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" habitantes o mas), tuvo ademds 23% de los patrones 0.

INTRODUCCION.

En este afio de 1995, el Area Metropolitana de la Ciudad de
México (AMCM ), conformada por las 16 delegaciones politicas
del Distrito Federal y 27 municipios conurbados del Estado de
México, se presenta, como lo ha hecho en las \ltimas décadas,
como uno de los mayores centros urbanos del mundo'. La
poblacién del BMCM ascendidé en Marzo de 1990 a 15 millones
47 mil 685 habitantes, cifra que corresponde al 18.5% de la
poblacién del pais (ver Anexo, cuadro No.l y cuadro No.2).

Respecto a 1970, la poblacién del AMCM se incrementd para
1990 en poco mas de 6 millones de personas, de las cuales
17238, 286 corresponden al incremento en el Distrito Federal y
4°976,277 al aumento en los Municipios Conurbados (véase
Anexo, cuadro No.2}.

Es Util considerar algunos indicadores sobre concentracién en
el Area Metropolitana de la Ciudad de México ( AMCM ). Segun
el Instituto Nacional de Estadistica Geografia e Informatica
(INEGI), la proporcién de poblacidén del A&rea respecto al
total nacional en 1990 fue de 18.5%

En el campo educativo fue notable la proporcidén de poblacién
con postprimaria, de casi 30% del total del pais -y mas aun
considerando a la poblacién de profesionistas concentrada en
cerca del 60%.

En el AMCM se concentrd mas de 1la cuarta parte de- la
poblacién urbana (residentes en localidades ~de . 2,500

empresarios 'y casi 27% de los ocupados con: 1ngresos de: 5 0o
mas salarios minimos; presentd también cerca del 30%. de ‘los
ocupados del Sector terciario del pals y aprox1madamente el
25% del Sector secundario*. g

! Instituto Nacxonal de Geografia e Informétlca, INEGI, Ciudad de
Méxrico, Area- Metropolitana,; Resultados definitivos, Tabulados
basicos, %I Censo General de Poblacioén y Vlvienda.

* Sectores de la Produccién:

a) Sector primario: Agricultura} Ganaderia, SilvicultUra;'Caza[y“
Pesca. o
B)  Sector secundario' Mineria, Extraccion de petréleo y gas, i
Industria Manufacturera, Generacién de Energla electrlca Y.
Construccién.

C) Sector terciario: Comercio e serv;cios.
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Fue considerable la  concentracién de la poblacién
econémicamente activa ( PEA ), la cual, seqin el INEGI, en
1990 alcanzd una concentracién en el &rea de 5°115,745
personas, que representd el 21.3% respecto al total nacional
de este grupo. Fue también considerable la concentracidén de
mujeres econdmicamente activas en el area de 28% del total
nacional, asi como de funcionarios y directivos 34%,
oficinistas 36% y trabajadores ambulantes de 33% (ver Anexo,
cuadro No.l),

Como podemos darnos cuenta, en 1990 se concentrdé en la ZMCM
con respecto al total del pais, la mayor proporcién de la
poblacién en todas sus variantes, como la poblacién
econdémicamente activa, de trabajadores ambulantes, de
profesionistas, etc.; esta tendencia de crecimiento que ha
tenido la ZMCM en los ultimos afios se ha incrementado, pero
¢on una - inclinacién hacia los municipios conurbados, los
cuales han visto incrementada su poblacién, mientras que el
Distrito Federal ha presentado una ligera disminucién de 1la
misma, ;

Asi, en este afio de 1995, la Ciudad de México se presenta
como la mas poblada del mundo y con una demanda 'creciente de
servicios, como el de Seguridad Publica y el de Transporte de
pasajeros; aunque la sequridad pUblica es muy importante para
esta gran metrépoli, lo que mads necesita es el transporte de
pasajeros, ya que este contribuye dlrectamente en  ‘la
productividad de la ZMCM, por ello necesita de un transporte
eficiente, seguro y econdémico.

El transporte como tal es la actividad propla de llevar de unk

lado a otro a personas o mercancias.

Las sociedades que han vivido en la Ciudad de. Mex1co desde la L
fundacién de Tenochtitlan a la Metrépoli mas grande del].,
mundo, han tenido una movilidad ~urbana dependlendo‘ delg'»
dominio tecnoldégico que se tenga en su’ momento, pero de
alguna manera las necesidades de transportarse a los. lugareéa‘_
de trabajo, de comercio, de. dlverSLOn, de salud- y servlCLOSpﬂ o
son motivos que no han..cambiado, pero 81 ‘se. han agudlzadoﬁg:

hasta convertirse en problema.

Por 1lo tanto, la movilidad de la c1udad sera un aspectO‘yﬂ
fundamental de la sociedad, ya que en ella. se desarrollan laSa';
relaciones sociales de produccién, su cultura vy la manera de -

vivir de millones de habitantes. Asi que cualquler problema“ :
gue  entorpezca. la <relacidén  espacio- tlempo—mercancia{ ylo
hombre, caracteristicas- esenciales de: la movilidad urbanar[fj
serd necesario resolverlo en benef1c1o del desarrollo de la-‘
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vida en la ciudad.

La dificultad que hoy vivimes ( 1995 ) en el transporte
dentro de la Ciudad de México, nos ha hecho esclavos de la
movilidad, de los desplazamientos en los que se invierten un
tiempo precioso robado a la produccidén y al descanso de
millones de personas.

Las velocidades de desplazamiento en el interior de la Ciudad
de México, se han reducido ostensiblemente, asi como la red
de transporte ( incluyendo su comodidad ), constituyendo un
problema con repercusiones econdémicas y sociales.

Los desplazamientos que se dan en la estructura urbana
conforman un esquema de movilidad que responde a las
necesidades de las relaclones de produccidén, por lo que en
principio definiremos a la Movilidad Urbana como el conjunto
de viajes que se realizan en los distintos medios ‘de
transporte, entre los origenes y destinos de la poblacién.

El origen y destino de los viajes que se realizan en la ZMCM
observando los principales motivos que 1los ocasionan son:
Para dirigirse a los centros laborales, para asistir a los
planteles educativos, hacia los establecimientos comerciales
y los que tienen el propésito de regreso a casa,

El tiempo ocupado en el transporte urbano de pasajeros tlene
una estrecha relacién con la fuerza de trabajo. ;
Si consideramos que los obreros empleados y :los asalarlados
en general venden su fuerza de trabajo al capltallsta en un
tiempo determinado, un dia, una semana, un mes, un’ afo, el
cudl es apoyado por un salario, pero sélec si se realiza este
tiempo dentro de la fébrica o el comercio; :Que pasa“ ‘con ‘el

tiempo que el asalariado emplea para trasladarse de su hogar"v.

al trabajo?, sobretodo que se trata de mas de una hora de -
traslado en la Ciudad de México por la mayoria de la

poblacién. S
Si el obrero o asalariado cambia su fuerza de trabajo por el
salario ( dinero ) en una determlnada proporcién: de horas :de

uso de esa fuerza de trabajo, “justo. que el tlempo de-

transporte sea pagado por el capltalista, ya que el 'salario
permitird vivir al obrero para asegurarse . los medios -
necesarios de vestido y alimentacidn béSicaménteQ‘;Mlentras'i
que los asalariados trabajan para vivir, el capitalista duefio

de féabricas, comerc1os, etc.; emplea . la. fuerza de. trabajo
para acrecentar su riqueza y su  poder por ‘medio  de- la
plusvalia. Luego. entonces; un aspecto fundamental para buscar

7
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la solucidén al transporte urbano serd la de comprometer al
capitalista a pagar o subsidiar el costo del transporte que
utiliza el asalariado.

