




Análisis del estudio del ITT 



ANTECEDENTES
Debido a que la respuesta por parte de la SCT a la manifestación de impacto regulatorio
de COFEMER en agosto del 2004 en relación al Anteproyecto de actualización de la
PROY‐NOM‐012‐SCT‐2‐1995, no fue satisfactoria, COFEMER solicitó a la SCT designar un
experto para que realizara una revisión de la MIR.

“El Texas Transportation Institute (TTI) fue contratado como experto para llevar a cabo
la revisión de la MIR, ampliaciones y correcciones del Anteproyecto de Norma Oficial
Mexicana de Peso y Dimensiones de los Vehículos de Autotransporte Federal.”



Objetivo del estudio
El estudio del ITT tenía claramente tres objetivos:

1. La disposición que fija la distancia entre ejes para semirremolques de más de 14.63 m

2. Desautorización de circulación de los camiones doblemente articulados en los caminos
tipo C.

Cambio con respecto a la operación actual:
3. El cambio en el peso máximo vehicular para los vehículos doblemente articulados

El análisis del cambio en el peso máximo vehicular para los vehículos doblemente
articulados se basa en comparar los costos de operación vehicular y costos de deterioro
de pavimento para los vehículos T3‐S2‐R4 con 81.5 y 75.5 toneladas.



Metodología utilizada
Para determinar los costos de operación y costos de deterioro de pavimento se utilizó
la actualización a 2006 de la publicación técnica No 52 de 1994 del IMT2, que
proporciona costos por ton‐km. Los costos de operación vehicular fueron calculados
por el IMT en base al programa “Vehicle Operating Cost (VOC)” desarrollado por el
Banco Mundial y calibrado por dicho Instituto para las condiciones particulares de
México. Los costos de deterioro de pavimento fueron calculados usando los criterios
para el diseño de pavimentos flexibles del Instituto de Ingeniería de la Universidad
Nacional Autónoma de México.

Se determinaron los volúmenes vehiculares por clasificación de vehículo utilizando
“Datos Viales 2006” que contiene información del año 2005. El total de vehículos –
kilómetro (veh‐km) se convirtió a toneladas‐kilómetro (ton‐km) utilizando factores de
conversión para vehículos con 75.5 y 81.5 toneladas de PBV en el caso del análisis del
cambio en 6 toneladas, y vehículos T3‐S2‐R4 de 67 toneladas. Estos factores de
conversión presentan el peor caso posible y presumen que los diferentes tipos de
vehículos estarían cargados con el máximo peso autorizado.



Costo de operación y costo de deterioro de pavimentos que utilizó el ITT para
comparar el costo país.

Costos a 75.5 y a 81.5 tons según
estudio ITT



Resultados obtenidos por el ITT

Estas cantidades a las que llego el ITT son sumamente bajas considerando todo el
país en los doblemente articulados.

“Del análisis efectuado se observa que incrementar el PBV en las unidades T3‐S2‐
R4 a 81.5 toneladas tiene efectos negativos para la sociedad y se estimó que el
costo es del orden de $97 a $161 millones de pesos por año. A este monto se le
debe añadir aproximadamente más de 9,000 millones de pesos, que es el costo
de emplazar una parte significativa de los puentes de las carreteras del país.”

“El impacto del incremento en costos de operación generado por la reducción de 6
toneladas de PBV en camiones tipo T3‐S2‐R4 en el precio de los bienes de
consumo final es mínimo (menos del 0.01% del valor de las mercancías
(transportadas).”



Fallas del estudio del ITT
– El ITT no hizo ningún estudio técnico, solo actualizó el estudio No 52, y utilizó

volúmenes vehículos del 2005.
– El estudio del ITT considera que los T3S2R4 únicamente representan menos

del 2% de la flota vehicular en México, lo cual es muy bajo comparado con la
realidad actual.

– El costo de $9,000 millones de deterioro de puentes que se agrega en las
conclusiones sin ningún sustento, no es válido ya que el estudio No52 del IMT
dice que el costo de puentes está incluido en el costo de deterioro de
pavimentos, por lo que agregar $9,000 millones no tiene fundamento,
probablemente el ITT lo agregó porque las cantidades de que supuestamente
le aumenta al costo país el mover 6 toneladas adicionales (97‐161m) son muy
bajas, respecto al costo de mantenimiento de carreteras.



