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. INTRODUCCION



El presente andlisis estd enfocado a mostrar Ja gran
dependencia externa que tiene el sistema ferroviario mexicano en

la adquisicion de maquinaria y equipo.

En el primer capitulo se relata la historia de los
farrocariles mexicanos desade su inicio en la época de Porfirio
Diaz hasta nuestros dias, mostrando los aspectos econdmicos,
politicos y soclales que ocasioné este medio de transporte, asi

como con los que se vié estrechamente ligado.

El segundo capitulo detalla la actividad econémica general de
México, asi como las politicas sobre el manejo de los
ferrocarriles para que este estudio se vea reforzado y nos slrya
para ver con mayor claridad y se pueda tener un anadlisis y un

diagnostico mas objetivo.

El ;apitulo tres muestra un banco.de datos estadisticos del
sistema  ferroviario (infraestructura, empleo, operacion,
ingresos, produccién, comercio exterior, demanda, etc.) en base
a esto y al capitulo anterior se hace el ané}isis para que
lineas mas adelante se realice un diagnostico del sistema

ferrcoviario.

En el capitulo cuatro se habla de la sustitucion de
importaciones c¢omo un instrumento para disminuir las compras
externas del sistema ferroviario, se plantean algunas medidas

para que dicha sustitucién se lleve a cabo.



HISTORIA DE LOS.'FERROCARRILES 'EN MEXICO.



Las conunicacione§ representan un elemento primordial en
cualquier economia y no s& deben descuidar si se busca un
creciui@nto econdmico. Al uc haber comuniicaciunes en una
aconomia asta queda reducida a niveles primarios de

subsistencia.

Con‘un mal trasporte no es posible trasladar los recursos
y mercancias de un lugar a otro, por lo que la produccién
excedente destinados -al intercanbio basado en las vantajﬁn

comparativas no es posible que diera con n zlidad. En las

aconomias desarrolladas el volumen de personas y mercancias.
transportadas es muy alto, por lo que el sistema de transporte

es basto y eficiente.

En estas economias los transportes representan  entre el
10% y 15% del PIB mientras que en las subdesarrolladas son
representados con pequefios porcentajes de PIB. (en 189% un 3.5%

y en 1910 un 2.8%)

) Antes de que tomara el poder Pérfirio Diaz el conjunto de
caminos que existia en relacidn con la extensién del -territorioc
era raquitico, aunado a esto eran tortuosos e inseguros, estaban
mal trazados, mal conservados y el transporte era lento y
costoso, estos factores 1limitaban la circulacién de la
produccién e impedian que se integrara un mercado nacional. A

principios de la formacién del México independiente se veia 1la



necesidad e importancia de que se contara con una red de caminos
y se realizaron intentos de construir vias férreas, pero habian

fracasado.

Esto se debia a 1la 1inestabilidad politica (Constantes
disturbios, = revoluciones, ete.) que ahuyentaban a los
inversionistas extranjeros y paralizaban las obras, as{ como el
hecho de que las concesiones se dieran a empresarios de pocos

recursos

Desde antes de Porfirio Diaz se creia que la Gnica forma
de romper con la pobreza que existia en la nacién, consistia en

la introduccién del farrocaril.

Al tomar Porfirio Diaz el poder (1877), la red
ferroviaria nacional consistia en 640.3 Kms. a loe cuales
affiadié 433.2 en su primer periodo de gobierno, entregadndole a

Manuel GonzAlez una red de 1073.5 Kms.

Durante la administracién de Manuel Gonzilez (1880-1884)
el sistema ferroviario recibié un impulso que hasta la fecha no
ha sido igualado en esa proporcion. Se dice que este impuiso
fué _principalmente el resultado de la extensién de las lineas
norteanericanaé hasta la frontera mexicana en los pfimeros aflos
de la década de 1880. En el periodo de Manuel Gonzéléz se
construyeron 4568 Kms.; con lo que se quintuplicé 1la red

ferroviaria, slendo 5731 al final del periodo, Al regresar



Porfirio Diaz al poder, existia un sistema ferroviario gque
comunicaba a 1la capitai con el golfo y la frontera norte, que
comenzaba a transformar la organizacién productiva del pais,
aumentando y locélizando producciones y wmercados con lo que
aumenté el ingreso del gobierno. De 1884 1892 el sistema

farroviario crecié 7070 Kms. aumentandolo hasta 12801 Kns

. En 1898 Jos¢ Ives Limantour presenta un programa sobre
poligica a wsmeguir en materia ferroviaria, ya. que pese al
crecimiento del sector, éste crecié con algunos problemas. El
sstudio planteaba que al principio del régimen de Porfirio Diaz
existié la necesidad de fomentar a como diera lugar la
construcién de un ferrocarril que comunicara al pais, Por lo
que el gobierno se subordiné a la iniciativa privada en lugar de
dirigirla 46 encauzarla en un sentido que fuera ligada con 1la.
politica econdmica del goblerno. Por lo que Limantour decia que
era necesario planear las inversiones de ferrocarriles
clasificando los proyectos segin las necesidades econémicas del

pais, interes federal y la urgencia de su ejecucién.

De 1899 a 1910 se incrementé el sistema en 7100 Kms. de
vias fér;eas llegando a un total 19280 Kms. construidos, este
periodo ferroviarie se caracterizé por los intentos del gobierno
para ajustarse al plan de Limantour, 1la competencia entre las
pricipales empresas (que se manifesto con una doble politica de
precios y tarifas) y la fusidn.entre empresas y la absorcién de

las pequefias por 1las grandes, que en 1908 culmina con la
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creacién de Ferrocarriles Nacionales de México. Con esto el
goblerno controlé los ferrocarriles mas importantes del pais,
con lo que ie construyeron y operaron las lineas de acuerdo a
19: intereses nacionales. En este periodo solo hubo avances en
el desarrollc econémico hasta que se reslizaron inversiones en

cosunicaciones y transportes,

Dada la escacés de capital nacional, la construccién de
vias férreas qued6 en Banos de capital extranjero,

principalaente norteamericano.

Bl trazado de las lineas fué del centro. del pais hacia
los puertoi (principalmente los del golfo) vy las fronteras
(principalmente las del norte), este trazado fué impuesto por la

éeogratia del pais y por las rutas comerciales que existian.

Con esta politica feroviaria Diaz deja al pais con una
red céherente y un sistema de transporte adecuado para el
_ desplazamiento de productos y tropas representando el
ferrocarril una de las mejores armas para combatir a los

revolucionarios.

Cabe seflalar que en 1975 21 pais contaba con una red
ferroviaria de 24,864 Kms. de loso cuales se construyeron el 77%
durante el periodo de Porfirio Diaz. aAdemas la mayoria dé las
lineas, las pendientes de las c¢urvas y el trazado son los

construidos en la época de Diaz, lo cual representa un problema



para las necesidades actuales.
LA PARTICIPACION DE LOS FERROCARILES EN LA VIDA ECONOMICA DURANTE

EL PORFIRIATO.

Durante este periodo México deja de ser una nacién
econdmicamente atrazada, en 1910 presentaba caracteristicas de
un pais en vias de desarrollo y en este proceso tuvo un papel

importante el ferrocarril.

Para estas fechas México era de lus pocos paises
latinoamericanos que enlazaban las regiones mas importantes V.
recorrian gran parte del territorio, aunque en esta época 1la
produccién de exportaciones era muy reducida. Cabe sefialar que
el sector exportador dominé la red ferroviaria no solo en los
aspectos de carga embarcada, sino también en el aprovechamiento
de 1los ahorros soclales proporcionados al pais con la
introduccién de un transporte barato aunque no se puede prccisﬁr
con exactitud el crecimiento diferencial exportador atribuible

al desarrollo del ferrocarril.

La creciente usurpacion de tierras en los pueblos del
centro del pais, empujdé a la gente a que abandonaran sus lugares
de origen. Al nismo tiempo los ferrocarriles marginaban a
grandes cantidades de trabajadores agricolas al redistribuir
ventajas comparativas de unos lugares a otros y de algunas

ocupaciones a otras. El fomento a la migracién interna fué



tanto de atraccién comn de empuje, los ferrocarriles
conntituyeyon el tnico vehiculo de importancia para 1la
comunicacién oral en una época de total analfabetismo. Las
.noticias sobre demanda de trabajo en las nuevas ciudades vy
ceﬁtro- mineros del norte del pais llegaban por via férrea a los

desempleados del Bajio.

Kl eatimulo indirecto sobre la migracién interna, el

afecto sobre el crecimiento del sector exportador y sobre la

localizacién de la actividad econdnica, fueron las,

contribuciones principales de los ferrocarriles a la
redistribucién de la poblacién durante el porfiriato, las
diferenciaﬁ regionales y sectoriales de los salaries, que
inspiraron a la migracién interna de larga distancia, se debian
principalmente al patrén de la influencia de los ahorros
sociales directos que proporcionaban los sevicios de carga de

los ferrocarriles a la actividad econémica.

Durante este periodo los ferrocariles no contribuyeron al
desarrollo de la industria (en donde se ha probado que realmente
son indispensables) ya que fueron construidos en una economia
atrasada y agraria casi en su totalidad, bastante antes de la

industrializacién del pais.

La carga transportada eran materias primas para la
exportacién y en Bu mayor parte estaban dirigidas con la

frontera de los Estados Unidos.




Loz poseedores de la industria minera que con rantidad
considerable eran extranjeros fueron los que en realidéd
resultaron mas beneficiados con el desarrollo ferroviario. En
este lapso la carga de la industria minera, mas la de
importacién y exportacién constituian dos terceras partes del

total del servicio de carga del ferrocarril,

Durante la construccién del ferrocaril este se vi6
intimamente ligado con la venta de terrencs baldios, asi como la
usurpacién de tierras que como consecuencia social hubo mas
concentliuciin de la tierra . Por lo que en lugar de disminuir
la rigidez de 1la socledad mexicana que era elitista, con el
ferrocaril se reforz6, por lo que el crecimiento econbtmico no

coincidié con un bienestar social homogéneo.

En el aspecto politico, el ferrocarril jugé un importante
papel en el traslado de tropas. También derribo una barrera que
impedia @] crecimiento econémico (La falta de comunicaciones vy
transportes), aceleraron el cambio de la organizacion dominante
y representaron un impulso para todos los sectores de 1la

actividad economica.
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LOS FERROCARILES DURANTE EL PERIODO REVOLUCIONARIO
(1910-1925)

Durante el periodo revolucionario el sistema ferroviario
tuvo grandes transtornos en sus operaciones, debido a la
inestabilidad econémica y politica que imperé en este tiempo.
Por una parte Carranza decreta que 1los ferrocariles fuesen
manejados por la Direccién General de Ferrocarriles
Conatitucionales, mientras que por otro lado Francisco Villa Bse

apodera de los ferrocariles del norte del pais.

Hasta 1915 Carranza elimina a los oficialeé del manejo de
la linea y desmilitarizd a los trabajadores ferroviarios. Sin
émbargo para satisfacer las exigencias revolucionarias fué
creado el Depdsito de Ferrocarriles Revolucionarios (Jﬁlio de

1916) en la Secretaria de Guerra y Marina.

Fué hasta 1921 cuando 5e empezaron a ver los resultados
de la reconstruccién del sistema ferroviario que se vié
severamente dafiado durante el periodo revolucienario. Los
resultados mostraban lo siguiente: se adquirieron 500 carros de
carga, 95 de pasajeros, 15 express y 120 locomotoras, se
acondicionaron.varioa cientos de Knms. de vias que fueron
dafiados durante 1la guerra, ademas de que se‘reconstruyerén 31
locomotoras y mas de 2000 carros de todas clases, este esfuerzo

elevé la deyda exrterna ferrocarrilera de 82.5 millones de
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délares en 1917 a 121 millones de délares, con las que sc habian
acumulado desde 1913. Pero la deuda externa quizd fué lo que
motivé & la reconstruccién de las lineas para devolvérselas a

las empresas.

Alvaro Obregén como sucesor de Carranza encuentra a los
_ferrocarriles operando de uha manera normal y las condiciones
materiales eran mejores que las de 1914 cuando fueron
incautados, por lo que era posible regresarlos a las empresas.
Solo que existia el problema que las hipotecas Bsobre. los
ferrocariﬁes se habian ' vencido por lo 'que los acreedores
extranjeros podian embargar 1los bienes ferrocarrileros o
rematarlos en subasta publica; pero como estos se encontraban
incautados por el gobierno no se podian subastar, por lo que se

llegé a un acuerdo con los acreedores.

Este convenio no fué aplicado debido al levantamiento de

armas en contra de Obregén en el 1923,

Fué hasta el gobierno de Plutarco Elias Calles que se
volvié a negoclar con los acreedores extranjeros llegando a un
convenio similar al tratado en la administracién anterior, solo
que la deuda ferrocarrilera que@aria separada del pasivo
exterior federal y la empresa privada se encargaria de cubrir
esas obligaclones; y el gobierno devolveria a estas empresas los
ferrocarriles el 31 de diciembre de 1925, manteniendose en

posesién del 51% de las acciones.
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Fué asignada una comision de eficiencia que duraria 3
afios, esta se eﬁcargagia de hacer los ajustes necesarios para el
buen funcionamiento de las lineas para que asi la empresa
pudiera hacer frente a los compromisos financieros al término de

ests comimidn.

La compafiia recuper6 sus blenes el 1* de enero de 1926
después de 11 afios de administracién gubernamental sobre caei un

80% de la red ferroviaria.

LOS FERROCARILES DESPUES DE LA REVOLUCION

{1925-1940)

Durante este periodo los ferrocariles padecen los efectos
de dos guerras civiles mAs: la de los cristeros (1926-1929) vy
el levantamiento del general Gonzalo Escobar en marzo de 1929.
Causando dafios la primera a la parte central del pais, y la
segunda a los éscados del norte. Las campafias militares y la
crénica econotmia deficitaria mantenian a las empresas _;1 borde
de la quiebra. Algunas 1lineas importanteé _interrumpieron
servicios durante 1929, habiendo pérdidas en otras, por lo que
el gobierno desviaria recurcos £isc2les para sostener la

actividad del transporte ferroviario.

Nuevamente los pagos de la deuda de los ferrdcariles' no
podia cumplirse y esta aumenta cuando la depresién econdmica

mundial empieza a sentirse en México. Los ingresos de los
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Ferrocarriles Nacionales de México dieminuyarcn i el pericde de

1929 a 1932,

Los gobiernos de Emilio Portes Gil, Pascual Ortiz Rubio y
Abelgrdo L. Rodriguez tuvieron que intervenir para hﬁllar
alguna solucién a la crisis ferroviaria tratando de obtener un
nuevo arreglo con los acreedores extranjeros para adecuar las
obligaciones a 1las probabilidades financieras del momento, se
llegd a un nuevo acuerdo de la reestructuracén de la deuda en
julio de 1930 pero un decreto del presidente Rodriguez anulé en

enerc de 1932 este convenio que se habia realizado.

Cabe sefialar que con la anuencia del gobierno, . los
Ferrocarriles Nacionales de México, ya proyectaban desde 1928,
un amplio programa de reorganizacién administrativa y de
rehabilitacién de sBus lineas con el auxilio de expertos
norteamericanos. En 1929 Plutarco Elias Calles pfeaidio una

comieién reorganizadors de los ferrocarriles.

Basados en estudios realizados por técnicos
estadounidenses y en otros efectuados por la comisién surge un
pian en cuya practica coﬁdujo a la fusioén de algunas lineas con
otras creando 1la Divisién del Sureste y la Divisién Puebla, a
crear un solo departamento de compras y almacenes; a suprimir el
departamento de avaluos e inventarios; agregar las terminales de
México y la Divisién Hidalgo; a cerrar los talleres de Pledras

Negras y Durango; a crear un departamento de estadisticas; a

14



realizar los ajustes de personal en todo el sistema (dismipuyd
un  23% de 1930 a 1932) y se aportaron medidas con el objeto de
mejorar la eficiencia del servicio y el rendimiento de la mano
de obra,

Los efactos de estas medidas fueron favorables en la
" situacion economica de los ferrocarriles, que también fueron
auxiliados por la recuperacién de la crisis mundial a partir de

1934,

Hacia 1936, el primer Plan Sexenal de Gobierno aplicado
por el presidente LAzaro CArdenas, comenzaba un constante
desarrollo aeconémico del pais y los ferrocarriles vieron
aumentar sus ingresos en relacién con 1930, se crea la empresa
descentralizada Lineas Férreas de Méxice S.A. facultada para
adquirir, construir y explotar directa o indirectamente toda
clase de lineas férreas, sus accesorios y equipos; administré y
construyd algunos ferrocarriles en un solo sistema. Conforme
avanzaba el crecimiento ecomémico del pails, la empresa privada
se veia imposibilitada para atender con eficiencia el aumento de
1a’ demanda de transporte ferroviario, ademas de que a‘causa del
mantenimicntec inadeccuado sunwitaba ol deteriore de vias ¥y
equipos.