La ineficiencia del transporte en la Ciudad de México hace
gque se pierdan diariamente millones de horas hombre en el
traslado de pasajeros, gque si bien no son factibles para su
empleo en los lugares de produccidén, si mengua la fuerza de
trabajo con el cansancio, la histeria, la violencia, el
stress, que de alguna manera es un tiempo perdido por la gran
masa urbana viajante; tilempo que se arranca al descanso, a la
diversidén, a la recreacién a la que todo ser humano tiene
derecho.

El automévil es un elemento mids que contribuye al
empeoramiento e 1lneficacia del servicio colectivo del
transporte de superficie. En el Area Metropolitana de la
Ciudad de México, para 1993 circulaban un total de 2°372,180
vehiculos particulares; de esta manera, el automévil
particular se ©presenta como uno de los  principales
responsables del congestionamiento, del empeoramiento del
servicio de transporte colectivo de pasajeros y junto con los

microbuses de transporte de pasajeros, taxis colectivos y

camiones de carga, provoca también la gran contaminacidén que
padecemos hoy en dia (1995) en la Ciudad de México.

Para los 30 millones de viajes/persona/dia realizados  en
1993, el transporte prlvado representd el 94.44% del parque
vehicular y se ocupd Unicamente del 14.66% de ‘los: viajes
generados en la ZMCM; mientras tanto el transporte plblico
con un total de 139,659 wvehiculos que fue el '5.51% del ‘total
del parque vehicular en la 2MCM, realizd un total de 25.6
millones de viajes/persona/dia, con- lo ‘cuil  se’ ocupé del
85.3% de los viajes generados. (ver Anexo, cuadro- numero 3 ).

Es lmpre51onante ver como las cifras: sefialan que més del 85%

de . la poblacidén utilizé el transporte;‘colectlvo come eltfg{
Metro, el Sistema de Transporte Eléctrico (S.T.E.), Ruta 100,

Taxis con y sin itinerario en sus deSplazamlentos, y -tan. solo

el 14.6% el automdvil, a pesar de que este Gltimo. representé"
‘1a mayor parte del parque vehicular exmstente ‘en la ZMCM para

el transporte de pasajeros..

El problema del transporte colectivo de pasajeros en. la ZMCM~f
como podemos ver es grave. El traslado de- la poblac1on dentro
de la Ciudad, principalmente en- autobuses. y microbuses; se

realiza a una velocidad reducida y con ‘gran incomodidad.

Los 178 Kildmetros de vias con las. cuales cuenta actualmente‘fff
(1995) el Sistema de Transporte Colectlvo Metro’ y, las




unidades de los concesionarios del transporte colectivo del

Estado de México, resultan insuficientes para las necesidades

de transporte de la poblacién de nuestra gran ciudad®.

La reducida velocidad y 1la incomodidad del transporte de
pasajeros, diariamente provocan una pérdida considerable e

innecesaria de lhoras productivas, cansancie y menor
productividad en el trabajo, asi como un menor rendimiento

escolar,

Si consideramos los 30 millones de viajes/persona/dia
generados en 1993, con una pérdida de 30 minutos por viaje?,

se estiman 15 millones de horas/hombre/dia® desperdiciadas

para la produccién o arrancadas al descanso del trabajador,

que multiplicadas por el salario minimo actual a los primeros

dias de Noviembre de este afio de 1995, a N$ 2.28 la hora,

nos da un total de N$ 34,2 millones de nuevos pesos diarios;

pérdida notoriamente alarmante por horas no trabajadas y de

baja productividad, que desde luego, en estos tiempos cuando

se disminuye vertiginosamente = el nivel adquisitive del

salario de la poblacidn por el sistema econdmico capitalista

que concentra cada vez mas la rlqueza social de unos cuantos,

es un problema grave.

Particularmente, el Sistema de. Transporte ;colectlvo Metro

(STC Metro) presenta niveles de saturacién alarmantes en
horas de servicio con méxima afluencia (“horas pico”) 'y

presenta retrasos en la circulacién de los trenes por averias

presentadas en los mismos. :
Las averias (mal  funcionamiento - de algunos ‘equlpos’

eléctricos, neumdticos o mecadnicos del tren) mas usuales que -
afectan el servicio del Metro segun la Geren01a de Est301onesg S

y Transportes del STC Metro® son:

? sindicato de Trabajadores del Sistema de Transporte Colectlvo
Metro, La Trinchera No.136, Septiembre 1995 pag. 5.v :

3 sistema Metropolltano de Transporte Ruta 100, SMT- 100 Transpoxte
vialidad y urbanismo,SMT-100, México D.F., 1993. ,

' En la Tésis “Expansion ‘Urbana en la Zona Metropolltana de la Cludadv“1
de México y su impacto en el transporte”, Instituto Politécnico: -
Nacional, de Pedro Lina Manjarrez, se menciona que en 1987, .con 23. 6
millones de v1ajes/persona/d1a aproaimadamente Yy con'.una :
pérdida de 30 minutos por viaje, con un valor de $ 6.50 la hora;. el -

nimero de horas perdidas fué de 11 millones 800" mi:l horas/hombre/dla, i

que representaron una pérdida de $ 7,670 millones de pesos diarios.f

° Esta Gerencia de’ Estac1ones y Transportes ‘del Slstema de Transportef:
Colectivo Metro, a través de sus informes dlarios de’ calidad del
9 ;
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Las ocasionadas por la saturacién alarmante de usuarios en
las horas de MAxima afluencia ( que se originan de las 06:00
a las 10:30 AM y de las 17:00 a las 21:30 PM ), lo cual
ocasiona que los carros del Metro o vagones del tren, vayan
sobrecargados y a su midxima capacidad; esto hace que los
mismos usuarios bloqueen el cierre de puertas retrasando con
ello el servicio de transporte.

Las ocasionadas durante el servicio por la pérdida de los
modos de conduccién, es decir que el tren pierde el modo de
conduccién con “Pilotaje Automatico”® uUnicamente circula en
“CLT 2", un modo de conduccién manual que no garantiza una
alta seguridad, por lo que se tiene que evacuar o desalojar
el tren retrasando con ello el servicio.

Otra averia mds que se repite con mayor frecuencia retrasando
el servicio es la presentada por la falta del cierre de
puertas, no hay “sostenimiento de cierre”, es decir que para
el conductor resulta imposible cerrar puertas y reanudar la
marcha del tren por lo que se tiene gque evacuar.

Las averias del Material Rodante presentadas en la Red del
S.T.C. Metro de Enero a Octubre de este afo de 1995, sumaron
un total de 8003 incidentes con repercusién y demora en el
servicio; estas averias provocaron una pérdida de 22,800
minutos en los 10 meses de servicio (380 horas en 10 meses =
38 horas mensuales = 1.26 horas diarias promedio) por demora
del mismo en toda la Red (ver Anexo, cuadro No.4).

Como podemos observar en el cuadro No.4, existe una tendencia
de elevacién de estos: incidentes, lo que ha. provocado'también.
un incremento del tiempo en 1la demora del servicio. El mes ‘de
Julio presentd el mayor numero de incidentes ocurrldos en-la

Red, 908 averias que provocaron ‘una demora ‘de 2,658 mlnutOS‘ 
lo que equivale a una pérdida diaria de 88.6 mlnutos o-1. 47;“

horas diarias promedio durante ese mes. S
Tomando en cuenta las 1.26 horas diarias promedlo (ver Anexo,,
cuadro No.4) que se pierden por demora en el. serv101o en toda"

servicio, nos proporciond las -averias mas usuales que ocurxen
diariamente durante el servicmo del metro.

