr<t .:l medio r-uri!l ,' puede 

.•:. 

¡ 
' 

1: ... 
--' •' 
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i 

ll~gar a provotar conflicto con las autoriz~ciones de carga general. 

,_P6r:·1as ~azones expuestas seria conveniente analizar la posibili4~d de 

~u~riml~ es~a cat~gorfa y transformar las autorizaciones s~gGn su caso, 
. . 

enprtvad~ o públ.ico de carga general. Se podda asimismo,. tal· coíno-
. . 

se procedi6·en el ca'só de lo5 transportes de servicio subur'bano,defi-

nir ·~egione~ de libre circ~lación en consideración a .la~ ~reas rurales 

que puE;da servir y a la-s diferentes zonas agrícolas del país·. De to--

das su~rtes deber~ precisarse un marco legal de cl~r~ y fácil aplica--

Ci6n. 

Firiál~eht~e~ para ayuda·¡- al ·cJe::;arrollo armórlico'C!e Ü:is transpo'r'tcs ca-"'-'' 

rrctéros: y ase9urar un buen· servi"cio; pilrtku·larmente é'n· zonas'élisla""-''-': 

da's 'o marginadas, la adminis'traciÓn pública .no dc!ber.i lirriitarse a espe. 

rar las sblicitUcl·.:!s' _d.e. permiso, sino tendrá' que <:~'sigrtar 'Csás· r·ut:as':dt>n 

de la. ~ferta de trahsporte es manifiest<:~rn~~n~e· insúfici~nte~· Y ésto 5!:. 

rá factible a través de l<Js Centr<:~les y con <:~·poyo en Úna información 

e~~ad.rsti~a veraz y actualiz~da sobre el autotranspdrte. 

te su npl ic.o~ci6n parcial, en el futu.-o~ é:.ta resu1 t<.!r~ de una .)pl i'cú:..-

ci6n estricta pero co;,_jugó'!Ó'-1 c0n l<l:; inicii.ltiv.:ts din<.Ínica~ del ¡:;ropio 

. '~· . 

'' 
. i.•. 
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3-~ 1. 2. 3 .1\SE·GUMR UNA I:IEJOR. COIIERENC 11\ DE LA ACC 1 ON PUBLICA. 

La acqión del p.oder.públ ico debe ta:nbiéncoordinár~e;/esta Inquietud-
· ...... -

· gene~a.f pres:::·nta aquí a Jgunos aspectos particu,ares~ 

. ~ .· 

l·"·i\i~ '4,; •. : ... 
. i fi 

l 

J 
--· ~-

1 
1 

·r( 
··:. 1 

' '· i 
--", 

.Hc:Íce fal_Úl aség~raT_la.coherentia entre Jos reglamentos de t.ránsft~de:·_::,'.'"; 
Í ... ::.:· 

r ....... ,-- .. ,.. __ _ 

_ las.carreter¡;¡s_federal~s y los de lé3s estatales. ~a ley:de-194o·apoya·.-~ 

l~s acciones del. Gobierno Federal sob_rc,J~ utilización de .. c.ár:fetér~s-
:. 

federales, las cuales en esa época y durante largo.tiempo,· ha.nconsti..o 

tufdo ·la: úr~ica· ted utillzada ·para las co'n~xiones.interurbanas. Actual 

mei1te con una red que se ha incrementado-y cO.:pletapo para .efectuar c2_ 
. . 

. las co~e'xiones: s'e pu~d~n cscóger al ternativárolen:té Ún tip.ci de''car~et~~ 

ra u otro. Hace falta pues que Ja'regLi:"::ntaC:i6n'd.e Jos Es'tados de li:l 

kbnúb1ica en 1~ materia, . ' 
sea co~1e;-ente con la de la, Fecleracióa. p~diérr· 

-·, 
~ ; • J • 

e' • 

' 
2.ose incluso suponé.r qu~ la autoridau·fcderaJ Ú.iviese'comp'ete.nci~ so.;;.-.;;' 

! bre Íos. trilnsportes fé;der.:iles, cualqÚief'á qt:a s'ea )á vfa .úti J';i'ada:.: ~~ 

ino' e's er'ta~'o éri otros pai~es', C0"10 por ejemplo la Repúblitál·pé'dé·r'al·'.:. 

Alemana. 

·:, 

Fina.lrnentc Jc.{s cuot<l'> deben ser ta;-;1bién el obJeto de una ~imprificiú:F6n, 

supri~icndo aquellas que tienen un bQjó rendimiento ~ori rclaci6~:~ ·lbi 

co'~;tos de op~r~ci6n y cobré)ll:i:<!. Su monto pvdrJa <JSOciarse il Jo·s co:;---
' ' ,. 

carrcterils correspon~irint~~ y 

,. 
. ~ ' 

"~··: 

,:,·, .. 
< • ·~ 
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Actu~lmen~é las ~uota~-cn t~l~s· ~~rrctefas y obr~s han sido estableci-

das. a 'fin de participar-al reembolso de los préstamos utilizados -.p~ra . 
. . . .. . . . ~ . 

su cón~t-rucci6n, ·p~r~para el futuro se deberá d(~finir: tm~···:estrategi~ · 
. \ ': ' . . : . . . . . ~ . . . . ' . ;.·' ·>· 

-que tome, en cuenta .criteri·os de beneficio social. 

'·.l. 

: .. 
• ! 

En t~rminos gen~rales hace falta 16 m's explicitamente p6~ible, ~nte-~ 

grar. una acción relativa· a los .transpórtes dentr·o: de -una. pol itica de. 
. . . . . ~ ' 

1, •. 

conjunto, ya que es evidente su importante papel_ en el desarrollo ·re--.·· 

gional, y su participaCión en la estabí 1 idad de· precios y en· el desa:-.:. 

.. ; . ·.; ·.: ; ~:- ¿ ··.~·. :. : ··; 

. ··.•. 

3. 1 .·2. 4. RE ouc 1 R · Los_' :costos Df>PRODucc 1 ciN. · :· .. 

. .. :-

los. costos de producción pued~n ser reduci'dos tanto al ilejorár la· in--:--
'·, 1 ... . •. 

fraes~[uttur~ como por Medid de la 1mp1ant~¿i6n de ci~rtos 5er~lcJ6~ -
-~. ~· .... : -· 

COmUnéS. y 'sc)b:r~ todo él 'travé's de' U!l.:l acción voruntaria'·éfel gremio' p~O_; 
... -~ ...... ·-. ---- ....... .. 

fesidnal del- au~totra~sporte.· 
................... _ . ~- ·--- .. : 

":'': •• •• -~ • •• •J • 

,·,, .-.( 

Por lo qua conci'erne,a 1<~· infr<iestructurá, su ~onservacióndeberá' ser 
. . --~- ~ . . . . ... ". . 

motivo de prco-:llpC!c i 6n pr-i or'i ~.Jr i a; adcm5~ será netcsar io su co~fín~ó: 

·acondiCio~amicnto tendiendb a faci!"itar el cruce'y el. librq~i'eú.~o J~-~ 

las ciudades, ya que 1:::. circul<.Jción r~n e.l medio urbano va a convetth:-
... 

·-:!:.:.'·. 

·'· . 

se en ,un ftlctor ·rn:¡•ortontc de i·cducc-ión de las veloCid.xles' comcr'Cialc5 •. 

· .. "': ·~· . -

. l •• . • ~ 

,: . 



,·, 

Los 'servicios c•:>:nunes son una ayudo evidente i:í'los trimsportlst'a5;· les 
. . 

per01dten mejorar la rapidez desus ~ntregas a un cósta relativamente-
.. 

ploP_ cuyos res~.t todos favorables. estimulan para continuar acÚvain.en.tef · >~t 

o fro se rvl do ~común~ es e 1 de re e o iocci ón 'y cepa 1-to de ltis p rodud:d~s ~'"-~-: ~ ~ ~ ) 
. . . . . : .. ·:·< .... ···..:.:;;\ ·:·· . :' 

las Central es de' :C~rga· po~ ·. ' .. ~ .J· . transportados al interior de las. ci.tldades. 

drian, ~demás de sU papel principal, pres.tar."estos dos set·vicios ·'co.;,- . ~~~ '.', 

.... · .. _,¡· 
. ; ! 

nexos. 

A~-2m'h, rií' acción del gremi·o:profesi6nal· debe tarÚtlizárse·a· ayudar a -

rnejorar la productivi~faa,' 1~ cuóil puede lo'grcll·se por-·' med.io·de informa­

e i dii, a sesori ~ · ó f"orr;ac i ón'· &~ personal •. -:La. iriforiiiac i Ón se: :det>e. :ref~.:_-. 

ri r a la e·s'tructurá no'rmiJl ·d~ los costós ·y '¿lf conocimiéni::o de 1._6'5' 'fac-· . 
. ·.- - ·--

tor~es que pu.ede.n huc'erlo~· aurri~~ntar; esta .información···d'eb-~' 'r'e'ré'r:Lrse :... __ · 
·-. ·. . . . " . - ... , 

t:trnbién a las e::;trategias de .:ldminr'stración del p¿)rqué v~hittil'a'r~ .. de -

o~servars~~ El ~sesoréJmiento por su part~ permtte a las e~pre~as redu 

generul mejorar su organizoción y sU adminiÚracióh~ . . ~ ' . 

' ' ... ~ ' ' 

.. _ ... 
' 1.' 'r.• 

.~ : 

3 
! ! 

' --' ·.. r 
!,. 

., ...... 
. 1 

- ' 

.~. 

~- . 

¡ .. 



.. , r 1 ~:: 
., :1 

.o. 

::·· 

particuicarr.tente en el .área, de- la udml~istri1ci6n, del cálc~lo de sus_· 
. J.' • 

. ' 

·costos y ~resupuestos, del an~lisis deJa rentabilid~d d~ su n~~ocio e 
•.· .. 

•¡:.• 
tnclusiv,e en .los campos de la mecán'-iCa autori-totrizy d~l -~antenil"!'lfento 

dé su ve~fculo, como en Ja selección del vehitulo_meJor adaptado _a· los 
., t, 

. distintos tipos de transporte. 
t;. .. .... 

·,. 

to'n ·un mejor córpcimiento de· las caractedsticas' del transpor,te.c.árre-
.. ·. 

tero, de la~.tarifas y con la ayuda: d~ una ~e~lam~ni~ci6~ cada v~z m~s 
. ' . . . . ' 

. -. < ,_. 
adecuada a su oqjetivo, el-transportista ·podrá adaptar rri';)jor su flota 

' •·. ~ • . . : . . t . . 

,. 

a la's ·cdndici~n.~.s de. su ~transporte y ás-r aprovechar las· oportuiiidades ~ 
: • .... ~- • • ••• ,< • • • • • • 

~¡ ado·J·argos·, ni. por, med_i({ :d:~. ·sobrecarga: pe ltg·ro'~~ de· su vehTcufo. A-· .. 
. . . . . ' . . . . . 

demás ·las. ccn't ra 1 t.! S' de": car~Jél fac iTi tar~h< ~ú 'fra'b'dJ~ .''y '1 é ofrcc~nín ., ser . 

vicios út:ilés, mejora'nd.o a Ja:vez sus resultadós 'finanCieros, la -cali- · .. 

dad del transporte y Jp seguridad c~rretcra. 

.·,_ ' ~· -

1 4 ~ • • ~ •• 

Ho~brcs Más responsabl~s graci~s ~·una mayor t~p~ci~~cl6n.'1oi chofe~-

res van a participar con más eficiend<.~ al désarr61-lo genera·l, awnen_.-

tando la partiCip:;~ci6n clél trcrnsporte c<lrretcro al'.bt::n'éficio ,::s<:icial ·y 

a una dlstribución ~~5.jU5ta do In riqúcza; '···-

. -·. ... _ .. 

·~. -. . 

t.' 



3. 2. ~IEJbRAR l.A.S CO~ID 1 C: 1 miES: DE OPEf'\JI.C 1 ml .. FERROV -~R lA. 

~·- . , 
• ' '.~,' •.. ' ¡ 

A t .i gua.l ~líe,; eri los, otros sectores J pero dé 'una manera rnás- urgente, Uh. 

programa de acclón .debe definirse para los transportes ferr.oviaric>s 

En ia parte metodo16gica sé precisa qua hü parecido co.nveni.ente·esc.o~­

g~r ~o~ hip6~ests refere~tes a este settor; tina supone el mantener sin 

m-3YO~ deterioro pé~~.tainpo_co sin rriejoria~· las condici~ha~-a~tual~s del 
-·~ 

serVIcio en Ja principal empresa nacional, resumidas por los dos gran"" 

dd§ ~ p~Ínci~ates inditador~s de toda operaci6n ~efroviarla;.· ciclo de 
. s· . . . . . , . _; .... · . 

. c.:irgadúra dé véihte ~ias., cp_sto .de la toñelada·:_;.kT16~etro de 20 centa~-~ 
. .· - ' . . . 

·t ••. : 

Vo~·Jc tosto.tot~l y 1~.1 centavos en costo variable; 1~ otr~ hip6te~ .. 
~ ·. 

sls sUpone n1ejótras apreél~bles en la ·cal fdad'·del .. se"rvici"o, én pa':rt:ic..!J. . 
. . :. i. .. 

lar un clc.lo 'ae ~argádur'a rcdociclo a qÍJirkE\ 'di~~··; lin costo :él l'~- tonelit 

J' 

1 

' l 
:-- ' 
J 
¡ 

(' 

.f 

~f 
' ¡· 
\ 

l 
1·. 

--' 
'¡ 
¡ •. 
¡ 

1 

dn~ki lcSinétró''reduciclo a p<:u~ti ¡- c!e 1982 'a 16' centavo5 y'·éi ¡'l~· ~;~terio~~ ' 

mente y ün ·aume·rito de la ~élocidad media' óxnetclal 'd¡,:/"lós l'O' krn/hÓrá' ..:., 

tá ·segündá hipÓtésis la que ~::!.ha den'omlnado "hip6te~is"'· de 'cvoluci6n·-· 

(!'iriámica del ferrocarril" 
r 

~- . ' ' .. . . ; . ~ ' .. ' ·~ ••.• >: 

·El obj·ctivo de est.1s dos hipó 1~csis es el dé poder. ~ípreci~r p6-r'coinpar~ 

ción, la's ventn_jas asociildJs él di::ha· hipótesis dinámiCJ y el costó del· 

rct:.1rdo en la pu2stc1 en marcha del progr-omél corre~pondi>::ntc~ Sin ém...;:-

' 

11<11.90,. ele 1 anti 1 i 5 i s re<l l i t<:Jdo pu-:o:J~~ de:d~rc i rsc que esta 501 uc i ó'n 'es .. 1 <:l , ' 

r:: •. :jor, no sol.1mente par.:.:t los fc¡rocnrrtlcs lo cual es' evidente~·; ·s:rno' _. 
·. 

d 

'. 
f·. 

·.- . 

. . 
. ·. ,. 

.¡_j . 

. . .. 

i 
! 
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3.2.1 

-\ ,. 

E 1 programa de ácc i ón propuesto se apoy::~ so'bre cuatro puntos: ·en prl.:..­

mer lugar sobre un "programa o .plan de transporte'' que asegt,~re el ma:..~ 

yor número pos ib 1 e de trenes regulares y en· ~egtindo 1 ugar, .sobre üna -

. 

motivaci.6n al persona.} que es, corno en toda-empresa, el actor princt'--:-~ 

pal y aquel que perm~~e una buena producción; estos ~o~ puntos son'~~-: 

esenciales y .condicionan el éxito del conjunto. El tercer punto es la· 
. . . : . . . . . 

coo~dinaci6n.de l~s redes y el intercambio más est~ech6 d~ ~e~vitios ¡. 

tales COmOr!Í3:lte:-rilit(e.nt~, C<Jpacitaciún, normalización de procedimien~'-

méjorra· de la calidad del.servici'o que es a·l'a vez: un fin·y· un resulta· 

do d~'l ,conjuntó de progrtmas de acción. .. ~ _: . 
'.'·} ¡ 

·" 
,. 

(' 

1!1PLA~ITAC·i ON DE Wl ''P~OGR.\i1A DE TRAN SPOíHE''. ; . ·_; ... ;· 

.. 
:· ' .:,_, ,, t: . •. '. ; ·) . ~. ~-.' /: ~-

Un. programa dé tr<Jnsportc con·s i s te en e;; tab 1 ecer ho'rár ios · ·reguJ:ares·; p·a· 

ra el'máyor nú;riero posible de trenes de c'arga: tar:com; exfste';'pa'ra .los 

tren~s d~ pasajcrbs. Sin Cr.1bargo, contrariumente a estos últiir.os,. el 

programa de tr¿¡nspork n~> pu~!~l~ intervenir sobre la total idacl d'.! lr~s 

r.Jercancfas cuyo tr~fico es, por escnc:ia rriÍsr~a:-, Vurié.!ble; ·no obstar.te 

este procedir.Jicnto podr(J <1pl icar~c él apro>:im.vi<~HJJ2nte las tn:!S cuartas 

: ,,· .• ¡.' 

,., ~J. . 
1 1 • • 

... ·, 1 .- ". .. ' 

'; .·· 

...... ' 



.... - . ·- ··---- -· .--·--- .. 

1 1 . . : . :1 
figura 3d;G _ , .. . . ( ,!>' · --',{ 

U Pi A fJÉRRAi't11ENIA ·PARA EL- PROGRAMA ~E TRANSPÓRTE.·: . t 

. un groflco de trene·s :: . 
• (éje¡:1plo: o port ir del tramo Vahegas--Soitiilo) 

. · .. 
;CN:::S 
Cl~ 

:: 1 
1 ,.:,__ --
f 
i 

1 
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G 

.-A- Tr:{n c!a ~losojero3 
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~ .... 

.· .. ,-.' 
·:·· 

-. ', 

Es tos trenes regulares_.· de mer'canc·f as t iehen horar.i os y cruce~ pr~vi s-..;. 
.. ·-. '' 

tos publ_icados tal como -los trenes de' p~'saje~os. ·sJJ .marcha no depe~de 
. :· .. r·-

ya de 1 . d~spachador que, :descnrgado de esa resp~nsabi 1 i dad' _-p~ed_~--~an_~ ... _· 
~ . -·'. 

jar mejor los incidentes y retardos o b•ien Íos cá-~6s de· •trenes. extr~.-
t ' -~ . ¡' ~ • 

. ·''. > ... · ... 

que permanezcan~ 

Un programa ele. transporte es generalmente bastant-e f{mto en esta bl e(;er 
' ,·· • l. 

Se~ no solo porqU.::! Se debe éÍpoyar ·en un anál_fsis -estadfstic~ del núme­

ro prOmedio de ~arros-e><pedi:dos entre·loscent·ros ferrovia~ios tmpor---
- . 

tan tes.' .s) no-también en. razón del pedód~ dé~·exp'erfment-~c ión 'que debe 
. ·-- . - ~--- ~~--=~~ .... -=_-~- -~--= ... ~· ---~--=-~. --'--~~ -- _, 

- ~-se'gurr-~-y~1u~_. co~uc:e~-él :'-cTcrta-rffiocl'ff'~cio~;;:-- i ncl~y-~n:do _·una'capacrú~ _ 

-ció~ ·ne~e:suria 'de'l' ~~·rsbria l <pa-ra ::organ iiarlo'~y::re';jú. ;.a:rló--~f.i't~iine'n't::e;-~ ._. :-
.. . " . . - . . . - . ~ . •' 

.·., · .. 
ti s fac torTa. 

lin prqg,r~mé! co:_no, el. d.cscr i to·, intenta· redud·r· el. numero de c1.3s'i fi ca-~ -

dones ql!e sufre un .carr9 al .trans·i tar, _lo 'qu-e· 'co'risi'der~ndo>efproced·i 

miento a<;:tt.ial! C?tri_ número poclri'a':.ser uividido e-ntre tres\.' Se··~:~tabl~ 

ccr~n doqJm-~ntos diarios, qut! indiquen en cada pa.tiode clasd=fca~·¡·óh. 

los crirros que cleb~n·co~stituir cada u~o·dc los ~~enes r~g~larks -c~l~~-

'·., -tcntcs, de tal fon:1a que se reduzca el tiempo ·de ·tri.nispo'rtc. '·' 

·.• ., .· 

l.<:~ irrplant:rción de esto:; pro~;rcJrnclS eJe tr·H1:>port.Jci6n va él la p<tr coi1 -

· ·- d l t" J¿t r·tcJI·c:Jl.lz_aci<.~n de las· vii~5 d~ cs-unn rcorg~mrZ<rcron e os. p<1 .ros .y 

Cdp(! (l ,una longi twl de trelr'.!'~ co:wc:nicnL· .. En p.rr·ticular, la cla':~i'h-' 
- . . 
·,.- ,_. 

·.·' ·, 

- .. ·. ,.: 
. _¡¡r¿ 9 
·' 

. .. : .: ~ 

•,' 



cilcfón -de:' Vol le de Néxico debe ser r.corganizada,·y~ q~e.d~sd~ ahora-· 
. > ' 

~.~< 

se enc4e!1tra sa tur<lda y constituye .un motive:> de r(Úfép;ps jmp:O-r tantes- • 
• ' • . 1 ' - • '. ' ',: ' ' . . . . • . >- • . • • 1 ' ' ~ 1 '.. • • • • 

lo rn~s 16glco·es el con~ervarla corno:patlo q~-~fasff!c·acJ6n 'l()~al de-·. 
' . ; . ~ . .: ) . ' ' ; . . ' ' . . . ' "' . . . . . . . 

1~ zo~~ ~el Di~tr~t~ F~~er~l y ~?nstrutr.~r~~uevo p~tip ~ef~~sif~ca-~. 
. . ~. ' ~ ·:· . 

cf6n~ pé!jO normás racionales y en fyf!ci6n.~e :la· longitud. de los trenes· 
r ; - • 

.. _., ... 
·.· .. . ···: . 

. . ~ .. " .. -_ . . : ... -~ ·. . . . . . . :-
.·· .·:· 

.• 

l.as venté!Jé!5 de un program~ asf -son pues evidentes; permi.tén una rnejqr 

~,q 1i~9cl6n ~el ec¡uipo,_ ~n part;icuJar ~e la fuerza motri~~ .-ya q~e ·las 
·'· 

. 

~e ~~· f!U~ ?: penvar~ U!1 aumehto deJ 4q a.~(J'-'/o. de'· SU r~corrldo .. prornedjo; 

pennH~>a.~iiT)isnlp 'fed~cir,,. o .bien suprimir U>talmente····:Jris.csperas eh 

l{)s ~r~~~~- y psr· ~ecupe~él~ .iJn: n,ivel' accptabl'é~de ·veloCidad 'C,bme~ciaT L 
. . .. . . . - ·. . . 

¡, 
. !. 

i 

f 
4. 

1 
1 

l 
{ 

l 
l 

l 
:_J . 

. •·· i .1:( 
. J:: 

:r 

\ l 
! ; 

i. 
; 1 . 
i, 1 ~ 

: .. ¡ l 
f!r;~ln1el,te, :~onduce haéia.:u~ 'ciclo:.d·~ car~fadu·í-a ~·stirñ~-do_.;de ~~in~~ ... .:.""-~.·_,·~: 
~ .. ' .... ;, . . ; . . . . .. . . . . ' 

.. 

~~pm~~ Yc3 .'en plena operaci6n,. reduce; 'aproxitn8d~hiénte eh 25%. €!'f: eq~'ipo·. 

neq~~élr!q para transp~rfa·r un.é'ie.rt6 toni:!luj~'; lo· q'ue'· ·evident~'m~nte' ~'; 
. . . . . . . . 

cqyip9. rodantc 

'3.2.%. nOTIV/\CION 1\L PERSONAl... 
. ,:'.· 

-·. 

,,;.• ,:_ .. 
. . -~; 

·' .. ·¡ 

.¡ 
_¡ 
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l 

'> 
,,., 

! 

! 



.. -

. ' . 

\ 

., 

de un .défic:it. Por Jo tanto, la modificación de las reglas para la üu 
. . . ' 

·•r 1 ; : 

tortzaci6n de· subsidios p<:lra que éstos puedan aparecer co:r.o un ingr·eso. 

adiC:IonaJ, ya deberá mejorar el cspTritu de los trabajadores y.ínoi:lvar 
.. . . . . 

'~ •• _.· • • • • ' • • • • • :.: ,:. • • • ' > 

los p~ra 'un trabajo en el cual puedan aprecrar meJOr sus résül.tado~ • 
. . ' 

... ' ~ ' 
. :· . ~· •' 

_ •

0 

~' • '¡! • , · · e • • l: ~ .' 

La formaci6n ·y· c;apacitücion del. persona)' deberán ser cons.ldera~·lem~rite'' · ¡ .• 

int~nsificados·.· ·NO·se trata evidenten;e~t~\d~:cuestl~·nar. :~1 prJn.ctpio 

dcmocrát·ico de pro:noci6n interna en vez ·de/ un reclutami~nto exterior.:(· 
. . 

diferentes niveles jer.1rquicos. Sin embargo, este principio. debe com"'-
. . ' . 

p 1 etarse ·por una ve'rdadera forma e i 6n que, por ej e[nplo en. el caso de ffia· ·. 
. -·. . - ... 

quini s.~as 2~ t~c_n ft_Qs': de:jnar! tcnj_rrr_j ~D~O __ d_é})_erJa~dur.,ar varlos::;ineses~~¿,J -:- ,·~-- -. 
- ~-=='-=-~-"-----=====- -~ - -~ --- - - . • . . 

. ·•· \ . -- . 

, .. ternand8. 'cursos'· te6~'i cos':Y" ~p 1 i e~ e i one~ pr~:c t ¡~~S~ . Adcm6s~ :pa''ra,··.que :¿ 
. . . 

est'~ :no··s~a·(;na':sclcicció~ arbit~aria~~~d~Ó·po:'r e'f 'tontrarió,''p(3ra ,'!'que 
. .· ~ 

.. ca,da UflO pueda·dcsarrollttr~;c en el sentido que le convenga o'dcinde ten .. :· 

ga las 'iri?tyores oportunidades de alcanzur el <!xito, ciertas pru'~bas·p"5r 

cotécnicas·d~b'erfJn preceder· toda fo:-mación in'tensi·va.' la.·necesi'ctáÚ:de 

una form.Jción m~ S ptofun'da ,se· d-eJa scnt ir ü :tocfb~' 1 Oi n i've 1 ~S ;espe·éJ á: 
'( 

1 i z.ados' 'prác t i·c·amentc en' todos l'os c'arr;pos.. c-iertos 'éúrsos' 'de .;áctua ri-

ZLlciÓn de· persO'nal en funCiones,. serf'a. cier~famen~~. ~~ m~jo'r' manera .. cfé.· 

Jnic i_<:lr la pu~c::.ta en niarch.J de~ ti.n pro9ta;na ·ac esta ·naturalé~·;¡;' .. · · 
¡•. 

r • -.¡l·~rt"' }r>s·.f•·r·ro·c."'r•rf'Jc·'".·., ril~'X-Ícanr>s r>odr·Íéll! COílVCrti-rse Cil lJnüS-·de · 1 ~u. r. •:. 1 ", _ ~ u • 

lo~ mcjon~s dc~l continente en lo que ~;e refiere a.la v·;;)Qcjdad·d,: - .. ...:_. 

··'.! .''•• 



, .... 

te objetivo ·¿urlbicioso pero 'realista,· el p'crsonal ··estará legítimamente, 
.' ... ·' · ... ·'. : 

.. , i l' 
. t .• 

• • •• ~ \. .... ~ 1o ' .. 1 ' . • • •' • . ·• . : • 

·'orgi.d lo~o' 'd'e Jó-'~.' resultadbs obt'enidos y de ia ;cal Ídád d~l servicio' 
.. ~ . . ... . 

~freddo. ·· : .. : .. d 1 
..... ' •··• .• 1·, • ¡, t(,J, ."i 1" . 

.¡.f l. 

1.' 

~obré todo en 1~ áda~ta~l6n a ias ~oh~l-~i ··~·S j · 
dentro de un plan.d~ formaci6n·lnterislv~~:·,-)}::::·d. ; •. 

. ' . . .. ~ .. ~ ··~ . ·,. ~·:; ·. 

···:· 

. . ~- ,· .. 

·sin etnb~~go ~e~da se obtiene 'sfil (ú;fuerzo y esto~ resultados .exigirá{:··:;,.-~, 

·-:·.· 

ciones y eXigencias riuev~~i 

' .·. ,. 
. ' 

. , .. 

3.2~3.tOO~Dl~AR LAS ~EOES. 
. ' ; 1 

1 

A ·• "1 
/ • .. .) 4-~ 

. '· 
cvidenteínentcciertasventajas·_;-,-.:será dificil~de· realizar y debe pro-· 

. ·: .. . .. 
. . 

• _ •• 6 •.• • . • • • • , • •· :. • • ·':: 

ycctarse su e_1ccuclon en varF~_~e·tapas. Para ~1 ihmediato· sérfa de~~ 

normaliz.nr los habitualé~.-· 
: . .... 

. ··' 

Los pri·ncipales servicios quÉ'~~~:ocÍ~--iTan organizarse en comC.n son, por 
~ .. ~ . . 

una pa~te,·tbs grupos de est~d)dy de coqrdina¿i6n té~nica, y ~tr6~ ~-­

pueden ser los ser~itios de r~p:~faci6n.y mantenimiento~-: En el capftu 

lO p.:'lrtfcular de rcco:nemlacion~s a tqs transportes :fe:rr~via:rio;s:(,r) se. 
. •¡ . . • • 

sugiere la intc~rración d~ "secciones normativas" encar·gad;:ls dé estu-·.:. 

dior y definir los trabajos a real izar, y 1~. rneJ?r m~nerri d~ hnc~rlri , 
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para cada. uno de los campos de actividad del fer-roc~rri 1.~~ ··-s~rfa ··desea· 

ble .. que estas secciones normativas sean comunes a las cinc;o;:t~J~§·~Tf~~-';c·, 

tas aprovecharán asf de una expe·riencia común .y r.~aliiar~h coih(!i:'ti~~l.,~:.·;~::~,·· · : . 
.• . • •• • 1 -~.. ~:. · ••• /( • •. -~-~~·1{.-~ .. ; __ ·4. ~ ~ ) . •'i ~~ 

de su extsténcia, una armonizaci6n de .las ·regl~s de admintstracH6n~, .. de'./\' 
. .. . . >~~\'::: ... · 

maritEmimien.to yde operaci6h en las dife-rentes redes.· 

El númoro de .ia 11 eres de mantentmi entO parecOe; elfwado y .deb~~g:~.~~~;; 
duc irse. Su ag rupac i 6n y 1 oca 1 i zac i ón deben ser se 1 écc i ona.das' en ·f~,íi·~·r~ .. :;~ 
ción .de la ~i rculación tendiendo a maximiz-ar la ventaja del conJi.int~;i ,._. 

• • ' • : • • ) .. • • •. l. ~ ."'! '· • 

R~g1as sin{ples· de' facturación' de :·trabajos.: a ·p~eé16~'.~fé~L(¡ '· 
. .' ¡- -~ • 

_;·, :·.-: :· .. ¡_ .. ; i 

. 3.2.1•.ALCAtftAR Ü~IA' BUÉ.t!A CALIDAD DE SERVIC'Ió. ' '. 
.1'• 
4·, ,1 

•'t -- •• :· 

j' 

Se cree pue5 qu<C~ los fcrroc<~rri les rm~xic.::lnos puéden y 
. ,.' ,~~~ :·-·~ . ~:·- . . 

deben conver t_, Í' f.":·'~?. '•. 
J ' ~. 

• ·.' • <4'~~!1 • 

se c:n unos de lo'". ,r,8jores ·ctel continente americ;:mo. Para a lc<ln~ar16· ~-; ·.;·,. 
. . '· ' . ~. 

t :.· .-,-~,· ··:: l'·._·;~·~t ¡. -~... '• 
Vf: 0~ 1..,. )i 

·;! 

dad co;nerci.::ll el·~ lo5 tren~~~ y el J:Jé1nt::rliraicnto del ·matcdcll •. 

. '· \ .··. ,\ 

t.~ 

. . t¡ ~ ;J :·. 
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d. 

Unc1 primera inVcrsi6ri. debe hacerse inmediatamente y es del orden de --

300 ·mi ll.ones de pesos. ·. Por una par te cons i ~te. en .. 'norm~li zar. la 1Ón~á :.0. . 
' • • ~ ~ -Í j : . ! ,'. r .. : 

. túd de Ta ¿ V ras· ije escape; todos 105 treriOs podrán tener as hin a J,~ng i ' :-J ; 
. ' : ·~ ~l' .,t!-id ~sta;ndar···.(o.al men~s ~obre cólda lfnea) pudiéndose asr cruzá.r;.siri """ · ... _~d · 1· 

mari'iObraS. ·. A•lml smo, esta inversIón se destinará a crear v la~ d~ ¿¡a~-·,' ::;;~1' ' , 
ni obra: especia 1 izadas en los patios repartidos sobre la lfnea, de·. ta 1 .. .-'. :~ . · ... : 

manera ~u~ esta linea principal no se utll ice sino par~ la clrculáci~R/' :::··,·:JI .; 
señoiOSde adVertencia médnica deben tamhl~n permitir a los t~e~.;s ·¡¡~·:::,:.~1~1· ' : 
dismipulr la velocidad frente a estc1ciones o simplemente. a no detener· : ,_';t.J 

. ··'· 

se, sobre toc!o' si esta medida se completa por un'a proteéci6n de las·;··~:.:· ¡-: :¡l 
-· ; .. ·!·~-l~: 

' ·:·'·: ,,,:-.;: .. · '¡• 
·.. .. . '•' 

guj~s a 1~· ~nitad~ y a la ~al id~. .~ : 

··~ ·'·. . . :.. '' 1 ; :. ~ .. ·:": ·,:, '; :·.·~;,¡J:! . 

~i¿clb3 los treiles ~leben'c~nstituirse a un·"tÓrieiajc-est~~~~r"'p'br -if~~h~.~-¡\:~~- ¡} 
ei; decj r; en gener.:ll deberán tcn2r' una c~r9a' equ'ivillente' a la po:tcri~-....-·,· ;-:·;';oi·,·~: 

. . ' .' . . . . . . ~ . • " . ( 1) .. •' · ... ; . ' ; . . ., .,:, . :, ::·~/:.:~~-~\:?:¡:<~- ~ 1 
tia de una sola' 11 un1dad d.?. tracc1on" · con refuerzos eventuitles· en·:~·::.:,•: .·;:1!¡:;.!! 

. . ' ' ' . . . . . ' .· .. ' .. ···:. ,·\:~J 
cort~ssecci~mes difT~iles. 'Se e·s.tab1ecer6· el prográ~,·a de ·tran.sport'~>(:R~>~·.,;¡ 

de téli' r:ia.ner·~ que los trenes· m:lr'chen sir1" ruptura de'•' carga: sob~e '·s~cc',ió .. )·<' 
- -.~. ( • 1 ~~ T 

nc:::s'dcl' o~den' d~ 200 ki 16metros minimos :y los de:;pachC1dores btisd)¡·jn-::')- .~~~>:·. '. 
•• \ 'l' 

la ap!icac16n estrJcta de esta regla. 
',. 

' .. :~ ..-
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•• 1, ~·.; 

. :• 
.~ ~ " 

_..:;··· 

l '. 

:.L..: 

' t ; 

. '·'· .. · l 
--:)·----¡_:-;--.,ordd.)d d(~ tr<Jcci6n 11 e3t<f~er;<?ra1mentc'constitufda por·dos locomoh)'~ .·.·.~: 

r:Js de ~!t.J potcnci.J en lcl~~ 1 fnew; con 9r¿¡n tn.Hico y de p0tcncf~ me-'"-·- · .. 1 ;. 1 
n(!!" .en las otr.:Js. 1.<1 c:xtcn;ión e;:: Lls vr~JS de cscap~ puede 1 imitit,r CE_.", ¡, ·•. '

1
¡ 

t:.! ,tor 1 :.~1a_je, pero ~¡c:n~r.:~lrn·:!n.te, d::s¡nté::; th l.:ls cori·espondicntcs tnv~~ ... ·~;í .·:~;i..' 
~d<;:-~c:. d.~ ¡-'c9ul.Jrizacic:in, el 1 frnite lo irn;:oonen 16sc<:~ra~~t:cris.tién;; g:(;c).·i·,J::-=-, 

· r:~ .. ~triCt..lS· de l;J vTLJ. 

1 .. 1 • . ·· . ,. 

, j 
;, .!• ,.,._ 

••. •• 1 

·' 
'· 

.··'· 
~ i~·. . .... 

. ··J:·.· 
•'· 



. ~··. 

¡ 

·.· 

. . ?·z.p 
.,, ... · 

Finalmente el m<JntenJmiento de locomotoras y de furgones debe''scr ur--
.... ; . . .:. . . '. ~ . :. . . . 

g~ntement~ mejorado en calidad y· en rendimie~to. .Desp.ués.de un.aháli~ ~. .. · .. 

sis minucioso, se puede apreciar que los costos de mantenimiento po· .. .:.~ ~:·· 
,-, .... 

.- ;~ ' . ddan reducirs~. considerablemente hasta en un 5Cf/o para los fu~gon~f·::~ 
. ·' ~~;.; . 

45% para las locomotoras a un plazo relatTvamente Í<:~rgo, pues eón. la-~.· 
't • .; 

aplicación de las medidas sugeridas a corto plazo se estima. podrfali re''.··. 

ducirse ya en un 30 Y· 15% respectfvament~. 
. ( . . . : ~ · . 
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Como.se ~a ~~st6 en el capftulo anterio~ los transpoités~6rcoi 

La 1nfruestructura no requiere de medidas parti~ular.es ·de no ser le:( ~e 

_:, 
·.!· -· 
'· ' ' 

1 

~ t 

,..... . (' 
,\ / "-l .... 

C.isJón para 'el desarrollo del aeréipuerto de 'la c~pital fe~eral, cuya ... 
• • . ~ . l ; 1 • 

extensión o ·su desplazamiento es tambtén una cuestión. de lmportan~ia -

para los· trunsp;~rtes aéreos.· Su local izac'ión 'actt.ia•l· pr~~cfican·;.entef _,.'eh: 

lu Cludacl, présentu evidentes ventaj<:~s de 'faci·liélad 'de:·ac~eso si.i1 :::que' 

lbs ·¡ ncoíw~n,i ~;¡·tes de nl';'do y 'de· pe H gro para lb: {ioo'l'a'é'i ón ·hayari·¡.~ 1·2ú:~:_ · 
. . . . .. -

.:; ·,., 
''',. ' ..... 

. ¡ 

'· . 1. 
'.' i ¡'~ ; 
r .: ; 

.·.• ,. í 

s ¡ n emba r~o, e 1 1 ncremen to esperado de 1 t ráf leo segur amen te ha r.l ~~é /.)·1i~kq i 
estos 'niveles de peligrosidéiél y contamináción'crezcari,''dbligándose.'afL: ~·,~r::.'.'i,J 

• •• :· •• ¡' ···~ .•• • _.) 

.:.-· 
..~ cons·truir 'en su oporturiid.Jd ot¡-o aeropuerto, del que habrTa>que· es~u:..::....:' ·. 

' 
cÍ j .-l·i .. S U J oca f i 7.ac i Ón·, capilC i dé! el y fecha . 6{-'i tÍ m.) ·d:~ ,p'ues ta· en' 5CrV j C ÍÓ·~ .... 

sin deterioro y problc•;n,lS en los finé1n%<lS del p<.~ÍS iJl no up'rov~~h-ar·· tB~ ;". \)·:; ;\,: 
. ..· . . • ~· ~:· . ) . . ._ ! 

bt.Jr;¡¿•nte las posibi lldé!cL~s de! ar:.ropuerto·.:lctu<::ll mediante 'tin p<1trón·: o>!_· .. /:.' .· 
. . . \ ;·-~-.. _:. ~- ~t \' 

~Jl<.Hl n~1cstro que lo utilice al 

econ0:n 1 co. 
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3. 3. 1 .UNA ESTP..ATEG 11\ Pf\PA Ü\5 COn?f\f.í 1/\S M:R[:r'\S •. 

. : •, 

t : .. ;, () 
: 

(' ...... • ,"!" 

···' 
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1 >~. .· .. ··.. .. - .·;··-~-?:··."···, 
E_l. precio d~ los equipos. de vuelo asr co;;:o·la tasa de:crecimierito.d.e.lá: 

. . , ... l '· ... 
_dem:mda van á plantear problcmas'9c desurrollo a las·cornpañfás.y .a·l~·,, · 

t • 

. ~. 

Administraci6n, ~ue· tiene que s~nalar dlrectrices para organii~r e~~~~ 

.transporte aére_o; la _más: .importante '.se apoya_· e~ él _prinCipio dr-. un {~! :; ... 

cimiento qu3 permita aumentar~ sens rb.lcmente -las tasa§ .de_ ocúpaéi6n 

los aviones, tanto en .transportes. interiore~. cqrnp i.nternacionales; 

promoción d3 estüdios ·pi:!ra escoger' el equipo de ·vuelo .rnás a~ecuado . 6'n·· 

el futLiró.pró.:Úr;io.es :la segun'da u·rg~ncia; .y··fiualment~ d~b~rá deflriJ~ 

' . ' ·• • . . 1 • • , . . ~. 

trmisporte a:·distó:!hcias~3S o menos lnrga.5~ 

; ' '•'' .· ~ . ' ·:· 

' ·' 

3- 3.1.1 •. Au.'1ENTAR LOS COcFI C 1 EtlTES DE ·oCUPA'.:- ION 
•.· .. , 

; ' .1 ·., J.··;, .... f .. ·:·: : 
1:1: • 

De 1ás tres'estrcJtégias t¡'tie se an::.li·zi=lron'sc'ha escógiuÓ'l'<:i qlle:V~rmi:;-"' .. 

te, en los aiios pr6:drnos, un cierto ,ahorro de divisa~.· 

.. :....· '· .. 

.. ,. .. 
• •• 'i ~ ' ' ·' . 

··~.::~: .' -~ -
;,~ ·: .) .. · 

,· : . .... 

una estrateg-i.::J pro!~o-éional se car·_acterizar.Ta por unaumento dé h1s·;fr·é.: 

Cu e•ncf'·l·S·, "l ,·¡pi>rt't•.·,-,-~· d'e'·· ff1JL•V,'1S r·ut.::rs éll ¡"nterior C0fn0'r:ll:(!xter·t_or·:',1•l.'~ 
• ··' e t < - '-

d~~ b p.:1rtc r.::~xic~r~add. tr¿msporte Íbtc~hci 
1 • 

l ' . . 
clonal .. L;J:.; coil::,:::cu~nci<JC> in:.l::cliat;-ts 5eri<1n un<1 lll::<J d·::· c)cup<lci6.1 ·c¡•Jc 

' 

d. _,. 1 1· ,.,...., , .. - -ttr .. l ,·1 ti·.·• v<·,·,,-J,~ cerc.·.-.. ¡r,.~) .. "'l r;r;--~_.,· ~,;cene; 1er<1 e e-: :_,··;_., pr(,::Jcc.r_o d< .. d , - ·• ,J.J'' 

. ··• 
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próxi~o~ seis aRos y un déficit· ~stim~do de 500 millones de pesos del 

:~~1~~~~ de divisas del transporte afrco. 
·~~~-- -~:·_ (~. 

: '1 .. ,:~·. -~ .: :¡ ;~ ~ ,"; 

Una estrategi·a de 11statu-quo"-consistida en un crecimiento aí:mi~Ml.::.''·_.;. 
ritmo de la oferta y 1~ demanda·, manteniéndose. al: ~iv.el :act,uaí ·-~~- f~·s·a 

. . . ' ·.·····:: 

de ocupaé:ión.?e los aviones y la p~rte mexicana del ·tr~~fico~~nt~rHbct:i~. 
,;1 .' 

na.l. No requiere de inversione~ mayores ele 5 ~i"i __ mi"llones ·d~ Jie-~6~: ¿;r·. -.·. 
.. • G 

rante el próximo sexenio, lq que plantea prob 1 emas finander~~ de ·~o ru . 
cióri más fácil que en la pr)mera ·estrategia-y conduce· a un défftJf'· de· 

. ·:· ''t 

la ba.Janza de divisas de 2SO millones únicamentc~pdr coricepf.o dl't~bi12. i• .• · ., 
_-';===;-- :~-c..· ·i~ ~""""7_~-r---

.. . .-: .. ,_ .... 

. .... ·:, 

Un-3 éstr'u·tegT.:J éfe "ahorro de .d iv'i sas" se ·reál iza !por· inedio de··;üh :ril;c'rc / -.·· .. 
. . . . '. . _, • . • . , • .. . ~ ,' .¡ ·"·,;. :Z~ .., 

mento e .. rl las··tasi:Js rb ó_cupaéión, de· tál módo cfue el''órcciín'iehto •éic''Ya.t, 
: . ' . ···. 

dcman.-da. se,. acompaile de 'ú1i. e rcc i miento rcéluc i tló' Hc:.his 'don~p-fa~ ''·cl:i!: 'eq_ti_'~if~·:·:~. 
'· • . - r ... 

po ce \.;Oelo: .Ot:-:, h~cho, COnsiderando C0r.:o níc.'ÍXima· ta•:"tas'á de·•(icup'át{Órl·:<'; 
,. 

de 65% ·en ·ras rutas interiores y de 6a:~ en hl"s internacionJles, ·)se_:pu~' :~ii><,'· 
...... 

den reducir las nF.:c:c::;idades en inversiÓn a:'aproxirii.adament'e 3~'3 rriil mi.;' ::i· 

.¡.: 
· ... · .,, 

miento del· tré.Ífico '/el quf: :.cri."J del ·¡o;.~ i.!nual contra 13:(, en la estt·at2_· 

gh promociona!. E~>topcnnitc tr<Jnsfon:'li!r en superavit d~ 250 r.~Jllo-- ·: · 
·,,. 

n2s de pe~;os el c!.!fici t de las ot.rus .·c~~trótúgi.-!5-. · .. · .. ~~ '·•) ··.~:;;·::· ~.: 

":: 
< " . ,( ·: ,· ; ' ; ·.· ¡. .·;; ·=··~ '·· ·: j '.. •. 



'•' /· \ '1 '). 

p~les aslgn~do~ a lo~ transportes a6r~6$: ~yudar ~la prbmoti~n y al .. ~ 

al equi'l ibriC) de la balanza de divisas. 
. .... ', .. '• ', .... •.·: .. 

F.s ci-erto que la. es.trategi a prconociorial fav'orece iná.~· ~1 desarrdilo i~.;. 

- ·1 

l 
_; 1 

'. ! 

rfstico qué ··un~ e?tratt~gia más resq·icti_va;· pero. se· p~~den alc~nz~r C>~. ·._. :' · ¡¡: 
j~ti~b·s_:·~n~l~~~s a: ~n precio.much~-m~s bajo,' prin~fpal·~~n~e p()r~edio;·:;·_·.:'·'·,.-"·1 

' . .· . . ' . . . -; ~· . . . . ~: . :···.·. 
de unaadecuaqa prorpoción.e inforrr..ación sobre ·ias posibilidades t:u~r·s~ 

. tic.'ls y económicas de t·léxico en el extranje:ro, cÓnjuntamente co~ uná·¡_ · 

coord i riéic i 6n .··estrecha con··ros orgaii isrriós• :rcspons~bl d.~ de J · désár.ro llo ..:.-
'" . . ~·. . 

.. · 
Asr pues los transportes afrcos p~éden·~rganizarse ~e tal manera que·-

_;! 
. ' í 

. : i ¡· 
::...... 1 

1 '. 

i ·: . 
. 1'. 

¡ t 
/ 

pa_r't i ci peh a e Úva y é fi caimén te' erí• ''e:l c_i-et ihl i é'n to .de' 1 ~·--~f-l·uen2'ra·· t:'uJ~ ' ,! ~' • 
'.··-

. . . ' ~ 

rí:;.ti'c'ó, sCn ··que sea necesari.::,;;en.t'e anti'cipári.do~;e"á·Ja·cremarida po·r>? Ú~i·: .. ·;t·.-
pfln'ci'pa 1 de~ "sé h~c~ fcSn '\o >¿ó:ns'~~-t~~r-'~. 

' .. , 
-~ • _ ....... \-t ... • . 

y~ (:ntonc.cs la balanza de divisas, büsc<:mdo'al niismo''tiempo'uha' sufi·..:_ ' 

\ 
: . ~- . 

. .. ~ . . 1 

.. 
''_. í 

. ( i 
i ~ 

i : 

. 1 

. _-¡ 

. f'' .. r 

• ' •'!. _i"",, ·,:.' . t. ·J. 

cientcme:nt:e -~leyada snústaccióh de ra :demanda ·de t:ra_ns~or.te éiéreo·:re_..:.·-::: _::",·: ¡ L · 
presentada por una_· tns'J pe o·::.'..;?ación prd~:::!dio del orden::de '·60'%'af·'hofi ._..~ . 

. ; '' 1 

zon te de 1985 .. 

E'.>tu opción requiere de invcrsio¡¡-:::; de alrededor· de h mil mi'llones,·c!~.:. 
·, 
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pc~;os y conduce a im l i~cro ~iJpcravi t cl~ la b.:dilnza CiJ divi'sa~;· cbns'ti' 
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Esta estrategia. ligeramente restrictiva, has~a 1982 pe.rmitfi-á'cbn~ol( 
., .. 

dar 1Cl situación financiera del transporte aéreo y ·par-ticipar a ló~ 6t ·'f:l: ,. 

jetivos del "Gobierno. Posteriormente s~ podria:proponer otra ntiéYa ~; 

tr<ltegia de carácter rnas bien promocional a la cu211· podrían hacer fren 

te las comp~ATas dad~ su major situ3ci6n financiera y cómo ~na ópo~tü~ 
. '. 

na respuesta a la disminución esperada de la tasa de crecimiento de la 

demanda. 

= ~ --

3.3.1.2. ESTUDIO DE SELECCIOfl DE EQUIPO DE VUELO DE GRJ\t-1 CAPACID1-\D •. 
:¡•, 

.._ .. ; .. '·. 

'Lós .. estudios d; crc-:cimiento ck~ la dc¡¡nr\clu muestntn lh opr"J:.túrJicl::ld de·':-· 

. ;:. 

H:.1sú1 1982·.~ sc:9ún las estim<lciones p6drTD 'con~ehplrlrs~. i 'J. 

i! . 
25'0 as ¡'en tos. 

la ndqu"isición d~ <tlrcdcdor dc·JL~ avioh2s de tipo.··· .~ .. 

. 1 . 

·un breve análisis realizado. rnue<;tra que principalm,::·ntc dos modelos .ac-

tu<ll es pueden co;.~¡Jei.: Ir' en ili::<i co en re L::c i 6n con L::.s ncces idade~ de -- . 

fas cor:1p'aiiíás: un <tvión ·nort.>1m~ric<~ria, el ·ocio.::fo y ·un ilvión fr<HlCO--·l 

ill•..::n.jn, el Airbus /1.300-Bil. El prinv::ro tiene WFt copélcidad de 280 pél52_. 

jcros y unoJ <Julo;L-:'1Í<l el.~_: lf,SOO·kilcS•!!::tros; el ~c~Juri,-:!~) ·:.:s: un· poco b)§ .:..:'. 

p2qu<~rio, con c,"J;):!:~id<"JCI dé! ?(jO p<.J~;a_jr.:r-0:> y .-:tutono:1ío de 1f.f)rJo ·l·:i.Í6me.:. ... _ 

tro5. 
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A pri.mera··¡listancia se viÓ. que es m5s fé'i'cil operar el, DCl0-10 en conju.!:!_· 

to con.otros.·avion~s de tipo análogo que ya tiene AeroHéxicó; por_ ott? 

. . . . ' ' 1 1 a do e 1 A \rb ü5 .ti ené una Cierta ventaja en e os tO de c0f11_P ra Y ·dt jperil:. . ' ¡ l ~ , 
e 160 'Y. un~ S up'úe Sta Tn tegrac i 6n más fácil en . la flota .i~c,i onal' . .. . . . . . . 'L ¡' ... 

:: r t::¡ s~:::: :s c::::~:::::o:6: ::o:m::::·:o::. :::p:::·::: : ::~ ,::d::á 
1!;~-~("(;j~ 1 : 

.. ·. .· . . . .·,, ·_i¡. 1 : .. 
: . ..~.· ; ... ·.:...~J'-

~· la AdministraCión 1.::! compete el coordinar su realización y pard,Gt~·- <:, ¡ 
par en la conclusión y decisión. En este caso loúnico que .puede sub-:- ', .¡-í'. 
rayarse es· la. necesidad de adquirir el.mismo·equipopar~~ las"dos tomp.§_· · ·!::·~· '1:f 

bajos. 
; ;;. 