En Jjunioc de 1937 1 prasidente <Cardenas decrata  la
nacionalizacién de 1los fercocarriles “por causa de uiilldad

publica”, y de acuerdo con el Sindicato de Trabajadores

15



Ferrocarileros de la Repiblica Mavicana, el gobiewnn oytorpd el
propésito de dejar la administracitén de la empresa en manos dé

los trabajadores, esto ocurrié de mayo de 1938 a diciembre de

1940.

En diciembre de 1340 Manuel Avila Camacho, lanza una
iniciativa de ley para crear la empresa descentralizada FF.CC.
Nacionales de México y dotarla de una ley organica. La mala

adainistracién de la empresa fué la causa de esta iniciativa.
EL FERROCARRIL EN LA SEGUNDA GUERRA MUNDIAL HASTA LA ACTUALIDAD

La sepunda guerra mundial (1939-1943), con sus grandes
exigencias en materia de transporte, resultd desquiciante para
los ferrocarriles mexicanos. La demanda norteamericana de
productos mineros, industriales y agricolas estratégicos y
alimenticios crecié con extraordinaria rapidez desde 1539.
México era uno de los proveedoraes més Teguros y cercanos, de
modo que los ferrocarriles tuvieron que soportar 1la enorme
presién de esa demanda de equipo a todas luces insuficiente,
sobre todo en el renglén de la fuerza tractiva. También pesaron
mucho las dificultades para adquirir locomotoras ¥ carros en

Estados Unidos, unico pais capaz de proveerlos.

Durante todo el periodo, las locomotoras en servicio
aumentaron en solo 2.7% de 736 en 1941 a 756 en 1945; pero la

carga productiva transportada aumenté de 9.9 millones de
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toneladas a 12.5 millones (se incrementd en 26%). La cantidad
de carros aumenté de 12,912 en 1941 a 14,535 en 1945 (solo un
13%) y aun buena parte de este aumento correspondia a carros
norteamericanos retenidos en alquiler muchas veces a pesar de
lal' protestas de las empresas propietarias. El intensivo
wovimiento migratorio de trabajadores mexicanos hacia EE.UU. en

esos afios acrecentéd la.cantidad de pasajeros transportados.

Tales factores provocaron que las locomotoras (muchas con
mAs de 40 afilos de servicio) tuvieran que arrastrar largos
conjuntos de caros a velocidades nuy bajas; que el peso excesivo
de trenes acelerara el deterioro de vias, durmientes y balastros
mal cuidadés principalmente en largos tramos donde no se habian
renovado desde principios de siglo; pues ningun horario pudo ser
éu-plido; que los carros cargados se amontonaran indefinidamente
inméviles en las estaciones; que se multiplicaran los accidentes
ferroviarios; nunca antes habia aflorado con tanta plenitud los
grandes defectos de trazo y las deficiencias materialee

administrativas de los ferrocarriles mexicanos.

México declara la gucrra a los paises del eje en 1942,
La campafia submarina tenia blogueadas las costas «n ambos
oceanos y el transporte maritimo se hizo lento y peligroso. De
aqui que gran proporcién de las m=rcanclas y mateciales
estratégicos centro y sudamericanos tuvieron que utilizarl las
vias férreas mexicanas como transporte mas seguro hacia EE.UU..

Esto condujo a un acuerde intergubernamental entre Meéxico vy

17



Estados Unidos por lo cual ce dozigns una comision mixta que se
encargaria de planear y ejecutar un programa de rehabilitacién

en las lineas mexicanas,

Esta comisién trabajé de 1942 a 1945, mediante la
inversion de 16 millones atendid solo las 1lineas
. Ixtepec-Suchiate, Jesis Carranza-Cérdoba, Veracruz-Tierrablanca
y México-Nvo. Laredo. Fueron reforzados puentes y terraplenes
en nuevos <tramos 8Se colocaron nuevos balastros, rieles vy
durmientés; y algunos talleres fueron modernizados en parte. En
realidad el propésito Be dirigié a reacondicionar una via, las
EAS cortas entre las fronteras y un acceso al puerto de’
Veracruz, para tener mayor rapidez Q‘aeguridad en el transito de
los materiales y productos exigidos con urgencia por 1la

industria bélica de EE.UU.

Después de cinco afios de intenso servicio, con atencién a
los mantenimientos mas indispensables, los ferrocarriles
mexicanos salieron del periodo de la guerra muy maltrechos y en

dificiles condiciones econdmicas.

Segon la administracién de los Ferrocariles Nacionales de
México, esta empresa movié el 85% de toda la carga y de todos
los pasajeros entre 1942 y 1945, pero perdié de ello 96 millones
debido a que, no obstante, la enorme alza de costos derivados de
la guerra, las tarifas del transporte permanecieron en el mismo

nivel y no mejoré el producto medic por tonelada/Km. y
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pasajero/kKm.  transportados, sin embargo  invirtisé. en
rehabilitacion 167 millones que beneficiaron a up 18 o 20% de

las lineas, tanto en vias como en equipos.

Existieron dos proyectos para rehabilitar los
ferrocarriles, el primero por parte de la empresa se requieria
invertir durante 6 afios (1947-1952) 585.5 millones de pesos y el
segundo por parte del sindicato que seflalaba la creacién de
nuevas lineas Yy la modificacién de nuavas lineas, solo que en
este Gltimo proyecto no ofreci6 estimacién de inversiodn para
esas obras. Ninguno de los proyectos de rehabilitacién previd
las desvalorizaciones monetarias de 1948 (de 4.85 a 8.65 por
délar) y. de 1954 (hasta 12.50 por délar) que elevarian
notablemente los costos de. las obras, sin embargo, ambos
proyectos fueron la base de un ﬁrograma definitivo que comenzd a
ejecutarse en 1947, vy cuyos'resultados fueron loe slguientes:
la empresa Ferrocarriles Naclonales fué liberada de la
obligécibn de construlr nuevas lineas tarea que asumio el
gobierno de modo directo, por conducte de 1la secretaria de
Comunicaciones y Obras Publicas, ce obtuvieron dos empréstitos
del Eximbank de EE.UU. (casi 20 millones de dblares) pera
financiar las fases inlciazles del programa; la Ley Organicade
los Ferrocarriles Nacionales de Méxlco fué reformada en 1948,
con el objeto'de modificar algunos sintemas administratives que
sujetasen el manejo de la empresa a un  rigido presupuestb de

ingresos y egresos.
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pasajero/Km.  transportados, sin  embargo  invirtié. en
rehabilitacion 167 millones que beneficiaron a un 18 o 20% de

las lineas, tanto en vias como en equipos.

Existieron dos proyectos para rehabilitar los
ferrocarriles, el ‘primero por parte de la empresa se requieria
invertir durante 6 afios (1947-1952) 585.5 millones de pesos y el
segundo por parte del sindicato que seflalaba la creacién de
nuevas lineas y la modificacién de nuevas lineas, so0lo que en
este Gltimo proyecto no ofrecld estimacién de inversién para
esas obras, Minguno de los proyectos de rehabilitacidén previd
las desvalorizaciones monetarias de 1948 (de 4.85 a 8.65 por
délar) y. de 1954 (hasta 12.50 por délar}) que elevarian
notablemente los costos de- las obras, sin embargo, ambos
broyectos fueron la base de un programa definitivo que comenzo a
ejecutarse en 1947, y cuyos resultados fueron los siguientes:
la empresa Ferrocarriles Nacionales fué 1liberada de la
obligécibn de construir nuevas lineas tarea dgque asumio el
gobierno de modo directo, por conducto de la secretaria de
Comunicacjiones y Obras Publicas, e obtuvieron dos empréstitos
del Eximbank de EE.UU. (casi 20 millones de ddlares) para
financiar 1las fases inicizles del programa; la Ley Organicade
los Ferrocarriles Nacionales de México fué reformada en 1948,
con el objeto'de modificar algunos sistemas administrativos que
sujetasen el manejo de la empresa a un rigido presupuestb de

ingresos y egresos.

19



En 194R v 1949 fueron pitestas an opersclan algunas lineas
que se ensancharon, se eliminaron algunos "cuellos de botella”
que representaron muchos transtornos durante la segunda guerra
mundial; 1los terraplenes y puentes de 1363 Kms. de vias, se
compré a una empresa norteaméricana, una linea que operaba de
Benjamin Hill a Mexicali en 1951 por S2 millones y fué
administrado por 1la SCOP durante dos afios, y después con el
nombre de Ferrocarril del Pacifico pasb6 a ser una empresa

descentralizada del estado.

Este gran impulse rehabilitador colect a los
ferrocarriles en relativa estabilidad muy favorable para un
desarrollo posterior. La politica gubernamental en este rgnglon
se hizﬁ cada vez mas precisa, con mAs claros objetivos; trataba
de elevér los niveles de modernidad y eficiencia en todos los
aspectos del transporte y en todas las lineas en servicio, y
completar la red ferrocarrilera fundamental y construirla en una

sola unidad administrada por el estado.

Como anteriormente Be seifiale, casi toda la red
ferroviaria actual fué construida durante el periodo 1869-1911.
Al iniciarse la revolucion de 1910 habia 19,100 Kms. en

explotacién con 19,748 Kms. de vias en total.

Los ferrocarriles en México se hallaban organizados en
cinco sistemas, de los cuales cuatro eran empresas

descentralizadas del Estado (Ferrocarriles Naclonales de México,
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Ferrocaril del Pacifico, Ferrocarril Chihuahva al Pacifico y
Ferrocarriles .Unidqa del Sureste) y uno es administrado de modo’
directo por el Gobierno Federal através de 1la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes ( Ferrocarril Sonora-Baja

Caiitoria).

En cuanto 3 la’red férrea se propuso ampliar, modernizar
y rehabilitar la via en las 1lineas con mayor densidad de

trafico.

Se ha dade prioridad 2 las obras ep proceso, en las yue
se incluyen 1la culminacién de la nueva linea Coréndiro-Lazaro
CArdenas que quedd terminada en 1979, la continuacién de 1la
doble via México-Querétaro que sustituiran las actuales lineas,
que me encuentran practicamente saturadas, y en cuya obra se
avanzé el 10% para alcanzar un avance global de 72%; el
acortamiento del tramo Lecheria-Altocén-Teotihuacan el cual se
avanzé el 10% en el periodo y que permiti¢ alcanzar =1 el 7872
del total y la rectificacién del tramo de Los Reyes-Cd.
Mendoza, en el que se obtuveo un avance del 177 alcanzandose con

ello el 43% del total de la obra.

En las metas de rehabilitacién de vias de los
Ferrocarriles Nacionale de iéxico, vy el revestimiento de tuneles
de la Direccién General de Vias Férreas se alcanzé un avance del
49% y 10% respectivamente, en comparacién a lo program&do,

debido en el primer caso en que las autorizaciones
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presupuestales no se recibieron oportunamente, lo que provocd la
adquisicion y entrega extemporanea del material y elementos
necesarios para su ejecucién, ¥y en 1la segunda, a que la
maquinaria que habia sido asignada a esa obra tuvo que ser
trasladada a la de Cor6ondiro-Lazaro CArdenas para acelerar Bsu

terninacién.

Todavia a principlos de 1970 eran dos los sistemas de
admipistracion privada, aquellos se redujeron a uno, al pasar el
ferrocarril Coahuila y Zacatecas a los Nacionales de México; y
estos desaparecieron por la incorporacién del Occidental de
México & los Propios Nacionales y la agregacién del de Tijuana y

Tecate al de Sonora-Baja California.

Al adquirirse en 1970 la empresa de los Ferrocarriles
Unidos del Sureste, ultima de capital extranjero, se completé la
nacionalizacién de este sector, la cual Be.habia iniciado en
1940 con la creacién del organismo descentralizado Ferrocarriles
Nacionales de México. Por decreto presidencial del 7 de enero
de 1977, las cinco enmpresas que subsistian con personalidad
juridica propia, quedaron bajo el mando de un solo director
ganeral y el 4 de Junic de 1981 el Ejecutivo dispusc la
liquidacién de los Ferrocarriles Unidos del Sureste y su fusién

a los Nacionales.
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CAPITULO 2
ACTIVIDADES ECONOMICO-POLITICAS



2.1 LA ACTIVIDAD ECONOMICA GENERAL EN MEXICO



En 1971 en muchos paises industrializados se acentué 1la
reduccioén eﬁ el crecimiento de la demanda interna y disminuyeron
195 precios de variose productos y materias primas basicas. La
cri;isbfinanciera internacional, agudizada por el déficit en ia
balanza de pagos de los Estados Unidos, condujo a medidas
proteccionistas, que . culminé en 1la devaluacion del doélar
estadounidense. Todos estos hechos provocaron la reduccién en
el ritmo de expansion en la actividad econétmica en la mayoria de

los paises.

Por Bu parte México en ese afio anuncia que realizara
ajustes fiécalea ¥y monetarios para consolidar el desarrollo
aconémico nacional sin presiones inflacionarias y evitar el
empeoramiento en la cuenta corriente en la balanza de pagos. Se
lisité el crecimiento de 1las importaciones. Se frenbd la
tendencia al aumento de los precios, se tomardn medidas para
alentné exportaciones y a propiclar mayores inversiones

privadas.

En este afio el producto interno bruto crecié en términos
reales 3.7% (ritme menor que en 1970, 6.9%). El producto
agricola se elevd en 2.9%, mientras que en la ganaderia aumentd
3.9%, el de ia pesca 2.i%, mineria 1% y la silvicultura bajé
5.6%. El sector petrolero crecié 1.7% aunque sus vehtas
aumentaron 10%, La pétroquimica aumentd su producto en 9.4% y

por su parte las manufacturas aumentaron 4.1%.
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En 1972 la actividad econémica mundial mostro una notable
recuperacién. El producto nacional real de los paiseé
industrializados aumentaron en una proporcién mayor al afio
anterior, La reactivacién de la economia mundial continué
slendo afectada por la incertidumbre de los mercados financieros
internacicnales. El Gobierno Britanico, dejé flotar su moneda,
situacién que precedié los nuevos problemas monetarios
internacionales que afectarian las monedas europeas y al délar

norteamericanc, al empézar 1973,

El PIB aumenté en 7.5% en terminos reales. El
crecimiento de la demanda total interna y externa estimulé en.
forma notable el crecimiento de la "actividad productiva. . Las
transacciones internacionsles dejaron un salde favorable al

aunentar la reserva bruta de oro y divisas del Banco de México.

£l indice nacional de precios al consumidor tuvo un
incremento de 4.9% con respecto al afio anterior. Se hicieron
esfuerzos para impulsar y generglizar la aceleracién de 1la
actividad econémic;. La reactivaci6on fué basada en una vigoroza
politica de gasto pablico y una accién monetaria y crediticia

expansionista.
Todas las actividades econémicas aumentaron a un .ritmo

superior al del crecimiento de la poblacién con excepcion de la

agricultura, la pesca y la miperia.
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La invergiOn fija bruta, piblica y privaga se increment6
en 19% a preclos corrientes, El consumo privado aceleré el
riteo de lu; ventas y de la produccién de bienes de consumo
duradero y no duradero.

Durante 1973 el sistema monetario internacional habia
sido afectado debido .a los efectos del flotamiento de la libra
esterlina que le cred problemas a los paises europeos y a los
Estados Unidos. El PIB crecié en 7.6% respecto al afio anterior.
Las importaciones aumentaron en forma considerable, las
exportaciones por su parte también aumentaron. Las medidas
tomadas para el crecimiento fueron similares a las del afio
anterfor. Las transacciones internacionales déJaron saldos
negativos. La variacién de la reserva del Banco de México fué

reducida en una gran proporcién.