® El tren cuenta con modos de conduccién con Pllotaje.AutomAtico .
“PA”, utilizados durante las horas de servicio; cuando estos no
funcionan, se elige el modo de conduccién en “CLT 27, Regresando al .
“PA”, este es un modo de conduccién en el cudl interviene el ‘Puesto -
Central de Control “PCC”, que es un centro computarizado desde donde -
a través de un tablero electrénlco se tlene el control’ ‘de . cada uno- de :
los trenes en cada una de las 9 lineas que conforman la’ red del STC
Metro. : : :
10




la Red del S.T.C. Metro y los 4.5 millones de personas dque
transporta este organismo en dia laborable, en este afo de
1995, tenemos como resultado una pérdida de 5.67 millones de
horas/hombre/ en dia laborable, las cuales si tomamos en
cuenta el salario minimo actual a Noviembre de 1995 de N$
2.28 por hora, provocan un costo de 12.92 millones de nuevos
pesos por horas improductivas en un dia laborable debido a 1la
ineficiencia del servicio, pérdida innecesaria si
consideramos que estas fallas en los trenes del Metro se
pueden evitar.

Este aflo de 1995 se presenta para el pails con «crisis
econdmica politica y social, con una inestabilidad financiera
que presenta fuertes fluctuacxoneb del peso frente al délar;
mostrando el tipo de cambio una fuerte depreciacién en los
Gltimos dias de Octubre, el Délar llegd a venderse al mayoreo
hasta en N$ 7.87 nuevos pesos en un mercado solicitado de
divisas el dia 8 de Noviembre de 1995’.

Con una crisis politica y social a la cual no se le puede dar
una solucidén politica o no se quiere una solucidn por esta
via por parte del Gobierno Federal, como es el caso del
Ejercito Zapatista de Liberaciédn Nacional ( EZLN ). en el
Estado de Chiapas.

México se enfrenta ademas a la Globallizacién de la Economia,
a la Apertura de Mercado, con lo cual la Industria nacional
se enfrenta en desigualdad de circunstancias, '‘a la. alta

productividad, al gran desarrollo tecnolégico y cientifico

como el de Estados Unidos de América y Canada (paises con los
que firmd México el Tratado de Libre Comercio,: TLC).

Bajo este esquema de crisis econdémica, ‘en la cual se ha
tenido “la oportunldad de reafirmar el llamado: Neollberallsmo,,

- modelo econdémico disefiado para paises pobres“% el s.T.C.

Metro juega un papel muy importante en lo que toca .al
transporte de la mercancia fuerza de trabajo 'que compran los

capltallstas Para ello, al Sistema Metro, a pesar de la
crisis econdémica Mexicana y pretendiendo resolver el problema

del transporte de pasajeros en la Ciudad de México, el

Departamento del Distrito Federal le autorizo eén- este afio de,‘J
1995 un incremento del 15% al presupuesto con respecto al afio

anterior, esto es 226 mlllones de nuevos pesos, para alcanzar

1,766 millones de nuevos pesos’.

! Perlodico “La Jornada”, jueves 9, Noviembre, 1995,»pag.'48.'

B

Periodico “La Jornada”, viernes 27, Octubre, 1995; pag. 8.
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Este apoyo presupuestal que el gobierno del Distrito Federal
le ha dado al metro en este afio de 1995 le permitirad tener
los recursos suficientes para llevar adelante todas las
necesidades de operacién y mantenimiento, le permitird seguir
con la construccién de nuevas lineas, pero ademds se podra
con esto mantener la tarifa de N$ 1.00 {(un nuevo peso) por
viaje, la cudl aunque se incrementd de N$ 0.40 centavos a NS
1.00, o sea, en un 150 por ciento el 16 de diciembre de este
afio de 1995, el usuario sigue teniendo un subsidio importante
si se considera que el costo del abono quincenal sigue siendo
de N$ 13.30 nuevos pesos y que el costo de operacién es de
alrededor de N$ 1.20 (un peso con veinte centavos de nuevos
pesos) por cada pasajero transportado'’; pero mas importante
resulta aln porque en estos momentos en que el poder
adquisitivo del salario de la fuerza de trabajo ha disminuido
tanto, que la clase trabajadora de mis bajos ingresos ( la
gue mAs usa el servicio del Metro ) no podria sin subsidio
pagar este costo, ya que esto reduciria. su ya deteriorado
ingreso de subsistencia,

El costo del boleto del S.T.C. Metro juega un papel muy
importante en la economia familiar de toda la poblacién que
conforma esta gran urbe de la ZMCM; por ello, el gobierno del
Distrito Federal no habia incrementado el costo-unitario del
boleto del Metro, ya que desde Noviembre de 1991 '‘al 15 de
Diciembre de 1995 costd 40 centavVos de nuevos pesos; el
boleto para un viaje aumenté a N$ 1.00 a partlr del 16 de..
Diciembre como ya se menciond anterlormente, pero ‘el abono
quincenal se mantuvo en el mismo precio’ (N$ . 13. 30),
resultando con esto todavia més barato en promedlo por: V1aje ‘
(ver Anexo, cuadro No.5).

Pero todas estas medidas no son suf1c1entes para resolver el"
problema  de ® transporte que sufre actualmente -la. (:1udad. de
México, es necesario que el  S5.T.C. Metro 'siga’ con la”

ampliacién de lineas 'y construya otras . nuevas, para -

satisfacer con ello toda esa demanda de. transporte que tlene'f,"l

la gran masa creciente de poblacién en la ZMCM

° Sindicato de Trabajadores del Sistema de ...; op}kcit;,‘pag;LS} o

Y sindicato de Trabajadores del Sistema de .., OP., 01t , pag. 125 .b‘
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OBJETIVOS.

Bajo el esquema de crisis econdmica por la que atraviesa
nuestro pais en este afio de 1985, retomamos el problema del
transporte colectivo de pasajeros que sufre nuestra gran
ciudad, ya que afecta a toda la poblacién de la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México ( ZMCM |} en su
movilidad, por su lentitud e incapacidad de absorber la gran
demanda que se tiene del mismo y porque afecta también a la
economia de la ZMCM por las horas/hombre perdidas.
Particularmente nos enfocamos al Sistema de Transporte
Colectivo Metro por ser este el unico medio de transporte gue
se presenta actualmente ( 1995 ) como lo ha venido haciendo
desde su aparicién en 1969, como la unica opcidén para
resolver el problema de la saturacién del transporte en 1la
Ciudad de México y por el conocimiento que tengo de sus
procesos productivos en los talleres de mantenimiento menoxr
debido a los 10 afios que he trabajado en este organismo. Esto
me ha llevado al estudio de una de las &reas del
mantenimiento menor al material rodante del S.T.C. Metro, el
MANTENIMIENTO cCICLICO, ya que es ahi donde se observa el
mayor numerc de horas/hombre perdidas durante las jornadas de
trabajo y porque es ahi donde se presentan las principales
causas de las averias que sufre el material rodante (trenes)
del S.T.C. Metro. :

Bhora  bien, creo  conveniente establecer‘ como, ObjethO

principal de esta investigacién y dentro de un marco de la

produccién, el de elevar la producthldad y disminuir  costos

en el Mantenimiento Ciclico menor al material rodante en:los

talleres  de mantenimiento del S.T.C. Metro a través de una

REESTRUCTURACION LABORAL, 'ya gue esta nos permltiré canallzari

snpyrS

de mejor manera los recursos (humanos Y materlales)*

utilizados en este mantenimiento.

