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RESUMEN 
 

El sector del transporte en México forma una parte muy importante de su 
economía; el autotransporte de carga es el medio más utilizado para el traslado de 
mercancías vía terrestre y las compañías transportistas cada vez son más 
exigidas para brindar servicios de calidad a los precios más bajos, pues son 
consideradas como parte esencial del proceso logístico de las empresas que los 
utilizan. Ante este panorama, están obligadas a buscar estrategias alternativas 
que les permitan mejorar sus costos operativos sin sacrificar la calidad de sus 
servicios y establecer ventajas competitivas que concreten un diferenciador con 
sus competidores. En esta investigación se propone la implantación de una 
estrategia que permita modificar el esquema de operación tradicional, sustituyendo 
la asignación de un tractocamión a un chofer en particular, hombre-camión, y en 
su lugar, contar con grupo de tractocamiones y un grupo de choferes que permita 
que cualquier tractocamión pueda ser utilizado por cualquier chofer, minimizando o 
eliminando la problemática actual de embarques negados por falta de 
disponibilidad de tractocamiones. Esta falta de disponibilidad se presenta cuando, 
en el esquema tradicional de operación, un tractocamión se marca como en 
descanso, y no puede ser utilizado, cuando su chofer asignado toma su tiempo de 
descanso obligatorio al término de un embarque. La implantación de la estrategia 
propuesta, permitirá maximizar el uso de sus recursos y aumentar sus utilidades. 
En la investigación se presentan los antecedentes del transporte en México, su 
situación actual y estadísticas del ramo, así como la descripción general de la 
operación típica de una empresa de autotransporte de carga, y a través de ella, se 
analizarán los pormenores de la implantación de la estrategia y sus efectos 
financieros, concluyendo en la viabilidad de dicha implementación y los beneficios 
tangibles hacia la empresa analizada. 
 
(Palabras clave: autotransporte de carga, análisis financiero, hombre-camión) 
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SUMMARY 
 

The transport sector in Mexico is a very important part of its economy; by trucks is 
the most used transportation for moving goods overland. Carriers are increasingly 
required to provide quality services at the lowest prices because they are regarded 
as an essential part of the process logistics for companies who use them. Against 
this background, are forced to seek alternative strategies to enable them to 
improve their operating costs without sacrificing the quality of their services and 
establish a competitive advantage which gives a differentiator with its competitors. 
This study, proposes the establishment of a strategy to change the traditional 
pattern of operation, replacing the assignment of a truck to a driver in a particular, 
and instead rely on a trucks group and a group of drivers that allows any tractor 
can be used by any driver, minimizing or eliminating the problem of current 
shipments denied by unavailability of trucks. This lack of availability occurs when, 
in the traditional pattern of operation, a tractor is marked as in rest and can not be 
used, while his driver takes his allotted time compulsory leave after a shipment. 
The introduction of the proposed strategy will allow maximizing the use of their 
resources and increase their profits. This research presents the history of 
transportation in Mexico, its current status and statistics branch, as well as the 
general description of the operation of a typical Mexican carrier, and through it, will 
discuss the details of deploying the strategy and its financial effects, concluding on 
the feasibility of such implementation and tangible benefits to the company 
analyzed.  
 
(Keywords: truckload, financial analysis, man-truck) 
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I. INTRODUCCIÓN 
 

Una infraestructura adecuada de comunicaciones y transportes es vital en 

el desarrollo económico de un país; el sector del transporte sirve como enlace a 

los demás sectores del mismo, pues todas las actividades de producción de 

bienes o servicios dependen del traslado de los insumos y mercancías, además 

del traslado de personas en su papel de productores o consumidores. Si se cuenta 

con una red carretera adecuada, una red ferroviaria suficiente, aeropuertos y 

puertos, se puede por lo menos facilitar el desarrollo de las actividades 

productivas y la expansión de zonas de mercado y abastecimiento, además de 

significar nuevas y mejores oportunidades para el progreso de las personas, 

familias y comunidades, propiciando inclusive las actividades propias del comercio 

exterior, robusteciendo la economía del país en cuestión. Se insiste que en México 

contamos con un servicio capaz de competir en las más altas esferas, pero día a 

día se afrentan nuevas exigencias de los sectores empresariales para que los 

transportistas puedan ofrecer servicios integrales de: traslado, descarga, 

almacenamiento y embalaje, representando un sinfín de retos para los próximos 

años. Históricamente, el sector del autotransporte ha sido un sector regulado por 

el estado, quien ha tratado de establecer las condiciones propicias para su 

desarrollo y para cumplir las necesidades y demandas de la sociedad productiva 

del país. Su evolución jugará un papel muy importante en el panel de control que 

medirá la estabilidad y el desenvolvimiento de la economía mexicana. 

 

Ante este panorama, las empresas de autotransporte en México, tienen 

que buscar día a día, nuevas formas de hacer más eficientes sus procesos, de 

manera que les permita disminuir sus costos de operación, atender más mercado 

y posicionarse en clara ventaja competitiva ante otras compañías transportistas.  

 

En esta investigación, se propone la implantación de una estrategia que 

permita romper un viejo paradigma: la asignación de un tractocamión por cada 

operador de carretera, es decir, se propone contar con un grupo de 
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tractocamiones y un grupo de choferes, de manera que cualquier operador 

disponible, pueda utilizar cualquier tractocamión disponible, atacando de frente el 

problema de embarques no atendidos por falta de disponibilidad de un 

tractocamión. 

 

A través de esta investigación, en el capítulo II, se revisan los 

antecedentes del transporte en México, desde sus orígenes en la época 

prehispánica, la colonia e independencia de México, el desarrollo de la 

infraestructura ferrocarrilera y el auge carretero, hasta las implicaciones, 

beneficios y perjuicios del Tratado de Libre Comercio de América del Norte al 

sector transporte de el país, mencionando por supuesto el importante papel, para 

bien o para mal, que han jugado los diferentes gobiernos de el país a lo largo de 

los años en las decisiones que involucran al desarrollo de este importante sector, 

complementado con una serie de estadísticas que confirman la relevancia del 

sector en la economía del país. Al final del capítulo II, se realiza una reseña de la 

forma de operación de una empresa típica de transporte de carga terrestre, así 

como una breve explicación de lo que son los estados financieros y sus 

respectivos análisis. 

 

En el capítulo III, se explica de manera extensa el planteamiento del 

problema en cuestión, definiendo las variables dependientes e independientes que 

se utilizaron en el análisis financiero de una compañía de autotransporte. En el 

capítulo IV, se presenta un caso práctico de una compañía, dando un vistazo a 

sus estadísticas de operación y explicando a detalle su operación básica de 

logística, así mismo, se realiza un análisis de sus estados financieros, y su 

comportamiento al manipular las variables dependientes definidas. En el capítulo 

V, se presentan los resultados, aportaciones y recomendaciones de la 

investigación, para al final, hacer un recuento del presente trabajo a través de las 

conclusiones logradas. 
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II. ANTECEDENTES DEL TRANSPORTE EN MÉXICO 
 

“Los senderos, caminos y rutas son una expresión de la forma en que los 

grupos humanos organizan el espacio social a partir del geográfico”. (Fournier, 

2006).  

 

2.1 Época Prehispánica 
La historia del transporte en México se remonta a la época de las grandes 

culturas prehispánicas mexicanas, entre las que se destacan: la Olmeca, la Maya, 

la Tolteca y la Mexica o Azteca.  

 

Se afirma que la primera civilización de Mesoamérica es la Olmeca, que 

apareció hacia el siglo XIII A.C., siendo ésta la primera que desarrolló centros 

urbanos como La Venta, centros que requirieron el traslado de piedras que 

llegaban a pesar entre 700 kilogramos y hasta una tonelada, y que supone la 

construcción o adaptación de caminos para ello. Dado el peso, se requería de 20 a 

25 hombres por cada piedra transportada. Siendo esta una cultura comerciante, 

necesariamente debió existir una red de caminos que cuando menos habría de 

comunicar a las principales poblaciones olmecas; además al no contar con bestias 

de carga, y conociendo el arte de la navegación, se afirma que, los comerciantes 

de dicha cultura habrían de realizar importantes recorridos en lancha.  

 

La cultura olmeca se diluyó, terminando así la primera época de 

Mesoamérica, para continuarse en otras civilizaciones y hacia principios de esta 

era, la cultura Teotihuacan empieza a dominar el área central de México, y se 

considera que en diversos aspectos marca la cúspide del desarrollo en 

Mesoamérica, particularmente en el centro religioso de Teotihuacan. Tal como los 

olmecas, también desarrollaron actividades de comercio abarcando grandes 

distancias, sobre todo en su zona de influencia que en términos generales 

abarcaba desde Hidalgo hasta Oaxaca, involucrando  todo el altiplano de México. 
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Así, los teotihuacanos mantuvieron vías de comunicación a través de las cuales 

fluía su influencia cultural. 

 

La cultura Maya, tuvo un florecimiento más prolongado que la 

teotihuacana (García, 1988), extendiendo su influencia desde el istmo de 

Tehuantepec, el estado de Chiapas, la península de Yucatán y regiones como 

Tikal y Copán en Guatemala. Se afirma que uno de los hallazgos de los mayas fue 

el uso de la vela para navegar, lo cual les ayudó a desarrollar una intensa 

actividad pesquera. Dado que los caminos terrestres en la parte sureste de 

México, desaparecen rápidamente por la maleza, se presume que el comercio 

entre las ciudades mayas aledañas se realizaba a partir de la navegación. La 

desaparición de las culturas teotihuacanas y más tardíamente la maya, marcaron 

el fin de la segunda época de Mesoamérica, llamada clásica, para dar entrada a la 

tercera, la etapa posclásica, donde aparecen culturas importantes como la tolteca, 

la mexica, la mixteca y la zapoteca. 

 

Se consideraba a los toltecas como sobresalientes en la lapidaria, como 

lo demuestran las columnas de Tula y en la agricultura, así también se les 

considera los creadores del pulque, además de su gran manejo de los metales. De 

manera segura, los toltecas establecieron nuevas rutas de comunicación por las 

que habrían de transportar las inmensas rocas con que se esculpirían los gigantes 

de Tula, y en la expansión de su dominio aprovecharon los caminos previamente 

construidos por culturas como la teotihuacana y la maya. La existencia previa de 

caminos en Mesoamérica, y particularmente en la meseta central, explica en gran 

medida, la rapidez con la que territorialmente se expandió la cultura tolteca, 

desarrollando las actividades comerciales a niveles sin precedente. 

 

Después de la caída de Tula y la dilución del imperio tolteca, ninguna otra 

cultura reunió el poderío suficiente para levantarse sobre los demás durante poco 

más de dos siglos. Dado que, la coexistencia de los pueblos en ese entonces no 

era pacífica, ninguno se atrevía a realizar actividades de comercio de larga 
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distancia, nadie tenía los guerreros suficientes para defender su comercio, ni 

gente con voluntad de transportar las mercancías, dando como consecuencia el 

decaimiento de los caminos.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Fig. 2.1      Rutas de Comercio Prehispánico. 
Fuente: Fournier, P. 2008. Arqueología de los caminos 
prehispánicos y coloniales. www.arqueomex.com/ 
S2N3nCAMINOS81.html. 

 

 

 

Una vez establecidos los Aztecas en el valle de México fundando 

Tenochtitlan la situación comienza a cambiar en la meseta central de México, no 

sin antes pasar por diversas guerras con los reinos de Atzcapozalco y Texcoco, 

dado que a su llegada los tenochcas eran tributarios del primero. (García, 1988). 

No fue sino hasta el gobierno de Moctezuma Ilhuicamina, quinto rey de los 

tenochcas, que se realizaron diversas obras como la construcción de una calzada 

5 



de alrededor de 14 kilómetros de largo, que a manera de dique contuviera las 

aguas del lago de Texcoco, obra que marca el inicio de una época de auge en la 

construcción de caminos de piedra, calzadas y puentes, que sumadas, 

comunicarían al pueblo azteca con los pueblos vecinos, ver figura 2.1. 

 

Los caminos y calzadas de tierra y piedra eran también de vital 

importancia para esta cultura. En su origen, los mismos se asentaron en un islote 

del gran lago de Texcoco, y al aumentar la población, terminaron por ocupar otras 

islas del mismo, que unieron, rellenando con tierra las partes intermedias. 

Tenochtitlan, era una ciudad de grandes calzadas, anchas y rectas, unidas por 

callejones. Las principales calzadas de Tenochtitlan partían del centro ceremonial 

en dirección a los cuatro puntos cardinales, la mayoría fabricadas con piedra y con 

un ancho hasta de siete metros (CANACAR, 2006). Siendo los mexicas un pueblo 

guerrero solían pedir como tributo a los pueblos derrotados, la construcción de 

caminos para facilitar la llegada puntual de otros tributos impuestos a otros 

pueblos dominados y el tránsito sin obstáculos a los correos que mantenían 

informado al emperador de los sucesos en su territorio, labor encomendada a los 

llamados paynani, que eran mensajeros que llevaban noticias de un lugar a otro, y 

que cuando las distancias eran largas, se relevaban cada 20 o 30 kilómetros. 

 

Sorprende, que aún y cuando no contaban con animales de carga y 

desconocían el uso de la rueda, utilizaban diversos medios de transporte 

organizado para el desarrollo de sus labores diarias, en donde destacaban los 

canales de agua en la cuenca del Valle de México. 

 

Este sistema de canales, consistía en un extenso sistema de lagos de 

poca profundidad, lagunas y pantanos, que eran utilizados por los pobladores de 

esa región para trasladarse de un lado a otro utilizando canoas o barquillas, 

llegando a existir, se dice, hasta 50 mil de ellas sólo en esta región. Dentro de 

Tenochtitlan los canales se utilizaban como rutas comerciales a través de cuales 

se transportaban, por medio de canoas, diferentes productos como: hortalizas, 
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frutas, flores, cereales e inclusive agua, abasteciendo en gran medida al llamado 

mercado de Tlatelolco, utilizando embarcaderos construidos para tal fin. 

 

“Ningún imperio de Mesoamérica estuvo tan bien comunicado como el 

azteca con sus calzadas, calles anchas en la isla, acequias y canales que 

facilitaban el transporte de mercancías” (García, 1988). 