En 1974 no obstante al descenso sustancial de la economia
mundiai y los resultados poco favorables del afio agricola, la
actividad econémica nacional impulsada por un aumento muy
importante en el gasto interno; el producto interno bruto a
pracios constantes aumentd en 5,9%. Las inportacioneé totales
se elevaron en forma considerable, el indice de precios al

consumidor aumenté 23,7%.

En tanto que se obgervaron altos crecimientos en el
producto interno bruto de sectores basicos como petréleo,

petroquimica, mineria y en el de energia eléctrica, el de la
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industria manufacturera y el de 1la construccion mostraron
tendencias descendentes y crecieron a tasas inferiores a las del

afio anterior.

El crecimiento del producto interno bruto de los
serviclos de transportes y comunicaciones fué de 11.4% y el del
Gobierno lo hizo en 8.2%. La agricultura se mantuvo en el nivel

del afio anterior.

En 1975 la situacién econémica mundial no era muy
halagadora, pese a esto el producto interno brute crecid en 4.2%
a precios constantes. En general las diferentes actividades.

mostraron incrementos menores a 108 observados en 1974,

Las tasas mds altas fueron registradas por 1la industria
petroquimica y en la del petréleo. La mineria tuvo un descenso
debido, principalmente, a la contraccidn de 1; demanda externa.
El producto industrial aumentd 4.9%. Por su parte 1la
construccién y  manufacturas mostraron una significativa
recuperacién. Se canalizaron mAe recursos a las actividades

agricolas.

La caida del PIB eastuvo determinado por la baja en 1la
demanda externa en las exportaciones y manufacturas, asji como
también a la baja en los ingresos de turismo, Los factores
interncs que ayudaron a la baja del PIB fueron el menor

crecimiento del gasto privado, el aumento de los costos. y la
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escasez de algunas materias primas basicas.

El gasto publico se incrementé en gran medida, la
inversién privada no registré cambios importantes, por su parte
la inversién publica creciéd en gran proporcién, pero dirigida a

proyectos basicos para el futuro desarrollo del pais,

Debido a la baja en la demanda interna y externa, el
aparato  productivo fué obligado a operar con una menor

utilizacién de su capacidad instalada.

El indice de precios al consumidor tuve un aumento de
14,9%. Los bienes y servicios prestados por el gobierno, asi
como los impuestos aumentaron en la proporeién al aumento. al

nivel general de precios.

En 1976 la evolucién de la economia fué desfavorable ya
que se registréd una notable alza en la tasa de intlucion y una
reduccién en el ritmo de actividad econémica. Esto se debid a
factores que se arrastraban desde 1971, asi como elementos
perturbadores de carécter externo e intarno (politicos y

psicolégicos).

Al elevarse el déficit del sector publico, que tuve que

financiarse cada vez mAs con recursos de origen interno y

. externe, Yy frente al alza de precios mundiales se agravaron los

desequilibrios fundamentales entre el aumento de la demanda y la
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insuficiencia en la produccién interna, esto provocd alza en
precios y un déficit en la cuenta corriente de la balanza de
Pagos. A estas presiones se sumé la creciente importacién de
materias primas, asi como el crecimiento del gasto publico., El
endeudamiento externo que también influyé para que aumentara el

desequilibrio.

Se tomaron politicas que pretendian mejorar el sistema
econdmico, sin embargo el aparato productivo estaba en
desventaja frente al internacional lo que hacia que no pudieran

competir en el mercado internacional.

El consumo privado se vié disminuido por el deterioro del

poder adquisitivo de la poblacién. Por el aumento de precios.

Todos estos factores determinaron que el PIB craciera
alrededor del 2% a pracios constantes. los iﬁdices de precios,
que como consecuencia de la flotacidén del tipo de cambio y de la
revision de salarios, asi como de factores especulativos y de
compras de panico, observaron tasa de crecimiento erraticas y

muy elevadas. El indice de precios al consumidor fué de 27.2%.

La gente ahorradora preferia instrumentos bancarics de
gran liquidez y comenzaron a demandar moneda extranjera y
comenzaron las fugas de capitales. Las necesidades de divisas
para cubrir compromisos con el exterior hizo que se utilizaran

reservas de activos internacionales del Banco de México.
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Ante esta situacién las autoridades financieras del . pais
establecieron 4un régimen de flot;ciOn regulada desde un nivel
inicial de (20.50) pesos por déblar. La cepitalizacién bancaria
disminuyé; la banca nacional aumenté su capacidad de
financiamiento a través de préstamos  del exterior vy

transferencias de Gobierno Federal.

La salida de divisas por concepto de turismo y de
importaciones del sector privado disminuyé debido a la flotacioén
del tipo de cambio. El sector pliblico destiné inversiones en
empresas bAsiras y estratégicas econ lo que se pretendia
sustitudir importaciones y aumentar las exportaciones. Se
pretendia pagar los intereses de la deuda externa, asi como la
amortizacion de capital. El sistema financiero giré politicas
para que la captacién Bancaria aumentarad para la promocién del

crecimiento.

" En diciembre de este afio el Ejecutivo Federal manda al
Congreso algunas iniciativas en las que indicaba la vigilancia,
el control y la administracién de la deuda publica, ademds del
buen funcionamiento de las finanzas pablicas. Se hicieron

modificaciones a las cargas impositivas.

El ajuste cambiario efectuado en septiembre de 1976 que
fué secuela de problemas financieros y de otro tipo que venian
acumulandose desde afios atras. Los importantes efectos

inflacionarios y contraccionistas del brusco cambio en 1la
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par;dad del peso mexicano explican en gran medida, el

comportamiento inmediato de los agregados macroeconédmicos.

La reduccién de la actividad econdémica que siguid a 1la
devaluacién fué sumamente severa y por su parte los precios se
elevaron considerablemente. La disminucién en el crecimiento
del producto fué acompafiado de una aceleracién en el crecimiento
de la inflacién y una caida en la demanda global. Debido a la
politica contraccionista que el gobierno adopté en 1977, la
inversién publica se vio reducida en términos reales. El1

déficit publico también se vié reducido.

El gasto de inversién privado se vié seriamente afectado
por los problemas de liquidez y pérdidas cambliarias, derivados

de la devaluacién, asi como por expectativas desfavorables en un

clima general de incertidumbre ante el alza generalizada de los

precios,

La produccién de bienes de inveraidn y las importaciones
de bienes de capital disminuyeron sustancialmente, 38
crecimiento del producto fué de 3.3% y hubo una caida en el

empleo de la industria manufacturera.

En 1977, los precios al consumidor crecieron _20.7%.
Aunque la produccién industrial comenzd a recuperarse a mediados
de 1977, fué hasta mediados de 1978 cuando entrd en franca

recuperacién, debido al incremento del gasto publico que did un
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gran 1impulso a la demanda global. En mayo de 1?78 la inversién
privada aument6 y la produccién de bilenes de inversién y 1las
importaciones de bienes de capital aumentaroh en 20.5% y 37.4%

regpectivamente.

El crecimiento del producto fué¢ de 7.3% mientras que 1la
velocidad de 1la inflacién siguié¢ disminuyendo. Hubo un
incremento en el empleo de mano de obra calificada, mientras que
la mano de obra no calificada soclo aumentaba al aumentar el
gasto publico. A finales de 1978 se advierte la aparicitn de
cuellos de botella sectoriales que indican claramente el
agotamiento de las pogibilidades de expansidén de la oferta sin
incurrir en.coatos crecientes. Con el aumento de las tasas de
interés y la disminucién en el crecimiento de los preclos; se
eievb las tasas de interés reales con lo que la fuga de

capitales disainuyé.

lEn 1979 la economia experimentd un acelerado crecimiento,
como respuesta a un fuerte impulso de la demanda agregada que
obedeci®é a una intencién de politica econémica expansionista.
El producto interno bruto crecié en 8% el empleo industrial
aumenté 7.6% y la inversién bruta fija se incrementd a una tasa
de 20.4%. La produccién agricola cayé en 3.5% con respecto al

afio anterior.

La menor flexibilidad de respuesta mostrada por la oferta

interna, se debid a la agudizacién de diversos cuellos de
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tetella vy al agotamiento del exceso de capacidad instalads en la

industria.

Entre las diversas rigideces que arfrontd el sistema
productivo destacaron las ocasiones por problemas existentes en
el sistema de transportes de mercancias, especialmente en el
ferroviario de carga (solo logré incrementar 1.2% el volumen
acarreado) y por lo limitado a las instalaciones portuarias que
se vieron doblemente congestionadas por las fuertes

importaciones de granos.

El sistema financiero da pasos importantes para hacer mAs-
flexibles las tasas de interés, acordando hacer revisiones
semanales o mensuales de las distintas tasas de interés. El
resultado de estas medides fué un aumento sustancial en los
volumenes de captacién y de crédito del sistema bancario en su

conjunto.

En este afio el aparatc productivo crecidé con rapidez,
mostrando mayores tensiones inflacionarias, pese a que hubo una
rapida apertura de la economia al exterior. El demempefio tanto
de la produccién como de los precios, estuvo muy estrechamente
relacionado con la mayor importancia que en ese afio cobré 1la

expansion del sector petrolero.. B '

En 1980 al igual que los dos tltimos aflos de la economia

del pais, se movid bajo la presién de un fuerte impulso en la
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demanda agregada. La expansién simultanea del gasto publico y
del gasto de inversién realizado por el sector privado, fué a su
vez el elemen£o mAs importante que estimulé el crecimiento de la
demanda global.

La presién de la'ﬁemanda.;éuso un incremento importante
en la produccién, un.aumenfo de ias'importacionea ¥ un alza en
el ritmo de la inflacién. E1 ciebimiento'dél producto fué de
7.4%, El creciqiengo feql_ de. los géiarios fué de 5.5%. El
gasto de inversién privado expérilenQqun fuerte aumento 13.5%
en términos realé;. o )

Duriﬁté 1981 hupo'uni répida expansién de 1la demanda
ngregada{ los factprés de este suceso fueron el alto crecimiento
dgl”:;a;td pﬁblicq_y 3é1 gaﬁtorde inversién del sector privado.
;h‘ este. afio .los 1ingresos pgﬁ concepto de  exportaciones
;”pefroleras bajéron.,,.debido a que hubo una notable disminucién

del ritno de gunanto;nuqdial ag petroleo crudo.
El auiento"del. gasto total se asocid un rapido
”grqcipiontq d; 1a oferta aﬁregadg, debido tanto a la produccidn
inééfnl‘co-o.de‘la- 1lpor¥aciones de bienes y servicios.
v K

v,;lJindice de precios crecié en 28.7%. El crecimiento del

broducto 1ntern9.b}qto creci6 en 8,1%., El crecimiento geherul

de ‘la ‘economia - se debid principalmente al crecimiento de los

sectores petrolero, de la construccidén, generacioén de energia
;1
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eléctrica y 1la agricultura. Por s8u parte las importaciones
crecieron en una forma sustancial. El crecimiento en 1la
produccién trajo consigo un importante incremento en el empleo.

Los - salarios aumentaron en términos reales en 7.1%. La
inverasién.global aumenté en 15.1%.

El sistema financiero manifesté un alto crecimiento en la
base monetaria debido principalmente al aumento del crédito
interno al sector publico. La captacién bancaria crecié también
de una forma sin precedente por medio de los depésitos a plazo.
El gasto de inversién privado al igual que en 1980 crecié en
13.6%. La 1inversién se destiné principalmente a ampliar la
capacidad productiva de los sectores de manufacturas, energia

eléctrica, petréleo y transportes.

El consumo privado crecidé en términos reales en 68.1%;
mientras que el gasto publico crecié en 20.6% en términos

reales.

En el afio de 1982 fué critico para la economia y las
finanzas del pais, diversos problemas de origen interno y
externo, que ya se habian manifestado, se agudizaron a lo largoe
del afic y provocaron un desplome en el ritmo de la actividad
econémica, una notable aceleracidén en la tasa dé aumento de los
preclos, y serias dificultades en la operacién de los mercados
cambiario y financiero. Lo que provocé una céntraccibn en lal‘

transacciones de México con el exterior.
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Aln meses antes de que la crisis se hiciera manifiesta,
muchos observadores veian un panorama de crecimiento sostenido

de la actividad econémica.

Tanto el Gobierno Federal como lps organismos pﬂblicés v
las empresas privadas, tenian amplio acceso al crédito externo
en condicicnes favorables. El rapido deterioro de la situacién
econdmica y de las perspectivas inmediatas de crecimiento causéd
sorpresa e intranquilidad lo mismo en el pais como en el

exterior.

Durante 1983, 1la economia se vi6o sometida a fuertes
presiocnes recesivas, resultado de diversos factores internos y
externos, sobre todo la caida de la produccién, el desplome de
la demanda agregada, la duplicacién del desempleo, el aumento de
la inflacidn hasta un 98.8%, el deterioro de la capacidad de
compra de la mayoria, la persistencia del desbalance financiero
¥, mas particularmente, la insolvencia de muchas empresas con

pasivos en moneda extranljera ¥y la apuda esasez de divisas.

En este afio se dejb sentir plenamente ls crisis, no  ya
cono un  problema de liquidez, sino camo un profundo receso
ciclico, bajo condiciones aiun mas dificiles para una pronta
recuperacion. El producte interno brute detrecld en 4.7% v la
inflacion medida por el indice de precios al consumidor de
dicliembre a diclembre, fué de 80.8%. Esto significéd una

disminucién del producto interno por habitante de 1398 délares
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en 1982 a 1302 en 1983 (menos de 6.9%), lo que précticamehte

anulé el avance lograde con anterioridad.

Los ingresos economicos del goblerne se incrementaros con
-respecto al afio anterjor en 11.3% y por otro lado los gastos
totales de gobierno se incrementaron en 72.9%. El porcentaje
del deéficit fiscal con respecto a los gastos totales de
gobierno fué de 30.8, mientras que el déficit financiero del
sector publico con respecto al producto interno bruto fué de
8.,7%. El medio circulante crecité en 42% y los sueldos y salarios
en 55.4%. El saldo del comercio de bienes y servicios con el
axterior fueé favorable con 14,170 millonegs de dblares, el saldo
de cuenta corriente también resulté favorable con 5,320 millones
de dblares. El valor de las exportaciones de bienes y servicios
disminuyé en 1.5% y el de las importaciones disminuyé en 41.9%.
Por otro lado la deuda externa llegb a los 82,000 millones de

délares.

La inversidn publica federal autorizada en 1983 fué de
1'349,000.1 millones de pesos siendo para el sector industrial ¥
energético el que mayor proporcién recibid 659,780.2 millones de
pesos (48.9%), para seguir en orden de importancia
comunicaciones y transportes 288,550.9 milleones de pesos (21.43%)
de esta parte le fueron asignados a ferrocarriles 43,977.2

millones de pesos (3.3%).
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La inversién extranjera fué de 11,470.1 millones de
délares y el principal inversionista fué Estades Unidos, seguido

por la Repiiblica Federal Alemana y Japén,

Después da la recesién de 1983 los indicadores econémicos
en su layoriaAco-anzaron a mostrar sintomas de recuperacién. En
1984 el PIB crecié en un 3.7%, la oferta total se incrementé en
un 4.6% al igual que la demanda total; el consumo total crecié a
una tasa del 3%, habiendo crecido el consumo piblico 6.9%
mientras que el privado solo un 2.5%; la inversién total crecid
en 5.5% reprenentandﬁ la ptblica solo un .6% y la privada 9%;
las exportaciones aumentaron en un 10.1% y las impertaciones en
un 20%. El crecimiento real de la economia para este afio de
rgferencia fué de 3.7%. La inflacibﬁ fué de 59%, los precios de
los bienes piblicos se incrementaron en promedio en 150%. El
déficit del presupuesto publico fué de 9.1% del PIB, la deuda

externa para 1984 alcanzé los 95,900 millones de ddlares.