3.).1.3.ESPÉCIALIZI"\(JON DE LAS cci:·iPAÑIAS. 
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Tres tipos de ·transporte uéreo deben, en 'lé:>s·alrédedore~, de: l9S.5~·,:bp~::.... , .. ,.;: ' " 
1 .. : •• : :_;....; . • . ·.: ~ 
~ • ., : ."t ! 

n1i·se corí 'tres cciriopaiiias~ ógrupos' de compañr~s disUntos'•: Para. eFfh~.' . ·\. ,:' ··, 

m·~diato próximosólo habr6_q~e iniciar uná' rea'grÚpadon 'd~''las:' comp·a~~: 

f¡í:J~ alimentadoras y rt::glon<Jlcs en un nlÍmero·~¿ducido de érnprésns':_re:.·_ 

glonales a las cuales se les otorgon la C:oncesión'dEb' cxp'1Óta2i6~: le/7:.:.. 

~~~ rutas de toda la región. 
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De esta manera las ernpres<.Js podrTari tener un ta:nafio y una especi,al idád 

4ue l~s permitiera operar con solo dos o, excepcionalm~nte con.ttc~ fi 

pos de avión. 

Asr, considerando €d crecimiento del tráfico estifilado para deritro.de ~-­

seis añ_os, ~e podda alcélnzar el objétivo.siguiente: tener a ·hi~gó·~-h 
' . 

. . . . . ~ ~ . 
zo una compañfa con Úna vocé:ici6n pr.incipal en·tráfico inten1act'cinal··_a 

larga distancia como Europa y Am~rica del ~ur, .pero operahdo ta~btén·-
. . ·.· . ' . 

,._, ',, 
··.·'· 

ciertasrutas. nacionales de largo alcance; una c~mpalira dé ~Ústanclá ~-·· 

·riredla, naéional e internaeiona·l, principalmente el· sur:de:los Es.tados · 
~"""" .., ~= • ~~ "'~ 

Uriidos; yunás cinco cornpañfas re.gionale:; que cubrieran b:Ssicamenfc; la!? 

,.. 
:necesidades de ~ervicios a ciudades de importancia medin;, éstas .últi-.:. · 

mas debieran crc:<:l ¡·se tnmb i én por reagrupad 6n de empresas existentes~ 

para lograr un t¿)rnJfio ·y una 'c<1pacidád ·finan'cicra· quE! les··pe.rnilt·i~t~~;.;~_ .. 

cienti;). ·En el terc~r 

,.,', ' .. ··• ,: .. :\•\ 

él su:; trcilisp-o'r tc~s y organi iarse' con' may"ór: ef·i _.:l· (': 
. . . . . . ·. . · .. :<~~ ·Jh ...... -... ~ __ ,,). 

ríivc 1', ·los aero-b::xis seguirínn 'c-:.>mp·lt! tan·do:~n:¡· 

-'o rg2in'i za'-Ci 6n par a ofrxc r llíl sé'rv i ci o cotnp le to. :' ¡ .. 

·,· ,·, 
•• ·, J ·'·: 

3.3.2./·IEJO~AR LAS CONDICIO:·IE3 FH~f\tlCIERAS., 

Por un lado las t.:ni fas interiores no rl!flej<m <.~cl<:!cu-"rd~1:nente los :cos--· .. 

. 1,' ;~;. .... ·t.,·.~· -~.:-~ 

·,··,r. 
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m~ceSéJd .) poner defini tivam~ntc a Aer:o/12xico eri bu~nas cc)ndi~iories fl- ·-· 
. ·: 1 

. . 
n~rnc J e1·as por medio .de. un convenio qu~ compense las c~rgas de ~crvi.cio.· 

• . • • ' • • • . • ·~.,· 1 • ' 

•. ·.: 

p Qb li e O ·y. de una recap itá 1 i zac i 6~ que 1 e dé una só i ida bu ~e :P"f~ _.¡ !· }~; ,_· ; ~ ¡'-
tu ro, .. . ' \\.· ~:t ¡. . ... 

-3.;L2.T.HOOIFICAR ?ROGRESIVAI-IEtlTE U\ ESTRUCTURA DE TARIFAS. . . -: ... ·¡·t·· 

/,. !~ 

. ,• ·. . . 
. . ' : . . ( 

, . 
. · .: 
·~_t. 

L.:ls-tnr_ifas ··interiores actw:iles. se alejan de los costos no sólo en la's:!_~ 

tari fEts promedio si no en razón de su es truc tur<l. ·uay que_ ~urnentar_ .•. Üt: . . • 1 1 

rnr-te fija.· y d'ism;inúir '·J'a' parte a'soC:iád~ a la distan'cia;' 'c::bn ésto se·: .... 

colocar fa a ambas cór,,"¡J:;¡ñf'as·'en si tu3Cii5ri'.de compétE:nCia'má·s ·'éqúiTibf'5,::.• 

d~~ · Sin.;embarg6, estb ~ocifficac.ión tendda qli-~· hacei-'se'pr'ógresiviiÍiié~~ 

. -· 

.· '! 

·te~ :por ejemplo, en tres etapas de tres años: la parte fija pas~rfa .. -.>· ·: :. ' 
_. ,): 

asT de 50 a 100 pesos· en 1976 y luego a 170 peso~ en 1979 y a 250 pe~~-·· 

sc.is Ci'l 

-~~- ~~ \ 

1982; páraleÚ~ín::>ni:c la ··pai-te-.váriable disminuida. de tal iil~~e~l .. ·' 
la tarifa por un viaJe de 700 kil6:1etrcs 

rut~s en ·fun~i6n ~e estas .nuevas ttirifas d~G~r6n s~r c~iudiridi~;~~ft~ 

cl<:! determinar si héJy que mélnt<::ner. esta c:ro.nólográ de ~ambios o ~~ddi.Ú·ai: 
J;·, c!jf(::renter.t~~-tc; P.íl tocio C<l30 es2 rn~d'ificoci6n' perilÍitii-íá, có'';p<i~t{;;..~:· 

. . . .. ~' L..../ ·. •. ;, 

·; : r·¡-

' •; ~ r.' . ---.~ . . 
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n dis~<:~ncius del orden c!8 I.¡CJIJ kiló.1-:::t¡:o~ qw? no son r·entablcs actual-..:·. --~ 
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.los B55. mi Uones d~:d 
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balance. 
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A ,co~·tirwaci ón t!:-t eq u i 1 i b r_ i o üebetá ;fllan ten.ers·c.· en··r.eJ· 

,~,~;~R;r{ndd;'i?~.r: aportado, por 
·;-

·.del .. Estado. 
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COORD WAH LOS THANSPORTES: CWVEfll OS CON LAS Et1PRESAS. 
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_:lr!Jmentos ·a·aec::uados,. es necesaria una mejor i·nfonnaci6n estaof~tfc~-~· .. :_,·;:_, 

'; ' ' .. ' .. : Jj!~;;~f'~> ' .. 
3.4.1~;;tREACJON:oE UN REGIHEN EXPLrcno oE suBVENcaoNES A Los fRAN.sP.di'ti~§y-:;._;:~;·:.:, 

. . . . . . . ' i ' ; ; ':\~:;:t~;'~~~:., l ' 
,, 

.-·.·.~;·· 
El Gobierno Federal _tiene y debe conti.nuar teniendo éstrechas;,.rer~2lo..!:)_.:·:' ., 

., ·::: •. : :::: ::.
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y.t ::n ::o~::::a:: i :~ ::d q ::r:•::• e::::~: :~::d~~:: . :::,:;·~;~_·.~~:-.~:_:¡1·_.¡ .. :¡' ~; 
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'1; • '• informado de 1 a· ~ftua_ct'6~ a. ftn·: de. pg::d•\ ~ / l·· ·' 
,.bl:é qü~ e.l'.Gobierrio esté mejor ..: . ,·- ,: _;·:?'·.(;,(,.:i.:t·~>;i.<··:i. , _f. 

der; .. actúar con el niejorconodmiento de causa, y que establezca·-c}ijfi\ie.~,?>'¡· :¡:· 
--•.. ,i ,• ~~ .• ~ .,,! . . . .. '•' t~,· ~;~~-~'! -::~~~·~/~ 1'-,:~;'4':~¡,_¡;. > 

·n:ios.'. con.-1 as·· Empresas a fin de ese la rece~ ~u~· r~~pons~biJ Í dad~(:y'·,~h~~-~~::,_: :· , .J ·fí 
. ·' ' • ·.' t :_;.·:· ...... ·.-·.;~,~·-··~-~:.~·~·~··:.~::.··· ¡ .. i: 

·'e; sarl es. e 1 _rt1a~!."c~~Y~ l2s .J~91-ªs-~d.e~ a.tri.buctón~-de~s-~bs·i dio.s·'f-e.Veill·~~'a=t~~IT;~~~~!·: i ::·~ 

.. .. · .. .• · .. · . . . .''' ' :;t~!L~~ii~~f'fit . ~J 
. A lgú_nos.; transportes púb 1 i e os) como se hu demos tiadb; es~tári sub~e~~!A¡~~l~Dl :; r: 

·.dos; :esta sub~ehcíó~t es,.·expl íé}ta,··y Cons'ider·Jbf~m~·nt~::'eh~va~c.l~ \f~ict~:;·j¡\}~!,· ,-.~:.\ .. 
_hace _'a,lguno·s élñds para el" fer rocar'dq ~- Pcirti T&/ t~~n~pd;·tes <·~~j.~~~~~· ,:

1

~·~~~_;.:/¡ .. ,J~ 
es t ~ .;S ubYé'n¿ i 6 h t le rle . i a Fo rniá de un bOj o ;' mptie a o rile rcarif¡:~ •::·~,~~;~1~·1~~,, '. 1

·:::! 
pr.e~io:de .. Co~3U!.>ti'blc'oicsel; no· solaihente~:sjÍ{ impuestos;· SinO ffluS ·ua•;1··:\j '1' 

jo que su>costo de di stri'b'úc i6n,' cider.,~i's;· de ü'ná -~-th iza'ci3ii ;g~fot·~y;~1(:~}~i:)~·t:' ·.(~¡ 
. . ' ' ' " . ' . :; ' ' . : \ ' ·. . '-:. t ·~ :.: !: 1 ~ 

Jas '¡nf:J-.áes~ructüréls exccp:.:o lns d~.- cuotá y·s'tn ,nf/lg¿n.·iiúp(re~fói4~'.·~¿6&<:J,, t . 
• . · .. f,:' ;¡·,,{? ' (. :~:<;i. ' ·, ¡ t i. 

P,~n}>'ac,i'ón'por los gastos de mantenirnieiito.- Exis'ú~"un· apoyo :fa~ü~~~.~~.\ol:·i~\·~- .. ~-~-: 
' • ~ '}}_'*: ¡~f·~ ;' :\: jJ/ ¡f'.l~ 

pará Aerot1~xico y gréln partr~ Jc lns rutas nacionnlcs más rentaol~~_~~.s~,-~~,·.P· 

,, 
le hbn.tonc~dido a 

.. ,• . ~ : ~ 

I·L~x i cana. •• :· 1 

. . 
·'{ 

¿j 1 OS . t r ¿lfl 'jp~Jf' t f.!$ clc:!H~;r dt:! ; ,-tpa íC ce r. f'o J". e 1 li'JOlilen to (; 5 tft n tft~S t 1 n.:ld0$·.'1-:::.~;~ :. •1 :)'~~ 
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~ f~voretcir ~1 d~sarrol~o del p¿fs, para obtener trari~portes b~~~to~ y ~ 

'ásegu~ar':·sú,mo~erniz2ci6n y en consecuencia acelerar. el ére~ffóÍ~iÚ:o;_::I .. /:·:.:!''1 t ¡,~·:·~: 
económ ~eo ·;, 1 a 1 "te g roe ¡ 6" de n oc leos h umános margi,; acíós-: · · ·. · < . · !: ;<J:·f .. 'l nB,fJ ' 1 ['.~{ :: 

•: .. ·' · ,,,. , !;:;{!'\_i,L4h;i;,¡:..¡ ·. t · ·. 
. !, ' . ':i•'·l 1 1 • '::-' ' 1 ,/(: 

1
: 

Pe ro ii med 1 da en que t i end a n a de sa parecer 1 as d 1 Spa rl da des r~91 ~~~l ~'i ;.r ; .. '~ 1 ·" 
: ,:::,.:i:.::c:: · :

1
:.: 
1
.m::o: ·:: •::~~:::; 6: ·::s .::: s; ::;:e :~:~::::_)d![~f~.\l!J~C'~ 

ta)1.to ésta intervenciÓn .financiera del Gobierno se.rá .. _t.¿quertd§ ~~f·:~;:::~.;~,;:{'·'~;'rll· 

otros sectores tales como lu educación, la sah1d;· Ía~l~ves~i~lci;,6h::{~'1::1;:.-;iJ~,}¿· 1

, 

cie~.~íHca¡ ,1 a' iucha contra 1 a contaminaCión; etc.' ·. _, •. :•: . ,. ' , ';\ ... :~,i;lf!~r;.;:z>. 
·sin ~niila·~go, Héxico.siet.~pte ha tenido y desearia._man·tener una poUtH;a4"':,'? ~; ,.·,r 

:~o:::é ::$~~·;:.: 1 ~:o::. : ~ ::• ::r :: ,::,P::9 :::¡ :: t:··~:~·¡:~ :~~h~~~t;~~,~¡~~~,~.~.t4 
lbs;-~rgchÜ~s '¡ ricrernen.tos en 1 a pr.:o8_ucUv i d'ad'' de( s€~to;r~\,· efi>fuh~f3~~·. .. ,_~Ji~¡·;\., l.fr 
da ¡'.:déS~r;o~ id general.'· Para IO's · Pr6X lmbs añoS lá r~f6h ~¡ ¿~~~~;~~~~~!ft~~ ( ~!¡ 
v~ncl6ne_$:n~:ser5 cuestion¿¡Ja, si.n é~barg'o·si.i 't.iver,\~ las condiciones ~"·s''f;". ".:·: _,·'·:.'.'· 

dé sú a t ~; b ~,.i6n d Ob e rán camb ; • r. d •' tal forma' que en ~a rti~tifa~::1?~iJ~;~·~~o.j':)~;~ 
::? :·::·:~::::::;::~:::S d:·::.:::: :: 1 ::::o a é:u:~::~:nc::o •::1 ::¡ ~F;r:~~~j,¡~~· ;·.· .. ;;<:,'. 
fij.1ndose, metas cada ve~ mejores de servicio.'par~ lacé'lectividad,i.fe'~·;:;···;fg';'('¡' 

pons ob i 1 i z~ndo 1 os e 13 r a;oen te s ob ¡·e es te rumbo a scg tiii· / ~ ' ·.,,(':~ (,~·.~t:~, 
1

1 
J.;';; 
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3.4. 2 .CONVEN los .PARA LOS TRANSPORTES FERROV lAR lOS., 
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El pr,Jnclp.al cambio debe referirse á los ferr~c~rrties;. yaquéjo é~ -· 
·:~· . ·- ..... ·::~.l~ :·::~ttl1 

posi¡;le)¡lie los subsidios continúen ~reciendo al ritmo :de es~p~· 1:¿ttt~··{ 
r 

mOi ~RO~ ,~ 1 no más aún, su n 1 ve 1 re la t 1 vo del>e bajar. 'E~te 5Í:B~\~~J~~~3:li&: 
r~ ~~·r,·; én' 'todo caso, m~s bajo en 1975 que en· 1974· :9raclas -~ ,fá~tt:~}l13n'~ .. :: 

· .. ~ . . . !. . : ,. ',., . . . ' . ~ ' :. ., ~ : ·;, '· ~ . . ~. ·;~·· ; . . )t/ -~ ... y·. 

'tadón 'de· la nueva estructura tarifarla y sl bien, repre~e-~t~ba.·>éot<~j% r;:·~f 

::hí :: .¡:;:~s en 1973 y 46% en 1974, p robab 1 Omeótéba j á~á ~ ~~~:.~t,._1.~.~-~Jl~i,;/ • ,, 
,¡ . ' ~~ • 

', • • e,.·,~~~ , , MI:~·; . ., . : . 
. ,.;, ... 

:• .. .\ . 

..,¡~ --~ ••• .:...:...,~. ~~~ 

Uh ~obJetf7i-~ deseab 1 e sér.f a e 1 compensar a los ferr()carrLles :por'~-~·~'L~~~:,, 
O ' ' A O ' '· <' •( 'O 

. . •• • ._ • • : . . :· . ' ' " • !, :,: ~ ·-, ·::' 1·. 

llbs.: gastos'. derivados' de 1 a con:serva~i 6n· de' su·;¡ nfrá~s·t·ructú'r'ar:·,'á~ ·::~t!(' ); ' 
. ' . '. ' ;: : t'ii, 1;:: ' ; -.. ~ ; 

ob l'i gaCi ones de se rv'id o so e ¡·al ;,i· de Tas cuotas de.l- 'se·guro -·so~cl~ V de: .., ;·,: ; . · l 

~~s frdb~j adores (' ) , '1 o que p r'obab 1 em:n tq condUCÍ ~t a a l~gr -~(~~~}~~~~~~~~H< 
ferrocarr'iles cub'rierar}·de manera permariente 'sus C'osro·s:'v.a'~i-ables'-';J~:J\~:·_~;···'; :, : .. ' .. 

op~r~1s:ión: :.;.; .. :· ·· · :,::··· ,, 
·\. . 

· Hediante la aplic.JCión y ·vigi lanera de' las· recome~daciones J.' 

···.· 

se consi~era posible de lograr una reducCión de los costos 

\nos d~l 15% en V<Jlor real. '. , 

·, ''·' 

' ~. 

Se rcfJ.'e're ~olo a la p3rtc de ta·s cüot:as qu~ cdnc'spondc 
a _los_., tr.nh.1jaúorcs. 
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Para·que exista un mayor cstTmulo y a 1<~ vez responsabll idad en las .e!!!.· 

presas por: mejorar su administración;· los subsidios no deben se·r calcU 

lados al f~n del aR~ en funci6n de los ~esultad~~ o~tenidos, si~~ ~~1-
cUladas de antemano como un ingreso. con el c~al. la empresa pueéie~·C:on:_..,: · 

ta r Sin es.pera~. n} ngú~ 1 ncremen to y asocia dos de una mánera objetiva ...; 
. - .-.··' 

a la propia actividad de la empresa. . ,; .:: .. :· :, ... ·:,,., · ...... . 

. <: ·:·:· 

Como un prograr.~a de mejorin no puede proporcionar resultados tnmedia-- . 
. ,. . 

tos .y 1 a negoc i aC:i 6n de un convenio deta 11 ado toma .Ciert;o. ti erripo,. se-.:. 

rra: r'ecÓinendabl'e actu\}r en d¿s etapas.: En la prtmerá· ·sé :estableéérTa: ~-· · 
1 . • • 

tm. có'ny_er1'lo. por. tres año's .:ce~~fas empres·as~ferr()~oi'arh}.s~qu~é~cbm¡rré1-t~~~~~:: 

dics~ do·s cláusubs p.rincipalcs: en una·de ellas_se establecer'Tán .. lo~ 

subsf·alos'cn.relaci6n con las torieladas-kil6metró ypasajdros;;.ku6me-~· 

·tro fac.turádÓs·.,· y·en la ;oüa .ta· empresa se corr.prbm;t~~'ia·\á i{ilplaht~fi: .:.:.'', 
' . ''·i): .. ,,;·; . 

• '1 1 • ~. • 6~ ,, 

r.i'cd idas 'espec ff i Ci1s de ··m·:!j or f'a ;·,sigui en do Un. p rogrvma preCl so;_ e·J rtt'~..:.·· . ,; > '1i. ~.~.' 

vel de subsidio por unid<:Jd de tráfico por cjempfo, podrfa ser fiJddO :.:::. 

para Í976 al' niv~l 'de l975 y enseguida dc'ma'rier~·decreCiertte.'pM·a"·:los '..:. 

:· ...... ' ••• > ·.~; • ! . . ' 
tres anos s•gu1cntcs. 

rf¿Ú)· intlu'ir ros ctJ¿jtro ~)u;,tOs de ncción propues'.fás: ir~plcirit~tfón·,de...:: 
·~ ' 

pcrsonill e lncrcrilento general d2 lél cal id<Jd del ~ervicio. 

ci6n el~! un pros¡r,),r.a de r;::.:jorT<l, an¿Jljz;niJo 'l<.l5'<tyudéis eveni:lw'lcs·que -·, . 
.. ·',• ,·., :· 
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... : . :.,' · .. : .::.~ 
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sean necesarias y al misrno tiempo refirmd<Js lns bases de unconvenfo··­

r.ü~ preciso-.·' 

La sqgu~da etapa cortsistir' pues en i~plantar este c9rivenio q~~.P6dr~~ 

sqr por '-!na dur·aci6n limitada a s~is años a finde permitir- una redeff 
''. ' .. -

nici6.n periódica de las relaciones dé las empresas_.cqn ~1-Estado• 
.·: 1 

3,.4.3. ACCION CONJ~NTA CON LOS AUTOTAANSPORTISTAS. · .. · 

·•¡ 

Cr.an p.qr_te del si.ihsiclio ·a· los trans-portes· carreteros tiene ~la ventaja·· 

e!~:~ estar. ya casqciado al nivel de su actividad y desarrol to,' puesto --

~Lle_se otorga en proporción al consumo de car~urante;· sin embargo ~u· 
• 'i 

prin~lp'al lncoriv~riicntc 'e's que' no existé'ri '<:~' la 'fecha ~os inec~nlsmtis :~'·, 

.-..·,: 
'; '• ·.·,· 

Por· e 1 momento, lio se observa un· i nter~s mayor por· camb i 21r este. p.r6d~.J 1 
· 

dj~Ji.-:-c!nt;, s'in ei'nba~gd, el c'orioc'ir;liento de este hecho debiese bastar P.a i 
. . ~· ~ 

ra alentar a lostranspÓrtistas a adoptar un conjunto de medidas que":.;. 

permitan ab.atir sus costos y servir;r.Jejor a las ·regiones 'eh desa~'r.rollo • 
.. · .. 

;·,~;(:gurando un ·transporte efiCiente para todos· los 'produc t'os que· ·lo re~. 

quieren.· Estus medidCI::; y orientucion'es que rccornicnd~. ct· Plah1 es.t<J-... · 

rc"in com!:> t nndas con un.:~ u ce i 6n conj unt.::1 de 1 us r.mprcshs' y e 1 Es tildÓ :p5r 

r:J::jcirar cJ nivel de prepélí<1Ci6n cbl tr<Jnsportisl<t• y'apoyádas en urja·; ... ;. 
. ' ' ' 

r·:.!CJ~~Ii-:lent.Jciún que e~t:_~blccr.::r{t l.J Sccr-cr:arr.:o de ·co:ntirifcocionc!s' y Tí<1ns 

. , ·_, 
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·: por'tes·.en· e-1 ejercicio dé las .facultades que la Ley óe Vfas ·Generales 

~de Com~riica~i¿n le ~onflere. · 
,-,, ·. '¡ . ·: 

.·... . ':-' .. '-· 
• l .. : 

_ .3.L~.l~. DOS TIPOS DE CONVENIOS PARA LOS TRANS-PORTES AEREOS:. ·- . . . : 
.r·,_._. • •1' 

·-t 

-_.·,' .. 
~ •, •. ' : ' ,: . ;:,f ·. _.,._ --~~-~-~~·;· .. 

Lós' 'trans'p6rtes aéreos deben estar igl!almente s~jetos .a reglas simllá-

res á' lai qúe s·3 h~1n d'escri to p¿;r~ los transportes ferroviarios.-~ y': ltis·: 
' . . 

convenios cór'resp6ndi~ntes,: podrfan e5t'3blecerse ~ás rápidamente'. 
'1 

-· 
Un tipo d~ conv~n'fo ~pl'kao·le especTf.icamente' a AeroHéxico podi"fa refo . - . . . 

. ~ ·. . 

les y a'lgúnas na~ i o na 1 os • 
. !' 1 

la cual debe ser calcul~da en relación--

1 

equilibrar 
. ,, 1 ·,¡ 1 :, 1, 

: . . . • ' 1 . . . 

r:u::mtas y la eí:':prcs¿¡ poclrTa observar el resultado ftnan · ·. · SU5 
.:,. ~-.- .\, ', 

ciero de· sus esfúeh:'o5 c~'íilercii:lles pura Íncr'emenÚtr ·~~s ·tasas. de· octfpa:t .. ·· ·_ 
~- .':\, --.. ·~\:s 

;'"· : _.. ·.; · .. ··-: ; ' .·.:· ..•. 
-·,,. 

' • • • J ! ' ·-~ ' •• -' . ':: ' .. ' <:_ : · . .' 
. . '-"' . -~ . ~ ·. 

t!-. 

neis en iJn·'principio,>cstvbleciendo clara¡nentc 'la's ·c·ondi:clórú~s,'y trrnr-:-.:. 

te~ del ~6n~~nio. -: '• 
..;-

.. ,·; 

La intervención d~~l Gobierno Fedcr.Jl· p:n·a lu.dccisi6n;dc· wi S0.l7'iic.io-·~.:. 

·socit:Jl a u'nc1 resi0n, podrh t(·:li.!r un.:1 n!1cva mod:'tlidad; actu.J.h-ió~cÓn1·o~·'· 
·. :-~-. 

() .. ·. ':;, 

;- •·.l, 



' ~ . 

~- . . •. 
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·. '-".·,~1~­. J -~-. 

promotor de la- par ti e i p_ac i ón de 1 os _Gob i er_~os Es tat~ 1 es. y Htin ¡e¡ pa 1 e~, . 

o" bi~n· de]·. propio sector empresurial de la región, en la conipensacJ6n 
. . . . .. . . ' .. 

1 ..• 
.\ 

. . :'1 

-, 
; l 
. ' económica ~ ·.J a. empresa· por un serv Jeto so lid tado y no rent'ab 1 ~ aan • 

¡, J : ., 1 
. 1 

:::. : •' 

.... .. . 

En este ca,o.lo Importante será definir Jos ~rltertos p~ra establete~,: 

-:-'. t 

. ,! 
• 1 

1 a N o' t 1 e lpac 1 6n l'oca 1 y éstos podr 1 an s~nil r, cc:>mo. l nd l cado~es en· ·1 a'':; ,.,- :: \_,
1 

\ '. :' . 

·d~m~nda actu~l del transporte y su potencial d~ desarrol16~ . Desde 
• • J!': . . .. : - . .. :•'. . ·','· _,. 

l~dgo 9u~ en el contexto de uha polftic~ de~deiarrol)b regional_o· de· 
(' ·. . . . .. 

promocf6n turf~tlca s~ pueden admitir .algunos criterios más flexibles 

c¡i.!.:: l9s ad:ua·l es. Pe>r ej t.mp 1 o, en· e 1 c_aso general~. ·el. crf ter i o de b~. 

.se podrt~ s'~r la· r~·ntab·i H.dad de 1 a· ruta al fina'l efe. ?os a·ños·'de :ex"~ 

rentabilidad en fl!ncJón .de la tot<:~lida.d de los co~tos •.. s~ debe ~ña-- · 

di r igua1;nente una _1 imitcci6n miiciorial a fin ·dé cubri·r clla.ndo''fueriost-

_;..;_. 

~ .. 

. . )' . . 
¡' 

__. 

. ~:. :L 
' . ¡1 

'.! ,. 1 --·.·, . 
. /~ : . 

... , . 1· 
\ .,1·· 
. l'' 

-~-- ~--~ 

·\\ ·r 
~os costos variables desde el-principio.· '. 

'··· '·i< i> · .. ~ 
.. ·:; • :'; : ~ • • • ,. ' :' .. 1 '· 

-·./ .· . ' . ~ •' 

. ·, '" ~ ··,· 

·.;., 
. . . 

En l"l!SÚmen, .antes'de·otorg;:¡r el permiso de explotación de una rüta, d~ 

be recomenda.rse, primeramente una evaluación -de 'la·"d~mancla' y, ti'n proffós 

t-ico de fa evaluación de los costos variables y tota-les de expJotaci-'6n 

c:b la r;utn y dl: l~,s: ingresos correspondientes. Esto hará'.np~reC:er·ge-· 

ll·:~r·ulmente un dé.flcit los prii;~<!ros aiicis, ya que en taso contrar.ib la-.·· 

n!t.:-1· deber[a ser abierta sin nin:_¡una é!yud<~ firwnciern espechiL 
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Pero; en ~1 caso general, el Gob-ierno Fgd~ral y,otras Entidade~ Estbta 
' . .. . 

. . 

·.:les_ y Locales, o bien los sectores -privados .o industrJales de t._. región· 
•' • .. 'S~ ~ .-.. ' ' t. •'_._ . • ~ ' ' 

lntcrvendrTan bajo c~ndicioncs establecidas previamente_ pa~a coJipen~ar~ 

por ejemplo en un 80%, el déficit de los dos prhne~~s años~ ~on la ~~-1 

vedad-de que, por una parte el ingrc~o ·previsto par~ el ~~~m~r a~o d~~ 

ba ser al·menos igual a los costos ·de operación y por: otra parte' qÚEi'-·. ·.' 

el ingreso previsto al cabo de dos años .se~. ~1 menos ·.lgua.l .al .co_sto _to . 
.;_,· 

• • .~ > 

.. 
' ~ .. :· •' :. ·:- .. . '.; . 

. 1 

. :"' 

•• '. • .... '1 • ··.: . 

. : .. E'~· e.f caso -~~- ~~-~. 1 a ap.er·t~-;~ d;' Úna ruta; es-té'. l.f ~nda -·~.un proyect:o-~cle' 
. • ·, . -. . i . . ~ . . ... l : . • . ·. . 

~-~~--iJ~ ~~'Frstío~F.é·g·io~a-l~-~1 a ~--tnt_ervE:·n:c·io~ =~e·d:a~-det:m:J~s.mo;:t·i·po: per_o"por'"' ::.-~~ ~: -~ __,.. -~­

trhs· años y\:on condi ciO~es ·menos res·tr·i ctivas ~ por ejemplo ·q·ue susl in, . 
. . : ·. 

grcsos ·pará el primer afio scar,· ~1 menos igunl, al8b% cl·é'·los éostOs vil-:-·· 

riabies es· igual a los costos toürtes at caba'de tres- ~fios~··éíi,:tu9ar·-;de:::'_. 
,'' ~ 

.·' 

· .. ·:>·. · .. " ;-·. 

La~aplicaci6n de tal cstr~tegia, permitirfa desarrollar de maneras~~-. •. ~·. 
1•, 

tisfactoria el servicio afreo en el territorio nacional, salvagua~dan~ 

do al mismo tiempo la flexibilidad necesaria para:ta operación comer;,;.._:_ 

cial. tendiendo a reducir· ln intervención finanCiera del ·sector pOblf;.:, 

co. Adem~s, · 1 a adcipc ión de uri si s tern:. específico de· subsidios, 'c.o:n :::.~ .. 

cuotas y tiempo limitado, ticn::! la vcnt<~j.J·dc cstimulnr a· la''córn¡>;lñTa 

nt!rca pZ~nl bu~car una dis~~inució:-~ c·n sus co~tos y ur1<:~ •·1ejorra C.lc s'u i·-

productiviJ<Jcl. T<lm:Jién h pcrr:1ite pr;,cticar un:~ r<1c.ion.:-.lizaci6n dt!:ld 

.. 

.. ' . . . . : ; ~ .: 



~- . : 

~-.:· . ' . ' ' . ~ 

. ,¡ ... ti . 1 

Í# 
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1 
1. 

oferta d.¿>ndo lé1 o;)ort~nldad ül Esta9o,de asignar· una ruta a.'}~ ~6mp.;1fH~ 

·. qu·~·'P~ed~ explotarla de~ lb'me]~r m~ne~a y .lq mtis ~~en6m,ic:ar,n~ll~é·.po~~~~ 
,.. .; . . ~ 

1 

·t 
-

ble seg(Jr'l· la ley~·· reglamento~· y. a.cu~r.do~·· e>sistef1te.~!. 
: ~ '• .• ¿· ••. :'- • • . • •.• •. 

. ~ ' : ·., 

,:;·· 
·, .. 

.... ·. 

.. :. : ~-; ·-~ :'. ~· ·:. ,.·;· :·. . .. 
: .. ~ . ' ·~·· ...... ·.'- ~..... . . ' .. ·. ~: ·.· .. 

·.,.,. _:; ...... ~ .'/:: . 
. : .. 

··cale:; conven·i~~:prer.'!litirian 'd~fill!r mejor la r~spon!?a~il i~aq c.!~ cada 

cm¡Jrés~ y·!li;Jrnehtar el dinaiT!ismo y la acc;i6il ~anert,l~1 de la.~ cor;tpa~~":' 

~ias·~ estJnlUl~qas ·contfnuamepte a m~jorar la: calid.ad de' sus- s~rvtclÓs 
' . . . . . ' :' : . 

• 1 • • 1 •• ; ~ 

·Y. ~--di"scrt~n~i·r·~~u~: tos'ió~. :stn qÚe ésto lleg't,Je ál'e}(frer.:o .~e· cohst!+~~ .. 

t~dr ·u~~: coritradic~'iÓn .. c:Jri .. éf irte,ré's ~~·~:eral.' 
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"'3:.5 •. OTROS HEO IOS",.PARA COORO I.NAR. LOS TRANSPO~TEs·: 
... .. 

Hay Uné) l.iga estrecha entre ;.l.r]s tarifas, los co.stos y los convenios; -

los c~nvenios toman en cuenta·l~.diferencia event:ual entre co.st'os. y -­

tari.fas y.:en la<aiJsenciu de's.ubs-i'diós·, los costos impónerf·.práC::~íC:'amen-·· '. 

te l,as .. tari.f.as; .. es· entonces cuando se ha_!;>l'a. de las' tarifas como un .he-

di.q ~~ coord.inaci6n.~de los transportes y se inten·ta también tor.iar:medi 

das adecuada:; para ajustar .las:, tarifas a los costos reales~ /\demás, --

pará. estable¿er téirifc:l's congruentes se requiere de informaciónestadi~ .. 
-~~--'---'-"""""----~---=;.~=---~---==";=";e-~~~- ~~~~~ ----•~ •• -~ • ..-~ - --===-.. .=--,-------="~o~~--=~____,.¡---:"~~~~-:~--c:•---"= 

tica regular y confiable, tanto·para. conocer bien'él sector como· para 

observar su-desarroi)o. '' '<.•' ..... ·. •>·· -:"' .' 

'. . •, ..... :_ 
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_t'a r Üas y· )á, i~~for:na.c ÍÓn. CS t-agJ St i CCI a'dcmás . de UÍla acci Óri . e~pec frica' ~· 

~· .. 

. ; 

3 •. ~. L AJUSTE ·1\ mlA TARIFICf;\CIOtl ECONOtHC/\ • 

. • ! ~ • 

L<:1s .t0rifvs .cons.tituycn t:n.J rné'lnera l>:1:>t.:1ntc cfic¿,z pClra -or9<:miz.Jr: el 
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resan .los Ccú~·tos ele .operac:i6n .. de los cuale·s· se dérivan.las :tarlf~s - -,.. ......: 1 · 

pr.ac'ticadcis.: eli .. este.·caso l~:accJÓn·p~b.l ica· se:.ejeh;;.e a:t,t~vés,·a·e·l~s ,;':·.¡J . 
. ··· .· i ~pUes tos;.o.·~ub~ i f1 1 os~ com9 ocurre ~ctual nieni~ cori :~f l>.~J 1/' (:~ ;ri iie i '- ~ (.· · . 
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pe,h~éicfcSh pr_~vis'to~·en Jos coniJenio~ a;.suscri-bir;_.':entre el ~stado .. y lás .>. ¡-¡.> 
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ld~ ~mÚi s.i S. ri~oh6m í-~os -ind j~¿¡n:. q',:~e'~- b'a jo 1·~ ¡ h ipi5'te~'Ys'\Je ~:~a'!'·d ¡'~ t't'tbú~ w~ . 
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. ;ci6n·:'ópt··¡~a de l~\prÓdÚ.~c-i6n ·Y· ·ios in~re·~o-5,· ·{a· t~A~~¡~~¿·i6h~··.:á(·áo:~t:~- ''.:.¡X 

ma¡g.inaf' concfuée·. ~l'.órdrr.ó: ~n • el se·ct~r' ~'e· los, ú·-<ú-isp'o'rte·s·~: ·se· p~~·ci;;' _.;.~ 

.. _ e~tÓnces cons'i derar 6s tós.~cos tos·c'omo·· r~fer~n·c Fa: y·:~b}e t·ivds', a; -~l:can'iar' 

en cl .. futuro~ s·in qüe ésto sea sielnprc-'po~iblé de real i~éfr-dés'dé~ahora~ 

E·;tc principio tiene dos conS!~Cti~nc·i~~ soorc las tarif~5 .. Se ha analiza: 

du yél la primera, sobre la estructura de las tarifas y la necesidad. que 
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l<J p:!ftc propor:cion.JJ,-s('<l igu.:d· a Jo:; costr;.-var.iables.<l;{s¿g~tnda:'~t:ipo .. '¡'l . - . . _: - :>::L. ·' . 
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r:c:·un:c~tudió.,,Js precisó dr~=L1 ¡.>artcdc·Jos éósto5.fijo~5-'.q•t·;· p·~r'te~e-"" .:,_:'·¡·¡.!·_ ·.:' 

c:cn <1l co;,tr) rni'lr~¡ln-::sl y é~to dcp,~:id·.:! de ).-) tas.J ·dc'crecimiento dt"!f i'rá·:...: 
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3.5.1.2. EVOLUCION DESEAOLE OE LAS TARIFAS DE TRANSPORTE~. 

En tin medio sin subsidios o b~o un régimen expli61to de é~tos a tr~vés 

de corivenfos las tarifas _deben s~guir y alguna~ veces ha~ta anticipars~ 

·•.a laevoluci6n de los costos. Ast, los costos del-ferrocarr.il.deberia~(·· 

.bajar·senslbleme~·té, a preCios· constantes~~¡ las medidas recomend<ldas 
. ~ .. 

. . 

son efectrva~~nt6 apl rcadas y da~ los resultados esperado~. ~a~i los--

costos del transporte de mercanc ias 1 os costos pueden bajar de .. 18. a 12 .· 

cc·nfavos: por 'tonelada-ki'lómetro y para pasajeros· el de~censo podrfa ser 
··--"" ~- .""==' ----=?" 

-~- -~- ~~-- _.,--_ 

-,:~-~ ~---=---~ ·=· ~~~- --==---

~dé,~23 centavos po·r pasajero-kilómetro a 15 centavos iil frn del horizon-

--.. ~ . ' .. :· : ~ ... •' 

Los cosi:o's ·del transporte ·carretero po.dfán bajar· p~ro en una peqí.J~i'la 
.· . 
. ··· --

. . . 

.Propo_rC'i6~ ya·,¡:~.~ los co·stos' a~tüale's éorresp.on'den ya: a¡:un~ cié'rtá'#ib-
• • ¡ ' • 'l ' : . ' ¡ . . . .·. . -' ' . ' 

ducti'v.id~·d; .. esos descenso~ pueden próc~der dÉd: inéremento de 11' tonel a..;· 

.. das a 13. tonelndas del tonelaje promedio de los ·camiones y:de una redtic 

cJÓ d~l· dcscquH ibrio de tráfico por cadv sentido~ El c'stablecimlento; dci 
. ·. 

centrales de carg<1, p~rrnitir5 tilmbit!n bajar los costos unitarios por to 

nt.:!lntla efectivamente transportada en un valor estimndo de ltOf,, en c.J:n--:-: 

.... , .. . . . ' ..• . . .. ~ 
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S~ ha~ i~dic~~~ ya t~mbié~ los .c~mpl~m~n~os 

.·,. ···.:': 

rhi~élCi6ii: una mayor i-:-:odul~ci6n ~.n fun~f,ón 

:.;; 

·en ter as~ ·sean f'l.trgo~es ci camiones; ponderad ón de ·}as distancias de---
.. ~ . 

. p'enéf i endo·.·cie:· i ~~ di :f 1 ¿~ 1 ta .. d·· de los: .trayec t0; ;:rnod ¡~ f'i 2~~ i ón dt-i '1 ó -~sir-tic 
. . ' . . ,·. . .... 
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t.ura d~. Jas _ tad f~H- 'aéreas·- p~rá perrilitirles aJas: empresas' ofrecér<'la'l; .·· 
. . ' . . . . . : ~ . ~· . . 
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la. ú~ 1 ~~. ~~comBnd ó e 1 6n. * ei e¿, que res u 1 tO ·de lOs.·· <Jná liSis del··· t's,t~ii:. ;• • j,; '· ; 
d'io se' nüi.ere''af transp'orte: de pas~J"eros por''ie'f·iodí~riiY;2: é~t'~-\:fit;;fi.~"',. ¡· _; :,: · ,{: 

Ún: 'c;t.eit~: f~,tur·o;: p·~ ro que.~~· :p~drá c'oncretarse :s iri"o' :mUy. ;J·en·tat\,:~n~t:~:_:..:'·, . '. ' 
. ? '.:~f. 

ya q'tié '~6n \::¿ri ·-u~' ú,e:·r~~en t~ de di ~z VCC<:!·S~ ~nt r.e. J 982: y 1994· no rn::.il~~ J: 
~ ~ 

j'ará .~n t99'4···e¡l!·e·'·alg~ r.1cnos del t'O% de( glob~l'. Pero por e·r cdn'frar:lo·~ 
J'as. ~05tbS <~ Úe', ·ac,tu'a'J nciÍ: te S~~ ·\r.uy :C lc~'é.'ldo5 pocJr'j:~-~, 'sér :.d j Vid i'dos'. ~.-\.:'., 
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co'n~ i _der~b J emén tt~' •.. 
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ft~eJo'r caJ i.dad 1 . ensegu j da dup·l ic'ar 1 as. t~r j fas .'áctua·l ~S de pa:;aje,ros~· 1 O 

. que tas .. llevar:fa inmed iatamenté debajo de las tarifas de· autobus. Esto 

permit.lrá con·!inyar ·hts ·mejoras a · .. ta ca lidád de se·r'vi'cio .e i·~cr~~ .:.._ 
• • 1 • '. • _: • '·~-. 

·~ . ' 
1 • • . •..... . ·;·-~ .. :-~,. ¡ '~ • •,· ~ .···~·: 

@~n~a':"·.el número·de··.pasajeros; rompiendo cO:n 'las: rectéríte'tendenclás 'die' ..... ' 
.. 

cree ieQtes .•. · ... 
•, .· 

:.· . 
• -¡ • 

3.5.1.3. lA TARIFICAtiON SOBRE INFRAESTRUCTU~A. 

... 

:·. 

. , .•. . : 

. ~ ~ ' ' · .. ; 

·ios. trari~pod:es .:ferr'ovia~rios·:y, c~rfeferbs ;pú'bl ¡:~o5'·•··éstán::.ei{''c~'~(f¡{¡cme~ 
. .·· ., . . . ' .. 

'l· 

Pareced u exces i\io m~~¿ ion a r. que :éstos c'stán .suÍ)~· id i i1d~s ~'n ··20 'cc.nt;avO's 
.,.,, 

• ; t ' ~ .• ~' - 1 ! 

por.pasajeio--kil6metro con reltici6n a los 5centavo5 pc.l:=.~ac!os/"y:adn mtis 

.e 1 <;~f'i rm~r que '·sus costos.".son ·demasiado elevados·; por ·lo. que pu~deh es-

·.timarse que, el ,subs.iq,io r~al es. del- orden. de lo·: centavos por pasajero--

ki.ló~etr;o.-. Los ;t,r¿jr~spo~tes de f'i1erc<.~ncias no pagan el mantenimiento de ... 

1 a infraestructura, ni carreteril_, ni ferroviaria y e.stán, en té~minos 

globales subsidindo:. en alrec!edor d~ 7 ccntmios por tonelnJéJ-"kiÍÓmetro( 

.; 

.~ . ~~ . 

cié~ _rc}¿JJiWl sc;br·:~_,eJ. conjuntq .df.! los tr;:Jn:.:pórtes, u pesar· dé sr;:j···Joc¿l_t 
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. me_n ~e ·a,l t:C~é'~(?r -::d~ ·:'l"á Cj 4dad de Héx i co más · i~por tan te~ • Est'~s :,c~otas ,.::.:.. . .. . . ·- ' ... - . . ... '. . . . ~ . 

.f 
,,.; 1 .,, " 

cqn_stJt~~en u~o_,..de-.,J.os-,mediÓs de··no·s6lo ayudar a finf:inciár fa. Ú~fr~~s~'; -. . • . ·'·{\ ·'. •·, - ~" . li : 

., __ ·e; t ruc tur.·~ .. c~r1.~t.~~a _s)nó. también cl.e ·hacer pagar·~ ·_lt)'!?'' u~ua?fb~. e{-'.ri¡"'·t~~ · ~· ~. 

' ' . ~ . 
ser g.en.~r~ lJza_,do,,, ~ .. ·:;fqda,s 1 <:15 s:.arreteras/ fede_ra 1 e~ ~y,>hls cu;'fas ·éi~befr(>~:z.;:~-

j"' ., . 

mantene'~se(p ... lncipalmerit~ como la contraparte .. deon·se}vidio adltión~l 
' ' ' 

··, .· 

pres.ta~o: mejores carreteras' más rá¡;> idas y poco ·c~:mgest ionadas eli ,pro:.-·~ ¡,. i .· . 
'.... ~~~ ; ' u 

·, ·'· ... ¡:,. ,,. ' ... ,_.· ,;: :.;, 
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.. ·._. '·· '. ·"'" ,. 
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s_úbsidio·.al tra'nsporte y 'un':'cargo'po_r ejé' á ~~fri'';'de·~_hál~er:. 1 

j ,· 

~·r . ', _\. 1 .' • 

r·. . ' . . ~-· 
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_la :~r·~~~r:~ .~od:i.fi~á~J6n: depende 
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p'ro~r~~·tvi'{,}:/stc: ;~ J · ' 
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';·· J~· .. , .i 

hultcVvi!~:-.d~'l-.prec.i·b,:de. la gaso·J iha y del dicscl~ de·l ~;·2-t po~ ~ño,:eri' ..,r ·LJ 
. . ... · ' _._,.,. ';1~>·+.-, .. ·.,.\,·. ·. t: 

... ptqti·os:-~r~altis~ '<l.ffr, (fe,no·vilriur lo5 términos dc.'l'a cdmpetenclil/ que 
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· .. ya'qesde ahora conduce a un creciridentd especialmente rápido del.uso del 

autom6v il. 

El ·impuesto pór-eje ya exis.te implíci-tamente, b'aJo la f"orina de impuesto 
. •. _,·,. · .. 

anual sóbré los vehkulos diesel. 'Sin embargo habría que'·cÓnve~:titic>::·~á··-· 
. . . . 

un imp~esto anua1 sobre lo~ vehtculos de t~arisp6ftc d~ ~e~cancfas, tal~~ 

.culada eli fun,ti6n: de su carg-3 teórica m~xima, lo 'que si bien no cónc:Íuci­

rra a modificaciones imporiantes sbbte los impu~stos anuales ~~tual~s~ ~ 
·) .. 

· _Estas di ve rosas mej (;ras a -1 a. reg 1 ~~entac i6n de los :-costos. y a :fa 't·~~ n: i ~~ · 

caé f6n'é n~' prese'n tan u~ car6cb-:r de ~spcc i al \i'rg~nt i a'. '•c-'ie~~'d~i':éh!¿:d{os''·:. 
:: -.;\.: ... 

L • •• • 

nes., tanto:desde:el punto de vista de los objetivos que persigu'e·tjj Gó~-

bierno co~o aquéllos del gremio transportista~ 

3. 5.?.. HEJORI\R L/\ HiFOíUir\C 1 otl ESTAD 1ST 1 CA. 

t. 

' ' 1, :- ,. --!· ···, 
.. ; 

,•. 

Unil importante informélción cst;Jdfstic.J publ icadél existe. sobre. los .dife,---
·.-.· ... ·. 

rentes u:o_clos tic tr¿¡w;portr:, si bien s6lo hay c¡u~ 1 -.•::l'.mtur ·qú~- frctO~tlt.(~-
• ••• • • • •• 1 !_ ¡ ·. • -~ ::· · •• f : :,~~ ~:~ ;_:;.~: ~< 

rr:~ntc se rctr.v:;<l o interru.np,:~ b pub! ic¿•ción p~rí6dic~· de ~séls cst~cl~stj_ 
. ' '. ~· . : ' ·. ·. . 

·.·;-
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c<~s. la n;'~j_pria. nece:>aria se. róficre sobre todo a la elaboración de es--
. ~. 

tas estadistjcas ~~-función de necesidades. Se. presenta~ aqu~ alguna~·i..'! 
' :. ·~ 

~-· 

·(,1 
:, 

--' . ,f 

:f 
dicaciones generales sobre estas necesidades_ y l,a ma~e~~ como.debedan- _j. 

' (f 
. . 1 . 
·.~ 

s~r orientados .. los programas de .. informacIón. ·'. 

:: .. _ .i --~ ":. ( . <:t .... ·., 
·En el c.urso df!; los Estl1diósdel·Plan,·a1 intentar elaborar un diagnc'Ssti-· .:...;·· ·.Y 

.·. ','i¡· ,·, 
co de los 'trilnspqrte, se pudo aprecic:u· qu~la información existente es 

. • ·¡ .. 
. . . ·,l. 

insuficiente tal como se ·pre$erita para establecer un ·diagnóstico real is-

'. 
ta. y fiable. Af.ortunada;n~ni:e, puesto que se' trata de un ~rabajo de b'e;ie~·-

! 1 
¡: 

'-:"'!---

( 1 
1' 

: 1 
·--' 

·. ¡: 
rara vez:.ft.ré posib,re.establecer s~rif;sC:"rohológicas-sliffcien.temente l~r--- w,, 

. ,.¡ ¡.,: . 

. gas que penni.~,ies~~ apreci~r la evolu.cJón·y ta·modific.ación de una sfttiá :....:.:'· 

~iÓn. dt;ntfo de.su propio: cl;s:lr~ollo, a:_-,Jo.'qu.~'se~debe'agreg'-:i'r la .. ''po~'¡f;¡~: 

1 ic!ad ,d,e actual'i'~ar y méjorar permanentemente esfe~ 'pri~~r 'trbh~jó; b~s')C:~ 

,,1 

. ~· ; 

.•': 
•' 

e1hora realizado. 
·'- .· 

-r: 

o~ tod¿)~ suertes, also qu~ 
.:•.. . ~ 

neces i (!¿¡'¿f t¿;n to '¡-:,ara. ros . res--

'·· 
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Sin entrar en déma~iadds d~tallcis podemos seftalar los.prihcipales indi--

cacion~s d~ estr~ctura y d~ resultados ~ntre los cuales los prfncfp~les, 
..... - ;,--·,· 

son los siguientes: 
·,.·· 

..... 

•.. Efectivo~ ~M~p~rsonal por ~~andes funciones a definir para cada 
'·'-· 

modo; ,para· el ferróc~rril podria ·ser por ejemplo en.p~rsonal de CO.!J. 

ducci6n y de tripulación de trenes, personal de estaciones y .patios,. 

:entre: ttáf:icos 'de :;ercánéiás ¡Y de pasajeros. ,·Esta. 'in.fó~~~éión deb~:::. 

rá obÍ.ig~Úoriamenté ser sbl icitadá por:ef'E'st~'d~ y' coiTlpa~ada con: las 

.. cifras corr~spohdiénte~ a los ejcrticios de los cinco 61tirno~ aRos. 

,. 
: P~n1ue veh icuL3r ·p¿:¡- g~ari.de:~ ccié~g~ri~~~- i~~ 1 uye~dci 1 a f~er:úi ·t:ract i 

. . . 

va en los·f~rroc.arriles y su utili·z<:~ción a·lo']argo del ~ño. ;, 

Lo~ printipalcs r~iultados fin~~cicros; in~reso5 y 9astos· glo~~lcs 

con d~;gl~s~· do los ~ós i~portantcs rubfos por tipo de trófico ~· ~. 

por <1Ctividi1d;·evohrción de fél producción por pcí50:16; rendiini~"nto· 

>. 

•. • 1 .-
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Es indispensable disponer t2;nbién,mens~almente.con toda op~:>r",tunidad, '!,?. 
· ~. ~: r • 

f. 

ciertos- indi"cadorés de evolución qut:! deber~n ser sistein~ticamente defí·-
.. .' · .. 

. . . . . .. 
nidos y c'omparados· con relación' a los mismos in9icadores duranh~··ineses 

'• 

j 
- _; 

i 

¡l 
-1 

, : rl 
·~.·,. 

r· 

y ~r.os prec:!dente.s; en este caso se trata esencialmente .de.:-ind:iéadoreS' '::"< .. ! 1 ,.-- \: 

de actividád~ de tal idad de servicio y d~. resultados •. Estos pr.incipa.les · 

indicadores de actividad, a vigilar n~nsua.lmente, son poi~ ejemplo .las.- -· 
toneladas-kilómetro)' los- pa5ajeros-ki16metro pro,ducidos, por grandes ~ 

: ~ :;} ;¿ .. ... 
' ' 

·!l 
1 : • 

. ·-..~ .~ . 

rutas~ 1 fnea~, indicando los recorrido~ p~omedio~ para.controlar 1~ 
,. 

cil! idad ciel servicio los intlicéldorcs _son rriúcho más·. especificas· para .ca·~ 
:.; . ; 

d~ r.:od6: los fer'roc<:~rriles der;e¡.; conocer su cJclo de fa~·g;d~ra',:''el'p~~--- : ¡ 
~-

\ 
¡ 

' • ... • >\, • • ·:< 

centaje de material' indi~poni_ble cl,~sifitado r.or ~ofiv(;.,·.e'l· n;úmero pr'd,... 1·1 
') .! .- ,.. 

~~·· . ~ !. . '".t . •, - ' . ' • . • . .. ~ . . ! • .,_ • 

. ~. ! . :. : - 7 ~. •· l. ;· : f :'. ': • ~ . . . . ''• ~ • !;: : ~· f 
r.'~·t:fi.J diario Óe G1ír05 C~rgacfos. y _de c:trro.~-VaCÍOS ~n circu)aci<}tt, er·:~:.' 
~, <: . . ·~ . .. ~ 

poi· ''ticrr.pos muertos!' en estacion~s.y, l.adero:s o>bic~ que·hayvri tenido 

. '-

.~· .) i 

\ ] .:! 
~~ 

.: ! 

• 1 • ••• '. 

ur;· in_~ i dente: Para los t rans,::;_or:_~es, aé re6s ~es_t::-~ infOrmac fón· es d~ 1 mbimo ,;·- _:......;. 

' ~· . . 

tipo SO~tre 1.3 r:egularid:Jd d~ los V~elos, los coc:ficientes Je ocupación 

l • Cu:JinJ, 
.-

l'-1 util iz:lción clcl .equipo y fa .ri~turc.ile~a de 1 os· ·rnc.i dentes·~ · ., . :· : · 
. . ':; ' . :~· s: ~ 

,t· ., 
•• -· t •. '). •. .,. >.1\, 

Pa;-a los trilnspDrtes carreteros,· -habrt1 qu•'! 1 irait;Jrse a un pcqucno nume-:-, 
' •¡ ~ ' . ; i -, ~ ,) ,· 

i 

ro-:!~ in~icndor.::!s: la c.Jiid.Jd rofr~ia 5cr vis¡,il;:da por co~p<ú~<lción'erit}e ;-.;-~ 

rec;11~~ri;:1kn~:os en ciertu:> region~·s y:po~:el tri!hspd~< 
.~ .1 

L: r.!..:! i:~ i •:. r t a :; tipos de ignori!cbs. 

···.: '.~~ :' 

! - ·' -, ., (•. ·-";' :.:: •.:,1 

·~ 

. ·: '· .. : . 

'· 

'''" 

¡ '.. 

'1 

....... 

; ' 

.,· .. ¡ 

.. 
.:& .. :·te . 
.\ ·: 
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.. 
: ~-

.. .. ·. 

. .. 

-~ : 

·'·;··· 

. , ... .~~ 

.,_.Finalmente, los indicadores de resultéid~s.ser.nm esencialment~ lacomp~ 

ración entre los ingresos reales respecto a. los previstos y las· rázones 

·'de esas di fe rene i as. . . ·.· .. 

·,~' ! 

...... 
. ' - .. . . .. :~- .. 

Para poJ~r .. llcnar -~actual itar est~~ tablas de referencia, habra_que lQ 
l'. 

• • • • 1 • • • 

cal izar 1 a informac i6n por éuestionar ios, ·y por sondeos memsuales, '·rea.o . 

'.'1 

lizados con lts t~a~sp6rtistas carreteros a qutenes deberá 6bliga~~e a 

elaborados y entregarlos oportunam:!ntc. -Habrá también que completar;,.~ 
'!. ': ... ~ 

; .. 

rilrlás rá.pidam_idnte'·.con objetode dispoW.!r por.'regla;·g~néral 'el>cfra,;)s::::; 
: _,~· . 

~~cada rr.es cle .. l03 resultados del mes antcrior,_~l 15 de febrero de 
.. 
los>:._ 1 

resultados provisioilCJles del aiio antt.:!rior y el 15 de abril dé los -~csuf 
1 ... • .~ • • '1 • .. : :' ' 1 

~tad6s·deflnitivds. 
'• ¡. ... t 

·; 1'' ...... 
. j. .¡ ~ • • . . • ~. -..:-.·~ 

; .·.·· . :, .. 

. ..:: 
.. . . -~· . . . .. . 

. 1:·. • ... 
'1'. 

:. 

'1¡,• ··.i . 

'E:·~; evidente 
,. 

el cicsorrollo mur)di.Jl del ·fréin::;pori:i- en coni:enédor.cs·'.::.:.:. que 

' ,. l· ·! .. 

Vil a in~rcr:>entar·s~~ con rcp2Cir;·sione~ Ímport'antcS ·en f1~xÍéo; reprcSÉ!hta. 

sin ernh¿¡rgo un pro9rcso técq ico que h<::~br:.• de t¿¡aal izursé en benefic!ó -

rlcl s6ctor y dal puis. 

'l 

. ·,·' 
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1 ~- . 

~_j· • . fl' 
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···.· .. 

.r.l¡' 
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En gcneral._plantea problem·as técnicos que son relativamente sencillos 

de:resolv~r~ y la creación de las terminales de:car.ga facll itéirán su 
< 1 

-- l......J ; ~ . 
:-' 

soluci6n;~asfmi~mo tanto la~ empresas fcrroviBrias ~¿mo ~ef a~fdi~~~~-~- 1 

. ·:.: ... .:·: , ... :·: .. ~-_,; . ; 
. • . ! 

porte deberán equiparse ad;;:cuadamente,.pero sin ~ue esto.r.esulte -~h 

. :.· 

.minos generales, ,una inver.sión demasiado onerosa."' 

;-.· .. 

. ·. ~·: . '·'.;'' 
..... _, ,:::.;.; 

··.·.· 

.(.· .. 

...... 
! "- ~ . 
· ..... ·. ··;·., . 

. :: 

Hás diffcilés son los problemas administrativos y de reglamentacióni: Eai :,, ; 
' . :. . . . . ~ 

·... .~ i. 

·'· 
p;)r t iéular· 1 os aspec tqs de seguro de 1 a. carga· p'ero .s?bre ·todo ·dé'· taflft·_.....; 

• ~ ~ ' : • ••. : :' • j !; • ,1 

cadón' del transpor-te en. sth disti ritas modálidadés:'y ·a ·tr.avé's·:dá·:tos· --~:.:__;_ 

... , ... ·.· . ( . . :, 

. :<·. ; : ; 
.• J,•' 

' Í• ü ·.: .r·. . ~-. :. 
,_. .......... 

·, . ': :." . 

·p~ra 

• 1 

··¡{,_. 
·~:~' 

,.· 

hacer frerite a est-~s inc~~:/~niente~ y encai.ízar el desar"roll~;~,:aé:r ~;') ; . _;~ _ _.:,l 
·. _;,:~ í ·::.:·,; '• ... :~ •'!: ·: 

t ranopO rte comb in a do, p re :<e rv ando 1 os derechos de 1 pi> i s , se.r 1 á i'ec~.l.er\0. J. \'( 

dable hi creación 'de un org:mismo ·nac'i"o~al que ¿{~tá~ ··:com; intef~ed'i~fih ; , 

.oficial de -~~s' frcmsportistus nacionales ·en. el 'extranjérÓ·/~ü~·gá:r:;~~'itL--~-
e•:: 1 as c:onci k i on-~s e! e un In:~;, 

.. ': ·, . .• ..¡·. 

s~rvicio p·úo que defienda Y \ioigfle.;'.hi~ 
. ~ : ~-¡ : 

condiciones del cw.bé1rc¡ll'é! a fin de s~meter sus rccorr'idos y mani'ob:;r:a~'·~n ._.,) 
"·'. 

el territorio n<lCÍon;ll él ]<JS cJisposiciorleS y tilrifas estélb}ccidás 'por,'_. __ ; 

lns autdridacles ~exicanas. 

r1<1 r.!c todo _e 1 p.J i ~. 

. ,· ¿ ·~ . ·~· . 

·' \. ). :- ; -~~ • .:.· ,; t :'f •• 

,, .. 

. ,. 
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..l·· 
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• 1 
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3.6. CONCLUSLO~ES 

• '1. 

,. 
··¡ Li:iS" r'e'comendaciohes. generale~ que acuban de pre~·~·ntarse son résul.tado 

. . 

1 de la· pteocupacJ6n por .facilitar 1M condicioriE~s de trab'ajo'del perso 
. ' .. ' . : -· 

'. .·.~ ··~\ ,. 
':, ·~-

. ·· .. -

nal e incrementar la eficiencia de conjunto del sistema de tran;spor.:.;.~:: ·-

te .. t•·.. .. •.. 

. ·~ 

Ciertas de estas medidas competen a la Ad:nini.~traciónP~b.lica, otnis. , 
-··-. 

las m5s importantes a las empresas de transporte. es decir, qtie ~a~a ~ , 
. l. 

. ~que~ s~ conv,ierta en ~oper:a t-i vo -es.te~conJun.to~ de -pr.ópos~ici ~nes .dcb.::~~er~-~-'~~ ~ 

traducido en un proarama de acción. dctnllado, despu6s de haber .. dlscu-.·· . 
... 

. t.idoy. precisado: las.p1rincipales caracte~rsdca·s coil" las émprés~~'~ --~·· ., .. 

Pero' tal com·o esU5n, constitllyen ya Hn·:;éls diré.ctricés 'que. dcber~h:~,..: 

inspirar la acción.· ; . 

::'r. .· 

' . '~· . -· . . ;· . .. 

Estas medidas a corto pLno integran un conjunto coherente que·pe\'"mlte .. · 
'h •• . . ' . • • • . . . • •.•• : • ¡ '¡ ,·~'.. . 

·corregir la~ princip¿tlcs defi.ciencias del sistemá·que corten-'eT ries-~ .. ·. 

go efe convertirs0 en gr<lVes problc1:ia~ (lnte el rápido incrementó del..::.: 
. . _·· ~~.·.-:··. ,i· 

tráfico. Este es particuLli·mentc el C<l30 del ferrocui·ril qlie se fia.lla, 
' /·, '~ 

en una situación dificil por lo qw:! es urgente adoptar léls medidas·;.::.;..·. 

. . 
par~ reencauzarlo~ 

·,·,.-

... 
t:.: 

·~.· . 

_;:· ;, ·, ·:.,. . 

. ,. 

·····'. 

. ..,_,¡ • ' .' ', ~·:· .. -~ h }~ ... 

. ' .-.·:· 
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. ·~-
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Una<de las caracteristiéas.a sefialar del. conJunto .de .médi·das propties--:-

~e,.rro~<;~rrfl,,;cn tota1 a1red;!,dor de 500 millone:;"de_ pesos • 

. ~ .. 

d<ts requerir~· d~· una gran energi.1 y dinamismo, tanto .de las propia~:-/.;;~-· 
11~;, } . . :· ·. ( . 

Aotoridades como de los grtipos trans~ortistas~-

. • i_. :, ~ ~\ . • ' • 
.. ~..., . 
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F.STRATEGI/\S'E I~JIJERSIONES 
~ ) . 

. •·., 

;: •.. 
• ¡'! 

,"•,:·' 

E·l estudio para el Phm Nacional del r'rnnsporte se. había fijad~ ~uatrÓ 

en realizar un diagnóstico de los diferentes me>d?s de transporte:y re- . 

c<>méndar.las· :"ec'iones. a corto.y mediano plazo tendientes a·m~jcirar ·.su 

:funcio'~<lmlénto: los capitul~s iinteri.ores 2 y 3 'han dado ·respuesta a·--

~~e· doble probó¡it6 •. 

','. ·'·1 ,,. 

Eri tercer lug3r se habra propuesto ésclareccr i6s ~lemento~ que irit~~~ 
.· . . . 

gran una política de transportes y precisar las inversiones y reco6en~· 

daciones ~1 lá;go plazo que se derivusen de Sll apl icác'i6n aJ act'u.::H ·sti ·, 

tema >de 'transporte i.n terurbano nac i o na 1. · Es te es el' pró¡:>6s t to de 1 ··p.r~ 

'• 

sénte 'capTtulo, que resL'un~ las conclusiones ·de los·t.rabajos y··estuciio'~· .. · .. 

realizados en el.marco del Plan. para definir y caracterizar los ·ele:..~ .. · 

'' 

mentas de politicu y las estrategias"vi<lblcs que se pr·cs,:!ntan~· asi có- · .. 

mo para cv.:dCDr las inversiones que s-e: d-::rivan y Jos problemas de fi-::i 

rianciQmicnto que se plantean. 

•. ~ . : 
¡ 

::· 
¡ 1.• 

. :.~ 

.. \ 

El cu::~rtc~ propósito del Estudio era el de! proponer un.:1 r11dothlngfil y.;.; ~·' ·¡·.' 

unn or::rélniz:v:iún l:éHlto p:1ra la pUesta en m21rch~ del prirn~r Plan con1a· ...;,. ·: . i. 

. ·. ~l: ... :~ 

cri el c<.ipTtulo si9'tliente. 
. · ·' 

\ .. 

: ~. 

<., 
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Orient<Jdb pués a precis.1r léls esfr.J.tcgias:y las ¡:·nversi~hes~ este capl 

tulo est~ orgahizado en tres p3~~e~ ~n d6~d~--~~ p~imera de ellas rés-

ponde a ~lá·;_t~:te~ción.de ayudar a la definición de :un~ po.frn2¿) -~,; el .... 
. . ' ~ .:· . ~· 

campo del tránspo(· te J n terurban0, a 1 presentar sucesivamente las a 1 ter 
·. 

nativas.qUe _se presentan y las· principales estrategias de acd6.n que-

se pueden a~opt~r. 
~ . . 

. ··. 

la scg_un~a par.tcc~nstituye.~m esquema director de infrc1estruc-turas, 

describiendo las rede_s Có')rn~tera. y ferroviaria al horizonte del Plan , 

scsúh His di fe rente:; -~s trateg i i:!s. Fina linente; J a :tercera P.art~/·p~e--· 

senta )a re}acÍÓn,·iil:)íÚO y·cronologia d¿1 ]os inversiones riect:sart:ns(·:y 
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4.1. POLITICAS DEL SECTOR. 

· .. 
Es evidente' la -~ecesidad de tbntar con una cl~ra ~éfinici6n de 1~ pó~l, 

ttCa a .seguir ~n mat~ria de transportes antes de elaborar un Plan Na~--
.. . ,·. ·. 

Efectivamente, esta pol itica. determina. lo~ dife~e:n 
--.\..... , ... 

tes ·par~metros· que constituyen las. hipótesis sobre las 'cuales' se esta.;; 

b 1 ete ·e 1 Pl ali. 

No obstante, rétTpró¿amentc,los estudi~s de antecedentes pueden ~ervir 

par~:defintr ~xplftitamente una polftic~ de transportesi partiendo de 
l -". - -.- - --- ------- ~ -=o=--.~~--~-~~---~ 1' -~ p-

lospróplos'diagnóstico~ qu~-5~,-est~ obligado a realizar y que señalan 

J'as. f n terdep~ri-denc j as. e·ntr'c 1 OS· d j S tintos rri~dos ·de transporte¡ pero. SO 
. . . ' . . 

bre ·t6cto,. 'a':parÍ:i~· de. la a'rriplif::ic'ac'ióil dc .. cie'rto's f¿;:ió.T!e'rios'pc)~::fif&cto 
1 • • 

de' una extr<Jpolació,-r·~ largo plázo y que· pérmi t~ri cl'csle'·ahora imaginar 

ciertas me.didas ~á adoptar, ·sugiriendo tanto su posible repercusi'ón'·co;.;. 

rioisu crohológía de acción. 
·,· .. 

Además, de hecho existen actú~lm~ntc claros"Ji~~~mientos de póliilca 

~~ra el Sector, no solamente en expresión, sino tradúcidos eri accfOn~s 

especificas de· b Acblinistraci6n, rcflej.:lcJns eh rcglé:un<.:ntilci6rr; ';ttirifi 

cnci6n, invr::rsiones, etc. Sin E:mbur~¡o,el éontar con~ una :r,Jet~dolÓgfa::..:. 

que p.;:!nni ta an<Jl iza•·. y·configur.Jr una polftica genei"C!l' co!'Jercntc ~/:to...: 

d6 c:iert-:1s nt:;cli'd<J:i pe>r'aclopt::•r, representa el .imp·cr,,tivo que con'dujo:-

., 

·.>·· 
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. r •· 

lJ{ l í· . 

- :. 

· al ~tesentc E~tuclio. 

Debe quedar tlaro, pu~s,:que. no se prete~:~éfe. aquf s.eñalar o n:icornenqa·r: la 

apLicación de una determinada pol itica de transpo~tes'~ cuya de~lsi6':' y. 
. ~-

adopé:i6ncori':'e.sP:ondeal Ejecutivo, s.ino porporclona_r.una,me~od?JogJa ;.~ .. . .. . ' . . 

coherente· que P.erm·i ta ,di s ~ i ngu ir 1 os.p.rt nc i pa 1 es -~} emen tos qu~ pueden·<:: ·~ 

integrar una polrtica global del sector y evalua·r, ,Principalmente en - ... 

tl!rminos de inve~~ión en infraestruc-tura y. eqUipó vehicular, las repe.r: 

cusiones a l~rgo ~l~±o de la adopción d~ esa polrttca~ 

'. 
., . ' .. 

E5ta ni~todologfa consta pues de dos grandes partes, ,la primera de. las 

cuale~ cOrrésporrde ~ 1¿· búsqueda de ·los el_einentos de p·o1 it'lca Y: sus :...:~~. 

dis_tintas alte·~~ativas y' la' segunda, a la apl ic~~f6n'·de·e'stas a'rt';er.na;.. 
• . , ·• . . ·: ·. , .•• . r . . •' . ···. . ' . .· ·. . . . 

:t.ivas ~~p ~~ :los ''¡ ns trur~ento~(de p 1 ~neación, pr i'ric ¡¡;almeht~ modelos .. :ma'-

tem~Ú~qs, p·ar·a e~alu~rs~s respectivas consr~cuen~ias' a' lnrgo pli!zo'en·': 
• . ·. ·: . . 1 ') • o 

·]¿~ c-o~figurac'ió'ri d.é los trc5fi~os, requerimientos de· i.nfr-~estfucturá, -, 

~ehf~ulo~, et¿. dedutiendo ~~ corr~spondientes ~ontó5·y ~~ondlogfa~~d~ 

· i nvr:!rs tones. 
. ~ . 