 

Los ríos, eran también utilizados como rutas fluviales a lo largo y ancho 

del país, y se dice que, los más utilizados se encontraban en los estados de 

Veracruz, Tabasco y Chiapas. El comercio a lo largo de las costas era limitado, sin 

embargo, se considera como la más importante a la desarrollada por los mayas en 

el Golfo de México, rodeando la península de Yucatán y continuando por el sur 

hasta Centroamérica.  

 

El transporte terrestre, se realizaba por medio de cargadores humanos 

llamados tamemes, ver figura 2.2, que utilizaban cuerdas apoyadas en la frente, 

llamadas mecapal, que sostenían armazones, donde se colocaba la carga. Cada 

cargador transportaba alrededor de 23 kilogramos y recorrían distancias de hasta 

28 kilómetros por día (Hassig, 2006). Los pochtecas o mercaderes, solían 

diferenciarse de otras clases sociales del imperio, ya que su actividad se 

consideraba vital para el funcionamiento del reino. Mientras se extendía el imperio 

azteca, se intensificaban las actividades comerciales, llegando en alguna época 

incluso, a comerciar con los mayas, dando como resultado que las actividades de 

conservación y construcción de caminos eran necesarias para dar continuidad a 

esta labor. 
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 Pochteca (mercaderes) mexicas emprenden su 
marcha por un camino indicado por huellas de pies y 
señalado con un color más claro. 
Fuente: Ortiz, E. 2006. Caminos y rutas de 
intercambio prehispánico. www.arqueomex.com. 

Fig. 2.2 
 

 

 

 

En resumen, los aztecas construyeron un eficiente sistema de 

comunicaciones integrado por los pueblos conquistados para satisfacer tres 

grandes necesidades: su actividad comercial, el movimiento de sus ejércitos y el 

traslado del tributo; permitiéndoles así, recoger, transportar y distribuir los 

productos de los pueblos tributarios, asegurando la conservación y preservación 

de su imperio. 

 

 

2.2 La Colonia 
Con el descubrimiento de América atribuido a Cristóbal Colón en el año 

de 1492, se estableció una ruta marítima entre Europa y el Nuevo Continente, que 

definiría para siempre el destino del comercio en las colonias de España. Desde 

los inicios de la colonia, España estableció leyes comerciales muy particulares 
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para sus colonias, de tal manera que el único puerto autorizado para el comercio 

directo entre España y la Nueva España, era Veracruz, de manera que, en 1552 

Hernán Cortés ordenó la construcción del camino de Tenochtitlan a Veracruz y 

que años más tarde, sería el primero en transformarse en carretera en 1531, 

cuando Sebastián de Aparicio usó por primera vez en la Nueva España las 

carretas tiradas por bueyes.  El de los arrieros, fue el sistema más importante de 

transporte durante este periodo, la mayoría de las mercancías, se trasladan en 

recuas, a lomo de mula y el traslado de personas se hacía por caballo y carretas. 

De esta manera, el uso de los caballos y mulas revolucionó el método de 

transporte en la Nueva España, y a su vez, requirió del acondicionamiento de los 

caminos existentes. Se dice que en esta época había alrededor de 25 mil 

kilómetros de vías, de los cuales, sólo el 30 por ciento estaba apto para soportar 

carros y carretas. La arriería era una actividad con organización propia, los dueños 

de las haciendas se dedicaban entre otras cosas a la crianza de mulas, y ofrecían 

sus servicios a casi todas las actividades de comercio y traslado de bienes de la 

época  (CANACAR, 2006). 

 

En general, los caminos que se abrieron durante el periodo de la colonia, 

eran controlados por el llamado sistema de consulados, que eran organismos que 

fueron creados al terminar la conquista, y que se encargaban de la construcción y 

conservación de dichos caminos, llegando incluso a cobrar un peaje por el uso de 

los mismos (SCT, 1988). 

 

 El auge minero que vino a México con la colonización de los 

españoles,  obligó a la apertura de más caminos y brechas para el transporte de 

los minerales extraídos, utilizando ahora carretas de dos y cuatro ruedas para 

mencionado fin. Las obras realizadas en la construcción de caminos absorbieron 

gran cantidad de mano de obra y recursos financieros, de forma que las regiones 

más desarrolladas eran las mejor comunicadas (García, 1988). De la misma 

forma, el fin religioso de la conquista, suponía contar con más rutas que 
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permitieran el acceso a todas las regiones del país y por las que se trasladaban 

las diferentes órdenes religiosas españolas. 

 

2.3 La República 
 Durante la etapa de insurgencia en México, se utilizaron los caminos 

y transportes heredados de la época colonial, principalmente para el traslado de 

armas y víveres utilizando carretas y diligencias tiradas por caballos y bueyes. 

Cabe mencionar, que durante los once años de lucha armada que trajo consigo la 

guerra de independencia, los caminos no fueron objeto de atención para su 

conservación, quedando en muy mal estado y casi inutilizables, aún y cuando se 

afirma que los criollos ilustrados que apoyaban el movimiento insurgente tenían 

claro que para una intensificación de las actividades productivas, era necesario el 

desarrollo de las comunicaciones y los transportes, para permitir la circulación de 

bienes y el crecimiento del comercio a través del desarrollo de caminos, puentes y 

vías de comunicación (García, 1988). 

 

Como un dato alterno, alrededor de 1830, se establecieron las primeras 

empresas que utilizaban carretas tiradas por caballos para transportar carga y 

pasajeros entre Veracruz y México (SCT, 1988). 

 

2.4 El Ferrocarril 
 El primer antecedente relativo a la construcción de un ferrocarril 

mexicano tuvo lugar en 1837, cuando el gobierno federal, concede una 

autorización a don Francisco Arrillaga para construir un ferrocarril enlazando a la 

ciudad de México y Veracruz, proyecto que nunca se concretó. No fue sino hasta 

1850, cuando se inaugura el primer tramo de vía del primer ferrocarril en México, 

con una longitud de alrededor de 13 kilómetros entre Veracruz y El Molino, y fue, 

hasta el año de 1873 cuando se inaugura el tramo completo entre México y el 

puerto de Veracruz con una longitud de 470 kilómetros. 
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Durante los 34 años del Porfiriato, se construyeron en México más de 19 

mil kilómetros de vías férreas. Desde la llegada de Porfirio Díaz a la presidencia se 

impulsó de manera constante a los ferrocarriles y se destacaba entonces que 

México, había pasado de los caminos de herradura a los de fierro, abriendo las 

puertas a la inversión extranjera a través de concesiones a las compañías: 

Compañía del Ferrocarril Central Mexicano y Compañía Constructora Nacional 

Mexicana que se convertiría más tarde en Compañía del Ferrocarril Nacional 

Mexicano. Las concesiones para construcción de vías otorgadas a empresas 

extranjeras, no sirvieron a los intereses del país, ni fueron realizadas en base a 

estudios serios sobre zonas de producción y población, convirtiéndose así en 

meras extensiones de las vías férreas norteamericanas, diseñadas para servir casi 

de manera exclusiva a la exportación de productos mineros, agrícolas y de 

ganadería hacia el país vecino.  La creación de la Secretaría de Comunicaciones y 

Obras Públicas, fue el primer intento para controlar las concesiones otorgadas en 

materia de ferrocarriles, dando origen al nacimiento de la primera Ley General de 

Ferrocarriles. 

 

Ferrocarriles Nacionales de México tuvo su origen en el año de 1908, al 

fusionarse en una sola compañía, y por iniciativa del gobierno, los sistemas de 

Ferrocarril Central Mexicano y del Ferrocarril Nacional de México, ambos 

controlados por intereses norteamericanos: la Standard Oil Company y la Casa 

Speyer. Ferrocarriles Nacionales de México, consolidó los sistemas del Central, 

Nacional y del Interoceánico, llegando a contar con cerca de 12 mil kilómetros de 

vías férreas en total. La expropiación de los ferrocarriles, decretada en 1937 por el 

presidente Lázaro Cárdenas, abarcó un 58 por ciento de la red ferroviaria (SCT, 

1988). 

 

Durante la época revolucionaria, el sistema de ferrocarriles cobró gran 

importancia, ya que facilitaba el transporte masivo de tropas a grandes distancias, 

siendo utilizada por los diferentes bandos a su conveniencia, resultando en un 

desastre para el sistema. Con la toma de poder de Venustiano Carranza, ordena 
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la creación de la Dirección General de Ferrocarriles Constitucionalistas, en un 

intento por poner orden al ya mermado sistema ferroviario en México. 

 

 

2.5 Comunicaciones Marítimas 
Al final de la guerra de independencia la marina mercante mexicana, 

estaba compuesta por embarcaciones de vela de pequeño porte, y que 

mayormente prestaban servicios de carga y pasajeros a Estados Unidos. La 

Guerra de Texas y la Guerra de los Pasteles, habían acabado con la escasa 

marina bélica del país y con los puertos del Golfo de México. El tráfico marino a 

gran escala se realizaba en buques ingleses y americanos, de tal manera que 

para 1861 un vapor inglés transportaba pasaje, correspondencia y mercancías de 

Veracruz a Londres, vía Cuba; y los buques estadounidenses viajaban de 

Veracruz a Nueva Orleáns. De la misma forma, en el pacífico, los americanos 

cubrían la ruta de San Francisco a Panamá, tocando los puertos de Manzanillo y 

Acapulco; y los ingleses llegaban hasta Mazatlán y San Blas. 

 

No fue sino hasta 1897, que fue inaugurada la H. Escuela Naval Militar 

para preparar oficiales para la marina mercante. A finales del Porfiriato, el tráfico 

en el Golfo de México se intensificó, obligando al acondicionamiento de los 

puertos de Veracruz y Tampico. 

 

2.6 Rutas Terrestres 
El primer gobierno que se empeño en remediar el problema que 

presentaba el país para una eficiente comunicación terrestre, fue el de Juárez, 

destinando en el año de 1867 una partida de un millón 200 mil pesos al 

presupuesto nacional de egresos para la construcción y conservación de los 

caminos del país, a cargo en ese entonces de la Secretaría de Fomento. 

 

Sin embargo, durante el periodo del Porfiriato, los esfuerzos estuvieron 

localizados en la construcción de vías férreas, y la construcción de caminos no 
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llegó a sobrepasar los mil kilómetros, pues se enfocaba a construir caminos que 

desembocaran en las estaciones de ferrocarril y poco o nada en caminos que 

unieran a poblaciones que no gozaban de ese medio de transporte. En 1895 se 

emitió una ley que encargaba a los diferentes estados la responsabilidad de 

conservación de los caminos correspondientes a su territorio, y dejando en manos 

de la Secretaría de Comunicaciones y Obras Públicas, la atención de los que se 

consideraban federales. El transporte de carga en caminos, se seguía realizando 

por medio de mulas y carretas, lo que hacía lento y costoso el traslado de 

mercancías. El transporte de pasajeros, se hacía mayormente por medio de 

diligencias (SCT, 1988). 

 

No fue sino hasta los primeros años de 1900 que el automóvil hizo su 

aparición en México, eso no significó sin embargo, una mejora para los caminos 

existentes, así, su uso se limitaba al tránsito por calles urbanas, dejando el 

transporte de mercancías y personas (en el mejor de los casos) al ferrocarril. 

Durante el gobierno de Venustiano Carranza, se crea la Dirección de Caminos y 

Puentes, como un organismo especializado dependiente de la Secretaría  de 

Comunicaciones y Obras Públicas, aunque sin mayores resultados, ya que se 

considera la creación de la Comisión Nacional de Caminos, durante el gobierno de 

Plutarco Elías Calles, como el punto partida para la infraestructura carretera con la 

que actualmente contamos.  

 

México, ya en el año de 1924 ocupaba el segundo lugar en número de 

automóviles en América Latina, atrás de Argentina y por encima de Brasil, pues 

para este año, se contaba ya con poco más de 44 mil vehículos, de entre los 

cuales más de 10 mil eran camiones de carga y pasajeros (Del Río, F. 1988). 

 

Con la entrada de la década de los sesentas, se comienzan a ver 

automóviles con algunas modificaciones, para permitir resolver problemas 

concretos: el creciente tránsito urbano, la contaminación y la seguridad de los 

tripulantes han acaparado ahora la atención mundial; de esta manera, se 
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construyen automóviles compactos que permitan estacionarse de manera más 

sencilla, se crean los frenos de disco y los embragues automáticos (Del Río, F. 

1988). Ver cuadro 2.1. 

 

 Cuadro 2.1. Evolución del Autotransporte en México.

 

 

 

 

 

 

 
Fuente: Del Río, F. Vargas, C. 1988. Historia de las 
Comunicaciones y los Transportes en México. SCT. 
México, D.F. 

 

 

 

La evolución del transporte, se fue dando a medida que se desarrollaban 

las vías de comunicación. Los primeros vehículos que circulaban, eran de poca 

potencia y capacidad para la carga y transporte de pasajeros y su velocidad no 

excedía los 40 kms/hr. En el año de 1927 se utilizaron los primeros autobuses de 

pasajeros, y se iniciaron los servicios de la ciudad de México a: Pachuca, Texcoco 

y Toluca; ante el auge de automóviles en el país, Plutarco Elías Calles anunciaba 

la construcción de carreteras gracias a los fondos recaudados de gravar con tres 

centavos cada litro de gasolina vendido. Así, se contrató a la compañía Byrne 

Brothers Corporation para la realización de caminos, sin embargo, a partir de 

1928, los caminos de México han sido proyectados, construidos y conservados por 

compañías nacionales. 

 

En el año de 1930, se crea la Confederación Nacional de Transportes de 

la República Mexicana, con el objetivo de coordinar las acciones de las empresas 

que participan en los diferentes modos de transporte, a fin de que los esfuerzos 

colectivos permitan consolidar una orientación eficaz, en defensa de los intereses 
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comunes; contribuir a eliminar la competencia estéril y ruinosa; constituirse en un 

órgano de iniciativa cerca del gobierno para la elaboración de una Ley General de 

Transportes y de todas las normas relacionadas con esta industria, garantizando 

así, las inversiones realizadas (Del Río, F. 1988). 

 

En otro hecho relevante, en los años de 1937 y 1938 se fundan las primeras 

empresas de ensamblaje en México, de las marcas de General Motors y Chrysler 

respectivamente.  El automóvil en México, había nacido como una curiosidad y se 

estaba convirtiendo en una imprescindible necesidad. 