Se pretende que a través de la Reestructuracnon Laboral-' T
propuesta en  esta  investigacidén, 'se - tenga -un mejor_‘-,,
abastecimiento de materiales, de refacciones: y de: recursos:

humanos para el Mantenimiento Ciclico menor .en los. talleres
de mantenimiento del S.T.C. Metro, para con: ello: elevar 1a,.‘ v

productividad y la calidad de este mantenimiento.,:

Con la Reestructuracién Laboral. se. pretende tamblé'n reducmrl‘

las averias en los trenes para con ello disminuir: las demorasf,f.
del servicio y reducir asgi' las horas/hombre perdldas ‘por -los

usuarios en sus recorridos diarios por cada una de las 9
lineas de la red del Metro. SR
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HIPOTESIS

En este afio de 1995, como ha ocurrido en los nltimos 5 afios
aproximadamente, en los talleres de mantenimiento menor del
Sistema de Transporte Colectivo Metro, se observa un
desequilibrio entre la capacidad disponible, el volumen de
produccién y el personal ocupado. Se carece de controles
adecuados de la produccién y de - la calidad, con las
consecuentes fallas del equipo y con ello la internacién no
programada de los trenes a los talleres.

Los procedimientos de mantenimiento no se han actualizado vy
la capacitacién del personal no se ha dado desde por lo menos
hace 8 afos, propiciande con esto una menor calidad y ‘una
menor eficiencia en el trabajo de mantenimiento.

El abastecimiento de refacciones y materiales para el

mantenimiento es deficiente; lo que ocasiona =  la
reprogramacién de actividades; el desmantelamiento de trenes
completos para obtener las plezas necesarias .en las
reparaciones, la instalacién de refacciones usadas 0

rehabilitadas y con ello el retraso -de los programas de

mantenimiento.

Con respecto al personal, se tiene rlgldez en el proceso de

seleccidn, promocién y capac1taclon ‘del mismo, lo . cudl afecta
su productividad. El sistema escalafonario requ1ere ajustarsezlf
para facilitar la contratacién del pexrsonal "~ adecuado: 'y -
asegurar su permanencia y .desarrollo.. Debido:. a los ba]os-‘j
salarios del personal eSpec1alizado - tecnlcos } ‘'se tiene una’
alta desercidn, que junto a un ausentismo: reduce ' la: calldadf‘]
del mantenimiento y con ello la ef1c1enc1a del serv1c10. :‘y‘/f7

" En los talleres de. 1nanten1m1ento menor ‘del -s. T C Metro,“"
particularmente en el MANTENIMIENTO. CiCLICO ‘menor ‘al- Materlalf

" Rodante, existe  actualmente (1995 ). ‘una  total
desorganizacidén laboral; los trabajos de mantenlmlento que se
realizan se llevan a cavo 51n la superv1516n adecuada, elf];
personal técnico desconoce - parcial ok totalmente el
funcionamiento de los érganos del tren: que Se 1nterv1ene, lasf;Lr5
actividades que se realizan se llevan acabo c¢onun proceso de
trabajo que no es el -adecuado. Todo ‘esto, orlglna la. baja B

calidad del mantenlmlento yooan desperd1c1o enorme de}:

materiales.
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Los 4 talleres de mantenimiento menor cuentan précticamente
con la misma cantidad de personal ( 180 en promedio ), tienen
los recursos humanos necesarios para poder llevar a cavo
estas actividades de una manera mas eficiente, lo que hace
falta es buscar la forma de organizarlos para con ello
optimizar recursos tanto humanos come materiales.

A pesar de que las actividades del mantenimiento cicLico
MENOR que se realizan en los talleres de mantenimiento del
S.T.C. Metro son las mismas, existe una gran diversidad en el
proceso productivo; esto se da porque el numero de técnicos
empleados para realizar una actividad o rutina de
mantenimiento varia en cada uno de los talleres de
mantenimiento, desperdiciindose con esto gran parte de la
capacidad productiva de esta fuerza de trabajo.

En los talleres de mantenimiento menor del S.T.C. Metro, las
rutinas de trabajo del MANTENIMIENTO CICLICO menor no tienen
una organizacidén adecuada, no presentan ningdin estudio
reciente en los tiempos y movimientos, por 1o cuadl no han
sido actualizadas y cada taller las lleva a cavo segun su
propio criterio; por ello es importante analizarlas 'y
organizarlas de tal manera que todas ellas puedan ser
homogéneas en los 4 talleres de mantenimiento menor del Metro
( Ticoman, Rosario, Tasquefia y Zaragoza ).

Ante esta problematica en los talleres de mantenimiento menor
del S.T.C. Metro, es necesario llevar a ~.cab6 . una
REESTRUCTURACION LABORAL en el MANTENIMIENTO CICLICO MENOR,‘
lo cual permitird lograr una mayor productividad, se podréan
optimizar recursos, tanto humanos como materiales 'y ‘nos.
llevarid como consecuencia a-una dlsmlnuc1on de los costos.de

este mantenimiento. ‘

Pero, para que la REESTRUCTURACION LABORAL propuesta en esta
investigacién sea eficaz, que tenga buenos resultados,  que
nos lleve a una mayor productividad y hacia una mayor calidad

del MANTENIMIENTO CICLICO MENOR, es necesario. gque se’ implante”»v

una capacitacién sistematizada para el personal -técnico’ de
este mantenimiento, para con ello aprovechar al maximo ‘los-

recursos -y capacidades de esta fuerza de trabajo v les = :

" permita realizar de mejor manera sus actividades al conocer a-
fondo los equipos del tren gue estan interviniendo. -
Debido a los bajos salarios pagados al personal de base que
labora en los talleres de mantenimiento del 5.T.C. Metro, es.:
necesario que se estimule econdémicamente por el -mejor
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desempeiio de sus labores para con esto elevar la calidad del
mantenimiento.

Es necesario también que los materiales de consumo Yy
refacciones utilizadas durante el mantenimiento se abastezcan
oportunamente para con ello sacar adelante los trabajos de
mantenimiento que han sido programados.

Esta REESTRUCTURACION LABORAL en el MANTENIMIENTO cicLIco
MENOR (en los talleres de mantenimiento del S.T.C. Metro)
tendrd un impacto social positivo, ya que al tener una mayor
productividad en este mantenimiento, las averias en los
trenes se veran reducidas y al reducirse estas, se reducirén
también las demoras del servicio, disminuyendo con ello en
proporcidén considerable las horas/hombre perdidas por esta
causa.

El Metro contribuird de esta manera a una mayor productividad
de la clase trabajadora ( los usuarios del servicio Metro )
de la 2MCM, llevéndolos en un tiempo més corto de traslado a
sus centros de trabajo. '
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PROCESOS DE PRODUCCION Y COSTO DEL MANTENIMIENTO CICLICO
MENOR AL MATERIAL RODANTE DEL S.T.C. METRO.

CAPITULO I
SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO METRO, ASPECTOS GENERALES.
I.1) RESENA HISTORICA.