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~.1 .l •. riUSQ~EDÁ.DE LOS.~LEHENTOS DE POLITJCA~ · : -. _j ¡: 

Si~ndo fos transp~rtes un sector de la econo~r~ •. su d~finici6h ·d~ ~61! 

__ tic:a_ no pucd::! cst:<1r a.l ni:!r~cn ele los objetivos ecoñ6micos y ·s:óCtal~s -
.::; 

/ . ., t 
, ..... .j 

- ' 

dr:d .P'tf~;. _ Es di fici 1 asirnhro:o cl·~firii r objetivos: prcci~os (kil :s~~ctor\ 

':.• 
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·1 ?lJ 

como no sea en términos:ge:H:~rnles ~.lc;:ontribuir·a la·consccucfón·de. 

los o~jetrv~s h~cionales . 

... ... - "•'• 

Sin embargó, dent~o.del pro~io séctor exi~i~ndive~sas·~~c~o~~s •. e~~~~~ 

elección puedé contrÚ>uir en mayo~ omenor medida é!., esos objetivos~ EL>-. . . . . . . . ;· ' 

tor; la cJal. est~rámatlzadapor el peso 0. importanci;a .relat~va que ,el . 
. • ... ; • . . • .• · .. ·¡ • . . ... . • • · .•.. 

Gobierno 6 la rholectividad quiera asignarle a un objetiv,o na2ional con ... 

·.· : . 

. . ~ : 
; , .· .. ' •,. 

nales;· enseguida se presenta~án las principales ópciones d~l sector y 
. ·. : . ' 

'í los·e:lc;rri'ento~ rel·~vantes de una política, señalando tres al.tcrn~t_ivas.,, 
.. 

pos t b f~ 5 .. : · 1 •• 
. -.·). 

. i ,•,' 
, . .. 

•.: .: ' .. ¡ -~· 
•. • .... 1 ,· .;-. ·' ~ .. '·; :' :·· 

; '_,- ~--

'--L~. L 1 .1 OBJETIVOS 'GENERALES DEL G031 Em1ó; ·.· ,.,,: ;-:· 

.li 

L~s- objetivos han siéo <maliz<Jdos principalr;-;ente ·a p<~~tir de'lós _"Li-:-;_ 

neam ~-entos · p.ura .el P rogramil de D~s.:~r rollo Económ i e o y Social 19]1~:0::'1980" 
) . 

·de ·l¿t· Secretada ·d·2 la Presidenci<t; desde prinCipios de' 1975, :(!sh}::do~ 

. 'CUr.lento 'ha. scrvic!(J' ¿,~ h.Jsc y ,Jnteccdcnt•:!S para el' ·Estudio Y' é) pasilr dé 

qu:! el· horizontC! d~d Pl.:111 e~, :.~nsiblc:;~~nt.c rr.~1yor', su hnjl isis c:érnu<!s--

.···~~ 

. ~~ :~' 

trcJ que élpunta llCIC.Íi..l ol:Jj~tivos .1 mayor plazo qlle un solo :il~>-:·~niO. 

. "'\' 

·· ..... · 

'.· .· 

. -/ .:. 

··<· 
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" .. ,·. 

~ .. · . 

. ·.: :: 
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En ef.ectq~· Jos· ohjctivos que pu{;den delinearse c.orJ claridad son .los si 
.... :·- . ),::· . . :.~_. ~--

gHi.c,r~.t.es yr.:todqs eUos s.o.n objetivo~ a me4iqn.o y .l~r~o plazo: . 

El pleno ~mpleo. 

·. ~ 4n~ ~ástrJpucf6ri más ~ql!itativa q~l f_n9,reso. 

·.·,A~eleré!r ~' desarrollo ~c()n6mico general • 
-._ \ 

. :_ .· 

~· Re~·lfZ,4f.l,!f1 desqrrollo reglon.al j'llclS ann6nlco. 
' .. ·ti¡-

•. besa~?ó11~r~e1 t~ri~mo. 
• · ~ ' . • · · · : ~ ~ · ·' ' ' "'- ~ r, 1 - ' • - ,· , 

,· 

. ' 

. ..,. -:·· . :. -~-; 

. . . . . . : 

·' 

i· 1 
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. r'.l 
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·~t 
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' 1 
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··- ,; 
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'· 

l+; 1.. L2 :O.R~t9~~~ p.~~ SE(:_TOR D.E TRMlSPORTES~ 

.. · . : "' 

- ., 

-~a!·· ~9·ii!~\· ~e' t,a;· níeh'ci 011::Jdo · ante.r i ~rmente e11' el. ca;n~~ :de_ l~s transportes. ,, 
t • . . 

~>:'.i, $·~eo: g~ru_t:J.d-es· (Jpc i;one.s áp-1 i_c~b 1 es, cuya el ccci ón puede contri bu ir .. e~'• 
'·' -· 

• 1 -' 
-;_,. .' ·'' ;,:' 

D-:! un nürr;ero .• rná~s · el.e;tado de opc i on~s s~~ escogieron, sin cons J.derar ·está· 

~el:cc<_:i6n cxháÚstiva, como las ¡;;.~s trascendentE!s a sólo cuatro. rnte--
gr¿~r:do cr1 una de elbs varios conceptos que. eran cons.istentes entre. sT-. 

Lr· pri.í:li.:ra · en e.l' orden correspon:J? a la opción de prioridad entre ci 
., 

tr<Jn:.porte colPc\fvoy el tnn:.;porte privado incliv.idtial.' 
,_;. 

. : '. ~· •. • ¡' 
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' ... \ ¡· 
. ! . ·-

: .¡. 1 .. 
.;.:..., 

.;. 

·¡ 

1 
·, • ._¡,.,.. 

:~< 

-.:, .;. 

1 ! . . •: .. 
1· 

~. i -.; ¡.¿· : . 

l ,,·! 

li 

. i¡. 

l ' . :. l'. 1 • ·,~ 

_ _, 

:, ,_'-'1 i 

¡ 
1 ·_.. 

" \ 
i 
! ..__.; 

:¡ 
..:_:· 

•· 
1 

( 1 

'· r .. ...... 
··.'<· 

·. 1 
i ! '· ., 
i 

., 
: ,;· ., ,,· -·.;~: 

. ~ ,. 

-·-· 



--r 

. . . ~ 
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En realidad cst~ opción se plunteci entre los tr.ahsportes colec_tivos y 

la uti 1 izt:~ción más o menos importante del automóvi 1 particular para 

~esplazamientos d~ media y larga distancia. Una posición de t~ualdad ' 
. '· .. · 

· ~d'e op~rtunid~d y trato: conduce ~.la si tuació~ ~res~nte de desarrono,J 

espontáne() del <lutomóvJl en tanto que una ·pOSICIÓn de· apoyo, a.l traris~-

' . 
porte colectivo si· bten probablemente no' dJs~tnuya en f~r;:;,~ apr'eC'iabl·e~: 

• ' • 1 • ~ • • ~ 

f~ ~asa de creclmi~nt6 anual de automóviles, sf tenderá á lograr un pa 
. . . . -

; . . 

tr6n de utf Ji~acióh dlf~rcn.te, convenciendo al propietario a solo usar·· 

.6 en coridiclone~ es~ecial~s. 

L~ segunda opc i·ón d~~-J~a -Ú~;~ta correspb~d·~~ :¡ .dos~ hi pót~~s¡-;-~-d~~ evÓl uci6n 

. del ferrocarril> La .o.pció·n· de u·n ferroc~~ril. '¡din6ritico"',. ''que· en·· prln 
. . . -

cipio c~ris.ist'e en aplicar i'nmcdi'átamehte las med'idas·y reccmend~ciones· 

preseri't:adas ·anter'i'or~~n~e<n·, permite al férrocar-·¡.¡;1 dé r·e¿u'perar ·st:i ·­

:fetraso ·.en\ e 1. tra~sporte' de me rcán~fils y 'de ofr'ecer un ·serv ¡¿'¡e;· de'"'~,;.. . 

jor· calidad ·a ·tos' p<:!saJeros. La otra h-ir6·tesfs c'orrésponde:-a( 'Un 'N:rr2 _ 

. c'arr i 1 que mantiene sú nivel a e túá l' es "decir que' supor\e· desde·luego _· .• 

éiertas·m~dldas.·para impedir la degn:idación de su funcÍo~amiénto; en -

pélrticular, esta opción supone que el tráfico de p~séljeros 'se manttene_ 

éiitilciónario y ·por h tanto, su pnrticipaci~Sn relativa il.l tráfiCo ·glo-

bo:d disminuye sen.:;iblcmen.tc. De hecho corrcsponde·a una marcad~ ~rcfc 

. ~ . 

··----------·--·----------•) v .. ~Zl5'.! capftulo 3, Libro l. .. 

,.,·.' 
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.·.· 
r:. 

La tercera -opción:·se refiere al valor,del tiempo 9~ lq~ pa~aj~ros. ~u-~ 
' . . ~ 

rante ~us desplazamientos; ·con:,dderánqolo alto resy.lt~ l.fTlPer~tfvó lq~~ 

sr~r la maybr rapidez del transporte y e~ C~osecuenGia t~ene Un qran ~ 

. p~so en 1~ sel.ección de ~nversiones y de ~odo de,transporte. Por el 
·~-. ·, -­''t 

. contrario la búsqueda. de un ahorro en t!~rnp_p pueqe 1 imJ ~é)rse t\aste~· 1,1n 
·=-· ; . 

nivei· dado, haciendo pagar caru la velqtldé!d a todos aquellos que .tic'-:-..... : .. 
·: 

r.c~ o sienten necesidad. 
/ 

Corresponde pues a una qpci,6n entre veloci:-~ ·· 
.. ·-

dad,y ~conomTa de l~versi~n. 

.· . . 
. . 

Lb ~u:Jrta op~T6n~ quiztis la rí:.)s iinp'ortall'te puds· vfecta· éi_T ·sector.-en; su 
q.;.¡j u~to, ~e 'rcf iere al equ.i 1 i b r i o pr~supuest~ 1 de 1' :~ectbr ~· To q~re' ,~·rié> · 

e;-·.:1uye ciertas trdnsferenci.:1s dd un modo ·dé transporte a :otro~q·bJeri. . : . .. . 
···r . 

. un si~.-;:C$-;)a de trunspOrbi sub5(di'acl~ a ·~u mlsmo ni•iel actUal, ri~·p'~chil;,:: 

Esta O?ción integra c!'os polfticas cle explotación ·del;.'pefr61eo/ C'r{r~J~ 

ci6n estrecha ccin tin~ de los objet1vos nacionale~.senálados: una de,~~ 

ell~s consiste en e~plotar ~~ p~tr61~o nacional pa~a las necesidade~.-

¿2l p~is, s~tisfuce~ las nec~sid3des de energf~ y desa~i~11ar lo m~~--

... 
(~.>::to~; d~~ri·;.~,do~;, r;n·~ bi~n r<.!firudos que en bruto :cÍe t.~( mari4r,:1 de pe.r. 

. . : ~ : . . . ' \ 

~ 
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( 

' 
r 

!': 
J . 

'·1' 

.. --;"' 

; 
;' ' ' 'i. ¡'·' 

'· ,. 
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; ¡ 
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.. \ 

.. __; " 
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' : 
'l: 

.. : 
."•'... . · .. 

:·; ... 

una m~yor posibiHdad qe importacion~s:. 
. ·' 

', ~- ' 

· Estas. dos· po 1 i ti cas se tor.lan en cuenta en e 1 · sector de 1 transporte;'?. 

través dé una modulación general de los COStOS, SUpOf1Íendo é~tOS elevi!_ 

dos eJ1. e 1. caso de 1 a primera y men·os elevados para 1 a' 'seg~~da ~-
··., . 

. ~,~ 

;_.,. 

Para comple~ar la _definici6n.-dé esta cuarta opci6ri es p~sif;fe ~soCiar..;.. 

1 e e 1 cont_eptq de tari f_i cae i ón, quedandO entonces en J a fÓrma 5 i_gu_i en ... 

te:_ 

. . . . ..... ~ -~ 

. . 

-~'-" ---~ --Equ-i-l~i-b;r-i·o-~presúpues·t-al-de·l-~sector··:·~corresponde -a~un~••precto·-·de~rc;.;. ~~-~ -:-~ 
. - . . . . . ' . - ' 

. . . ' 

'feréncia''·-·def· petr61eo mss· elevado· y ·supone qúe··.a·'·m<::dlano'J}Tazo,l:os 

'.·· úans-por'tes ·estar·án b'ajo pr:ésupues tos r-eqü fl'ibrados· corl"·'tar·ifas ·que·'' 
. . ·. ~ . ' ' .. . . : ... 

i nfrnes truc tu ra. 

·'. · ... \•' 

Subs ;·dio genera 1 de .1 os tr2nsp0rtes·: ·coi·resp.d'nde a 'llii ·:·"precÚ)'.dá r~ 

ferencia" del petróleo relntfvamente b.:Jjo y supone se conserven' ló'~ 

subsidios actu~lles otorgados al· transporte, asr.co~o sinca~bios.en·· 

•.' ·., ·.-·; 

o . i n-:.11 rec t<:!men te a 1 1 o:J r'o d <.: uno o. '!,J r i o;, obj ct i vos r;<ré 1 Óri~fc\i • i Corre¿ 

por1di•~ndo n una ~!pri:·ciilción de car;kt2r subjetivo y político la cum1tl 
.. _.' 

• !, 
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. ·:i¡' 
' ~ _.., ' 

i:'f. 
! 

~-......... 

;¡'· .: 1 
' ' 

flcacJ6~ d~ dicha'co~tribuci6nj sih·contai 1~ po~ibl~ ~onde~aci6~ ~e~ 

importdncia qu~ p~eda atrlbülrsclé ~-un objetivo nacional con respecto 
. il 
_:, 

•·. r l 
• ' 1 . . 

: . . ; -ll! j 
: ~~- ( 

4. l. 1. j ~ 1-t:\:-tCOS DE. DESARROLLO ·soc.t 0-ECONOM iCO •. ' ' ' 

¡l 

.' ; -~ 

·· .. 

. .. · ... ;:.J· 
si bien urüt determi.nada po~ ftica ~e:. tráhsportes.·adoptadá influye en la .. j. 

1 

· ... 
. .. -: .. ·. 

conflgUfaCiÓ.h deL tráfico .por_ modo ·Y por ruta, y en_·~olisccuencia en el ... ~d · 
tifjo de infniestructura necesaria p3ra hacerle frente e~ su opoi·tun'i-·-

' ' 

De ah i cjüé ftíése nese.safi o. cbns i derar dos tnarcos de ·ciesarro'do. comb i-
' . 

¡,,:,_,do dos grl.lpo's d·~· hipótcsis'.sobre' crecimiento dcmo~fráfico y su.dis-..: 
~- . - . . . ' 

ti'ill:.:cí611 tanto 92ogrfifica corno en urbana y rural, ·el ~recimicnto .·de-t. 

rlñ. lá ta~ti de inversiÓ.1 y" la mayo;· o meh'ór dÍstt'ibuciÓn ~re' los~ihgre·':·_ .. 

so5. :. __ ... -~- - . 

'.--· ... .-. ,. 

E í primer: marco es tii caractér izado por un~ hi'pótes i s de Cree iuii erito ;;.;-..;.: 

:))(~vado, ¡:¡J 8'% <Hiu,;¡l, a la qu-:! s.e le ha asoci<:~do una tas<~ de i'nversión 

d:d lo lurgo cl~l horizonte, una mejorfa en la distribución de --

. ·. 
··:" '\' 

1 
•...J 

.. · ·. '¡ ~: 
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1 ! : ' 
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:los ingresos_y un trecimiento de la población sin modifica.cion_es apre­

Ciables en: los próximos 20 arios, lo que conduce a ta5as de crectnliento 
·, •• ,1 

demográfico cercanas al 3.8% por año. 
·. ~. : 

El s,egundo marco de crecimiento menos acelerado,· a ~ .• s<'h po~ a'ño des-.--
... · ... 

pués de 1982; ·se ·le lia a·sóciado con una tasa de invef-~ión·· de 23%~ · una 
~ . ·~ .. 

¡.' 

:._ '·; .· ... ': 

distribuciÓn de ingresos· sin cambios apreciabJe_s pero con un crecimien, 

to de ia població~ e~ta~le en 3.5% anual, res~ltado progresivo de un-
' ' . : . ' '·. ~-

. programa nacional de páterniclád r'E~sponsable. 

'• ''·. 

Pár~"cad~l'-inar~o- 'se llevó a ~cabo ér pro-nósÚ~~- ti~·;la demahcla ~¡~tian~:2 

po·rte·~ ·· sin e-mbargo, ·cúando las condici~nes particulares d~ una región 

o de una<ciudad no permitieron e1 usó de modelos maten,áticos apoyados •. . . . ' ( . 
. 'i 

~ri los 'indicadó;cs tn·3Crb~~~n6rnicos'del' márco, se. basó e1 ·anáÚsi~:en<~ 
. ' . ' . 

; .·. 

monografías o estúclios particul¿frcs de 'los princi~·afes p'r.oductos,·tt~ni .:<· 
portados y su' pr~babJc evolución,:::real izánd~se en-tonces ·t:~a.:d~sá~'r-c'~a~ ~-... ,·. 

e j 6ri por zonas de 1 él prci.ducci ór1 y dé:l consumó·,·. y llev¿¡ndo' a c·abc{mel-.;;·, 
. . · .. , ·' ,. 

' ' _,· 

diante,.técnicas esp.eci<ll'es, la proyect:ión de las matrices de dema~da ~-

origcn-d~stino p~ra ·coda uno di los horiz~~te~ dc1 Plar1. Oe'esta ma~e 

ra fu6 posible considerar l~s repercusiones de pr6gram3s~csp~¿ffi~~i-~ 

de des a r ro 1 1 o rcf¡ i ona l t,;d es corno cor n~dores industria 1 es o zonas agrr 
colns.·· ,· .. .; ·, ; ~ 

• t" 

... ¡:' 

i 

' .·.: : ·.·: '¡;.' ., •' ~ • • • ~ ~-

::; . ~ . · ... ·' 

., ..... - ' " .. ~ 

; ;.· 1 .· ~ ·. ~)· . :-.~: :~~ 
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Eri ·e: 1- caso de ·1 a dcr:"<lnda. de transporto de· pásajcros, se _Cc>hs i derilr.on 

\l 
{ 
! :. 

• é ,j :'_::· d 
. \ ·, i 1 i 

·. ':;. 

4.1_.1.4. ELEt-IE~liOS RE~EVANTES DE UNA POLITICA• :,·, 

·, .. 
·-r.l;.2. 

. ,.. '· /¡ :. -

. ' \ . 
--L .. 

. . 
:,!· 

Se co'hside"r·arorí así cuatro.elementos, fntegrai'Jdo·aJgr~pcí de opciones· 

ia d~fini~ióri del in.Jrco de desarrOllo poi- sus importantes impl icaéto~ 
:·····. 

hes y descartando la opción de velocidild y e_conomia.que p~éde_even.;. ___ -.-')< rl .-·-~· 
' 

. ' 

tu~drfleni:e,ser incorporada indi rect;=Jmente en ht opción financiera_. de --~·- i 
• 1 

. ·.··. 

c~-¡uil ibrlo o -~ubsidio, 'y"a 'que'mnbas ·se relaclonan con· los cos'tos."? !· .. ,_, '!,, 

···.· ·',/" 

A:.i ptiés, están dos marcos ele desarrollo caracterizados pr_inCipalmente :._, 

por- &f tf;e~r;n¡~·hto cconÓ~ico, lina opción financiera, otra ·de dcsap~o~.-
. . ' 

- ., 1 : 

1 • .ti- .¡· 

¡ 

\ Íd del fcrrocarri 1 y otra n~:1s de prioridad al 
1
transporte colectivo.. :: :. ........ , 

. . . . .. . . . < ;~ ·. ·' '. ,: u_ .. __ .·.J_,.\)rq~' 
·:. ·~-: ~ ,. . .. .. •', 

·"·/·. ·,';'_ \ 
~·. ; 

: ' ,: .' 1 

i.L1tR~t~T tVÁs .. DE POLi T 1 C/\ O ESTP.ATEGIAS. 

· .. \. . . : -~ ,' 

"1 •·• 

Si·, bÍ~ri pocl'f·ía buscars~ Una. co.nbinacion si3iemdtiea del conJunto d;; ó,2-.' 

·c:;·-~i1e5 se ~cñalán "iólo tres·_al temativás ·que· pa:re'cen la:s ·tnfi~-viilbfcs·y 

r~:pr-:::>cntativas del f:j:!rcício. 

L/ie sc:'blur qu~ J¿¡s tres altcrnc1tivas se lwll.Jn bajo la hipótesis de'·· 

;·"•--w· _, .... 

:·'"1 '.· 
1 :~ ~ . : ·' 

.-: 
,_: ¡¡' ,j. 

~·. ! 1 

.'(' 
' ·•''.' 

·j" r.~;-'ción que ,:)(ÍO?t<:!rc'íil los di.f;~rcntes gcúicrno:>, si bien t.::mto la ac..:; ·, ' 1 
··, ___ ,.:j_ ... ':_:;·,_,_ .. 

:.-' ~· ~' 
!·:\\ .·: 
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~ ;¿~s'116v~~d~ a t~bo en el marcd del Estudi~, ~uestran ~ue es~ elevado 

tndice de crecimiento es 'fuctible de alcánzar. 

Un tal crécfmiemto, necesario para el páis, conduce al·horizo~té:de.~~'­

veinte- aiios a coeficientes mu1tip1 icadores elevados- para .t~das,·_-.Jas··ma_g · 

ni tu des: el · P 1 B y e 1 . presupuesto de 1 Es ta·do se mu-lti pl i ca·n· por ·mas'., :de' __ ,:_.,,, 
. .. ·{; · .. 

·éúát ro· ~o~. re 1 ~c·i 6ri a 1 ni ve f a<Úu~ 1 (•), e 1 tráfico de -~c::rcancf,as ·;por -
.;; t... . ~. 

; 

m~s~de cuatr~, y el de pasajeros por·5.6. 
., -

--. 

... . . 

As·f;p~~~ ,' ,.~~- hao'' se.ña·l a do trc·s' p r~i ~Ci pal es ~es tra tegi as, i hts tran9o as t 
~ 

'· .. 
~~--~-=-=-.o- -";- • 

-~ta·s difere~-1·t¿s~"poftt-icá-~--f~c-tibles; las· tres bajo la hip?tesis de un -

!' ••...••. ·· . '. ·, 

ü) primera est'rC1tegia és aquella que· otorga t.ma·pi·i~ddád:m_arcada· al.­

transporte' colectivo y al c~¡ui librio presupuestal·-de. la operaci:ón de·:, .. 

los tra'n'sportcs·:· .. • " .. :. ·;. :¡'': 
~ ·. · .. 

• • o 

. · · .. 
Consiste 'en 'impfar;tar tod~ lo n2ces<Jrio pélr"<l que el fcrroc<lrri'l sna di 

n·.Jmit.o-~ ·tanto' c,n c.i rl<mo tccnico~ como comercii:ll de tal sGer.te que. ·~ai: 

ti¿ip~ e~ tina mayor proporci6~ q0~ l<1 ac~~~~ ~h ios trélnsportés-:de ::meJ:, .. 
... 

canciéls. 

·., 

. · . l<t 
1 ... , .• ; :•.,: ., ~ . 

. : ·. :/';~· 

.. ·. ., ' 
·, •• ,!_' • ~ 

.. ' . 
. ·:·- ~ -~;-~ . 

--~-f'--Todc•s e;os -cCJ.i:~'fi¿¡-~.-;¡¡:-;:~-;-~-st-l~n c!.1dos con relación ¿!') prC.n:-é~dio dei' uñó ._ '' · 
IJ/5 par~1 el .:1rio ISV:/•, horizonte~ del f'J¿tn. . . 

. .-~- .. 

._: ' 

'.-. j .. 

·'·' 

•' 



· .. 

Paralelam~nt~~dif~rehtcs sistcm~s atraerran ~ los:paiajc~os o· ~titfiar 

con rT!::l¡'Oi~· ·frecuen'c j a.] OS transportes en COmÚn, sobre todo e J au tobus. -
. . ~ .,. ' .' 

.. ' 
p~io t~mbi~n e1 tr~~-Y ~ no recurrir si~o cxcepcion~lmente a ~u auto-~ 

_;,( 

l1' ... 
r.16vi 1 .para .d.espJazamientos. a largas distanCia5. 

' { 

. \ 1 
. ..... ' 

En·est·a estrategia 1.::!5 tarifas cu!:>ren los costos~. los transP,<?r.tes. tan· 
.'ft' 

.:, .. ·. _..._ 

tq''ferroviai"ió como ca·rretero p~rticipari en los gastos· de .. ~on.servaci6rí 

. . ,._ ~ - • ;- -- l . "~ .. · 

y manten1m1ento, as1 como renovación de JnfraestYucturas. 

- ~-

La segunc1~ estrategia· corrcspon'de a t.in subsidio a los 'tr~~spo~t'es en - !1. 

g¿~~~~r~~l' ~ An 'de ·c~pens~r sus d¿fi~\ ~_:;· •. ·Esta podda co~siderars~ co­
fi10 -~., ·rr.~·ri.ten i miento d'e la Si t UélCi ón ·ac tu a 1 y 'ccin Si S te:, pues) en QCnerá l,. 

en. un ic·rrocC!r~'il e'st.:Jtico y u:1· d~sarroflo· e-spontáneo de los._trarispor.:. 

t~~ individuales, asociados al m~ntcnimicnto del niyel .de subsidio ac~ 
t .; e , .. 

.' 1·· .. : 

.-: .. .. ', 

Fin.:J!Gcnt'e,. lá tercerJ estrategia puede ser cara'cteriZada cerno aquella 

que otorga una atenci6n c~pecial al ferrocarrili escogiendp la hip~te~ 

a su ritmo csj)onUineo y que el niv<:!l ele suhs.idios tiende a se•· aprt:>xi"" 

¡¡:;Jé~·li,~2nte de la r.ritud qu~ <:JctuC~J:::,~nt'::!, ét'l horizonte del Plrm. 
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esenc.i~lmeht~'dc naturblein p61itica, sobre el tosto so~(~l~del. c~mbio. 

A~r.· la p'ri.~era.supon~ qu~~ esos co~tos son. bajos, es decir que~consid~ 
' ' 

raque tanto lo's medios corno los·mecariismos sobre todo psico16giC:os' -·· 

serán fácilmente encontrados para per:-mltir una reforma necesaria en to 

dos ·los ·see'tores, y en particuJar par:a motivar~ al persona·] ferroviario· 
~ ' 

,para qu_e.este·'modo de transporte. sea ·efectivo. Y:: eflt~zmen~e:dln~mié:o.~· _!' 

para. lograr d:>n traba 1 ancen r 1 a preferencia 'del lr~-ri~porb~ ·:po~ 'éarre t~-

ta. especialment~ por automóVil. . ( ~---~ . :: 

. '1 
.·:· 

' ' .. ~ : 

·.,1 

_ .. , 

irñ~y~alta· Cfe-"~1 os· cBs tos· ~soci'a l'e·s ~de·l·· c:amb_i_o ·y· ~ri-a:l iza"-·qúe"-'-ola·~s·á:thifaczi...·:~ 
. .· . 

ción de las n~cesfdadcs al menor costo colecthio rcqúiere···en'pa'r·t.icu:..:.:. 

•· ' .... 

• .., . l • ~ 

-:·· 

,1; 

~ermedio ent~e l~s dos· prime~as~ 
• ¡ •.. 

. ¡ 

j : 
. ~~ ~ 

.~; , . r·. 

'partir de SU3 cJcm~ntoS principales, que COi110'pUedeapt~eciarse S:e,:'·b:m1-

p1ct'éin expl ici tundo las opciones so0re la: pol íÚcil de explotación'deÍ · 

petróleo y de vcJocicLJ(!··f:COilOi:lÍél· d<:!-inversión que plJedcn asociarse a-

'ci.)d¿y estr;,tc9i<1, 
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;,. 



. ~ ,. . 

,• .. · 

·e' 

'. 

,,. ELEMEt!TO$_ 
.. 

~-- .. .. 

C ?.EC 1 Hl ENTO 
ECmi0,'11 CO 

r---· 

SITUAC·I ms r nÍANt í.tnA 
. •. ~ -

DESr'\FHWLLO 
f~p,:~OCARR 1 L 

' 
r~--~· -· . 

.·· . '.;. 
·~ ·. 

T P. G U\ LL: .l : G • 
.DEFiN ICI ON DE U\S Tí:ES ESTRATEG lAS 

. ,.: 

1 
1' ESTRATEGIA ESTRATEG fA· 

... 
. ' ~ "~ 

. .. , 
1 2 .. 

-·• .. ;¡· ;,~· 

t 

1 

ELEV;\DO ELEVADO 

' .. 

' : - EQUILIBR~ NIVEL DE. SU§_ 

ji 
DO S 1 O 1 O J\CTl!Al 

DEL ··Diil.l\111CO CONSERVADOR 

_ _j ; 

., . __ : ____ ---e__ 

1 
PP. 1 GR 1 o;\C:' 

DEL ; 
.. 

1 
Al_ Tfi;\NS- ESPONTMIE.O 

... , ~ : .. , 

. ~·. 

. · ... : 

. .. · 
! 
' 

ESTRATEG.IA ¡ 
' 

3 
'! 
. : 

1 

F.''L~VADO f 
f 

s~~ HJVEL DE 
S.IDI OS A 
lÚTAd· -, 

' 
O 1 NA!11 t O · ·. 

.. 

' 

ES;PONTANE'o. •' 

.,-. 
........ 

. ' ' 
.! . 

/: .. · 
1·-. 
1 

'• ;,.;__ . 

' . 
' 1' ' 11 . 

· .. :. ' . 
'. 
·~ . 
•,','¡ 

- ,. 
_;· ... 

. i.: 

-~ 1 • 

1 f;'5~~ROLLO 
· T,-:.;~I)P-ORTE 1 POiHf~ q: - l. 

'· -! 
... 

LECT 1 Vü 
,• 

. 1 ;.;[J 1 ' . .' f OUA.l - --. ' .. , ·'.\ ···. 
: . .,{ .. ; 

· . .;. . ' 

... G:·d~TAtlC l.~ A 1 lGlO~. Dé . ,. L~ ~ ~ toe roAp_ . l LA /\e r IJ:\L 

t
Pf~l.:C 1 n DE REFE-r~-Er~~A'-'~ ~----------.:_ ________ ------· 

DZI.. PETROLEO.. 1 EL~'Ji\L)Q P,AJO GAJO .. 

- -----------· ---------------------·-'-------· 

.. ,· .,, ' 

RAZONABLE R/\Zmlr'\é1LE 

. . · ... 
:¡ ·• ~ 

'. ·,¡.· 

'·:: ... ·. . : ¡ '.f . . . . 
·.,. -

• . .~~· 'i. ' l 

l •. ¡· 

~ . l. 

, .. ··-

l 

,·: 

~ ' 
· .. 
" .' :· ·. 

:.· .. ·: ,, .... 
\.' ¡·' : . 

p '. 



·. ~ . 

. ''··· 

. . 

Los mártos de evolud6n y desarr:olló ccón6:nico.a largo .plazo. proporcio , 
'·:. :'.¡1 :': ;~·.: ·.~ ...... ·~~; :. 

' . ~ . 

¡, an l n d i.ca dores m a e r oecon 6m i e os par a . 1 as p royecc i one s.; por ej ~ ~t ·,lí,J:!t ¡,, 
t~ecuentementé las producciones han podido ser asociüdas a lá évó'Ju..:·~-.::.~:;.,>;;,.-_--"·/ . 

. -.. · '': .· ., ' . . : > ' ·', ,.:· :,.".,·\.í/t): ' t '~ 
ci 6n· del P 1 B y 1 os'. consumos a 1 a evo luc i 6n ·de 1 a: pohl ac i6n y á l_..(:onsü..:·'?~~··i:·; ·' " 

mo por.'hab~ftante. ·El estudio deta.llado de los .priricfp.~-1!~,~ :prod~~-'~i~~:·:'j'~;~:·.~·~(/J-\.! 
'> ;:,. 

·.: .··· 

;_·. 

. ' 

Para· Jos ·pasajé:r'os -se Útil izaron disfint6s inodelbs ''gra_yftac·iocti)tesi·•·i..:. 

l ·~· : ·, •. 

•·.-·.: 

gen y de d.:!stino,·y a u'n indicé!dor de la resistencia al,despl~Útmierl"tb·o.: ::· :; 

cóns-ti t''uído 'por'tl costo y el ti'empo del d-anspor_te~ .· 

'·,. 

. ' 
los modelo~· Ú·· "asignbci6n". permí ticron cntoncr.;s rcpart'ir ·e'~os.''fluj:ó~.· 

' /', 
'···' ' ~}· 

. ;· .. 
consistió en tr<:duc:ir eso:; fl:.rjo:; origen-destino· en t.r[rtico sobre cc1J~. ~..··· · ... 

··~. 

•: .. 
·. 

·· ...... 
· .. '• 
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r6 de vchfiulos equivalehtes eh el primer .caso,. en número de. t.r.enes 

promedio ~n el sc~undo. ,',\" 

p~sihle obJeDer la información esta'df'stica má?,_{:pr:nplet~ .. y cÓhenmte.; · 
• l ' ~ o"'f ••• , ' "',"' •• ' , ~' • ;. • ·, • e;'· • ...,. ·.. ~· -. · · - ;• "'' ·, 

po:;ib1e. La coi"ISistcnci.a de todo el p.roce.;o se· v~rit'icóal ~~prodú.;. ... 
. . . . 

cir los pri~cipale5 tráficos en la red d~ 1973 y comprobar con los·'~i·::>' '1: '¡ 

e:: foros pub1 icados de sor y con la estadi,stica ferroviar-ia del mismo .· ·,>··:.¡. ; ;·: .;. : 
élfio, '1.3' consÍste .. ncia en su configuración dentro de 'Úis ··~'ede~. .. .· .. , .. ,· '<·':·:···\,[ •:':';:·¡ 

' .. '1' '., 
. .. . . .. ..:, \ i t . ' ;¡> 

La T2bla !~.2 r.~uestra los,result<Jdos dc esas dos primeras etap.,._s,_ co-.:: .
1
,' ·u· : 

!';i: 
r~c$pcindiente a lá evoluci6n del tráfico'bájo li15,· 1 ~strbtegi~s ~~ F>?1_,_t_.;;:>-

•• -- • • . •· ' ... ) ,~_,' ,; " 'l¡ 
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¡ ~.· . . ., . ~ . ~ . ~ ' . . .~ .: 
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·'TRAFlCOS INDICATIVOS' AL f;JRIZONTE· 'oE:L 'PLAN 

r 
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1973 •. 1982 l994' ' j . : ' 
~ w ,, ' 

, , · 1 '.,j_' , r•> ! 

, EST; l, Y 3-:: ·· :· ~ST:. :·;.2), :;-: · ... ;' . .' 1·:: :>~< 
W-IJD-f<l·l ·% .I~JIO-K/1 .~%: ;. , \'· ·!· : .. · .. 

·r-·-- . ., ¡. . i ,: 
" • t ~ • ' :_: 

-·------'-----
TP.;:.F ICO DE t-I~P.C,'\NC J,",S 
(:·! 1 LES DE.:~ 1 LLO.'IE S ·o E TO~I-f~/·1) 370 

·' jjo lOO <109 87 170 
' ll'. 

68 310 84 
32 60 16 

; C/\RP.ETE.P.A 60 ~130 250 
. HWWC/\~f~ ll. 27 /.fQ 1 ?.0 ·--- --·--·---------··--··--··--------···--·---- -----

TPAFICO DE P.:\S!'dé~éS( •). 
(:·lfi.L:S OE t·IILLq:l~S Ui.:: r.c,s--:<~'1) 115 251f¡7'<5 lOO · ·]1~5 100 

• CA?.H~:Tc~;\ 111 250 695. · ·· 93. 740 : 99 
1 . FE!UWCI\?-í< JI. . · -~~-- _____ !i. --~º--. __ _:L._ 5 .1 
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1
.:·)----~~~-~·f¡;.~--;~~-'d~;~j~:~~~-:~ fJ'~~~~~-~J-io:; t•~r·re~.trc'_;, e:; dcci¡·, ~in,ir1cluih.: 

lo:; }OGO ni llc,.1::s eL:~ p::~_;;1j~r(ls-·ki lón::::tro del tr<:~nsporte t~r.!reo, pe · 
ro si i:K!u¡¿·r~:!:.J In~; P'l'~<<jeros por <:l'.•torn(>'Jil <l~~í cc;no.por autoblÍ$ 

il y í ¡~ r ro-:.: ó r r i 1 • _ . . • . .... · ~·. , ¡:' 

· .· ) ---~ 'L~~~~~-.:~L~-~~~-=~-t~~-~~~~::~ J~.¡; ~: ,~ 
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4. 2. PAt~ORA~IA DE LOS TR/\t!SP.ORTES P.L IIOR IZONTE DEL PL/\N. 
'1 ~ ·. . J: .': . ·l 

'•, 
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,· !··'· -.,·. 

.. :·_:J. 

.. ·, ;-.. ~· . 
• • >, 

·.· .. . , . 
_1 i'·; 
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. ~- v· r •• 
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i 
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/ ), . \ !-~ 

.. ~ ' "·'· 
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teglas d~ p6trti~a~ 
'. ~ 

'. 1 ~; • 

Asr p'ues, podda decirse que en veinte años el panorama de los't'~~~s.-:iil,;.~./ .. · 
-,,· r. 

. .,,. • ! . • ! ····"' ~-. '· 

pó~t~s ·¡ ri't~'fú~bano~ p'odr i a. ser bas tanie diferente de le) que ::~s ~i{:_J¡i ~.: '' :• 

~ctua1 idad, párdcLilatmente en lÓs siguientes .-~~pec,tós::;la. pa~t·e· 'j~l:;:_~_,. ~-. -::< 
. .. .. . . ~ .. . . ·; · .. ) ' ' . . 

t~tift ~-o-~de~p-~ s·a j e-ros ~s·ei-á . rnu'cho· má'~r;_impb·rtéfnte~én~e-1-~co-~j un·to-' g·h:itf~t -.~-_;/"' 

· '· ci~ despl'b1~arrli en·to:~, donde e 1 porcentaJe: de.~ traye~t~s én á¿iomivt'l·'~;J1.: : .. 
•.. ' ' . '' ' . .. . . ... ·. . . . . :,>'. ~· :· ' ';;:,,, : ..... ::·;.:.~;.j.'.:? 

d'rfa' ·man'tene~se constante' otljb t.¿{ es't'rategia·:T,'péi-:o pasar··det.'pró~té7'~ .. ~::~. 
. . . ·. . ' · - --- • ·. ,' . :>\· }<:- ·,. .·rf, ¡ , · 

dio d'e 6o-X. ~ctual al 70%~ · b·3jo las: ótras dos: esltáre·gias;·· 13s:.:redE!~:i:'d~·H!.·~,;>·>·: ·' 

i'nfraes'i:ruét'u,ra ~s·e veri1n modificadas de. manera relevante: . ~Ü; f·~··:>::::f~¡{?,':~.~,t:~ 
ya ... ,'?·::··:_·:._',1;·~<·;::i,;·i:;u·_.¡_:·,. 

red fehoviariá tendria largas secciones de doble vía en tanto que! .,1á• .. ';.¡,:·. ,,_., 

red :de 'a u tbp i,s tas pó:d ri a alcanzar'~ para ia; e'str~:t~g i'a 
'. 

_:rrlag~TtÚ·d.: de:, ~000 k i l.óme t ros al hor_i zon te: f i ha 1 · d.el · P L:in.l.-' .. , ¡-. 
l' :: 

; .. ' 
;1 . .. ·.~ 

. :Siendo l<Js invers.i·on8s un:J consecucncia.dcl fncrcrne~nto cn-los,:flu.~;os~.::-· · .. ·,:,; 
. ~ . : .: ··(. r! ~.-. - ~ ~- - , .~ ··' 

•• • ; :· • • • • • • • • • 1 • - •• ... ··-· • -¡· . ... ... : ··r ~ . .. r ~ ·; 
.. ·de t f'ianspor t'e par r.wdo y rUtél, tendiendo a .hacer ·frente en ;sU ·ó~ór·tt._lnjj(' ·- · '. ,. '· . 

. .. ·. . . . .~ . ; .. :·'.,.· ~ .. -r··-~(·_::·,·"' :· ... ~.!_1~ 

·¿üd ~ lademan.da i'lr1lp1inndo o ,,condicionando la irtfraestructtfr<:(y~cLL·-<.,.·- 1" 
" ' .. · .l: .,_ \ .:~.. .. ~·' . ".:_'\1 .. ~1 

• . • ., '•. t; ·\ ,· 

•:.'lpéirque, CS Ímport<líltC ent:OilCCS Cilrélclcrizar cada:C!Str.Jtl~gi'a _pÓI'':S.Ú~ re_~~-", '~ 
1¡~ .: i . .~.~~ 

;pectiyo ni'Vcl y confi'gur<.1ci6n de tr~fico.· · ·· 

; . -.,·. 

·;;" .. 
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4.2.'1. C~C.CJ;\IEUTO:üE:LO$ TRAFICO$, 
.... -:: ,.:sj~~-~··· -

_:"·;·J l: ,.··_.;,!, 

· Sh entrar•eO·detal!es sObre la metodología general del Estud;: q~e se.':· .. :·:';,; 1.• . 
. . . . . : ' . •' :· .,., . . . : . \; .• ;-::~;"~\.-..,:. );_ . 

,,, ,:· .. -. __ P;ecisa erl •,1 U>.ro,2," ~s cmVeniente lndicarsús_pr¡ncip~leS.et~~as;fl:~··':;lr 
'.-:t. antes.de.pr'es,eritar 1os·~~sultados globales ~pr.re.~p.o~di~.J1te.s,··á pa,s.,'aJ'7r:t>s;L:.: ·)~ . .L:~ · 

y • :er.~ancl:•·., '', : ·.·. . ... . . . . ' , .. ~ :, • : ~ ·: :}f!··~;~:l{-f 
·.Íf.2.l.l. METÓDO DE ÁNALJSIS DE LOS TRAFICO$~ ·. · . ·· ,· .. \ · .. ,.,, .. J,.r 

i ;:/· ::·t.!·'.i· 

·. :. ' 

' ' '·. 

' 

' /~ ' . '· 

~ ; :_·' 

: . Ji {· 

¡:. 

!:.-

:!_·, 

-~--

-.- .· 
"!, .. \. 

seguido p<lra el Estudio. tos.dos prim,ero.s ~loque,s:.~e refieren.·al 

j_o y8hicu.rar~éq~iva:lent~ en 'ciút~ ¿¡reo de la· red/·· 
! ·. . . (; . '• ~-- ' ' . . ..:.· . ~ . 
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.LOS TRAF 1 COS Ót ·pf\SAJEROS EN LAS D 1 FE RENTES EST~ATEG lAS • 

El importante crecimiento globnl del tráfico de. pasajeros se man'fiene 
. . . 

constanf~ para los períodos futuros ya que osci.lará.alrededor del .;.,_.;., 
. . ··, .. 

¡' 
9.5% anual y si bi.en éstó constituye una desac,e.l .. er:aci61'):Sensibl,e·. con 

relación a los últimos años durunte Jos cual.es ellráfj.co.de'pésaJeros 

·':,' 

'. . -. . . . ·-., __ 

aument6 en casi e 1 13% anual, se puede cons i dera.r esa .. como una tas~, ·:_ ,; , 

elevada que condui::iré1 a.rnultiplicar por sds en veinte años,: el ~·t~~;o 
.•-. .... . ' 

. ,• 

de pasájeros an~alcs ~obr~ el conjunto de modos de transpo~t~.;; 
. ; .. ·. ·_ 

Esta elevada·tasa se explica eñ fébninos~sTrnples·a·parfir~de-·rresrac:.·~ - '-·~ 
. . . ~ . 

.· . . 

asociado a s'u vez a una éleva¿'i6n eri los ·ingre.sos y -~tl crecimiento dé-· .. 

'mogré'ifi co; sequndo, e 1 ' i ncr:crnen to en 'la mo\t i 1 i i:fad ~ ¿¡s6ci ado áF cr~:cl-·~,;'._,~:. 
. . : . . . ' : ·. . .. .. '' ' .· ,·· :~:~::.f~~: . :~-

miento ~n el in'9r:eso'~er cápita;'y fin.:llri1enté, direc:.tamehttb ér·inc,,.fc~:..:.·:.· ... · 
Y. 

m~rito d~ la poblaci~h. 'Los dos prim~ ros 'filcto·re's ·éohduce·n a 1 ÚnT.·t:·t~d·i :· .· 

:· .. 
cbnsiguie~t·.'! de 9.5% teniendo además en cuenta una tasa dé creci~,terlto 

·;· 

d~-mográfico del orden de 3.5% 

dos· y ns í, por (!j ·:·;;lp 1 o un<) 

1 ci :~li.J f ·.:bs·· .. ~·., 
::. >.: ·.:. 

·, 
~ '·. ., ' . 

.. _ .. :., ····"'A'):> 

1 _; 

i l ,., _ 

\, 

. 
·,:,. 



·~. 

. ··.··· 

o:•.' 

... , 

. -·•:· 

•• ' ·•• .• ~. ¡ .'· 

·, 

. irnp6itan~~~para
0

~1. pero no provócarr~ una ~ariaci6ri mayor del. 0~2% en __ ¡ 

.. ¡·:. ,; 

e 1 trc)nsporte ter res trc. 

. .. .~· ... 

· -~·El. tráfico aéreo sin embargó, puéde crecer más o menos rtipi.do según el, 
::. ...... . .... 

; 
j. 

_; 

credrnlen'to Eicorió~ ko gl oba.J ·y según ta.l!lbi én ·la oferta del . transporte. 
i 

Para: .l'imit~r las .inversiones ne·cesarias y mejorar la rentabiÚdad de~ 
¡ . 

_,; .: 

·· . .:· . 
• "¡. 

lós' transportes a~reos se ha escogido la op~ión r.Je opon.er Ja o(~rt:a a · ·i J 
. ....... ·-··· . . j 

... · . . ,~ . . .. ·. ~-- . ........; 

.J <~ deinan.:da'·con ·un 1 i ge'ro re tardo·, lo que .conduce a una tas-a de. cree i --

r¡íientodelll%anu::il, en lugar dell3%potencial, bajola hipótesis 

acept~d~ ·de 'alto cree irriiento 'econ6mi cO d~l· pa fs(•)~/ 
. ·' ·. -~ . 

. ··,· 
. ; ~: ... '•' 

: ·..,~. 

El t~$fico terrestre d~ pa~aj6ros creterá pues más lentamente) a·9.5% 
.l.· 

'úr:llat', con una pr'imera di'úribúción éritre el '·ferrocarril ylá car;r.et~J 

'ra' Y'e~ú-·c ~:1 autof:':·Svi J: y é'l c~·to~·~s· e'n'~n segunél~ó· ·~ivel ;·;~tú:~ ''dep'erÚJ~t. 

~;;¡~·de;'J'~ 'dstrategiil 'escog'rda y cuyas variac'iioné·s ~·¿·eden. s~r :reTati~~::_ 
-~ ·, .·~ .. :> :1;.; .. 

·mente if.lp'Órtarites' n l~ largJ del horizonte~.' ->.· 
. . :.::. . ,, ·,:··' -· 

.l 

.·.: 

1 
·, ;. 1 
· .. ·~· 

•, ! 
' 1 ....... 

. . .. ~ 

'¡· 

. '¡ 
.. :· f; 
· ... :·;~ .:...-
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E:n cfec t~, Jc t·,_:(,r:7i~'n t~ e 1 t r.:insporte 'de p~saj eros pó'r · ferrocarri·l .. :p·ar-:­
ti 2i'pa con so 1 o el 6% de 1 os. pusa}.erós y e 1 2% de 1

1os pasfljeros-kllórñ~ . 
. ' 
~ 

t . . . . 

tro. L<1 clientela del f~rroc~irril es escnciitlr.:entc, una clicntcl,:, .efe 
f· •• ·¡ 
•' i 

'•: 1 
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b;:iJos ingreso~; que uti 1 han el tren n:9ularmenté' para ·¡·ecorridb5 ¡:cla-· 
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tfvam~hte cortos, a ~eccs c~tri 20 ~so· kilómetros; 

. J IJ o'. 
t:T O· 

. ' 

pero también, ·en 
' -..! 

. el otro cx,trerno' e 1 1% de slls pasaJeros~ .. pero que 'repres~nta e 1
1 ,5% de ' 

sus pasajeros~ld 16nietro, lo constituye una cncn'teiá ~el~~rva~é~t.!, ..;.·.::.. 

acomodada·. que viaj~ en dormitorios, sobre todo eri·Ías clnc.c;; rutas qu~. 

unen a· NéxiCo con Veracr'uz, Honterrey, Chihuáhua~ Guadalajar_a· y _Oaxa-. 

ca. '.·: .• · ... · .. ·· 

. ) 

En razón de sus elevados cristos de op~rac16n la 6ferta se ha idd fedti~ 

ciendo eri el turs~ de los ajt¡mos anós para el primer tipo de u~u~rio 

y muy: recientem,ente pare~ el. segundo ti·po, cuya parte ;relat~iva por,.· lo 

:tanto,> ha aumentado llgeramente.: · BaJo:~~la,. .. supüestn.~qpctón; de_:unjeri:Ó-:< .. 

carr i 1 con'servadoi- {qUe form6 p~·rt'e. de ·la ·es trat'egia -2) -~sos·: tráficos 

:t:re~erfan rnuy poco;· 'a s'blo' 1.8",1,-por año 'pari'et:'tráfic'o·'.·de p·asajeros·:­

rñodestós, y el tráfico de péisajen)'s en dorrriito'rio>sól'o .. t.rip.Íicnrid~:_s'u. 
•. í 

vtilor ~1 hori~bAtc del Plan. 
. '~ .. 

;,· 

. .. ·:· · .. 
Por el é:ontrurio, en la hipótesis de un ferrocarril dirú~mico yten.icn-

~~·ert cuenta~~· bbjo ~tvel actu~l ~e ref~rericia; el ci~cimient~'pti~d~ 
.•.. 

~6rivertirse en explosivo,·~sti~ándose pafa· 1994~~a é:l1~niela de. di~t 

a vétntc vec.es rn-53 importante, rcpr-~sennmdd p<l!>'ar dc1'2%''actLia.r .ar.-.. 

'lOY, o 15% del totol la p~rt.iCipacióil'-de·l fcrrocarri.l en el tran-~po'rte :_. 

ele pasajeros. Sin .:~mb.':lrgo, cOilsiéleré!ndo las modffice~don~s'.úm':rncf(c.é! 

les qu;~· esta opción ir;lplicu y qüt?.,'t:xi~w ticr.;p() para rcalizil'r,.las,: s'e h.:i 

supltf!-:;to una nl=.~·nor 'f':rrtic¡i¡nción, ck:l 10)'. de ·los ¡x:~sajero:; y d~l &% el:::. 

>: • ....... . 

\ 

. ' 

,l 

'. 

; ··i ,· 

'·i 
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. '. . . . ,· .··.-- : . ' .. - •, ... '; " .:· 

e:~tremad~mentp rápido del. tr<:'ífi_co de pasajefo.s, t:crc:ano a:l 2o% ahual • 
\ 

sin qu~_la ·tasa del .. tráfi.~o carret.er~ disminuya sensiblemente; ya :~ue_ 

supuestam~nt~ ·pasada .de un 9~5% anuál' ü 8 .. 8<'/o •. Se requiere pu~s ~n es 

-
~- . . ,-_; .' 

¡. 

f 

.·fu :!rzo ·c:omerci -~.L importan te c_ohj untamente·. c9n .una·· buema. ca 1 i.dad del:' _ _; 

se¡vi~!o, __ J?articul_armerlte apoyada en la regularJdadde.los·t'renE!:S::,y'·;·en-: 
.• • í ' • • •• • • ..... • " ·: •• •,¡ •.• 

Ull<J renovaciÓn C0.7!pleta del parque .de COChes de pasajerOS a partJr ,·:,~é 
• .~tctj'::,t 

1982. 
;.; 

le;. cuanto' ·a la c!is'tribuc;:ion entre .el automóvil y el· autobus;" las· condl 

C:ió;les de.la competcnci ~-ya no dependen ta.nto. de una- ~ejor brga~i.'za-...--. 

ci6i' del grerrlió, ·que.:cffreé:e y~ un servido 'r<:1p'Ído:,' r~glilá,~.'Y no ·exe:·esl 

· vú;nen te:'·costoso •··· .. Es i:a·~ c.ürid i ci qn~~ dep'endcn ··pues·, esen'C i[!)rile·n:t~ .. de' la's .. · . . ' ' . . . . . . ' .. 

d~~c i S ione~- p~b i Ü:~1S 'que,. acc;ínp¿¡fian :al d~sár'ro'll O de) 'autom_cSvJ). O .. ~ j en',,;. 
.. . . -~. ,. 

-~a to16ctiv~ ~tratiiv~. 
;,_... 

·,. 

' . . 
·l~s t~sas:de crecimien~o deJ tr~Fico por autom6vi1 y:a~tobus sagGn :1~ 

.es.tr.otcg j a escogi (:a· se, r~~t1i;l<!~. en . 1 a· T~b 1 a .lr_3 .si gu i.C~ t~ .~·:_.En·:·) a ~s.trE_ · 

t~gi.J 1, de inc:o.~n.tivo vigoroso a .los transpof.tes colectivos, };) dis.:..-:-::. 

trihur::i6n·.dc los p¿¡saj(:r~s..-ki lór!v:.:tro es de 6q%: en· au.ton•6vi·fy··¡~G%·c.n':.~ 

étUto!Jus-.· Por .cJ controrio en las otras dos <:5t:rategia:'i lo d·i~tribu•L~ 

ci6n d8 esos· ¡¡:.:Jsujero~;-t~il6;>1::tro C5· cic lSJ~<.cn riutobus y· 8.7.~~:_i::!n;il~tÓ~6;;.. 

.... ; ·1 • 1' Er.trc 1-t5 do:; .e::.;tr,·:tc~i~'~' cxtrcíH;J:;;, aquel i~, ·d·c ¡,;céÍfhvo·-~dl··,~-.,..:.; 
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. .. 

1. 

_ce en 11 %anualr:lé!ntc eri vchículos-kilóm~tro(•).y la estrategia 2,.con ~-
un crecimiento anual del 13%, la diferencia cs. evidentemente rnuy_ tmpor. 

iante ya qu~ e~ el. primer cas; ~1 tráfi¿o se ver' multiplicado P6r ~-

seis de aquf al año 199!~ en tanto que .el segundo será multiplicado por-

·.ocho .veces. 
( · .. 

~ .. ' ~. ~ 

··, ·.' 

TABLA 4.3.G. 
TASf1S DE CREC ttHENTO DEL TRAFICO DE .PASAJEROS 

(Tasas· de crecimiento de pasajeros-ki16metró en% anual de 1982 a 1994) 

... ' 
~\ODALI DAD DE TRANSPORTE ESTRATEGIA 1 ESTRATEGIA 2 ESTRATEG fA 3 

~-- - •'· 
~ --. -· . :, _; ,. .. .. :. ... 

. - ' . 

FERROV lAR 1 O . . .. 23. ~~% lo.9% ,23 .L•% .. ,. -. .. 1: 

POR AUTOBUS 9 .• (j'h 6~ 1%- : ' ·-5~-r~ 
' 

., .-· ~ 

COLECT 1 Vos·:: lO.üX 6. 0"/a . 7. 2.P/o 
' 

.. 

' i''· 
POR AUTO,'lOV 1 L \ 9.0% 1 1 )f% ll.:CY'f.; 

TOTAL 9.5% 9~5% 9.5% 
" 

;': El tot<Jl del tr:-c:í n co por _ferrocarr i 1 .Y por at1tobus .. . . ~ .. 
' "· .. ' ,. .. 

; . 

. ~ ·. ' 

----;)- T~~~~.:-ts dc-Z",·cc ir~¡¿~to -~~ntre T932 y 1991r, y.:~ qlli.! (d. crecimiento d~ •uqur: 
.a 19R2 se ro~odific~r.1 rclatívu•;lertlc poC:.c• b.:~jo cu.:-llr¡uicr estr<1tc.9in~ Es.: 
· t.Js t;"Js<~s ~;u¡>on•.:n t>J;;lbién qw: l.:! ocupación prüí!ledio p~Jr; nuto, ?S·: el· de· 
3 p.a:;a_jer(':; en 1932 dé~scc:núierdo c.1 2.5 en pro'lledio p¿1r<t 199!J. 

;. 

,. 

.. .J, 



¡-' 

s~ aprecia, bien que la estrutegia 1:-cor.responde a·la. prior.idad,a. l9s--

transportes colcct.ivos, ya que éstos se ,desarrol lail a· una ~asa .del .]Cf./,. 
. . . . . 

en tan t9 ::qÚe i los :pasajeros-k i 1 ómetro en ,-a u torf.óvi 1 s6Hr crecen en goh; a 
. . . 

la Jnversa eri .la estrategia 2 se mantiene una altá tas.a de 'creclmiento 
·.=~ 

ce.l aLitomóvi 1 cuyo transporte en pasajeros-kilómetro cree·~ en· .11 .• 4% en 
' 1 l' 

- l 

cambio .los trdnspcirh:s colectivos no crecen sino en 6% por año; final~:'·'. _j ·j 

'.':.l' 
.! .! )! 

. . . 

mente la e~~r~tegia intermedia no modera suficiente~ente el cre~i~ien-

tc> del tráfico de pasajero's por· uutomóvi 1. que disminuye t1nicamente del 

11.4% anua 1 a 1 1 LO%, sin embargo sos ti ene _a· tin- ri tmode 7.2% por. año 

--.; :~·,; 

.1! 
. í 
.._; } : 

. ..,_:. 

t'a ter)de~Cia'de crccbierito del:transporte':dé-pasajeros p'ór ~los··modos·-,·:· ··.~ 't ·:i 
. . .. . . . . . . . . '· . . - ' -. . .. t.,· ~. 

~otcd:fvos. ·sajo,~st~ última,estrategia, ~1 hotiic>nte de 1994~<2Cf't·i·:.:.. ·:.· _; 

CJcl transporte·colectivo'·se llevaría a cilbo por ferrocarri·l :en:tarito-

que·esa proporCión sólo sería. de.l lO%baJo la t!strbt-Óg.ia 'lén'doridé fÚ" 

autobus participa much~l más al tr~•ri:;porte coleétTvó. :·Al:._misrrlo ho~'izóJ.! 

te bájo lé:l cstr¿]te9iá 2 el'férro2<!rril p~_rticipa'd~ a~rtamente .. eit';üri'·~ 

. ~. 
.·. . ' ·.'.•· .. 

. . 

, .. , . }.: 

l . _... 

•.\ 

4.2.1.3. LOS TRAFICOS DE M~RCANCIAS. .. : /· .. : 

··ci 

1·=- ... 
1 -

. :- . 

Dir.1·insionado en mi les'de millones de tonelad.Js-ktlómetro. ¿1--tráfi·co ·cie 

r:ercancras es z~ctualmcr1tc de 37 de las ci.rales 60son prod•Jciélas ·por.' la' 

carrctcri.l y· 27 por el ferroc¿¡rri l. Su crecimiento en. el' pasado· iln· sT~· 

do de aproximau.:JrOI'!nte l'J% p.Jrzt la ctlr.rctcrá y de,lL5% t~•H·¡j ·el fe'tróc<i­

r r i 1 ' o SC<) de ¿¡] r (!(!t.~ do r d:.: 1 8% en conjunto. E-]··~ ho. c~c~ i lil i Crdd 'prc~ 

i .' 

\'' _, 

. : ... ~~ •·. 

.'1· 

\ '·' 



.. A\ 

. efecto dé ·úna mejor distribución de 'la producción·:eri el t~rritorio na­

cional y el descenso relativo de transportación de ciertos pródu,ctos­

pesados; c,uyó_' va 1 or espeCificó a J a tone 1 a da es bajo('). ·-como m~ ter ias .. 

~rimas, no intervi~neri en ~entido contrario~ 

·t.os·éstudibs de as.lgnnct6n mu~stran·que a partir de.l982.un f~r.roca:--o. '; 
. . . 

· rrd di-n~micb·pbdrfa recoora~se· de -S~ a"tra5o ·y r~cupérar ·el ;tráfico. -

particularmente· aquél 'para. el tual_ ~s·ta mejor adapt-ado, o sea el de --

productos pesados. Se puede estimar, a purtir. de la Tabla 1.6 del prj_ 

mer capitulo que actualmente e F ferrocarril' trahsport~ ·~1' ;!)o'/o' ae:. los -

pr-oduÍ;;tos-res0dos~-Y~ un .. poco~menos~_d.e_L2lfh'~de_JÓ5 pro~~tuc.tos~Ltgar:.os éu~ 

·\;e). ·v·a l"or ·esp.ed·fico .. a: l¡j · tone·l ada:'~s ·.a l:to ~ ·en :·tant,~ q~~ ª-i 1h~rtzont·e·:~ 
·del'-Plan,···b'a]o,csa h:ip6tes·is, :transportará 6CJ'~ de. los-productos pnsa--

dos y ap.ro'xi rri3iJ¿~mentc lé.i m·i sma proporc i 6n de produt: tos . Hgeros, pero -

pa'ra cúitonces·'c'l tr~ficb'est<Jr.1'multiplicad0' pb'r. cinco'véccs. -.. · .. ; 

: ·. ~ .. . .. ~: 

En tota't, el crecimiento del tráfico'· de -merc<lncias. será de_ 7~6%1 por ... .­

;:ño de-1973 a-1972. de 7.1% anual d_ur~:mte el~ ?exenio siguiente y·de·~­

·6)~%-.durante el-último se>:·e·nto .d:e··l- horhón't'é't.; Bajo: l.a l;·ipótes;_i~ ele un_ 

ferrocar r i 1 es t:~ t i'co' 1 <~s ·ta siis ·Unu;J 1 c·s· pa r·'a e'l ., t ráf ¡.¿(> · fc·r. roV·l ár i o· sBn, 

·por sexcnio:;·,···-res'pectTvamentc de.t<.5%·-·. 1+.5% y.~.~~; ·para ril tr.áfi'c:o ca 
. ' . -_ 

- -

· rrctcro son pro:'ícticu:n'?.nte.la prolong:1ci6n um-ortigui)d3 de lits tend~'n--~ 

. ' 

-¡-r--vé;.,>;-¡-z;-z¡~-~Tiic.J¿i6:i <Ploptad;:, de productos :en l_ig• .. !rc?5 y pc5ildos: ·c1¡>. 
1~ l.ibroí:'.. 

_,. 
•¡.· ...... ·" ¡ .. : .. ; ··. 

: •. ~ . ' ~ ' ~~. j . i . 



C ias pasad~ S o' sea rc~peC tfVcll:nente r/o· S% y:Th por ser.enio. ....... •· . 

.. · .Asl pu~s~. se< produ~ir~n. 370 n;~.il mi llo.11es. d~ ~óne.ladas-kiJ6metr<>·· en:-..:.-

1994, de 1 as cua]es e 1 1·6%. ¡~r~n transpor-tadas por cl,f.er~ocárril. en -
• :. • ·.• ~ . • • ¿ ·• •. ..~ • • • . - • 

la hlf>ótcsis estática y el 32%.bajo la hipótesis dinámica. En este Cil' 

t.imo .. C'asó. se 'supon~: que. e 1 ferrocarri 1 deberá pr:oduCi r ceréa de 120; -:-: ·. '• 
. • ' .. • • i' .• • • • • :. , ••• '· •. : ••• ' ••·. ~ ••• 

mil miHbnés 9e t;on~ 1 adas-ki 1ómetro,. 1~ .~ue es evi den temen te e levadó e 
··, •' '~ • . ., '' ' . • ' ; ' .' •. • • ·' \ : • . * • ' • e • .; . 

impHcar1ecesari~r:n.ente un buen fun~ionamien.to de las r:e.des~ 

. t.:o ~- . 

!<.2.2. LAS ÜIFRÁESTfWCTliRI\S :EH 1994 •. ··· " .. ~· ·' 

.. -

1 - .• , 

'. ,· 

... ·._¡ 

El .<:Ül~'lisis·cle la ibfn:le~tructUra.•que·sc r~quier~· parahacé.r'·fre.:n:te a· 

· ".;.1 ós',;inc~ementos ·.de tr.J f.i co· ca 1 cü,lados ,para···c:!:lda ·~s úa te,g ia·;. ·C~rtesp6.n 

.·,de a J·a:.te.rcera. 'etapil .del método g:!nera1 .s.egujdo (F.igt,i~~ L~.~ 1}. ·fse· ·..:.:..: 

tr~ta."de_;un·a· C:ohfrontnC:¡'óri s·i~t~m.3t'ita: entre;' 'la' derna·~'dá."e'xorcsad~;,: ~n·. 
1 • :' • • • • ··~ ' 

c~Js.tcnte. . ,. 
.... ' ~ 

l. 

·se·· Teáii za· no óS~~,':"étnte··-Cn·:dós . fases .. succs·ivas: y de manéra. análoga para 

t·.-í>rr.f-r .. ,estructl'ir·,:¡ carreteril y ferroviar.ia: .. un cstL¡dio.prcvJo detcrmi-

n:i "1 .JS i-nv·ers i dn<~<; s_uces i.vé'is (¡ue· p~nni.tcn i ncrement<)r 1 'a. cap<l~ idad'·. en 

crecilllic¡!to del tr:iíico; ~';~to. cow.luce a tr!iiurc1lcs de tr<'ifico:que dcter-

. . . ' 

cLf 1 ;, r~d; ·1 os· c¡u<.l es se~ so;:¡;:~ ten <1 un. unj 1 i-; i ~; de cohet'i:.'!néi il y. c~•iÚ~t i-

... ; ,. 

.. r .. ·.· 

(' 

.1 . 
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í. 

·__) 

1 

.. 1 
' ¡· 'i 

_, 
'1:. 

•. • '1 

. ; 

'i 

,
-~ '. 

i 
. . 

l 
1 

.. ' 
• J ' ~ 

! 

·.¡ 



f ._1. i \ . _,-. v:\ 

_tüycn un programa de in~ersi~n ~n capnoldaJ de infraestructura~ para -

cada periodo de plaheaclón .. 

\ . 
- Bajo este procedimiento,_ cuy.a aplicación y resultados detallados se ":"-

.·precl san- en l'os 1 i bros especia 1 izados por mo-~o: se a na 1 rzaron 1 as con­

flguraciones de infrae~truttutri que re~ultan a Jos ho~izo~tes ~el- Pla~~: 

derivadas deJa aplicación da cada cstratégiá. Sepresenta a continu2_ 

ción las redes resultantes a·l final del horizonte del Plan, 1994. 

L:-.2.2.1. LA. INFMESTRUCTURA BAJO LA ESTRATEGIA DE TRANSPORTES COLtCTIVOS. 

' Esta ~ri~era estrategia resulta la rn~~ econ6mica e~ reque~imientos de 
1 

~nf~aestrutt~r~·~~~~~t~ra péro córiduce por er·~ontrari6; ;a 1~ ~áxim3-

. red frirrovi~~ia~ 
, r ~ • ; .. ; ; ~. - ~ . '.' . 

,, : 

bre ·la casi totálidé!d de la rcd-tróncul y por la construcci6n.de una..;.. 

r~portante red de autopistas, entendiéndose éstas como carreteras con 

cnrrJles sep3r<1ÚOS para c.Jda scritidoy d~ alt~¿'especifiCbciones, inde 

pcnd ientementc de que sean o no de e u-::> L'l. As i., 1 os 650 kilóm·~tros de 

autopistas <tctualc:'i se convertirfan t•ri 5000 kiló:netro.s ~r1 199L~ ·talco-

princip.;_des p:tt·ti.ríun de: .la C;1pi t:¿Jl, la nií;;· larga uniend(). el Oistri to 
• 1 . 

Fe:d>:::r.::~l con /·h.:Y.icJli y tlog.Jl>·;:;, p<~sanr.!•"J por Gu.-:HI:tlajnr·<J ·y con c•ntronqw; 
. . .. 

. D León· ,'é1trttS do:; .:Jtitopisl<to: ck:l rurte p.'lrtirLih·dG un ·tn)¡'¡ÚJ COí;!Ún 

• ¡'• 
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. de 1000 kiló:nE!tros pasando por San Ltds Potosf,·haste1 entroncar sobre 
. . 

la actual c·arretera ~de· 'zacatccas a S.:~l.tillo; este tramo común seria. eJ 

acondicionamiento en autopista ~e la carretera Querl!taro a San\_uis Po 

to~f m~s: la ~onstrucción de uné nuev~ u~ió~ a partir d~ ~sta cltidad 

Enseguida la autoplst~ ~~ divide en dos ramas principales, un~ con rum 
. ·. '. . . -. 

boa Torre6n, y la otra hacia Saltillo donde s·e bifl;rca •. lin~ pas~·nd~·-. 

por Monterrey a· la:,fi-ontera de Nuevo Ú11·edo .Y ·¡a o·tra hasta la_ frohte-

•ra.·de Piedras Negras. 

. •. 

El cuarto gran eje es una autopista contrnu3 de Héxico·a Veracruz·pa-·­

··s~"ñdo ·por Pu-~b~~~ y-~-Orizaba, que' se prolonga hást.3. Coatzacoal.cos·y v¡;.;.;. 

. 1 J;3hermosa. · Fina 1m en te. 1 ~ ú 1 ti m a a u to¡:>i sta 'r·ad i al es 'la ··dé Héx i'co a· 
. . 

Acapul co. ·. 
'. 

1 ' 

···. 

Está red principal se cor.1pléturia con auto¡)istas;como la de león a Aguas 
.. . . 

c.álicntes; Águascalientos-Gua·daUlj'0ru~ s.:di1manc21-:-Norelia~ umí ligirdire_s 

tá de Que~étaro a Tolucu continuando I1Jcia Iguala y las salidas de G·uad~ 

tajara hacia el sur y el oe~tc, ~si como la autoptsfó M6xi~o-Pa¿huco y -

la salida h~cia Poza Rica. 

::-,_ .. 

En matcri.:~ -fcrrovii1ria, de.~ lo:> 19,000 ki Jómetr_.os de viil~ aproxlmadnme_!!· 

te 10,000 kil(•;:;dros tc:ndr/.in un trú~ico im?ort.Jnte, do lo~ cua1~s ;.·. __ _ 

6 000 1 ·¡· t·o el 1 r'r ,. ·r· ¡v¡·¡·, f·r···rc1') .. "''ll.'·,·rl>lt.·r,·r"' ... ntc· . .-.] llor"J.,'.ontr! --, ~ 1 (;Ll·.:. 1 <; 8 ,.J C d 1 .• ':. r ... <. "o ... > "'~ _ - -

d~l Plari. L<r c:-;tr-:1le9ic1 1 ~;upon·~ qur: el fcrrocé'lrri l. hél'podicJo:·r..::c~rpc-

~ :· ~ " . .. .. 

,. · .. 

¡ .. , 

'· .. 
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sajeros. Esto conduce a una red dri doble.vra, que se limit~ ri~tualrnen-
. ; 

' 
te al eje Héxico-Qucréturo; de casi 3000 kilómetros con otros 3000 ki-

"lóme.tros equipados en C~T.C. ~ con rt~lnci-ón a los '31~0 kilómetros ac'tua-
·' 

fes. Es pues una transformación bastante radical de la infraestructura 

ferroviaria, en la medida del. Jmportante tonelaje que estará obligado 

a transportar en buenas condiciones, ofreciendo a la vez un buen servj_ 

cio de pasaj~ros~ ¡ 

. . . . . . . •! 

la red ferroviari·a de doble vra tendría la misma forma general de la -

red de autop.istas pero evidentemente s·er-~ menos ~xtensa.' La· t!spina ·do_r-_ 

sal est~rfa constit~fd~ por el eje Veiacruz~ Mé~ico, M~zati¿~ co~ un -
' . . . , .. ~ ·. . ~. . ·'· . 

entronque muy importan te de Qt:erétaro a f\ontGrrey y otros. dos· de menor 

longitud,_ de Córdoba a la linea del 15tmo.por una parte, y de Guadala-

jara a Colima por la otra. El plano de abajo de ·la Figura 4.i ilustra 

esa red e indica tumbión las lineas que sedan equipudas con c.r.c·.: 

i 
. ! 

' la 1 fnea del Pacifico h~~til Guay~3S, 1~ de lrapuato a Chihuahué. de ·.' 

. . 

Sültlllo a Pied·r~s Negras y la ·linea de't Istmo.·' 

4.2.2.2. LA HJFRAESTRUCTURt1 DE LAS ESTRJ\TEGIAS 2 Y 3. 

Para el ferrocarril, la estrategia 3 es idéntica a la que .se ha descri .... 

toen tanto que la red C<H·rctcra es diferente deperidicndo que.el trans-

porte por ilutobu::; s::a mtss o men_os irnpor·t;:mtc. Se. prcsent<H"l a contin'ua--

ción cntonc'o<.::s, las rcd~s ferrovirtri:J'> y c<:~rreterils do 'r.-, (;;;trategia·2,-

indicando J·as n~odificrtcion~s qu~ ii1tro•Juce la estrategia );·l;1 figura 

quc.er,t<t cstrnt-:.~g~a condqc~ i1 un<• red _d; au~otr.:mspor·h~ bD:;t<1ntc m;-ís -­

c:o.Hplct<~, Se ptwd,~ J~cir apn.Jxir~::ltiv,1;1JL'flle, <¡W! L1 red de 19911, de l<:t·-
•,, 

. . : : 'l" 

se convi.:-d.e (~n lL• r.~d d·~·1y;~ d,~ Ll c~tr.tl"r:Jié, 2. 
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Por el contrario la red férrea es más restringida, ya que no incluye·-