 

2.7 Comunicaciones Aéreas 
Antes del primer vuelo a motor realizado en 1903 por los hermanos 

Wright, los vuelos en globos aerostáticos, ya se utilizaban alrededor del mundo. 

En México, fue José María Alfaro el primer en realizar un vuelo de este tipo en el 

año de 1784, registrándose diversas ascensiones en años subsecuentes, sin 

embargo, debido al alto riesgo que conllevaban, se prohibieron dichos vuelos en el 

Distrito Federal, aunque se seguían realizando en el resto del país. 

 

Para el año de 1910, un joven deportista mexicano, Alberto Braniff 

realizaba el primer vuelo a motor en México, en los llamados llanos de Balbuena, 

lugar donde se ubica actualmente el aeropuerto de la Ciudad de México. Al año 

siguiente, el presidente Francisco I. Madero, se convierte en el primer jefe de 

estado del mundo en volar en un avión, todo esto, como resultado de la invitación 

del piloto Geo Dyot. Ya en el poder de Carranza, se crea en 1915, el primer 

antecedente de la Fuerza Aérea Mexicana, con la incorporación de la llamada 

Arma de Aviación Militar dentro del Ejército Constitucionalista. En esa época, 

también se acondicionaron los llanos de Balbuena, para crear lo que se llamó el 

Aeródromo Nacional de Balbuena, que contaba también con el primer hangar. En 

1917, aprovechando ya las condiciones existentes, se realiza el primer traslado de 

correspondencia vía aérea entre la ciudad de México y Pachuca. Para 1921, se 

crea la Compañía Mexicana de Transportación Aérea (CMTA), con un lote de 10 
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biplanos capaces de transportar un pasajero y 50 kilos de equipaje 

(correspondencia), cubriendo la ruta México-Tampico. Para el año de 1929, Pan 

American Airlines adquiere acciones de CMTA y viene un repunte en las 

inversiones en el desarrollo de aeropuertos en el país, dando paso también a un 

gran número de concesiones y fusiones que sentarían el antecedente de las líneas 

aéreas mexicanas. 

 

A mediados de los años setenta, se creó el Programa Nacional de 

Aeropuertos para construir y mejorar las principales terminales aéreas del país, 

como resultado, la carga aérea alcanzó volúmenes importantes, compitiendo con 

el autotransporte en grandes distancias (Del Río, F. Vargas, C. 1988). 

 

2.8 El Autotransporte de Carga en la Actualidad 
Ante la revolución automotriz que se vivió en el país en estos primeros 

años, se vivió un crecimiento acelerado en el uso de automóviles y camiones de 

carga y pasajeros, a lo que las autoridades debieron responder con regulaciones y 

medidas que permitieran el desarrollo del sector, aunque casi siempre de manera 

tardía. En el año de 1940, fue publicada en el Diario Oficial de la Federación la Ley 

de Vías Generales de Comunicación, en donde se estipulaba cuáles eran estas 

vías, caminos, ferrocarriles, puentes, corrientes de agua navegables, mares 

territoriales, lagos, lagunas, rutas de servicio postal y espacios aéreos, cubriendo 

una necesidad imprescindible en el ámbito de las comunicaciones, especialmente 

en términos de planeación y construcción, definiendo así mismo, los lineamientos 

a que se debían sujetar los concesionarios ya establecidos y los que se dieran de 

alta en calidad de ofertantes de servicios públicos; y para 1962 a través de la 

Secretaría de Comunicaciones y Transportes se instauraba que los operadores de 

autotransportes que recorrieran las carreteras federales tenían que contar con una 

licencia única federal, y para adquirirla se debía gozar de buena salud, haber 

cursado la ecuación secundaria, contar con conocimientos de mecánica y por 

supuesto, saber manejar el vehículo en cuestión.  
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Sin embargo, dado que el transporte de carga se realizaba en sus 

primeros años a través del llamado permiso de ruta y después por medio del 

otorgamiento de concesiones, se venía acarreando el problema del pirataje, es 

decir, transportistas que realizaban el traslado de bienes y materias primas sin la 

debida concesión; ante esto, el gobierno no se atrevió en su momento a imponer 

las sanciones que correspondían, ya que podría poner en riesgo verdaderamente 

la economía del país, dado que eran muchos los piratas del transporte que 

operaban en ese entonces. 

 

No fue sino hasta 1970, cuando el presidente Echeverría consignaba que 

en su periodo se habían construido más caminos que los desarrollados entre 1917 

y el citado año, que se crea la Dirección General del Autotransporte Federal, cuya 

primer tarea fue la de llevar a cabo un censo nacional del autotransporte de carga, 

con el fin de conocer el número de transportistas no autorizados, la diversidad de 

productos que se transportaban, el tonelaje de traslado y las características 

principales de los vehículos utilizados. Los resultados de dicha labor, arrojaron que 

de las 84 mil unidades de carga mayor a 3 toneladas, sólo 8 mil contaban el 

permiso correspondiente (Del Río, F. 1988). 

 

Ante estas circunstancias, el gobierno, se vio obligado a realizar diversas 

acciones, que permitieran la regularización de los mismos, dividiendo al sector a 

su vez en las siguientes categorías:  

• Carga general con ruta fija  

• Carga de frutas, legumbres y animales, sin estar sujeto a ruta fija 

• Carga de productos del campo no elaborados y animales, sin estar 

sujeto a ruta fija 

• Carga especializada sin ruta fija 

• Servicios particulares de transporte de carga 

 

Esta regularización, representó un parteaguas en la historia del desarrollo 

del autotransporte nacional. 
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Ya con el impulso que se había dado al autotransporte durante el 

mandato del presidente Echeverría, en el gobierno de José López Portillo, este 

sector registró un crecimiento sin precedentes, basado sobre todo en algunos 

eventos como: la creación del Programa de Desarrollo del Autotransporte Federal, 

la constitución de la Empresa Mexicana de Transporte Multimodal y la expedición 

del Reglamento para el Transporte Multimodal Internacional Mediante el Uso de 

Contenedores, además de la implantación del Banco Comercial del Autotransporte 

Federal.  

 

Un hecho importante, para el autotransporte se dio durante el sexenio de 

Carlos Salinas de Gortari, cuando se autoriza a transportistas y usuarios a 

negociar libremente las tarifas del transporte, sin tener que pedir un permiso a la 

Secretaría de Comunicaciones y Transportes, así, con la eliminación de las rutas 

exclusivas y la implantación de otras medidas que obstaculizaban el desarrollo del 

sector, se logra dar un nuevo impulso al autotransporte en México, con miras ya a 

afrontar los acuerdos expuestos en el Tratado de Libre Comercio de América del 

Norte. Durante los gobiernos de Zedillo y Vicente Fox, los apoyos al sector de 

comunicaciones y transportes se siguieron dando mas o menos en la misma 

medida, resaltando el año de 2004 por la puesta en marcha del Programa de 

Modernización del Autotransporte, que permitía la obtención de créditos para la 

compra vehículos nuevos, hasta por un 80 por ciento, así como estímulos fiscales 

para la chatarrización de unidades obsoletas. 

 

El autotransporte es actualmente el medio más empleado para el traslado 

de mercancías en el país, dentro de las cien empresas más grandes, por la 

cantidad de vehículos que controlan, se concentran más de 20 mil tractocamiones 

y cerca de 30 mil remolques, dando servicio a las empresas más grandes de 

México. De acuerdo a datos de la Secretaría de Comunicaciones y Transportes, 

hasta el año 2007 se tenían registradas 94 mil empresas con permiso para ofrecer 

el servicio público federal para el autotransporte de carga. 
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En el cuadro 2.2, se presenta una lista de las cien principales empresas 

del autotransporte en México, de acuerdo a datos obtenidos de la Secretaría de 

Comunicaciones y Transportes. Dicha lista, se basa en la cantidad de 

tractocamiones registrados ante esa entidad.  

 

 
Cuadro 2.2  Las cien principales empresas del autotransporte en México 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Fuente: Ramírez, T. D.  2007. Las cien empresas que mueven al país.T21. México, D.F. 
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Se afirma que el crecimiento económico de este país, se sustenta en gran 

medida en el desarrollo de un sector industrial y de comercio modernos que 

requieren  de una infraestructura de transporte confiable y eficiente para cumplir 

cabalmente sus objetivos, así, el diseño de la logística de una empresa adquiere 

una gran relevancia para lograr una competitividad de sus productos en el ámbito 

nacional e internacional. (De Buen, R. B. 1992). 

 

En México, las estadísticas  son claras con respecto a la importancia del 

sector transporte dentro de las actividades productivas y económicas del mismo. 

De acuerdo a la Secretaría de Comunicaciones y Transportes, el autotransporte 

federal de carga para el año 2003, movió más del 54% de las toneladas 

transportadas por los diferentes modos de transporte. Ver cuadro 2.3. 

 

 
Cuadro 2.3 Toneladas transportadas por modo de transporte. 

 

Fuente: Dirección General del Autotransporte Federal. 2007. 
Comparativo entre los diferentes modos de transporte. 
http://dgaf.sct.gob.mx/index.php?id=466 

 

 
 
 
 
 
 
 

De igual forma, el número de unidades motrices y de arrastre en el 

autotransporte se ha visto incrementado en los últimos años, como se constata en 

el siguiente cuadro: 
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Fuente: CANACAR. 2007. Estadísticas e indicadores del 
autotransporte. 
http://www.canacar.com.mx/qospage/wb/CANACAR/CANA_esta
disticas_e_indicadores_del_autotransporte 

Cuadro 2.4 Flota vehicular del autotransporte de carga 

 

Así mismo, la participación del sector transporte dentro del producto interno 

bruto en México, ha sufrido algunos cambios, como se puede ver en el cuadro que 

se muestra a continuación: 

 

 
Cuadro 2.5 Producto Interno Bruto 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: CANACAR. 2007. Estadísticas e Indicadores del Autotransporte. 
http://www.canacar.com.mx/qospage/wb/CANACAR/CANA_estadisticas_e_indicadores_
del_autotransporte 

 
2.9 Sindicalismo 

Las primeras organizaciones sindicales del autotransporte, surgieron 

impulsadas por gobiernos posrevolucionarios, teniendo como objetivo implantar 

una figura de representación, que apoyara las políticas públicas dirigidas a ese 

sector. El dato más antiguo que se tiene, es de 1914 cuando se crea el Sindicato 

de Choferes del Distrito Federal, y ya en 1916 emplazaba a huelga, paralizando 
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las actividades de dicha ciudad. Después de pasar por la creación, desaparición y 

coalición de numerosos tipos de cooperativas y organizaciones referentes al 

medio, es hasta 1930 cuando surge la primera organización que agrupa a los 

transportistas en sus diferentes modalidades: marítimo, aéreo, ferroviario y 

carretero, en la Confederación Nacional de Transportes de la República Mexicana, 

que se transformaría más tarde, en 1937, en la Cámara Nacional de Transportes y 

Comunicaciones, y es hasta el año de 1989 cuando se crea la Cámara Nacional 

del Autotransporte de Carga (CANACAR), como una respuesta de los 

transportistas para enfrentar las políticas de desregulación de la época y evitar así 

la división del sector. (CANACAR, 2006). 

 

2.10 Tratado de Libre Comercio de América del Norte 
Se afirma, que cuando Canadá firmó el tratado de libre comercio con 

Estados Unidos en 1989, se abrió un mercado potencial muy amplio, y el flujo de 

mercancías a través de sus fronteras se vio fuertemente incrementado. Las 

exportaciones de Canadá hacia los Estados Unidos en el periodo 1989 a 1991 

alcanzaron un aumento del 10.7 por ciento, con respecto a los tres años anteriores 

(Michel, B. L. 1993). Los resultados para México, no necesariamente fueron los 

mismos, aunque se auguraba que a partir de la firma del tratado, se proporcionaría 

un mejor acceso a los mercados de los tres países a través de la armonización de 

normas y reglamentos, así como una modernización de los trámites aduanales 

que facilitarían la prestación de servicios multimodales.  

 

Con la firma del Tratado de Libre Comercio de América del Norte 

(TLCAN), que entró en vigor el primero de Enero de 1994, el autotransporte fue 

uno de los sectores que sufrió una fuerte reestructuración, así, a partir de este 

año, el autotransporte entró en una etapa de desregulación que buscaba hacerlo 

más eficiente, implantando medidas como: la desaparición de las centrales de 

carga y comités de ruta, la fijación del precio de la tarifa en base a la oferta y la 

demanda, la libre competencia entre las empresas de transporte y la sustitución 

del régimen de concesiones por el de permisos. 
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En lo que respecta al autotransporte, el TCLAN señala que los 

operadores mexicanos de tractocamiones tienen acceso Estados Unidos y 

Canadá, en reciprocidad, México abre sus mercados a los operadores de estos 

países en un periodo de 3 a 6 años, a partir de la firma. En el caso del cabotaje, 

que es la transportación dentro de un país por empresas extranjeras, esta 

restringido a empresas del propio país. El tratado, contiene también, el 

compromiso de armonizar las normas de operación y seguridad, tales como el 

peso y la longitud de los tractocamiones y el traslado de sustancias peligrosas. 

 

Algunas de las consecuencias de la desregulación fueron, la división de 

algunas empresas que habían congregado a un gran número de hombres-camión 

bajo el techo de sus concesiones, y el fortalecimiento de otras al realizar 

convenios de intercambio de remolques con compañías de transporte 

estadounidenses, permitiendo ofrecer servicios puerta a puerta a menor costo y 

menores tiempos de traslado. Sin embargo los acuerdos definidos dentro del 

TLCAN no se han cumplido de manera cabal, impactando en el desarrollo de este 

sector.  

 

Los trámites de cruce de aduanas hacia Estados Unidos, siguen siendo 

un problema que genera retrasos, atribuibles, casi siempre a las revisiones 

aduanales y de seguridad que se efectúan invariablemente. Conviene así, mejorar 

la eficiencia del autotransporte de carga, en la medida en que este sea el medio 

más utilizado por los importadores y exportadores, como lo demuestran los datos 

del siguiente cuadro: 
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Valor de las mercancías transportadas vía terrestre, en 
millones de dólares. 