La primera linea subterranea del mundo en transporte de
pasajeros, la " Metropolitan Line", se puso en servicio en
Londres el 10 de Enero de 1863. Tal nombre se le dio porque
esta linea unia por primera vez a la Ciudad de Londres con su
periferia, o zona metropolitana. De aquil se derivé el nombre
de “Metro’, nombre con el cual se le conoce actualmente a los
ferrocarriles urbanos subterréneos y a veces aéreos de las
grandes ciudades; en la época de la traccién a vapor se
construyeron sobre todo - lineas aéreas sobre viaductos,
tendidas sobre las grandes avenidas, como en Nueva York en
1868, o en Chicago en 1892'', Tan sélo a fines del siglo XIX,
cuando la  traccién  eléctrica -alcanzdé ~un  grado: . de
operatividad, se crearon lineas subterréneas nuevas como en
Londres en 1890, Paris en 1900, y Berlin en 1902'?. Desde hace
muchos afios y en todos los lugares del mundo, los trenes.del

metro son unidades automotrices constituidas por carros que .

funcionan en una unidad miltiple (es decir, que todos ellos
son conducidos en forma simultanea por un 'solo conductor -
situado a la cabeza del convoy) y que llevan intercaladas

unidades de remolque; en Paris son convoyes inmodificables (5

o 6 coches, 3 o 4 de los cuales son motores) o bien son
trenes compuestos de acuerdo con la afluencia de: viajeros,’
por uno o varios elementos 2 o 3 coches. En el METRO de ‘la
CD. de México, un convoy estd compuesto por tres elementos,:
cada elemento por tres carros, haciendo un total de nueve
carros por tren; de estos, sels son carros "motores" y tres -

son carros remolques. ‘ ‘ ' - SR
La mayoria de los Metros estan alimentados por una corriente
continua de 600 a 800 voltios ( en México es de 750 voltios
de corriente continua),con alimentacién mediante un frotador -

! Naciones Unidas, “Desarrollo del transporte urbano, -con partiCUlarfwr“'

referencia a los paises en desarrollo”, New York 1990, pag. 20:

12 Naciones Unidas, obra cit., “Desarrollo del ....., pag; 22,
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sobre un riel eléctrico lateral ( escobilla positiva ) sobre
la barra guia.

Los Subterraneos Metropolitanos son un modo relativamente
antiguo de transporte urbano y aun siguen funcionando muchos
de los mas antiguos sistemas de subterraneos construidos a
fines del siglo XIX y principios del siglo XX, como en Paris
Francia, Berlin Alemania, o Nueva York USA, que han sido
gradualmente mejorados para incorporar los adelantos
tecnoldégicos en materia de infraestructura ferroviaria vy
vehiculos, los cuales pueden competir con los subterréneos
mas recientes!’. Por el contrario, a pesar de sus bajos costos
operativos y de capital, los tranvias, que fueron populares
en los primeros decenios de este siglo, fueron abandonados,
debido a su escasa flexibilidad y a su dependencia de los
sistemas de transmisién de energia; los cortes energéticos
pueden causar la interrupcién temporal de todo un sistema
tranviario. Muchos de los sistemas tranviarios que
funcionaban en los decenios de 1930 y 1940 han sido
reemplazados gradualmente por servicios de autobuses, Los
ferrocarriles de superficie y subterrdneos son preferibles
para grandes volumenes de trafico Yy = se prestan
particularmente bien para los "corredores" de alta densidad,
como los de las grandes ciudades con altos niveles de empleo
y actividad comercial que determinan una elevada demanda de
transporte.

Un sistema de metro proporciona las mayores capaCLdades de
transporte que pueden obtenerse actualmente. La capacidad de
cada tren oscila entre 600 y mas de 2000 pasajeros sentados Y
parados. En las horas punta, una linea gue tenga’ entre 20y
25 trenes puede tranSportar a mas de 60 mll pasa]eros por‘
hora en cada sentido'

El transporte urbano no es sino uno mas entre los muchos y

graves problemas que cumple atender - al gobierno‘ de las

ciudades cuando estas. alcanzan las proporc1ones que - ha

alcanzado la Cd. de México, tanto en el ‘ nlimero de‘ Sus- -

habitantes como en el de su extensién superficial.

A lo largo de su desarrollo, la CD. de México ha dlspuesto de. -

distintos medios para el transporte de personas y productos.
El crecimiento de la ciudad, la complejidad de sus funciones

econémicas, politicas, administrativas, =~ etc. -y = las
Nac1ones Unidas; obra cit,, “Desarrollo del v...., pag. 24.
% Naciones Unidas, obra cit., “Desarrollo del ....., pag. 27.
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transformaciones tecnolégicas han provocado continuas
modificaciones en las modalidades que cubren las necesidades
del traslado. Desde el arribo del siglo XIX, la historia
urbana de la ciudad ha estado constituida en buena medida por
la historia de sus transportes. Desde el tranvia "de mulitas"
hasta el sistema subterraneo de via uUnica, todos los medios
de transporte de la ciudad han tenido como funcidén permitir
el traslado e interconexién de individuos y mercancias en el
dmbito del &rea urbana en continua expansidn.

Paralelamente al predominio de los autobuses en el transporte
publico de pasajeros, en los Ultimos afios de la década de los
cuarenta y los primeros de los cincuenta el autombévil iba
también convirtiéndose en una modalidad dominante. Sin
embargo este tipo de transportacién urbana no respondia a las
necesidades de traslacidén de las mayorias, sino mas bien a
los requerimientos de la pequefia burgue51a y sectores medios
en acelerada expansidén en esos afios'’

En cambio, lo que si provocaba esta amp11a01on del transporte
urbano ( el autombévil ) era una creciente saturacion de las
dreas viales disponibles, con las consecuentes dificultades
para el trénsito normal de los autobuses y el aumento del
tiempo de los . pasajeros que reguerian - del transporte
publico. ‘ : :
Ahora bien, durante la década de los afios sesenta,  la Cd. de
México consolida su caracter metropolitano, asenténdose més

de 5 millones de habitantes en 1la zona metropolltana. En’

tanto, la poblacién siguié creciendo con ' una tendencia de
desplazamiento hacia la periferia; este crecimiento: fue - tal,

que los municipios invadidos por la Zona- Metropolltana, de

tener 311,360 habitantes en 1960, pasaron a concentrar cerca
de 2 millones en 1970 ( ver anexo, cuadro No.2 ). -

En estas condiciones el Area Metropolitana de la cﬁudad db

México se enfrentaba a una:gran demanda de VJaJes dlarlos en

una - condicién de vialidad - deflclente, con ‘fun,' centroﬁ;
congestionado de . réctlcamente 1mp051ble c1rculaclon 3enjjj
"horas pico" y un transporte colectivo fundamentado en lineas
de autobuses. no estructurados como sistema de transporte, conwj.
problemas de operacién y rentabllldad16 : , :

A, Rodriguez de Jesus, “El crecimiento‘dé la éiudad”de‘Méxiéo”;
México D,F., pag. 23. ~ , : S

23,
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Los antecedentes especificos sobre un sistema de
transportacién masiva en la Cd, de México fueron pocos y han
estado insuficientemente documentados. En el afio de 1958 se
presentd en la Facultad de Ingenieria de la Universidad
Nacional Auténoma de México una tesis sobre la construccidn
de un monorriel para la ciudad; en 1960, los investigadores
Vicente Salgado Pedro y Ramdén C. Aguado presentaron al
Departamento del Distrito Federal una serie de
investigaciones sobre la factibilidad de un monorriel y en
1965 José Maria Ferndndez desarrollé una propuesta para un
sistema masivo de transporte mixto (elevado y subterraneo)!’.
Pero estos proyectos no aparecieron referidos con
posterioridad en ninguna publicacién sobre el METRO como
antecedentes del proyecto real y quizd, probablemente no
tuvieron nada que ver con este.