sino'únicilmente 750 kilómetros de doble vía y 1000 kilómetros de vra-

Onica equipada con C~T~C. 

la red 'de autopistas serta pues la misma descrita anteriorm~~te. com~­

·pf~tada cbn al reded.or de 3000 ki16m~tros más: de T.orreón· a Ciudad Juá­

rez, en. coinpl eniento de autopista: dé Aguascalientes a SDl tillo; una au-. 

tophta completa de t·hnterrey a México por la costa, es decir po.r Tam-. 

·pico y Poza Rf.ca; otra de Hatamoros a'Tarnpic~ siguiendo igualme~tc la. 
. . . . . . : ; . . 

costa;· una segunda at;~top.ista d~ México a Veracrpi por Texcoco. Y. Jalapa, 
• : t + ; • • • • ' • 

la autopista dc:l sur por: el Istmo .hasta Tapachula y Una liga Gudalaja-
:. ·. 

ra-Han~anillo y otra Guadalajara.:.Horcl ia. 

la ~odiiicaci6n de la ~cd férrea' se reduce al eje ~cracruz-M~xico~~ra-
' ,r, 1 ,· v • • "' ' , ;~el'.; • ' ' >.• 

puato en dobl~ vfa y a dos ~r~ca~ principale~ equip~d~s en t:r.c: ~~-
' ;·. 

lfnea de Montcrre~ ~ Gundalajafa~Tcpic asi ~om¿ la f~ga entre i~'ltnca 
. .r··· . ' ·-

de Veracruz y ln cl~l Istmo. 

En la, estrat~gia 3 ~1 transporte carretero de mercancias y pasajeros -

es ~n poco más. débil ,·p6~ lo .qu~ 1a red dé~ ~utbpistas p~t~:1994.~~ in~ 

term~dia en extensión chtr~ la d6 la5 do~ otr~s estrategias~ la~prin-

ci~ñles.diferen¿ias co~ relación ata· red máxima que se ha d~scrito ~-

son las siguientes: la autopista de Hat~~uros a Tawpico serTa difc~ida, 

asr corr.o la 1 i9.1 Guwdalajarn-t~ore1 i<t y t<1nbién el '.tramo S.aHna ~r.uz-TE_ 

p.;.chula de J¿¡ <llftopist.:. del sur·. (Véase lé.l fi~JUril 4.1<). · ' ... 

1;. 2.?.. 3. U\ 1 I~FRJ\ESTí\UCTUil.l\ f,[RrJt'OínUI\R lA. 

}'_ ... 

. . ' . . 
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·, ~ 

(i 
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----'-"-·'_· --'-. •·¡. ·-::..:.:~~:... .• ~----·..: 
·.:·. : ... .. 
; : .~ . ,.·· ~·:;;: 

.I{(J.·.t ., ,. 
si s teíil~t-k~ p¿)r_a ca~~. ~eropuerto pfiricl:, "-':. ¡ .. 

. . 
·'·' 
.• 

. •," 

.¡ 

i P.~.,T,-t~atando dé ·obten~r la· relación. exi·s··ten~.e ~n.trc el· tr~fic~.Y·.·10s .-
' ¡. 

. 'J( 
·~ . i 

~;:. I 
"•; ;.:.;..:.;· . p·icos. que:<cond ici,onan ·1 a capac i da.d.: 

•:':' 

·;.i.' 

•. ' ' ~ 

.. ;~:' ' : i,. ., •. l ·:· -1~ 
·· .. : ··r_ . . . .;~·¡; ~ 

·E f~ic;t rva~~.nt.:; ~1 ~ll~an1~dó tr~f ico dé \a:· cif~dragés J~_a_ ... h .. ¡!m;-a, corid:tciÓhit :-·-:L· .,.¡ ~-; 
' •• ' ' • ' • 1 • . ~··1 ~ . ·. (_. . 

las necesidad~~-,en ár,~as de circulación y en edif·icios;:termin:~lcs,··Y. •a_ •. , ,:•t4J.; 
... par~~r··d~l ·est'ud.io _de operaciones por tipo qe a;;ilón,···:t"a: capac\dad:<·de:;.~·:,_.;T~::;- .. :,1 . 

' . . .. ·) . ·.;'tJ .. 
las pisté)~ y d:~;las p'lataformas~ Su conocimJe_n~o es pues un_~lemento - ... ·· •;·5·: 

'· .. • ·::; .. 
. . - . 

paradeducir las .nec~sidade_s-de infré:!estruc.tura de le>s .. pr-onóstf~o~·de '. 
·.·· -· 

.!-:} ·:-····: . ··l tr~f ico • .,. 
• . V '!. 

. . '; ·' . . : . 

¡. 

:; 

.. · 
'··:.·". ·. :¡ 8 

En conjunto; la infraestructura est~ adnptada at' tráfico ;··en ·genéral ll:·~ ;:··.:J ¡·: 
1·, '· :¡ 

• pod~án ha~e ~. fr~nte al 'i nc r~m~n t~ p rev i :to ;de 't ráfi•C;. ~oc~' ~~ ~ :: ~ .~: \.~' j : 
v-e);::¡te pr~ric1pales aeropuertos t1~nen p1stas que podrf~n·c()n3Jd.erarse ,':-'~~ 

' ' ~ ..• ..·)·;.¡ .: 

l: 

t ,) ~.;; • ;: • • ., ' 

un p~co cortas si se pretende normal fzar'a 2sdc(~~t~osá<3oóa···~~ttdr~t;- .. ! l l·;l~4) 
p~~di~ndo .. d~'tñ. al't.it'ud; las ~uperfici~s:.d!:l·l-as' t~~m~~~·l~~;· .. ~~t~á-~~.~g·~>,¿-:· -f. nil~ 

··.J· · ... ¡ ,.,tL 
ins~.ficientés en alg~nos .'~a~ós s~gún las normas' que :se hari pr~p~~~t~.:·~'~' '· .. · \· 

•• • .1 ¡ ~ . ._..' . 

. p~ró la ·capáddad :d~l sist6ma ele pistas, calles dé 'rocfaj'e~y.··plat~~~r:mas 
1
J ;.(: 

· .... 

e~tticionamiento •de -aviones es en scn~ral adecuada, ·e~~epto en ~i~~ ~ 

u:!ropUertó oe ra 'e iudad cb HéxiCo. 
j • ~ • 

' ~ \ 

::; 
·:. 

i: 

En ·9-:!n<!r·al podri.J decirsc, .. quc snlvo el·ct~sc.i del 'sistema aeroportuario· 

; . . . . • .. . . -... . ... · . ,· ,f -~· . : ·, . ,., .. :. ; . 

. del .Valle de. t1é.xico, .c¡u~· est," sujeto ·a.clecisiones·y' estudios muy.parf:i.::.. 
;.:, .. 

culpres, la red intcr·urb21n<~ princip~l d~ a·~ropnertos cohser:~t~r'á··.e~5-fé,~~ 
;' ~· .. ¡ ·:. ·: .· ~? .,: •,'f•, '0_:;';' ·'' 

. . 
''· 

·;, .. ·..... · ... ' ... 

' .. '. "··. ,. 

., . 

-·· ·~ '· .... 

,;·,. ,. 

!.1 
: :: '•: 

·i ... 

' . ..._. 

., 
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Ll.3. PROGRAI-IAS DE:·ItiVERS ION ......__ __ · ·:· Ll~ ... 
·, 1 ·, F ~~ , 

. ( . . . ,, j;. .' ' .. ,., ¿--. . • ~-,.~~.! !¡,~··: 
.. ; .... ~:. ; ~ ' 

'A' - ,_·:!':::: 

Co~r~s~~ode. ~)a ~uarta etapa cfel método géi\er~l (Flg: 4.hC)i~t:::t~.ú1L," : ¡< 
·.1 

-· ... : •. ·~·¡_'· ¡ _:f .. 1 (. ·' ·, • 

blec:fmi~nto de.lq·s programas de. inversión dertvadosde la aplfto~f6n' ~ i.··,~ 

.de cada.estro\~e<jla definida, ¡irecl~ándo ia erC.nbló91a y .,;n_tp'dé)~~ .~,;el,:;¡ 
'k !··. 

inversiohes en inf,raesÚuctura,·cst.imando: ~~leni~~·-1a~ ·netesÍ<fade~:.·en,::.. •. >:.· .· [ .. '.,' 
:1. . ~-. ~-- : 

equipo e instalaciones en general. Corresponde igualmente;~ e~t~: a~'ti~·':',':. ¡: 

·· .... ' . . . ·:"(,:·;· .(.·;.1· .. : 
ma etapa el, inves·t:·igar .los pr:-incipales medio~ dí! finailciaihlentó;' q(J~; 4 ::··.' . " (~': 

·. •' 

en· ciert~ m_a~;~ei':<>.·cond.l'cionan _l_a factibil idád dd~re·a1 ih:ición de .'u'n ;. 

P 1 ari"o . -- . ; ~. 

.:" 

'~ . ' . :-.. · _.;. .... ... ; 

.. · 

¡.:, 

. ~ . ~ 
; 1 

. . i 

.... , 

·.:r· 

rentables en función del crcciirliento previsí:ó del tr~r'ic:o~''lo ··ánt~''dor. 
- • ·,· _J "' •• ~:/::._; . 

coriduce .a .u:nbr<:lles o nivele~> de. tr<ificó:a partir de los' cu'al~s· ii:c;.r~.i~·, .· 
·-•:¡· 

i(; 

quiere 11 cvar a caLo un u n u e vil i nv.'! rs i 6n en · cndd · t r üHuJ de la ·red~' t ~da.· 
.f· 

. '\ "~ . 
secuencia se sox~tc a un anól isis de cóhcrcncia y se ení:rc~an ~si pro~~ 

·J 

.... · ... 
. .. : :·_· 

·.,. • •. . ~' 't 

. , .. 
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.. ·•' .:·; __ .. : .. J 

.~o) 
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Es'tos a11áJi si s conducen a grupos de iiwers iones cuyo ord~n de -:~agni.ttíd 

global pued,ª ser significativo pero c¡ue no pued,en ser considerados ;.;;. :_,. 
r . 

aún. como :.ver~~d~ros·. pr:ogramas. de ; nvers'i ~"~· .. :. ~ Il) ,, emba.~go·,-~- eiio·s;y~-:~er·¡/" ~: · . 
.1' ' ' ._ ~ \ _; .J. ~ " . . . . .. 1 • • • • • ,.' •• ~ • ,, 

. tud ~~~. 5o"f[~ ips,; de fact l b.i Ji dad, qU'e i~d 1 CO~ánla niitun>l ez~ exat_t~ f: .. ·; 'f} 
de Jas~i.miersi,QI'Ie~;: su. costo efectivo y su"fechaóptf~a de realizactóri~:.::_'?W. . 

H , .. , . ., '·· . . . .: . . . ' ~-~-.'1\:,:_.~~:_.J·.., .;e 
.. ,. . ·1: -. •.{.·. .,· ..... 
i'.~· ,• ·). ·'-::' <~-~~·, 

¡.,3f, (: \1' 

~-~nte detall e~ i sus . resul tildos 'no sÓn sigri j fl~at'i vok'; s;'i'no 'gl'ob~rm~nté:~;;¡_·: .·.'~ .. 
. ,· .. 

por· grarÍ:d~s rutas y para los tres gr.:mdes pcHodos del Pl.~n~· ~·· ·. 
; _., 1,' 

" '· . 
·'.:1 , .. ' .'1 ,. ':! ;~t·. .. .. 1·.· 

.. ~ ' . ! ·. 

_! .. ·:, 
~ .: 

:;.J. i. 1_ SECÜÚ}C lAS DE '''i~!VERS iO~J. 

. (• 

' ~ .. :.: 

nal"1ientos .suces.ivos' que hay que rea·l izar :en una inft<les'tructu~a p·ata -

• • ~ ' ~ ' • ', • J ·~ 

tli1cer ft:ente :al cr;ccimicnto del-' trAfico. E'ste· cónsis't'e prin1~ramenfé en. 

"un il']\tent.ar:.i.o de casos ~.posibl-es y despues" en- u~ ·~á-1Cul~ .de ías s:~cuer..:.: 

. . 
t:l orclcn.de .Ta:;· inversiones carretcr·,Js con<>iste a5í, ''en ensanchar ·sucs 

.,.·, 

1 as 1 1 -' e· ,·Jr·r·llt~'".-"a· nch.". 11 (7· m.,._.tro"' .• )· c:arreter<l":;, ~hlS<.JIH)·:) (,<:! uo.:; . - ·.r -. 

. , . ~ .. 

"·!,' 
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~-- . •,•. t :' 
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·. 

a cuatro carriles o b ién a una autopis'ta de dos por dos· carri 1 es y des 

pués de dos por tres carriles; una secuencia intermedia· cons isfc en .~.-:-. 

duplicar una carretera de dos carriles por una segunda cartetera ~e 

dos tarriles, de Guota,:de caracteristicas tales que pueda correspon-~ 

·der·a un primer sentido de una autopista. 

Para el ferrocarril las inversiones sucesivas se orit::iltan a prolongar 

las vtas de·~scape a fin de pennitir el cruce y paso de trenes más pe­

sados,· al ·equi,pJ.1lionto en·C.T.C. (l)y· al paso a doble :\da •. , 

tr~fico y de l<l t¿¡sa di actualización y' c$tas.~sec;;~nci¿;s s~ calcu'lai1 

comparaMdo las veritaj2s de c6da proc~~6 diferente, qua conduc~ a la 

~isma situación fin31. 

. ·.·¡. 

Asf, por ejemplo, en 1<~ figur<J 4.5 · h¿,n sido trazad<.~s las cUr'/as det· 

nivel de tráfico CQrretero en ~unci6n de \bs aRós 
. . . . . . 

para dtstintas tasas 

d" crecimiento. Los c.:ílculos h<ln p·:!rmitido trazar le1s dos curvas C1 y 

--------·---------·--·--· 

(.: n· 
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· d~ 1 iin 1 tondo tres zonas: a 1 a izquierda de C 1 1 a secuenc i <í Ópqm;·:fiJn~~ 
' ~ . : ... : i. ~ 

... · .. , .. :. L ·.:~.:.:·.·: . i 

s iste en construir un ¡:>rimer seritido de autopi.~.ta al lado de'lii 4;:~~r4..: l 
t • ·.·.·. 1: "' .·:; 

ter:a·existente; este es el cas?, por,ejemplo, si el tráfic'o·_élctÚ~l'',li\~~'~,~ ',• 

' . . ';' ' ' .. ·.1);'.\ ;'. 
dé 4 000 vehicúlos por dia y que el ·crecimiento del.tráfico es de: 8'-'-'~' . 

Entre CJ y c.2 es más rentable duplicar dircct~me.rite.la cárreter~JJ)j .· 
.. ~ .-.\ -~ .. ' .. :;~>·.:· ·.: .::.. .. •\ · .. · .. ·~i ..... ·;·' .. l¡ , .. 1 

.. ·;:..; 

i 1 

1. 

~ ' . . . . ,). 

dos 'carriles por una autopista de dos. por dos carriles pero·esto·~.o ":'i 
podrá ser·el caso si el tr~fico· inicial es.únicamente de_.L¡ OO~v~fpc~~·. 

tráf i~ri]n1 t~ ·•: · · 
.. •, 'i .·' .. --. 

. -los por 'dfa; .esto. pod~ia Gntonces presentarse ·S6.1o con un 
1 • • 

ciaL de 8 óoo vehfculos por ·dra y una tasa de ctecinriento éfe esé 'ir-:á_~:!r :· . 
. ·~ l; ' 

~ ' ' : 

fico compren~ida en.treel .12 y el 15"h,por añO¡ ~inalm~ntC, a j{,~~1t"\•)r 

dl'a ae·t2, la.secúencia óptiinu es el pus·o ·cJiré'cto a· una autopista lde,' '-: 
. . . . . . . . .. . . . ; \ :' 

1'. 
; 1 

1 

¡l 

J • .. 1 • • • • • ! \; .. :" -~-t:~i . .': 
dos. por ::'tres carr iJ es., 1(> CUéll_ é'v i~lentementc···.s6Lo "puédé ·oc(¡r·r'h· CXCep:-. . . 

. .. . ' :, ), ' -~ ;~)'. ,, J;l !: !' !¡ 
cionalin~nte, ya se<J,que cl'trtifi~o iiii'ci~l s'ea'~uy elevado~.o y5'1.'sé~!·t·. 

que la, tasa de cC~ciffiiento sea superiOí-' al 15% ~~u~•í:t ''. :: '•(~i.!i 
'· ' 

't•~J.l/:?.·. lJt1B?.t,{ÉS DE U\S INVERSIOi!f::s·. 
1 ' . . . 

. ~ . ' ... ~ . 
t 

.. ·¡\ ... ,· 
1 ¡'!; . 

Los an~l isis precedentes tir:n'en có~o·r~sult<~do la deté,rminaci6~: ác'·::fdf:.-:.;:;· 
. ¡ 1' 

.. ' 1 

1 í 
1 

• . · •.• ! • . i ,' 

:. t 

umbr<Jles de tr.1fico ¿1 partir· d~ los cuales hay que ~e.:ll izar'~~Já frf~€{;1:< 
11 ••• ~ ·_~Y-; ... 

"t ,;, l' 

sión dct~r~in;Jd.J. Los um!;r~dcs de las princip-:;les ~;ecuencb's'lnrrité~~ 
; . :·' .i:'. ¡,; 

S j s•.J i Cr\,le •. T ~ni i;,J(j' 

,1' 

,,:· 

,¡· 
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\ 
1 \ ·,r 

_t¡\1 

. -· 1 .. ... 

. \ 

,¡:- ,l 
. ¡ ,_¡ . •(' 

:. . ~- ! 
/J c.·-~ 
:;. 1 . i . 

11 

1· 

i 
En· te.rreno p L~no, es tos um!JÍ·ul e!; corresponde:n a al rededor de l•O% de .l,a 1 

capacid~dnáxima,.lo que S(! explica a través del nivel elevado del t~~· 
. . . . 1 

1 ~ 
fi~o ptco·Cón rélación al tráfico promedio. Por el contra'rio para ~1,;.. -~-

- . ·-.. I- ·, .\· 

ferrocarril lo:; tráficos de punta no son, en la casi tot?l ida~ d~ 1~~.1 . 
1 ¡· 

·casos,sinoSo-% m~s intei1sos que el ~ráfico pr.omedio, ya: que.tos·,tr~rli~l: -·~ 
. . \ ·- . \ 

cos son ordenados de una manera central izada, en lugar de ser el rt~~ :¡ . 
fado de 1 a cOnj une Ión de "" gran número de deciSiones 1 nd iv id u~ ~es r,.t' . 
como oclir re en 1 a Oar re ter a. Por esta razón lOs umbral es de tr~ ::col -j .. 

1 qu~·pro~ocari u~~-in~~rsi6n son cercan6~ a la ~apa¿id~d d~ l~i li~e&~.1~ . 

. y' han S 1 dé> estUdia dos e<i5o por caSo. p res en tándose . ~qu ¡ sM ó ··~na . rJ i -:1:: \ 

cae ión g ¡'oba ¡·;· e i é. T .'t. es' rentab 10 al rededor ih 20 ;ooo' tOne 1 ada~ ~_,;,..: i 

. . . ' ~ :; > ,'; ~ • t .. : ·. :: ' :\ 
dia en él 'sent'iJo dc'·m~yor trdfico y el pasoa dol;le vii) se JU5tir¡lc:a ·.~ .;:•'· 

' ' ' 'i? '. ~:::'·J\- _·:J~ . . :,· -
,. .. • '; •• ~ \'::.:,: -~, 1' <: \ ' ' ;; 

para un t rc'i fi co elevad~.~ · · · · Vi.!CC5 

• 'J~; '. :·., .. 

~.3.1.3. cosios ti~IT~Rids~ 

;, 1 
,1 

Una indic"lció., ~o·h~ril de los costo~ c!c inv~rsitír• p(~rr.litt-~ éxpl ié<li~- l!
1

'a~ '.- .. 
• 1 1 

. . . ' ... ;\ '· l-· l 
j~portant•!S dif~í2rJCÍiJ::> en inv·::rsfón-C)UC! present¿¡ól lé!<> trt~S C.Strát~;.;,;~ f·. 

gic5.· E:fl~tti·:.:.:·'·:::!'ll.!, cu:H1CÍo el trtíi'icv, y p<Jrticülarr.:~ntn el d::!·rr.~~- t, · ·¡ ' ,¡ 1, ·' 

. ' . ·. . . '1'' ; ,1 

\' 

cun:::i~1·~. sr~ ri.'pélrtb de 1:• ci1rr~•:!tcr;• hclci'J el fc~roc~H-ril, no ~6la;ii~ntJ·: .\ 

1 o> coo too d' o pe r''c i ón v" r i o;n de 3 1 a i 8 ~en t av.l's\" r tone 1.-,dO~ki i ,',J. • .l ,' . · ·· • • .T ·;: i. 

tro er1 1.1 <l·:t.u:d ¡~!é,d '! d,: 2) <1 10 n~nta·:·:)<"; en el f11turo; si;
1

10 t~:n5i;i~.\.;::,· '.
1 

! . 
•, \ .:'· .¡ 

. ..,f::. 
ti tr 

1 •• 

1 

i 
. '1 . ,, ,·¡. 

1 



·- '¡·' 

. . . ~ . . 
_., 

. , 
. ?'": . ¿ 

'!.'· .••. 

~ ,. ' . 

:, 

r·:· 1··:··: 

la in,ier;~i~-~ neces.nria es en pro,':'~:dio tres veces m~s baja. 

. / . . ~- : 
"'-'" 

·' \; 

AsJ,. un kilómetro. de vfa férrea simple tiene un q¡onto'de 2 millóhes ie 

1 
1 

---' 

1 .. J~¡· .. 
·• ! 

1 
·-- -~~----- 1 . ,. • ..... -:..::J -·\'-·:. 

•'pesq5-eff't~rreno::pl~mo ó en lomario y 6.3 mill~-~e; <fe pesos en terreno .. ,.:'·. J 
'iilOntañoso; una vra do!J le representa una inver's ión de 3·.4 ~--.16 :mrll~rie'~; :,'·:~J. \: . 

. . . ; '; ' . :, ' ,: : ::<~ _: •· .·-.. :t::: .. -.:·:·:_ t . . ;; .. 
-~. .' ' 

:t'• • .. 

por kilómetro; fespectivamente. 
,· . ; . .J .·.· 

,. ' :· ;, ':í, '.! -¡'_; 

! 
•. · ¡. ' 

Pc1ra las 'carreteras;. una nueva carretera de dos. carriles ·représerita 
~--· •· .. -'--l. r 

i·-
,_ 1 

. - . . . :, ' ::. ;:. ·. ~;· 

por kilóm~t'ro 1.6 mil lenes en ·terreno p1a~o y 3~7 en terreno montañoso;_· ..J . 

el pasar de una 

,; 
; y . ·. •; . •' 

so. 

... ¡ ;· . ~ .. ~ .... . ·~- '. ~ --~_:;. . 

Adem~s~ habrá que-~o~s·i~ei~r que las autopistas en México. ti~ne~·u~·j¿ 

. ':. 

·:;;_-·:'· . $• 
··- ... _! :' 

' :. 

carjcter diferente dependiendo si ~stas se establec~n en la· régfóh no.r. · 

pobl<tci6n'y la dispersión d:: la producción son débil'es al :rior·té crr·'f:'¿,f-i ' 

to qu~ son importantes é!l ccntr·o, las autopistas de Torreón á-C~iticlad·'~ 
,' :· ... 

J•.r..'!r·.!:.: ¿!) igual que de Tcpic a t:-:!:dc,Jl i,. result<t.ráh bastante menos co~. 
··~·-

\ ,t . '• . ; ~-

·l. 
trJ'>d3 c¡ue la:; de )<ls zorHs dcnsT> <1lred6dor .d~~l. D.F.; en este cilso c.l · .. ·, ::.¡ 

,!. ; 
l 
! 

.. ' .. _'·. · . .<:'!_';_u 1_ '.' 

r;r.í.:l.;:ro proiTl~dio de~ cntr·.:td,ls y sal iJ.:J:> y p~•sos a clc~nivcl e::; ·con5idcr"il.-.·, ... '}.' \,_, .. ,, 

• r 
•1 • ·.' 

- .... · 
·_ ,.,;: ~ .... .• : ,· t 

... ~; , 1 -·:··;~_ r :_~-:},), ~ ~.' ¡, 

..... 



... 

• 1 ... ~ .• 

... ·. 

.. 
1/ 
t .. !~ 

blerr:ente más elevado por kiló:netro, y si bien en el norfe no hay rr.ucha 

; '·¡ 
diferencia· de rno~to entte una carretera d~ cuatr~ carriles y una,ititó-¡ 

- .' . . . .·· ' 

pista, esta dif~rencia puede ser del 20 al 30% en zgnas más ·de'nsamari.:..:. ' 

te pobladas. 
·-.;_: .. 

' . .:' 
. -~ 

Todb lo anterior explica en principio, las diferencias-~e mónt~s de--

'• 

inversf6n requerida en infraestructura ~ntre la.e~tr~tegia 1-~ l~ es~~. 
;· ..• - t.• 

·, ,.J.; 

t~~tc~ia 2, del· orden da 61 mil millones de más para la ~~~teter~ ~:de· 
' . . .; ~ ' ' . 

8 mil millone:i de menos p<~ra el ferrocarril,''al fi~al cr~1 hClr:lzont~,.ó.: 
- . .· . ' . . 

c6~o·p~ede aprcciatse ~n )a tabla-~e~u~~n 4~~.' 

( t .; • 

. : -

'¡'· 

.. . . . . 

:,· 

,;: ' 

'· ., . 

.·.'1, 

.\ 

.. ,·\ 

1 ·J, 

,1' 

horizonte _de 19J!}, represeíltét del orden ·ere 50 rni1 mi·llone.S.p3r:a tá/ca~- ;'. 
' ,. 

• 1 • 

·.·l.'·?.: - . . . . . . \.,· ..• ,~ 

rretercl y der. mil millones p(lra el ferroc~r-ril, 'e~ tant:o_q·(ié'tos; ~ó·< 
.. 

mi\,-~illont!S de to~~~~-~cf~s qu~ 1~ tocada i:rtin~pórt~r'al tren ~n lél es!::. . 
·,_ .·· .( . 

•' 

tr~tcigl~ 1 o· a la carretera en la cstr~tegla 

l~ mi 1 mi 1 1 orE~ s d~ inv-:!rsiÓnr:!:> fcrro•;ia.-ias y 

2 requieren alr~déc!or de ' t 
1 o r:li l :~ ill one~:Jf in i n;}ert e 

sione:> carr~t:::ras, e::; .decir, una reloci6:1 de uno a tres. 

.·.· 



: ,' 

4.3.2. lAS. INVERSIONES V SU' FINANCIAMIENTO, 
':._ ~ ( ·. t ' • • . ', .. 

. . • _; 

. . . . 

los cuadiÓs de irlve'rsi6n. dependiendo de la estrategt~ ·(T~blas 4.5 y . 
• ·, -. • • • .... : ol-"' -

.···- ___ ;_ ---~-~·cli~G·)-; líác~n··1a~~~~-cer'-dos. éTe-~é~tos p~i~¿ipales: por-~¿~·a p~~te l<?s. 9_~5-
. ,• ·. ·:: ·~"-... . :"' •.:•::··.·· 

. ·,·\ 

. ¡· 

tos en lnfraestructura re~~ese~tan menos d~ la mtta~ de 1~;, in~érsib~-
. ; ~. - . . . ·.: .. 

n~s en equipo y·-materiales .. de transporte. As i, p·ara la carret'érá, en -· ·: 
. .-..· .';·' .. -.;· 

' • • . . . . t' ~. 

'tota·l para 'la es'trátegia 1·h,1br6 que prever alrededor de 86 mil millo-
-~ ..... ,! • ·• 

n~s en 'inv~~sióñes ~nrreteras y cerca de 2}0·mil millones en.adqlíisi-~.· 

. . ' ' 

.rniis~o 'orden ~~trc infraestr~~tlrra y equipo r.odante, a pesar de que para . 
• 4 :· • ' • .,. 

' e~··· ~. , ~ . ' • • \ ' 

cs:-1 ~isma .estrategia'l un -~sfuerzo·e'xc~pct~rial' de infn.JeStr-uctd~a'fde-o'Ef 
- . - .. --- .. 

-":!cerse~ ··¡;o~ -~ti-a· ·pMte, l::1s 'nec~s idade5 tota'les :¿;n· i.nfr<:~e·;:·t'ru-::tlir.:: 
. --. -.· 

.... ; . ~ 

. ~. ·; .. ' ,-:_; : . ... . 

rtr~r¡~nc";·n· :·c6\1~Td·e·r~h 1 e~ent:~ 'de 1 a estrái:_c9 i'a- esco9 ida:.· 1 a e:-~tr~··tl~:'fiá: t 
( ... 

~ , .. ·-
'é5 -¡·¿¡ m~~~~-' d~~ to's·a' -~;1 in fr-~e'~ tructtir~:·., · .. ·pu~s to :que· r~cur.re ··s'ob.rÓ: ~J·.:. 

. i .. '· 
\<", -.· ' •• 

todo ~11 ferrocarril; contrar·L~r.~~ntc, l'<i ·estrategia 2, que 'supone ~on -..... :: 
~· : •. ' . 

~ .. - ' 
' , ~ • . ·., ' •.. • r :,. , .l. , . :· · •.•• "í. ·'; • , .- • , • • • • , 

~rccimfcnto .bastante mas lentb del transporte fer~oviario iequiet~ 

~ '·, 

é.:-~s i -:ÍÓs veces 
_ .... - -:'. 

mái en invcrsi6n. 

:, "" , 1 
. -.. -·. 1' 1 • r;t:CAP ITULAC 1-0~J-· oc· .LIIS 1 iN E;{:; IONES. • • .. t' 

.;"" 

'· :' .;.. 

-.. 

·,,¡·:tr:riorr;:~nte, d,:~penJcn reJ.Jt i'JZC."!ntc p::l~-0 di! J1u<; treS ~.:St~:ntcgio.S CS-
~ 1< 

. ·. \• .. ';. 

, l 1 ' .. 
-- l,' -••. 

1 
'; 

{ 

' ¡ . '· ·, 
~ 

1 •• 
. í· 

· . 

.J 

. ,:. 

~~ . __..; .. 

·¡ 

i 
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'· 

:·.'.!r" 

T A [l LA L• • 5 . G • 
. INVERSIONES POR SEXENIO 

(Hile~ d~ millones de pesos constantes i97~) 
--
197t·-1932 1 ~82-1983 r t933- 199l~ TOTAL 

·lnfrnc~tructura(l) 
' 

Estrategia 1. : e.,, re ter a 21 38 27 86 
.. : 
Ferroc:~rril 5 7 6 :18 ¡ 

Estr~tc$ia 2: C:::Jrr;:tera 25 .65 .. 57 .... 147 : 

Ferrocarril 5 .3 2 10 ; 

Es.trategfa 3: O.líret~r~ 2lf 55. !¡O 119 
Fcrrocürr i 1 · 5 7 .6 18 

5.!1 '.! i E<..l , .. ·c. 1 1 2\ 
'4 ~~-~!-=.~C·\ PJ 

E:;trütesiil 1 : Carr2!tera· 50 65 93 203·. ; 

·. Fcrrocurril . 'l¡ 16 33 53 
Estrá~egia 

' . .ll9 69 94: 2: C.Jrrcter.il .. 212. 
Ferroca;r: i 1 4 ·ló 15 

r .. 29 
!::si:ratcgiil 

.. 
1~6 ~il· 3: Czrretcra ·· 76 ; 180 : ; 

l; 16 t;"" Fcrro::arr.i 1 33 _.) 

... ~ 

' 1) lnch:yendo el '"'"~•tenimrcnto d~ la· in:'raestr•Jctur · · ~ 
·z} ln·:ersio.v.!:; !::n:t-Js, es dcdrc i;-.cl:.ty<!~:lo ·l.a C!:~ort Zc1-::'ión ~lü los .. vi!··.-.~ 1\1 1 ·nFculo::, sin-co;1tar los nutómóviles. ___ ...:.__...:._ _____ . __ . ____ .:._¡; 

9·::' . 
. TABLA 4.6.G·. ·; 

INVE?.S IO:'iES DETALLADAS POR ESTRATEG lA 

.. , (H i J es ·,de mi Í, 1 one~ de pesos constan tes 1975) 

.... ·.~i . 

' .. · 

...... · ... , 

. ·:·· .. ·: .. · 

l,·· 

:r . 
. . 

. ·.- \·' ~· . 

''·' 

:. ·), 
' ' .. ... · 

· .. ;·· 

·!. 

¡ ....... 

. ·~: . 

. · ..... 

'7.l9 



''· 

' '· 

.. 
'¡ 

i ·. ! j 

r 

tudiuda·s Y~é:onsisten mtls bién en equipo-y material de. vuelo qt:u~ en. in-
' 1 

'' 

fr¿¡est,ructura (l): para el primer sexenio se preven menos de 2 mll mi-

l l cinas de pesos en infraestructura, 2.~. Para. el: segundo y a; ~ .. dedóí· ~ .. · j 1, 

J 

3.m.il·"·rilillones.·~~-~;~ el t~~~~r:~- ., .. , '' , [: . 
. ,, .. ··:, ' :_: ., · .. ~ J· ' ;,' ....... '¡. 

·: •.• ::.· .• ·.e¡· •. , ·.; . .. l· ... .... <r~ " 
' ~ . ," '• . ~ . . . ! 

·.::.:. 

;, . . . . . ~- : .... .. .. : ~ . r . 
la recapftulaci6n q.ue ~e presenta a continuación se refiere pue~. anicE_\, '.J 

·,.¡ (' 

ii!ente 'al i:ransp·orte -terrestre; interurba~o. A pesar .. _de .ser redurÍ'dante - .: .\ ·¡: , .. 
' ' 1 ¡ :t ~ ' 

debe recordarse que ésto excluye a los transport~s-urbanos y a 16s :_ ~ ,· _. 'l. ·~·¡.; 
' ' 

t· Ir t 

eSt~ t.al es :o . reg Ú:J(lél r··cs y que por 1 o tanto '1 as: i'nvers iones 'anáfizaéfás· - .\ 
,,·.' 

élc¡l!i re'pre~entar6n' en estos áJtirr.os años arréclédor'·d·e.·l.:l,~mit'ad·rle' 1~>~ 'J ;:,·, 
inv.:~rs i6n eh infraest-')~c turu de todo el sector nac iónal' ·de. tr~·n;'p'oí;tes»' 

P"~ro qrJe puede. suponerse representarán una mayor proporción en él fqtü 

re.· 

L~ T.élbla 1+.5 pre.senta url rc;s.um:!n de la~1 inversiones -c!cpendiendo:'tré \~ 
: . .· 

r::str~tegia én1ta.,to que la tabla l~.G é:e.tai'Ja esas inversione·s en di'fa .. 

rentes tipos d~ infra::!structura o de vehículos. 

' ] . ~ 

__¡ 

·: \ 
'' '.\ 

' .. ¡ 

', IJ .• 
l,'•'-

' ' . 
. ! ' 

L~ primera estrategia requ i er·e a 1 red~ dar de 110 m i1 mi 11 ones E:m ~nfril- ·\ 1 _..' 

' . . '., 

casi.90 sc)Jo par.J la Cé'tTetór·a y 20 p<.rracl ferro(:ar'~·'il:;;,:..:;,: 
.. ~ ' 

\ 
1. 

' ' 

•' 

'· ' 

:· 

':' ~ 

·nf-~: í ¡;-t·.·.;:;a¡:- c~:;.~~-;·;1-~~T~-;;· r11X<~S i dc1d~~:; cit.! dc:.~rrol Jo del .neropuc~rtO d~ 1 ~ ··~ ~; . r: 
ciud~1ddc~ 1-l·~xico, d~l orden c~e 3 r.1il l:lillonc::; de pesos·d~ inv·~rs·i(·:i~ . __.~ 

'·.:. 

·. : 

, : "~· (, ..... 

'?' 
)., 

.. \.·j··. 
\••.• .,. 

1· 
r . IJ . ~ • ' 

:- •-r. 



.. ~ ... .. ¡ 

hace aparecer además un pico de 70% durante ~1 segundo sexenio, en tan 

toqUe las necesidades durante el prime.r y úl:timo sexen.io d.el Pla'i son 

aproximadá~ente del mismo orden de magnitud. Hay que resaltar ese fEmó 

meno que es común a 1 as tres estrategias, aunque se presente atenuado •· ' 

en esta primera estrat~gia con relación a las otras: eJ :~egOndo •. s~~e~~-

nio (1982~1938) tendra que hacer frente a necesidades, de inve~sió~~d~s 

veces m~s importan tes qu~ en e 1 sexei1 io antcr ior, lo que podrá p 1 ~ntear 

problemas d~ finahciamierit6. 

l~ e~trategia 2 requiere en infr~estru¿tura·alredeclor d~ 160:mif mifl¿ 

campo carretero. . ¡· 

·~,;.: 

•. 
la estrategia 3 es un poco menos costosa que lri anferi~r cri iri~efsió~; 

.. .. ....!!·.·· • • 

c.Jrretera pero requiere lZ~ misma inver·sió~ ferro~,.i<Jria que la estrato-

(.·,.,. 1 s"r b"r'-n <"LJ ...... ,n~cJ tO .. L'l.l el~ lL¡Q r.1i'a <:1illo11···-::., la coloca en un iu-:; u • - l.; _, .,.,.., '- - - •. --

9ar interr.:~dio entre .l<tS clos· otras cstrategi.J5. Ar¡ui t<unbién, la inve_;: 

. . 

si6n ~~~ periodo 1932-1983 repr~scnta la mitad de lv invirsi6n tótai -

a tod::> lo br~v> cl~l Pla11, 



'' ·" 

Lus inversion<;:s ~n vehículos siguen la tendencia del trtifico. excepto 

pata el ferrocarril, el cual h~sta 1982 ~u~de hacer frente a la de~an-~ . . . 

da sin nuev.o equipo adicional, gracias a una mejori? en los- procedi-
. . . 

mi.ent::ci~- y_EÓndicio~~~ de ope-ración. 

. .:., 

...... 

Co::-o.se ilustra en la Tabla 4.61as·inversiones en infraestructura_.-- ' ·__¡ 

carretera consisten en su gran mayoriu en construcción de a-utopistas: ' 

90:~ ce las obras nuevas y el 60% del c_onjunt~ de gastos en infrai~stru_s. 
; ·" 

tura.: :gualr.:ente lá realización de dobfes vras const-ituye 1~ ·es'encliil, _ 
- . . 1 

]C:;;,, de. }as nuevas O~ras de infraestruCtur<:~ferroviar_fa', y Uil<l ·_impor--:- .,. i \ 

proporción del ~ohj unto. de :inversiones del sector< Todo 'és'to' re-· 

p;·c:;~nta una tr<Jscc;,dentc r.Jo\1ificación con relación a la situnci6n .--

lo5 ~pstos en infraestructura son una débil parte.dal pr·o 

de 
- : '. .....· . 

COnJUnLO. 

. . _.·:. . ~ .. 
. . 

1+. 3. 2. 2. 0?.ú3LE1t:.\5 GL03;.\LES DE F 1 Nl\NC 1Al11 ENTO DE LAS INVERS JOW:S. 

La ::ituaci6n de lu infrcestrl!ctur¿¡, en partkuJar Curretera, hace súpd-

. ' ·-· 

' 
' .....-

. i 

durc.nte el p ... ~r iocb 19S2-1988 ..:.::,; .. '' 
i 

J J 

~--

,1.' 

,.-~ . ·. ~:. 

" 



.:·:• 

i. 

r.!cc<lnismos de financiélmic:lto. Esto se rlcb~ a que cas.i simulttineamenté 

muchas -carretera5 llegarán n. su Umbral de invcrs i.ó.n en ese· per.lodo p~o·- · 
" ! .. 

vocando ese pi;co de ·;nvers_i6n:qW:! se ha coritcmplado,·mús ácentuado en 

Ja ~str~tegia 2 6 3 que en la primera, pero impor~anti de 1odas méne~~ 

ras. 

Se ha observado que en el p<lsado, las inversiones púb.licas del sector7. 

·de transportes, ·er. .. la parte que competé al estud!ó, ha~ representado·-

alrededor de,,1 .·1% del PJP-, sin·con~idcrilren' pa_r'ticular l.as carrete·ras. 

pb·,·~boperación, n.i .de '!rn¿¡n~ de .. obra". Supcm'ie'nd;J:qJ6 :l:~.p~'rt{;·'d<! ;,~sas 

i_nversione5 ·en el PIB. se m<Jntenga consbnntc af·rnismo niv~l prcm'edioldc . 

. los i.JltÍr.IOS. diez año:;; la. Ín'..r~rs ÍÓn p(lbl ÍCé'J anual p.ro'nledio··se~fá eJe--

7 r.1il millones de p,~:;os cluíante el prir;E!T sexenio, ll'mil' millones clu.­
• ~.1 

rélnte el s~gun:lo y 17 111i_J.,,millones tlurante.cl tercero. 

'·,_· 

1 • ' ~ 

part ic:ul arrr.ente en ayudns a 1 a nó1'1c9:Jc ión, in fr<H>.~ tr't:c t·UJ-<;:·a<!fopi.:orÚJ~ 

ri.1 y cicrt<t p;Jrte ci::1 equipo dt:: VlF!lo, se puc:dcn· confront.:lr los r·c!Cur 
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TA5LA l~. 7 .G. 
• • r • 

RECURSOS Y DEST !:lOS DE LAS 1 NVERS 1 orlES PUBL IC/\S 

ltNERS ION 

:; ilrretera 
r :!r·rocarr 
\é;·.::os 
(iecesidad 

'-

ES: 
(1) 

i 1 es 

1976 

Es t. 1 

21 
( 2) ·9 

6 

- 1982 

Est.2JE.3 

25 24 
9 9 
6 6 

l+O 39 

(Mil~s de millones ~e pesos 1975) 

1 
.. 

1932 -·· 1933 . 1983 .. ..; .. 199t~ 
--

Est.l E.2 E.3. E. 1 . E.2 · Es.t.3 
.. 

38 65 55 27 57. 40 
22. 13 22 .. 39 20 3;J 
6 6 6. 6 6 '6 

(¡5 8l~ ·'33 )2 83 85 

.lo ~r" r"·s,...,..· 

es Tota 1 c:J-_16 .. - ~ --
. ' ~;.. • . ... ..., :J 

f
.) hfrae 
:) · ·1 nfraa 
_¡) Con un 

Pro:,ab~csC.'I . · 
!~2. 66 
.. 

structur.a -
. , 

structura " materiul rodantc 1 . 
. . ,._ . ' 

crec.lmJen~o oe Jos recursos al .. mismo 
.. 

. . ( f '· . 

105 

.. 

ritmo 9ue el PIB 

~ .: ...... ? -

P<•r.J el p:·ir¡:cF .. ~exe:lio los rccLi~~os ·s~ ·aj~3tim· más- o m~no::> ,a las· ·ncce- · 

sid~~C:·.~s, _pero ese no.es el c¿¡so durilntc el s':!gLi;,do, pues s6lo lü cstra 

tcgi~ 1 .encuen~ra un·financio~iento pGbl ico.de ,sus invér~iones sin di-

éicultad. Para las otr2!s .dos e:.tratE~g·ia5 el défic-it "calculu:.:lo'' es de 

13 u 20 mil millones· d~ pesos en total_para los seis arios. No.puede --

1 

¡-



¡' 

·' 

.. ·g· .. -~·· / 
!_:,.« . 

··.Puesto que ·se observa que ha~rra menos problemas de finariciami~nto plí­

'ol ico dür'cint'e··e:l t~;rc~/ se~~enio lá solu~ión pudlera consistir·en dos...; 
.. •'. 

~ . ·, . : . 

·"operaciones co;r.piem~~:t~r'ia~:. por una parte retrasar a.lgtmos años 1 a''.--.. . · 
. .•. ·" . ·. . ': .. 

real izaci6n de )~:vér~I~~e;·;d~l ~egundo sexe~io de tal forma que el. to-
.. • • • ;. • • -1' • -~: ' • • • • • t. 

,.tal a firíanCiar no;ex~~d~ 1-;s-66 'mil millones.de pesos;·y.por otra .. pá_r· 

te recurri~ a)ás;éuotus·:.pa;:~.t~das las autopi~tils que.teh~:~~u~a;ca-~·· · 

rretera Federal puralela, y uumentar asr los préstamos con las institti 
"·• J 

cioheS de créd(to, avat'~dÓs ~-o'r· las CUotas de las é)Utopistas • 

. --de esta· fÓrni'a\ 'lo' que implica que la' miúd de las mis:ná5 senn do c.uota; 
,. 

sin embárgo,''t'en,ien.do en cuenta la· cémfigurcJción de· las '•obras previs-;;.' 
l. 

.·'-~ tas·: esté pbdr Í Ó ser ui1 va:l,~;- ~rriákimo. ya· q~~ la· ~r.,tJyo~;¡",:¡ :de:·} ~S ·au'topls:... 
.· /· 

._· .. ¡.~ tas.''~te}aüas:de ·1a meset~ ·c~ntr<Jl en general ~o· te~·dr'íciri una e~P'fetef:a · 

. - p·~ra 1 e 1 a: 1 ibre y'por .:rü tar.to 'no. podr i a' ser de cuota. 

' .. . '-·· . ··'" 

l,.. 3 .3 . Pf'.OG RAIV\ l.tlO ICAT IVO P;'\í'.A' 1~J76-193?.. '·'. 

Lo:; trélb;:~jo::> de cstepróxili? relalivu;a~nte poco d~ la 
¡ • 

e~tr.~ttcgi.:t csso9icLt Y" q~¡(: ln:; ~f<lSto'; 
~ . . . .. -

e:t inv<.:r'>ión v<Jrf,,n.dc·26.mi! mi 
. -. 

tloileS poro l<:t cstrut•..!~fÍLI 1 a 3.0 mil millonc'> pt:tr<J lil e.strutegia 2, 
· .• 



sin to¡~ar T" CU<!ntil-las inversion~S en el:camp_? cJ~l transporte aéreo; 

i<J diferencia fundamental proviene de las i~yersi_one~. ~arr~t.e-ras, y --
• ~.· !'· • • • 

1"' .:~ • ~ ~ 

no tanto por caus.~ de_ic_>s._d.!.f~rcn_tes_r·liv;le,s_:?:e trá~J~o a,-lo.)argo de 
-.... ¡'' 

eso3 aflos, sino más bién debido a que su ~recJmiento futuro _estimado-
·._ .. 

. .. 
. es m3s i~porta~~~ ~? las_estra~e~ias 2 ~-3 q~~ er la e~~tategia 1,_ que 
. ' 

hacen mAs rápidamente rentables ,ci~rtas (pyersiones. ... .,.. 

' •• ,·. ··':' .... ~ • • ~ ••• • • ; ' ( #. 

. '· -~ - 1' ~ ....... ) .... Pi\ lt!C IPALES CARACTER 1ST ICI\S DEL PROGRAMA~ . ... 
·., 

-. . . . -
. '. '.; 

i=:l programa ferrov'iario c9nsistc, en ·lo ese.ríCi.al,, · ~Íí dos.:tr¿bttj~~:d~ 
.. 

. gr-a_n c~v~rgadu.ra y varias p!:!queiias obras d;s,tinad~s:,~··faci-1 if~r"'1a··-
.- ... ' 

' . 

h2n ::;ido y~1 estudiados o iniciJclos_y se tra~a~ __ por_una Pal-t~~·:,·ce ... ¡a·: __ ._ 
. '' .,;• "i ·'· 

c6n:::trucci6n de la doble vi0 Cíltre _11éxi~oD.F,~ Y:Qu~rétaro _a· fin ,~e 

brindar a ese tramo una capa~i¿ad suficiente p~ra ha~er frcnt~, a un 
.. 

tr~fico ya i~portante; por otra part6, el p~tip de clas1ficaci6n del ~ 

Vvlle de Héxico es insuficiente para el t~áfico acttial y mal adaptado 

~ In longitud-de los trc~es qu~ ~hi se intcgfari. Por lo·'tant~ ~it~c~-

r.:·co.::endable e:>p-:!cial izar esa tcr;ninal corn() patio de la_Ciud~cl de Héxl 

,· ' 

·.' l i. 

. ·. \ 

l. 

· .... t 
:. ' . L 

l¡ ·¡ 

i 
1. 

! :• 

'1 ¡ 

1 .· 
¡ 



: ·.;·; 

, .. 

conjuntd.de estas dos g~andcs inversiones con:.fituyen lo ~scncial del 

·' 
programa: ferrovi~rio ~ue se complita con la n~rmal iza6i¿h·O cit~n~i~n 

r. 
; . 
¡ de m~chos escapes~ a fin de permitir la ci~cula~ión de ~r~nes ~u(icien 

'1. . '. 

:temefite p~~~dos, en función de las caracteristicas geométr!cas da 1~ -

·v·ia, s··in 'pérdidas· detiempo innec'esarias en los cruzamientos.· 

El programa ca~ret~ro, adem~S db lbs gastos de mantenimiento y moderní 

z~ción, corisisie e~ lo esericial en un progra~a de autopi~ta af que se-

. ,. I.-· ·. 

. . ~ . 
{ ... · ' 

Lris gr~ndci riuevas ramas serian una autopi5ta com~lcta d~ Mé~ico a Ve-

racruz pbr Or.izé!ba; Úrtópist~ entre Querétaro y GUaclalajar·a, con entren 

.- · que a León, ·una·unión por <Jutopista de Querétaro ·¿,San Luis PotosT, y -

~e México a .Pa~h~ba y el in~cio del tramo·PachJ~a~Poza Rit~~ ~rol~~~a-

ción de la autopista de Cuern<wacn h,J::>ta Iguala y conversión a auto...: 
----~---

pista de las s::ll id13 de Guadalajura. 

··s;~ ser una·modif'icación sustonci¿Jl en el ni'i>:!l de: invz~r:;ioncs con n~o; 

.·• . l 

pc~cto <:~· 1os.uik>'3 pilSil~fo::;, .:.~~;te progr..-~:n<:t <.:on~;tit'uy<~ nn::t'r1ucy<:t. ~!'t.:lp.:l -~!~ 



i'2 t:. .l 
,. 

. J 

!, •. L3.~. Oi·:E'JE COtiPARACJ'ml COtl EL PROG~M!A JNDIC/\TIVO DE.S.O~P. 
- . . . ~ . 

•· 
Un pn:>grama indicativo para orientar sus programas anua 1.~~ durante los 

~- .- - • .o.'. ~~ t'- ·~-~-' ·~ -· .¡:0::- . ;. -- =-,~- ... ¡ ---~- .. 

pró_ximos seis años ha sido tambiéri,pr~paraclo por la Secretada de Ób~as .1 
Pú01 icas y si bien en s~~s car:acterfsticas general_es.es muy cercano de 

lo qua se acaba de describir, presenta cierta diferencla3· sobre·las 
1 

cuales es con~eniente dar una br~ve expl itaci6n. 

E~t6 progr~ma indicativo d~ s .. b.P. esta compue5tQ. por tres partes p~in 
l 

e ip<lles: una pr_i:nera se refiere a los trabajo_s en .curso o· ·a .obras de -
\ . ~ ¡ 

.:1;:1pÍiációny de rn.;dernización ~fe. Jái red d~ cuaÚ!s nan·si'do; evidente.: 1 

.1 ... - ---. ·. . . . . . . 
r.·.-:~ntr·~, cohsiderélÓ:JS por el Estudio¡ Un<J ?egunda'par·te se refiere a la 

co;1~trucción de nuevas n~topist~~ de ctiota,.mismas qu~ d~spués de. 1¿~ 
. ·! 

.• 1'' 

. \ 

·! 
ter.c.:!;-a parte que corre5pond~. d. nuevos proy~ctos que no han ·5 ido coosl 

t-,, 
J:.~r•~cios por el·Estudio cl_cu:~l ,·.<t la in~ersa, presenta éierta3 inver--

! 

con:;icL~r.das por. ·el Estudio y no incluidas en los pro-
. ! 

.··.·· 

. i 



' 
'¡ 
1 
'. 

; . 

) 

·.tramos particulares: 1·1exical i-San Luis P.io Color-adó,- y la parte monta--

ñosn de 1. trano A 1 varado-ACuyUcan. 

'. 
Por el contrario algunas nuevas bbras n6 han'sido ~nalizadas en el Es-

tu~io por considerar que salian f~era del campo del mismo¿ bién~ por-

- . . ' .. 

_ q_ue no son. manifi-estamente~ justificables econ6micamen'te antes de 1994. 

Las carr:éteras: ·frontc·r·izas del norte y del este form<ln pártf! de esa 

primera categoría porqu~ su Ju.stificación principat' co:-.siste .en un as-. 

pecto pol~ti~o dé integración del territori6 nacional; tt~~ carret~~és 

. 
~ t~a~é~.~c la sieri~:mad~c octidehtal ~erten~cen ·a la-segunda: como-

·se trata éf¿· trabajos en zona mbntafios~ su cos'to por kil6:11etro es elev,!! 
1 

co, .de Cilsi l¡ millones cl~ pesos, ·~n .t<Jnto que' ~Ú:(r~f'l.~o>~o,ten-cfal ·~s 

a:::tuafmente c!el orden·de so v~:hiculos ·r,o,- dro; los_cáYculos·d~ renta-­

bilidad indican que tal .tipo de carr~tcrn_pueét'es:ei~ jÚsti'ficada ~óf'ó:'~ 

partir de un tráfico de 300 vchfc'ulos por dia, voll:í~en: q\.ie sci estima~ 

podri~ ~lc~nzarse sólo h~sta final~s d~l ho~izontc del P1~n. 

, .. ' 
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1
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,·. l. 

Ir·.t~.- í.Ot!CLIJS IONC:S 
~ . ,. 

-1' 
-· 

J 
.·, 

-, . 
la -aplicación de la r.~etodologia propues_~~. calioracJós y,adciptadós<-en'-· 

ló posib.le tocios sus elementos: a- l.a situ~ción y:-caractérist-icas c!et··--.. ; 1 

m~dio,:y béjo hipótes~s faqtfbles-dci: desarrollo soc-i6e2on~mico~,condu-
. .· - . . .. . .: . . . __ - ..... : .. , ··. 

cen ,a -progr:amas d_e in_versión -realistas~Yi-permiten evalú~.r- lós -pr/irk'·i'~a:' 

lc:s problemas que se derivan.de) .desarrollo dehsector de ·tr'ánspor.tes. 

int-_erurbanos·a lo lárgo de-var_ios periodos.de p.laneación.-

la.-addpción· de esta m8todo19gia de é;lnálisis y evaluación de los efec-- · 

finLción y_ ejecución del primer··, PUm -N~ci'6.nal_ :d~l 'Transporte· •. 

• ~ 1 •• : • • : •• 

-:.~.= . .'. 

1. 

' r 
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i 
' 1 

. ·, 
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CAPITULO 5 
: ..... 

=---==== 

CONDICIONES PARA UNA BUENA EJECUCION DEL PU\N 

En los capftulo~ anteriore~ se ha.pre~entad6~t r~~tilt~do de una ~e~ie 

de estudios .e~c~minados, .unos a e~tablecer un 'dia'griósÚco lomás com~:::: 
. ,. 

pleto de la situación act~al del .sector de trari~po~t~s intc~u~banos. -

anal izando las ihterrelaciones entre cada modo y con respectQa} á~b¡-

to ecolióm j CO de 1 pai S. 
·1·. 

De este di~gnós.t.ico. se ~e.riyarori recomendaci~~·es :a· ~orto_ y a mediano .;.; 

plazo, éuya p-uesta en práctica podría, si no resolver de' inmediato)os 
.. • 1 

principales problemas dctcctadps, si encauzar al ~ector hacia una solu 

ción' de conjuhto·. ·Se hizo énfasis en los aspcé:tos.de coordi'nación ·y . ..:.. 
.. ¡ ''t 

competi.tlVlda'd. de los subsec:tores, sin perder" de ·vrs·-ta·Tos s~ña·lami'ch·::...: 
; '.• 

tos y objetivos del país,. en lo económico y en' lo social·: 

Por otra parte se presentó el resultado de otros estudios cuyo propósl 

to habfa sido e1 definir y establecer una ruetodologia que permitiese -

di.stinguir loi elcr:'Í<~ntos rcl·~vuntes de una pol.itic'• del sector a largo 

plazo y sobre todo,. que pudiere) permitir .cvalu<Jr la:; prindpa!cs rcr~.!: 

cusion:~s en invei-~;il'in, dcriv,]cbs de ltJ <lplic¿Jción tl'r..!. di~tinta5 idtcrná · 



To~fo 16 descrito hasta é1hora,. integra los antecedent~s fundament~les-. 

Sin .er:-!bé;trgo,, para que ese prir.1.ar Pl.:in pueda elaborarse y ejecutarse, -
- ' ,. 

se requiere previamente de la definición de la politica .nacional de1 

Sector, ct,~y.o. seija 1 amiento_ d~be provcn rr de 1 Ejecutivo •. E:nsegui da ha":" .-:. 

br·á qu~ definir el p~bpid1Jan,- ctiantiffcando~s~s objeti~o~ y a~ocián~~ 

t:o 1 es s_u$ :i nd_i cador.e·s correspondientes.; . 

Du;-ailte su ejecución,' ·será necesario confrontár fas realiz·ac!Ónes. éfe.,S 

tivas con lo's pronósticos, deduciendo las adilptaciones o modificacio-­

r.c~s ~_!os medios iri.cialmentc :previs-tos~ ·Ciertos mecanismos de dec!---: 
• 1 

1 •• : • ) • • 

_siór¡ s~ de!)~n.enton·ces establecer, a'fin de perm1t1r esá a'ctuali-zaci6n 

,., 
e· 1 ·n.. la' o ..... g;on"l-..acio'n arlrni·nistrativa debe_p.'crmltir ·una 'áde'é'u'ada'.'.-~ lrl~ 0.:-:!: L2,:.. "' --. 

rcr,;olección de. informac-ión y una asignación coordinada y e·ficicnte de. 

los r.;é!dios materiales y humnnos destin.ados para la ejecución de los .:. 

pr~gram~s .de acción decidid&~. 

En c5te capftulo Se precisan lós·r~q~erimientos previos a lu 61abora~ 

cir5~1 del PJiln y Jos pr:incipc!lc:. a:;pectos dr.: lcJ super~·isiÓn de su eje-

. c•Jc-i<)n, indicando l<l infon;i.'lciún néccc:ar'ia y rccom.~ncbndo 1<1 orgilnizE_ 

l. 

1 

l 
¡.·.¡¡ 

~ ... :· 

1 -.: 1 

í 

.• 

. ! 
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5.1. REQUISITOS PREVIOS. 

. Los principales requisi tos'previos a ·la ·eloboi-ación del Plan son tres: 
. . 

. p.rimero. la defin:ición de; uria pol rtrca de. tnm~portes a largti plazo, e.!l 

seg~ida la· selec~i6n de tácticas 'de ac'ci6n. para a'i.canta~. lós objetivos 

···perseguidos' y f~inalmente la definición del propio Plan. 

: '-: ,, 

;-5.;1 .• ,1. DEFINICfON DE LA:.PQLITICA DE TRANSPORTES. 

........ 

E~ta definiclón,éorrespondc nl Ejecutivo enmarcada en los obje~ivos n2_ 

ciónales del Gobie~no. Frecuentemente la polftica de transport~$ se­

resume a ~st~blccer: uriá :serie de medidas y ~·'~eáriz~r ·tiert:as··~obn:is.: •á 

fin :dé'haéer.fr~nt~' h:·Ja situa;ci6n inmediata,-''slh.:haber 'pódido~rialf~-
J . 

zur ni las consecuencias a largo pLnó, ni las''alte·r~~~Úva~· que se pü:.. 

-· .. ·, ' : 

l.a·nieÚ>poloyla ·desarrolladá· en ·los'- estüdios de' ·antecedentes dál Plan • 

descrita en los capítulos anteriores y probada con un ejercicio bastan. 

t~ icalista~ constituye un valioso instru~cnio'que pod~ia 6sc1áréc~r y 

coadyuvetr .a la definición oficial 'de política cl.el 5e.ctor· a Jar~JO'pi~lZO, 

lilOstrando a.l<J·Considcraciórl dr:! las Autorid<Jdcs. la5 rt::!percusiones fj-. 

nélnder<Js y .L1 viCJbiLidad de .otras alter'nativas. 
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Defin!dó~;tó~ el~m~ntos de la politic~!~el.secto(•quedan asimi~~6 Pr~~ 
" : ~ ~ ~ 

cisados Jos-objetiv::ls d~LPlan.~ .Por la. és_tabUidad manifiesta en el ..; . 
. . : ·-. ~ ' . - ' - - - - - . - - -

:.ru::;?o del pafs es.p_roba~le que,e~_-QbjetJvo central.del Plan,propüesto­

durailte los estudios de an~ecedente y_ resultado del análisis del sec~.;.. 

tór, permanezca válido dentro de la definici~n de po1 ftica de transportes·:· 

su objetivo principal consiste_ en poder disponer con un sister'ná naoio..:. 

O'll de transportes interurbanos que sea rticional, eficaz, integrado y 

·cqui 1 ibrado. 

-t 

1 
·-'- { 

:1 
¡ 

j 

·l 
'í í 1 

\ 
No .obsta'nte,. la _determinación de una p61 ítica de tra:úi.por.te~' ·y· la se-... :1 

leccion de,_objetivos a alciJnz~:r ~.n diferentes hor.izontes,' no defineri --
'\ - ·- - -· - - . 

co~p16tameni~ las ac~iones nc~¿sarias. :Dich~ de o~ta·m~h~ra~ vaf1ó~-~ 

ca.ílinos pueci~'n seguirse para rc:dizar'esa ·poli'tica y·cicins·egui·r -~lean..-;.. 

Z3r los objetiVOS deSCéldos; por lo tanto·es también·impcr'tanfé(detedJi, 

' . 
_t¿¡r los pri'ncipales .caminos él-.scgu_ir, .·y ·escoge.r: aquél.que corres'pónl!a 

ru~jor a una ejecución d~·conjuhto •.. 

-E:;to signi-fict1 qu~~ una gran flc;dbilidacl táctica puede ser asociada a 

uru definición precis::~ de pol í·tica y de o.hjetivos po'r ,-alc~nz.:1r, 'y 'co..:. 

w·.! en toda aúministr·ación, .cstt1-·flexibilid<d iw.pone una atención pe1·-
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5.1.3. bE'FitiiC(ON DEL PLAN. 

..- . ...-

Precisados los objetivos del Plan, se req4~eré la definición de tre~ -
: . . "¡: . 

asp~ctos esenciale_s: priineram~~te la c_uantificación de metas con sus -

¿orrespondientes indicadores de resultados ~lca~zados; el ~egund6 as-­

·pecto se refiere a la c.lara c]~finicJón de las c:llstintns tácticas de a~ 

ción posibles. y la d~te~minación de ciertas fechas- cd·ticas en· lé)s 'cu2. 

les deba decidirse un posible c~mbio de tácti~a en función de los re--
,.~ -

: ~; 

· .sul tados; finalmente, el último aspecto se refiere .a Ja ·expl icitaci6n 

de lns hipótesii establecidas sobre la evolución futura d~l ámbito na-

cional, tanto económico como social. 

·- .... ·- .. 
. ~-

. ' . . . ' .l • . : • :··~ ·': 
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st l;a:s, 'prcd i:cc.iones· y, .. nr.onóst'ki"qs ·f,üer-ari dompl'eüiinente e i'ertos\ yJ l~a"\ ¡jo~ 

.Uilt\i;c'?L· ai, seg~i-r f:uer~a:~s6s:t:en ida: a; L:}~g~), p l~zo, c.ori' t:Oaas' sÜs· Ód~eh"bic.ib( 

"'es:,;.eJ; :~~·ans, ás~rr.:d~fii nftlo: podrT:a- con'st;i'tu i:r.: un~-,J~ogr;ama·:. def'inilt'i\;a~~ 1:-:.t 

r(!aH<;!ad,~Tn.emba~·g0;es·otra~. ya·q·t,ie p'ah una par•te fhs'., r·eali-~zatlbnes :-..· 
-· . . ~ -

.· -¡ 

tp·.n;t:~evos·, P,robl emas'•Y. p_0í". · ot~a. p;.:lr:t~,, d~r;tbs · aspectos de··: tina· pól'r'tli i:a· 

no. p,ueden·, es.tab 1 ecerse· o· défi n i_'r·se·· s ih0 'p:rogres ivarriente ~. en' func ió_n '··de 
¡. 

i. 

Pp.r.;. tÓ,das . e,sas . razones •. la,; ej,ccuc'i 6h; •cl'é•l.l PiÍ bn··'d)ns i ~ti ~á·.;·más·, b•i EÚl·'en' 1 :.:_, 

ad::~p:~á r,,: en;~c·u~Ji,;,época,. ¡ los ·m':: di 05 :;ad'etuados:·qüe . p'E:rnii Úm ;.se'gui+· 1 os'=··:.:;.:.-,~: 

1 ¡ tfé<lr:~ i cn.to~ -~'e.nera,J ~s .'e!~ obj 2-t H'os ,: : q\._1e a ·apl i·c<!l;, • r i guros.,;men te 'l&s·: _: 

·.,. ,' ._;,, ,"¡ 
,, 

5'. 2 ·• J 1 .. SU,P2R11.l$1 mi ~TECtH~A DEL· PLAN·.·. 

qt!é.: co:1siste-·en dos operwcione:> sucesiva5, apoyada·s en un.:i organiza---

cí6n cdmini.strativa ¿Jdec~Jé!da: la cori'fíOiltt"lción sistemática de los.'pro-

116sticos contra. los rcsult;ido:; y J¿-¡ ,-calización d·:: estudios .complét"rien ... 
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'· 
·Se trata pues, principalmente de una actividad de observación y estu--

dio que desemboca ~n proposiciónes d~ de~isión a la considera~i6n de -

las autoridades responsables. 

5.2.1 •. 1. CONFRONTACION.·DE REALlZAc'rdNES.CONTRA PRO}lOSTICOS. 

Esta confrontación debe efectuarie no s61o para los resultados del ~--

·Plan sino. también para la evolución del ámbito nacional; a fin de con2_ 

·tatar en góneral todas las desv1~cio~es con respecto a los pronósticos 

·.-e--hip6tcsi~·elaborados y ponderar su importancia~ 

. . . 

. ' ' . ...... 

.,., 
:\' 

~aste recordar, qu~ los pronósticos del Plan 5e apoyan en hipótesis con. 

- 1 

cernientcs a variables ~x60ehD~ al sector de transportes. tanto como -

datos· de ord~h económico' del' pélfS como éle evolución tccno16gica lnter-

né:lcion<:~l·en la ·riJatcria.! Por lo tanto, es necesario disponer de infor­

mación pe.riód.ica sobre·1a··ev61~ci·ón de ésas variables, parapoder.apr~ 

'ciar en qué medida obligan .:/ajustilr las acciorJeS propuestas.· En lá .... 

últit'na parte de este capitulo se presenta¡¡ los distintos rcquerir.licn--

tos en,infor:nación cst<Jclistiea y 1.:. organiz<'!ci6n propuesta para el<Jbo-

rarl<~. 

Ln atril confroilt.::J::i'Ó;J'c.ntrc ·pronó:.tir::os }' rcsul tados con(.:.iernc dircctri 



. ~ , ' . ~ .. '\ 

1 ;, 

·-·· ·. ~. . ..-;: 

ele eficiencia definidos para cada objetivo. con su valor estimado y sL.i 

explicación~ sobre los l"ilotivos de la desviación.· 

• 1 ~- ~ .~ •• 

Para cadC~.-'indicador o grupo de indicadores; es conveniente definir 

"desviaciones critic<JS11 que corresponden a _umbrales.que'al rebasa'rse, 

i~plican ~evisión o al menos un estudio para ajuste y corrección del 

rumbo. 

., . 

5.2.1.2~· ESTUDIO DE FACTIBILIDAD. 
' . ' 

El Plan de~ine las épocas en las cuales la5 inv~rsiones son ne~esari~s; .· 

pero si 6sto es suficiente para los.p~opósitps d9 una plr:~~ación glo--. 
'• . . . . : . 

-¡ 

1 

-¡ 

"' \ • ¡" 

~~ lo ·~s· en el. mOr.~ento de pasar a. ·la .ejecuCión'~ .. 

~fectf~~~~ni~. es ~ece~ario pasar de Jos pronó~~icos·genarafcs del es-
. 11. 

tr_idio d~ ·cada caso· particulur y tener er;t. cuenta Jas evoluciones. reales 

que pudiesen haber modificado las ur~encias • . . ; . 

¡ .i 
Este proceso de explicitacJ6n y detul1c ~e lqs lineamient6s del Plan 

¿~~e. rea·l izarse sobre l·u base d'~ estudios particulares de factibilidad 

que·tJe:'irnn, para u•1 p0ríodo de 3 a 5 aiios, 1as priorid~1des en b~ in-

version~s y las fechJs 6ptim~s o deseQbl~s de realización: 

·,· 



... 

-' 

. . 

.. 

puntos r~levantes: en par.ticula; tales estudios deber·.Jn conservar los 

valores d~ costos de ~efcrenc1a del Plan para ~segurar su coh~ren6ia, 

ya qué est~ri ásociados a' la.politica adoptada; por otra pa·rte·._._en.ca;_ 

cr.iteri~s ~del.Plán~ c;~side~a~d~· las reperc~~Iones qu_e .iJT1pl_ica éfentro 
'-:, ·; :-· ~~. ~ . ~ ·. 

',, 

. . .. ~ ~ . . -. ~- ~ . . ' ,_ . 

.·.·. 

5. 2. 1. 3., ACTUALI ZAC I'ON o'u· PLAN· •. 

~, ~ ' . . .- . 

• ~ k 

-:los dos tipos de an-ál'i·~·¡~ discutid~s anterio.rmente,. tarito._.elde des~-. 

viaciones c~fticus corr.o los de factibi·J-idad, pÉfriniten· é!PÓya·r- ·la. actú.§! 
>¡ 

·. 
.•• l. 

~ . ; 

' .. 
diendo ~e ~ci ~mplitud da la desviación con relación u las previ~iones. 

:.'·: :.. . • ' • ' 1.1 

·. Cuan&>· és~tas ··s·óri·' 1 igú:1s ·se t~a ta s i.mp 1 eí!lente de una adecuac i 6n y ada2 
.. 

·-:;---.-·:toci'6h¡·d~ '·ü;s iñ'eÜio's;: cuando son' ~á~ imp¿;tantes pt~eden conduc.ir a un 

ca~bio en lo~ medios de_ncci6n a fin.de peder continuar avanzando-en-

direcci6:1 .a los objetivo:; d_35cados, pero pu.:~de ser c¡ue s~ cbnsJde~e.:.·i,!!! 
~ .. 

-.posible alCanz'nr Yé.l un tf~ten:lin.Jdo objetivo y S'~~a 

éste. 

pu~d~! se;-.. e 1 

rc~ult~do d~ un estudio p3rticular d~ f~ctihilid~d, con un~ po5ibJc·--

- ... , ., ') 
......... J 

·., 

1 

1 
•. 
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cús i ones··r~ .. 
. ~-; ¡. ~. -· ',· 

. ,_ 

¡',•· :";.l'.-

EC1 e 1 S:é·g~hdo; ·· ~-s: probab 1 e c¡ue e 1 so lo p_<:~so de 1.· tiempo v.a:yg provocan~ 
-.· ' _ ... -

dó-una c~~d--ta d~sviación queobligue finalm_cn·te a Ta'adopcf6n-cr-· -~~ · .. -. _ ._. _. ·.: _._,, ·_, ._ e n e-

· ~io~ 'med_fo~ de acción~ Esto po~ r fa ser, por_ ej.emP-1 o, . e~- :~a~q .d~. des~--
, ; . ' . . ' .' . ,: <- .. ' . . . . - ---~ : ,··, . ../' . ; .. -··. ~· t . : 

viaCiones importantes en .los pronósticos_ de tr.áf;iGo, al--;V~r;-fEfr~:sust;~m 
·-~. _ ... .; 'lo •• :. ~ - - •• '.- • • • ---

ciedmente los precios relativos af costo de infraestructuras por razo_ 

. 1 .. . • 
n35 tecno og1cas. Esto podria r.otivar una al terac!ón. en- las, s~ei:u.e.n...o.~ · 

ci<:~s de inversi6n recor.~end::.~das r.:-Jdificanclo probC!hlemente el monto y - · 
---~ . --·- .. : .. 

· ..... ;. 

-.El ~a:nbió r~ás grav~ córrespond~ a la modi.fi~a::ióa d_e._rnetélS:.Y·objeti- .. 

ve·:_. y ·esto no deberá cor.tempbrsc slno has-~.:~ es .. tar comprobado qúe -·~ Ta 
~~~-~- ~-.. --:-:--­-_ ___,.....--:- --=-- . . ·-- . 