Cuadro 2.6 

Fuente: CANACAR. 2007. Estadísticas e Indicadores del 
Autotransporte. 
http://www.canacar.com.mx/qospage/wb/CANACAR/CANA_estadistica

 

Sin embargo, algunas compañías estadounidenses, han logrado 

establecer cadenas de transporte internacional con traslados de puerta a puerta 

por medio de asociaciones, creando oficinas en México, y ganando clientes 

ofreciendo servicios integrados, dejando en clara desventaja a las compañías 

mexicanas, ante la negativa del país vecino a que el autotransporte mexicano 

ingrese a su territorio. 

 
Proyecto Demostrativo 
 Ante los intentos fracasados de poner en práctica lo dispuesto en el TCLAN, 

a partir de Julio 2007 se inició el llamado Proyecto Demostrativo, cuyo objetivo 

consiste en permitir la entrada controlada de transportistas mexicanos a territorio 

estadounidense. De acuerdo a lo publicado en el Diario Oficial de los Estados 
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Unidos, la Administración Federal de Seguridad de Autotransportes, será la 

encargada de realizar la supervisión a los autotransportistas mexicanos que se 

inscriban en dicho proyecto, con el objetivo de comprobar que los transportistas 

mexicanos podrán operar con seguridad en territorio estadounidense, de esta 

forma, los transportistas mexicanos tendrán que cumplir con una serie de leyes y 

normas referentes a seguridad y ecología de manera rigurosa, y en algunos casos 

ni siquiera aplican para las compañías de transporte de Estados Unidos y Canadá. 

Además, se tendrán que consumar otros requisitos administrativos en donde se 

tendrá que comprobar desde la capacidad financiera de la empresa transportista, 

hasta la conjunción de un historial de accidentes y abuso de drogas y alcohol del 

operador de trailer en cuestión, así como un control de las horas de manejo 

continuo que deben cumplir, para evitar incurrir en horarios excesivos y prevenir 

accidentes, sin dejar de lado, la capacidad que debe tener para comunicarse de 

manera correcta en el idioma inglés. Sobre este último requisito, el gobierno de 

Estados Unidos, se reserva el derecho de poner fuera de servicio al operador de 

trailer, si a su criterio no habla correctamente el idioma. 

 

 De esta manera, el gobierno de Estados Unidos a través del Departamento 

de Transporte, ha informado que a cualquier transportista que ingrese a su 

territorio le será requerido cumplir con todas las regulaciones ambientales y de 

emisiones estatales y federales. Para cumplir con esto, las compañías mexicanas 

tienen que certificar sus unidades, de acuerdo a los estándares de la 

Administración Nacional de Seguridad de Tráfico en Carreteras y de los 

Estándares Federales de Seguridad de los Vehículos Automotores. 

 

Este proyecto, permite la entrada de hasta 100 compañías de transporte 

mexicanas a territorio estadounidense, y viceversa, las compañías americanas 

podrán ingresar al país bajo los reglamentos que instruya la Secretaría de 

Comunicaciones y Transportes. No es de extrañarse, que la participación de las 

compañías nacionales, ante tales imposiciones, sea muy baja: de las 107 

solicitudes recibidas por el Departamento de Transporte, sólo 33 aprobaron, y del 
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total, sólo 26 son de personas morales, el resto, son personas físicas. (CANACAR 

Comunica, p.23. 2007). 

 

2.11 Logística típica de una empresa de autotransporte 
El dinamismo de los mercados en el país, hace que las economías en la 

actualidad necesiten contar con sistemas de transportes modernos y competitivos, 

apoyados por empresas profesionales y eficientes en la prestación de servicios de 

logística, almacenaje y distribución. 

 

Una cadena de transporte, se puede entender como el conjunto de todas 

las operaciones de transporte y las maniobras asociadas a ella, necesarias para 

trasladar una mercancía de un punto A a un punto B. La cadena de transporte, 

involucra a menudo, el uso secuencial de dos o más modos de transporte y las 

operaciones de carga y descarga. Esta cadena, se inserta dentro del proceso de 

distribución física de un producto, y forma parte del sistema logístico de una 

empresa. Dicho sistema, debe de ser diseñado de manera particular y de acuerdo 

a los requerimientos de cada empresa, pues lo que sirva para una, no 

necesariamente será adecuado para otra, e incluye aspectos relacionados con el 

manejo físico de los productos, el almacenaje de materias primas, el embalaje, 

empacado, almacenaje de producto terminado, y por supuesto el transporte, 

además de los trámites relacionados con el traslado de mercancías. La inclusión 

del transporte de carga entre las actividades de los sistemas logísticos de las 

empresas, obliga a tomar algunas consideraciones al respecto, pues al empresario 

debe interesarle el aporte del transporte de carga, a su sistema de logística y no 

considerarlo como una actividad aislada, así, se debe de buscar un sistema de 

transporte que le permita mejorar sus niveles de competitividad. 

 

Se insiste que años atrás, el sólo hecho de que existiera una 

infraestructura de transporte, era motivo suficiente de satisfacción, pues con ello 

eran factibles los traslados de cargas, sin que importara mayormente la calidad del 

servicio. En la actualidad, la sola existencia de la infraestructura no basta, hoy se 
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precisa cumplir con los exigentes niveles de calidad en el servicio, sobre todo, en 

el ámbito internacional. 

 

Justo a Tiempo 
El esquema de producción llamado Justo a Tiempo nace en las empresas 

japonesas, como una respuesta para solucionar uno de sus principales problemas: 

el del espacio físico. En términos generales, tiene como objetivo lograr un 

procesamiento continuo, sin interrupciones de la producción, eliminando todo 

aquello que implique desperdicio en las actividades de compras, fabricación, 

distribución y apoyo a la fabricación de un producto. Justo a tiempo implica no 

contar con inventarios de seguridad, sólo lo necesario, y producir lo suficiente para 

cubrir los pedidos de los clientes. Considera que el exceso de existencias genera 

mayores costos de almacenaje y aumenta los riesgos de obsolescencia (Gutiérrez, 

G. 2003). 

 

El estilo de producción de justo a tiempo, significa para el transporte, 

funcionar sin demoras y con un alto grado de confiabilidad; del lado del 

empresario, significa un estudio a detalle de la logística del aprovisionamiento de 

insumos  y la distribución del producto, para integrar a la perfección servicios 

integrados a las características propias de la empresa. La presión de este tipo de 

esquemas de producción por contar con sistemas de transporte integrados a sus 

necesidades es más que evidente, ya que cualquier interrupción en el sistema de 

abasto resulta demasiado costosa. 

 

Independientemente del sistema de producción que adopte una empresa, 

siempre será fundamental armar cadenas de transporte que aseguren la 

oportunidad y calidad de los suministros y la distribución, así, en el diseño de la 

cadena de transporte se consideran varios aspectos: 

• La frecuencia de los embarques. 

• Las características del producto en cuestión. 

• El origen y el destino del embarque. 
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Volumen y frecuencia de los embarques 
 Las compañías transportistas siempre otorgarán prioridad a aquellas 

empresas que generen grandes volúmenes de carga a intervalos regulares 

planeados, a aquellas que solicitan pequeños volúmenes con intervalos 

irregulares. 

 

Las características del producto en cuestión 
 El grado de estandarización en los productos que maneje la empresa, 

influye también en las condiciones en la que puede ofrecer el servicio de 

transporte. Estas características incluyen: el tipo de empaque, las precauciones en 

el manejo y la caducidad del producto, entre otras. 

 

Origen y destino del embarque 
 Los transportistas siempre preferirán aquellos embarques que se muevan 

entre grandes centros de población que aseguren su regreso cargado, más allá de 

aquellos que tengan como destino localidades aisladas, y que impliquen por lo 

tanto, el posible regreso vacío. 

 

 Dados estos aspectos, el sistema de transporte de carga, debe integrarse al 

sistema logístico de la empresa, como un instrumento para aumentar la eficiencia, 

la competitividad y la productividad de la misma. Para esto, se requiere que el 

servicio de transporte, cumpla con ciertas condiciones de calidad de servicio que 

deben de ser satisfechas como punto de partida, así, se afirma que las empresas 

usuarias de los servicios de transporte, otorgan un peso significativo a los 

siguientes atributos: 

• Confiabilidad del servicio: la empresa, quiere un servicio que le 

pueda garantizar los tiempos de recorrido y de colecta y 

distribución de sus productos, sin dejar de mencionar la 

puntualidad con la que deberán presentarse para la carga o 

descarga de los mismos. 
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• Servicio oportuno: se requiere que la empresa transportista 

cuente con el equipo necesario, tractocamiones y equipo de 

arrastre, en el momento preciso. 

• Seguridad: las empresas buscan a transportistas que puedan 

ofrecerle los esquemas necesarios de seguridad para confiarle 

sus mercancías con toda confianza. Que cuenten con equipos de 

localización vía satélite, choferes capacitados en el manejo de 

diversos tipos de cargas, que cuenten con los permisos 

necesarios para el traslado de sus mercancías, y que tengan 

implantados procesos de reclutamiento y selección de choferes 

que garanticen en la medida de lo posible la integridad de los 

mismos, además de contar con tractocamiones y equipos de 

arrastre en condiciones óptimas de operación, de manera que no 

comprometan en ningún momento, la seguridad en el traslado de 

la carga. (De Buen, R.O. 1991). 

• Costo del servicio: los usuarios del transporte buscarán siempre 

minimizar sus costos, sin sacrificar en ningún momento la calidad 

del servicio. 

• Seguimiento de los embarques: las empresas exigirán a los 

transportistas contar siempre con información disponible del 

estado y localización de sus embarques. Las tecnologías de 

información juegan aquí un papel sumamente importante, dado 

que de ellas dependerán en gran medida, que puedan cumplir 

con este requerimiento, a través de la implantación de: portales 

Web que presenten la información requerida por los clientes, 

permitiéndoles ser autosuficientes y contar con la posibilidad de 

consultar dicha información en todo momento y desde cualquier 

lugar; equipos de localización vía satélite que faciliten el 

seguimiento a lo largo de la ruta de los embarques y en tiempo 

real; sistemas de información que permitan la organización de la 

información de los embarques; y esquemas de atención a clientes 
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de tipo Call Center, que le abran la puerta a las empresas a un 

contacto directo con el transportista. 

• Atención: por último y no por eso menos relevante, se destacan 

las actividades de atención al cliente, ya que las empresas 

buscan fortalecer relaciones con transportistas que estén 

dispuestos a ofrecerle servicios a largo plazo y que sean capaces 

de entender y satisfacer sus necesidades, logrando una empatía 

que fortalezca la relación de negocios con beneficios para ambas 

partes. 

• Certificaciones: en la actualidad, es de gran importancia para los 

clientes el que la empresa transportista cuente con certificaciones 

que ratifiquen sus procesos de operación, avalando su grado de 

profesionalización en los mismos y generen la confianza del 

cliente; los más comunes dentro del ramo son: las certificaciones 

de la familia ISO y las certificaciones relativas a la seguridad 

impulsadas por el gobierno de Estados Unidos a raíz de los 

atentados sufridos en el año 2001, como lo son BASC (Business 

Anti-Smuggling Coalition) y C-TPAT (Customs-Trade Partnership 

Against Terrorism). 

 

El peso particular que cada empresa ponga en estos atributos dependerá 

en gran medida de la importancia que se otorgue al transporte de carga dentro su 

logística. En la actualidad, muchas empresas prefieren subcontratar los servicios 

de logística, buscando no engrosar su plantilla laboral, lograr altos niveles de 

eficiencia y tener la flexibilidad para responder con rapidez ante los cambios que 

exija el mercado (De Buen, R. O. 1991). 

 

Por otra parte, la tarea principal de los transportistas es diseñar servicios 

atractivos a la vista de las empresas, que contengan las características necesarias 

para obtener buenos rendimientos. Así, algunas de las características que se 

deben atender son: 
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• La capacidad de equipo disponible: el transportista se debe 

preocupar por diseñar una buena combinación entre personal, 

equipo motriz, equipo de arrastre y recurso materiales para ofrecer 

capacidades de servicio suficientes para el mercado al que da 

servicio. El interés debe centrarse en minimizar los recorridos vacíos. 

• El costo de brindar el servicio: el transportista siempre busca operar 

con los menores costos posibles, permitiéndole ofrecer tarifas más 

bajas que le lleven a ganar mercado y aumentar sus márgenes de 

utilidad. 

• Los sistemas de información: son una parte muy importante para el 

manejo y la organización de la información que le permitan ofrecer 

información oportuna de los embarques de sus clientes y el control y 

seguimiento efectivo de sus equipos motrices y de arrastre. 

• Tecnología: el activo más importante en las empresas transportistas 

lo constituyen sus tractocamiones y sus equipos de arrastre, por lo 

tanto es fundamental la elección de los mismos, tomando en cuenta 

sus características tecnológicas que le permitan facilitar el ahorro de 

energía y garantizar la seguridad de sus choferes y el traslado de las 

mercancías de sus clientes. 

• Comunicación: es necesario contar son sistemas de comunicación 

que le permitan al transportista atender puntualmente y de manera 

personalizada los requerimientos de sus clientes, y pueden darse de 

diversas formas: a través de la Web, de sistemas de telefonía del tipo 

Call Center, de telefonía móvil y de correo electrónico. 

• Recurso humano: es importante contar con el capital humano 

suficiente y capaz para atender de forma efectiva cualquier 

avenencia que pueda presentarse durante el ciclo de vida de la 

prestación del servicio: desde el personal de ventas y servicio al 

cliente, hasta los operadores de trailer. 
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El reto del sector del transporte, consiste en saber combinar sus recursos 

materiales, la tecnología, habilidades y organización, de forma que asegure de 

manera consistente la prestación de sus servicios satisfaciendo siempre las 

necesidades de sus clientes. 

 

La operación típica de una empresa de autotransporte de carga incluye 

ciertos elementos que es necesario definir para entender de manera cabal su 

forma de trabajo. 

 

Tractocamión: es el vehículo de tipo motriz que conduce un operador de trailer y 

que se utiliza para mover el equipo de arrastre con objeto de trasladar mercancía, 

bienes y materiales de un punto a otro. La Secretaría de Comunicaciones y 

Transportes lo llama vehículo tipo tractor, sin embargo, para fines del presente 

trabajo se denominara tractocamión. 