Para 1965 los indicadores econtmicos en su mayoria

siguieron la lllia tendencia que la del afio anterior,

Pra este afio los pracios de los bienas publicos ae
incrementaron en 200%, mientras que la inflacién fué de 63.7%.
El déficit piblico fué de 9.6% con respacto al PIB. El

crecimiento real fué de 3,9%.
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La oferta total y la demanda total crecleron en 4.6%, el
consume total fué de 4.3% siendo igual el privado, el consumo
publico fué de 3.8%, 1la inversién total crecié en B8.6% la
privada crecié en 15%, mientras que 1la inversion piblica
disminuy6 en 1%, las exportaciones cayeron un 4% y las.

importaciones se incrementaron en 14%,

Las medidas econémicas para estos dos aflos que habian
marcado el FMI solamente fueron adoptadas de forma parcial, va
que como estaba el periodo de elecciones federales y como laa
medidas impuestas por el FMI lesionaban en el corto plazo los
intereses de la ciludadania, prefir?eron no llevar con tanta’
profundidad estas medidas con el fin de no perder plniuu

publicas el llamado partido oficial.
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2.2 POLITICAS SOBRE EL MANEJQO DE LOS FERROCARRILES EN MEXICO




_ Durante el periodo de Luls Echeverria Alvarez, debido al
crecimiento de las actividades industriales, agropecuarias y
comerciales, demandaban cada vez con mayor apremio un sistemn
ferroviario amplio y eficaz, se pretendia trabajar intensamente
durante ese periodo de gobierno para elevar la rentabilidad de

los ferrocarriles.

Para el afioc de 1971 se autorizaron inversiones para las
empresas ferroviarias de 1,478 millones de pesos (118,24
millones de délares). En este afio se transportaron 47 nillones

de toneladas de carga y 38 millones de pasajeros,

En 1972 se tomaban medidas para el mejoramiento de 3,500
Kme. de vias y en 1a rencvacién del equipo ferroviario, con una
inversién total autorizada de 1594 millones de pesos (127.52

millones de dblares).

Las politicas tomadas durante 1973 iban encaminadas a
normalizar la situacién critica provocada por el
~nngast1§namiento de carga cuyo volumen estaba creciendo en
v{orn-a considerable en los pﬁertos maritimos y en las tersinales
»ferroViarias ¥ en loi puertos de intercambio de nqestra frontera
norte, Se compraron 71 locomotoras Yy 1233 vehiculb- de’
arrastre, fué ampliada .conslderablelente la capacidad de
transporte por las vias férreas. Llos directivos ferroviarios

manifestaron que la adquisicién de estas unidades y las demés
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nedidas que se habian adoptado, no constituian un mero plan de
emergencia, sino el bunto de partida para la renovacién integral

del sistena,

En el afio de 1974 se iniciaron diversas construcciones vy
obras de rehabilitacién en los ferrocarriles que permitirian la
modernizacién de la red y facilitarian atender 1la demanda de
este serviclo, Con una inversién de 1,312 millones de pesos
(104.88 millones de délares), se adquirieron 134 locomotoras vy

1456 unidades de arrastre.

Los Ferrocarriles Nacionales de México celebraron un
contrato de alquiler, con opcion a compra de 1,000 carros
usados. Se recibieron soiamenta 81, de los cuales hecha
inspeccién correspondiente, se aceptaron 76 y se rachazaron 5.
Al comprobaree el incumplimiento de 1los términos de dicho

contrato, fué cancelado.

Para este afio se decia que la Constructuro Nacional de
Carros de Ferrocarril (CONCARRIL) habia producido 1,895 carros
de los 2,928 programados para 1974 y pars ol afio siguiente tenia
concertada con los ferrocarriles del pais una produccién total

de 3,341 uhidadeu.

En 1975 se tenip progranadp que el sistema ferroviario
transportaria ese afilo 67 millones de toneladas de insumos

basicos para la industria y la alimentacién popular, lo que
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representaria un aumento de 7.5% respecto al afio anterior.

Las inverslones autorizadas del sistema en ese afio fueron
de 4,860 millones de pesos (388.8 millones de délares), con eata
suma pretendian continuar los programas de construccién y
rehabilitacién de vias y estructuras en una longitud de 805 Kms,
Asi como también la adquisicién de 91 locomotoras y 5,866

carros, para agilizar el movimiento de carga.

Para el (ltimo informe de goblernc de Luis Eche&erria.
decia que entre 1971 .y 1976 el equipo de carga de los
ferrocarriles aumenté de 24 mil a 42 mil unidades y la capacidad
de tracclon se habia incrementado en mas de un millén y nedio de
caballos de fuerza, con la incorporacién de 581 nuevas
locomotoras., Y decia que esto habia permitido que la carga
movilizada por el sistema feroviario fuera SO% mayor que la
transportada en 1970 y que simultaneamente se habia realizado la
modernizacién de la red basica y se renovd su sistema de

telecomunicaciones.

En o1 periodo de .José Lépéz Portillo (1976-1982) las
‘;ccionés en este subsector tenian las pretensiones de ampliar y
mejorar la infraestruétura ferroQiaria, buscando obtener una
mayor participacién en el transporte de mercancias y alcanzar
una mﬁyor complementacién entre los diferentes modos de
trunbpﬁrtes. asi como mejorar la organizacién y elevar la

eficiencia operativa de los ferrocarriles. Con la ampliacion vy
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modernizacién ‘de la infraestructura del transporte ferroﬁiariol
fonentaria, la actividad econémica e integraria la zonas del
pais, Se trataba de conservar oportunamente la infraestructura
y Fqu;po. asi como establecer una funcién operativa de la red
fefrovinrin para incrementar la eficiencia y reducir costos del
trlnlporte.v Los avances en las unificaciones administrativas de
las empresas, estaban permitiendo uniformar criterios
operacionales y obtener un mayor aprovechamiento de la fuerza
tractiva, dwl equipo de arrastre y de talleres e instalaciones

ferroviarias.

La politica feroviaria en los primeros aflos de gobierno
de Miguel de 1a Madrid Hurt;do pretende ante  la poca
'participacién que en el téaneporte de carga han tenido los
ferrocarriles, Fué programada la modernizacién del todo el
sistema mediante la implementacién de politicas, estrategias vy
acciones que propiciaran un acelerado desenvolvimiento de este
medio de transporte, Esto estd encaminado a lograr que el
transporta ferroviario recupere su funcién primordial de mover
grandes volusmenes de carga a grandes distancias y a bajo costo.
Las politicas ferroviarias pretendian lo que se describe eﬁ lor

siguientes renglones.

Hodérnizar la red férraa mediante la cbnstruccton de vias
dobles en las rutas de intenso trafico y la modificacién de
curvas y pendientes en 1os tramos que son conflictivos para la

operacion, asi como la electrificacion de las lineas que
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contruyen 'Cuellos de botella". Ampliar la cobertura del
servcio del transporte ferroviario mediante nuevos enlaces que
comuniquen regiones prioritarias y 1la construccién de nuevas
terminales que propicien la fluidez del scrvicio e incrementen

la capacidad anto de carga como en pasaje.

Tratan de dotar y conservar la fuerzas tractiva y equipo
de arrastre necesario para atender la damanda de transporte de
carga y pasajeros, Asi como regular, vigilér y controlar el
desarrollo, modernizacién y mantenimiento de la infraestructura
v equipo de los Eerrocarfiles. asi como sus normas, métodos y

practicas de operacién.

También se pretendia construir, reconstrulr, conservar y
mejorar la infraestructura del sistema ferroviario de
jurisdiccién federal, incluyendo las obras conexas para la
eficiente prestacion de los servicios de transporte por

ferrocarril,

Lograr Qna mayor participacién en el transporte de
mércahcias y de pasajeros, asi como optimizar la utilizacién del
_equipo lojorandé 1a saguridad, velocidad y control de la
operacibn. Superﬁilar y controlay la operacién y explotacidn de

los ferrocarriles de jurisdiccion: federal.

Prbporcionar asistencia técnica a los usuarios: de

informacién sobre el sistema ferroviario y su operacién, asi
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como elaborar el anuario de la estadistica ferroviaria nacional.

El ejecutar los movimientos de recibo, formacién y
de{pachov de trenes de carga, pasajeros y mixtos, asi como sus
corf!dnl en las lineas de la red ferroviaria nacional, para
satisfacer 1la demanda de los servicios de carga, pasajeros y
exprass. Ademés, administrar y promover los servicios de
transportes de carga, pasajeros Yy express que presentan los

ferrocariles.

Querian preparar continuamente al persconal técnico vy
adliniltrngivo para lograr mayor eficiencia en la prestacién del

servicio.

En 1983 el presupuesto asignable a programes era de los
870 millones de pesos, de los cuales 73,026 millones
correspondian al gasto corriente de operacién (69%) y 33,794
millones para la ampliacién de la capacidad (31%). El gasto no
asignable de 27,404 millones de pesos se referia al pago de

intereses y erogacionas virtuales por concepto de depreciacion.
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CAPITULO 3
ANALISIS Y DIAGNOSTICO DEL SISTEMA FERROVIARIO




3.1 FUENTE DE DATOS ESTADISTICOS ¥ SU ANALISIS




En el periodo comprendido entre 1970 y 1984 las vias
férreas en su longitud crecieron a un promedio de ,41% anual
(ver grdfica 1) siendo este renglén el menos favorecido en
cracimiento que los demAs medios de transporte, mientras que la
red carretera, crecid a un 12% anual logrando con ello una mayor
proporcién. Para 1984 la red carretera presentaba arriba del
90% de las vias terrestres de comunicacién, con lo que las vias
férreas no representaban ni una décima parte de la red terrestre

de transporte.

En los afios donde hubo una disminucién en la longitud de
vias férreas (1973,198f1 y 1982) fué debido a que aupriiiéron
algunas estaclones que no eran significativas en la actividad

ferrocarrilera.

Mientras que‘las vias férreas crecian a un promedio de
0.41% anual, la poblacién crecia a un ritmo de 3.01% en promedio
durante el aismo pariodo, de esta manera los kildémetros de via
por habitante disminuyeron de 0.483 Km./Habitante a 0,337
Km./Habitante, lo que repreaengé una disminucién promedio de

2.6% durante el periodo.

K1 equipo : tractivo (locomotoras) crecié en aayor
proporcién 4.3% anual an promedio durante el pericdo, aunque
hubo algunos afios donde se registraron disminuciones en el

equipo tractivo, en 1971 no obstante que se adquirieron 57
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locomotoras no me pudo mantener 1a capscidad tractiva del afio
anterior, en 1976 se adquirieron 22 locomotoras y en 1977 no se
adgquirié ninguna y aunque se 1les traté de dar un mayor
manFen;miento a las existentes la capacidad de traccién no pude

sostenerse.

Por otro lade el equipo de arrastre en su divieién de
carros de carga crecidé a8 una tasa promedio anual de 4.54%
durante el periode, en 1978 se tuve una baja en los carros de
carga debido a la baja adquisicién de solo 776 unidades ys gque
se pensaba reparar en los talleres de Cd. Sahagin y de
Aguascalientes, pero la recuperacién fué lenta por lo gue el afio
siguiente se procedié a adquirir unidades nuevas y se traté de
seguir con el programa de récuperaci&n v reparacién de unidades.
Por otro lado los carros express que son utilizados
principalmente por correos tuvieron un decremento de 1.06% con
incresentos muy pequelfios en 1972 y 1973 debido a 1la pobre
adquimicién de emte tipo de carro, Tambien los coches de
pasajercs tuvieron un decremento de 5.07% en prosedic anual
durante el periodo, 1a adquisicion de este equipo fué muy baja y
21 mantenimiento muy deficiente por lo que la capacidad en este

renglén no pudo ser sostenida.

Las operaciones realizadas por el siatema ferroviario
presentaron un csracter dual en su coaportamiento, por una parte
el transporte de carga crecié a una tasa promedio snual de 2.7%

de 1970 a 1984 siendo en los afios de 1976, 1879 vy 1982 se
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debieron principalmente a que no Ee mantuvo la capacidad del
equipo tractivo y de arrastre. asj «como al término de los
periodos presidenciales que trajeron consigo una reduccion en la
actividad econémica, que se reflejo también en la carga
trasnsportada por el sistema de transporte carretero, mientras
que en 1979 1la disminucién se debio principalmente a que la
inversi?n realizada por 1la Secretaria de Comunicaciones vy
Transportes destiné mayor proporcién de recursos al sistema
carretero y al wmaritimo con lo que estos transportes
incrementaron su participacién en el volumen de cargs

transportada dejando a la'zaga al transporte ferroviario.

Por otro 1lado el transpo;te de pasajeros tuvo' un
decremento promedio anual de 2.8% durante cl periodo comprendido
en el estudio, esto se debi6d principalmente al pésimo sevicio
prestado por el sistema ferroviarlo, asi como a 1la falta de
modernizacién estd motivé a los viajeros a utilizar otros medios
para transportarse. En los dos primeros afios del periodo del
presidente Lépez Portillo se tartd de revitalizar este medlo,
pero la falta de continuidad en los programas ferroviarics trajo
congigs un nuevo estancamiento en el ferocarril al principio de
este sexenio se pretendié dar una mayor agllizacion y
modernizacién al sistema ferroviario pero no se ha avanzade en

una forma uignificati;a en los dos primeros afios.

Dal cuadro 1 y 2 relacionando el numero de habitantes,

pasajeros transportados y los carros de pasajeros se puede decir
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que la cantidad de habitantes por cada carro de pasajeros crecié
a un promedio anual de 8.5%, lo que indica que ia adquisicién de”
carros dé pasajeros siempre fué en menor proporeién al
crecimiento de la poblacién. La proporcién de pasajeros en
relacién al _pumero de habitantes para 1970 era que de los 50.7
millones de habitantes un 73% de estos =se suponia que habia
utilizado el ferrocarril y para 1984 de los 76.8 millones de
habitantes solo el 32% lo utiliz6, esto representa un decremento
anual de 5.7% en la proporcién de papaieros y nimero de
habitantes. Por otro lado 1la cantidad de pasaleros
transportados por cada carrs de pasajeros aumentd =n un L.4% en
promedio anual, esto se debidé a que la disminucién de pasajeros
transportados en este periodo fué¢ menor a la disminucién en los

carros de pasajeros.

Relacionando también los cuadros 1 y 2 la carga de
toneladas netas con el numero de locomotoras se puede apreclar
que de los 49 millones de toneladas transportadaz vy 1,014
locomotoras que se contaba en 1970, 1le correspondia a cada
locomotora arrastrar 27 c¢:rios do carga y 48,507 toneladas lo
que representaba 1,788 oneladas por cada carro de carga. En
1984 se transportaron ... millones de toneladas con 1,827
locomotoras que les corr: rnrdia arrastrar 28 carros de carga y
39,973 toneladas por loae: -tory v 1,426 tonulada por cada carro

de carga.
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Lo que muestra &ii el periodo de esiudic el transporte de
toneladas netas por locomotora disminuyd en L1.4% y el transporte

de toneladas por cada carro de carga disminuyé en 1.6%.

En el cuadro 3 nos nuestra los> ingresos, egresos Yy
personal ocupado por el sistema ferroviario en el periodo de
1970 a 1984, en donde los ingresos totales crecieron a una tasa
anual promedio del 32%, los ingresos por concepto de fletes
crecieron a un promedio anual de un 30.6% no obstante de los
incrementos en los precios por flete por cada tonelada neta
transportada en los primeros afios de la década de los 70°'s
fueron muy bajos a pesar de que en promedio durante el periodo
crecieron a una tasa anual del 27%1. Por otro lade el ingreso
por pasaje tuvo un incremento promedio anual del 26.5%, este
porcentaje es menor al registrado en el incremento precio del
pasaje que fué de 32,5% debido a la disminucién en el transporte
de personas por la baja calidad del servicio. El ingreso que se
recibi¢ por otros conceptos ajenos a los recibidos por carga y
pasaje tuvo un incremento promedio anual de 46% que se
manifestaron principalmente en forma de subsidios al deficiente
sistema ferroviario. La baja en los ingresos durante 1972 se
debid en gran parte a una reestrucrturacién de las tarifas tanto
de carga como de pasaje, ademis que el traslade de recursos al
pistema ferroviario fueron menores ya que se destinaron para

fomentar el desarrollo del transporte carretero y maritimo.
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Por otro lado los egresos crecieron a un ritmo del 31.4%
€n promedio Qnual y estos superaron en una proporcién bastante
elevada a los ingresos, que a pesar de las transferencias
realizgdas por el gobierno a este sector su saldo siempre se
hreaenta en forma deficitaria. En este cuadro podemos apreciar
como los egresos siempre se mantienen en forma creciente durante
todo el periodo de gstudio. Parte importante de estos déficit
fueron financiados con créditos del exterior, por lo que esta
empresa del sector plblico como otras contribuyé en el
endeudamiento externo que ha puesto al pais en una situacién

critica.