~-ddpt.Jción' o h•odific.Jci6i1 de los r~edios O(> es s_uficiente. páril 21c'at1..:..-
• • . ' • '· . • • 1 . ~ ,; . • • • !. . • ~ . ~ . . ... . , 

Úi(Jo.;; en e J hor i :wnte preví s t::.L En todo t3so d.ch.erá :cs~u<fiar·s_¿' y .. 
-1 .. 

-: a.na.l '¡ Z·~rse en ~Íe b_l· 1 e cuál ~s. -';:~Pl?} 0~- al ter,iln: ·_1 O fl"!e.~_OS: _pos.ib 1 C ~-lá cs'én . 
11 

,_ 

cia. éel Plan en su conjuí1to y"c:n qué prqporci<cln :~eberiir _fsto:;~ efec--:-·-
. ' 

t:.inrse. 

de las op,~racio.-:C!:; cl.e :;:!pervisiún <.mu<tl 
. ~. ' . ' . . : .- ' 

• 1 ' ' • • ' · • 1 • • · · r · d · T ¡· r t · · f!l\'':.: e,(~ OJjCllVOS CC~T<) t.C lf!·~ ICdc.~_res, ¿¡ 111 (! CV.:"l uar 05 C eC· OS 
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Esta~confrontación intensiva· parece ~mpon~_rs-<:, para el.~caso dal:primer 

Plan .Nácional del Transporte al. _final de ca~? SE7~eni.c;>, -permitiertdo así 
• •' • ~ .... . - \ J - ·-: ·-- -

analizar la ejecuci6n del Plnn durante ese perfodq_presi.dencialy a--
-- " :· ,, ' . ' ... 

partir de sus conclusiones, preparar los programas para el sig~iente • 

5.2.2. HECANIS~OS DE DECISION. 

Todo lo.anteri.or muestra que la supervi5ión del Plan, lejos de ser una. 

actividád adminlstrativa clásica, sup6ne en ciertos c~sos la inter~en-

ci6n· drrecta de autoridades con poder de deci s i6n. Esta .·deci s i6n pue:-
. . 

de ser sobre ·el presupUesto anual ·asignado a los prqgramas ·del Pfan{..: 

como sobre 'lás ·modi"fiCaciones necesarj¿¡s en función de los'·imá'li:iis' de 

desvi<Jci6n.: 

Según los do:; tipos de moJi fic,,ciones importantes <Jl Plan, se pu~den,,- 1 
( 

presentar asifllismo dos nivele::; de decisión: cuando la m(?dific¿¡ci6n se 
. . . 

refiere· a .los médios <Jsi·gnados pero sin ca.-nbio· de obJetivos, la deci~--

si6n puede ser'tcx;12cla a lo:. niveles ejecutivos dél Pl<m,· e,n tanto que 

c<:i:~bios en los objetivos j¡:,plic:éln decision<-!5 politic<Js de niv.el supe--

ri or. 

En todo ca:;o, cornv ~,(: h~ .;puntndo_nntcriorr:1:~flt(~ CJta~ dccisiow.~·5 debe-

r:in é1po¡arso:: en c~;tudio~ previo:;, <::nr;;arc~:dos en los linc'.:llitientos S'~r.~-
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De tocas. suertes' . él car.:lcter . . , , ' ... iritersecret~rial:~~e ~eviste el ~l?n. 
':,.·,· ·1 -. '\l"'v :; 
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5. 3. ORGAN 1 ZAC 1 ON PARA U\ CO;-!DUC:C 1 ON DEL PlMl. 

:." •... '~:~¡ ~:f;~r~.~~~~:t 
.• ··;·t 

1 1~ 

,¡-·•' 
·i,:~. \. ¡· .::.:···'· 
. ~· .. 

~·. \ 

:•1 

' .. ·1 

.. · .·· . .• . ·. . .. :;< ,._ · . .::· Ji:i>· ·.i:'~r .. ·¡: 
la ejecución satisfactoriH del Plari supone una organh:acióri adm.tn'i~triJ'i' >1 i.~. 

•: .· . . '' '. ... . ;·; . . '.h\~·:- ·, : ;; i: \¡::.!; 
·tiva que permita -Implantar· los principios y ·recomendáciones''.dál':'J>Nsri,.,.<~,,} \ 

. • f ' '. • ••• ,:.: 1 .·. ·~'.. (_ '~~;d:-·ki;;:>!: ii';{' '· ¡ ·':/-·;¡~ 
bajo -sús.· 1 i'neamientos generales,· con el prop6sito de tende·r h'~c:H:ktos';:'oi(;'··; Y;~.: 

·•.. . : . .· . . . ~ :·.~·; . . . : :; 

objet¡·¿os definidos y alcanzur las metas señaladas para cada}~br·-¡~g~~·~·- ; : .·';;::~~ 

ta o~anizadón que se propon•; se deriva d~ l~ relac~ón ~it;J1~~~\,~ ¡;I;!~Jj 
••• .• ~- ~- ·...... t ,. • . . .·.-;_:._::~r ~:,..- ~-~. ~. ~--~ ... ; : ... :;~.:: 

. -· .· ,.~=:; .>": ~-' l • 

real izar dentro pe un nElrco intersecretarial qué constituye ~11~--c.~r~c.:. ··-¡: ·,,;;:'.~· 
• ,. . . . . " ' i_~ '. ::·i; '· ·~: . . .¡ ~:::: ·' 

·ter_fst.ica''pri·mordÍ<ll del ~;istem¿¡. A este nivel es posible definir.:siho .... · ,.·\'' 
, ... l•, 

. ': .. ' ··.': . ~~. . . •:,., :' ' - ·-,.._. ·. ~ ~ " . 

c.Jerto::; ·principios ~.W11':H<d(~S tales Como ia net:es,idad de una J'r.hi·~~:(}~<~·(' 
. ' . : ,.¡'::.. . ' . :• :~ ¡ ,·: . ':,t,.;:·;.:/. ¡;);·· 

decisión y control conju;1l:élir:~ntc con un con~cept? de desc4:!rittalt:!ó"éit'6n:''; 

de 1 a e j écuc i ó,;, med i •n te u"" mUy a e t i va cóordi~aci 6n. " ·;'S, ' \$_i:~'i'í'' 
·': ~ 

} 
; 

Es ~os,itite t;~b i¿ '~uc Lo ,,->ct ica conduzcaa r,;ó~H icd~ ;.·:~~~6\j~~,i~~. :~ 
ción estnble.:ida en un pri;1ci¡jio, pero esta posibil icla'd'es' de::nafUr'al~ .:: ;·. 

•. . .,. . ··· .. ;.-· .. ..,. ¡· .'.·}( 
f 

' : .... •. . . ~ '1 ·, . '. '. . . .,;.;~ ·• " :·-~" .¡ .... 

za propi<J de tod0 organismo vivient(! c.!c Cém:bi21r al desatrolléirse;('·'i.~·~·' 
_,··;_, 

~mportantc es preservar 
. ~ , ... : \f~ ·: .. : : 

caractcrística's esenciales de tocfa'cs7 
.. ,. :/~ :·~~ -~~· '1 

tamb'i ~n',;gcrh~f'á~. 
• . !'>· • 

. ~ ~· ' 
.·• 

por s í r;, i !>~1:1 

_.;_ .. 