 

Equipo de Arrastre: es el vehículo de tipo no motriz, es decir, no puede moverse 

por si sólo, en donde se transportan físicamente las mercancías, bienes o 

materiales. Depende de un tractocamión para su movilidad y pueden ser de varios 

tipos: 

• Caja seca 

• Caja refrigerada o Thermo 

• Plataforma 

• Low-boy 

• Semi Low-Boy 

• Contenedor 

• Autotanque 

• Caja con cortina 

 

Operador de Trailer: también llamado operador a secas, es la persona encargada 

de conducir un tractocamión, la Secretaría del Trabajo lo llama Operador de 

Carretera, aquí, se utiliza el término de manera indistinta.  
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Hombre-Camión: en el sector del autotransporte, se denomina hombre-camión, a 

la persona que es dueña de un tractocamión y el mismo lo trabaja, vendiendo sus 

servicios a empresas transportistas más grandes o directamente al sector 

empresarial que lo requiera.  Sin embargo, se ha denominado también hombre-

camión, a aquel microempresario que es dueño de hasta 10 tractocamiones y 

trabaja de manera similar al que es dueño de uno solo. En la actualidad, la 

mayoría de las empresas de autotransporte prestan sus servicios utilizando un 

esquema de operación en el cual se asigna un tractocamión por operador de 

trailer, de manera que en el presente, se utiliza el término de hombre-camión para 

definir la dupla tractocamión-operador de trailer, es decir, la asignación del 

tractocamión propiedad de la empresa al operador de trailer que trabaja para la 

misma. 

 

El grueso del movimiento de transporte en el país, se realiza dentro del 

territorio nacional y a través de la frontera con Estados Unidos, por lo que se 

puede decir que los transportistas se encargan de trasladar básicamente tres 

grandes tipos de embarques:  

• Embarques de exportación cuyo destino es la frontera con Estados 

Unidos y cuya característica más importante es que en la mayoría de 

los casos el transportista  traslada el equipo de arrastre hasta el sitio 

donde se realizará la carga de mercancías. 

• Embarques de importación cuyo origen es la frontera con Estados 

Unidos, y se caracterizan porque se reciben equipos de arrastre ya 

cargados. 

• Embarques nacionales cuyo origen y destino siempre están dentro 

de territorio mexicano. 

 

Así, la operación típica de una empresa de transporte, se explicará de manera 

general en base a las  categorías antes expuestas.  
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Embarques de Exportación 

• Siguiendo el diagrama de la figura 2.3 se puede explicar lo siguiente, el 

punto de partida para el ciclo de vida de un embarque de exportación se da 

cuando el transportista recibe un requerimiento de por parte de un usuario a 

través de su área de servicio al cliente, en donde se especifica entre otras 

cosas: el origen, el destino, el tipo de carga de trasladar, las fechas y horas 

en las que se requiere el servicio, y las instrucciones especiales del viaje en 

cuestión. 

• El área de servicio al cliente avisa de  dicha solicitud, comúnmente a través 

de un sistema de información computarizado, al área de planeación para 

que prevea la programación del embarque. 

• El área de planeación recibe el requerimiento del cliente y de acuerdo a las 

características del embarque asigna el tractocamión y equipo de arrastre 

adecuados. Es preciso aclarar que con la asignación de un tractocamión a 

un embarque en particular, también se está asignado implícitamente al 

operador de trailer que tiene asignado esa unidad. 

• Así, el área de operación recibe el resumen de instrucciones del embarque 

en cuestión, con los números de identificación del equipo de arrastre, 

tractocamión y operador, despachándolo a su origen de carga y 

transmitiendo al operador las instrucciones finales. 

• El operador, llega a las instalaciones del cliente o zona de carga. Una vez 

cargada la mercancía en el equipo de arrastre, se da el inicio del viaje en sí. 

• Durante el tiempo de recorrido se da seguimiento del mismo a través de los 

equipos de localización satelital o incluso a través de los reportes del 

operador realizados a través de telefonía celular. Todos estos reportes, se 

capturan o almacenan de manera automática en un sistema computarizado 

que permite revisar la historia de ese embarque en particular. 
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Embarques de Exportación. Operación típica de una empresa de 
autotransporte de carga. 

El cliente expresa 
su requerimiento 

Servicio al cliente lo 
atiende 

Se asigna el equipo 
adecuado 

Se despacha el 
viaje 

Se realiza la carga 

Inicia el viaje 

Llega a la 
frontera 

El operador 
descansa 

Figura 2.3 

Fuente: diseño propio. 

 

 

 

 

• Al finalizar el viaje en frontera, el operador reporta las últimas incidencias 

del mismo, y se dispone a tomar su descanso correspondiente, quedando 

su tractor en modo de espera, hasta que este finalice. 

• Una vez terminado este proceso, el equipo de arrastre en cuestión queda 

en espera de ser cruzado por la frontera de Estados Unidos, pero, el ciclo 

de vida del embarque en el país ha terminado. 

 
Embarques de Importación 

• Este tipo de embarques, figura 2.4, tienen su origen en la frontera con 

Estados Unidos y terminan en algún punto del interior del país. Así, el punto 

de partida para esta categoría, se da cuando la empresa usuaria avisa del 
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requerimiento de un embarque al área de servicio a cliente del transportista, 

especificando el destino, el tipo de carga a trasladar, la fecha y hora en que 

se requiere llegar al destino y las instrucciones especiales del mismo. Se 

debe recordar que al tratarse de un viaje de importación, el transportista 

mexicano recibe ya cargado el equipo de arrastre. 

• Una vez que el equipo de arrastre es recibido es por el transportista, se 

procede a asignar un tractocamión al embarque, y se da inicio al viaje en 

cuestión. 

• De igual forma que en los embarques de exportación, en los de 

importación, durante el tiempo de recorrido se da seguimiento del mismo a 

través de los equipos de localización satelital o incluso a través de los 

reportes del operador realizados a través de telefonía celular. Todos estos 

reportes, se capturan o almacenan de manera automática en un sistema 

computarizado que permite revisar la historia de ese embarque en 

particular. 

• Para fines del cliente, el viaje finaliza una vez que la carga llega a sus 

instalaciones, en donde usualmente, el operador de trailer espera a que el 

equipo de arrastre sea descargado, a menos que la empresa usuaria avise 

de antemano que dicho equipo volverá a ser cargado, en cuyo caso, el 

operador regresará con su tractocamión a las instalaciones de su empresa, 

de no ser así, el operador lo regresa a las instalaciones de la empresa 

transportista. 

• Una vez que el operador regresa a la empresa, se da por terminado el viaje 

y comienza su descanso correspondiente, inhabilitando a la vez el uso de 

su tractocamión. 
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El cliente expresa 
su requerimiento 

Servicio al cliente lo 
atiende 

Se asigna el equipo 
adecuado 

Se despacha el 
viaje desde frontera 

Inicia el viaje 

Llega a su 
destino 

El operador 
descansa 

Se descarga 

Regresa a 
base 

Embarques de Importación. Operación típica de una empresa de autotransporte 
de carga. 
Fuente: diseño propio. 

Figura 2.4 
 
 
Embarques Nacionales 

• El punto de partida para el ciclo de vida de un embarque nacional se da 

cuando el transportista recibe un requerimiento por parte de una empresa 

usuaria a través de su área de servicio al cliente, en donde se especifica 

entre otras cosas: el origen, el destino, el tipo de carga de trasladar, las 

fechas y horas en las que se requiere el servicio, y las instrucciones 

especiales del viaje en cuestión, como se muestra en la figura 2.5. 
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• El área de servicio al cliente avisa de  dicha solicitud al área de planeación 

para que prevea la programación del embarque. 

• El área de planeación recibe el requerimiento y de acuerdo a las 

características del embarque asigna el tractocamión, operador y equipo de 

arrastre. 

• Después, el área de operación recibe el resumen de instrucciones del 

embarque, con los números de identificación del equipo de arrastre, 

tractocamión y operador, despachándolo a su origen de carga y 

transmitiendo al operador las instrucciones finales. 

• El operador, llega a las instalaciones del cliente o zona de carga. Una vez 

cargada la mercancía en el equipo de arrastre, se da el inicio del viaje. 

• Durante el tiempo de recorrido se da seguimiento del mismo a través de los 

equipos de localización satelital o incluso a través de los reportes del 

operador realizados a través de telefonía celular. Todos estos reportes, se 

capturan o almacenan de manera automática en un sistema computarizado 

que permite revisar la historia de ese embarque en particular. 

• Para el cliente, el viaje finaliza una vez que la carga llega a sus 

instalaciones, y de igual forma que en los viajes de importación, el operador 

de trailer espera a que el equipo de arrastre sea descargado, a menos que 

la empresa usuaria avise que dicho equipo volverá a ser cargado, 

regresando entonces el operador con su tractocamión a las instalaciones de 

su empresa, y de no ser así, el operador regresa el equipo de arrastre a las 

instalaciones de la empresa transportista. 

• Una vez que el operador regresa a la empresa, se da por terminado el viaje 

y toma el descanso correspondiente, inhabilitando el uso de su 

tractocamión. 
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El cliente expresa 
su requerimiento 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Independientemente de la forma en la que operen las empresas, todas 

buscan sin lugar a dudas el menor costo en sus operaciones para contar siempre 

con la mayor utilidad posible, y esto sólo puede lograrse a través del análisis de 

sus operaciones diarias, así, la producción o venta de su producto, la naturaleza 

del mismo, su organización, las políticas y medidas adoptadas, se reflejan en la 

Embarques Nacionales. Operación típica de una empresa de autotransporte de 
carga. 
Fuente: diseño propio. 

Servicio al cliente lo 
atiende 
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adecuado 

Se despacha el 
viaje 

Se realiza la carga 

Inicia el viaje 

Llega a su 
destino 

Se descarga 

El operador 
descansa Regresa a 

base 

Figura 2.5 
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información financiera del negocio, y esta información se conoce a través de los 

estados financieros. 

 

2.12 Estados Financieros 
 Los estados financieros se pueden definir como un resumen esquemático 

que incluye cifras, rubros y clasificaciones que proporcionan informes periódicos a 

fechas determinadas sobre el estado o desarrollo de la administración de una 

compañía, son pues, la base para la toma de decisiones de cualquier empresa, y 

muestran entre otras cosas, la situación financiera en la que se encuentra, sus 

deudas y los recursos con que cuenta para cumplir con estas obligaciones.  

(Moreno, F. J. 2000). Los objetivos de los estados financieros se pueden resumir 

de la siguiente manera: 

• Proporcionar información acerca de la situación financiera de una empresa. 

• Brindar datos acerca de los resultados de sus operaciones. 

• Ofrecer informes sobre las tendencias y relación de las diferentes variables 

que los conforman. 

• Ser fuente principal para la toma de decisiones estratégicas en la 

organización. 

Dichos estados son esencialmente numéricos porque reflejan datos que se 

obtienen directamente de los registros contables y se dividen de la siguiente 

manera: 

• Balance general 

• Estado de resultados 

• Estado de cambios en la situación financiera con base en el efectivo 

• Estado de cambios en el capital contable 

 

Balance General 
 Es el estado financiero que muestra los activos, pasivos y el capital 

contable de una empresa a una fecha determinada. Aquí se muestran, entre otras 

cosas, cómo están distribuidos los bienes de una empresa, activos, cuánto se 

debe, pasivos, además de identificar si las deudas son a largo o corto plazo, así 
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como cuánto dinero han invertido los socios en la empresa, capital contable. 

Dentro del balance general, se incluyen algunos conceptos como se muestra en la 

figura 2.6, y que se definen a continuación. 

 

Activos: son todos los bienes y derechos que posee una empresa y se dividen en 

tres grupos, de acuerdo básicamente a su grado de disponibilidad para convertirse 

en dinero: 

• Activo circulante: está representado por el dinero en efectivo y todas 

aquellas partidas que puedan ser convertidas en efectivo en un plazo 

menor a un año. Ejemplo: dinero en caja, dinero en bancos, inversiones en 

valores, cuentas por cobrar, pagos anticipados o inventarios. 

• Activo fijo: son los bienes que se adquieren para utilizarlos en las 

actividades propias del negocio y que son necesarios para transformar, 

vender o distribuir los productos de la empresa o prestar el servicio de la 

misma. Ejemplo: terrenos, edificios, maquinaria y equipo, equipo de oficina 

o equipo de transporte. 

• Activo diferido: este rubro está representado por las inversiones cuyo 

beneficio se obtendrá en varios periodos o años, y tiene como característica 

principal que incluye valores intangibles. Ejemplo: gastos de organización, 

gastos de instalación, patentes y marcas. 

 

Pasivos: es el conjunto de deudas y obligaciones que tiene una empresa, y se 

pueden dividir en dos grandes categorías: 

• Pasivo a corto plazo: son aquellas deudas cuyo vencimiento será en un  

plazo igual o menor a un año. 

• Pasivo a largo plazo: son aquellas deudas cuyo vencimiento se dará en un 

plazo mayor a un año. 
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Principales partidas que puede contener un Balance General. 
Fuente: diseño propio. 

Figura 2.6 
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Capital Contable: es el valor de lo que le pertenece al empresario, ya sea por 

aportaciones o por resultados obtenidos, y se divide en dos: capital contribuido y 

capital ganado. Así, se tiene que: 

 

 Capital Contable= Activo – Pasivo 

 

Estado de Resultados 
 También llamado Estado de Pérdidas y Ganancias, tiene por objeto 

determinar las utilidades o pérdidas obtenidas por la empresa en el transcurso de 

un ejercicio contable. Se considera como un complemento del Balance General y 

se analizan a detalle las partidas que dieron origen a los ingresos, costos y gastos 

de la empresa durante cierto periodo de tiempo. (Moreno, F. J. 2000). 

 

Ingresos: por ingreso se entiende todo movimiento de valores que produce una 

utilidad y que por tanto aumenta el capital, así, los principales conceptos por los 

que una empresa puede tener ingresos son,  

• La venta de bienes y servicios que constituyen la actividad preponderante 

de la empresa. 

• Los ingresos por el cobro de intereses o ventas de activo fijo, que aunque 

no provienen de la actividad preponderante de la empresa deben 

considerarse en el estado de resultados. 

 

Egresos: son las erogaciones que tiene una empresa y se pueden clasificar como 

costos o gastos. 

 

Costo de ventas: es el costo de la materia prima, más la mano de obra necesaria 

para producir los bienes y servicios que vende una empresa. 

 

Gastos: los gastos de una empresa se pueden clasificar en tres grupos, 
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• Gastos de venta: son todas las erogaciones necesarias para poder realizar 

la venta de los bienes o servicios de una empresa, como, los gastos de 

publicidad, fletes y comisiones de agentes de ventas. 