A su vez el personal ocupado por el sistema ferroviario
disminuyd a un promedio anual del .2% siendo el afo de 1983
donde fué mayor el personal liquidado, debido a una profunda
crisis eni que se encontraba el pais. Cabe sefialar que las
empresas del smector publico siempre operan con una mayor
cantidad de personal del que realmente necesitan, haclendolas
aparecer como empresas que prestan un sgervicio social a 1la
poblacién adquiriendo mayor mano de obra de la que realmente

necesitan.

De los cuadros 2 y 3 r-lacionando el ingreso por flete
con carga de toneladas netas, se puede apreciar que de los 2,327
millones de pesos de ingresos por flete y los 49 millones de
toneladas trangportadas nos daba un ingreso de 47.31 pesos por

tonelada transportada en 1870, mientras que en 1984 de los

S5



98,209 millones de peses vy los 72 millones de¢ iuihcladas
transportadas nos daba un ingreso de 1,344.74 pesos por tonelada
transportada. Lo que nos muestra que el ingreso por tonelada
transportada se incrementé en 27% en promedio anual en el

periodo de estudio.

De la relacién del ingreso por pasaje con los pasajeros
transportados se aprecia que de los 234 millones de ingresos por
pasaje y los 37 nillones de pasajeros da un ingreso de 6.26
pesos por persona transportada en 1970, mientras que en 1984 de
los C,2e% willones de pesos de ingroo.o por pasaje y los 25
millones de pasajeros dié un ingreso de 249,62 pesos por persona_
transportada. Esto muestra que ‘el ingreso por peraona
transportada se incrementara en un promedio anual de 30.12% en

s

el periodo.

Del cuadro 3 de la diferencla de los ingresos totales con
leos egresos totales, en todo el periode representd un déficit
para el sistema ferroviario. En 1970 el déficit fué de 99.6
millones de délares y para 1984 fueron 250.4 millones de
délares, siende en en 1980, 1981 y 1982 los afios donde el
déficit ferroviario se mostré en una manera muy espectacular,
esto muestra que el déficit ferroviario se incrementé a un

pronedio de 6.8% anual durante el periodo.

Cabe sefialar que el ingreso total a precios de 1970 fué

similar al afio base durante casl todo el periodo con excepcién
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de 1977 a 1991_que fué superado en un 13% aproximadamente. . Por
otra parte los egresos totales a precles 'de 1970 estos si
aumentaron aurante todo el periodo manteniendose a un promedio
de 25% sobre el afio base.

En el suministro de maquinaria y equipo del sistema
ferroviario la Constructora yacional de Carros de Ferrocarril es
el proveedor doméstico, por lo que se presentan algunos cuadros
que muecstran la infraestructura de esta empresa que forma parte

también del aparato gubernamental.

Primeramente se muestra el cuadro 4 donde est4
reprasentada la fuerza laboral de Concarril la cual crecié a una
tasa promedio anual del 7.46% durante el periodo, donde en
élgunos afios se tuvieron bajas, pero las de mayor significado
fueron las de 1971, 1977 y 1983 que nos marca el primer afio de
los tres ultimos periodos presidenciales contando al actual, en
donde. se manifiesta que al tomar posesién les secretariocs de
estado, aBsi como los directores de las empresas de gobierno
tratan de hacer una depuraciédn dentro del personal que le esta

asignado.

La fuerza laboral de Concarril estid dada por obreros vy
empleados, 165 primeros son trabajedores gue estdn incluidos
dentro de un sindicato, mientras que los segundos son de los
llamados empleados de confianza que ocupan principalmente

puestos administratives a un nivel elevado ademds de no
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pertenecer a la agrupacion sindical del ramea. El incremento
promedio anual de los obreros y de los empleados crecid a una
manera similar, para les primeros fué de 7.44% y para los
segundos de 7.52%, slendo para los obreros el afio de 1971 y 1977
en los que hubo mayor disminucién en el personal ocupado, como
concecuencia del inicio de periodos presidenciales, que a su vez
trajeron una significativa baja en la produccion de esta empresa
por 1lo que el desempleo no se hizo esperar. Las disminuciones
en el personal de confianza no fueron de gran dimensién a
diferencia del afio de 1976 que disminuyé en un 35%
aproximadaiciitae Como consecuencia de la critica situacion en que
se encontraba el pais por lo que hubo una disminucién en el
empleo, que se habia duplicado en esta empresa durante ese

periodo presidencial mas no asi su produccién,

Cabe destacar por otra parte, que mientras que en 1970 el
total de la fuerza de trabajo se emplea en lé construccién de
carros de ferrocarril, a partir de 197% una porcion importante
de ella se abocsba a la fabricaciéon de vagones para el sistema

de transporte colectivo (metro) de la Cd. de México.

La derrama econdmica de Concarril por concepto de
sueldos, salarios y prestaciones presentada en el cuadro S nos
muestra que tuvo un incremento promedio anual de 28.68% en
general, siendo en 1980 donde se registrd una disminucioén de 15%
que se debid principalmente a una reduccioéon de 5% en el empleo:

de obreros y una reduccién en las prestaciones otorgadas.
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De manera mAs particular, la derrama econémics por
concepto de ;ueldog que estan dirigidos a los empleados de
confianza, tuvo un incremento promedlo anual del 20.1%, sin
registrar ningin decremento durante el periodo. Por otro lado
iod ealarios crecieron en mayor proporcién que los sueldos, su
incremento fué de 32,86% en promedio, registrando decrementos en
1973 y 1980, en el primer afio esta bala fué compensada con un
aumento mayor al 100% en las prestaciones y en 1980 la
disminucién aunque fué baja se debld principalmente a 1la
reduccién del 5% del empleoc de obreros. Cabe seflalar que la

remuneracién per ¢:2larios mctd destinads al perzernsl obrers.

Las prestaciones que son otorgadas a las dos clases
trabajadoras (obreros y empleados), tuvieron un incremento
promedio anual de 28%, siendo en 1980 y 1983 donde =me
registraron decrementos del 34% y 487% respectivamente, en el
primer caso las prestaciones representaban casi el S0% de los
pagos  de la mano de obra por lo qua los directivos tomaren la
desicién de reducir las prestaciones otorgadas, para 1983 esta
disminucién se debld principalmente s la reduccién en el gasto
publico que se proponia cl gobierno dentro de los 11neamien§8§
del Plan Nacional de Desarrollo. Cabe sefalar que de 1970 a
1980 las prestaciones fueron las que crecieron con mayor

dinamismo a un promedio anual de casi 40%.

En el eutado de ingresos y gastos de Concarril presentado

en el cuadro 6 podemos ver que los ingresos corrientes crecieron
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a una tasa promedico anual del 39.7% durante ¢l periodo,
registrando una baja en los afios de 1976 y 1982 como resultado
de una caida en la actividad econémica que trajo consigo una
menor utilizacién del transporte de carga y de pasajeros. A
partir de 1982 1los precios en los carros elaborados por
Concarril tuvieron un crecimiento muy acelerado debido a los
altos costos de las materias primas y al equipo con el cual son
construidos, ademids de la critica situacién econdmica que se

estaba acentuando.

Los paztos corrientes-por su parte se incrementaron a un
promedio de 40.24% durante el mismo periodo, registrando una
baja en el gasto en el afio de 1976 debido a los problemas que se
venian aquejando desde principios de la década, por lo que el
gobierno giré medidas para que se realizara una disminucién en

el gasto de las empresas publicas.

Podemos apreciar que en la mayoria de los afies del
estudio los gadt@p corrientes superan a los ingresos corrientes,
pasando asi a tener un desahorro. En los pocos aflos donde los
ingresos han superado a los gastos se ha tenido un ahorro amuy
insignificante, generalmente no ha pasado de un 10% de los

ingresos corrientes.

En 1975 y 1977 el gobierno hizo transferencias para
aliviar el déficit de la cuenta corriente, cabe seflalar que en

1973 el gobierno también detiné 133 millones de pesos en
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transferencias de capital y que parte de estas fué absorvida
para el pago del déficit de cuenta corriente dejando el resto

como recursos de inversién.

‘Los ahorros que son destinados como recursos para
inversién cuande han existido este recurso se ha destinado
generalmente para el pago de 1la deuda de 1la empresa. Las
inversiones no han sido significativas, en proporcién con los
ingresom corrientes que generalmente han sido menores del 3% a
diferencia de 1975 que fué de un 11% en proporcién a los
ingresos corrientes de ece afin, me se debid =1 impuls= Juz 50
pretendia darle a la produccién de carros para el sistema de
transporte colectivo de la Ciudad de México que el gobierno por
medio de la Secretaria de Comunicaciones y Transportés habia

ordenado.

lLa Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril como
principal proveedora nacional de equipo para el sictema
ferroviario, proporciona solamente equipo de arrastre, que es el
presentado en el cuadro 7 que como podemos ver que para producir
el carro caja {que se utilizz principalmente para transportar
productos industriales) e3 necesario dimportar 304 de su
contenido ya que el 70% del costo directo es producido
localmente, el carro géndola que es usado para eltransporte de
materiales a granel su porcentaje respecto al contenido nacional
del costo directo es de un 65%; el carro tolva destinado

principalmente para el transporte de granos tiene un 70% de
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contenido nacional, el carro.tanque que su uso exclusive as para
liquidos tiene un 77% de contenido nacional y el de cabus que es
destinado para uso de la tripulacién tiene un 63% de contenido
nacional, los carros Jjaula para transporte de ganado, el
plataforma que es utilizado para tractores y maquinaria pesada y
el express utilizado principalmente por el correo y el de
pasajeros, su contenido nacional no es representativo y no hay
gran disponibilidad de datos en cuanto a contenido nacional en
proporcién al costo directo, ademds de la poca produccién

nacional existente.

Es conveniente mencionar que apartir de 1980 se iniclé la,
produccién de locomotoras en México con un bajo nivel de
integracién e importando los principales componentes de los

Estados Unidos.

En la evolucién de la produccidn que se presenta en el
cuadro 8 se puede observar los altibajos en la produccién
durante el periﬁdo 1970-1984 en donde de 1970 a 1971 1la
produccién cae un 31% como resultado de la falta de céntinuidad
en los planes gubernamentales, en cada principio de periodo
presidencial, asi como la baja en la demanda interna y a la
cajda en los precios de productos y materias primas. De 1971 a
1974 la produccién comienza a crecer a un promedio de 42% anual
por efecto de una mayor actividad econémica por la recuperaciédn
econtmica mundial, De 1974 a 1978 la produccién baja a un ritmo

de 13.6% anual debido a una reduccién en la actividad econbémica
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como efecto de las medidas econémicas tomadas por el gobiernoc
(aumento del gasto, publico como motor de crecimiento) que
trajeron cdnaigo. aumento en la inflacién, baja en la produccién
agricola, déficit del sector publico (interno y externo),
Aeﬁaluacibn del peso con respecto al délar, etc. De 1978 a 1980
la produccién crece a un promedio de 42.1% como resultado de una
reactivacion econémica influida por préstamos externos asi como
al auge del petrédleo. De 1980 a 1984 la calda de la produccién
es alun mayor que la de 1974-1978 17.3% como consecuencia también
de causas muy similares a las de ese periodo, ademas de la balja
en 1ss precios del poir4les, zus -Zla duda alguna mermaron  loc
ingresos a las arcas del Estado. En promedio la produccién

crecié en un S% anual durante el periodo,

El valor de la produccién crecié a un promedio anual de
26.8% durante el periodo de estudio, comportandose de igual
manera el valor de la produccién por unidad, creciendo en un
26.4% ‘en promedio anual. En 1977 y dc 1982 en adelante el valor
unitario aumenta en un porcentaje muy alte debido a las

devaluaciones.

En la evolucién de la pvoduccién de carros de ferrocarril
nostrado en el cuadro 9, destaca la produccidn de carros géndola
y los de cnja.‘ que absorvieron en promedio @l 85% del +total

durante el periodo analizado.
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A medisdos del periodo (1976-1978) comienza 1~ rroduceiédn
de carros tanque motivada por el auge del petréleo e la economia
mexicana, cabe seflalar que a partir de 1979 la produccién de
carros tanque ha sido muy insignificante, por una parte por la
adquisicién de estos en el extranjero para su compra y también
renta, debido en gran parte a la necesidad de distribuir los
hidrocarburos para el consumo interno y externo y por otro lade
Pémex cred ductos para el traslado de sus productos con un menor

costo de transporte.

A flnales del periodo (1982-1984) la rrzlii.ciin de carros
tolva se incrementd debido a que Conasupo demandé mads transporte.
a los ferrocarriles como efecto de "un mayor acaparamiento de
productos agricolas, principalmente granos por lo que
ferrocarriles solicité a Concarril un mayor nimero de carres

tolva,

La estructura de la produccién ha tratado de ajustarze a
los requerimientos del mercado, especificamente de los
Ferrocarriles MNacionales de México y a los contratos de

exportacién.

En el cuadro 10 se presenta la evolucién de la demanda
para carros de ferrocarril, de 1970 a 1971 la demanda crecié en
un 7.6% como resultado de la caida de la actividad econdmica, de
1971 a 1975 la demanda crece un 33.6% en promedio anual debido a

la reactivacién econdmica, de 1975 a 1978 decrece en una
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proporeién muy significativa 59.3% en promedio anual, de 1978 a
1979 movida poé el cyeciente gasto publlco ¥ el endeudomiento
gubernamental crece a un promedio apual del 69% para caer
nuevamente por causaslinterpas y externas en un 56.6% de 1981 a

1984,

De 1970 a 1984 la demanda de carros de ferrocarril
registrd un comportamiento muy irregular. Mientras que en el
lapso de el mercado demandé un promedio de 1321 unidades por
afio, durante 1974 a 1976 demando 3400 por afio y de 1977 a 1982
se demandaron 2606 unidades por afio y de 1983 a 1984 se redujo a
1,117 por afio. Como resultado del escenario anterior, la
produccion  nacional pudo abastecer el 78% del mercado interno

durante el periodo.

Del total de 11las 33,358 unidades adquiridas por el
sistema ferroviario el 76% (25,352 unidades) se destiné a
incrementar el acerve de vagones de ferrocarril y el 24%
restante (8006 unidades) & la sustitucién de equipo obsoleto.
En tal virtud, - el acervo de estos equipos se insrementé 3 una
tasa del 4.1% en promedio anual, pasando de 29,769 unidades en

1970 a 52,528 unidades en 1984,

En 1la grafica 1 que nos muestra las cifras del cuadre 10
podemos ver que la demanda de carros de ferrocarril se presenta
de una manera ciclica, se puede tomar conmo referencia los

periodos presidencisles, en donde se aprecia que en el penultimo

65



aflo de los periodos (1975 y 1981) se presentan los puntos
nméximos de la demanda para que ésta comience a caer en el ultimo
afio de los periodos ¥y en los primeros aflos de los periodos tenga
su mas bajo nivel para que a mediados de los periodos comience

la recuperacion de la demanda.

En la evolucién de 1la demanda de 1locomotoras que se
presenta en el cuadro 11 en el cual de 1970 a 1973 crecié a un
promedio de 233% anual, para que el afio siguiente cayeran en un
66% y en el sigulente tuvieran un incremento de 104%. Se puede
apreciar que en el periodo de 1973 1975 sgse adquirieron 149
locomotoras en promedic anual, este periodo intermedio es donde
mayor adquisicién de equipo tractivo se ha realizado, para.luego
seguirle el periodo de 1979 a 1981 con una adquisici6én de 131
locomotoras en promedio anual. De 1975 a 1978 hubo un
decremento en la demanda del 31% anual para que de 1978 a 1980
creciera a un 383% y de 1980 a 1984 tuviera'una disminucién en
la demanda de un 27% en promedioc anual. Durante el periodo de

estudio se adquirieron 77 locomotoras en promedio anual.