. ,¡" 
,; 



5.3~1. TAREAS A -~EALIZAR. :._\ 
~~~·: . 

. . ·~~ 

·, ... 
:¡i·>:!·' 

L;j· principal tarea es eviden~e:;;-:=nte la de ejecütar el Plary 1 pefo.,._para:,,_· { í . ¡:·:.·;' :· 

Su;liévisar /cO~iro lar >u evolución es nece~,arlo ~:~~:r ~:o::¿~a:~nt]i, ' '-')! '' < 
• .• '' ·'·· ·. ' ' ' . ' ';' .. ~:}' ···, ¡., '! _.,, 

:; ¡ ' O <o .. M O • O:. ·~ ' ~ ... ' ' .-~; 1· ,, 0 

' . '.. . ·.···'· ... ·. ' ' ¡ 
con la- debida in'for;¡¡EJc.ión y preparar:las decisiones a tomar.,. ··":.: .. : :~ -¡ · 

>·. ,· . . ,:!~-- ~ c..:., 1 ;/~--~~:'._.;:. ·' 1 '(f 
· .. .-·.-~·:.. - .~~ ...... . . . . :: . ..-;.._:·; .. ,-: . . . 
'. ·. ·,·:./ .; .•. ·&;: 

'. : .... ¡ '' .. ,,, 
;f·, -:·¡ 1 

.... ·..,. 

.. ,5~3:l:-1. ·T.'\rtEA's: 'oÉ .Ejd:ucrmJ. 
-~-::l "'', 

.: { ~ 

1.'.·._··_:·.,:~.'·.' 
\¡ ¡,'i' 

·j ... 

¡ ;··:·:-~; .r r·.; . . ·/· 
('.· 

,, ií· 

... _¡ 

,. ., 

1 

t ' 

. ' ' ~) 

:,i, 

·' 

'·. (' 

'•,:. 
,' ·. 
;·· \ 

: . . . 

:i·""· 
'· t··· 

real i·zar el Plan, la cual se ehtu~nt,~,á 
: :, •••. "t ., . '~ ,' 

t<i' ~r imerú.':t~r-ea es· 1 a de 

cl~tda en 9~nero;,, en lo> proqrana;; de trabajo de,!~~.di~ti?tlls)ie~kh~ 
,~' ·~ 1. .. 1 ~ ' ) • ..: ~ • ;~ :\ • ~'t~~ '·! ~. 

1 
1.- ' 

,·.' t ·.{~J. 
ch,~hc-i él S y Er.ipn~s<is, e:~ 1 os <:!Sp·xtos <¡u~: tes comp~te~ __ Su _ejecut iqn'~' ·uria é 

~;;.;~' to~ad~/ lu c!e~lsión p~.~l i.ti·~·o. ele aclop;t~r el ,Pl~~·:·;~/~-~~~en;~n,·_-.. ~_j·_~_ •. _•·_~J~~~j 
:~ ~ ;. ~~~~ !¡,. 

~:f~l i. )~~~··~ 

. . ~- \. ~·. ~ \;_~ ¡' 

res dificultudes. 

.· .. 

ACrn·e:1 el C<JSO de t!i:ip res~¡_-:; pr i 1/.:Jdas de t r2nsporte_.,_ 1 es correspdn,de 
•, 

. !' 

implantar l<1·:; 

:\ p't~· 

:>i ''1'' 1~r .t-' 
Í. :¡ 

.··_;. ;_i 
........... '¡ ·::, 

r é: e o~:Úr d <tci en es que 1 es con~·;~ rn ~; p_ a'r t. ;:·~t.i~~·t*~~-, -~~.:.:: : ___ ::.t;-.1_, :.·.·.;~.'~.~ ... ' .. 
..• ~ . . .. 1 , :·. ·i' ¡.,.,_; "!. 

U!~. en cr.rant0 ;;r'l•él r:~~_ior·j¿, e!,! ]¡! productivide1d ¡·de la ~al idad de';s•c}J\j ,,·, :::\'[, 
'í ! ] \ '. . 
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posibilidades 'de crear o establecer algún tipo de organismo que co-3dyu 

ve a la ejecución de los programas. Son entonces las funci~•es de'rec~ 

pilación de información y de preparadón de de~isiones, herramferita·s .:.. 

indisp~nsables de coherencia y de coordinación, los qu¿ plantean cier-

tos problemas de organiiación. 

:~ J 

5. 3. 1 .2. RECOLECCI ON Y ANAL! S 1 S DE 1 NFOP.1·1AC 1 ON. 

'· .. , 
· ....... ·, t. 

Esta tarea se refiere tanto a los datos pertin.entes al :ámhltb'nacionai·' 

riocllcidad que resulte CJ ·Ja vez de las posibi,'1 idad~s de recolecéión co' k 

. ' ,' 

rr.o de la i:nr.ortanci<l que revista tal informáCi6n ·e·ñ hl tóma··Je deais~io'· -:· : .... . : 
lA. 

! . ' ; ~ 

nes. 

los datos. sqbre el {!;nbito n~Kional son numerosos y ser.'Jn., lo más fra-.:.. ,•> 

··' 

cuenteír.ení:e posible, extraídos de la-estadfstica general. los principi! 

les datos i:J,-,•J<lles. n~ccsarios :.on los que se d.eriv<1n de la3 ¿uer'iti'lS ·na'~ .. ·•· 

proc!ucción y consun~o d·~ l1):' princip<des productos. 

. '. 

de rccolccci{m y <Jrchivo s ist•.:::~:,tiz<:~<h d(~ inforn:.Jci6n, ·principalment(! 

' ·' 
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Frecuentemente será necesarió re·alizar-recubrimicntos y complem.entos a· l 
~. 1 

1 
' ' .. 

' ' t! 
1 a información. así. cómo efectuar evalua<;:iones y e~tim.ácio.nes índ,irec-·· · 

tas calculadas a partir de datos directos; 

~·:· . . • 1 • ~ 

., ' .• /' . . . • 1 • ' 

Lu segunda operáCión se deriva del cálculo de desviaciones y de. sus:-,:;.. -~l.·~, 
! ). ¡· . 

consecuencias y repercusiones cuando éstas son- 11crrtkas·,,~ Se refiere ,: _J. 'r 

' ,:·i: .:¡: 
so::,re todo a la búsqueda de soluciones de "recuperación" dde 11 redrl,e!!, '¡ 1, 

,, - ,. 
tación 11

;. a la evalu.~~·~?n de.cada .:~lternativa, la··sc.lección- de la ma·s ·.:; · ·~r·;t.· ·;; 
adecuada de acuerdocon los cr·it,erios _y;objeti~os escogido;;·y de'\u::.. . .:" ... -f;: 

p res én t a e i 6n par.· ;,· toma de de e i s i 6n co r res~Ond i ent~; ''~n · fo~ma: t~;' !:S''., ·:/, .\ \o.. 

:·il .. ' 

qu·:!· muestre· la justificación de modificación, sus rcper-cusione·s. su.--· 
'· ... :....; 

. . \' :_" ... \. 
·,: '· ¡:; 

'•· .. :;: . 1 ., .. :~'.8\, 
costo y 1~ p~ioridad de su ejecución. 

•"¡. 

.· 1 

tarea es la de real izar. los estudios de fáct .. ibil idad, en -f~~-.. ,,, j ¡ l.n última 
,-....., ·. 

ción de los ~-ro.16sticos iniciales d~l Pluno de-las.d~cisiones.to.~~dAs:''': •. ,(,,;i;.;~~~:'{,·/ 

so~Jre la,~ n:odificaciones; estos estudios permiten definir con. det~lfe ·".: l: i 
1

: 

inversiones neccs2rias a partir de uria 6lecci6n entre la~ difef~ri-

t·~:" soluciones posibl-::s y en función al dimensionamiehto real de lb;;.,. 
. ! . ~ 
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rcncia de los_p<:~r~r:-~etr·os ele c;dculo (po~ ejemplo, tasa de actual iza- -
'·· ... _ . 

•. 

ci6n, v,~lor del .tiempo,·etc.). ·p'ueden· plaritearse,·particularinente en·-

el caso de:estimaciones' .. de t'ráfiCo( ciertas····~ariant·es·que·están sTIJe--~-

tas al marco de pol rtic~ y objetivo3 ~acionales definidos • 

• -. ··: ¡ 

·-
5.3.2. TRES PRINCIPIOS DE BASL· .·. 

Teniendo en cuenJ.a la,di.versidad'-:de'l.os pa~ticipantes y la co:nplej idad 

d_e las ?Pe_rac!ones;á r_eal izar, J-é orgonizaci6n: debe prese.rvar .. 1:,~es.-­

.principios ~s~ncial~es: lt~·un'ldad·e~· la con~ép~ión y di~ie~-cion~; .. wi'a es-

·accionés. 

L• 
... 

Debe cxist_ir una unic_lad d~é: co;ic2pció:1 y dirección para asegurar lé1 co-
.o::: • 

. ·.herenci~ y. la continuid¿~d .. dcl -Plan. Esto no ~~rrespond~- de ninguna for 

rna a una visión a~toritaria que conduzca ~ s~pedita~ un organi~~~ ~ -

otro, S j no éJ \Ji1;J r:_c~ce::; i d.:Jd de' def Í ni r 1 a o; rc::;pons.ab i 1 Í dudes. y mántener 

_l!n cn_foque único dr:l Pla.1 a·trilvé::; d:! 5U5 diferentes modificacionés. 



tale:; del Plan. 

-! 
. . 

Este·grupo d~ dirección corresponde a una función diferente a la de 

c~ordinación: la dirección se refiere a las orientaciones y decisiones 1 
1 

de-principio para la ejecución del-Plan; a fa coordinaci~n le compete 

la definici~n de las acciones y la supervisión de s~_re~li~ació~, asT 

como la c~ncentración de la informac·ión proc~sada tanto para .rendir 

cuenta de las real i::ac:iones como par:~ preparar las deci:;io;,es~ 

Finalmente la des~entral ~zación de la; acciones perm~tc, una v~z que-

l<:Js tareas han sido definicl<:~s conjunt2;r.ente con sus metas, de d~jé.ir en 

1 ib~rt2d a cada org~nismo par~ que cstoja lo3 medios y lD ~dministra--

ción de sus tecursos para lograr los objetivos t1~zado~. 
l 

·( 
.. l! . 

.. . . 

~;. 3. 3. O?Gft.~ll ZAC 1 O.'l PROPU~STA. 
. . '· t .• 

ConsiJe:-:mcJo t:n'tonces los pr-incipios fundé!mt!nt.:~les 2riteriore:>, la org.z 

e ·_. -: 1 .J a ño un ¡. r,-"' r :.·,-:, rl~· : . ·-' ' .... ~. ~ 

-· ~: S :. 
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entre los nGcleos de realizDci6n, que v su vez 
.. , 

J)e~a ~- tab¿ i~ sintesis 

y prepara las ~cciohes siguientes, y, f.ina)~ente; en el nivel ~~saltó, 

una dirección gerier'?l del Plaf'), asistLda por un consejo·de administra-

ción. ¡· 

No sería conveniente crear un~ administración paralela para la. ejecu--
.- ~~ . -:l . -' . ..... ·::· • • ~. r . •' 

'-'¿iÓ~del Pl·a-n;- .por el contrario ésta deb~ constituía· una de las tarea:. 

-.· ·.: . -

de •tas d~stintas Depend~~cias, en ~lgunos casos su m~s importante ta--

• L. .• 

- ... .( . 

C~s aspectos de organizaci6~ consisten sobre todo a 

_r. ~.· 

1<:~ cl2 fin i e i ó:.¡ de "'" 

-. , ... ·. .. ,-: .- . .. 
Fungiría corno'D·arc:ctor· G2n~:r<:ll dei·PJ¿¡n el C .• S8cr.·,etar;io;d8 ComuniÍ~-.,-

ciones y Transpo!'tec:;, asistido por un Consejo·c!e Admiriis·t;·21r:i6n intcr..:.· 

sccretariéll, que indui ría particubrrr.•::nt2 o los C. ··Secret~ri·os de l.a 

Presidencia, Obt.".::Js PCibl icélS, 1-!urina, Hacienda y .Crédito Público, Patri 

. . . : ~· 
Cc:nerciO; cs.tc~ Co;¡~;_ejo señ:a.ldr·ía l:.1 or·ien 
·, . ' . ·. -. .· ) . .. ' ' . n;onio NCJcionYI e 1 n d u ~> t r· i 0 y 

taci6n c!cl -PI.:m, propo;·civnJndo lns dir:.:ctrices pdt'<l su dc5~lt'I~OlL:>, Cll 

-· <' 
d<J 5 •. 

,1. :.· 
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' -.._ __ 

l,a Dir.ección Técnic<:~ estaría a cargo-c!el C. Subsecrcta.rio de Comunica-

cforyes ~ Trensportes, el cual contarfa co~· la Dirección Ge~eral de Pl~ 

n~ación de la S.C .. T. como apoyo técnico. En_raz6ri del papet especial'""..:. 

me~tf i~?6rtante de la.Secretarfa de Obras Pa~ticas~ el C. Su~secreta-

.rio de Obr<Js Públicas seda el Director Técnico Adjunto, 'encargado de 

'!"' 

¡¿:!coordinación de todas las tareas del Plan que competen a esa. Secre.:.._ 

,, ' ·;: :, 

tar'i a. 

<· :· ..... ·-
i-··-

los núcleos sedan l'as diferentes ernpresas, U organiSri:OS qUe, y~ acÚinl 

ci6n detallada S~ harj en los prirncros díuS de irnpl~ntiiciÓn ·cl~'l 'plhn; "j 

n~t~si¿ad d~ crear nuevas estructuras a pesar de que ~l~unos organis--

r:.os d~berón r~orga;-¡izursc: en fun·ción .de tnt·eas especrficns o bié~- re·--

'· 
forzar~e ¿ebidamentc. 
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CAPITULO III 

RENTABILIDAD ECONOMICA DE 

PROYECTOS AEROPORTUARIOS. 

l. Introducción. 

2. La Teoría Económica y el Análisis de 
Proyectos de Inversión. 

2 .l. Criterios de la Evaluación de Proyectos. 

2. 2. Indicadores de Evaluación. 

2. 2. 1 • Rentabilidad. 
2 • 2. 2. Beneficio - Costo. 
2. 2. 3. Beneficio Neto Actualizado 
2. 2. 4. Tasa Interna de Rendimiento o de -

Retorno. 
2. 2. 5. Período de Recuperación del. Capital 
2. 2. 6. Co.sto Anual. de ·Transporte. 
2. 2 q 7 ~ Criterios Mixtos. 

3. Método de Evaluación Propuesto. 

4. Análisis de los Beneficios. 

4.1. Ahorros de tiempo de los Usuarios. 

•1. 2. Valor del T::.ernpo de los U su arios. 

S. Los Costos· de Inv·ersión. 

6. Evaluación de un Cor._iunto de Aeropuertos. 

6 .l. Determinación de Parámetros. 

6 .l. l. Ahorros de Tiempo. 



l. Introducción 

Las inversiones en infraestructura para el transporte aéreo, más· que --

otras formas de· inversión pública, han tendido a ser utilizadas como -

fuente de prestigio nacional y no siempre han sido evaluadas en térmi-

~~-'<-•""=~-">·- -- --~,~-. 

nos estrictamente econÓmicos, lo cual ha hecho particularmente difícil-

el considerar la escala y duración de las inversiones· exclusivamente -

desde el punto de vista de la -racionalidad económica: Lo anterior po-

ne de manifiesto la conveniencia de promover el desarrollo de técnicas 

de evaluación eficaces que ayuden a prevenir errores en el proceso de 

inversión. 

En este Capítulo se desarrolla un método específico para la evalup.ción 

económica de proyectos aeroportuarios, particularmente de construcción 

o mejoramiento en sitios donde ya se cuenta con una demanda del ser_ 

vicio establecida. 

La proposición de construir o mejorar un aeropuert? debe formar parte 

de un Plan General de Desarrollo del Sistema de Transporte, de un --

Plan Nacional Aeroportuario o, cuando menos, de un Esquema Regional-

. del mismo, encaminados a la creadón e integraci,~m de una adecuada -

infraestructura aeronáutica básica cuya realización se traduzca en ben~ 

ficio s para la· economía del' país, todo esto contemplado dentro de un -

horizonte de tiempo razonable. Este Plan puede expresarse cuantitativ-ª-

mente por una proyección de la demanda y por las inversiones necesa-

rías para satisfacerla, tomando en cuenta las previsiones de cambio e,n 

_./-: 
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el equipo de vuelo y servicios conexos que habrán de definir las cara52_ 

terísticas que deben tener los aeropuertos y en consecuencia el monto:­

de las inversiones necesarias para construirlos. 

La congestión aeroportuaria es casi siempre un problema crítico, por lo 

. que antes de invertir para aumentar la capacidad de las instalaciones,­

deben ser ~malizadas intensivamente todas las· posibilidades de lograr -

un mejor aprovechamiento de las instalaciones existentes. Suelen pre­

sentarse algunos cuellos de botella bastante rígidos, como lo son las­

preferencias de los usuarios para viajar a ciertas horas, la frecuencia~ 

con que los patrones de vuelo, e_n cuanto a horarios princ;ipalmente, 

están determinados por otros aeropuertos, entre otras que limitan las -

oportunidades para aliviar el congestionamiento, por lo que una parte 

importante de la evaluación de un proyecto deberá ser el diagnóstico. -

de estos· problemas, con el objeto de asegurar que las inversiones reª_ 

lizadas sean realmente necesarias. 

Es importante· investigar y asegurarse que las prácticas de operación -

conducen al uso .eficiente del equipo e instal::v;iones existentes; un m-ª­

nejo deficiente del equipaje, de sanidad, formalici:=tdes excesivas de -

aduaneros y agentes de migración, así como un mal orga_nizado sistema 

de transporte hacia el aeropuerto, pueden constituir fuentes de conges­

tionamiento aeroportuario que hagan pensar equivocadamente en la nece 

sidad de incrementar la capacidad. 



Las mejoras en la construcción de aeropuertos, seguridad y economía -

de operación en los últimos veinte años, han sido logradas en alguna­

medida por medios que si bien .han aumentado las· facilidades de ope-

· ración, tales como pistas mAs largas y resistentes, también han incr~. 

mentado los costos de infraestructura; de la misma. manera, los adelan 

tos en auxilios de navegación y aterrizaje también han contribuido a -

incrementar <;!ichos costos. En el caso particular de los países en d~ 

sarrollo, éstos se han visto obligados a introducir estas nuevas y muy 

co5tosas mejoras en los servicios para cumplir con los requerimientos 

de operación .de aerolíneas y equipos que son generalmente extranjeros 

y diseñados de acuerdo a las necesidades de los países más desarrº­

llados,· adelantos tecnológicos que están forzados a pagar y sobre los 

que no tienen control ni están relacionados con sus necesidades rea.:..-. . 

les. Este hecho constituye un caso claro de dominación tecnológica -

en el que los países en desarrollo deben comprar aparatos nuevos y -

más costosos para estar en condiciones de competir eficazmente cc:in -

aerolíneas de países más avanzados. El problema de la dominación 

tecnológica es más notorio eri lo que respecB a las operaciones inter 

nacionales; sin embargo,' ·en el campo nacional .i.')s países en desarrollo 

no necesa.riamente' se encuentran bajo presiones de competencia para -

introducir nuevos equipos.· La decisión de introducirlos a través de in 

versiones en nueva· infraestructura puede basarse ··en evaluaciones econQ. 

micas racionales. -

... -.:-
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El transporte aéreo no- es un bien que constituya un fin en sf mismo,-

sino· un insumo necesario para el funcionamiento adecuado de la mayo- -

ría· de otros sectores de· la economfa. · La demanda· de transporte aéreo 

es ·esencialmente una demanda derivada y los efectos de la inversión -

realizada en esta rama de actividad sobre la economía nacional son ill 

directos. 

Corno los _proyectos de infraestructura ·aérea tienen los mismos efectos 

que los proyectos de infraestructura de cualquier otro modo de transpor_ 

te·,· los 'análisis' económicos de proyectos aerópuertuarlos pueden ser ma 

:hejado·s mediante técnicas empleadas en el análisis de proyectos de 

otros modos de tiari"sporte, por' ejemplo: evaluando la -reducción d~ los-

costos de operación del tráfico, la generaCión -inducida del mismo y --

otros efectos "posibles. Los beneficios de las inversiones en infraes-

tructura- para el transporte son medidos, usualmente, cuanUficando los 

ahorros en costos de operación y en tiempo de los usuarios. 

2. · La Teoría Económica y el Análisis de Proyectos· de Inversión. 

2,; 1 · ·cdtert6s de la :E-valuac1ón de ·Proyectos 

El objetivo básico de todo estudio e'conómico de ,1_n proyecto es eva--

luarlo, es decir, calificarlo para determinar la conveniencia de su rea 

lización y compararlo con otros proyectos de acuerdo con una determi_ 

nada escala de valores a fin de establecer un orden de prelación. Es 

ta tarea exige precisar las "ventajas" y "desventajas" de la asigna--

ción de recursos a fin dado. El problema teórico de establecer cuál-



es el criterio de evaluación que se debe utilizar para establecer prela-

cienes no ha sido resuelto en definitiva. Una buena parte de las contro 

versias registradas en torno a los criterios de evaluación s~rgen induda ?-

blemente de la falta de una distinción clara del objetivo de la evalua-

~ ción ya que depende de la entidad ·en~ favor~ de quién se evalúa, por lo 

que han surgido confusiones al valerser de criterios adecuados para se-

leccionar en. función del interés individual y tratar de aplicarlos a pa-

sos en que debe hacerse en función del interés social. 

. Estas consideraciones permiten establecer la, primera gran distinción en 

tre los criterios de evaluación: Se· distinguen dos grupos principales:-

por un lado los patrones de comparación de proyectos conforme al .ínt~ 
. . . ~ . 

rés del empresario privado y por el otro los que interesan a la colecti_ 

vidad en· su conjunto y que se pueden denominar criterios· sociales de-

evaluación. . ··. 

Las diferencias sustanciales entre· lo's criterios de evalu'ación se refie-

ren a las diferentes maneras de considerar/' especificar y medir lo que 

en cada caso se entiende por recursos empleados y beneficios obten.í-
\, 

dos; sin el:llbargo; todo cómputo de evaluación de>)e abordar los concel2__ ·. 
tos de valoración, homogeneidad y extensión. 

i) Valoración. Debido a la diferente naturaleza física de los bienes y 

servicios, la determinación de su cuantía relativa para fines_ de eva--. 

luación se expresa mediante :un denominador común, que es la unidad-
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monetaria. La valoración consiste en asignar precios a los bier1es y -

servicios relacionados con un proyecto¡· -los cua.les. no siempre son los 

precios de mercado, sino .los llamados precios sociales, que no son -

más que los precios de mercado corregidos para fines de evaluación. 

El precio de mercado sería representativo· del valor real .de los bienes-

y servicios, si funcionaran libremente las leyes de la oferta y la de--

manda en condiciones de competencia perfecta, con ocupación plena de 

todos los recursos y completa movilidad de los factores. Si por ínter-

ferencias, trabas, reglan:entaciones o condiciones estructurales de la ..::_ 

economía no se cumplen estas condiciones, el sistema de precios estª· 

rá deformado y no representará el valor real de los bienes y servicios. 

De ahí que se .considere necesario corrégir los precios de mercado pa-

ra obtener el llamado costo social de los factores. 

Las modificaciones ·fundamentales que se han propuesto hacer a los. pr~ 

cios de mercado, .se podrían· agrupar en dos grandes· tipos. Una con...,-

siste en eliminar de dichos precios ·las influencias de impuestos y su.Q · 

sidios; la otra en emplear los. llamados costo:3 de oportunidad además-

de eUminar impuestos y· subsidios. El costo de C;Jortunidad de· un re-

curso requerido por un proyecto es el valor imputable a este recurso,-

de lo que se dejaría de producir en otra actividad en la que se podría 

utilizar y de la que se le sustraería para emplearlo en el proyecto. 



Por ejemplo este: concepto es d·e gran importancia en los casos .en que 

habiendo desempleo se piensa utilizar: ~a mano de obra pisponible para 

la realización de un proyecto, la cual ·será remunerada con el salario -

mínimo. En este .caso, el precio de mercado. de esa mano de obra es-

el s~la¡io mínimo; sin. embargÓ, el costo de oportu~iC:lad de la misma -

será cero, ya que no se está distrayendo de ninguna otra actividad 

productiva. 

ii) Homo9eneidad. Los cálculos de evaluación abarcan toda la vida 

útil del proyecto, por ~o que habrá de operar con valores monetarios 

correspondientes- a transacciones realizadas en distintas fechas. Para-

que tales magnitudes sean comparables, es necesario hacerlas homogé-

neas respecto al tiempo, empleando para ello equivalencias financteras. 

Las equivalencias financieras más utilizadas en la evaluación de pro--

yeCtos son el monto compuesto, el· valor presente, el valor presente de . . 

. una serie de valores, y el factor de recuperación del capital. 

~: 't 

·a) El Monto Compuesto • .:_ Se utiliza para determinar el valor equiva-

lente que tendrá tina . cierta cantidad actual, al c.=ibo de (n) períodos .-- · 

acumulando a una tasa de interés (i) por período; 

., ·-
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Valor inicial: I 
o 

Valor al final del período l: I == I + 1 I -· 1 + i lo l o o 

·( 
2 

Valor al final del período 2: I = · I + i 11 = l + i I = 1 + 1 ) I
0 2 . 1 1 

Valor al final del período n: I = ( l + i )n I 
n o 

Al factor ( 1 
n + 1 ) se le llama factor de interés compuesto. 

b) Valor Presente.- Se utiliza -para determinar el valor equivalente ac-

tual que tendría una cierta cantidad correspondiente al final del perfo-

do n. Este concepto es el inverso del tratado en el inciso anterior. 

o l 2 3 

I 
n I =---= 

o l + i )n 

4 

I 
n 

n t 

e) Valor presente de una serie de valores. Se utiliza para determinar-

el ·valor equivalente actual de ·una serie de valores iguales correspon-

dientes a los períodos 1, 2, ... , n. 

t 
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Aplicando el concepto del valor presente anteriormente visto, se llega a: 

I I :¡.. I ti .n 
I ,;, ···+· + •••• 111 ... + = + ll -1 I 
O. (1 + i) (1 + i) 2 (1 + i) 3 (1 + i)n (l + i)n 

Al factor (l . + i) n_1 se le llama· factor de actualización de una serie -
. ··(1 + i)n. 

uniforme de va~qres. 

.. -~ .. 

·· d) Factor de Recuperación del Capital.:... Se utiliza para transformar un 

. . . 

valor inicial en una séde uriiforine de ~alares igÜales equivalentes. 

· · · tsú~ proceso es el irÍVers·o :d:~r anterior, . o sea que: 

o 1 

. --.:: -.:. : : -

---------~. . ... ~ . . 
~ ' . . - .. . 

I 1' 
1 
1 
1 .. 
~ 

2 4 
. -~-.. 

I= (1 + i)n 
. (1 + i)n-1 

I o 

I '1-
1· 
1 
1 

~~~ 
n t 

.. : .. 

.·-

Al factor {1 + 1 )n 
(1 + i)n-l 

se le llama· factor de recuperación de capital. 

La -tabla No. . .muestra los factores .de equivalencias financieras para-

·:una tasa del -12%~: ·. 

iii) Extensión. La realización de un proyecto provoca una serie de 

rea·cciones ·económicas en cadena hac1a atrás o 11 hacia el origen" y hi:1 __ 

cia adelante o "hacia el destino 11 del mismo. El problema de la exten 

sión consiste en considerar y cuantificar estas repercusiones económi-

cas del proyecto, dentrO del criterio de evaluación ado-ptado. 
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En este aspecto, los criterios de evaluación se dividen en dos grandes-

grupos: los que miden los "efectos dir:ectos" que corresponden sólo al ·-

proyec;to mismo y los que tratan de medir también los "efectos indirec--

tos", tanto en lo referente a recur.sos empleados como a los beneficios-

resultantes. Las distintas formas de valorar, la posibilidad de incluir -

los efectos indirectos y de. seleccionar y definir de distintas maneras --· 

los patrones de comparación, hacen que existan muchos criterios de ev3_ 

luación y que se plantee la cuestión de cual de ellos será el más ade-

cuado. 

Volviendo a la primera gran distinción entre los criterios de evaluación, 

no haya problemas conceptuales en cuanto a lo que es la evaluación prj._ 

vada se entiende por beneficios, ya que el móvil fundamental es el de-

las utilidades, sea en términos absolutos o por unidad de capital propio. 

,, 
Tampoco hay dudas sobre las formas de medición; en cuanto a valoración 

interesan los precios de mercado y en cuanto a extensión sólo los ben~ 

ficios y costos directos del proyecto. El problema· es conceptual y prá_g_ 

ticamente más difícil en el c~so de la evaluución social, en donde la. -

valoración debe hacerse a costos sociales, se cebe considerar el costo 

social del dinero para la homogeneización tratar de considerar y cuan ti-

ficar no sólo los efectos. directos sino también los indirectos .. 

Cabe señalar que cualquiera que sea el realizador o promotor de un prQ. 

yecto, pertenezca al sector público o al privado, deberá afrontar el prg 

blema de financiamiento, lo que hace siempre necesaria una evaluaciÓfL 
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a precios de mercado. Además, aunque se determine la prelación desde 

el punto de vista social, muchos proyectos se dejarán a la iniCiativa -­

privada; y erí e·ste caso habrá que· determinar si sérán atractivos o ·no ~ 

para el empresario privado y cuales serían los incentivos que podrfan 

desp'ertar su interés.· 

La mayor· complejidad de la evaluación ·social explica la diversidad de -

cirterios sugeridos en la práctica o. que sería posible proponer~ y a la -

vez la dificultad para .lograr una clasificación satisfactoria de los mis-­

mos. Para facilitar un primer esquema conceptual se presentan dos for­

mas de agruparlos: 

i) Criterios parciales e integrales. 

·La ord~nación ·de los proyectos en una escala de prelaciones se puede -

lograr mediante uh coeficiente único de evaluación o mediante la combi­

nación, ponderada en alguna forma, de varios coeficientes parciales. 

Los criterios integrales son aquellos que tratan de ofrecer un patrón úni_ 

co y total de evaluación, y parciales o fraccíc:1aríos aquellos que están 

destinados a combinarse con otros. Entre los ccr::·ficientes parciales de­

evaluación se pueden citar por ejemplo, la mano de obra ocupada por -

unidad de capital y el aporte neto a la . balanza d-e pagos por unidad de 

inversión total o de la componente de la inversión en divisas. 

ii) La productividad de un recurso o del complejo de insumos 

Esta se mide a través de los coeficientes de evaluación que se· puedan­

definir aritméticamente como relaciones entre lo que en términos genera-
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les se llamarían "ventajas" y "desventajas" del proyecto, un cociente, 

por ejemplo. Es decir, las fórmulas de evaluación miden productivída-

des de algún tipo y se podría hacer una distinción entre aquellos crít~ 

rios que miden la productividad de un sólo factor o recurso económico: 

como por ejemplo el capital o la mano de obra, y aquellos que miden-

la productividad del conjunto de los insumos requeridos. 

Una vez definida cual es el productividad que el criterio de evaluación 

debe expresar; cabe aún una extensa gama de alternativas en cuanto al 
. . 

factor con respecto al cual se desea relacionar. Así, si se· desea m~ 

dir la productividad del capital, se podrá hacer en términos de valor -

agregado por unipad de capital, de divisas ahorradas por unidad de eª-

pital, de personal' ocupado por unidad de. capital, ó cualquier otra relª-

ción. Consideraciones similares pueden hacerse con respecto a la prQ. 

ductividad de otros factores en lo particular o del complejo de insumas. 

En términos generales puede afirmarse que si se trata de evaluar con -

criterio social, lo que más importa es el incremento del Producto NaciQ_ 

nal que se obtiene por unidad del complejo de recursos que se emplean 

en el proyecto. Todas las magnitudes se debierar valorar a precios -

sociales y habría que tomar en cuenta no sólo los beneficios y recursos 

directamente relacionados con el proyecto, sino también los indirectos. 

Sin embargo, en muchos casos se prefiere medir la productividad del -

recurso escaso, usando como denominador en el cociente de evaluación 
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al capital, .J.a mano de obra o las :divisas. que. se invierten; pero esta -· 

evaluación _puede resultar incom.ple.t?i, ya que. el· prqce so de producción-

enVu.elve la utilización conjunta de~ los facto'fes que~ se_ cqmplementa.n e 
• .(. •• < ••• - • .. • - • • 

integran en la llamada función de _;producdón. 

La producción puede ·aumentar porque sé .aprovechan mejor algunos de -

los factores; si se omiten algunos y sólo se mide la productividad res-

pecto a uno, no sería posible establecer si se obtuvo un producto .ma-

yor con la. misma suma de factores, uno o varios de los cuales rindie-

ron mtts, o gracias al aumento de los recursos empleados. 

Se pueden hacer planteamientos similares en cuento a .los beneficios o 

efectos. del proyecto cuantificados en el numerador del cociente, lo 

cual hace que ·se presenten limitaciones prácticas y conceptuales .para-

reunir todos estos. efectos y sumarlos en unidades ·homogéneas. De --

ahí que. se propongan· a veces coeficientes parciale·s para medir por SEL 

parado los efectos. Con basé en ellos se podría obtener una idea· de-

conjunto que permitiera determinar prelaciones, dando mayor ponderación 

a aquel o aquellos factores que se consideren .:~r.ás importan~es en un -

caso dado, esta ponderación podría llegar a tener ·m grado de subjeti-

vidad del mismo· orden que las apreciaciones indispensables para ven-

cer las limitaciones prácticas en la obtención de los datos necesarios-

para la evaluación integral. 
.... 

Las consideraciones de naturaleza política suelen desempeñar un papel ' 

----~--;- ... ·.- --' 
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decisivo en las prioridades de la inversión; asimismo, hay muchos pro-

yectos que están destinados a satisfacer servicios que no son ·materia-

de mercado y cuya demanda no se ·expresa en términos monetarios, sino 

en peticiones o gestiones de los grupos interesados. Conviene tener ~ 

presente que en las prioridades de inversión pueden influir planteamiell.. 

tos relacionados con la necesidad de dar mejor cohesión social y adm;L 

nistrativa a un país. 

De lo anterior podría desprenderse que al fin.al de cuentas no son tan-

importantes los criterios económicos de evaluación, ya que a la postre 

~ 

la evaluación económica está supeditada a un criterio político y por con 

siguiente no. habrá justificación para esforzarse en una evaluación cuida 

dosa; sin embargo, la conclusión correcta es la inversa. Si por razo--
'-' 

nes de orden político, un proyecto A resulta preferible a otro B, siendo 

que conforme a la evaluación económica B es preferible a A, es preci-

so conocer el precio que se paga por esa decisión política, precio que 

sólo se puede conocer mediante la estimación de los coeficientes eco-

nómicos de evaluación. 

Por otra parte, no hay que caer en el extremo de· suponer que todos los 

proyectos estarán sujetos a un análisis de tipo político específico. Da 
'1 

do un cierto marco de política económica y realidad institucional, lo --

más probable es que la decisión respecto a la mayoría de los proyectos 

se tome simplemente conforme a un criterio económico de evaluación. -

La importancia de la evaluación económica es pues indudable. 
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Cada proyecto establece una cadena de reacciones que tendrá siempre -

efectos cuantitativos de amplio ra.dio de acción.· Si se dispusiera de -

un .cuadro muy <;letallado de insumo-:producto, cabría· utilizarlo para est!.._ 

mar las consecuencias finales de la ·introducción dé· tal o cual altera--

. ción representada por un proyecto dado. Pero .en la. generalidad de los 

casos no se contará con tales cuadros. La altemativa sería realizar al_ 

gún tipo de estimaciones que aún no siendo perfectas, sean por lo me­

nos mejores que las obtenidas de considerar sólo los efectos directos;'"" 

actualmente se llevan a cabo estudios para establecer modelos economé 

tric?s que relacionen el Ingreso Nacional con las inversiones y las· re­

ducciones de costos registrados en el sector transporte. Estos modelos 

constituirán en el futuro una excelente herramienta para· medir el impac 

to económico de los proyectos de ··infraestructura para el transporte. 

2. 2 . Indicadores de Evaluación 

·En los estudios de factibilidad y evaluación de las consecuencias que­

tendrá para la economía del país la realización de una operación parti­

. cular, intervienen los conceptos de valor eccnómico o financiero de un 

proyecto. 

La rentabilidad financiera de toda operación que mide . el grado de 

utilidad que aporta al organismo encargado de financiarla. En 

nuestro caso hará aparecer las diferencias o relaciones entre los_ -

gastos por inversiones, gastos de conservación, reconstrucción. y· 

operación y los ingresos que se pueden deber a Jas cargas fiscª-

... , 



les suplementarias consecuencias del proyecto y/o de las cuotas-

o peajes. 

La rentabilidad económica que es una medida del interés económi_ 

co aportado a la .colectividád por la operación. Los gastos son-

los mismos que en el caso de la rentabilidad financiera( pero Cª-. 

da uno de los términos debe ·ser calculado en costos para la co-

lectividad y no como. un costo a ·cargo del organismo de financia 

miento;· los ingresos están constituído.s por los beneficios aporta-

dos a los miembros de la colectividad bajo la forma de ganancias 

en los costos de transporte y otros efectos. 

La rentabilidad econ6mica difiere de la rentabilidad financiera en el he 

cho de que toma en cuenta gastos e ingresos de otros grupos que no -

son los que hacen la inversión, y sirve para juzgar la oportunidad de-

las inversiones. La rentabilidad financiera es utilizada sobre todo por 

las organizaciones privadas para la investigación de sus condiciones -

de financiamiento. 

La coherencia en la selección de los proyectos a .realizar y· su adecuª-

ción con el interés general y los objetivos· del Es:ado, se garantizan-

mediante la definición de una función de óptimo colectivo que se busca 

rá maximizar a través· de las decisiones a tomar. 

Los principios fundamentales que norman los cálculos de renrebilídad -

para la selección de inversiones en. infraestructura para el tránsporte, 

consisten en comparar los costos asociados a dichas inversiones con-



las variaciones q'l.le puede sufrir la función _de óptimo colectivoH deriv-ª-

das de mejoras en la infraestructu~a; ventajas para la colectividad que-

pueden ser desglosadas en tres .rubros: 

Beneficios o ventajas a los usuarios; 

Beneficios o ventajas a quienes no hacen uso -
de la infraestruCtura; 

Beneficios o ventajas para el Estado 

Se considera que cada usuario está afectado por un cierto costo total- o ,. 

generalizado, que se integra por los gastos que ocasiona el viaje en -

cuanto al costo del pasaje y por el costo del tiempo empleado· en el 

recorrido, y que asimismo recib~ una satisfacción que puede medirse 

por el costo máximo, más allá del cual preferirá renunciar á hacer el-

viaje. Las reducciones del costo y los incrementos de satisfacción 

del conjunto de usuarios se constituyen en su beneficio. 

Las cuotas de peaje que inc"rementan el cos'to a los l1Suarios se cuanti_ 

fican negativamente en el renglón correspondiente <:1 sus beneficios, y-

positivamente en_ el de los no usuarios, y¿¡_ que implican una transferen_ 

cia de los usuarios a la nación. _Asimismo, ciertos impuestos que grª-._ 

vitan específicamente _sobre los priméros, constituyen un beneficio qUe, 

por medio del Estado, es transferido a los segundos. 

Los beneficios del Estado estarán 'constituidos solamente· por ~1 valer -

asignado a las vidas humanas salvadas, valor que no pu~de ser concr.§. 

tamente considerado como beneficio a los usuarios, en la forma en que 

----- ---------------- ---------·------··- ·-- ---
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se ha definido éste. 

Los objetivos del Estado, tales corno el mejoramiento del territorio, no 

incluidos anteriormente, podrían asimismo ser incorporados en las cuan 

tificadones; sin embargo, esta posibilidad todavía no ha sido aplicada. 

La correcta comparación y jerarquización de inversiones y beneficios, -

escalonados en el tiempo, requiere de su conversión en valores actua­

les, para lo cual es necesario utilizar una tasa de actualización, que­

si bien tiene ligas evidentes con _la tasa de interés del mercado de Cª-._ 

pitales, no es forzosamente idéntica a ésta. La actualizaCión de las­

ventajas furturas, permite desglosarnientos y agregacione_s de· ventajas-­

correspondientes a fechas distintas. 

En resumen, la función de óptimo colectivo que se buscará maximizar­

es el valor actualizado de la suma de los tres beneficios antes descri_ 

tos. Los criterios anteriormente mencionados debi_eran ser aplicados -

sistemáticamente para la selección de los proyectos de inversión en 

infraestructura; sin embargo, en algunos casos las ventajas colaterales 

a la realización de un proyecto o grupo de ello::: pueden ser tales, que 

los cálculos de rentabilidad efectuados en base a ~os principios anota­

dos podrían aportar elementos de comparación, pero no definir la sele_g_ 

ción. 

Las tasas resultantes del cálculo cuyas modalidades se han explicado­

anteriormente, no toman en cuenta ventaja indirecta alguna, y constit1!_ 
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yen. por lo tanto valores conservadores de la rentabilidad reaL 

... 
Las ventajas indirectas, aunqu_e no e.stén integrada!:! en' el cálculo, in-

- -- ~ T ~·-

terviénen para la selec_ción· de ciertos proyectos. incluídos y explican -

la- pres-enci~ dentro. de. los programas. de algilnos cuya reritabiÜdad ·cal-

culada es relativamente baja con respecto al conjunto de iniciaüvas in 

volucradas. 
;,; .. 

Seguramente estos criterios de: .. selección debieran sufrir ,modificaciones 

que· permitieran .realizar:. mejores juicios. de se~ección. Por. ejemplo, se 

podrí?n hacer las siguiénte's consideraciones: . 
· .. 

. ·" 

l. En los beneficios a los usuarios· se hacen intervenir únicamente 

·gastos de traslado y del-tiempo. De hecho, ·el conocimiento del -·, . 

fenómeno demuestra ·que ·las situaciones de "·comodidad"· y negativa 
. . . 

mente .. las de ":excit'ac:;ióri. ne~iosa" q, pesan. táritó en la· satisfacción 
. t . ~ . -

q~ Jos usuario.s como el tiempo mismo·. ·.;.En este caso,. el tiempo 

.. 

·representa 'además de su propio valor, un medio para apreciar las 

.molestias, que. si. bien tiene la ventaja. de. ser mensurable; no ex-

pr~sa col) pred~iÓ:o los elementos de satisfa,:ción . 

. ... 

2. No se toman en cuenta la!:! molestias provocadas .. por el :tránsito·, 

principalmente a los que viven en las zonas próximas a las infra--

estructuras. 

3. En los cálculos definidos· anteriorme-nte, se hace interv.enir e~ tiem-

... 
~·---.- ~- __ ,...:...,__ __________ ~,.._.,.,_.-l---.or--
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po sólo a través de su valor medio, sin tomar en consideración si 

existe o no certidumbre sobre la variabilidad en la duración de los 

recorridos, ni el hecho de que, el valor del tiempo es una función­

del ingreso de los usuarios. 

4. Pueden introducirse los objetivos de ordenamiento del territorio, lo 

que no ha sido puesto en práctica aún, sino que solamente se ha­

empleado como elemento correctivo posterior al cálculo; ello se de 

be a que tales objetivos no han sido estable.cídos claramente. 

Los principios. generales válidos para la consideración de una mejora a 

la red de transporte o con fines de crear nuevas ligas, aplicables en -

los países en vías de desarrollo, que .consisten en el cálculo y_actua­

lización de los beneficios e inversiones, son en algunos casos insufi­

cientes para definir la selección de las inversiones, en virtud de que­

éstas son de tal naturaleza que modifican definitivamente la vida econQ_ 

mica del país. Ello puede obedecer a diversas razones: 

l. La estructura misma de la demanda de los usuarios se modifica, -

por lQ que el método de cálculo de los benGficios podrá diferir del 

expuesto anteriormente. 

2. Las ventajas indirectas adquieren. un pesó considerable; por lo tarr_ 

to, no deben adjudicárseles caracteres de simp).es correctivos, co­

mo· se hace generalmente. ' 
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3. Es el conjunto de la economía del país- el que debe ser analizado, 

en funciÓn de las inversiones. en infraestructura para el transporté. 

En la selección de medidas de efectividad para evaluar proyectos de in 

versión en infraestructura para el transporte, ·debe tenerse presente que 

el establecimiento de criterios financieros exclusivamente puede entra-.:. 

ñar serios problemas, debido a los subsidios al transporte tanto de -

productos como de pasajeros. La utilización de un criterio de evalua-

ción financiero no sería suficiente, . debido a g:ue subsistiría el proble-

ma de medir las economías o pérdidas que no son apropiadas para un-

mecanismo de mercado, ya sea porque se trate ·de· bienes o servicios -

de carácter colectivo, ·porque el costo de su aplicación sea muy ~leva 

do o porque el usuario no pueda estimar individualmente su valor. 

Por otro lado, a nivel nacional todas las~ economías pueden en cierta -

medida evaluarse ya sea físicamente, a través del número de horas --

hombre economizadas, ahorros en costos de transporte y. de operación, 

disminución de accidentes, etc., ·o bien monetariamente, lo cual impli__ 

ca cierto grado de dificultad. 

La utiiización de un ·criterio económico no presentar2. inconveruentes 

especiales cuando la programación, construcCión y conservación de la -· 

infraestructura para el transporte esté a cargo del Estado, en virtud de 

que no debe existir oposición entre los intereses de las empresas públl 

cas y los. propios de la economía en general. 
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De lo anterior se concluye que parece más ventajoso el empleo de critg_ 

rlos económicos para el establecimiento de. prioridades que el uso de aL 

gumentos de índole financiera. 

La realización de un proyecto implica ··la generación de un flujo maneta-

rio, que está compuesto por dos corrientes, una de costos y otra de be 

neficios, que ocurren a lo largo de un período de tiempo. 

La estimación de los costos propios de la iniciativa depende fundamen-

talmente de los estudios sobre diseño y la estimación de los beneficios 

·sólo puede lograrse si se llevan a cabo estudios. de. mercado tendientes 

a estimar la demanda. Los costos comprenden la· inversión inicial, los 

- gastos de conservación y de administración: En la inVersión inicial se 

incluyen los gastos de ejecución, de estudios y proyectos, de vigilan-

cia y supervisión. Conviene hacer notar que. en oca:sion:e s se conside-

ra como beneficio la diferencia entre gastos de conservació;'- antes .Y -
-

después del' mejoramiento, diferencia que puede ser positiva O· negativa, 

lo que conduce a no considerar· los gastos de conservación como .costos 

en la comparación. 

En la cuantificación de los beneficios es necesari0 distinguir entre los-

que son recibidos. realmente por los usuarios del transporte como conse_ 

cuencia de su comportamiento y aquellos que son recibidos por la co---

lectividad, ya sea por conducto de una, trasferencia entre sus miembros 

o entre ellos y el _Estado. 
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' La cuantificación de los beneficios es más difícil que la de los cos-·-

tos ert virtud de la existencia de efectos secundarios no mensurables.-

Esta valoración deberá 'efectuarse comparando do·s 'dituaciones: ·"con pro 

yecto" y "sin él", ya que una confrontación de situaciones "antes" y-

-"después" conduce normalmente a una subestimación de los beneficios. 

La comparación entre costos y beneficios debe comprender todo el pe-

rfodo de utilización de la obra. Este período corresponde a la vida .;_ 

útll, la cual ·está limitada a la vez por factores físicos y por la obsq_ 

lescencia. Además, la incidencia de costos o beneficios que intervie 

nen en una fecha lejana queda considerablemente reducida por el efeQ.. 

to de .la tasa de actualización, por lo que rara vez se toma un perío-

. do mayor a 20 años. 

. . 
Esta circurtstancia óbli'ga ;:t -_comparar flujos de gastos e ingresos que -

ocurren en tiempos diferentes: La tasa de actualización ( ri ) es, por-

·definición, la tasa para la cual es igual la posesión de una unidad -

de un bien físico en el año· ( i-1 ) o de ( 1 + r1 ) unidades del mismo 

bien en el año l. 

La. .. definición anterior implica dos problemas: uno de índol~ práctica, 

consistente en aplicar frecuentemente, salvo casos especiales, una ta 

sa de actualización única· y, por otra parte, uno de carácter teórico,-

que es el empleo de intervalos de un año para efectos comparativos, -

en lugar de intervalos más pequeños que conducirían a una tasa de --

- - -- -- - - ~- - ·-- - ------ -~----- -· --~----· --- -·------ .. - ___ ....,...... ___ ._-._ --~ 

··-o ' 
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actualización continua. 

El valor de la tasa de actualización interpreta la productividad del capi_ 

tal. Cuando en un sistema eco.nómico el capital es escaso su valor -

·es alto, pues el costo de oportunidad del ·recurso tiende a elevarse 

. . 

como resultado de una demanda insatfsfecha; por el contrario, si su 

oferta es mayor que la· demanda, su valor es bajo. No obstante, ante 

la· diversidad de los valores· que puede adoptar la tasa de actualización, 

lo adecuado es hacer pruebas de serisibilidád que midan la magnitud de 

las alteraciones. 

La comparación entre ·los beneficios y los costos inh~rentes a un pro--

yecto, es la esencia de los métodos de evaluación y se lleva a cabo, 

por lo· genera:!, de dos maneras ·distintas. La primera consiste en escQ. 

ger un valor de la tasa de actualización y la segunda intenta apreciar-

la productividad de los recursos asignados a ·ra iniciativa. 

La tasa de actualizacfón tiene por efecto, y también c<?mo ·finalidad, -

reducir el peso del _futuro lejanO, en el cual. la incertidumbre es muy -

grande· por io qUe s.e refiere. a los servicios que presentarán las obras-

contempladas. ·El. error que puede cometerse al suponer lo que las --

obras rendirán en ese entonces, es casi despreciable, 

La tasa social de actualización difíere de la tasa de interés del mereª··· 

do de capitales. ·su determinación tiene que ver con una. yaloración -

en el tiempo y es prácticamente. una decisión política, concientementé .. 
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tomada respecto a favorecer las actividades de úwersíón .o de favorecer 

al -consumo y para· asegurar que .las inversiones consideradas no tengan 

un mejor empleo e'n otros sectores de la economía o 

Es necesario considerar que -la tasa de actúaliz,ación constituye un me-

dio para obtener res~ltads>s r~pidos, o bien al contrario, de sacrificar-

los resultados. obtenidos en los primeros años para beneficiar a· las. gi 

neraciones futuras. Una tasa de actualización elevada favorece a los-

proyectos que generan beneficios a. cqrto plazo, mientras. que una tasa 

baja conduce a aceptar proyectos con beneficios. importantes a largo plª-

Para evitar el tEmer que seleccionar una tasa de ·actualización,· en ocª-

sienes· se suele. utilizar· la llamada tasa interna de· rendimiento, que nQ 

é.s · ~ás que: fa tasa ·i:r Út que ha>: qué actualizar los beneficios .y los :... 

costos·;-- de mi:mera que las sumas sean iguales en el. horizonte económi-. 

co :6 ·la vida· útiÍ del proyecto. Esta tasa se _obtiene por aproximacio­

nes· sucesivas' y d~eb~-rá ser mayor a la de actualización para que el -·- .. 

· proyecto sea atractivo. 

Intimamente ligado al problema de actuaUzación, ·está el de la· determi_ 

nación de un horizonte económico. El empleq de tasas de a.ctualiza--

ción ·altas supone para las erogaciones· a largo plazo valores pequeños 

presentes:·y viceversa; por tal motivo, el alcance del horizont~ econó-

mico se antoja menor, en la medida que son menores dichas tasas . 

" ., . 

. -- ------------t __ _.._..,.. ___ ---, .. 

. ·~ 
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La determinación de prioridades o prelaciones plantea tres tipos de prQ_ 

blemas: primero, justificación del uso de los recursos que constituye el 

problema de evaluación propiamente dicho; el segundo se refiere al pro­

blema de las alternativas técnicas, y el tercero a. la fecha recomendada 

para la iniciación del proyecto. 

Analizaremos. algunos de los indicadores de evaluación más usuales: 

2 •. 2. 1 Rentabilidad 

Desde el punt9 de yista privado se juzgan -los méritos de un proyecto -

es.encialmente en términos. d~ las utilidades que produCiría y ese es 8 en 

consecuenCia, el rubro del cual interesa lograr un máximo. ·Por otra 

partec todos Jos recursos q1l~. se pondrían _en jueg·o· para obtener estas -

utilidades, s~ reducen _a~ común denominador .. de. unidades de capital,- -

~bf() que. in~eresa reducir aL mínimo -compatible con los requisitos del -

proyectoo El]. este cas.o_ se utiliza lo que se llama rentabilidad del prq_ 

yecto y se suele expresar como el pocentaj e que representan las utilid-ª. 

des anuales respecto al capital empleado para obtenerlas. 
:. 1 ·~ 

Aunque- el- concepto de rentabilidad es claro, la medición _de su coefi~­

ciente se presta a ambiguedades derivadas de la distinta manera de d_g_ 

finir el capital y las utilidades. Así, en cuanto al capital puede dis­

tinguirse por una parte, entre capital fijo y circulante, y por otra, ell_ 

tre capital propio y créditos de diverso tipo. En cuanto a ut~lidades ,­

el cálculo dará resultados distintos según como se consideren la depr_g_ 



ciación y los intereses. 

. ' 
El hecho de que la forma de financiamiento afecte la rentabilidad, es - \. 

precisamente lo que hace posible emplear la política crediticia como un 

medio eficaz para hacer atractiva una inversión dada. 

El c~lculo de la rentabilidad se puede plantear determinando la tasa de 

interés con la cual se obtiene la equivalencia financiera entre una se-

. rie de valores anuales y un capital dado. Los valores anuales se con 

sideran utilidades brutas; es decir, se computan sin costos por depre­

ciación y se les puede llamar también ingresos netos, por ser la dife­

rencia entre los ingresos y costos anuales de producc-i.ón. A esta tasa 

de interés se le llama rentabilidad por equivalencia. Su cálculo tiene 

la ventaja de que elimina alguna de las ambiguedades señaladas y evi_" 

ta la necesidad de adoptar en los costos una tasa conv_encional de int_g_ 

rés por el uso de capital. 

2.~ 2. 2 Beneficio-Costo 

Al comentar el criterio de· rentabilidad del capital se· vi6 que éste se -

aplicaba porque da mayor importancia a lo que l.:::; interesa al empresa­

rio: las utilidades por unidad de capital empleado E-n la empresa. Sin 

embargo, de:;;de un punto de vista ·social puede interesar más lograr el 

máximo de la producción total, no sólo de las up.lidades, con el mínt 

mo del complejo de recursos empleados, no sólo del capital.. A este­

coeficiente se le llama Beneficio-Costo y se expresa por el cociente -

-------- -------------- -·------- ------------------
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obtenido al dividir el valor de la producción entre los costos totales 

involucrados. 
, :.' 

El cálculo de este coeficiente ba_sándose sólo en los beneficios y cos-

tos directos del proyecto y valorados a precios de mercado, no conduc!_ 

rá a una evaluación que refleje en forma adecuada la mejor convenien--

cia social. Proyectos con elevado cociente de Beneficio-Costo directo-. 

como los correspondientes a la elaboración de artículos suntuarios en -

un país con limitaciones de capital, puede generar excelentes utilidades 

sin que sean ·beneficiosos para la colectividad. En cambio proyectos -

. . 

como caminos, agua potable, alcantarillado; etc., suelen acusar una ba 

ja tasa de Bene~icio-Costo directo; sin e~b~rgo, son proyectos verdade;.. 

ramente convenientes para -la sociedad pues a través de beneficios indi-

rectos facilitan la producción en otros sectores de la economía. Por 

ello; en este último tipo de proyectos se acostumbra trabajar con los 

beneficios directos e indirectos g.enerados en cada á·ño de la vida 'útil y ,, 

con los costos sociales anuales involucrados. 

La posibilida-d de medir los ahorros obtenidos en costos de transporte y 

tiempo, permite utilizar como criterios· de seleccl:5n el índice de renta-

bilidad de la inversión propuesta. 

La estimación de los beneficios se obtiene mediante el cálculo de los-

ahorros; es esencialmente la comparación entre los costos actuale~:; y -

los que habrá una vez construída la obra propuesta, a lo largo de la vi. 



da útil de la nueva obra. El cálculo de los costos toma: en cuenta la 

inversión inicial, costos de conservació'n y posibles reconstrucciones.-

Una vez obtenidos los beneficios y los costos se procede a ci12termiriar 

el valor actual de los flujos monetarios. 