• Gastos de administración: son todas las erogaciones necesarias para la 

administración de una empresa. Ejemplo: sueldos de administradores, 

teléfono, luz y papelería. 

• Gastos financieros: son todas las erogaciones de una empresa 

relacionadas con el pago de intereses. 

 

Estado de cambios en la situación financiera con base al efectivo 
 Este estado financiero muestra los cambios de una empresa en cuanto a la 

distribución de sus recursos económicos, así como en sus obligaciones y su 

capital. Al igual que el Estado de Resultados, es un estado financiero dinámico, ya 

que muestra los cambios sufridos en un periodo determinado. 

 

Estado de cambios en el capital contable 
 Muestra los cambios existentes en la integración del capital contable, como 

los incrementos en el capital social, utilidades acumuladas y dividendos pagados, 

en un periodo determinado. 

 

2.13 Análisis Financiero 
 Los estados financieros muestran información del pasado de una empresa 

con el fin de facilitar la toma de decisiones a futuro. El análisis financiero, consiste 

en el uso de ciertas herramientas y técnicas, aplicadas a los estados financieros, 

para obtener algunas medidas y relaciones que faciliten esta toma de decisiones.  

 

Razones Financieras 
Las razones financieras constituyen un método para conocer hechos 

relevantes acerca de las operaciones y la situación financiera de una empresa. 

Para que este método sea efectivo, se necesita que dichas razones sean 

evaluadas en conjunto más que de manera individual, así como su tendencia en el 
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tiempo. Una razón financiera, expresa la relación matemática entre dos o más 

cantidades y ayudan a determinar las relaciones existentes entre diferentes rubros 

de los estados financieros. Lo más importante de este método es el juicio, pues 

una correcta interpretación, puede señalar situaciones clave que pueden merecer 

una investigación más a fondo. Se puede decir que los signos vitales de una 

empresa son: la liquidez, la productividad, la estabilidad o endeudamiento  y la 

rentabilidad, en base a esto las razones financieras, pueden agruparse como se 

muestra a continuación: 

 

Razones de Liquidez: miden la capacidad de una empresa para cumplir con sus 

obligaciones a corto plazo. 

Razones de Endeudamiento: miden el grado en que una empresa ha sido 

financiada a través de deudas. 

Razones de Productividad: miden la eficiencia con que se están utilizando los 

recursos de una empresa. 

Razones de Rentabilidad: miden la eficacia de la administración de una 

empresa. Para esta investigación, estas razones serán las más utilizadas, por lo 

que se explican en detalle a continuación. 

 

• Rendimiento sobre el capital: también llamada ROE por sus siglas en 

inglés, Return On Equity, y se obtiene de la división de la utilidad neta entre 

el capital. Mide la capacidad de la empresa para generar utilidad en relación 

con lo invertido. 

ROE= Utilidad Neta / Capital 

 

• Rendimiento sobre la inversión: también llamada ROA por sus siglas en 

inglés, Return Of Assets, y se obtiene de la división de la utilidad neta sobre 

activo total. Es un indicador de la rentabilidad de una empresa en relación a 

sus activos y proporciona una idea de la eficiencia que se tiene en la 

administración de los activos de la empresa para generar utilidades. 

ROA= Utilidad Neta / Activo Total 
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• Margen de utilidad bruta: se obtiene de la división del resultado de ventas 

menos costo de ventas sobre las ventas. En resumen, nos indica las 

ganancias en relación con las ventas, deduciendo los costos de producción 

o prestación del servicio. 

Margen de utilidad bruta= (Ventas – Costo de Ventas) / Ventas 

 

• Margen de utilidad neta: se obtiene de dividir la utilidad neta entre las 

ventas netas. Relaciona la utilidad líquida con el nivel de las ventas netas. 

Margen de utilidad neta= Utilidad Neta / Ventas Netas 

 

La interpretación de estas variables, consiste en emitir una opinión acerca 

de la situación financiera de una empresa con base en los datos obtenidos. Sin 

embargo, aunado a lo que pudiera arrojar este análisis, en la práctica será 

necesario analizar otros factores externos que rodean a la empresa en cuestión 

como los de carácter político, económico, social y legal, que también pudieran 

afectar el desarrollo de la misma. 
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III. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA 
 

 En la actualidad la mayoría de las empresas de autotransporte de carga en 

el país, asignan un tractocamión por operador de trailer, dando como resultado 

una relación de uno a uno, es decir, una dupla hombre-camión. De esta manera, el 

operador se convierte en el responsable de dicha unidad y la mayor parte del 

tiempo sólo él puede utilizarlo, y solamente en casos de vacaciones, 

incapacidades, permisos especiales de ausencia o alguna emergencia, se 

considera el que otro operador pueda trabajar esa unidad. Si consideramos que 

una empresa cuenta con 300 tractocamiones, por ende requerirá de al menos 300 

personas que los operen. Hay que tomar en cuenta que estas personas tienen 

necesidades humanas y por lo tanto son incapaces de trabajar 24 horas al día, los 

365 días del año, por lo tanto, nos encontraremos, que si una de ellas hace 

efectivos sus días de vacaciones que le otorga la ley, por ende, el tractocamión 

asignado quedará detenido y sin poder operar, pues ya no se tendrían operadores 

que lo sustituyan. 

 

 Ante esto, las empresas de autotransporte han recurrido a la contratación 

de operadores de trailer adicionales, a los cuales no se les asigna un tractocamión 

como parte de su integración a la empresa, sino que sirven a manera de 

comodines, listos para sustituir a algún compañero solamente en el caso de 

eventualidades como la que se señalaba, dando como resultado que el 

tractocamión no se quede sin operar durante  periodos prolongados de tiempo. Es 

una práctica común en las empresas transportistas que el número de operadores 

de comodín contratados represente un porcentaje de entre el diez y el quince por 

ciento del total de tractocamiones, es decir, si una empresa cuenta con 300 

tractocamiones, tendrá entonces, entre 30 y 45 operadores de comodín 

contratados para sustituir a los choferes titulares mayormente en el caso de 

descansos prolongados (vacaciones, incapacidades y enfermedad, entre otros). 
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 Por seguridad, en los contratos colectivos de trabajo de los operadores de 

trailer, se tiene establecido que, al término de cada embarque el operador en 

cuestión tiene derecho a descansar cierto número de horas, dependiendo de la 

duración que haya tenido su viaje, aunado a que, por cada seis días trabajados, 

descansará uno. De esta forma, durante ese tiempo de descanso, el tractocamión 

también descansa, generando este último, tiempos muertos que bien pudieran 

utilizarse para atender otros embarques. El problema más fuerte, viene cuando 

todos los operadores comodines están ocupados y no hay quien pueda tomar la 

operación de un tractocamión en descanso. 

 

 El autotransporte de carga en la actualidad, forma parte integral del proceso 

logístico de las empresas, ya que éstas se enfocan en verlo como una parte más 

de su proceso productivo, un instrumento que les permita mejorar su eficiencia, su 

competitividad y productividad.  

 

 Dadas estas circunstancias, los transportistas deben ofrecer servicios que 

satisfagan los estándares y requerimientos de sus clientes, enfocándose no sólo 

en aspectos como la confiabilidad, oportunidad, seguimiento y la calidad del 

servicio, sino sobre todo, en el costo de del mismo. De esta manera, los 

transportistas deben de buscar formas innovadoras de mejorar sus costos 

operativos y atender más mercados, permitiéndoles ofrecer precios más 

competitivos a sus clientes. 

 

 Una de estas formas, sería modificar el esquema de operación de las 

empresas transportistas, redefiniendo la asignación hombre-camión a la que están 

acostumbradas y en lugar de asignar un tractocamión a un operador de trailer, 

contar con un grupo de tractocamiones y un grupo de operadores, que no 

restringiera el uso de lo primeros, de manera que cuando un operador tome su 

tiempo de descanso, el tractocamión quedara disponible para ser utilizado por otra 

persona, abriendo la posibilidad de atender otros embarques. Se medirá entonces 
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cuál es el impacto financiero en una empresa transportista, si se modifica su 

esquema de operación, hablando de la asignación hombre-camión. 

 

 Habrá que tomar en cuenta diversos factores que pudieran afectar la 

implantación de una medida como la propuesta, y uno de ellos es el que 

corresponde al sentido de pertenencia que se genera en un gremio como lo es el 

de los operadores de trailer. Este sentido de pertenencia se origina por lo que ellos 

consideran su segunda casa: el tractocamión; como lo menciona Rivero (2004), 

“Toman su suerte a cuestas, pasan por su carga y sus órdenes, y se despiden con 

una sonrisa en los labios, y es que para ellos viajar es vivir, lo demás es 

aguardar”. Dadas las características propias de su trabajo, llegan a recorrer 

grandes distancias, propiciando que pasen largas jornadas a bordo del mismo, por 

lo que suelen acondicionarlo con todas las comodidades posibles: radios de CB 

(Citizen Band), televisión, reproductores de DVD y neveras, entre otras, además 

de los accesorios de personalización que cada operador de trailer le imprime a su 

tractocamión en el interior del mismo, como: fotos familiares, imágenes religiosas y 

amuletos de diversa índole, por mencionar algunos. Debido a esto, se genera una 

relación muy fuerte entre el operador de trailer y su tractocamión, por lo que se 

puede prever que una modificación en el esquema de operación de la empresa en 

donde no se le asigne uno de manera permanente, podría ocasionar cierta 

resistencia al cambio y hasta algún tipo de descontento en el desempeño de su 

trabajo. Cabe mencionar, que en los contratos colectivos de trabajo, no se 

especifica de ninguna manera que la empresa deba asignarle un tractocamión a 

su operador de trailer de forma permanente. 

 

 Otro factor importante a considerar, puede ser el cuidado que se le dé al 

tractocamión, pues se afirma que al estar en uso de varias personas, no recibe la 

misma atención que cuando se le asigna a una sola. Este cuidado se refiere más 

que nada a las características del trato que recibe en el manejo y no al 

mantenimiento propio de la unidad, pues la mayoría de las empresas 
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transportistas ponen especial énfasis en los mantenimientos preventivos que debe 

recibir el tractocamión en cuestión. 

 

 A pesar de estos factores que pudieran influir negativamente en la 

implantación de esta estrategia, habrá que pensar de manera positiva, y no perder 

de vista que si la empresa transportista logra mejorar su eficiencia, ganar mercado 

y aumentar sus utilidades, sin afectar a sus empleados, por ende, estos últimos 

mejorarán sus circunstancias laborales. 

 

En la investigación de tipo bibliográfica y cuantitativa, se llevan a cabo una 

serie de proyecciones de los estados financieros de una empresa transportista 

para observar su comportamiento cuando se modifiquen algunos rubros clave, y 

analizar de esta forma, el impacto financiero que tendría la modificación en la 

forma de operación de la empresa. El impacto financiero se medirá a través de la 

observación del comportamiento de algunas variables clave como: el número de 

embarques atendidos y el total de kilómetros recorridos por estos embarques; 

estas variables, se verán afectadas cuando se modifique el esquema de operación 

de la empresa y por ende se observará cuál es su repercusión en los estados 

financieros de la empresa, y a su vez en dos variables más: costo por kilómetro 

recorrido y utilidad por kilómetro. Así mismo, se utilizarán algunas razones 

financieras referentes a la medición de la rentabilidad de una empresa: 

rendimiento sobre el capital, rendimiento sobre los activos, margen de utilidad 

bruta y margen de utilidad neta.  

 

De esta forma, se definen para esta investigación las siguientes variables: 

• Variables independientes: se puede decir que una variable 

independiente es aquella que puede ser manipulada para estudiar 

cómo incide sobre una variable dependiente. 

• Número de embarques atendidos de Exportación: el 

planteamiento del problema, cuestiona el comportamiento que 

tendría una empresa si modifica su esquema de operación y 
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se permite separar la asignación de un tractocamión a un 

chofer. Se estima que aplicando esta política, el número de 

embarques atendidos sea mayor y por lo tanto se afecten los 

resultados financieros y operativos de la empresa. 

• Número de embarques atendidos de Importación. 

• Variables dependientes: el comportamiento de una variable 

dependiente se ve afectado, o depende, del valor de una variable 

independiente. 

• Kilómetros recorridos: si el número de embarques atendidos 

se ve afectado, por ende, el número de kilómetros recorridos 

se verá también modificado. Los indicadores de eficiencia y 

operación en una empresa transportista, se realizan casi 

siempre en kilómetros, pues su servicio se trata del traslado 

terrestre de mercancías. 

• Costo por kilómetro recorrido: esta variable nos permitirá 

observar el comportamiento en los costos de prestación del 

servicio que tiene la empresa transportista y revisar cómo se 

modifican sus valores cuando cambien las variables 

independientes. 

• Utilidad por kilómetro recorrido: con esta variable podremos 

revisar la afectación de las variables independientes a la 

utilidad de la empresa. 
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IV. ANÁLISIS, MEDICIÓN Y PERSPECTIVAS DEL PROBLEMA 
 

Para esta investigación se utilizaron datos de una empresa de transporte 

de carga ubicada en el centro del país, a la que se nombrará como Transportes 

Bajío, para poder entender y hacer un análisis de la situación actual de la 

empresa, se presentan algunas de sus características más importantes. 

 

Servicios: su principal actividad es proporcionar transporte de carga 

regular vía terrestre, transportado casi todo tipo de mercancías, excepto 

perecederos, animales, algunos materiales peligrosos y productos a granel. La 

mayoría de sus clientes pertenecen a la industria automotriz, textil y de alimentos 

secos. Todos sus embarques se mueven entre las ciudades de Querétaro, San 

Luis Potosí y Nuevo Laredo, Tamaulipas, contando con oficinas de representación 

y patios de maniobras en cada una de ellas. 

 

Infraestructura: cuenta con 300 tractocamiones que tienen un promedio 

de antigüedad de 3 años y 330 operadores de carretera contratados, de los cuales 

30 son de los llamados operadores de comodín. Así mismo, cuenta con 800 

remolques propios conformados por cajas secas y plataformas; en promedio 

trabaja con alrededor de mil remolques en movimiento de compañías 

transportistas americanas, con las cuales tiene establecidos convenios de 

intercambio, renta y préstamo. 