Los antecedentes al proyecto del METRO se encuentran en la
empresa ICA (Ingenieros Civiles Asociados) gue mas adelante
realizaria la construccién del mismo e incluso parte
importante de la planeacién . del transporte en general y del
METRO en  particular. Para la construccidén del METRO se

realizaron contratos de ingenieria con firmas nacionales .y .

extranjeras, que se vieron complementadas con 1los  contratos
de ejecucién de obras con diez compafiias mexicanas, con las
que  a su vez habrian de colaborar ‘como = subcontratistas
incontables empresas nacionales'® ‘ c '

En el aspecto financiero se contd - igualmente con la
colaboracién del goblerno y la banca Francesa, que sumaronh su

esfuerzo al que realizaba por su parte el Departamento del

Distrito Federal, sobre ‘el cudl recaia’ por  decisidn

presidencial, el costo de la obra' civil, representada en lo
fundamental por los tuneles, vias y .estaciones’ requeridas:

Tras ser elegidos, una alta responsabilidad fue encomendada a °
las empresas integrantes del grupo ICA después de participar
en un certamen en el que pudieron evaluarse las varias.

soluciones propuestas. Su planteamiento fue el del problema

de transporte y de su soluc1on por medio de un sistema de

'’ Bernardo Navarro, Ovidio Gonzales, “Metro, Metrépoli, México”,

Instituto de Investigaclones Econdémicas, UNAM, Unlversldad Autonoma
metropolitana, México D.F., 1989, pag. 17.
' sistema de transporte Colectivo Metro, “Primera memoria del Metro
de la Ciudad de México”, S.T.C. Metro, D.D.F., México D.F., 1973,
PAG. 17. ‘ : . :
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transporte fundamentalmente de tipo subterréneo.

El intenso movimiento diario de pasajeros en transportes
urbanos que existia en el primer cuadro de la ciudad, era la
principal causa de congestionamientos de transito, provocando
graves problemas en esta =zona. "65 de las 91 lineas de
autobuses y transportes eléctricos metropolitanos concurrian
a esa area"!’. Todo esto explicd que en esta zona en las horas
criticas, la velocidad de circulacidén de vehiculos llegara a
ser menor a la de una persona caminando. Con esta
consideracidén se perfild la conclusidén de ICA en el sentido
de que la alternativa para el transporte masivo de pasajeros
no podia ser por la via superficial y por lo tanto se propuso
el TREN METROPOLITANO SUBTERRANEO. Se decidié que la
construccién del METRO acompafiaria a la solucidén del
transporte en el primer cuadro de la Ciudad de México. Por lo
tanto, las lineas del METRO debian cubrir la mayor parte del
centro y constituirse en "ejes troncales" del sistema general
de transportacidén de pasajeros.

Asi la discusién técnica del METRO como opcién para resolver
los problemas de transporte habia terminado y el grupo ICA se
dio a la tarea de construirlo, 'dando iniclo las obras de
este, el dia 19 de junio de 1967, para que de esta forma
nacliera el Sistema de Transporte Colectivo METRO de la Cludad
de México.

Actualmente, en este afio de 1995, en la Ciudad de México,'el
Sistema de Transporte Colectivo Metro es uno -de los 'mas
importantes en cuanto a transportacién masiva de pasajeros se.
refiere, ya que es el Metro el que absorbe el mayor
porcentaje de personas transportadas (4.5 millones ‘en. .dia
laborable) . Para cumplir con esta funcién ‘el Sistema cuenta.
con un equipo de trabajo: "el Material Rodante", el  cual

necesita como cualquier otra maquina’ que produce articulos de

consumo, de un mantenimiento que le permlta seguir»;“?'

produc1endo en optimas condiciones y alargue su vida“ Utll de
operacién y con ello un mejor rendimiento del equipo. ‘

1% s.T.c. Metro, obra cit., “primera memoria del ....., pag. 20,
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I.2) ESTRUCTURA ORGANICA.

La estructura organica del Sistema de Transporte Colectivo
Metro ha sido creada de tal manera que todos y cada uno de
sus componentes permiten a cada direccién, gerencia,
subgerencia o departamento contar con su propia estructura
que le permite contribuir dentro de su radio de accidén al
cumplimiento del objetivo institucional y organizacional del
S.T.C.

ELEMENTOS DEL ORGANIGRAMA:

1 Direccién general

3 Direcciones

1 Contraloria Interna

12 Gerencias

18 Subgerencias

60 Departamentos

Por decreto, la dlrecc1on y administracién del s T C METRO,‘
la asume el consejo’ de admlnlstrac1on COnStltUldO por 51ete’

consejeros:

a) El jefe del Departamento del Distrito Federal asume la‘

pre31denc1a del consejo y cuenta con voto de calldad

b) El titular de la Secretarla de Hac1enda y Crédlto Publlco., 

¢) El titular de: la  Secretaria de :Patrlmqnlo_fy Fomentof

Industrial.

d) El1 Secretario de ~Comunicaciones y Transporte‘~yfﬁ3 ;
_representantes deslgnados por el : jefe del Departamento del'.f 

Dlstrlto Federal.

El consejo de administracidén es 1la maxima autorldad dlrectlvaﬁlviéff”
y administrativa y es. quien designa para las. func1ones s

ejecutivas a la direccién general.

Una de las 12 Gerencias, la Gerencia de Material“deanté,;;U

22
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tiene una destacada intervencién, quizd una de las mas
importantes en el S.T.C. Metro, ya gque su funcidén principal
es la de asequrar la disponibilidad y confiabilidad del
Material Rodante ( trenes en circulacién ), en tal forma que
permlta dar cumplimientoe a los programas de servicio al
usuario®

Estructuralmente cuenta con dos subgerencias, las cuales
tienen funcidn, de coordinacidn, modificaciones,
innovaciones, integracidn, etc., estas son:

a) La Subgerencia de ingenieria del material rodante cuenta
con funciones varias dentro del mantenimiento, como son el
analizar las fallas repetitivas de los trenes en linea, o la
modificacidén de sus equipos para mejorar el funcionamiento de
10s mismos.

b) La Subgerencia de Mantenimiento al material rodante tiene
como funcién principal el de llevar a cabo las intervenciones
de mantenimiento en la cantidad, oportunidad y con el nivel
de calidad requeridos y asi conservar 1los trenes  en

condiciones adecuadas de servicio®. '

De esta ultima  subgerencia  depende directamente - el
mantenimiento menor al material rodante, en el cuil se
encuentra incluido el mantenimiento ciclico menor, tema
central de la presente investigacién. ‘

I.3) PROGRAMA MAESTRO DEL METRO.

El acelerado crecimiento demogrdfico de la Zona Metropolltana
de la Ciudad de México, ha provocade deficiencias en el:
transporte y deteriorado el nivel de calidad y cobertura de:
los servicios. Asi mismo, la insuficiencia de transporte

colectivo en la ciudad ocasiona que se 1ncrementen los medios

de transporte particulares, agravando el problema de vialidad
y de contaminacién ambiental, ademds de generar -grandes
demandas de recursos para su infraestructura. ‘ ’

Por ello, el gobierno de la. Ciudad de México se ha fijado

como meta principal satisfacer 1la demanda de -opciones de
transporte colectivo que permitan desalentar el uso del

20

" S.T7.C. Metro, obra cit., “Primera memoria del ‘7.Q.; pag.. 35,
s.T.C

.T.C. METRO, obra cit., “primera memoria del ....., pag 36
23 ,




:rm

transporte privado y para ello se cuenta en el Sistema de
Transporte Colectivo METRO con el "Programa Maestro", el cual
es un "instrumento rector para la planeacidn del crecimiento
y desarrollo de la red del sistema”"**, Este programa fue
elaborado por la Comisién de Vialidad y Transporte
Urbano (COVITUR) .

Bajo este nuevo concepto se construyé la linea A del Metro
férreo, puesta en operacidén en agosto de 1991. Actualmente
(1995), el sistema cuenta con una red que tiene una longitud
de 178 kildmetros, para el aflc 2010, seguin el "Programa
Maestro"” del Metro, se tiene planeado contar «con una
cobertura de 342 kildmetros, para llegar a un total de 297
estaciones en 16 lineas, es decir 142 estaciones mas y 7
lineas adicionales ( ver anexo, cuadro No.é ), Para avanzar
en el cumplimiente de este programa, se dio inicio a 1la
construccidn de la linea 8 en los Gltimos meses de 1991 y se
puso en operacidén a fines de 1994. La linea 8 tiene una
extensidén de 20 kildémetros aproximadamente y cuenta con 20
estaciones en esta su primera etapa.