Como se puede observar la demanda de locomotoras por el
sistema ferroviario se comportdé de upa manera muy irregular,
siendo en los primeros afios de cada periodo presidencial en que
cae la demanda de una manera muy brusca por lo que Bu
recuperacién se realiza en los afios intermedios donde la demanda
es mayor, La falta de continuidad en los planes sectorialep asi

como la relegacién de algunas empresas o dependencias de
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goblerno hacen que estas no se desarrollen de una manera

saludable,

En la grafica z'podemos ver los cambios tan bruscos que
hay'en la demanda para locomotoras en el periodo de 1970 a 1984,
Cabe sefialar que en 1980 se producen B locomotoras en los
talleres de Aguascal%entes como 1inicio de un _programa de

mexicanizacién.

El valor de las cantidades importadas por el sistema
ferroviario presentado en el cuadro 12 muestra que se importaron
1,901 nillones de délares en el periodo de 1970 a 1984 y que la
importacién en promedio anual para el periodo fué de 126.75
millones de délares. Estas cifras tienen una tendencia similar
a las presentadas en los cuadros 10 y 11 y en las gréficas 1y 2
debido a que la demanda de maquinaria y equipo presentada por el
sistema ferroviario al no poder satisfacerla por 1la produccién
nacional, en especial la de locomotoras se tuvo que recurrir a

las importaciones para poder satisfacerla.

De 1970 a 1972 1las importaciones realizadas por el

eistema . . ferroviario disminuyen en un 16.4% anual y se

reactivaron en el periodo de 1972 a 1975 creciendo a un promedio-. ..

anual de 83% para que a su vez por las mismas causas de la
disminucién en la demanda de maquinaria y equipo de los cuadros
mencionados anteriormente caen las importaciones en el periodo .

de 1975 a 1978 en un 61% y de 1978 a 1981 crecen en un 91% en
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promedio anual vy de 1981 a 1984 su caida es 1ls Z4c mayor

proporcion ya que caen en un 67% en promedio anual.

A pesar de las marcadas dieminuciones en las
importaciones para algunos afios del periodo de este estudio el
valor de estas fueron de gran magnitud teniendo un crecimiento

promedio de 7.1%.

En la grafica 3 se aprecian las pendientes tan marcadas
que nos indicap los cambios tan bruscos en las importaciones en

les enlaces de los periodes presidenciales.

De las importaciones totales 1la proporcién Que le
corresponden a loe trasportes ha sido bastante significativa
durante todo el periodo de estudio, en el cuadro 13 es
presentada esta situacién, en donde las importaciones de
transportes con respecto a las totales fueron de 13% en promedio
anual con excepcién de 1977 que cae a un 9.4% como resultado de
la devaluacién .de finales de 1976 y en 1983 y 1984 con una
proporcién de 8.8% y 6.7% de las importaciones totales
respectivamente, también como resultado de las constantes
devaluaciones que ha tenido nuestra moneda con respecto al délar
ademds de una severa restriccién a las importaciones impuestas

por el gobierno.

La proporcién de 1las importaciones ferroviarias en

relacién a la de los transportes representaron un 12.5% en
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promedio anual durante el pericdo de estudio, siendo los afies de
1973 a 1977 los afios donde la proporcion de 1las importaciones’
ferroviarias con respecto a las de los transportos fue mac
significativa, en promedio anual un 18%. En 1978 su
representatividad fué muy pobre apenas de un 4.3% para que de

1979 a 1984 fuera de un promedio anual del 10%,

El porcentaje que representan las importaciones
ferroviarias con respecto a las importaciones totales realizadas
por el pais presentadas en la Ultima columna del cuadro 13, ae
puede apreciar que en 1970, 1975 y 1976 se presentan los
porcentajes mas elevados durante =1 pericde de estudio, que en
promedio fué de 1.55%, siendo los 1fos de 1978, 1983 y 1984
donde 1la participacién de las importaciones ferroviarias en las
importaciones totales son law mie bajas del periodo. Podemeos
apreciar que cuando las importaciones totales sufren reducciones
muy Beveras las importaciones ferroviarias disminuyen en una
proporcién mucho meyor, por lo que podemos aprecilar que leos
planificadores no consideran estas importaciones como

prioritarias.

Del total de las imoortaciones reulizadas por el sistema
ferroviario en el periodo de estudio (1,901 nillones de
délares), las importacionss realizades de equipo tractive (727
millones), equipo de arrastre tonto de pasaje como de carga (324
millones) y de sistema de frenado y placas de fricelédn (170

millones) que en conjunto fueron 1,221 millones de doélares
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representaron un 65% de las importacionas reallzadas por este
sector, pasando a segundo término las importaciones de ejes para
Héﬁédaa de vagonez y locomotoras, ruadas en general, chumaceras,
aparatos de control y material fijo para vias con 357 millones
representando un 19% de las Iimportacliones realizadas, dejando

solo un 14% para otros bienes importados (ver cuadro 14).

Cabe seflalar que el equipo tractivo recibid un fuerte
impulso de 197t a 1975 y que fué superado en gran medida de 1979
a 1982 esto es debido a la mayor demanda de locomotoras, que
primero por f£:143 de una empresa productora de locomotoras vy
luego a partir de 1980 al instalarse una ensambladora dg
locomeotoras esta fué insuficlente e ineficiente por lo que las
importaciones por este concepto se incrementaron de una manera

muy considerable.

Por otro lado las importaciones de equipo de arrastre
durante el periodo de 1974 a 1981 es cuando mayor impulso se les
da como resultado de 1la desviacién de recursos por parte de
Concarril a 1la produccién de coches para el sistema de
transporte colectivo de la Cd. de México, desatendiendo la
demanda de equipo tractivo y de arrastre que necesitaba el
sistema ferroviario por lo que tuve que acudir a una mayor

importacién de estos equipos.

Las partes para la fabricacién y/o reparacién de equipo

tractivo y de arrastre representaron un volumen bastante notorio
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dentro de 1las importaciones del sistema ferroviario. Esto
sucedid a pesar de que muchas de las partes importades no

requerian de una tecnolégia muy avanzada.

Dé los cuadros 3 y 12 el total de los ingresos durante el
periodo fue de 7,284.8 millones de doélares, el total de las
importaciones del sistema ferroviario fué de 1,901.3 millones de
délares, el total de los egresos fué de 12,766.7 millones de
délares y el déficit ferroviario durante el periode fué de
5,473.5 millones de dolares. Con lo anterior se muestra que el
total de las importaciones del sistema ferroviario relacinadas
con el total de los ingresos fué de un 26.1%, con el total de
los egresos fué de un 14.9% y con el déficit fué de 34.7%
durante el periodo de estudio.

Relacionando el cuadro 8 con el 14 se tiene que el valor
Je la produccion nacional de carros de ferrocarril fué de
1049.35 millones de délares durante el periodo de estudio y el
valor de las importaciones de carros de ferrocarril fué de 324.2
millones de dolares que representdé el 31% dael valor de la

produccién nacional.

21 destino de los bienes importados por el sistema
ferroviario mostrado en el cuadro 15 nos sefiala que durante él
periodo las importaciones de bienes de uso intermedio, asi 'como
de bienes de capital se realizaron de una forma equilibrada (SO% .

para cada una) durante el periodo.
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De la relacién del comercis exterior de carros de
ferrocarril mostrado en el cuadroc 1€ y en la grafieca 4 podemos
ver el comportamicntc irregular que tuve el comercio extornu
aspecialmente las cxportaciones las cuales no sc presentaron de

una forma continua.

Las importaciones de 1970 a 1973 disminuyeron on un
promedio de 24% anual, de 1973 a 1977 =su crecimiento fué de 107%
en promedio anual para que de 1977 a 1979 cayeran en un 69% para
luego recuperarse a razon de un incremento promedio anual del
87% en el periodo de 1979 a 1982 y en los ultimos aflos de

estudio cayeron en un 42%.

Se puede observar que las disninuciones en las
importaciones en los periodos 77-79 y 82-84 son resultado de las
devaluaciones de 1976 y 1982 respectivamente. También en estom
periodos es cuando se estimula a la exportacioﬁ como medio para

allegar recursos al goblerno.

De la relacién de este cuadro con el 10 se iiene que
durante el periodo de estudio la demanda de carros de
ferrocarril fué de 33,358 unidades y la importacién de carros de
ferrocarril fue de 7,132 unidades que representé un 21.4% de 1la

demanda nacional de carros de ferrocarril.
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INFRAESTRUCTURA ¥ DEL SISTEMA FERROVIARIO {1970 - 1984)

LONGITUD DE | NUMERO DE KM, DE VIA | EQUIPO TRAC EQUIPOS DE ARRASTRE CUADRO !

afto VIAS FERRUAS | HABITANTES | POR C/MIL TIVO (LOCO_ <

(kM) (MILES) WABITANTES | MOTORAS) CARROS DE CARROS CARROS DE

CARGA EXPHESS PASAJEROS
1970 24468 50603 0.483 1014 27501 586 1682
1971 24508 62382 0.468 1008 27973 576 1660
1972 24599 54118 0.455 1048 26813 610 1556
1973 24670 55900 0,411 " 1086 29396 612 1561
1974 24864 57728 0.431 1212 ] 32202 §71 1338
1975 24911 59603 0.418 1303 36750 §54 823 '
1976 24382 61514 0.408 1286 39683 82 723
977 - | 25047 63408 0.395 1201 19083 881 654 .
1978 25101 65432 0.384 1321 473 848 [1H]
1970 28314 67418 0.375 1450 40498 534 DY
1980 28810 69348 0.360 1647 43601 827 78 FUENTE: ’
SCT DINECCION GRNERAL ¥RRNO_

2548 71249.1 0,358 1751 837 s14 827 CARRILES EN OPERACION,
1981 8 : ESTADISTICA FERROVIARIA NACIO

547 73122.3 0.348 1609 50733 810 824 MAL. CONSEJO MACIONAL DR PO-
1082 38478 BLACION, SCT DIRECCION GENERAL

DE PLANEACION.

1983 28799 74980,5 0,344 1816 50743 508 a2 e .
1984 28902 76791.8 0.337 1827 s1208 508 [T




CUADRD 2
OPERACION DEL TRANSPORTE FERROVIARIO. 1970 - 1984,

Al ‘ | l
’ 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984
CONCEPTO
CARGA
TONS. NETAS 49186 | 50365 {52516 {55227 |618B68 |63226 [62638 | 68474} 69354 | 67814 | 70011 | 73555 | 66472 |71904 | 73031
( miles )
PASAJEROS )
{ miles } 37399 | 33500 | 33678 |28753 [25393 (24729 | 24434 | 28530 28876 | 25487 | 23684 | 22739 | 21481 [22568 |25114

FUENTE: SCT., DIRECCION GENERAL DE PLANEACION,



INGRESOS, EGRESOS Y PERSONAL OCUPADO EN EL SISTEMA FERROVIARIO.

{1970 - 1984)

TAL Y CONTABILIDAD
S.H.C.P. CUENTA DE HACIENDA PUBLICA FEDE_

RAL

INGRESOS INGRESOS INGRESOS INGRESOS POR EGRESOS PERSONALES,
TOTALES POR FLETE POR PASAJE }OTROS CONCEP_ TOTALES OCUPADO
(MILL) {MILL) (MILL) TOS. (MILL) (MILL) (PERSONAS)
2733 2327 234 172 3978 83051
2828 2405 235 186 4302 92338
2733 2327 227 177 4624 94020
2959 2495 234 230 5038 95126
3934 3243 273 412 7280 93957
5650 4759 311 580 8919 98389
5948 4980 332 636 12467 103307
8542 7017 455 1080 14994 96099
10333 8333 567 1431 17437 95996
12239 9885 672 1682 21975 95362
16811 13782 766 2369 33077 97098
22903 17423 971 4508 43920 96992
35282 25360 1759 8163 78522 92317
92492 65634 3809 22909 141816 79141
139302 98208 6269 34825 181879 80745
FUENTE: S.P.P, SUBSECRETARIA DE CONTROL PRESUPUES

DIRECCION GENERAL DE POLITICA PRESUPUESTAL
PRESUPUESTO DE EGRESOS DE LA FEDERACION

CUADRO 3

Los egresos totales incluyen tambien los recursos
para inversién y variacién o cuentas ajenas. El
deficit es absorvido por el Gobierno haciendolo
formar parte del suyo.




FUERZA LABOﬁA‘i DE_CONCARRIL. 1970 — 1984,

S
afo
1970 1971 (1972 |1973 [1974 }1975 1976 {1977 |1978 | 1979 [ 1980 [ 19a1 |1982 | 1983 | 1984
Cconcepro N
OBREROS 1595 | 1199 {1511 1722 {2736 )a211 |3472 [2536 (4056 | 4281 | 4034 [ 4121 | 4256 | 4261 4356
EMPLEADOS a01 | 507 | 557 | 625 | 609 | 984 | 636 | @93 | 8OS 972 | 1070 | 1187 | 1264 | 1093 | 1107
TOTAL 1996 | 1706 | 2068 | 2347 {3345 {4195 [ 4108 {3429 |4B61 | 5253 | 5104 | 5308 | 5520 | 5354 5463
FUENTE: CONCARRIL, DIRECCION DE PLANEACION.
QDERRAUA ECONDMICA DE CONCARRIL. MILLONES UF PRSOS, 1970 = 1084
‘~\Aﬂo
e 1970 | 1971 | 1972 {1973 1974 (1975 | 1976 |1977 {1978 | 1979 | 1960 | 1081 } 1982 ) 1983 | 1984
CONCEPTO \
SUELDOS 22.3 | 24.3 | 3a.6 | 28.8)54.8 | 75.6 [ 77,5 |99.0 (121.0 {130.0 |138.6 {164.1 {194.3 }235.7| 289.9
SALARIOS 26.1 | 35,2 ) 65.8 | s55.2] 124.4] 166.6 261.0 | 282.8 | 380.7 [562.7 |549.0 |680.7 }Baa.1 )i0BOD.4|1393.7
PRESTACIONES 12.3 | 19.6 | 23.a | 49.7| 112.8] 160.1] 197.9] 261.1 | 353,9 | 526.2 [347.2 {485.3 [677.9 | 340.7] 389.2
TOTAL 60.7 | 79.0 |123.8 {133.7] 292.0( 402.3(536.4 | 642.9 | 855.6 | 1218,9]|1034.8]1330.1] 1716.3 |t664,82072.8

CUADRO 4

CUADRO 5



ESTADO DE INGESOS Y GASTOS DE CONSTRUCTORA NACIONAL DE CARROS DE FERROCARRIL.

1973 ~ 1984, {MILLONES DE PESOS}.

CONCEPTO 1973 | 1974 | 1975 | 1976 | 1977 [ 1978 | 1979 | 1980 | 1981 |1982 1983 | 1984
1.- CUENTA CORRIENTE
1.1 Ingresos corrientes 612 660 1518 1119 1751 2598 3097 | 4943 8837 {8362 17030 | 24240
1.2 Gastos corrientes 543 1143 1680 | 1383 | 1891 | 2368 | 4054 | 4968 | 7344 | B972 | 15578 | 22660
1.3 Ahorro antes de trans|
ferencias 63 [-483 -162 | -264 | =140 230 | =957 =25 | 1483 {610 {1452 1630
1.4 Transferencias co=---
rrientes 133 455
1.5 Ahorro despues de
transferencias 63 |-483 -29 | -264 315 230 | -957 -25 | 1493 | -610 1452 1630
2.= CUENTA DE CAPITAL
2.1 Recuracs para inver~-
sién 64 |-483 104 | -264 s 230 | -957 =25 | 1493 | -610 |1453 1630
2.2 Inversicnes 1 23 170 39 23 32 61 88 349 164 58 201
2.3 Remanente o faltante :
para inversién (défi |
elt) o superavit pro ]
pio 63 |-506 -66 | ~303 292 198 {-1008 | -113 | 1144 {774 [1395 1429
3.- VARIACION EN CUENTAS A_|
JENAS 0 54 -112 160 | ~300 58 91 -83 | -891 |-475 |1414 3w
4.- SUPERAVIT O (DEFICIT)
FINANCIERO 83 |-452 -178 } -143 -8 256 | -017 =30 253 {1249 [2809 1739
5.« FINANCIAMIENTO DEL DE_
FICIT
6.1 Aumento neto de deudal -61 449 262 8 94 | -193 | 1152 | -308 | ~462 {1233 |-926 1739
6.2 Transferencias para
pago de pasivo 52 500 210
6.= VARIACION DE DISPONIBI |
2 3 =136 135 ~-86 -63 | =235 | -162 -1 16 |-1883

LIDADES

FUENTE: SPP, SUBSECRETARIA DE CONTROL PRESUPUESTAL Y CONTABILIDAD., SHCP,DIRECCION
GENERAL DE POLITICA PRESUPUESTAL. PRESUPUESTO DE EGRESOS DE LA FEDERACION.