Fallas del estudio del ITT



Error conceptual del estudio
Además de las fallas ya mencionadas el estudio del ITT tiene un error conceptual

con dolo o de mala fe, que es el siguiente:

– En los cálculos del ITT se utiliza el PBV para determinar el costo por tonelada
kilometro de deterioro de pavimentos lo cual es correcto ya que el pavimento
sufre desgaste por el total de la carga.

– Sin embargo el ITT utiliza el mismo PBV para determinar el costo de
operación, es decir, el costo de mover bienes en el país, lo cual es incorrecto
ya que para calcular este costo se debe utilizar solo el Peso de la Carga, es
decir el producto a transportar.



Error conceptual del estudio



Error conceptual del estudio
El estudio original del No 52 del IMT utiliza correctamente el PBV para el costo de
deterioro de pavimentos y para calcular el COV utiliza correctamente el peso de la
carga transportada.



Error conceptual del estudio
Lo que demuestra que el ITT al actualizar el estudio No52 hizo un error
conceptual o de mala fe.

Si corregimos el calculo del ITT utilizando el peso de la carga para calcular el
COV, la tabla quedaría de la siguiente manera



Tablas corregidas

PBV CARGA UTIL
COSTO 

OPERACIÓN
COV/ton‐

km

COV/ton‐
km Carga 

útil
PBV

CARGA 
UTIL

COSTO 
OPERACI

ÓN

COV/ton‐
km

25 0 10.541 0.4216 ‐‐‐‐ 25 0 0.0424 0.0017
30 5 11.0368 0.3679 2.2074 30 5 0.1062 0.0035
35 10 11.5508 0.3300 1.1551 35 10 0.2274 0.0065
40 15 12.0827 0.3021 0.8055 40 15 0.4341 0.0109
45 20 12.6307 0.2807 0.6315 45 20 0.7591 0.0169
50 25 13.1922 0.2638 0.5277 50 25 1.2395 0.0248
55 30 13.7648 0.2503 0.4588 55 30 1.9155 0.0348
60 35 14.3463 0.2391 0.4099 60 35 2.8289 0.0471
65 40 14.9349 0.2298 0.3734 65 40 4.023 0.0619
70 45 15.5294 0.2218 0.3451 70 45 5.5412 0.0792
75 50 16.1293 0.2151 0.3226 75 50 7.4261 0.099
80 55 16.7352 0.2092 0.3043 80 55 9.7193 0.1215
85 60 17.3496 0.2041 0.2892 85 60 12.4605 0.1466
90 65 17.9804 0.1998 0.2766 90 65 15.6873 0.1743

Costo de operación Costo de deterioro a pavimentos
T3S2R4

PBV COV $/ton‐km CDP $/ton‐km
T3‐S2‐R4 75.5tons 0.3208 0.1014
T3‐S2‐R4 81.5 tons 0.3028 0.1293

Costo dividido entre la 
carga útil.



Tablas corregidas

Tipo de efecto causado por el incremento en 6 toneladas en 
vehiculos T3‐S2‐R4

Rango en millones de 
pesos por año

Disminución en costos de operación vehicular $ 299 ‐ $ 498
Incremento en el costo de deterioro de pavimentos $ 244 ‐ $ 406
Ahorro neto cuantificable $ 55 ‐ $ 92

Resumen Impacto del incremento en el PBV en 6 toneladas

Es decir habría un ahorro para el país de mover las 6 toneladas adicionales para el
T3S2R4, lo cual es totalmente congruente con el estudio original No52 del IMT
del cual se baso el ITT



Conclusión Final
El único estudio técnico que ha sido realizado por la SCT para determinar la
conveniencia de mover mayor peso (6 toneladas) en T3S2R4 fue realizado por el
IMT en 1992 y concluía que era conveniente para el país ya que existía un
beneficio a nivel país a pesar de que existiera un mayor gasto por mantenimiento
de pavimentos y puentes.

El estudio realizado por el ITT en el 2006 se basó en el estudio del IMT y
solamente actualizó los datos de los estudios técnicos y los volúmenes de
transito, con el error que mencionamos anteriormente.