Asi mismo, en los Ultimos meses de 1994 se dio inicio a la
primera etapa de construccién de la linea 10,que comprende el
tramo de la estacién Guerrero a Ciudad BAzteca en Ecatepec
Estado de México; tendrd una longitud de 20 Kildémetros y. 19

estaciones. ‘ ‘ ' ' S

Durante el primer semestre de 1995, el promedio'dé'pasajeros‘
transportados en dia laborable por el Metro, ‘ascendié a 4.5
millones de pasajeros, cifra que seguird aumentando segun

este organismo, hasta rebasar los 13 millones: ‘de: pasajeros‘»ff
diarios en el afio 2010, lo que significa una participacién-en. .

el transporte de la Ciudad de México 'y su Zona, MetropolltanaL
de alrededor del 17% ( ver anexo, cuadro No.7.). : 7
Asi, el METRO en la actualidad y en el futuro prevxsxble se
mantiene como la alternativa "vertebradora” las

transportacidén de la poblacidn de menores ingresos - del Area.‘

Metropolitana, y sin duda llegard a convertirse en una red;
compleja que cubrird las mayores porciones del érea del’;
Distrito Federal. o -

® Comisién de Vialidad y Transporte Urbano {COVITUR), “plan Maestro
del Metro”, D.D.F., México D.F.,1985, pag. 40.
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1.4) EL METRO DE MEXICO EN EL MUNDO.

El Sistema de Transporte Colectivo Metro en la Ciudad de
México resulta altamente competitivo en infraestructura vy
productividad, con los principales metros del mundo, segun
datos del propio Sistema. Considerando los trenes
metropolitanos mas importantes del mundo, el de la Ciudad de
México muestra indicadores sobresalientes gue lo ubican entre
el tercero y séptimo lugar como Sistema de Transporte
Colectivo.

Entre las 87 ciudades en el mundo con sistemas metro, la de
México ocupa el sexto lugar en cobertura de red de servicio,

el tercer lugar con mayor movimiento de pasajeros, y el sexto
en nimero de flota.

Al comparar los pasajeros transportados por empleado, se
observa que Tokio, Moscu y México ocupan los tres primeros
lugares, vy en relacidén al trafico transportado por carro,

nuestro pais se ubica en el sexto lugar. con respecto a-los
pasajeros atendidos por estacién, el sistema mexicano supera
a mas de 70 ciudades, al registrar un cuarto  lugar y en.
relacién con 1la plantilla de personal dispdnible por
estacidén, obtiene el sexto lugar.

Asimismo, comparando el Metro de México con el de Nueva York,

ciudad con mayor cobertura mundial en red de serv1c1o, este -
Gltimo cuenta con una plantilla de personal 2.8 veces mayor,
una flota superior en 170% .y transporta menos del 50% del
trafico movilizado en México. :

Durante 1989, mientras. en el Metro de México se transportaban‘
669.7 miles de pasajeros por carro, en el de -Nueva York
viajaron 175.7 miles de usuarios y en el de Londres’ .
transportaron 195,2 miles de personas. Esta. situacién refleja
en parte el desequilibrio estructural del sistema, al’ superar‘
la demanda a la capac1dad instalada generandose asi' la 
saturacién de la mayoria de las instalaciones...

Por su parte, al evaluar la estructura de los 1ngresosg

mediante la proporcién entre los recursos: proplos y los
subsidios gubernamentales, Mexico se Ubica .en: un rango. medio
al registrar un 65% de ingresos contra un 35% de aportac1on:
gubernamental guardando similar proporc1on ‘los Metros de
Barcelona y Nueva York que muestran una.estructura: porcentual
del 67/33 y 64/36, respectivamente (ver anexo, cuadros No.9 .y
No.10 ). : .
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En los préximos afios, considerando la expansidén prevista de
la red del Metro y el incremento que tendra la poblacién
metropolitana, puede seflalarse que el Sistema de Transporte
Colectivo Metro de nuestra capital se mantendrd como uno de
los primeros del orxbe.

I.5) MATERIAL RODANTE.

En este afio de 1995, si se consideran los transbordos entre
lineas diversas, el Metro estd captando alrededor de 2,700
millones de viajes anuales, que r Presentan el 23 por ciento
del transporte total en la ZMCM*’, empleando para ello un
parque vehicular de 254 trenes de tecnologia neumatica en
formacién de nueve carros por tren, mas 20 trenes de rodadura
férrea con seis carros por tren (de la linea A). :

La edad promedio de la flota es de alrededor de 16 afios, sin
embargo los trenes modelo MP-68 tienen una antigliedad de mas
de 26 afios de intensa utilizacién, ya que empezaron a
circular desde mediados de 1969.

El parque vehicular estd compuesto por 9 modelos dlferentes
de carros con tecnologia neumatica y uno para el metro férreo
{linea A). Hoy en dia, de un parque de 254 trenes neumétlcos,
se utilizan aproxlmadamente 193 de ellos para ofrecer el
servicio a los usuarios en las 9 lineas. de’ la red neumétlca
en las horas de maxima demanda. (ver -anexo, cuadro No 8)

Se pueden obtener varias definiciones ‘de lo quef7ésf“e1_
material rodante, algunas de ellas lo definen como -un: equipo

de trabajo con que cuenta el Sistema de TranSporte Colecth0‘ i
Metro; y en efecto, es un equipo, el cual" se . encuentra ..
formado por un numero determinado de trenes que se utilizan -

para la transportacidén de los usuarios del metro ‘en sus 10,;
lineas; es el uso del equipo para trasladar personas de un_*
lugar a otro. .

I.6) LOS TREN’ES Y sUS 'COMPONENTES .

Un tren se puede definir como un "conjunto de carros,,cuyas
caracteristicas se complementan,  unidos pox medlo deq

3 sistema de Transporte Colectlvo Metro, “Unldad Metro”, No l, Nueva

época, Julio-Agosto, 1995, pagina unlca, S T. C. Metro, Méx1co D F ,,_‘3;'

1995,
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acopladores apropiados con el propésito de transportar
usuarios en forma rdpida y segura"'.

Cada tren que circula actualmente en las lineas del Metro,
esta integrado por un conjunto de nueve carros de tres tipos
diferentes que son:

1.- Carro motor con cabina. Se identifica con la letra M; en
un extremo de su carroceria tiene integrada una cabina de
conduccidén, desde donde se controlan los mandos de todo el
tren, a través de los diferentes aparatos de que se dispone
en ella, cuenta con dos carretillas motoras y equipos propios
de tracecién y frenado.

2.—- Carro motor sin cabina. Se identifica con la letra N;
tiene las mismas caracteristicas de los carros M, pero sin la
cabina de conduccién,

3.~ Carro remolque. Se identifica con la letra R; carece de
motores de traccidén y por lo tanto de equipos propios de
traccién y frenado. Cuenta con dos carretillas portadoras.

I.7) MANTENIMIENT'O AL MATERIAL RODANTE.

El mantenimiento es una funcién redituable en el buen

desempefioc y desarrollo de 1las actividades de cualquier

empresa, por lo cual se debe llevar un buen control del mismo
y asi poder obtener los mejores beneficios.

E1l mantenimiento tiene como objetivo conservar al equlpo o

sistema en buenas condiciones de operac16n, en formaf;
eficiente y que se presenten las minimas: interferenc1as con.
los servicios del mismo vy,. ademés, debe asegurar, que “las ..

situaciones de emergencia se minimicen.