CUADRO 6




CUADRO 7
PRINCIPALES PRODUCTOS DE LA _INDUSTRIA CONSTRUCTORA DF. _CARROS DE FERROCARRIL.
P L L LA LSt LR s PR S L

TIFO DE CARRO. MATERIAL TRANSPORTADO. CAPACIDADES . fiﬁiﬁ’gm&on
CAJA PRODUCTOS INDUSTRIALES 50 - 70 tonoladas 70
GONDOLA NINERALES A GRANEL 50 -~ 70 toneladas 65
TOLVA GRANOS &0 - 60 tonaeladas 78
TANQUE LIQUIDOS 8000 -~ 20000 litros 77
JAULA GANADO S0 - 70 toneladas .
CABUS TRIPULACION 63
PLATAFORMA TRACTORES Y MAQ. PESADA §0 = 70 toneladss
EXPRESO CORREO ' MEDIDA STANDAR
PASAJEROS TRANSPORTE HUMANO 90 - 100

FUENTE: INFS. DE CONCARRIL.




EYQLUCION DE I, FPRODUCCION DE CARROS DE FERROCARRIL

MILLONES . CUADRO 8

| aflg | uNipapoEs | DE PESOS

1970 1468 356.6

1971 1008 233.7

1972 1058 275,0

1973 1615 350.0

1974 2928 737.7

1975 2553 884,6

1976 2433 965.3

1977 1633 999,6

1978 1628 1163.7 ;

1979 2438 2185.8

1980 3200 4305.2 '

1981 3275 3781.0 )

1982 2603 5666.0

1983 2299 8447.0 .

1984 1536 9961.4

FUENTE: CONCARRIL. DIRECCION DE PLANEACION.



EVOLUCION DE LA_ESTRUCTURA DE LA P

RODUCCION DE _CARROS DE FERROCARRIL.

CONCARRIL. GERENCIA DE ESTUDIOS Y EVALUACIONES

ECONOMICAS

GONDOLA CAJA TANQUE TOLVA PLATAFORMA OTROS TOTAL
175 1060 - 35 178 - 1468
168 840 - - — - 1008
348 651 - -— —— 59 1058

1255 310 — - - 50 1615
_— 2928 — - —— - 2928
1548 705 -— 300 - - 2583
2049 — 384 - — - 2433
1366 — 270 - — - 1636
930 — 205 320 35 138 1628
334 1658 20 % 50 1 2438
1872 1355 — -— 3 60 3290
1938 1209 28 85 — 15 275
857 1340 56 327 — 23 2603
697 688 - 914 — -~ 2299
-— 1005 - 237 283 11 1536
FUENTE:

CUADRO 9



CUADRD 10 '
EVOLUCION DE LA DEMANDA DE CARROS DE FERROCARRIL. 1970 - 1984, (UNIDADES).

1970 | 1971 | 1972 | 1973 | 1974 | 1975 | 1976 | 1977 11978 [ 1979 |1980 [ 1981 1982 | 1983 | 1984

1261 | 1165 | 1169 | 1690 | 3270 | 3719 | 3211 | 2554 776 | 1657 [3462 | 3751 3439 | 1554 680

FUENTE: SECOM, ANUARIOS DE COMERCIO EXTERIOR, CONCARRIL.,
DIRECCION DE PLANEACION.
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CUADRO 11

EVOLUCION DE LA DEMANDA DE LA LOCOMOTORAS {1970-~1984)
A T

Afo

CONCEPTO

1970 + 1971 | 1972

1973

1974

1975

1977

1978

1979

1980

1981

1982

1983

1984

N& DE LOCOMOTORAS

148

98

200

22

129

140

124

kL)

59

40

BOTENCIA (MILES HP)

12 162.4| 184.8

381.6

269.4

462.7

1

381.6

391.0

347.2

218.4

174

116

UNIDADES 210

180
150
120

90

60

30

GRAFICA 2

70
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PUEWTE: S.C,T. DIRECCION GENERAL DE FERROCARRILES EN OPERACION.
DEPARTAMENTO DE MAQUINARIA Y EQUIPO.
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CANTIDADES IMPORTADAS POR EL SISTEMA FERROVIARIO EN MEXICO

(1970 - 1982)

VALOR EN SULAKES VAL 130 I bRUTAS
1970 ——— 50,955,000 seem—e 56 092
1971 ———— 31,263 000 m—— 52 665
1972 c———— 35,610 000 ——— 53 359
1973 mmeee- 58,833 000 mewe—— 69 110
1974 . 95,245 000 P 173 804
1975 mewe- - 217,781 000 ——— 261 678
1976 137,215 000 ~=—meem 188 650
1977 ——— 32,263 000 —— 110 036
1978 —— 49,142 000 ———— 56 419
1979 —eeeee 166,194 000 ———— 112 163
1980 ———— 313,166 000 ——— 215 715
1961 —— 343,358 000 —— 245,978
1982 ——— 221,174 000 —————— 84 932
1983 —— 74,300 000 ————— 24 726
1984 ——— 12,800 000 ——— $ 117

FUENTE: ANUARIOS DE COMERCIO EXTERIOR

(1870 - 1984)
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RELACION DE LAS IMPORTACIONES FERRQVIARIAS CON LAS DE TRANSPORTES Y TOTALES.

1670 - 1984, (MILLONES DE DOLARES).

aflo IMPORTACIONES IMPORTACIONFES EN IHPORTACIONES FERROVIARIAS
TOTALES TRANSPORTES. % DE LAS M CANTIDAD % DE LAS M DE % DE LAS M
100% CANTIDAD TOTALES THANSPORTES TOTALES.
1870 2460.8 374,41 15.21 50,95 13.6 2,07
1971 2407.3 317.99 13,21 31.26 9.83 1.29
1972 2717.86 411,39 15,13 35.61 8.65 1,31
1973 3812,72 660,56 14,7 58.83 10.49 1.54
1974 bus6.71 564.83 9.32 bu.ed 1G.80 1.67
1975 6580.16 845.32 12.85 217,78 25.76 3,31
1976 6029.59 729.93 12.2 137.21 18.79 .27
1977 5487.48 518.18 9.45 92.26 17.8 1.68
1978 7713.81 1142.05 14.8 49.14 4.3 .63
1979 11706.1% 1824.03 15.58 168.19 9.22 1.43
1980 18572,2 2784,98 5.0 313.16 11.24 1.68
1981 23104.4 3638.24 15.75 343.35 9.43 1.48
1982 14421,.62 1978.05 13.71 221.17 11.18 1.63
1983 7721.0 682.0 8.83 74,3 10.89 0.96
1984 2114.0 142.0 6.71 12.8 2.01 0.6

FUENTE: IMCE ANUARIOS ESTADISTICOS DE COMERCIO EXTERIOR
SPP" CORDINACION GENERAL DE LOS SERVICIOS NACIO

NALES DE ESTADISTICA

CUADRD
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CUADRD 14

PRINCIPALES BIENES IMPORTALOS POR EL SISTEMA FERROVIARIO EN MEXICO, 1970 - 1984. (MILLONES DE DOLARES).
o e | ST | B | B T,
Conhpos | | B caRon | vacongs v | TUEPAS | CHUMACERAS piscas pp |y waremzaL| OTOS et
LOCOOTORAS FRICCION | F1JO PARA b Rt
VIAS DOLARES
afto
1970 2,0 33,0 1.0 2.8 4,1 1.7 1.9 4,0 5 51.0 50082
1711 | 176 a7 1.7 a2 1.7 L2 1.2 .5 5 a3 52665
1972 21.9 3 2.2 3.3 1.8 2.7 3.1 2 .1 35.6 53359
1973 43,7 -5 3.7 2.3 il 1.9 4.1 W1 7 58.8 69110
1974 | 3.5 L6 23,1 3.7 1.9 " 2.6 7.5 2 19.1 9.2 173804
1975 | &6.0 11 7.3 27.9 a.8 5.7 17.3 1 216 27,8 261678
197 | 9.9 10.0 24.4 10.9 6.8 4.9 2.1 . ae {1wme 188650
1977 | 2.9 43,9 a.8 2.5 2.3 2.4 10.5 203 {ze.e7 92.3 110036
1978 8.5 9.6 3.0 2,9 1.6 3.0 9.0 .04 11.46 49.1 56419
w79 | 673 12.4 a2 5.6 3.3 5.1 12.0 a3 s8.2 168.2 112163
1o00  [162.5 10.8 5.7 18.4 7.7 8.9 2.9 .6 7.7 3.2 215715
1981 |157.3 16.6 5.4 19.6 7.9 9.4 28.4 K 98.1 343.4 245978
1082|1147 13.1 4.8 7.2 4.3 7.8 19.0 RS 4.5 221.2 84922
1983 | 15.6 a.8 1.6 5.8 2.9 3.7 a.8 . an.7 74.3 2a728
1988 | 1.7 .8 - 2.1 B 2.3 12 a 3.9 12.8 5117
IMCE ANUARZOS ESTADISTICOS DE COMERCIO EXTERIOR

" FUENTE:

SFP
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DESTINO DE LOS BIENES IMPORTADOS POR EL SISTEMA FERROVIARIO

(1970 - 1984}

Afo BIENES DE USO INTERMEDIO BIENES DE CAPITAL TOTAL M

MILES DE .. % RESPECTO| MILES DE ' % RESPEC

DOLARES AL_TOTAL DOLARES TO AL TOTAD MILES DE DOLARES
1970 26345 51.66 24650 48.34 50995
1971 14624 46.78 16639 53,22 31263
1972 15796 44,36 19814 55.64 35610
1973 31412 53,39 27421 46.61 58833
1874 43211 45,37 $2034 64,63 95345
1978 109516 50,29 108265 49,71 217781
1976 64714 47.16 72501 62.84 137215
1977 42238 45.78 50025 54,22 92263
1978 28169 57.32 20963 42.68 49142
1979 73715 43,51 95019 56.49 168194
1980 154180 49,22 159036 50.78 313166
1981 181727 52,93 161631 47.07 343358
1982 100733 45,54 120441 54.46 221174
1983 41400 55.72 32900 44,28 74300
1984 7600 §9.37 5200 40.63 12800

FUENTE: IMCE, ANUARIOS ESTADISTICOS DE COMER -

CI0 EXTERIOR.

CUADRO
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EVOLUCION DEL COMERCIO

EXTERIOR DE CARROS DE FERROCARRIL.

No
1970 |1971 1972 | 1973 | 1974 | 1976 | 1976 | 1977 | 1978 1079 1980 11981 J1982 [1983 }1984
IMPORTACIONES; 227 } 157 m 75 342 | 1375 778 | 1388 398 128 172 476 836 384 285
EXPORTACIONES| 434 - - - - 209 - 470 | 1250 209 - - - 361 571
FUENTE: SECOM, ANUARIOS DE COMERCIO EXTERIOR
CONCARRIL, DIRECCION DE PLANEACION
GRAFICA 4
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3.2 DIAGNOSTICO



Los ferrocariles en México siguen siendo "El talén de
Aquiles" del sistema de comunicaciones del pais, por el arrastre
de un déficit financiero, la falta de coordinacién entre
empresas ferroviarias y la carencia de una adecuada
descentralizacién y vinculacién para atender el desarrollo

estatal y regional.

Dentro de este programa el sistema de comunicaciones vy
transportes, refleja con mayor intensidad sus desequilibrios en
<l transporte ferroviario por la falta de productividad v en lan
condiciones apremiantes en que se desenvuelve, y Qque pese a{
Prograna de Modernizacién implementado para el sector para el
periodo 1984-1988 todavia adolece del equipo para constituirse
en el "Eje de la estrategia para el transporte intgrior de carga
y aun mAs de pasajeros' como lo estipulaba el presupueato de

egresos de la federacién para 1984,

De acuerdo con las cifras dadas a conocer por la presente
adpinistracién de Ferrocarriles Nacionales de México, este
transporte todavia deja mucho que desear para el transporte de
carga y de pasajeros, vya que el transporte carretero atiende
alrededor de 80X del movimiento de carga y el 97% del

desplazamiento de personas.

En este sentido como el programa de modernizacién no

contempla la expansién del sistema ferroviario, es decir no
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construirdn mas vias, ya que pretende mejorar las condiciones

laborales y capacitacién de personal.

En la modernizacién de la infraestructura ferroviaria que
contaba con 30 mil millones de pesos, la mayoria de los recursos
se pensaban destinar en su mayoria a continuar con el proyecto
de 1la doble via elgctrificada México-Queretaro. Con esta
perspectiva el sistema comunicaciones y transportes de México vy
con un presupuesto de 648 mil millones de pesos (superior en
51.4% al afio anterior) con el que se trataba de evitar los

“"'cuellog de hntell2" y 1a Ameartisrnlasibn rarisnnl.

En este contexto, los problemas que se reflejan en los
ferrocarriles del pais, es que la reorganizacién y modernizacién
no llegan al fondo de los desequilibrios, pues pese a las cifras
optimistas de los Ferrocarriles Nacionales de México de que en
1984, el trafico de carga manejé un total de 73 ‘millones de
toneladas, representando un aumento de 1,5%, pero de acuerdo a
lo mostrado anteriormente la participacién es reducida en
comparacién con otros medios de transporte utilizado por

industriales y comerciantes.

En lo que se refiere al trafico de pasajeros, se alcanzd
un total de 25.1 millones de pasajeros, que representé un
aumento de 11% en comparacién con 1983, Sin embargo la opinién
de los usuarios coincide en‘que el servicio es deficiente y deja

mucho que desear, dado que las demoras en los recorridos de los

~
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trenes. el mal mantenimionto y la antiefledad de la meyoria del
equipo feroviario presenta un lamentable deterioro en las

condiclones fisicas.

Lo anterior se ha venido empecrando por el alza de las
tarifas de pasajeros y de carga para tratar de cubrir el alto
déficit financiero de la empresa, pues en lugar de constituirse
en ‘el transporte numero uno de México, sigue adoleciendo de 1a

confianza y seguridad por parte de los usuarios.

El alto porcentaje de cisitus ae [errocarril rentados
principalmente a Estados Unidos revela la alta dependencia que
todavia enfrenta el pais en este importante renglén, pues pese a
un programa de sustitucién de inmportaciones elaborado por este
sector todavia existe una fuerte fuga de divisas por este
concepto de mis de 200 millones de délares anuales , ademas de
que durante el periodo de 1970 a 1984 las importaciones
realizadas por los faerrocarilec fut do 1,910 nrillones de

dbélares.

Aunado a lo anterior la alta deuda externa que por pagos
de su servicio atendiendo a intereses mas amortizacién sumaron
alrededor de 77.6 mil millones de pesos en 1984 presionan el

déficit de esta empresa paraestatal.

La reduccién lograda en renta de vagones al exterior dada

a conocer por Ferrocariles Naclonales de México ha sido
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positiva, pero la falta de fabricacién de equipo necesario signe
impidiendo que se utilicen estos recursos en inversiones para

tener uno de los transportes mas e¢ficlentes y seguros del pais.

‘El equipo incorporado en 1984 para lograr la
modernizacién en los ferrocarriles fué minimo, ya que unicamente
se introdujeron 1577. unidades de carros de ferrocarril para
arrastre, de los cuales se adquirieron a Concarril 395, 285 se

importaron y 897 se rentaron al exterior.

FEn 1o que respecta a la adauiricién de equipn en
locomotoras el programa contemplé uUnicamente 40 unidades,

proviendose la reconstruccién de 12 més.