Para obtener el valor actual de los beneficios o costos en cada uno -

de los años futuros, se aplica. una tasa de actualización que expresa-

el punto de equilibrio entre la necesidad de privarse de un consumo -

actual deseado, con la esperanza de un consumo futuro. En otras Pª--·. -

labrasr la actualización tiene el carácter .fundamental de que procede -

del futuro hacia el presente, es decir, en sentido inverso al tiempo. 

El índice de rentabilidad· o relación -Beneficio-Co.sto que expresa la ca 

lidad de la inversión y que permite establecer prelación entre las obras 

propuestas y rechazar las no ·rentables, es el cociente que re.sulta de--

dividir la suma de los Beneficios actualizados entre la suma de los --

Costos actualizados, cociente ·que debe· ser mayor que la unidad para -

considerar que la inversión· es atractiva. 

El cálculo del íhdicé de rentabilidad se. efectúa de acuerdo con la si--

guiente expresión: 

1 1 1 
80 + B¡ 1 +a + Bz ( 1 + a )2 + + s· n ( 1 + a }n. 

I.R. -= 

1 1 1 
co_ +el 1 + a .+ Cz ( l + a )2 + ..• + e ·(l+aJTl n 
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n 

L .Bi 
i ::: o l + a )\. 

IoR.= 
n 

L: Ci 
f ::: o (l+a)l 

donde: 

L R.. == Indice de Rentabilidad 

Bt = BenefiCio en el' año ( i 

Ci == Costo en el año ( i ) 

a -· Tasa de actualización que se considera constante· en el período. 

Con el objeto de tener elementos de juicio para decidir cué.l ·de dos a).-

ternativas propuestas es la, que debe construirse, se efectúao una evalúa 

ción que refleje la. conveniencia de. elegir una u otra. 
- 1 

Para este fin, se aplica el critedo de rentabilidad relativa. 

n 

L 
i = o I.. R. R •. = 

n 
1 ·, 

1 = o 

donde: 

I. R. R. = Indice de Rentabilidad Relativa 

i 
Beneficios obtenidos la alternativa Bl = por 

81 = Beneficios obtenidos por la alternativa 
2 

el = Costó por la alterna ti va (1) en el año 
l 

(1) 

(2) 

(í) 

i 
B 

2 

en 

en 

el año· (i) 

el año·- (i) 
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1 c 2 = Costo por la alternativa (2) en el año (i) · 

a = Tasa de actualización 

Otro indicador llamado Coeficiente de Rentabilidad Inmediato se obtiene 

dividiendo los beneficios generados en el primer año de operación del-

proyecto entre la suma de costos actualizados. La importancia de este 

indicador es que perrrúte determinar el año óptimo de puesta en serví--

cio de un proyecto, siendo el año en el cual el CoefiCiente de Renta-

bilidad Inmediata es igual a la tasa de actualizacióll, siempre y cuan-

do la serie de beneficios sea creciente con el. tiempo; es decir, es el 

año en que el Beneficio Neto Actualizado alcance su valor máximo, y -

corresponde al año en el cual el Coeficiente de Rentabilidad de la in-

versión es mayor ... o· igual a la tasa de actualización. 

· . 2 9 2. 3 Beneficio Neto Actualizado 

Para efectos de je.rarquización de proyecto.s y programación de las in--:- · 

versiones se emplea el criterio del Beneficio Neto Actualizado, índice-

que se define como la diferencia entre la suma de los Beneficios Actua 

Uzados y la suma de los Costos Actualizado~, la cual deberá ser posi_ 

tiva para que la inversión sea atractiva. Este íniice permite, además 

de probar la factibilidad económica, seleccionar la fecha más conve--

niente para la iniciación de cada proyecto, así como recomendar la --

combinación de proyectos que maximiza el efecto c_onjunto de las obras. 

Este indicador se obtiene mediante la expresión: 
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n 

BNA = L. 
i o 

Bi Ci 
( 1 + a )1 

BNA = Beneficio Neto Actualizado 

n . = Años del horizonte· económico 

Bi = Beneficio en el año i 

Ci = Costo en· el año i 

a = Tasa de actualización 

2 ~ 2. 4 Tasa Interna de Rendimiento o de Retorno 

Las relaciones Beneficio-Costo y Benefi.cio Neto Actualizado son medjos 

para jerarquizar iniciativas y analizar la factibilidad económica de ca-

da una de ellas; sin embargo, no deberá olvidarse que dichos· indica-

dores dependen de la tasa de actualización y que por lo tanto la orde 

nación de las alternativas juzgadas será sensible a ella. 

Corrio se dijo anteriormente,- para evitar el tener que seleccionar una -

tása de actualización se suele Utilizar la tasa de retorno con el propQ_ 

sito- de estimar la productividad que dentro de un proyecto tienen los-

factores de- prodücción empleados. -El conceph> de Tasa Interna de -

Rendimiento no es más que: la tasa con la que se:. · tendrian que actua-

!izar los flujos de beneficios y de costos asociados a la iniciativa, 

de 'manera que el Beneficio Neto Actualizado sea igual a cero, 8sto es, 

que las sumas de beneficios y _costos actualizados- sean iguales, con-

siderando el horizonte económico o la vida útil del proyecto. Esta ta 

- sa se obtiene resolviendo la siguiente ecuación por aproximaciones su 
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cesivas, y deberá ser. mayor que la de actualización para que el pro-

yecto sea atractivo: 

n n 

Ci 
i = o ( 1 + a )i i = o . ( 1 + a )1 

El valor de (a) que hace cumplir la igualdad es la Tasa Interna de Re-

tomo. 

2. 2. S Período de Recuperación del Capital 

Es el año en el cual la suma de beneficios hasta ese año, actualiza-· 

dos al año cero, iguala a la suma de costos hasta el mismo año ac--

tualizado al año cero. 

2. 2. 6 Costo Anual de Transporte 

Este indicador se utiliza principalmente para comparar alternativas del 

mismo proyecto. Está definido como la suma de la anualidad de la -

amortización de la inversión, gastos anuales de conservación, admini_;:¿ 

tracíón, accidentes y operación de los vehfculos. En todos esto::; --

cálculos interviene una tasa de actualización q~\e desde el punto de -

vista social difiere de la tasa de interés del merc<.:do de capitales y -

que se establece a manera de asegurar que las inversiones considera-

das no tengan un mejor empleo en otro sector de la economía. 

La cantidad de divisas implicadas en un proyecto puede constituir un-

factor de decisión, por lo que es recomendable calcular y hacer aparg_ 

- ----- -- ---- -------------- --- --~--------- -- ~ -------------- ·-----



,. 180. 

cer separadamente las partes en divisas extranjeras y en moneda naciQ. 

nal de todos los costos y beneficios, con la finalidad de poder comp? __ 

rar los proyectos a partir de· sus componentes de costos externos. 

Resulta interesante presentar los cálculos bajo la forma de balances de 

rentabilidad, o sea en tablas en donde aparezcan año por año los gas-

tos, los beneficios y los- totales acumulados de estos gastos y benefi-

cios actualiz~dos. 

. . . ' . 
La relación Beneficio-Costo es útil para deterrrúnar si una inversión es 

... ,.: . 

conveniente o no, pero para la determinación de prioridades es más 

conveniente utilizar el Beneficio Neto Actui:ilizado. En cuanto a la --

'l'asa Interna de Retomo se puede afirmar que también es buen indica-

dor para establecer prioridades, si bien tiene la desventaja de que para 

algunos flujos no se obtienen valores reales .de esa: tasa y para otros-

se pueden obtener varios valores solución, razón por la cual no siem-

. pres es .útil su empleo. 

· 2. 2. 7 Criterios Mixtos 

Estos consisten en evaluar los proyectos utlliza;.-do diversos criterios -

parciales, de los ya mencionados, y después en función de sus impor-

tancias relativas ponderarlos cualitativamente o si es posible cuantitatt 

vamente, ya sea para llegar a un coeficiente único que permita estubl~ 

cer las prelaciones, o para establecerlas o partir de consideraciones 

subjetivas. La principal dificultad en este tipo de criterios consiste-
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de. 'e.Jglú~·trórt'';;J.ipará ileg'ar:.> a'' "iJrJ::.:fAare€ fd.naif:iqtfª pghn:if@Oé s't'a~bfec er lo S 

preferencia entre las diferentes alternativas que,·pli:mtean las medidas -

de evaluación,. mismas que dependen fundamentalmente de quien las e.§. 
:·.:·; ·-~~~ .. :-~j:.,"'u, ·:: .. };) .~:;:t.(~(~ ~J:~ i~f ~:~~; t.:r ~--< .. .') · ·-: ....... 

tablece y de las, circunstancias en que se formulan. Las relaciones de 
1,·. (_;")t ~ · "='' ·.>·,,~ !~~- ,(·:.:) .. ~~;-),r\·.:.c·1~-· ~ ·.·.-~~ r.-1 r-··:::.)~· ,, . '"· · .. 

preferencia adopt~das se expresan mediante un sistema de desigualda--
r~r_i·:.c.~:· .~;_;.:! ,.c~~)r:.:._.~ . . .~··:~·)-~ '-'<~":;'/.: -~·).:~:::.,{ ·.,·.·.~-~;: ,).··: .'7_¡;--- • 

des, que se plantea de acuerdo al método de Churchman-Ackoff y se rg 

suelve ·mediante el procedimiento de Fishburn, obteniéndose como re-
.;: !_ -', ·: i j .' l ~ . ':· '~ : 

sultado las calificaciones relativas de los diferentes factores. invt1lucrª 
• ·' • ~ • t • ~. 

dos. 
. :',• 

'¡,' ' • 

. i} .: : . • 1 .. <. ~ • ' ; •• ·,¡ ,. -.,t! , .··. f:t; 

••• ,J' .. ·:¡ 

¡"¡ ·:,.,¡, ' ... l 1, ... .'' ; ¡; i :_· '; .i '\ ,, ' 

. ' ' ' ; \ ~ ·~.:..- (.: (J 

• 
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3. Método de Evaluación Propuesto 

Los análisis económicos de proyectos aeroportuarios pueden ser manejª-_ 

dos mediante técnicas usadas en proyectos de otros modos de transpor~ 

te. 

Para evaluar los efectos de la puesta en servicio de infraestructura aerQ 

portuaria, se propone el siguiente método que consta de· dos etapas: 

l.- . Selección del aeropuerto de costo mínimo, que dé ser­
vicio a la demanda proyectada. 

2.- Justificación económiCa del mismo. 

En la primera etapa se determina el tipo de aeropuerto cuyos costos de 

construcción, reconstrucción .Y mantenimiento sumados a los costos de-

transporte que existirían para la demanda proyectada sean mínimos; esto 

involucra la decisión en cuanto a la localización de las instalaciones. 

En la segunda etapa se determina si la construcción del aeropuerto de-

costos mínimos se justifica, de acuerdo a los beneficios originados por 

el incremento de la d~manda que sé propiciaría. En los diagramas de-

bloques a continuación se representa lo anteriormente dicho. 

Se propone· como aproximación para estimar los beneficios que se geno-

rarían con la realización del. proyecto. aeroportuario cuantificar los abo,... 

rros en tiempo y eri costos de operación de los usuarios y de las a ero 

naves. 
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En el enfoque propuesto para la evaluación económica de proyectos --
1 

aeroportuarios: 

Se tomarán los beneficios totales generados por la inversión, conside--

randq que la dtstribución de estos beneficio,s entre Ja -economía· nacio--

nal y la extranjera será objeto de un análisis posterior. 

La valoración de los. ahorros en tiempo de los pasajeros se hará en ba-

se a un enfoque conservador de evaluación directa que se discute en el 

apartado siguiente: 

La base para estimar el tránsito generado será la _dinámica de la-

estructura de la población económicamente activa, por grupos d,e-

ingreso mensual y ocupación principal, en la zona de influencia -

·del proyecto en un período dado. 

Los ahorros en los costos de operación, serán estimados como en 

los otros proyectos de transporte, comparando las condiciones que 

existirían con el proyecto y sin él. 

Determinados los beneficios potenciales tot2les del proyecto, po-
. ·. 

drá:q. separarse los transferidos a la economía nacional y los tran~ 

feridos, en principio, a los. usuarios extranjeros. 

Los beneficios transferidos a la economía nacional estimados por-

este procedimiento, ·pueden dejar de cuantificar importantes bene-

ficios, ya que no están considerando otros renglones que pudieran 

--------- - ---- ---....----------- -------------~---- -----------. ----
-+· ·---...,-..~-- ------------·- -----------------------
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aportar economías. 

. .. 
•• 1 :.~~. ::.-;· ... ·.:·-

Los beneficios transferidos a 1os usuarios extranjeros se contabil!_ 

zarán, en principio, como beneficios a la econorrúa nacional, en-

la medida que sean captados por la misma. 

En la estimación e- incidi:mcia de los beneficios que generan lOs proyec;¿_ 

tos: aeroportúarios, ·hay algunas áreas en las que- el conocinüento de la 

relación entre la inversión en aeropuertos t sus" efectos sobre. el desa-

rrollo es insuficiente, ésto' necesariamente~ lleva a adoptar un punto de 

vista- conservador sobre los beneficios de los proyectos aeroportuarios. 

Hay una gran necesidad de investigación empírica acerca· de las más 

importantes relaciones implicadas, por ejemplo, estimaciones. de la ela.§. 
. - . 

- -- .. 

tlcidad de la demanda para· viajar por aire, en relación con •los cambios 

que el ·proyecto produce;: a.~ conH.rtua'dón se~ .discuten las bases de la --

justificación ecori6in±6a :y la~{. soliiciones- ~dadas- para. ·e:¡· cá's6 .. nacionaL 

.. :.. :~ ~..... "';' , . .:. .-: 

Para estimar el tráfico fut-uro es conveniente 'itstinguir el tráfico normal, 

el d(Ú;viado y· él generado.' .. 
·~-. --

El tráfico normal es el que tiene lugar independientemente de que la in 

versión objeto del estudio sea o no realizada, en este caso deberán 

aplicarse los beneficios unitados estimados en función de los costos -

existentes y los que se originarán si se realiza la obra. 

El tráfico. desviado de otros itinerarios, ya sea del mismo modo de trans . 
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porte o de uno diferente recibirá un beneficio equJ.valente al· cambio de 

ruta. Para. el tercer tipo de tráfico, el generado por la realización de-

la inversión, no es correcto el aplicar las ventajas unitarias estimadas 

por este tráfico. Una párte de tráfico generado podrá comenzar a rnan( 

festarse con un 'aumet;.to margina( en~. el beneficio, '• con relación a la si 1 

' 
tuación existente antes que la inversión se realice; por el contrario, -

otro parte del tráfico no se llevaría a cabo si los beneficios hubieran..: 

sido Ugc:;ramerite menos· a los obtenidos realmente con la ihve~sión. · 

Teóricamente, para calcular el beneficio· sería necesario conocer el cr;~ 

dmiento del .tráflco producido por cada incremento en el 1 beneficio. ,.. .. 
01 

se supone que la función tráfico-beneficios es lineal:# se puede aceptar 
1 

para . una aproximación aceptable, .·que el beneficio para este tipo de trá 

fico y el benefJcio unitario es la mitad que el anteriormente d:tado. 

Los indicadores de evaluación que serán utilizados para determinar la-

conveniencia de realizar la inversión serán básicamente la relación --

Beneficio-Costo y la· Tasa Interna de Rendimiento. 

En los apartados siguientes se discuten los dib:rentes parámetro~ qU(:')-· 

habrán de intervenir, así como su cuantlficacion. 

! 
.. ------- - -- --·---- ----------- ---:------------------------------



Bi 
( 1 -1:: a )\. 

Ci 
( 1 + a )1 

Bi = Beneficio en el ail.o · ( i ) 

C1 = Costo en el año ( i ) 

a = Tasa de actualización que se considera constante en el perÍodo. 

Con el objeto de tener .elementos de juicio para decidir· cuál de dos al-

temativas propuestas es la que .debe. construírse, ·se efectúa una evalu-ª. 

ci6n ·que refleje la conveniencia de. elegir una u otra. 

Para este fin, se aplica el criterio de rentabilidad relativa. 

n 

L 
i = I. R. R. = 

n 

L: 
i = 

donde: 

o 

~ .. 

o 

i 
B 

2 

i i i c
1 

c
2 

( 1 + a ) · 

I. R. R. = Indice de Rentabilidad Relativa 

Bi = Beneficios obtenidos por la alternativa (1) en el año (í) 
1 

81 :::: Beneficios obtenidos por la alternativa (2) en el año· (i) 
2 

ci = Costo por la alternativa (1) en el año (i) 
1 
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C~ = Costo por la alternativa (2) en .el año (i) 

a = Tasa de actualización .. 

Otro indicador llamado CoeficiE~nte de Rentabilidad Inmediato se obtiene 

_qJvidiendo los be:nefici'? __ ::; g~nerados en el primer .año de operación del-

proyecto entre la suma de costOs actualizados. La importanCia de este 

indicador es que permite determinar el año óptimo de puesta en servi--

- -

cio de un proyecto, siendo· el año ·en el cual el CoefiCiente, de Renta-

bilidad Imi1édiata- es ig;ual a la tasa de. actualización,· siempre y cuan-

do la serie de beneficios sea creciente con el tiempo; · es decir, es el 

. año en que el Bet:teficio Neto Actualizado alcance su valor máximp, y -:-

corresponde al. á.ño en el cual el Coeficiente de Rentabilidad de la in-

versión es mayor,o igual a la tasa de actualización. 

2 • 2 • 3 Beneficio Neto ACtualizado 

Para efectos de jerárquizac-ión de proyectos y programación de las in--:-

versiones se emplea el criterio del Beneficio Neto Actualizado, fndice-

que se define como la diferencia entre la suma de los BenefiCios Actua . . -

!izados y la suma de los éostos-'ActualizadoE:, la cual deberá ser posi_ 

tiva para que la inversión sea atractiva. Este fn:iice permite, además 

de probar la factibilidad económica, seleccionar la fecha más conve--. 

nient~ para la iniciación. de cada proyecto, así como recomendar la --. 

combinación de prC?yectos que maximiza el -efecto· c_onjunto de las· obras. 

Este indicador se obtiene mediante la expresiqh:-

-~------ -----~-·------ --~- --------------------·---------- ------------
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n 

BNA = L. 
i = o 

Bi Ci 
( 1 + a )1 

BNA = Beneficio Neto Actualizado 

n = Años del horizonte económico 

Bi = Beneficio en el año i 

Ci = Costo .en el año i 

a = Tasa de actuali zac.ión 

2 ~ 2. 4 Tasa Interna de Rendimiento o de Retomo ( 

Las relaciones Beneficio-Costo. y Beneficio Neto Actualizado son medjos 

para jerarquizar iniciativas y analizar la factibilid.ad económica de ca-

da una de ellas; sin embargo, no deberá olvidarse· que dichos indica-

dores dependen de la tasa de actualización y que por lo tanto la ordS?,. 

nación de las alternativas juzgadas será sensible a ella. 

Como se dijo anteriormenteí. para. evitar el tener que· .seleccionar una -

tasa de actualización se suele Utilizar la tasa de retorno con el prop.Q 

sito ·de estimar la productividad que dentro de un proyecto tienen los-

factores de· prodücción empleados. El concept,..., de Tasa Interna de -

Rendimiento no es· más que: la tasa con la que sr:. tendrían que actua-

lizar los flujos de beneficios y de costos asociados a la iniciativa, 

de manera que el Beneficio Neto Actualizado sea igual a cero, esto es, 

que las sumas de beneficios y .costos actualizados· sean iguales, con-

siderando el horizonte económico o la vida útil del proyecto. Esta ta 

sa se obtiene resolviendo la siguiente ecuación por aproximaciones SQ. 
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cesivas, . y. deberá ser mayor que la de actualización para que el pro-

yecto sea atractivo: 

n n 

L: 81 L: Ci 
' 1 ···= O~ Ll + .a )1 -L .,_- o ( 1 + a )1 

El valor de (a) que hace cumplir la igualdad es la Tasa Interna. de Re-

torno. 

2. 2. 5 Periodo de Recuperación del Capital 

Es el año en el cual la suma .de beneficios hasta ese año, actualiza-

dos al año cero, iguala a la suma de costos hasta el mismo año ac--

tualizado al' año cero. 

2 ~ 2. 6 Costo Anual de Transporte 

Este indicador se utiliza principalmente para comparar alt~~nativas del 

rnfsrno proyecto. Está definido corno la suma de la anualidad de la -

amortización de la inversión, gastos anuales de conservación, admln.1..§. 

tración, accidentes y operación de los vehículos. En todos estom --

cálculos interviene una tasa de actuali~aci6n q\.1<?. desde el punto d® -

vista social difiere de la tasa de interés d0l mercc.:do de capitales y ... 

que se establece a manera de asegurar· qura las inversiones consicl€ra-

das no tengan un mejor. empleo en otro sector de la economía. 

La cantidad de divisas implicadas en un proyecto puede constituir un-

factor de decisión, por lo que es recomendable calcular y hacer apar.§. 

. - -- -·--- ·- - .. ---- ----···· -4;;------------ .. ~- --- -·--
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cer separadamente las partes en divisas extranjeras ·.¡- en monedu.. ni3ciQ 

nal de todos los costos y beneficios, cOI;l la finaHdad de poder comp?_ 

rar los proyectos a partir de· sus componentes de costos externos. 

Resulta interesante presentar los. ·cálculos bajo la forma de balances de 

rentabilidad, o sea en tablas en donde aparezcan año por año los gas­

tos, los beneficios y los totales acumulados de estos gastos y benefi­

cios actualizados. 

La relación Beneficio-Costo es útil para determinar si una inversión es 

conveni.ente o no, pero para la determinación de prioridades es más 

conveniente utilizar el Beneficio Neto Actualizado.. En cuanto a la --

Tasa Interna de Retomo se puede afirmar que también es bu.en indica­

dor para establece'r prioridades, si bien tiene la desventaja de que para 

algunos flujos no se obtienen valores reales de esa tasa y para otros­

se pueden obtener varios valores solución,· razón por la cual no siem­

pres es útil su empleo. 

2. 2. 7 Criterios Mixtos 

Estos consisten en evaluar los proyectos utlliza.Lljo diversos criterios -

parciales, de los ya mencionados, y después en función de sus impor­

tancias relativas ponderarlos cualitativamente o si es posible cuantitatL 

vamente, ya sea para llegar a un coeficiente único que permita establ-ª. 

cer las prelaciones, o para establecerlas o partir de consideraciones 

subjetivas. La principal dificultad en este tipo de criterios consfste-
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Valor/' basados· én:,·:unoststerri:a:~de iotorgárhlento de.": pesQ's~ relativos a los 

diferen:res ·factores:/ eh~,fünci6n;·.ctel: ;estableciqliento, de·. relaciones·· de --

. preferencia entre las diferentes alternativas que. plantean las medidas -

de evaluación, mismas que dependen fundamentalmente. de quien las eJi 
1.• ·. '. 

tablece y de las circunstancias en que se formulan. Las relaciones de 

preferencia adoptadas se expresan mediante un sistema de desigualda--
.. ., .. 

; t'¡ 

des, que se plantea de acuerdo al método de Churchman-Ackoff y se I-ª. 
.. -~ .. ::.? 1 -~ ' : -~ 

su el ve mediante el procedimiento de Fishburn, obteniéndose como re-, 

sultado las calificaciones relativas de los diferentes factores invi:)lucrª 
; ··' 

dos. 

~-. : 

. (,. .,,.,· . ~ . -; ¡, ·,.,. ¡. ' 

• ; .: : ' •.. ' ~ J ' ' • : 1 

.'·. ·: 'l.• 1 ' -' ~ • ~ 1 .•• \ ' 

1 '~ ( 1: J j l t ,.,; 
. '.: 

, . .í • 
. .' ... 1 ~ • i 

-- - - - - - --- --- +•-----
- ------------- .... ------------ + -- ------



3. Método de Evaluación Propuesto 

Los análisis económicos de proyectos aeroportuarios pueden ser manejéJ._ 

dos mediante técnicas usadas en proyectos de otros modos de transpor-

te. 

Para evaluar los efectos de la puesta en servicio de infraestructura aerQ 

portuaria, se propone el siguiente método que consta de dos etapas: 

l.- Selección del aeropuerto de costo mínimo, que dé ser­
vicio a la demanda proyectada. 

2.- Justificación económiCa del mismo. 

En la primera etapa se detennina ·el tipo de aeropuerto cuyos costos de 

construcción, reconstrucción y mantenimiento suma.dos a los costos de-

transporte que existirían pa.ra la demanda proyectada sean mínimos; esto 

involucra la decisión en cuanto a la localización de las instalaciones. 

En la segunda etapa se detennina si la construcción del aeropuerto de-

costos mínimos se justifica, de acuerdo a los beneficios originados por 

el incremento de la demanda que se propiciaría. En los diagramas de-

bloques a continuación se representa lo anteriqrmente dicho. 

Se propone como aproximación para estimar los beneficios que se gene-

rarían con la realización del. proyecto. aeroportuario cuantificar .los aho-

rros en tiempo y en costos de operación de los usuarios y de las aero 

naves. 



. ' 

' 1 

~ 

\... 

r 

~ 

,.. 

\,. 

. ' 

"" 
PROYECCION DE 

LA._ DEMANDA Y 

OPERACIONES 

~ 

""1 ,. 
ALTERNATIVAS 

PROPUESTAS 
lb. 

.Á 
'· ' 

----... ,_>, 
' 

'"" COSTOS DE: 

CONSTRUCCION, 

RECONSTRUCCION 1 

MANTENIMIENTO 
_J 

SELECCION DEL AEROPUERTO DE COSTO MINIMO. 

" 

'. 

.......... / r .., ,. , 
SELECCION 

Í\ SUMA 
l DEL COSTOS DE 

~ V DE AEROPUERTO 
TRANSPORTE COSTOS · DE COSTO 

.A MINIMO 
/~ '-. ...J \. . ' 

~ 

,.,¿ 
·' 

...... 
CD 
~ 
• 



185 . 
.. 

JUSTIFICACION ECONOMICA DEL AEROPUERTO DE COSTO MINIMO 
. ' . 

, 
~ 

ESTIMACION 
' 

DE LOS AHORROS 

EN TIEMPO 

i:b.,. ~ 

"""":::::: 7 ,... 
""'' r ~ 

ESTIMACION DEL 

PROYECCION DE 
VALOR DEL TIEMPO r "' DE WS USUARIOS AEROPUERTO . 

> 

LA DEMANDA Y Y DE IAS DE COSTO 

. OPERACIONES AERONAVES ~ 
MINI MO 

_J 

\. .J 
\.. ~ 

~. 
~ ~ v , 

~ 

"" / ,. 
"' COSTOS DE: r ' ESTIMACION , FLUJOS DE CONSTRUCCION, 

1\ JI COSTOS Y RECONSTRUCCION, DE LOS 
.¡~ 

BENEFICIOS MANTENIMIENTO 
\, _¿ BENEFICIOS 

~ ~ 

\. ~· 
~ 

~ 
(f' 

'"" 
: INDICADORES 

DE 
' 

\ 
E.VALUACION 

...J -



186. 

En el enfoque propuesto para la evaluación económica de proyectos --
1 

a ero portuarios: 

Se tomarán los beneficios totales generados por la inversión, conside--

rando que la distribución de estos beneficios entre la ~conomía nacio--

nal y la extranjera será objeto de un ~nálisis posterior. 

La valoración de los ahorros en tiempo de los pasajeros se hará en ba-

se a un enfoque conservador de evaluación directa que se discute en el 

apartado siguiente: 

La base para estimar el tránsito generado será la dinámica de .la-

estructura de la población económicamente activa, por grupos d,e-

ingreso mensual y ocupación principal, en la zona de influencia -

del proyecto en un período dado. 

Los ahorros en los costos de operación, serán estimados como en 

los otros proyectos de transporte, comparando las condiciones que 

existirían con ·el proyecto y sin él. 

Determinados los beneficios potenciales tot.des del proyecto, po-

drán, separarse los· transferidos a la economía nacional y los tran§_ 

feridos, en principio, a los. usuarios extranjeros. 

Los beneficios transferidos a la economía nacional estimados por-

este procedimiento, pueden dejar de cuantificar importantes bene-

ficios, ya que no están considerando otros renglones que pudieran 
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aportar· economías. 

. ' 
. ,_. : 

Los beneficios transferidos a los usuarios extranjeros se contabili. 

zarán, en principio, como beneficios a la econorrúa nacional, en-

la medida que sean captados por la misma. 

En la estimación e-- incidencia de los beneficios que generan lo's proyec;_ 

tos aeroportúarfos, hay algunas áreas en las que· el conocimiento de la 

rehi.ción entre la inversión en aeropuertos ~ sus· efectos sobre el desa-

rrollo es insuficiente~ éstO necesariamente~ lleva á adoptar un punto de 

vista conservador sobre los beneficios de los proyectos aeroportuarios. 

-- ·- : ... .:..: . 

Hay una gran necesidad de investigación empírica acerca de las· más 

importantes relaciones implicadas, por ejemplo, estimaciones de .la ela_§_ 

ticidad de la demanda para viajar por aire, en relación con •los cambios 

que el ·proyecto produce, .. a.: contlnua'Ción sé~ discutem las bases de la --

fusüficaci6n econ6mica ~y las··' solUciones- -::dadas . pára. 'el c<iso -~ ríacional ~ 

Para estimar el tráfico futuro es conveniente cltstinguir el tráfico normal, 

el desviado y· ·el gEmerado.' 
.. 
~- - . -~ . " " - . .. ·- ~ -..... - - --· " .. 

"~'--. -· ... 

El tráfico normal es el que tiene lugar independientemente de que la in 

versión objeto del estudio sea o no realizada, en este caso deberán 

aplicarse los beneficios unitarios estimados en función de los costos -

existentes y los que se originarán si se realiza la obra. 

El tráfico desviado de otros itinerarios, ya sea del mismo modo de tran_§_ 
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porte o de uno diferente recibirá un beneficio equivalente al cambio ,le 

JI· 
·,! 

ruta. Para el tercer tipo de tráfico, el generado por la realL':ación de-

la inversión, no es correcto el aplicar las. ventajas unitarias estimadas 

' 
por este tráfico. Una parte de tráfico _generado podrá comenzar a man:L 

!estarse con Uii. "aurilento marginal ei1. el, b-eneficio,. c()n reladÓn_ a· la si 1 

' 
tuación existente antes que la inversión se realice; por el contrario, -

otro parte del tráfico no se llevaría a cabo si los beneficios hubieran-

sido ligeramente menos a los obtenidos realmente con la ihversíón. 

Teóricamente, para calcular el beneficio sería necesario conocer el e~-ª-

cimiento del tráflco producido por cada incremento en el 1 beneficio. Si 

se supone que la función tráfico-bériefícios es lineal, s~ puede aceptar 

para una aproximación aceptable, que el beneficio para este tipo de tr~~-
.. , 

fico y el benefl.cio unitario es la mitad que el anteriorment(~ citado. 

Los indicadores de evaluación que serán utilizados para detenninar la-

conveniencia de realizar la inversión serán básicamente la relación --

Beneficio-Costo y la Tasa Interna de Rendimiento. 

En los apartados siguientes se discuten los diL"':r.erites parámetros que-· 

habrán de intervenir, así como su cuantJ.ficacion. 

1 

1 -

1 

1 
1 

4 . .' 
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e La publicación de la versión abreviada del Plan Nacional de Desarrollo 
Urbano se hace para cumplir con el mandato expreso del Artíoulo Cuarto 
d,e la Ley General de Asentamientos Humanos. 
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El pasado 12 de mayo el, C~ Presidente de la Repúblicé!- aprobó 
el Plan Nacional de Desarrollo Urbano, habiendo expresado lo · 
siguiente: · · · 

"Con la firma que he tenido la satisfacción de dejar en el 
documento que se somete a mi consideración, refrendado por 
las Secretarías y Departamentos de Estado, se formaliza el Plan· 
Nacional de Desarrollo Urbanc;> que concibe la l_ey de la materia. 

"Por primera vez en nuestra historia vamos a hacer un esfuerzo 
conjunto, ordenado y racional: dentro de· la norma)nstituida, 
para conducir·las acciones espontáneas que son resultado de la 
libertad de tránsito y de asentamiento, respetándolas como prin­
cipios fundamentales de la convivencia, pues repetimos ahora lo 
que siempre hemos dicho: la concepción más acabada de la 
pérdida de la libertad es la cárc::;el que cancela la libertad de 
tránsito y obliga la de asentamiento. Respetando estas liberta­
des, los actos -que de todas maneras suceden en la sociedad­
vamos a intentar adecuarlos a los propósitos previamente esta­
blecidos como objetivos, que aceptamos con plena conciencia 
de·nuestra responsabilidad histórica. 

"Esta, para mí es una fechaJrascendental; ésta es para mí una 
fecha en_ que culmina un esfuerzo que arrancó hace mucho 
tiempo y que ahora expresa la posipilidad de que concibamos 
normativamente un modelo de país expresado en su ámbito 
espacial, para llenarlo -en el tiempo que entraña el programa-
· de las acciones que nos permiten la oportunidad de ser mejores. 

"Los felicito, señores: a unos, por haber concebido y condu­
cido el Plan; a otros, por haber participado en el ámbito de su 
propia competencia; y a todos los exhorto para que se haga el 
mejor de los esfuerzos·, a efecto de que lo que aquí planteamos 
como debe ser, en la realidad sea". 



IDEARIO 

En diversas ocasiones el licenciado José López Portillo ha expre­
sado su pensamiento acerca del desarrollo urbano; en seguida se 
destacan algunas de sus ideas y conceptos manifestados al respecto. 

"En este momento estamos creciendo a un ritmo extraordinario. 
Pero junto al incremento cuantitativo viyimos una intensa transforma­
ción cualitativa: el rostro rural del país se modifica aceleradamente; 
nuestras ciudades se han congestionado, las congestiones derivan 
probfemas de empleo, de servicios y de convivencia. Y en el_ otro 
extremo dramático -la dispersión de pequeñas comunidades- las 
soluciones no son sólo onerosas; sino en ocasiones imposibles". 1, 2, 5. 

"En realidad, nos faltó un plan nacional de desarrollo para lograr 
que éste fuera equilibrado. La ciudad de México es una respuesta 
espontánea a la falta de planeación y, claro, el crecimiento desorde- · 
nado nos ha resultado más caro e injusto;'la acción para resolver el 
probfema del crecimiento urbano sólo puede darse dentro de un plan 
nacional de desarrollo en el que se contemplen todas las áreas y que, 
obviamente, no podrá cumplirse en seis años, pero que debe ini­
ciarse, pues de otra suerte jamás principiará el proceso de solución y 
se complicarán cada vez más los congestionamientos urbanos". 3·, 6. 

"No dejar _que las cosas sucedan, sino normarlas para que· sucedan 
como pretendemos, queremos o consideramos que deben suceder. 
Imponemos ya aquí, á esa realidad, en la gue hay siempre un compor­
tamiento, el peso específico de la norma,_ de lo que queremo_s que 
sea"_ 7. · 

"Oecisión fundamental que estructura las decisiones planeadas 
que el gobierno d~ la República vaya a tomar, responsable de su 
propia autobligación, en el ámbito de su competencia, y responsable 
de la inducción en el ámbito de la población, mediante los recursos 
democráticos que nuestro sistema legal nos permite usar. Porque 
frenar~~ crecimiento de la ciudad de México, regular el de las otras 
. ciudades, crear otros centros de atracción, entraña la orientación de 
la inversión pública en forma organizada para lograr esos propósitos; 
significa el que las leyes actuales o las que se promulguen hagan 
obligatorios muchos actos, prohiban o propicien otros, convengan, 
estimulen o desestimulen los que corresponda". 4, 7. 

"Al considerar que en gran medida el Plan Nacional de Desarrollo 
Urbano es la proyección en el espacio y en el tiempo de las acciones 
de los gobie.rnos federal, estatales y municipales, hemos querido 

-,• 
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cuidar el proceso de participación para exigir oportunamente respon­
sabilidades". 8. 

"Quisimos corresponsabilizar a los Sectores con este Plan Nacional 
de Desarrollo Urbano y hemos querido hacer lo propio con los go­
biernos estatales mediante un sistema de compromisos concertados, 
parti.cipatiVOS, COrl lOS que queremos caraCtE!rizar el fortalecimiento 
de nuestro federalismo". 8. 

PRESENTACION 

Este Plan implica asumir con decisión y entusiasmo la tarea de 
edificar un México que habrá de albergar, al término de las tres 

. próximas décadas, otro tanto de los mexicanos que somos actual­
mente. 

El no aceptar este reto, significaría dar la espalda a un importante 
problema nacional, en cambio, si se afrontan los acontecimientos y se 
aportan caminos que multipliquen las oportunidades de equilibrio 
entre lo que tiene el país, y lo que necesita, se habrán empezado a 
encontrar soluciones cuyos efectos se dejarán sentir, en muchos 
casos, sólo a largo plazo. · 

El Plan Nacional de Desarrollo Urbano, propone objetivos,;políticas 
y programas que se han considerado adecuados para el momento . 
presente; sin embargo se ha formulado con una estructura flexible 
que puede irse modificando según las circunstancias lo reclamen. 

Hay que tener en cuenta que lo que se pretende conducir y orientar 
es un fenómeno vivo y no un hecho consumado, es un proceso en el 
que·debe participar cotidianamente cada uno de los ciudadanos, ya 
que les afecta directamente y sólo de ellos podrá salir la respuesta 
que los beneficie. . . 

PROCESO DE ELABORACION 

El proceso seguido en la elaboración del Plan se inició con las 
modificaciones a los artículos 27, 73 y 115 de la Constitución General 

1. México; D.F., 25 de junio de 1976. 
2. México, D.F .. 29 de marzo de 1976. 
3. San Luis Potosí, S.L.P., 8 de abril de 1976.· 
4. CiJernavaca, Mor., 13 de febrero de 1976. 
5. Ouerétaro, Oro., 9 de octubre de 1975. 

'6. Guadalajara, JaL, 22 de octubre de 1975. 
7. México, D.F., 11 de enero de 1978. 
8. Hacienda Galindo, Oro., 4 de febrero de 1978; 
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de_la República y con la promulgación de la Ley General de Asenta­
mientos Humanos. 

La Reforma Administrativa iniciada en enero de 1977 con la expedi­
ción de la Ley Orgánica de la Administración Pública Federal dio paso 
a la creación de la Secretaría de Asentamientos Humanos y Obras 
.Públicas. con lo que. México· emprende d~cididament~::t la planeación 
de su desarrollo urbano. · · - · · 

La segunda etapa de la Reforma Administrativa_ fortalece. ese prc,­
ceso, al integrarse y coordinarse las entidades que forman el sector 
asentamientos humanos. 

En septiembre del año pasado, con la instalación de la ComisiÓn 
NacionaB de Desarrollo Urbano, se dio paso a la vinculación entre las 
instituciones, que prevé la tercera etapa de la Reforma Administrativa. 

la fase de análisis del Plan se inició con la presentación de un 
anteproyecto, en el mes de marzo de 1977, ala consideración de las 
dependencias que integran la Secretaría de Asentamientos Humanos 
y Obras Públicas, de los organismos que tienen conexión directa con 
el propio sector asentamientos humanos y diversos especialistas 
en la materia. Este anteproyecto se basó en los estudios que con 
anterioridad llevaron a cabo varias instituciones nacionales e interna­
cionales y diversas entidades del sector público. 

Con las observaciones recibidas se elaboró un proyecto que fue 
remitido a los miembrOs de la Comisión Nacional de Desarrollo Ur­
bano y a otras dependencias federales; con .el propósito de recibir e 
incorporar sus aportaciones. 

E111 de enero pasado el C. Presidente de la República, dio instruc­
Ciones a los coordinadores de. sector, a fin de que precisaran las 
medidas para asegurar la congruencia entre el Plan y los programas 
sectoriales y definieran las bases de corresponsabilidad para su 
ejecución, evaluación y actualización permanente. En esa forma, se 
ha cuidado que la aprobación del Plan, ordenada expresamente por la 
Ley al Titular del Poder Ejecutivo, se realice dentro de un proceso que 
garantice la responsabilidad compartida de los sectores. 

La Secretaría de Programación y Presupuesto estableció la corres­
pondencia entre las aportaciones sectoriales al Plan y el Programa de 

. Acción del Sector Público 1978-1982, ubicándolos en los trabajos del 
Plan Global de Congruencia. 

Los documentos que integran el PJan Nacional de Desarrollo Ur­
bano abarcan los niveles normativo y estratégico, los aspectos de 
.corresponsabilidad de los sectores de la Administración Pública y la 
instrumentación jurídica. 

9 
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l. NIVEL NORMATIVO 

DNTRODUCCION 

El marco jurídico en materia de asentamientos humanos prevé que 
la ordenación y regulación de los mismos se llevará a cabo a través de 
los Planes de Desarrollo Urbano que, dentro de sus respectivos ámbi­
tos de competencia, elaboren y expidan los tres niveles de Gobierno. 
De esta manera, con el propósito de dar cumplimiento a Jo. señalado 
en los artículos 4, 10, 11 y 14 de la Ley General de Asentamientos 
Humanos. el Ejecutivo Federal por-conducto de la Secretaría de Asen­
tamientos Humanos y Obras Públicas y en coprdinación con la Comi­
sión Nacional de Desarrollo Urbano y las Dependencias y Entidades 
de la Administración Pública Federal, procedió a elaborar el Plan 
Nacional de Desarrollo Urbano el cual fue sometido a un amplio 
proceso de consulta con los Gobiernos de los Estados y con aquellas 
instituciones públicas directamente involucradas en la materia, cuyas 
reflexiones y sugerencias fueron recogidas e incorporadas al Plan 
Nacional de Desarrollo Urbano, cuya aprobación por parte del Titular 
del Poder Ejecutivo Federal, se realizó el 12 de mayo del año en curso. 

En el Decreto PresidenCial publicado en el Diario Oficial el día 19 de 
mayo de este año, mediante el cual se aprueba el Plan Nacional de 
Desarrollo Urbano, se señalan los objetivos y las políticas contenidas 
en el mismo con base en los cuales la Federación participará en las 
tareas de planeación de los asentamientos humanos y de regulación 
del desarrollo urbano en el territorio nacional y, al propio tiempo, se 
consignan las bases y lineamientos de coordinación, control y ejecu­
ción de las acciones y de la aplicación de las inversiones que para la 
consecución de los objetivos del Plan lleve a cabo el Gobierno de la 
República. En virtud de lo anterior y ·en atención a lo dispuesto por el 
artículo 4 de la Ley General de Asentamientos Humanos que prevé 
que los Planes serán publicados, en forma abreviada, en los periódi­
cos oficiales y en los de mayor circulación correspondientes, en 
cumplimiento de la obligación impuesta por dicha norma, en seguida 
se explica en forma sucinta a través de cuatro apartados, el conte­
nido del Plan Nacional de Desarrollo Urbano. 

13 
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BASES PARA lA FORMULACION DEl PLAN 

El Plan Nacional de Desarrollo Urbano es uno de los elementos 
básicos de la planeación integral del país, ya que está determinado 
por el proceso general del desarrollo y, a su vez, Jo influye al ser un 
elemento de la expresión geográfica del .mismo. 

De este modo se da una interrelación importante entre los aspectos 
del desarrollo urbano y los del desarrollo sectorial, que se integran al 
Plan Global de Congruencia en el que se expresa la filosofía política, 
el modelo del país que queremos, los objetivos sectoriales y su des­
composición en metas ubicadas en el tiem.po y el espacio. 

México se encuentra en el umbrai de un desarrollo acelerado y su 
política económica, basada en la justicia social, permitirá consolidar 
su capacidad de autodeterminación. 

Por-lo tanto, en la etapa actual, la función del desarrollo urbano ~s . 
apoyar al desarrollo económico para evitar, disminu_ir o resolver los 
problemas que éste p!Jdiera ocasio~ar y contribuir a multiplicar sus 
efectos positivos. 

Así el Plan Nacional de Desarrollo Urbano debe dar alternativas de 
solución a las demandas que se derivan de las acciones de los secto­
res, en la medida en que muchas dé estas actividades tienen una 
localización que está determinada en base a su objetivo: el desarrollo . 
económico. Además, existen otras actividades que pueden calificarse 
de. móviles, es decir, aquéllas cuya ubicación no -está condicionada a 
un sitio en especial y que deben, por lo tanto, inscribirse dentro de Jos 
lineamientos del Plan. 

La planeación del desarrollo urbano en todos sus niveles (nacional, 
estatal, municipal y a nivel de centro de población y de-zonas conur­
badas), queda inserta en la planeación del desarrollo como un ele-' 
mento que coadyuva al logro de los objetivos nacionales y permite 
retroalimentar con lineamientos de política a la _planeación de los 
distintos sectores. 

Por otro lado, la solución de la problemática u·rbana requiere de un 
desarrollo regional que promueva y sostenga ,un proceso eficiente de 
desarrollo económico y-social, ya que la problemática no es exclusi­
vamente de integración física, de proporcionar servicios, equipa­
miento e infraestructura, sino de integración económica y social. En 
consecuencia·, el Plan Nacional de Desarrollo Urbano se sitúa en una 
política de desarrollo regional, ~demás de ubicarse en la planeación 
nacional. 



Así, las características más sobresalientes del plan Nacional de 
Desarrollo Urbano y las bases de su formalización son las siguientes: 

e Será obligatorio para el sector público toflJar en cuenta los 
objetivos y políticas previstos en el Plan Nacional de Desarrollo 
Urbano, al definir cada dependencia o entidad sus acciones y 
proyectos de inversión que incidan en el desarrollo ·Urbano. 

ó · En caso de accieries-e inversiones no previstas en los objetivos 
y¡ políticas del Plan, pero que estéri debidamente justificadas 
¡por objetivos o· directrices de la planeación económica y social 
consideradas en ese caso y momento como de mayor prioridad 
o urgencia, la decisión se apoyará en la evaluación de los costos 
y beneficios de los proyectos correspondientes. 

e De acuerdo con las facultades que la Ley General de Asenta­
mientos Humanos confiere a la Secretaría de Asentamientos 
Humanos y Obras Públicas, las secretarías de Programación y 
Presupuesto y la de Hacienda y Crédito Público coadyuvarán, 
en la esfera de sus respectivas competencias, a la debida ejecu-
.ción y evaluación del Plan. 

0 flos CoriveniosUnicos de. CoordinaciÓ~ serán los i~strumentos 
mediante los cuai~S se acordarán, entre Federación y Estados, 
Ras acciones er:"~ materia de desarrollo urbano. 

o Se utilizarán los mecanismos programáticos ya establecidos en 
Bos Estados, Comités Promotores del Desarrollo Socioeconó­
mico de las Entidades (COPRdDES), para tener un foro donde 
se intercambiarán opiniones e información y se solicitarán o 
presentarán las propuestas correspondientes .. la Secretaría de 
Asentamientos· Humanós y Obras Públicas en cada entidad, 
·como miembro de esos comités, ofrecerá asesoría técnica en 
materia de desarrollo urbano, todo lo cual permitirá el cumpli­
miento y, en su caso, facilitará la actualización del Plan Nacio­
nal de Desarrollo Urbano. 

,. '"'='"· . \ 

e~ Ei ejercicio de las facultades administrativas sobre otorga-
miento de concesiones, autorizaciones, permisos y otras simi­
lares, deberá tomar en cuenta los objetivos y políticas conteni­
dos en el Plan. 

$ los programas de. acción concertada que forman parte del 
Plan, se integrarán de acuerdo con !as disposiciones que dicte 
el C. Presidente de la República, y se implantarán en los meca-. . 

15 
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nismos de programación y presupuestación. existentes, con la 
participación que corresponda a los respectivos coordinadores 
de sector, conforme él. sus atribuciones legales. , 

o Por último, se establece que la modificación de los principios 
generales del Plan se podrá hacer, en su caso, cada dos años, a 
partir del primero de diciembre de 19?8. La programación y 
presupuestación que se deriven del Plan se ha~án anualmente, 
siguiendo los procedimientos que dicten las disposiciones én 
vigor.· · · - -

DIAGNOSTICO 

La población de Méxicc{tiene un crecimiento acelerado. A princi­
pios de este siglo el volumen de la población del país era de 13.6 
millones de habitantes, cantidad ligeramente superior a la que hoy se . 
concentra en la zona metropolitana de la ciudad de México. En el 
presente año, según estimaciones, la ~oblaci'ón es de 65.8 millones de 
habitantes.· -

CREC~MirENTO DE lA POBLACION DEL PAJS 

'1900 

1978 -.65.8mil!ones 

ZONA MIETROPOUTANA 
13 

l _ _ _ ~- --~ 
DE lA CiUDruf DE Mrncó- -_ . milena 
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Además de este cambio cuantitativo se da otro cualitativo; la pobla­
ción se transforma aceleradamente de rural a urbana. 

La migración del campo a la ciudad es uno. de los aspectos relevan­
tes de este fenómeno. Los habitantes del país se concentran cada vez 

• más en las ciudades donde pretenden conseguir fuentes de trabajo y 
servicios que· no pueden encon~rar en el medio rural.. Este proceso de 
migración se orienta a unos cuantos centros urbanos, destacando en 
primer término la ciudad de México, cuya población total incluye casi 
un 30% de inmigrantes. 

~NM;GRAC!ON A LA ZONA METROPOliTANA 
DE lA .tiUDAD DE MEXICO 

3.9 millones de ! 
inmigrantes ¡ 
aproximadame~te 

1 

1 

="-="'"~.,.,.,.,== 1 

4.1 millones población total de 
Guadalajara + Monterrey 

17 

De este modo, mientras que alrededor del 20% de los mexicanos se 
concentra en la zona metropolitana de la ciudad de México, el 37.7% 
se asienta en más de 95 mil localidades menores de 2,500 habitantes. 

_ Esta situación refleja los dos extremos que caracterizan el problema 
--de lo~s a~entamientos -huma'n'os: la concen-tración u~rliana~·y ra disper:- ---- -- -

sión de la población rural. 

El conjunto de localidades con población de 50 mil a un millón de 
·habitantes, comprende sólo el 16.9% de la población del país, lo que 
representa un númeró insuficiente de centros de población de ta­
maño medio que permitan la integración de un sistema urbano menos 
desequilibrado. 
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CONC!ENlRACION-DISP!ERS~ON 
¡-- . 

~\\~~. 
~',:\ •Monterrey 

Guadalajara. 

en 3 ciudades 

17.J millones de habitantes 

en 95,356 localidades 

menores de 2,500 habitantes 
. . 

22.7 millones de habitantes 
•ESTIMADOS PARA 1975 

POBLACION ACTUAL DIE lAS CIUDADES-MAS 
IMPORTANTES 

país 65.8 millones 

GU@ALAJA 
~ ®lEON 

®zona ~etropoli~an~ . Ex1co® qj.l PU 
de la CIUdad de meXICO -- . 

13.2 millones 
@) guadalajara 2. 2 millones 
~ monterrey 1.9 millones 
t> 4CIUDADES~DE500 Mil A lMILLON DE"HABITAI\ftES ---

42 CIUDADES DE 100 MIL A 500 MIL HABITANTE~ 



Asimismo. la distribuci.ón geográfica de los centros urbanos tam­
bién muestra desequilibrios. la mayor parte· de los habitantes del país 
y de las actividades productivas se localizan e_n el altiplano. IPor 
debajo de los 500 metros sobre el nivel del mar, donde existe una 

· mejor dotación de agua y energéticos, se localizan 85 poblaciones 
mayores de 15 mil habitantes que representan el 29% de la población 
que habita en tal tipo de localidades, mientras que por· arriba de ese 
nivel existen 95 poblaciones que agrupan el71% restante. También en 
el altiplano. pero solamente entre los paralelos 18 y 22 (es decir, entre 
Aguascalientes y Puebla) y arriba de los 500 metros, se concentra 
aproximadamente el 60% de la población y el 80% de las ac.tividades 
industriales. · 

ESCASA _POBLAC~ON OONDE 
~YORES RECURSOS 

85 ¡poblaciones 
mayores de 

-- ~~15u 0[]0 habitantes· -

80% DE REC!IJRSOS 
acuíferos-e~ 

-turrsticos 

' 
la conformación de la actual estructuraurbanadifiCL11talaéficiente 

dotación de servicios e infraestructura de apoyo a la producción, el 
eficaz aprovechamiento de recursos productivos y el justo mejora­
miento de la calidad de vida de la población urbana y rural. 

.. 
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CONCENTRACION DE· POBlACION 
Y ACTIVIDADES ECONOMICAS 

·-·-·-·-·-cota 500 mts. sobre el·nivel del mar 

60% DE1A POBLACION 

80_,%' DE ACTIVIDAD 
INDUSTRIAL 

_A partir de 1940, el acelerado ritmo de urbanización coincide·er 
gran medida . con un crecimiento sostenido de la actividad econó­
mica. El apoyo a la sustitución de importaciones, como política para 
impulsar el desarrollo industrial del país, llevó a dotar de equipa­
miento, infraestructura y servicios a aquéllos centros industriales que 
presentaban un importante desarrollo de sus mercados. 

La distribución territorial de las iiwersiones públicas, muestra una 
marcada concentración en el área central del altipláno. En particular, 
la zona metropolitana de la ciudad de México absorbe fuertes volú­
menes de. inversión pública, que se destin-an a conceptos tales como 
dotación y moderniza'ción de los sistemas de agua potable, vivienda y. 
la construcción y ampliación de los~ medios de transporte. 

A su vez, el tamaño y la localización de los mercados favorecieron e. 
crecimiento industrial y de los servicios en la zona metropolitana· de 
la ciudad de México. Como resultado de ello, en 1975 el Distrito 

_ F~deJaly el Estado .de .México aportaban casi el 44% -del producto 
interno bruto de nuestro país. Como dato comparativo, Nuevo León 



aportó el 7%. Veracruz el 6.5% y Jalisco el 4.8%, mientras que en el otro 
extremop siete Estados contribuyeron con menos de 1% cada uno. 

APORTACION PRODUCTO INTERNO. BRUTO 
·Baja California 11111 • 3.4 o o 

Sonora 1i1111 3.65 o o 
·· · · hihuahua · .,, 1.9 ° o 

2.3~o 
2.9 °ó m 

19 !!o 1111 Guanajuato _ 

4.8 °o 101 Jafisco 
2.2 % 111 Michoacánf 

44% 'llllllluun::mmmiiTIIIIIIniiHIIIIJ O. F. y Edo. de México 

En la mayor parte de los asentamientos humanos del país y partréu- -
larmente en ·las grandes ciudades, son_comunes el uso irregular, la 
especulación y el alto costo del suelo; las carencias e insuficiencia en . 
el equipamiento y la infraestructura, y las dificultades para obtener 
ur:ta vivienda adecuada para la población mayoritaria. 

· Por otra parte, se ha afrontado la insuficiencia de los organismos de 
planeación, la inexistencia qe políticas integradas; la acción desarti­
culada de los organismos y un marco limitado de instrumentos espe-
~cialmente en materia:· de vivienda y~suelo urbano. -~ :~ --- -· ~- -~-

la capacidad instalada del equipamiento y la infraestructura se 
con~entra el) las grandes ciudades y es en ocasiones subutilizada y 
sujeta a procesos d~ deteri_o~o. 

En 1976, ei3S% de 1-a pobia~ión urbana y el 84% de la rural carecían 
·de agua potable, en tanto que el 57% de la población total no tenían 
servicio de alcantarillado. Los requerimientos de suelo urbano as-

• 
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ciénden a más de 17 mil hec-táreas para el crecimiento de las ciuda­
des, la creación de reservas y la regularización de rezagos. El déficit 
acumulado de vivienda, se ha estimado en un mínimo de 2.3 millones 
de unidades. . -

PRONOSTICO . -

Las estimaciones del Consejo Nacional de Población muestran-que 
con las tendencias actuales y sin política de planeación familiar, IQs 
65.8 millones de habitantes que tiene el país serán 77 en .1982 y cerca· 
de .130 millones en el año 2000. . . . . 