 

Esquema de operación: actualmente, cuando un operador de carretera es 

contratado, se le asigna un tractocamión para su uso y estará bajo su 

responsabilidad hasta que le asignen otro o termine su contrato con la empresa. 

De acuerdo a lo especificado en el contrato colectivo de trabajo de los operadores 

de carretera, dichos trabajadores, tienen el derecho a descansar seis u ocho horas 

al término de un embarque de acuerdo a la duración que haya tenido el mismo, de 

manera que si un embarque de Querétaro a Nuevo Laredo tuvo una duración de 

15 horas, el operador descansará al término del mismo, 8 horas. Si el embarque 
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es de San Luis Potosí a Nuevo Laredo, tendrá una duración aproximada de 12 

horas, lo que implica que al finalizar, el operador descansará un total de 6 horas. 

Adicionalmente, se contempla que, por cada seis días trabajados, el operador, 

descansará uno. 

 

Embarques: en el año 2007, Transportes Bajío, despachó un total de 

58,102 viajes, por lo que mensualmente atiende un promedio de 4,842 embarques 

de importación y exportación entre México y Estados Unidos, a través de la 

frontera de Nuevo Laredo, Tamaulipas, en las rutas de: Querétaro-Nuevo Laredo-

Querétaro y San Luis Potosí-Nuevo Laredo-San Luis Potosí, tal y como se 

muestra en la figura 4.1. 
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Viajes atendidos por mes en el año 2007, Transportes Bajío.  Figura 4.1 
Fuente: Transportes Bajío. 2008. Anuario operativo 2007. 
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En la siguiente figura, 4.2, se muestra el número de embarques atendidos 

por ruta durante el año 2007 en Transportes Bajío. 
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De la misma forma se cuenta con la estadística donde se muestran los 

kilómetros recorridos por embarques atendidos durante el año 2007, misma que 

se muestra en la figura 4.3. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Nuevo Laredo-Querétaro 1,475 1,498 1,719 1,548 1,653 1,591 1,498 1,683 1,521 1,596 1,417 1,230

Nuevo Laredo-San Luis Potosí 1,157 1,051 1,130 1,031 1,105 1,081 1,113 1,109 1,028 1,197 1,072 1,005

Querétaro-Nuevo Laredo 1,321 1,300 1,352 1,282 1,351 1,254 1,217 1,325 1,201 1,256 1,222 931

San Luis Potosí-Nuevo Laredo 945 940 1,062 941 1,042 998 941 991 957 990 967 832

Ene Feb Mar Abr May Jun Jul Ago Sep Oct Nov Dic

Viajes atendidos por ruta en el año 2007, Transportes Bajío. 
Fuente: Transportes Bajío. 2008. Anuario operativo 2007. 
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Importación 2,263,581 2,209,829 2,481,363 2,244,069 2,399,261 2,321,765 2,254,345 2,431,293 2,215,671 2,409,913 2,146,175 1,916,305

Exportación 1,961,677 1,937,675 2,075,815 1,920,897 2,060,483 1,934,607 1,857,717 1,998,593 1,853,653 1,930,807 1,881,245 1,501,463
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Kilómetros recorridos por embarques atendidos en el año 2007, Transportes Bajío. 
Fuente: Transportes Bajío. 2008. Anuario operativo 2007. 

Figura 4.3 
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Prestación del servicio: esta empresa cuenta con tres departamentos 

clave encargados de la captación de clientes, la atención de embarques y su 

seguimiento. Estos tres departamentos: Atención al Cliente, Planeación y 

Operación y Seguimiento, conforman lo que se podría llamar su línea de 

producción. El área de Atención al Cliente, se encarga de las labores relativas a 

ventas y negociaciones con clientes, así como de establecer todas las 

características que los clientes requieren en sus embarques. Además, recibe y 

procesa día a día todas las solicitudes de embarques que les hacen llegar los 

clientes. El área de Planeación, se encarga de asignar el equipo adecuado a 

dichos embarques: seleccionando el remolque que cumpla con las características 

solicitadas. El área de Operación y Seguimiento, es la encargada de despachar 

los embarques a su destino, dando a los operadores de carretera todas las 

instrucciones referentes al mismo, además de dar un seguimiento puntual al 

desarrollo de cada uno de los embarques, desde su inicio hasta su finalización.  

 

Transportes Bajío, utiliza un sistema de medición para controlar todos sus 

embarques despachados, de tal manera que lleva un seguimiento puntual sobre 

todas las solicitudes de embarques que recibe y despacha. Así, mensualmente 

reporta entre otras cosas, todas las solicitudes de embarques que fueron 

atendidas puntualmente y sin ningún contratiempo, y también, todas las solicitudes 

de embarques que no se pudieron atender, solicitudes rechazadas, por algún 

motivo en particular, identificándolas como: Viajes Negados. Actualmente se 

tienen identificados dos motivos principales como causa de rechazo de una 

solicitud de embarque: falta de disponibilidad de remolques y falta de 

disponibilidad de tractores. 

 

La no disponibilidad de remolques, se presenta cuando no se tiene 

disponible en inventario un remolque con las características especificadas en la 

solicitud de embarque, ocasionando el rechazo de la misma, y la no prestación del 

servicio al cliente. 
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La falta de disponibilidad de tractores, se da cuando no existe en inventario 

un tractocamión disponible con el que se pueda atender la solicitud de embarque, 

y como en la causa anterior, ocasiona que se rechace dicha solicitud, se niegue el 

viaje, y en consecuencia no se le preste el servicio al cliente. Un tractocamión no 

está disponible cuando: se encuentra en taller recibiendo mantenimiento, cuando 

no hay tractocamiones disponibles en la localidad en la que se requiere, 

Querétaro, San Luis Potosí o Nuevo Laredo, pero sobre todo, cuando el operador 

de carretera asignado a ese tractocamión, está en descanso. De acuerdo a las 

mediciones proporcionadas por esta empresa, esta última situación descrita, 

ocasionó, que en el año 2007, mensualmente se rechazaran un promedio de 359 

solicitudes de embarque, lo que en resumen quiere decir que, ese año, hubo 4,302 

embarques que no se pudieron atender, como se puede observar en el Cuadro 

4.1. Si se analiza esta información, se puede deducir que los viajes negados 

representan un 7.4 por ciento del total de viajes atendidos. 

 

 Solicitudes de embarque no atendidas en el año 2007 por falta 
de disponibilidad de tractocamiones. 

Cuadro 4.1 

 

 

 

 

 

 

 

  

 
Fuente: Transportes Bajío. Anuario operativo 2007. 

 

El precio de los embarques es distinto para cada uno de los clientes a los 

que se le presta el servicio, y depende de factores como: el número de kilómetros 

a recorrer, el volumen mensual de embarques que requiere el cliente, el tonelaje a 

transportar, las características propias de la mercancía y los servicios adicionales 

que se requerirán, como circulación por autopistas de cuota, amarre de carga o 
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cruce de frontera, entre otros. De acuerdo a datos proporcionados por Transportes 

Bajío, los precios promedio por el servicio de flete que ofreció a sus clientes en el 

año 2007 para las rutas que maneja, se pueden ver en el Cuadro 4.2, así como las 

cantidades calculadas como ventas perdidas por causa de viajes negados. Las 

rutas se agrupan en dos tipos de embarques: los embarques que tienen como 

destino la frontera de Nuevo Laredo son considerados como de exportación, los 

que tienen como origen dicha frontera, son considerados como de importación.  

Con la información del cuadro 4.2, se puede deducir de manera general, la 

oportunidad en ventas que habría tenido la empresa si hubiera tenido la 

posibilidad de atender los embarques que se negaron por falta de disponibilidad 

de tractocamión.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

Cuadro 4.2 Oportunidad de venta considerada como perdida por embarques 
rechazados, para el año 2007. Cifras en pesos. 

Fuente: Transportes Bajío. Anuario operativo 2007. 
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Es una práctica común que en las empresas transportistas las mediciones 

básicas de rentabilidad y costo se especifiquen en base a kilómetros, pues no se 

olvide que se está hablando de unidades motrices que se dedican al traslado de 

mercancías vía terrestre; de esta manera, los viajes negados, se pueden 

representar también través de kilometraje, como se expone en el cuadro 4.3. 

 

 

 
Kilómetros perdidos por viajes negados en el año 2007. Cuadro 4.3  

 

 

 

 

 

  

 
Fuente: Transportes Bajío. Anuario operativo 2007. 

 

 

Para poder entender la operación financiera de la empresa Transportes 

Bajío, se presenta el balance general a y el estado de resultados correspondiente 

al año 2007. En el cuadro 4.4 se muestra el balance general a Diciembre 2007. 
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Balance General a Diciembre 2007, Transportes Bajío. Cifras en 
pesos. 

Cuadro 4.4 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Transportes Bajío. Anuario operativo 2007.
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En el cuadro 4.5, se presenta el estado de resultados donde se destacan 

rubros como:  

• Ingreso por embarques, que se refiere a la venta generada únicamente por 

concepto del traslado, flete, de la mercancía de un lugar a otro. 

• Ingresos por otros servicios, donde se agrupan otro tipo de servicios que 

presta la empresa como complemento de un flete, como el cruce de 

frontera. 

• Dentro del costo de venta operativo, se encuentra el rubro de equipo de 

transporte, que es donde se engloba uno de los principales insumos de la 

compañía: el combustible diesel. 

• La mano de obra directa, se refiere al sueldo y prestaciones 

correspondientes a los choferes de carretera. 

• Dentro de mantenimiento de unidades, se ubican las refacciones, las 

reparaciones y los neumáticos. 

• Dentro de los costos indirectos, está el llamado proceso de operación 

Querétaro, que agrupa los tres departamentos más importantes de la 

empresa, que se encargan de la atención, despacho y seguimiento de cada 

uno de los embarques. Dada su importancia, la empresa considera 

relevante conocer particularmente el costo del mismo, 

• El costo operativo Nuevo Laredo-San Luis Potosí, agrupa los tres mismos 

departamentos que se mencionaron en el punto anterior, pero únicamente 

de estas oficinas. 
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Estado de resultados a Diciembre 2007, Transportes Bajío. Cifras en 
pesos. 

Cuadro 4.5 

Fuente: Transportes Bajío. Anuario operativo 2007. 
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• La mano de obra indirecta, se refiere al sueldo y prestaciones del área de 

mantenimiento de tractocamiones, donde se realizan todos los trabajos 

preventivos y de reparación. 

• El concepto de tramo americano que aparece tanto en los ingresos como 

en los costos, se refiere a un servicio que ofrece la compañía en donde la 

responsabilidad de la misma para con un embarque de exportación en 

específico, no termina en la frontera con Estados Unidos, sino que continúa 

y termina dentro de territorio estadounidense o incluso, canadiense. 

• Las cuentas de gastos mayores accidentes y gastos jurídicos 

extraordinarios, se refieren a los gastos efectuados para la atención de 

incidentes de tránsito y sus efectos legales. 

• El concepto de utilidad por venta de activo fijo, refleja la utilidad obtenida 

por la venta de tractocamiones usados. 

• En el rubro de impuestos se encuentra la cuenta de estímulo fiscal peajes, 

que refleja la ayuda que proporciona el gobierno federal a compañías 

transportistas debido al pago por el uso de carreteras de cuota, es decir, 

peajes. 

• La cuenta de estímulo fiscal IEPS, Impuesto Especial sobre Producción y 

Servicios, refleja la ayuda que proporciona el gobierno federal a las 

compañías de transporte de carga, por el consumo de combustible diesel, 

pudiendo acreditar un factor de 0.355 sobre el precio de adquisición del 

mismo. 

 

Ya establecidos el balance general y el estado de resultados, se puede 

realizar un cálculo de las razones financieras que interesan en la investigación, y 

que se muestran en el cuadro 4.6; los resultados dicho cálculo se utilizarán para 

realizar un análisis de las mismas comparando sus valores en diferentes 

escenarios. 
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Cálculo de razones financieras en condiciones actuales de operación. Cuadro 4.6 

 
 
 
 
 

Fuente: Diseño propio. 
 
 
4.1 Ingreso, utilidad y costo del servicio. 
 

 Como en la mayoría de las compañías transportistas, en Transportes Bajío, 

se calcula el ingreso, la utilidad y el costo del servicio en base a kilómetros. De 

esta forma se tiene que: 

 

 Ingreso por kilómetro= Ingresos totales / Kilómetros 

Costo por kilómetro= Costo total / Kilómetros 

 Utilidad por kilómetro= Utilidad Neta / Kilómetros 

  

 Para calcular estos valores, se utilizan los datos de la figura 4.3 y del estado 

de resultados 2007. Los resultados se muestran el cuadro 4.7 

 

 Cuadro 4.7 Índices de medición por kilómetro, 2007. Transportes Bajío. Cifras en 
pesos. 

Fuente: Diseño 

 

 

 

 

 

 propio. 2008.
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Una vez determinados el costo, el ingreso y la utilidad  por kilómetro se 

configuran los escenarios  que se pudieran lograr a través de la manipulación de 

las variables  independientes y observar su influencia sobre las dependientes, así 

como el comportamiento del estado de resultados y las razones financieras. Se 

revisarán cuatro diferentes escenarios: optimista, donde se consideran los 

aspectos más favorables que pudieran resultar de la implantación de la estrategia; 

esperado, donde se considera que las circunstancias de operación no son del todo 

favorables para la empresa; de crecimiento lento, en donde, sin esperar que todos 

los factores sean malos, se visualiza pequeños avances, y el escenario pesimista, 

en donde se espera que las proyecciones de operación no favorecen a la 

operación de la empresa. Los valores porcentuales para cada uno de los 

escenarios, se establecieron a partir del porcentaje que representan los viajes 

negados del año 2007 contra el total de viajes atendidos, como se puede observar 

en el cuadro 4.8. 

 
Cuadro 4.8 Porcentaje que representan los viajes negados en el año 2007, Transportes 

Bajío.  

 

 

 

 

 
Fuente: Diseño propio.  

 

Los porcentajes contemplados de cada escenario se muestran en el cuadro 

4.9, de manera que, en el escenario optimista se calcula un aumento del 14 por 

ciento para los embarques Querétaro-Nuevo Laredo sobre el valor total reportado 

del año 2007, es decir, si en el año 2007 se atendieron 15,006 embarques en esa 

ruta, un aumento del 14 por ciento significarían 17,107 embarques. 
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  Cuadr

 

 

 

 

 

 

 

 

o 4.9 Configuración de escenarios. 