Sin embargo las cifras siguen siendo desalentadoras para
el sistema ferroviario, pues los recursos que obtiene via
tarifas (104,477 millones de pesos, de los cuales 98,208

millones de pesos son por concepto de fletes y 6,269 millones de

pesos por concepto de pasajes), apenas cubren la tercera parte

de sus gastos de operacién, dependiendo también en gran escala

"de las transferencias que le proporciona el gobiecrno federal.

En el rubro de transferencias del presupuesto de egresos
de 1984 es claro al mencionar que estas se otorgaron para
sufragar el déficit de operacién de entidades de el sector
paraestatal y asi cubrir las diferencias entre costos incurridos

y precios de los bienes o servicios ptblicoes.
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De acuerdo a este proyecto, lag  transferencias  del
gobierno federal al sector ferroviario ascienden a 26.5 mil
millones de pesos, contra lo canalizado en 1983 que fué de 11.5

mil millones de pesos, lo que implica que crecié mis del 100%.

También es necesario mencionar que  debildo a la
concentracién de la actividad econémica en el centro del pais la
participacién del ferrocaril en estas distancias cortas no es
realmente eficiente, ademas de que no existen adecuados enlaces
transversales en esta zona econdmica, por lo que los usuarios
recurren a loz nedios  VFawass e kmaps UL Gac soan ade
eficientes que el ferrocarril. Por otro ladc el consumo masivo,
de materias primas en esta zona que son transportadas de la zona
norte o del sur les es ma&s conveniente a los usuarios de
transporte a utilizar el autotransporte carretero que el

ferroviario por la demora en el desplazamiento de la carga.

Mientras que el autotransporte federal cuenta con 28,000
autobuses de pasajeroe y 170,000 camiones de carga, el
transporte ferroviario cuenta con 1,827 locomotoras, 51,208

carros de carga, 508 carros express y 812 carros para pasajeros.

Por otro lado de 1los 80,745 trabajadores que son
empleados en el sistema ferroviario, 5,046 de ellos estén Qenﬂro
de 1la Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril y que a su
vez una proporcién muy alta estd destinada a la construccién de

los coches para el sistema de transporte colectivo de la Cd. de
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México {metro}, por lo que buzna parte de 1a MMMda@nr%ﬂda

para la produccién de carros de ferrocarril queda ociov}, esta

P L 2d
capacidad es de 4,500 vagones por afio. “/\;‘j‘, *té
XA
En el periodo de estudio (1970-1984) el wvalor dm@a‘?}"

produccién de equipo de arrastre para el sistema ferroviario que
fué proporcionado por la Concarril fué de 1,090 millones de
ddlares, por otro lado las adquisiciones del sistema ferroviarie
en el exterlor fueron de 1,901 millones de dodlares de loé cuales
324 millones de délares correspondieron al equipo de arrastre y

717.1 millenes fueron #n eguies tr2:tivo (locomotoran)

En 1978 1los terx“oc‘arriles recibieron rﬁés de 7 mil
millones de pesos en subsidios del gobierno federal y en 1984
fué elevado a 50 mil mllones de pesos por el mismo concepto. La
deuda as de 190 mil millones de pesos canalizados en dblares
americanos, canadienses, francos auizos,‘ marcos alemanes y yens

Japoneses.
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CAPITULO 4 )
LA SUSTITUCION DE IMPORTACIONES COMO INSTRUMENTO
PARA DISMINUIR LAS IMPORTACIONES FERROVIARIAS



Con un programa de sustitucién de {importaciones se
persigue cambiar o contribuir al cambio de las estructuras
productivas nacionales, cuyos aspectos débiles contribuyeron a
que nuestro pais se encuentre en esta dificil situacién. Pero
este ' programa no debe tratar solamente de sustituir
importaciones como en algunos casos se éata logrando, 8sino que
también estos Programas deben ser competitivos en calidad,
precios y plazos de entrega, ho deben limitarse a ser buenos

proveedores del sistema ferroviario.

Los programas de sustituciién dc importacicnes no solo
deben ser esto, sino que también deben ser promotores de las
exportaciones que seria una de las actividades més importantes
de los proveedores del sistema ferroviario fuera de su

obligacion primordial de producir para los ferrocarriles del

pais.

* Con los programas de sustitucién de importaciones. no se
trataria sélamente de dejar de comprar lo que por muchos Aﬁos se
ha  venido importando innecesariamente en las épocas en que por
comodidad se utilizaban las divisas abundantes y baratas qhe

existian en el pais.
Ahora se trata no unicamente de ahorrar divisas ‘que son
tan escasas y caras, sino ademds de utilizar esta coyunturé tan

dificil por la que atraviesa el pais‘ puia ca-bian sus
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‘ecfrncturas, para hacerlo muche mads £élide y mucho mas
autosuficiente. No se puede esperar a que México retome sus
ritmos normales de produccién para caer en los mismos riesgos o
tropezar con los mismos obstAculos que ya se han enfrentado en

el pasado,

Ademas no puede suponerse que Una vez que la economia
nacional retome sus niveles normales vamos a encontrarnos conque
éste aumento de la produccién de bienes y servicios implica una
importacién correlativa que va a generar otra vez desequilibrios
‘en nuestras relaciones con el exterior, en la Laluucu di pogus,

devaluaciones y crisis,

El volumen de compras del sistema feroviario Jjustifica
por 8l solo cualquier esfuerzo tendiente a reducir las
édquiaiciones del exterior, hay efectos notables que se derivan
‘ de la sustitucién de importaciones, principalmente cuando se

trata de bienes de capital. Determinada una nueva  nradoscien
" para el siétema ferroviario gse abre el camino al industrial
ﬁexicano para atender otras actividades y empresas privadas:
 ‘Esta . ampliacion del nerc;§o por atender no se limita al ambito-
‘qaciﬁnal. s8ino que sirva de platatqrma“de 'bargida para las

.exportaciones.

" ‘Cusndo . sa lp;rev‘ una - sustitucién eficiente de

1uportaciones. implicara éc-petitiyidad'de nivel 1nternncloha}.
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es decir, precio y calidad adecuados que permitan a su vez

colocar la prodﬁccion nacional en mercados exteriores.

. Se debe formar un Comité de Sustitucién de Importaciones
¥ que este sea constituiae en un foro mixto, participativo y de
consulta entre el sistemq ferroviario y sus proveedores, en el
que sistemAticamente se estudie cusles son los equipos, partes y
refacciones para ei sistema ferroviario que puedan ser
fabricadgu en el pais, para eliminar compras innecesarias en el

exterior,

El  comité debe preocuparse por hacer realidad tres
cuestiones fundamentales; que las posibilidades potenciales de
fabricacién nacional fructif;quen en.el reemplazo efectivo de
importaciones; que dichos avances se consoliden; y que la
sustitucién de importaciones que promueva el sistema feroviario
se constituya en el apalanc&miento para estimular exportaclones

de bienes de capital por parte de la industria mexicana.

Un instrumento que puede ser clavé para la consolidacién
de avénces que se logrenv en - el programa de sustitucién de
importaciones, seria poner en prhbtica dn mecanieme que férwu!é
dictémenes acerca de grupos seleccionados de bienes que

poténciaiiqnte pueden ser fabricadoe en el pais.
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El foro de consulta y participacién deberd funcionar a
dos niveles; el primero de alcance global, que tendra bajo su
encomienda la configuracion de poulaticas generales, y el segundo
de accién especifica que sea promovido mediante una coordinacién
-de subcomités sectoriales y regionales que atiendan necesidades
de refacciones de uso generalizado y de mantenimiento de las

diferentes zonas de trabajo. -

Pese a los avances cualitativos y cuantitativos que se
.puedan alcanzar, el comité debe reforzar su atencién en tres

cuestiones fundamentalec:

- Que las posibilidades potenclales de fabricycibn
nacional fructifiquen en el reemplazo efectivo de
iﬁportaciones.

- Que dichos avances se consoliden.

~ Y que la sustitucién de importaciones promovida por el
sistema ferroviario se constituva en factor de
apalancamiento para estimular exportaciones dc bienes

de capital por parte de la industria mexicana.

De entre las funciones de los subcomités seuturlales vy

régi@nales, se deﬁtacarén las visitas a las zonas de trabajo y a

:';énéréﬂéq. proveedoras, asi  como 1a realizacién de seminarios
- teéniqosf . Estas . actividades podrahv derivar las' aiiuiantes

‘- ventajas: -
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Conocimiento especifico por parte de los industriales, de
la problematica de los equipos expuesta en forma directa
por ‘operadores y encargados de mantenimiento.

La divulgacién de informacién técnica a personal adecuado
en cada zona de trabalo acerca de fabricantes nacionales
¥ Bus equipos,

Conocimiento de personal técnico y operativo del sistema
feroviario de ia capacidad de oferta de esos proveedores,
Bsus sistemas productivoes, instalaciones fabriles,
sustento techologico, caracteristicas de sus productos y
vosibilidades de prueba y control de calidad.

Deteccidén de nuevas oportunidades de sustitucién de
importaciones.

Establecimiento en 'relaciOn directa usuario-hroveedor
entre técnicos adecuados de cada parte, lo que permitira
agilizar .la solucién de problemas demantenimiento vy
reposicion.

Conocimiento en detalle y mejor evaluacién de un buen

numero de proveedores para poder soportar la sustitucién.

Los subcomités regionales y sectoriales realizaran

acciones que vayan ligadas a 1la fabriczcidén de refic:iones,
promocién regional y desarrollo tecnolégico. Esto con el

convencimiento' de que la -sustitucién de importaciones de uso

géneralizado o difundido debe aspirar ofrecer resultados a

corto, mediano y largo plazo.
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En la etapa de corto plazo se dehe huecerar gatisfacer los
requerimientos de refacciones criticas y de dificil manelo,
desarrollando la tecnologia necesaria. En el mediano plazo se
habra de identificar y aumentar el acervo tecnolégico,
contituyendo un banco de informacién para refacciones de uso
frecuente o estratégico e integrando preogramas de desarrollo
tecnologico y fabricacién por 4reas de especialidad en cada zona
de trabajo. En el largo plazo, la meta serd lograr la
sustitucion de equipo obsoleto, asi como la sistematizacién del
abastecimiento de refacciones para cada 2zona de trabajo. De
manera complementaria a lac labnores de los subcoimiies, €l Comité
de Sustitucion de Importaciones debe apoyar las tareas que

puedan urgir dentro y fuera del sistema.

Las tareas que se emprendan permitiran impactar
. favorablemente las relaciones mutuas del sistema ferroviario y
'sus'proveedores nacionales, beneficiando también por ambas vias

a la economia nacional en su conjunte.

Se debe entender que la promocibén industrial que
ehprendiera el sistema ferroviarioc no serA consecuencia de una
>_ méra dificultad transitoria para importar, sino de 1la
responsabilidad del sistema que tiene de coadyudar al cambio de
§iiehtacioﬁ y estilo de nuestro avance industrial,  para
adécﬁaflo ‘ias racional y productivamente a la realidad y a las

pos;bilidades de exportacién.
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Tenlendo en cuenta estas consideraciones, el Comité.y sus

subcomités deberan centrar sus actividades en cuatro programas

de trabajo que se explican a continuacioén:

" 1.- Dictamenes de fabricacién nacional.- Este programa tendra

el fin de consolidar y fortalecer institucionalmente el

proceso de d;ctamen de requisiciones a que se ha hecho

referencia. Incluirad las sigulentes tareas especificas:

A.-

Analizar los dictAmenes que se emitan y que no hayan
dado lugar todavia a concursos o pedidos nacionales
correspondientes, a fin de detectar fallas y sugerir
Boluciones.

Revisar la lista de bienes que requieren dictamen
previo de fabricacién nacional, con el propésito de
sugerir modificaciones que las actualicen, en
concordancia con la evolucién de las capacidades de
produccién local.

Proponer v en su caeo, seguimiento a un proceso
equivalente de dictamenes de fabricacion nacional y
que se incorporen a las zonas que ha desarrollado el
sistema ferroviario para nuevas instalaciones o para
emplear las ya existentes.

Orientar a proveedores y a 108 po€enciales para que
sumen y organicen sus esfuerzos de sustitucién de
importaciones y puedan ofrecer al sistema ferroviario

equipos de mayor sofisticacién tecnolégica con un
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minime de interlocutores reasponsabler frante o 1o
institucioén.

E.- Vigilar y ofrecer apoyo a los industriales que se
comprometan a sustituir importaciones para que puedan

cumplir satisfactoriamente sus ofrecimientos.

Programa para el desarrollo de la calidad.- Ls calidad de
los bienes que demanda el sistema ferroviario debe
convertirse en uno de los factores criticos de mayor
relevancia para la sustitucién de importaciones. Ademas
constituiria un catalizador de eficiencia para obtener
niveles competitivos frente al exterior y para lograr
plazos oportunos en las entfegas. Sera por lo tanto un
requisito indispensable para la industria proveedora del
sistema ferroviario pueda fincar en la sustitucion de

importacices las bases para la exportacién.

Apoyos para la sustitucién de importacionec.- El comité y

‘sus subcomités lograran identificar en lo general y con

detalle las = potencialidades de sustitucién  de

E importaciones. SerA fundamental seguir con sistema vy

oportunidad la evolucién y los requerimientos del sistema
ferroviario para asegurarse que las potencialidades se
vuelvan efectivas y evitar con ello que se incremente el

coeficiente dé 1o importado.
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En su calidad de foro mixto el comité se propopdra
realizar. con sistema esta tarea a través de las acciones
ya mencionadas. Para facilitarla se deberad contar con
informacion mé4s completa y actualizada de los
requerimientos que se asocien a los proyectos de
construccién y operacién del sistema feroviario, asi como

los de refacciongs y componentes de reemplazo,

4.- Complementacién industrial con otros paises.- El comité
deberd analizar posibilidades de una accién concertada
entre el sistema ferraviaric ¢ industriales nara ane ol
proceso de sustitucién de importaciones pueda servir como
pivote para la exportacién de bienes a sistemas

ferroviarios de otros paises.

Tomando en cuenta lo anterior creo que el sistema
ferroviario saldria en una proporcién muy grande de esa
dependencia externa en que se encuentra en la adquisicién de
maquinaria y equipo, con lo que elevaria en gran medida la .
eficiencia del sistema, para que realmente tunciong como ‘un

pistén en el motor de demarrollo econémico del pais.
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CONCLUSIONES




Después del estudio realizado se puede corroborar que la
adquisicién de maquinaria y equipn del sistema ferroviario

depende en buena proporcién del mercado externo.

Se puede ver que el sistema ferroviario no ha sido
atendido con la capacidad que requiere un sector de tanta

importancia para las actividades econémicas de un pais.

La infraestructura feroviaria se fué quedando rezagada,

mientras que otros medios de transporte su infraestructura se ha

modernizado e incrementade de acuerdo a las necesidades‘

econémicas y sociales del pais. Por otro lado las operaciones
del sistema ferroviario crecieron por debajo del incremento de
la poblacién, asi como del ;crecimiento de la econonmia, La
adquisicién de equipo tractivo como de arrastre fué insuficiente
para poder cubrir la demanda de transporte tanto de carga como

de pasaje, esta fué cublerta por el transporte carretero.

Los ingresos del sistema ferroviario a precios constantes
se mantuvieron a un mismo nivel =mientras que los egresos
aumentaron en forma considerable provocando con elle que el

déficit ferroviario se incrementara.

El principal proveedor de maquinaria y equipo, . 1a

Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril (Concarril) no ha
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sido capaz de dotar al sistema ferroviario del equipo necesario,
debido principalmente a que se encarga de satisfacer la demanda
de carrog para trancperte colectivc  [aotrod o 1o Cludsd Al
México, asi como de otras empresas, ademds de que solo le

proporciona equipo de arrascre.

La demanda de equipo tractivo del sistema ferroviario ha
sido cubierta casi en su totalidad del exterior debldo a la

falta de asignacién de recursos para desarrollar esta rama.

Habiendo tomado en cuenta la dependencia externa del
sistema ferroviario en cuestién de maquinaria y equipo se
propone la sustitucién de imortaciones como un instrumento para

disminuir la dependencia externa.
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