Asimismo, de c_ontinuar las ~e-ndenéias del crecimiento urbano,pre­
válecería la concentración en las tres ciudades más gra-ndes del país 
(zona metropolitana de Ja ciudad de México, Guadalajara y Mol')te­
rrey), debido al incremento 11atural de su pobladón y a las corri€m­
tes migratorias que seguirían orientándose a· ellas preferentemente, 
con lo que llegaría a representar el 29% de la población total qel país 
en 1982, y más del 37% (48.5 millones de habitantes) en el año 2000. 

CRECiMRENTO DE LA I?OBlACiON·Al AÑO 2000 · 

.11]'4 Mmon.es 
HIPOTESIS BAJA 
de acuerdo al plan 
nacional de 
p~anificación familiar · 

117-120 · Mmones 
H~POIESIS MEOIA · 

130 MsUones -
HIPOTIESiS AlTA-·· 
tendencia actual 



la zona metropolitana de la ciudad de México seguiría siendo el 
principal punto de atracción de la migración, por lo que pasaría de los 
13.2 millones de habitantes que tiene, a 16.5 en 1982 y alrededor de 35 
millones en el año 2000. Cabe hacer notar que. esta zona está ere-

. ciéndo a una tasa de 5.6% anual, lo que representa un ritmo superior a 
cu'alesquiera de las ciudades mayores de 5 millones de habitantes en 
el mundo: . . 

IPor .su parte, las ciudades de Guadalajara y Monterrey recibirían 
también fuertes corrientes migratorias que, aunadas a su crecimiento 
natural. darían como resultado que en 1982 tuvieran 2.8 y 2.4 millo­
nes, y para el año 2000, 7.2 y 6.7 millones, respectivamente. 

Tal fenómeno continuaría limitando el crecimiento en otras ciuda­
des; así, en el año 2000 sólo se tendrían, además de México, Guadal a- · 
jara y Monter'rey, otras 10 ciudades· mayores de un millón de habitan~ 
tes, que representarían únicamente el 1 Z'k. del total nacional. Asi­
mismo, existiría un número reducido de ciudades medias qu·e albar-· 
garían alrededor del 22% de los habitantes del país. 

Por otra parte, se mantendría una inadecuada distribución geográ­
fica, ya que el 62"/o del total agrupadq en ciudades mayores dé 15 mil 
habitantes, estaría arriba del nivel de los mil metros y solamente el 
38% por debajo de esa cota, donde se encuentran la mayoría de 
los re e u rsos. · 

Además; de· no actuar con programas adecuados. la población 
asentada en las localidades rurales dispersas seguiría precariamente 
atendida . 

. ,.- . Esta sería la imagen de un México con 130 millones de habitantes, 
·sin planeación familiar y sin Uso racional de su territorio, en el que se 
agravarían los actuales desequilibrios del sistema urbano. 

OBJETIVOS 

Como respuesta al diagnóstico y al pronóstico, sed~finen como 
objetivos a largo plazo del Plan Nacional de Desarrollo Urbano los 
siguientes: · 

· ~ B-Racionaliz~r la- distribución en-el ·territorio r:~acional,.de las activi:;. 
dades económicas y de la población, localizándolas en las zonas de 
mayor potencial del país; 

li1l Promover el desarrollo urbano integral y equilibrado en los centros 
de población; 

~:~ Propiciar condiciones favorables para que la población pueda re­
solver sus necesidades de suelo urbano, vivienda, servicios públi­
cos, infraestructura y equipamiento urbano; y 

.... 
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m Mejorar y preservar el medio ambiente que conforman los asenta­
mientos humanos. 

POUTICAS 

Parf1 alcanzar los objetivos citados se establecen los tres niveles 
normativos siguientes: 

e Políticas de ordenamiento del territorio para atender la problemá-
tica interurbana de carácter nacional y regional. · 

o Políticas de desarrollo urbano de los centros de población, aplica­
bles al ámbito interno de cada localidad. 

e Políticas que se relacionan con los elementos. -componentes y ac­
cione~ del sector asentamientos humanos, para la satisfacción de 
la? demandas en esta materia. 

La· aplica~ión de estas políticas se realizará de acuerdo con las 
prioridades geográficas que se consi9nan en los cuadros respectivos. 

Políticas para el ordenamiento del territorio 

En esta materia, el Plan propone iniciar de inmediato diversas me­
didas para ordenar y regular la estructura urbana del país según los 
objetivos a largo plazo. 

Se adoptan las metas propuestas por el Plan Nacional de Planifica­
ción familiar, según las cuales, al reducirse la tasa anual de crecí· 
miento demográfico de 3.2% en 1976, al 2.5% en 1982, hasta llegar 
alrededor del 1% en el año 2000, el país tendría 104 millones de 
habitantes aproximadamente. 

Ante ·la necesidad de una distribución más armónica de la pobla­
ción: resulta indispensable una relativa concentración de ·los servicios 
básicos para atender a la población rural y de las actividades econó­
micas en ciudades de dimensiones apropiadas. 

' 
La distribución más· racional de los 104 millones de habitantes 

previstos para el año 2000, supone reducir el crecimiento de la zona 
metropolitana de la ciudad de México, para que no exceda del orden 
de 20 millones de habitantes. En este esquema, Guadalajara y Monte-

- ., rrey oscilarían entre 3 y 5 millones-de :personas cada una y éxistiríéü1, ·­
además, otras 11 ciudades de más de 1 millón de habitantes, cuya 



ubicación apoyaría un desenvolvimiento regional más equilibrado. 
Asimismo. habría 17 ciudades de 500 mil a un millón de habitantes y 
74 poblaciones de 100 mil a 500 mil. 

· Ello permitiría un mayor equilibrio entre las ciudades grandes, me­
dianas y pequeñas, ya que la zona metropolitana de la ciudad de 
México representaría el19% de la población total; 13 ciudades de más 
de un millón de habitantes tendrían el 19%, y en el resto de las 
ciudades de 15 mil a un millón de habitantes se ubicaría cerca del 
40% de la población del país. 

Para poder lograr lo anterior, el Plan propone la configuració"n de 
un Sistema Urbano Nacional que representaría la estructura básica 
del territorio y. estaría compuesto por varios sistemas urbanos inte­
grados, a partir de ciudades con servicios regionales que apoyarían el 
desarrollo de sus áreas de influencia, en las que habría una gama de 
poblaciones de diversos tamaños, hasta los asentamientos rurales 
dispersos. 

Las ciudades con serv1c1os regionales serían lo suficientemente 
dinámicas para ofrecer, a mediano plazo, fuentes de empleo, presta-
ción de servicios, actividades ·industriales, educativas y culturales 25 
adecuadas. 

S~STEMA URBANO NACIONAL 
CIUDADES QUE DEBERAN OFRECER 

SERVICIOS REGIONAlES 



.. , . . ~·· . 

. : ·' 

. '· . 

26. 

POBLACION llt LAS CIUDADES IMPORTANTES 
· AL Al\ID 2000 

• país 104 miJJones 

©>20 miJJones 
- de habitantes ·· . 

@de 3 a 5 mifiones de habita.ntes 
• de 1 a 3 miJJones de habita~tes • · 

17 ciudades de 500 mil a 1 ~iJ16n de habitantes 
74 Ciudades de.100 a 500 mil habitantes 

Las pofíticas que el Plan propone para orientar el ord.enamiento d~l · .. 
territorio y la distribución· de la población que se ha propu'esto para el 
país, son las siguientes: . . 

• Desalentar el crecimiento de la zona metropolitana de la ciudad de 
México; " · 

• Promover.la desconcentraci<;)n de la industria, de los servicios pú~ 
· blicos y de las diversas actividades a cargo del sector privado, 
orientándolas.á las zonas.que declare prioritarias· el Plan; 

·. ' 

• Inducir el desarrollo de las ciudades con serVicios regionales y. 
aquellas ciudades medias con potencial de desarrollo económico y 
sociai; · · · · · · 

• Promover el desarrollo de los sistemas de transporte y comunica­
ción interürbana, como elementos de orderiac)on del.territorlo na-
cional; y .• 

1 b 

·• Estitnular 1a integració~n y·ef Ciesiurollo ·de c.entros de"ap;yo~ a la 
población rural dispersa, · 

1 • 



Para desalentar el crecimiento de· la zona metropolitana de la ciudad 
de México. se deberá: 

• Promove:r que l_os beneficiarios paguen el costo real de los 
servicios públicqs, garantizando el acceso a los mismos·. 

• Regufár.el establecimie-nto de nuevas industrias en está zona. 
• Promove:r el establecimiento de iluevás unidades y de alguna-s 

ya existe-ntes de la Administración Pública Fede-ral fuera de la 
zona metropolitana de la ciudad de México. · 

• Fomente:- que el establecimientode nuevas i-nstituciones públi­
cas· de educación superior y que la-ampliación de las ya existen­
tes, se re-alice en ciudades con servicios regionales: 

Para promover ia desconcentración de la ·industria· y los selvicios 
públicos y privados, orientándolos a las zonas prioritarias, se deberá:· 

e Diseñ_ar ún mecanismo financiero y modificar el _sistema de.· 
·incentivos fiscales.- · · 

e Proponer, en coordinación con los organismos responsables, 
un sistema tarifario diferencial que refleje el costo de los servi­
CIOS . 

. o Realizar programas de difusión, información y asesoría para l~s 
e~presas. sobre las alternativas de localización industrial.· 

Para inducirel.credm.iento de las ciudades con servicios-regionales y. 
aquellas~ ciudades medias eón potenCial de desarrollo, se deberán 
llevar a cabo acciones que permita·n: 

e Contar con Jos planes de desarrollo urbano de. la loéalldad·. 
e Promover en las ciudades señaladas, el. otorgamiento de em­

préstitos y Cíéditós para el desarrollo de actividades producti-
vas. 

o Fomentar en ellas la localización de estableCimientos indUstria­
les, de acuerdo a su· actividad preponderante. 

o Equiparlé;iS con servicios educativ.os eje nivel mediÓ, m.edio su­
perior ysuperior, de acuerdo a su actividad econÓmica prepon-

~- -·aer-ánte. ·- ~~-- -- -- -~ :· · -- =- - -~- --~-- -- - -~-- ~ --

• Equiparlas con servicios asistenciales, de ·acuerdo con JOs re-
querimientos de sus áreas de in'fluencia. -

•. Fortalecer en ellas programas de construcción 'i mejoramiento: 
de _vivienda; infraestructura y equipamiento urbano. · -. 

· • Orientar prioritariamente a las. ciudades señaladas, todo tipo de 
·créditos y financiamiento Concertados para programas de in­

fraestr(!Jctura y equipamiento. 

27 
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COMPLEMENTACIONDEL SISTEMA DE ENLACE. 
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AÑ02000 

A efecto de que el futuro desarrollo de los sistemas de transpm1e y 
comunicación interurbana sea un elemento esencial pará el ordena­
miento· del territorio y fortalezcá la integración del sistema urbano 
nacional, se deberá: -

• Propiciar la creación de un sistema de grandes libramientos a 
la zona metropolitana de la ciudad de México, evitando la 
construcción de nuevas carreteras convergentes a esta área. 

o Propiciar que los ejes carreteros vinculen a las ciudades con 
servicios regionales lucalizadas en la 'costa del Golfo con las 
del Pacífico. · ·: 

e Fortalecer la intercomunicación de las ciudades con,servicios 
regionales, con los centros de población que constituyen su 
área de influencia. 

e Propiciar la construcción de redes alimentadoras. camino~ 
vecinales y de mano de obra,. que faciliten el acceso a las 
dudades medias con potencial de desar~ollo y a las localid.a-· 
des que concentren los servicios para el medio rural. 

A efecto de estimular el desarrollo de centros de apoyo a la poblaci.ón 
rural dispersa, se requerirá: 



' ,- •, 

;/ 
. -., __ - '¡ ·• ,· • 
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o· Con~ntrar acciones en ·~b~éÚid~des 'cuy~·~bicaCión g~ográfica 
e influencia en 'el medio· rural permit~ 'cuhrir: al mayor núinero 
de pobladores con los siguientes seniicios públicos: 

- Comunicación alámbrica e i·nalá'mbrica. · 
- Educación, capacitación técnica, planificación familiar, 

extensionismo, organización y capacitación campesina. 
-. Salud y asistencia social.· 

Comerciali':zación de productos básicos. 
- Recreación, actividades culturales y c!eportivas. 

Políticas para el Desarrollo Urbano de los Centros de PoblaCión 

En lo relativo a los centros de población, el Plan Nacional de Desa- . 
rrollo Urbano se orienta fundamentalmente a la coordinación de las 
actividades de planeación urbana federales, estatales y municipales, 
las que por consecuencia habrán de conducir a la formulación, por 
parte de las autoridades locales, de los planes de desarrollo urbano 
para los centros que se señalan como prioritarios. El principal instru­
mento de coordinación en este ssntido, lo constituyen los esquemas 
urbanos de acción federal. · 

la coordinación descrita se basará en un conjunto de políticas 
agrupadas bajo los siguientes conceptos: 

¡¡;¡ Políticas de impulso: 

Son aquélfas aplicables a los centros urbanos y sistemas rurales que 
la estrategia de desarrollo considera indispensables para asegurar el 
cumplimiento de los objetivos de ordenamiento espacial. Este tipo de 
políticas supone concentrar gran parte de los recursos destinados al 
desarrollo urbano, en un número reducido de centros de poblaGión 
estratégiCos para el ordenamiento del territorio, de modo que se 
asegure un efectivo estímulo a su .crecimiento. La eficacia de estas 
políticas, está directamente ligada a la aplicación, en otros centros del 
país, de políticas de consolidación y de ordenamiento y regulación. 

"'- ~-= 

Con variaciones en· función del tamaño e importancia de los centros 
que serán objeto de impulso, estas políticas son: 

C9 Concentrar la oferta de infraestructura y equipamiento locali­
zando servicios de nivel nacional y regional. 

e Crear las condiciones que garantice~ la implantación de una 
amplia gama de actividades productivas en torno a la actividad· 
motriz fundamental. 

· .. ~ -
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e Propiciar la localización en los centros seleccionados, de las 
actividades productivas y de servicios resultantes de la descon­
centración de la Admini-stración Pública Federal y de la des­
concentración industrial. 

o· Canalizar las inversiones del sector público en materia de vi­
vienda, anticipándose a la expansión probable de la demanda. 
(Ver políticas para los elementos del Sector). 

e Adecuar la infraestructura interna de vialidad para que se inte­
gre a las vías de comunicación regionales, y desarrollar el sis­
tema de transporte colectivo. 

e Propiciar un proceso de crecimiento y cambio ordenado, im­
plantando instrumentos que faciliten la ocupación del territo­
rio, tales.como: incentivos fiscales y tributarios al uso del suelo, 
constitución de reservas territoriales y de asentamientos pro­
gresivos para la población de escasos recursos y estímulos a la 
inversión inmobiliaria, entre otros. · 

11 Políticas de consolidación: 

Serán aplicadas en centros cuyo nivel actual de desarrollo sólo re­
quiere de un ordenamiento de su estructura básica, de manera que se 
prevengan probables efectos negativos de la concentración, sin afec­
tar su dinámica.actuai .. ·Estas políticas suponen captar internamente el 
potencial de su proceso de desarrollo. _ 
De acuerdo con las características específicas de cada centro, estas 
políticas son: 

Gl Ordenar y regular la estructura físico-espacial, estableciendo la 
. adecuada interrelación de sus funciones, preservando y rehabi­
litando su irriagen e induciendo la .optimización en la intensi­
dad de uso del suelo y de la infraestructura existente. 

o Complementar los servicios de infraestructura, equipamiento y 
transporte, previendo los requerimientos a médiano plazo. 

0 Orientar el crecimiento físico estableciendo reservas territoria­
les y definiendo usos y destinos del suelo. 

a Políticas de ordenamiento y regulación: 

_En forma complementaria a las políticas de- consolidación, las ___ polífi- -
cas de ordenamiento y regulación suponen la disminución del actual 



ritmo de crecimiento(") ge alqunos centros urbanos. en los que la 
concentración está provocando problemas cada vez más agudos de 
congestión e ineficiencia económica y social; estas políticas son: 

• Disminuir la tendencia en la dotación de infraes:·:•.Jctura y equi- · 
pamiento para _la i'ndustria y las activid.ades ter· .. arias, optil"!li-
zando el aprovecham-iento de la existente. · 

@ Procurar que los costossociales de la contaminación y el dete­
rioro del medio ambiente recaigan en las fuentes que los provo­
. can. (Ver políticas para los elementos del Sector). 

o Impulsar la desconcentración de funciones educativas, cultura­
les y administrativas de orden nacional, ubicadas actualmente 
en la ciudad de México. · 

e Establecer niveles máximos de aprovisionamiento de servicios 
públicos y aplicar cargas impositivas diferenciales, proporcio­
lales al nivel de consumo. 

$ Reforzar la infraestructura para el desarrollo de actividades 
agropecuarias y forestales, que contribuyan a contener la ex­
pansión urbana y a,proporcionar alternativas de empleo y re­
creación. 

- . 
11!1 Políticas específicas para los sistemas de centros de población rural. 

Respecto a los. sistemás de centros de población rural, se aplicarán 
políticas de impulso y consolidación: tomando en cuenta las carac­
terísticas específicas del medio rural, ·bajo los siguientes lineamien­
tos generales: 

o Captar las economías externas generadas por los centros de 
mayor jerarquía, mediante el desarrollo de equipamiento de 
apoyo a la producción, la comercializació_n y el transporte, para 

(*) Se entiende por crecimiento úrbano la simple adición de personas, suelo y estruc­
turas físicas· a un determinado centro de población, sin variaciones positivas 
significativas respecto a la calidad de vida. Se entiende, en cambio, por desarrollo 
urbano un proceso sostenido de transformaciones positivas sustantivas en cuanto 
a la calidad de vida enJos centros de población. Puede haber desarrollo urbano 
con o sin crecimfento~urbano .y.,viceversa.~--- -~-~. --~ "··'". --~- ·~ . ___ _ 
En las grandes metrópolis congestionadas. muchas veces es posible lograr un 
cierto ritmo de desarrollo urbano disminuyendo progresivamente el crecimiento 
urbano, lo qUe permite: · · · · 

- Concentrar los recursos para elevar las condiciones de vida, en vet de dispersar­
los en asimilar nuevos contingentes de población marginal. 

- EquiJibrar el crecimie-nto demográfico con las posibilidades de generación de 
empleos productivos. 
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articular los sistemas rurales y fomentar su desarrollo integral. 
o Propiciar la creación de instalaciones para la explotación y 

procesamiento de recursos naturales, especialmente de los sis­
temas rurales de mayor significación en la producción nacional 
de alimentos y energéticos. 

o Aprovechar y complementa-r la estructura de centros de pobla­
ción que propicie la integración de sistemas rurales y favorez­
can la concentración de la población dispersa, mediante la 
coordinación de inversiones en servicios públicos y equipa­
miento. 

Políticas que se relacionan con los elementos, componentes y ac­
ciones del Sector Asentamientos Humanos 

En función de las políticas de ordenamiento del territorio y de 
desarrollo urbano de los centros de población, corresponde aiSector 
Asentamientos Humanos impufsar acciones relativas a: reservas terri­
toriales para los asentamientos humanos; suelo urbano; vivienda; 
equipamiento, infraestructura y servicios urbanos; ecología urbana; 
prevención y atención de emergencias urbanas; y participación de la 
comunidad en el desarrollo urbano. 

Las polÍticas para esos rubros se enumeran ~ continuación:· 

llil Procurar la adquisición, en los términos que marca la Ley, de las 
reservas territoriales para destino federal, en congruencia con los 
programas y acciones federales previstos en un horizonte de me . 
diano y largo plazo. 

l!il Apoyar técnicamente a los Estados para la realización de estudios 
sobre sus necesidades de conformar reservas territoriales. 

m Definir lineamientos para la adquisición, enajenación y, en su caso, 
destino de la reserva territorial que el gobierno federal tiene para el 
cumplimiento de su~ programas. . 

lil Apoyar con asesoría técnica a los Estados y municipios. para la 
definición de usos y destinos del suelo en sus planes de desarrollo 
urbano. 

¡¡¡¡ Ampliar las alternativas de acceso al suelo urbano, a la población 
de menores ingresos y no asalariados. 

m Ampliar las posibilidades de acceso a la vivienda popular con pro­
gramas de mayor alcance social, que estimulen la participación de 
la población en accion~s de vivienda~progresiva y mejorada~ ~ 

m Fortalecer la autoconstrucción de viviendas mediante asesoría téc-



nica; programas de apoyo y la adecuación de instrumentos y nor­
mas. 

11 Normar el uso de la tecnología apropiada, de bajo costo y de alto 
índice de absorción de mar::~o de obra, en la construcción de vi­
vienda y la producción de sus materiales, para los programas del 
sector público. · 

a Orientar el crédito destinado a vivienda, mediante mecanismos que 
estimulen la construcción de vivienda de interés social, y acciones 
habitacionales orientadas a los sectores de bajos ingresos. 

a Aprovechar el equipamiento, infraestructura y servicios urbanos 
existentes a su nivel máximo de rendimiento, evitando su subutili­
Zacüón. 

a Apoyar con nuevo equipamiento, infraestructura y servicios urba­
nos, las zonas y centros de población prioritarios, optimizando su 
ubicación y adecuándolos· a las necesidades de la población, tra­
tando de anticiparse a la demanda: 

& Fomentar que la dotación del equipamiento para la educación, 
salud y bienestar se realice apoyando la integración· de sistemas 
que conformen una estructura jerárquica en el territorio, en la que 
sus elementos se complementen. 

m Propiciar la reutilización de los desechos urbanos. 33 
m Procurar que los costos económicos y sociales de la contaminación 

y el deterioro.del med~o ambiente, recaigan en las fuentes que los 
provocan. 

m Impulsar el establecimiento de normas que regulen· la armonía 
entre los espacios, usos y edificaciones. y el entorno natural de los 
centros de población. · · 

m Prestar asesoría técnica a las autoridades locales, para establecer 
restricciones a los factores que contaminen y deterioren su medio 
ambiente, sean de orden físico, químico, visual o sonoro. 

lill Determinar las condiciones de vulnerabilidad de los asentamientos 
humanos existentes con mayor propens_ión a sufrir desastres, y 
recomendar los medios de prevención factibles. 

a Contribuir a mitigar los efectos de las contingencias, siniestros, 
errrergencia:s y·~desastres· urbanos·;~y restablecer en la medida de lo­
posible ia normalidad de las actividades. 

m Fomentar el desarrollo urbano en áreas seguras, y controlar el de 
las áreas vufnerables en los asent'amientos humanos existentes y en 
los nuevos que se pretenda establecer. · 

lliil Asesorar, a petición de parte de las autoridades estatales y munici­
pales, sobre formas de organización comunitaria que propicien la 
participación ciudadana para el desarrollo urbano en la ejecución 

.. 
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de acciones, la ponderación de los problemas que afecten a la 
comunidad, y 1~ determinación del planteamiento que coadyuve a 
resolverlos. · 

llil Propiciar la aportación de opiniones de todos Jos sectores del país 
y sugerencias sobre el Plan Nacional de Desarrollo Urbano, y esta­
blecer los mecanismos para captarlas y considerarlas en las versio­
nes subsiguientes .. 

ZONAS V CENTROS DE POBlACION PRIORiTARIOS 

En materia de desarrollo urbano existe un gr·an número de requeri­
mientos que no pueden ser satisfechos en forma simultánea, por lo 
que resulta indispensable jerarquizar la aplicación de los recursos 
orientados a este propósito. Por ello se ha establecido un conjunto de 
zonas y centros de población prioritarios que deberán inicialmente 
recibir apoyo, para el logro de los objetivos y políticas del Plan. 

Las zonas consideradas prioritarias son diez y se proponen por Jos 
siguientes atributos: sLi capacidad de absorción de población, su 
ubicación respecto a los recursos nat-urales y su pronóstico favorable 
de generación de empleos, en función del desarrollo acelerado que 
tienen los diversos sectores económicos en las propias zonas. El Plan 
define también tres zonas que, por sus características de crecimiento, 
deberán ser atendidas con políticas de ordenamiento y regulación. 
Asimismo, establece los centros de población donde deberán concen­
trarse servicios regionales. 

Para los centros de población considerados prioritarios, el Plan 
propone políticas de impulso, de consolidación y de ordenamiento y 
regulación, a fin de que las autoridades estatales y municipales las 
tomen en cuenta en la elaboración de planes de d~sarrollo urbano. 

En el proceso de revisión y actualización establecido para el Plan 
Nacional de Desarrollo Urbano, se tomarán en cuenta las prioridades 
que en su oportunidad- señalen los Planes Estatales de Desarrollo 
Urbano para el resto de los centros de población. 
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ZONAS PIR~ORITARIAS 

- ' l?ri.nclpah:is 
Concentración 

Entidades de Servicios 
- !Federativas Centros de Urbanos Política 

Población Regionales 

-· 
. -~-1. ZONACONUBBADA.DE.LkDESEMBOCADUBA DEL .. _ ·-

RIO PANUCO (1) Y HUASTECA POTOSINA 

TAMAULIPAS Tampico-Cd. 
Madero X Impulso 

· Cd. Mante Consolidación 
SAN LUIS Cd. Valles Consolidación 
POTOSI 



Principales 
Concentración 

Entidades de Servicios 
Federativas Centros de Urbanos Política 

Población Regionales 

2. ZONA COSTERA DEL GOLFO E ISTMO DE TEHUANTEPEC 

VERACRUZ Coatzacoalcos-
Minatitlán X Impulso 

TABASCO Villahermosa Impulso 
OAXACA Salina Cruz Impulso 

3. ZONA FRONTERIZA DE CHIHUAHUA 
-

CHIHUAHUA Cd. Jw3rez Consolidación 
Ordenamiento 
y Regulación 

36 4. ZONA CONURBADA DE LA LAGUNA (1) 

COAHUILA Torreón Impulso 
DURANGO Gómez Palacio-

Lerdo Impulso 

5. ZONA DEL BAJIO 

GUANAJUATO León X Consolidacíón 
lrapuato • Impulso 

Moderado 
QUEREi'ARO Querétaro • Impulso 

Moderado 
.. 

6. ZONA FRONTERIZA DE BAJA CALIFORNIA 

BAJA Tijuana Consolidación 
CALIFORNIA Ordenamiento 
NORTE y Regulación 

Mexica:Ji X lmpu~o 
·Ensenada 

-~-

Consolidación 



.. 

!Principales 
Concentración 

Entidades de Servicios 
federativas Centros de Urbanos !Política 

!Población Regionales 

7. ZONA COSTERA DEL SUR DE SONORA Y 
NORTE DE SfNALOA 

SONORA Cd. Obregón -X Impulso 
Guay mas Impulso 

SI NA LOA Los Mochis Consolidación 

8. ZONA CONURBADA DE LA DESEMBOCADURA 
DEL RIO AMECA (1) 

.. 

JALISCO Puerto Valla:1a • Impulso 
Moderado 

NAYARIT Bahía de * Impulso 
Banderas· Moderado 
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9. ZONA CONURBADA DE MANZANILLO-
BARRA DE NAVIDAD (1) ' 

COLIMA Manzanillo * Impulso 
Moderado 

JALISCO Barra de -'*·Impulso 
Navidad Moderado 

-

-~ 10. ~ZONA CONURBADA.DE LA DESEMBOCADURA 
---~ --:; ~~-' -~-- =~-==--------- -=~~ ·-~ 

--==~- T- -'e- --~~- -- --DEL RIO BALSAS (1) Y COSTA DE GUERRERO 

MICHOACAN Lázaro 
Cárdenas X Impulso 

GUERRERO· Zihuatanejo Consolidación 
Acapulco Consolidación 
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ZONAS DE ORDENAMiENTO V REGIUlACION 

Principales Concentración 
Entidades Centros de de Servicio~ Política 
Federativas Pobla~lón 

Urbanos 
Regionales 

l. ZONA METROPOLITANA DE MONTERREY 

NUEVO LEON Monterrey X Consolidación, 
Ordenamiento . 
y Regulación 

11. ZONA METROPOLITANA DE GUADALAJARA 
: 

JALISCO Guadal ajara X Consolidación 
y Regulación 

111. ZONA CONURBADA DEL CENTRO DEL PAIS (1) 

DISTRITO Cd. de México , X Consolidación. 
FEDERAL Ordenamiento 

y Regulación 
PUEBLA , Puebla X Consolidación 
MEXICO Toluca * Impulso . Moderado 
MORE LOS Cuernavaca • Impulso 

Moderado 
HIDALGO Pachuca Consolidación 
TLAXCALA Tlaxcala · • Impulso 

Moderado 

1) Estas zonas cuentan con una Comisión de Conurbación establecida de 
acuerdo a la Ley General de Asentamientos Humanos y formalizada me­
diante decreto del C. Presidente de la República para los efectos de coordi­
nar las acciones. que en _materia de desarrollo urbano ejecuten las entidades 
federativas y municipios que forman parte de la zona conurbada respectiva. 

La Comisión está integrada por el C. Secretario de Asentamientos Humanos y 
Obras Públicas quien la preside; por los CC. Gobernadores de los Estados 
participantes y los Presidentes de los municipios que la conforman. con­
tando con un secretariado técnico que lleva a cabo las labores de planea­
ción del desarrollo urbano para la zona conurbada. 

• En estos casos se trata de una política de impulso de intensidad menor, 
que en general se aplica a localidades que pueden actuar como alternativas 
a corto ·plazo para la desconcentr:ación de las_ zonas_ metropolitanas de la -
Ciuoad de- México,! Moñteáey y Guadalajara. 
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CENTROS DE POBLACION PRIORITARIOS 

Estado y Est~do y 
Centros de P.olítica Centros de Política 
Población Población 

AGUASCAUENTÉS CHIAPAS 

Aguascalientes · * Impulso Tapachula Consolidación 
Moderado Tuxtla 

Gutiérrez Impulso 

B. CALIFORNIA NORTE 
CHIHUAHUA 

Ensenada (b) Consolidación 
Mexican (a, b) Impulso Cd. Juárez (b) Consolidación, 
Tijuana (b) Consolidación, Ordenamiento 

Ordenamiento y Regulación 
y Regulación Cuauhtémoc Consolidación 

Chihuahua (a) Impulso 

B. CALIFORNIA SUR .. 
-

La Paz Impulso DISTRITO FEDERAL 
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Cd. de. México Consolidación. 
CAMPECHE (a. e) Ordenamiento 

- y Regulación 
Campeche (.:;onsolidación 
Cd:del 
Carmen Consolidación· DURANGO 

Durango Consolidación 
COAHUILA Gómez 

Palacio-· <. 

Monclova Consolidación· Lerdo (b) Impulso 
Sal tillo * Impulso 

Moderado 
Torreón (b) Impulso 

- .• ... b-
~-~ ~~~ - -- ~-=-~- ~ ~ .... - ~ ~--~ ~- - GtlANAJUATO -~- --=.-- o----=;r=o 

COLIMA 
Guanajuato Consolidación 

Colima Consolidación· y Regulación 
lrapuato (b) ·.Impulso 

Manzanillo (b) • Impulso Moderado 
Moderado León (a, b) Consolidación 

--· 
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Estado v Estado y 
Centros de Política Centros de Política 
Población PotSiación 

·~..:.'-

GUERRERO MORELOS 
0::.~. 

Acapulco (b) Consolidación Cuauthi (e) . Impulso 
Cd. Altamirano . Impulso Moderado 

Moderado Cuernavaca (e) . Impulso 
Chilpancingo Consolidación Moderado 
Iguala . Impulso 

Moderado NAYARIT 
Zihuatanejo (b) Consolidación 

Bahía de . Impulso 

HIDALGO 
Banderas (b) Moderado 
Tepie . Impulso . Moderado 

Pachuca {e) Consolidación 
Tul a . Impulso 

Moderado NUEVO LEON 

Consolidación 
JALISCO 

Monterrey (a, e) 
Ordenamiento 

40 
Barra de * Impulso 

y Regulación 

Navidad (b) Macerado 
Cd. Guzmán * Impulso OAXACA 

Moderado 
Guadalajara Consolidación Oaxaca Consolidación 
(a, e) y Regulación - Salina Cruz (b) Impulso 
Ocotlán . Impulso 

Moderado 
Puerto Vallarta . Impulso PUEBLA 
(b) Moderado 

lzúcar de . Impulso 
Matamoros Moderado 

MEXICO Puebla (a, e) Consolidación 

Toluea (e) * Impulso 
Moderado QUERETARO 

MICHOACAN Querétaro (b) * Impulso 
Moderado 

Lázaro 
Cárdenas (a, b) Impulso 
Morelia Consolidación QUINTANA ROO 
Uruapan Consolidación 
?a.rnora Consolidación Chetumal ~ Consolidación 



Estado y Estado y 
Centros de Política Centros de Política ' 
Población Población 

SAN LUIS POTOSI VERA CRUZ 

Cd,. Valles (b) Consolidación Coatzacoalcos-
San Luis * Impulso Minatitlán (a, b) Impulso 
Potosí Moderado Córdoba Consolidación 

Jalapa Consolidación 

SI NA LOA O rizaba Consolidación 
Poza Rica Consolidación 

Culiacán Consolidación Tuxpan Consolidación 

Los Mochis (b) Consolidacióñ Veracruz (a) Consolidación 

[. Mazatlán Impulso 

YUCA TAN ---
SONORA 

! Cd.Obregón (a, b) 
Mérida (a) Impulso 

Impulso i . Guaymas (b) Impulso 
Hermosillo Consolidación ZACATECAS 

Nogales Consolidación Fresnillo * Impulso 
' Órdenamiento · Moderado 
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y Regulación Zacatecas Consolidación 

TABASCO 

Cárdenas (b) · Consolidación 
Villahermosa (b) Impulso 

.. 
TAMAULIPAS 

Ccl. Mante (b) Consolidación 
Cd. Victoria Consolidación 
Nuevo Larc-do Consolidación 
Reynosa Consolidación 

· -~ Tampico- -~-. ~'" -~~ .,. ~-·-- -~ ,--~---.- - _,.,_~" ·-~-. - -~~~- ~-"'=-~ ,, --~~~ • o~ ·~ ----~ 

'Cd. Madero·(a, b) Impulso 

a) COJlcentración de Servicios Urbanos 
TLAXCALA Regionales. 

Tlaxcala- * Impulso b) Zona Prioritaria. 

Sta. Ana (e) Moderado 
e) Zona de Ordenamiento y Regulación. 
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Serán objeto de impulso los. sistem¡;¡s rurales pertenecientes a las 
siguientes zonas: 
Los Mochis, Mazatlán, Tarahumara, Durango-Santiago Papasquiaro, 
Carbonífera del Río Escondido, Nayarit-Norte de Jalisco, Manzanillo, 
del Bajío, Valle de Toluca, Corredor Puebla-Iguala, Poza Rica­
Tuxpan-Chicontepec, . Córdobé:l··Zongolica-Orizaba, Lázaro 
Cárdenas-Tierra Caliente, del Istmo. ~uertb Angel, Puerto Escondido 
y los nuevos centros de población ~Jidaf en los Valles de Ukum _y' 
Edzna. ··. . • · 
Serán ojeto de la aplicación de polr~iétls tle consolidación los siste­
mas rurales pertenecientes a las sigUientes zonas: Valle de Mexicali, 
Valle de Tijuana, Valle de Ensen~lda, Valle del Yaqui-EI Mayo, 
Mulegé-Comondú, La Laguna, Reyrit~sa-Matamoros, Nuevo Laredo,. 
Ciudad Victoria-El Mante, Cuautla-Cuernavaca, Tlaxcala, La Montaña 
de Guerrero (Tiapa), Costa Chica de Guerrero (Ometepec), Mixteca de 
Oaxaca y de Guerrero, Selva Lacandoria-Aitos de Chiapas, Soco> 
nusco, Mixe y Mérida. · ·. 



IL NIVEL ESTRATEGICQ 

PROGRAMAS 

Para asegurar el cumplimiento de sus principales propósitos el Plan 
establece, en lo estratégico, la necesidad de desarrollar e implantar 
diversos tipos de programas que por su naturaleza, los objetivos que 
persiguen y los mecanismos administrativos por los cuales se integra­
rán y aplicarán, se agrupan en: 

a) Programas de acción concertada; 
b) Programas de apoyo a las prioridades sectoriales, para 

atender a las políticas de ordenamiento del territorio; 
e) Programas por convenir con los gobiernos de los Esta­

dos, para atender el desarrollo urbano de sus centros de 
población; y 

d) Programa Quinquenal del Sector Asentamientos Hu­
manos 1978-1982, relacionado con la instrumentación y 
ejecución de acciones directas del sector. 

Los de acción concertada, surgen de la necesidad de abordar los 
pro~.demas que inciden (m forma directa o indirecta en la orientación y 
dinámica del desarrollo urbano del país. En su concepción se toma­
ron como marco de referencia, los objetivos y políticas del Plan 
Nacional de Desarrollo Urbano; y representan un intento de solución 
integral para ciertos aspectos concretos de la problemática de los 
asentamientos humanos. 

Su estructura obedece al propósito de conjuntar las acciones e 
inversiones de determinados sectores de la administración pública 
federaren "p<ü:¡uetes", identifié1~H1ao las áreas de a·cción ·de los·~pro- --~­
blemas específicos de los asentamientos humanos· para que. me­
diante una coordinación adecuáda, se realicen las negociaciones 
entre los sectores que participarán en su solución. 

Los programas de acción concertada se pondrán en operación con 
base en disposiciones expresas del-Ejecutivo, dentro de los mecanis­
mos de programación establecidos por la Secretaría de Programación 
y. Presupuesto. Estos programas son: 
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lil Programa de Desconcentración Territorial de la Administración 
Pública Federal; · 

1111 Programa de Estímulos para laDesconcéntración Territorial de 
las Actividades Industriales; 

11 Programa de Integración Regional de Servicios Urbanos; 
m Programa de Sistemas de Enlace Interurbanos; 
a Programa de Dotación de Servicios Rurales Concentrados; y 
a Programa de Aprovechamiento, Conservación, Desarrollo y 

Regeneración de los Recursos Naturales que se relacionan con 
los Asentamientos Humanos. 

Los programas de apoyo a las prioridades sectoriales están orien­
tados a respaldar, con infraestructura y equipamiento urbano, las 
localidades donde se ubiquen ias aétividades consideradas priorita­
rias por los distintos sectores de la administración pública federal. 

A través de ellos, se proponen lineamientos y áreas sobre las que la 
Secretaría de Asentamientos Humanos y Obras Públicas y uno o más 
sectores, pueden realizar sus acciones e inversiones en forma con­
junta~ 

La conformación definitiva de las acciones que integran estos pro­
gramas, será materia de convenio con los sectores concurrentes. 
También en este caso, la concertación entre los sectores se dará a 
través de los mecanismos establecidos para ello por la Secretaría de 
Programación y Presupuesto, que actuará como coordinadora . 

. Estos programas son: 

m Programa de Dotación de Infraestructura para Comunidades 
Pesqueras; 

¡¡¡¡ Programa de Dotación de Infraestructura para Centros Turísti-
cos; . 

H Programa de Dotación de Infraestructura de Apoyo a los Ener~ 
géticos; 

~a~ Programa de Dotación de Infraestructura a Centros Industriales 
Prioritarios y de Apoyo a Puertos Industriales; y 

lll Prograr.1a ::fe Equipamiento para la Comercialización.· 

Los programas que deberán convenirse con los gobiernos de los 
Estados y los municipios tienen el propósito de sentar las bases para 
quf3laaqc;:ión que.ejerza,n.las dependencias feeerales en combinación 
.con éstos, sea coherente y se complemente en la integración de los 
planes de desarrollo urbano de cada localidad. 



El propósito fundamental de estos programas es apoyar a las auto­
ridades locales en la instrumentación de las políticas de impulso. 
consolidación y ordenamiento y regulación, recomendadas para su 
aplicación en los planes de desarrollo urbano de los centros de po­
blación, permitiendo el surgimiento o fortalecimiento de los centros 
de singular importancia para el ordenamiento del territorio nacional. 
Estos programas son: 

a Programas de Desarrollo Urbano de los Centros de Población 
(en sus modalidades de impulso. conso_lidación y ordenamiento 
y regulación); 

Cll. Programa de Integración de Centros de Población Rurales; y 
m Programa de Nuevos Centros de Población. 

Por lo que respecta al Programa Quinquenal del Sector Asenta­
mientos Humanos 1978-1982, comprende las acciones que dentro del 
marco de la Ley Orgánica de la Administración Pública Federal co­
rresponde ejecutar a la Secretaría de Asentamientos Humanos y 
Obras Públicas junto con las demás dependencias que integran este 
sector .. 

Las principales medidas programadas se orientan a dotar de la 
infraestructura básica para el desarrollo a los centros de población, es 
decir, abastecimiento de agua potable y alcantarillado, vialidad, equi-
pamiento urbano y vivienda, entre otros elementos. -

Los programas que se incluyen dentro del sector Asentamientos 
Humanos. son los siguientes: 

w Programa de Planeación de los Asentamientos Humanos; 
1t1 Programa de Administración y Apoyo; 
t::1 Programa de Suelo Urbano y Bienes Inmuebles; 
rn Programa de Agua Potable y Alcantarillado; 
~ Programa de Ciudades Industriales; 
¡¡¡ Programa-de·lnfraestructu r:a y -~LaUdad _Urbana; 
m Programa de Vivienda ·Progresiva; - -- - -
¡¡¡ Programa de Mejoramiento de Vivienda; 
¡;¡¡ Programa de Vivienda Terminada; 
~ Programa de Equipamiento para la Cultura; 
[1 Programa de Equipamiento para los Servicios Públicos; 
o Programa de Equ-ipamiento para la Recreación y los Deportes; y 
¡¡¡ Programa de Participación y Desarrollo de la Comunidad. 

45 
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COMPROMISOS 

la ejecución de! Plan Nacional de Desarrollo Urbano requiere que 
las políticas propuestas correspondan a un compromiso que exprese, 

. en términos de tiempo, de récursos y forma de instrumentación, la 
manera cómo los diferentes sectores de la administración pública 
integrarán sus acciones para actuar, en consecuencia. 
· Las opiniones y puntos de corresponsabilidad·que pidió el C. Presi­
dente de la República a los coordinadores de cada sector, en relación 
con los objetivos, poiiticws y programas del Plan Nacional de Desarro­
llo Urbano, implican un ~njunto de acciones a convenir que estable­
cen las bases. de los compromisos para apoyar el propio Plan. 

los compromisos conducen a decisiones sucesivas y eslabonadas, 
que permitirán orientar recursos a las zonas prioritarias, desalentar el 
crecimiento de la Zona Conurbada del Centro del País e incrementar 
el acceso de la población rural a los servicios. 

las inversiones que los sectores de la AdministraCión Pública Fede­
ral realizarán en el periodo 1978-1982 guardan una completa con­
gruencia con las políticas y las estrategias de corto y mediano plazos 
que propone el Plan Nacional de Desarrollo Urbano, al orientar, en 
parte muy importante, los recursos hacialas zonas y Estados priqrita­
rios que en él se señalan. las acciones sectoriales dan atención 
preferente a la Zona Conurbada de la Desembocadura del Río Pánuco 
y Huasteca Potosina; Zona Costera del Golfo e Istmo de Tehuantepec; 
Zona del Bajío.; Zona Costera del Sur de Sonora y Norte de Sínaloa; 
Zoria Conurbada de la Desembocadura del Río Ameca; Zona Conur­
bada de Manzanillo-Barra de Navidad; y Zona Conurbada de la De-

. sembocadura del Río Balsas y Costa de GuerrerO.~~ 
las inversiones se destinan principalmente a los renglones de 

riego, pesca, petróleo y petroquímica, electricidad, siderurgia, fertili­
zantes, turismo, carreteras· y aeropuertos. 
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RECURSOS Y METAS 1978-1982 

La vigencia de las políticas que define el Plan Nacional de Desarrollo 
Urbano se apoya, principalmente, en la orientación de los recursos 
del Sector Asentamientos Humanos en cuanto ~.los programas de 
planeación de los asentamientos humanos; de agua potable y alcan­
tarillado; vivienda; suelo y bienes inmuebles; urbanización; ciudades 
industriales, equipamiento para la cultura, la recreación y los servi­
cios públicos; participación de la comunidad en el desarrollo urbano; 
de carreteras y aeropuertos; estos últimos de acuerdo con el Sector 
Comunicaciones y Transportes. · 

El gasto público que el Programa de Acción del Sector Público 
1978-1982 prevé para estos sectores, en los programas mencionados 
asciende a 161 mil millones de pesos, de los c~ales 91 mil millones se 
aplicarán a los programas deJSe~tor Asentamientos Humanos y 70 mil 
millones a los de carreteras y aeropuertos del Sector C~municaciones 
y Transportes. Estas cifras representan un marco de referencia inicial 
y estarán sujetas a las revisiones anuales contempladas por el sistema 
de programación del sector público. 

Destacan en el Sector Asentamientos Humanos, por su magnitud, 
los recursos en principio previstos para los programas de vivienda 47 · 
(49 mil millones de pésos) y agua potable y alcantarillado (27 mil 
millones). · ·· 

En el Sector Comunicaciones y Transportes, el presupuesto desti­
nado a carreteras asciende a 65. mil 800 millones de pesos, de los 
cuales más del 50% corresponde a la ampliación y cons-ervación de las 
redes alimentadora y rural. Por su parte el programa de a,eropuertos 
tendrá una inversión de 4 mil 600 millones para atender la amplia­
ción y conservación de aeropuertos de largo, mediano y corto alcance 
en diferentes zonas, exceptuando la del centro del país. · 

Una parte importante de la inversión programadá en esos renglones 
se destinará a las zonas prioritarias propuestas en el Plan Nacional de 
Desarrollcr Urbano;·con especial atención- alas-Zonas Gosteras del- ,... "·~- -~ _ ., .. 
Golfo e lstm.o de Tehuantepec y Conurb.ada de la Desembocadura del 
Río Pánuco y Huasteca Potosi na; Franja Fronteriza de Baja California, 
asf como a la del Bajío. · · · · 

Por ofro lado, se canalizarán dichos recursos en forma significativa 
a entidades federativas con mayores posibilidades para contribuir al 
desarrollo económico del país y a la atracción de población mÍgrante, 
particularmente aquéllas en que concurrirán las acciones de otros 
sectores. Los estados de Veracruz, Tamaulipas, Sonora, Si na loa, Gue-" 

... 

.. ;:.: . . ·~ . 
. ' 
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rrero, Oaxaca, Michoacán, Guanajuato, Jalisco y Colima. absorberán 
gran parte del esfuerzo multisectorial. 

Las metas que se pretenden alcanzar durante el quinquenio 1978-
1982 comprenden la dotación y mejoramiento de vivienda para 789 
mil familias. agua potable para 6.14 millones de habitantes y alcantari­
llado para 3.62 millones, así como la construcción de 3,800 kilóme­
tros de red troncal, 63,700 km. de redes alimentadora.y rural, poco 
más de 250 km. de carreterasurbanas y la construcción y conserva-
ción de 52 aeropuertos. · 



IVa INSTRUMENTOS, 
JURIDICOS 

. ~-· 

ACUERDO PARA lA FORMULACIONI DEL PROGRAMA DE DES­
CONCENTRACBON TERRITORiAl DE lA ADMINISTRACION PU­
IBUCA FEDERAl 

El C. Presidente de la República acordó el16 de enero del presente 
año el Programa de Desconcentración Territorial de la Administración 
Pública Federal, instrumentando los mecanismos que permitan inte­
grarlo y ponerlo en operación. El Programa pretende reubicar, en-. 
diversas ciudades de la República, aquellas unidades adm-inistrativas 
gubernamentales, descentralizadas y paraestatales, cuyas funciones y 
acciones no necesariamente deban desarrollarse en la zona metropo­
litana de la ciudad de México, para fortalecer el federalismo y lograr 
una estruCturación más equilibrada de la- población en el territorio 
nacional. 49 
· la desconcentración territorial de estas unidades administrativas 
conlléva la distribución más racional y equitativa del gasto y la inver-
sión pública y, en consecuencia, contribuye a la promoción y_estímulo 

· del desarrollo, al inducir el crecimiento económico de regiones que 
por sus características y potencialidades, son susceptibles de conver­
tirse en auténticos polos de atracción y desarrollo. 

El programa busca también determinar ahora, en qué forma el 
crecimiento futuro del sector público podrá canalizarse hacia los 
Estados para que, contando con recursos, puedan cumplir adecua­
damente sus funciones y fortalecer al país. 

la responsabilidad de formular el Programa Nacional de Descon­
centración Territorial de la Administración Pública· Federal recae 
-por mandato del Acuerdo Presidencial- en la secretáría de Asen-

-~ tamiento Humanos~y Obras Pút;>licas,-la cual, conJa par:ticipayiÓD dE:! 1ª _ 
Secretaría de Programación y Presupuesto y la Coordinación General 
de Estudios Administrativos de 1~ Presidencia de la República, inte­
grará los estudios y diagnósticos que realizan ya ios organismos 
públicos, para planear su propia desconcentración. Esta integración 
se enriquecerá con los puntos de vista de los coordinadores de 
sector, a fin de que el proyecto de Programa sea entregado a! Presi­
dente de la República en el plazo establecido en el Acuerdo. 

•· {W 
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CONVENIOS CON LOS ESTADOS 

Los Convenios Unicos de Coordinación 'entre la ·Federación y los. 
Estados, creados al principio del régimen actual con el fin de aumen-· 
tar la capacidad de inversión de los Estados, constituyen verdaderos 
instrumentos para orientar y encauzar las acciones de la Federación y 
los gobiernos locales. 

Las acciones e inversiones en materia de aséhtamientos humanos 
que el Plan considera deben realizarse, se incluy'en eri un dbcurñento 
denominado "Compromisos Programáticc),s ti~~! Seétor Asentamientos 
Humanos" del propio Convenio Unico. · ·. : 

Este instrumento. permitirá adecuar los pl~}p~'i3 -~~:~esarrollo urbano 
estatales y municipales, los de los centro:s ~le\\?6t~,ltfeión y los de las 
zonas conurbadas, con el Plan Nacional; ~sl·lsor~¡·;técnicamente a las 
.autoridades estatales y municipales; llevar. a bue~1Jérmino las accio­
. nes de ordenamiento y re.gulación de los asenta~¡ento humanos en 
cada entidad y aplicar racionalmente las inversion·r~ federales y esta-
tales. · · · 
~e podrá asimismo, cOnvenir con los Estados y los municipios otros 

instru.mentos que faciliten las tareas de planeación.· El Plan Nacional 
de Desarrollo Urbano incluye dos: Esquemas Urbanos de Acción 
Feder_éil y Bases Comunes de Planeación para los Centros de Pobla­
ción: 

Los Esquemas Urbanos de Acción Federal tienen como función 
vincular y compatibilizar el sistema de planeació.n de los centros de 
población con el conjunto integrado por las acciones que realicen las 
dependencias federales en el proceso de cambio y desarrollo de esos 
centros.· · 

Al mismo tiempo, constituyen una· forma de racionalizar la acción 
federal en los centros de población y el marco de referencia para que. 
la~ autoridades locales formulen sus respec_tivos planes de desarrollo. 

Corresponde a la Secretaría de Asentamientos Humanos· y Obras 
Públicas integrar estos e~quemas y ponerlos a consideración de las 
autoridades locales _para su posterior incorporación al registro del 
Plan Nacional aé Desarrollo Urbano. 

En cuanto a ias Bases Comunes de Planeación para los Centros de 
PoblaCión, su objetivo es apoyar a lo~ Estados y municipios en las 
cuestiones técnicas que surjan durante la planeación de los.centros . 
de población. Entre las Bases Comunes que se· pueden convenir con 
las autoridades locales, el Plan destaca las siguientes: _ 

. - - -~ . ~ -~ - ~ ~ ~, - -

-- -~ ·,...:. Conten_ido básico de los planes de desarrollo urbano de los cenfros 



de población y zonas rurales, para establecer: un esquema metodoló­
gico básico en su elaboración. 
e Sistema de información y diagnóstico para el desarrollo urbáno de 
l_os cenJros de población. Este sistema permitirá establecer un diag­
nóstico continuo del que se deriven las conclusiones sobré la situa­
ción y proilosúco dé cadá centro de población en cuanto a localiza- . 
dón, población, geología y suelos; recursós hidrológicos, configura­
ción, expansión urbana y uso del suelo; servicios, equipamiento bá- · 
sico, potencial económico local, recursos económicos·munícipales, · 
problemas específicos sentidos por la comunidad y la ubicación de 
programas institucionales. 

DIECRETO DE APROBACION DIEl !PlAN NACIONAl DIE DIESARRO-
ILLO URBANO. - . . . -

Para formalizar legalmente la aplicación del Plan Nacional de Desa­
rrollo Urbano, se expidió un Decreto. Presidencial en el que se 
aprueba· él Plan como instrumento .. normativo, conforme al cual el · 
Gobierno Federa!participará jur)to con los Estados y municipios en la 
ordenación y regulación de lo_s asentamientos humanos en el país, y 
se señala que las disposiciones que lo integran serán de observancia 
obligatoria para el. sector público ·federal. · 

En ér citado Decreto se incluyen los objetivos del Plan, las principa~ 
les pé>.lítié;as que regylarán ef CUrY:~plimiento de los objetiVOS y Jos 
programas que lo harán operativo, a través de -la concertación de 
acciones eón otros sectores de la administración' pública fedexal y 

-con las autoridades locales, mediante los Convenios Unicos de Coor­
dinación entre la F:~deración y Jos .Estados. 

Para garantizar la observancia del Plan, el Decreto establece entre 
otras importantes disposiciones, que la Se¿ret'aría de Programación y· 
Presupuesto al formular el programa del gasto público f~deral y e.l 
proyecto de presupuesto de egresosde la Federación, conforme a ios 
planes nacionales, sectoriáles y regionales de desarrollo económico y 
social, tomará en cuenta los objetivOs· y políticas previstos en el Plan. 

ü:imTsma Secrefáría harácompatible·s-ra.s-a_signaéiones de recurso~~-~~·-:-· 
para gasto corriente y las autorizaci_ones de inversión pública federal, 
salvo excepciones debidamente justificadas, con lo dispuesto en el 

. referido Plan. · -
También se dispone que la Secreta'ría de Hacienda y Crédito· Pú­

blico, deberá tomar las medidas convenientes, en materia de política 
crediticia, política fiscal y en la formulación del Programa Financiero 
del Sector Público .. con base al cual se manejará la deuda puqlica, 

•· .... ,.. . 
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para efecto de entablar la adecuada congruencia con lo previsto en el 
Plan. 

Asimismo, se prevé que las dependencias de la administración 
pública federal que tengan facultades para otorgar permisos, autori­
zaciones y concesiones que impliquen la ejecución de acciones rela­
cionadas con las materias que forman parte del contenido del Plan, 
deberán verificar en forma previa a la expedición de los mismos, que 
dichas actividades u obras sean compatibles con lo establecido en el 
Plan. 

Por último, el propio De<:;reto establece que las modificaciones que 
se hagan al Plan y la difusión del mismo, se harán con toda formalidad 
a través de la Unidad de Registro· que se establece para el efecto, y que 
tendrá las siguientes funciones: 

l. llevar el registro ,del Plan; 

11. Inscribir Jasmodificaciones que· se le hagan a éste: 

111. Proporcionar a quien lo solicite;- la información correspon­
diente al Plan; 

IV .. Difundir el contenido del mismo; y 

V. Las demás que le sean conferidas o señaladas por otras dis­
posiciones legales o por el Secretario de Asentamientos Hu­
manos y Obras Públicas .. 
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