Fuente: Diseño propio. 

 

4.2 Configuración de Escenarios. 
 
Escenario Optimista 
 
 En el escenario optimista se considera un aumento del 14, 15, 8 y 8 por 

ciento sobre el número de embarques atendidos de las rutas Querétaro-Nuevo 

Laredo, San Luis Potosí-Nuevo Laredo, Nuevo Laredo-Querétaro y Nuevo Laredo-

San Luis Potosí respectivamente. En este escenario, se representan las mejores 

circunstancias de operación esperadas para la empresa; se espera que aumente 

el número de embarques atendidos, eliminando los embarques negados, 

superando incluso la cifra, a través por supuesto, de la implantación de la 

estrategia propuesta en esta investigación y de una esperada captación de 

mercado. En el cuadro 4.10, se muestran los valores obtenidos para las variables 

independientes en este escenario. 

 
Cuadro 4.10 Viaje para el escenario optimista. 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Diseño propio. 
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 En el cuadro 4.11, se presenta el estado de resultados para este escenario 

y se resalta que, al aumentar el número de viajes atendidos, aumentan 

significativamente rubros como el de equipo de transporte, donde se concentran 

cuentas como la de combustible; de igual manera podemos destacar el aumento 

en la mano de obra directa y mantenimiento de unidades.  

 

 Estado de resultados para el escenario optimista, parte 1, 
Transportes Bajío.  

Cuadro 4.11 

Fuente: Diseño 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 propio.
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 Estado de resultados para el escenario optimista, parte 2, 
Transportes Bajío.  

Cuadro 4.12 

 

 GASTOS 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Fuente: Diseño propio.  

  

 Los resultados para el escenario optimista se muestran en el cuadro 4.13, 

resaltando la utilidad neta por kilómetro de $0.45,  lo que significaría un 

crecimiento del 32 por ciento con respecto a su último valor 2007, $0.34. De 

lograrse un escenario como el presentado, la implantación de la estrategia, por 

mucho, habrá valido la pena, pues no sólo eliminaría los viajes negados, sino que 

crecería en el número de embarques atendidos. 
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Cuadro 4.13 Resultados para el escenario optimista. 

Fuente: Diseño propio. 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
Escenario Esperado 
 

 En este escenario se representan las circunstancias de operación 

esperadas para la empresa, aquellas que tienen una probabilidad más alta de que 

se presenten, las cuales, siguen siendo optimistas, pero son más realistas que el 

escenario anterior. En el cuadro 4.14 se muestran los valores tomados en cuenta 

para las variables independientes. 

 

 Cuadro 4.14 Viajes para el escenario esperado. 

  

 

 

 

 

 

 

 

  Fuente: Diseño propio. 
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Los valores porcentuales tomados para la configuración de este escenario, 

ver cuadro 4.9, son prácticamente iguales al porcentaje que representan los viajes 

negados contra los viajes atendidos, ver cuadro 4.8, por lo que este escenario, es 

muy factible que pueda presentarse en la operación de la empresa, pues se 

apuesta a que por lo menos se cubra el total los viajes negados, aunque no se 

crezca por encima de estos números. En el estado de resultados, parte 1, del 

cuadro 4.15, se pueden observar los cambios en cada uno de los rubros. 

 

 Cuadro 4.15 Estado de resultados para el escenario esperado, parte 1, Transportes 
Bajío. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Fuente: Diseño propio.
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 De igual manera que en el escenario optimista, en el esperado, se pueden 

destacar los rubros de equipo de transporte y mano de obra directa del estado de 

resultados. En el cuadro 4.17, se pueden observar los resultados que nos arroja 

este escenario, en donde la utilidad neta tiene un valor de $0.43, es decir, un 26 

por ciento más del valor que se presenta con el escenario original. 

 

 

Fuente: Diseño propio.

GASTOS 

Estado de resultados para el escenario esperado, parte 2, 
Transportes Bajío.  

o 4.16 Cuadr
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Cuadro 4.17 Resultados para el escenario esperado. 

Fuente: Diseño propio. 

 

 

Escenario Crecimiento Lento 
 

 Este escenario presenta circunstancias donde el crecimiento de la 

operación no se da como se esperaba, es decir, no se logra cubrir totalmente la 

atención de los viajes negados, como se muestra en los porcentajes del cuadro 

4.9, sin embargo, se presenta por ende, un ligero crecimiento, que se puede 

adjudicar más a la atención de los viajes negados, debido al cambio en el 

esquema de operación de la empresa, que a un crecimiento por captación de 

mercado. Si se revisan los cuadros 4.8 y 4.9, se observará que en este escenario 

se está calculando que se puedan atender por lo menos el 50 por ciento de los 

viajes negados. 

 

 En el cuadro 4.18, se muestran los valores considerados para este 

escenario, dando como resultado un total de 60,270 viajes atendidos, contra 

58,102 de la estadística 2007; esto representaría un aumento del 3.7 por ciento 

contra el valor original. 
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Cuadro 4.18 Viajes para el escenario de crecimiento lento. 

Fuente: Diseño propio. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Cuadro 4.19 Estado de resultados para el escenario de crecimiento lento, parte 1, 
Transportes Bajío. 

Fuente: Diseño propio.
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Estado de resultados para el escenario de crecimiento lento, parte 2, 
Transportes Bajío.  

Cuadro 4.20 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 De la misma forma, los cuadros 4.19 y 4.20 muestran el estado de 

resultados generado para este escenario, en donde los rubros del costo variable 

muestran una clara baja debido al decremento en el número de viajes atendidos y 

por ende de kilómetros recorridos. En el cuadro 4.21, se presentan los resultados 

de este escenario; la utilidad neta es de $0.39, un 15 por ciento por arriba del valor 

original $0.34. Lo cual, aún cuando el escenario es considerado como de 

Fuente: Diseño propio.

GASTOS 
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crecimiento lento, no deja de representar un beneficio para la operación actual de 

la empresa. 

 
Cuadro 4.21 Resultados para el escenario de crecimiento lento.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Fuente: Diseño prop

 

Escenario Pesimista 
 

 En este escenario se plantea no sólo que no se alcancen a cubrir, los viajes 

negados, sino que, además, no exista un crecimiento operativo de la empresa, de 

ahí, que los porcentajes presentados en la configuración de escenarios del cuadro 

4.9 sean negativos. Los valores considerados para este escenario, se presentan 

en el cuadro 4.22. 

io. 

Cuadro 4.22 Viajes para el escenario pesimista. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Diseño propio. 
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 El número de viajes atendidos calculados es de 56,295, lo que representa 

un decremento del 3.1 por ciento con respecto al valor original de 58,102. El 

estado de resultados presentado en los cuadros 4.23 y 4.24, nos muestra los 

rubros de costos variables con valores menores al valor original, dado el 

decremento en el número de viajes atendidos. 

 

 
Cuadro 4.23 Estado de resultados para el escenario pesimista, parte 1, Transportes 

Bajío.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Diseño propio.
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 Estado de resultados para el escenario pesimista, parte 2, 
Transportes Bajío.  

Cuadro 4.24 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

El resultado que arroja este escenario se presenta en el cuadro 4.25, donde 

se la utilidad neta por kilómetro tiene un valor de $0.33, un 3 por ciento por debajo 

de su valor original. Si bien este es el escenario pesimista, el porcentaje de 

variación den la utilidad neta, es mínimo comparado con los otros escenarios. Es 

muy difícil determinar cuál es el escenario que se presentará en un  futuro para la 

operación de la empresa, pero estos resultados deberán servir para sustentar las 

decisiones que la dirección de la organización tome al respecto. Una decisión 

Fuente: Diseño propio.

GASTOS 
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moderada, ubicaría el escenario posible de la empresa entre los escenarios de 

crecimiento lento y esperado. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Cuadro 4.25 Resultados para el escenario pesimista. 

 

 Fuente: Diseño propio. 

 

4.3 Análisis de Sensibilidad 
  

Ante estos resultados, vale la pena cuestionar cuál de los embarques 

resulta más crítico para la operación de la empresa. Para responder esto, se 

realizó un análisis de sensibilidad por tipo de embarque, asignando valores 

porcentuales para manipular los valores de cada uno de ellos y evaluar el 

comportamiento de utilidad neta; los resultados se presentan de forma gráfica en 

la figura 4.4. El análisis de sensibilidad, arroja como resultado, que la empresa es 

más sensible a los embarques de importación, particularmente a los de la ruta 

Nuevo Laredo-Querétaro, pues el valor de la pendiente en la gráfica es mayor a 

los otros. Los rangos de variación se establecieron de -15 a 15 por ciento, es 

decir,  en cada valor porcentual, se varía el resultado del embarque en cuestión, 

en base a su valor original, y se toma el valor de la utilidad neta del estado de 

resultados, para obtener así la gráfica. La empresa, deberá poner especial 

cuidado en atender por sobre los otros embarques, los del tipo importación. 
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Embarques Querétaro-Nuevo Laredo y = 12.514x + 16.947
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Embarques Nuevo Laredo-San Luis Potosí y = 8.1571x + 16.947
R2 = 0.9349
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Figura 4.4 Análisis de sensibilidad por tipo de embarque. 
Fuente: Diseño propio. 



V. RESULTADOS, APORTACIONES Y RECOMENDACIONES 
 

 Una vez analizados los resultados presentados en el capítulo anterior, se 

puede concluir que la implantación de la estrategia conviene a la operación de la 

empresa, pues si se combina la implantación de la estrategia donde se modifique 

el esquema de operación de la empresa, con el crecimiento natural esperado en 

las operaciones de la misma, las utilidades de la organización pueden verse 

incrementadas de manera significativa. 

 

En la figura 4.5, se puede ver un resumen gráfico de los índices por 

kilómetro que arrojaron los escenarios, así, se puede observar el comportamiento 

de una manera sencilla. De la misma forma, en la figura 4.6 se observa el 

comportamiento gráfico de las razones financieras calculadas para cada 

escenario. Estas razones financieras son presentadas mediante porcentaje, y 

mientras más alejadas se encuentren del cero, su resultado es mejor. Los valores 

entre el escenario pesimista y el original, presentan una mínima diferencia, por lo 

que se puede deducir que vale la pena correr el riesgo e implantar la estrategia 

propuesta. 
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 Figura 4.5 Índices de medición por kilómetro, por escenario. 
Fuente: Diseño propio. 
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 Figura 4.6 Razones financieras por escenario. 
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Como se ya se mencionó anteriormente, una perspectiva moderada del 

futuro de la compañía, ubicaría su crecimiento entre los escenarios de crecimiento 

lento y esperado, lo que ubicaría su utilidad bruta por kilómetro entre $0.39 y 

$0.43, valores sin embargo mayores que el valor original de $0.34, minimizando, 

sino es que cubriendo por completo, los viajes negados por falta de disponibilidad 

de tractocamiones. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

80 



APORTACIONES 
 

No se conoce, al momento de esta investigación, algún antecedente en la 

compañía en cuestión, de esfuerzos que analicen de fondo los esquemas de 

operación actuales, proponiendo alternativas que busquen la mejora operativa y 

financiera de la organización, maximizando sus recursos y haciendo más eficiente 

su proceso de servicio. 

 

La aportación más importante de este trabajo, es sentar un precedente 

objetivo y analítico que permita siquiera considerar la implantación de la estrategia 

propuesta, permitiendo a través de los análisis financieros, tomar decisiones 

basadas en proyecciones reales y de acuerdo a la operación de la empresa, así 

como poner las bases para concretar una ventaja competitiva en el ramo del 

transporte de carga terrestre, y ser, a través de la implantación de estrategias 

innovadoras, la diferencia con sus competidores. 
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RECOMENDACIONES 
 

Valdría la pena complementar esta investigación con un análisis más 

profundo sobre las consecuencias sindicales y de ambiente de trabajo que 

generaría la implantación de la estrategia propuesta, así como las posibles 

repercusiones en el cuidado y mantenimiento de los tractocamiones, pues en el 

gremio del transporte, se cree, que un tractocamión que sea utilizado por diversos 

choferes, no tendrá el mismo cuidado que uno que se encuentre asignado a una 

sola persona, para esto, se tendrían que recopilar datos que permitieran plasmar 

de manera objetiva y medible este hecho. 

 

De la misma forma, si bien, los contratos colectivos de trabajo no 

especifican que la empresa esté obligada a asignar un tractocamión en particular a 

cada chofer de la empresa, se podría visualizar un tanto complejo, convencer a los 

operadores de carretera, de los beneficios que traería el cambio en el esquema de 

operación de la empresa, por lo que esta investigación, pudiera complementarse 

con estudios sobre el impacto que tendría en la satisfacción con su trabajo. 
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CONCLUSIONES 
 

 El sector transporte en México, es uno de los sectores más exigidos en 

materia de cumplimiento y costos; con la adopción de algunas de las modalidades 

de los sistemas de producción del primer mundo como el llamado Justo a Tiempo, 

las empresas de autotransporte se han convertido en parte fundamental y 

complementaria de la logística de transporte de sus clientes: ya no son vistas 

como proveedor más, ahora, son una pieza más en el engranaje productivo de las 

empresas. 

 

 Como lo confirman las estadísticas, el autotransporte es el medio más 

utilizado para el traslado de mercancías, y dada la prácticamente nula inversión en 

otros medios de transporte como el ferrocarril, se puede augurar un futuro 

próspero para este sector en particular. Por otro lado, ante tal demanda, no es 

poco común la aparición de más competidores cada día, por lo que las empresas 

transportistas tienen que buscar constantemente la implantación de estrategias 

que les permitan seguir compitiendo con éxito en la captación de nuevos 

mercados y conservar los que ya tienen. 

 

 De acuerdo a los resultados arrojados por la investigación, la estrategia 

propuesta, es viable de implantarse, y acorde a lo presentado, con muchas 

probabilidades de éxito. Si bien la ganancia en utilidades podría parecer mínima 

en un escenario de crecimiento lento, la ganancia no solamente es monetaria. Si 

se logran minimizar los embarques negados, por ende se puede deducir que la 

satisfacción de sus clientes con el servicio brindado se verá beneficiada, 

generando valiosas lealtades entre socios de negocio, permitiendo así, marcar una 

diferencia con la competencia y asegurando un boleto de primera fila en la 

captación y conservación de clientes en el mercado del autotransporte en el país. 
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