Las actividades de mantenimiento ocasionan costos, _algunos -
directos como los ocasionados por la fuerza. de trabajo -

empleada, por los materiales y refacciones. utlllzadas, etb;;
otros son 1nd1rectos, comoe la superv151on. L

Pero estos costos resultan menores comparados con_*lOs*
beneficios que reditia  llevar un. buen control sobxe‘fldsfm}

trabajos desarrollados y los materiales requerldos"en el

desarrollo de la actividad. Lo -anterior se resume: afirmando*'

que un buen sistema de mantenlmlento es altamente redltuable.‘

*! sistema de Transporte Colectivo Metro, “Material‘Rédante} Metro
neunatico”, S.T.C. Metro, Ciudad-de Mex1co, Mayo . 1991, pag. 15
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La finalidad del mantenimiento es lograr la maxima “vida
econdmica” del equipc o sistema. Este enfoque de vida
econdmica implica que es necesario, mediante la funcién
mantenimiento, que el producto tenga la mejor fiabilidad,
disponibilidad, seguridad, funcionalidad, operabilidad vy
apariencia. Lo econdmico es lo que hace que los costos sean
minimos.

Asi pues, con un buen mantenimientc se logra que algo esté en
condicicnes de operacién seguras y fiables, y lo méas
econémicamente posible. Es decir, que con un buen
mantenimiento podemos obtener el maximo aprovechamiento de
los recursos de la empresa, su maxima disponibilidad, alta
fiabilidad y seguridad dentro de un marco econémico, o sea
que, con un buen mantenimiento se incrementa la productividad
de cualquier empresa.

Al mentenimiento se le define como “el desarrolloc de
actividades tendentes a lograr que algo se deteriore en igual
o menor grado que el plan considerado en su diseho, o se
obtenga la mayor vida econémica’?.

Al mantenimiento lo podemos dividir en dos tipos distintos en
cuanto a forma, no asi en sus fines: Lograr resultados que
abatan los costos.

a) Mantenimiento correctivo.- Se efectGa cuando las fallas
han ocurrido, Su caracteristica es la correccién ‘de" las
fallas a medida que se presentan, ya sea por sintomas. claros:
y avanzados © por paro del equlpo,~ instalacién, = sistema,
etc.. : ‘

b) Mantenimiento Preventivo.- Se efectia para prever las

fallas. Su caracteristica es evitar que las fallas ocurran;,

mediante el servicio y reparacién o reposicién programada, Oy v
en ultima instancia, es la deteccidn de: las fallas en su fase.
inicial y la correccidén.en el momento oportuno. '

En los talleres de mantenimiento del Slstema de Transportefz‘

Colectivo Metro, se efectian como en cualquier empresa que :

* Avila Espinosa Ruben, “Fundamentos del mantenimiento,.guias' »
econémicas, técnicas y administrativas”, Editorial Limusa, GrUpo
Noriega Editores, México D.F., 1992, paq 97,
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cuente con equipos de produccidén, estos dos tipos de
mantenimiento.

En el Metro, el Mantenimiento al Material Rodante consta de
un complejo conjunto de actividades que deben realizarse de
acuerdo con programas previamente establecidos y que
requieren de un gran numero de trabajos que deben cumplirse
oportunamente para que se obtengan los resultados deseados.

Para proporcionar el mantenimiento requerido por el material
rodante, el Sistema de Transporte Colectivo Metro dispone de
seis talleres, de los cuales cuatro otorgan mantenimiento
menor en las estaciones terminales de 2aragoza, Tasquefia,
Ticoman y el Rosario. El mantenimiento mayor del parque
vehicular se realiza en los talleres de Zaragoza y Ticoman.
El mantenimiento contempla las siguientes modalidades:

SISTEMATICO MENOR ( Mantenimiento Preventivo y Correctivo ).
Se efectla en los talleres de mantenimiento menor y consiste
en lubricacién, cambio de piezas desqgastadas y revisidn
general de funcionamiento. Se realiza en promedio cada 30
dias.

cicLIico MENOR ( Mantenimiento Preventivo ). Se realiza en los
talleres de mantenimiento menor y consiste - en otorgar
servicio de conservacién a los oérganos de los trenes en
periodicidad que van desde los tres hasta los 24 meses. :

SISTEMATICO MAYOR. Se efectua en los talleres de Revisién
General, teniendo como unidad de trabajo a cada carro del:

material rodante, cada 500 mil kilémetros 'y tiene como

propdésito restituir las condiciones de operacién originales.

cfcLico MAYOR. Se proporciona a los brganos que por su.
complejidad no pueden = atenderse en  los. talleres de. ..

mantenimiento menor, la periodicidad fluctua entre los sels_,“'°

meses y dos alios,

I.8) EL MANTENIMIENTO MENOR Y SU PROCESO LABORAL.

El proceso de trabajo de mantenimiento al material rodante es .

bastante similar al proceso 1ndustr1al,‘ ya que de algunaﬁf.;k~*-
manera estédn presentes los mismos elementos, es de01r. gl

objeto, los instrumentos y. el trabajo mismo. En° este caso: elf
objeto de trabajo es el tren sobre el que  se reallzanf 
diferentes  tareas de mantenlmlento y reparacién y ‘cuyo-
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producto final es él1 mismo, en condiciones &4ptimas para su
funcionamiento.

El trabajo es basicamente manual vy los instrumentos
utilizados son herramientas manuales, eléctricas y
neumdticas, ocupando en ocasiones equipos complementarios
como gruas, polipastos y gatos hildraulicos. En general, para
la realizacidédn de las actividades no se requiere de alto
nivel técnico ya que es un trabajo poco calificado, en el que
los trabajadores aprenden sobre la marcha. Las tareas estan
parcializadas y el control sobre el trabajo es poco debido a
que no tienen una organizacidén adecuada.

En cuanto a los riesgos de trabajo presentes, también hay una
similitud con los de la industria, es decir, predominan
aquellos relacionados con los aspectos fisicos y quimicos del
medio ambiente, el esfuerzo fisico y 1las posiciones
reforzadas.

En general, en todos los talleres de mantenimiento menor se
realizan las mismas actividades, las cuales estan agrupadas
en tres secciones: Mantenimiento Sistemédtico, Mantenimiento
Ciclico y averias,

En este afio de 1995, el nimero aproximado de trabajadores en.
los talleres de mantenimiento menor oscila entre los 180,

Todos ellos son hombres; la mayoria trabaja en el turno

matutino, de 07 a las 15 horas, aunque hay &reas en  las que

se labora en la tarde y en la noche, como la de averias. En
estos talleres. de mantenimiento menor, encontraMos personal

sindicalizado «con distintas  especialidades o = categoria
laboral, estas son en orden descendente las 51gu1entes"'

1) Sobrestante.

2) Electrénico en jefe.

3) Electromecanico oficial.

4) Electricista especialista y Mecan;co espec1allsta.‘
5) Electricista técnico y mecénico técnico:- :

6) Ayudante general.

Los encargados de asignar las tareas .a cada trabajador son\
los sobrestantes, 1nSpectores o jefes en turno, qulenes a. su
vez tlenen func1ones de supervisién.

‘ Aunque' hay diferentes secciones, estas 'no tienen"un“érea\_‘,_
especifica de trabajo, sino que las actividades las realizan . |

simultaneamente en el tren 1os  trabajadores-. de ‘Manto

‘Sistematico y los de Mantenimiento cicIico;‘Esto‘esjdebldo a .
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que el mantenimiento menor equivale a un "servicio general",
para el que no es necesario desmontar ni desarmar las partes
del tren.

Durante la jornada laboral no existen pausas establecidas
formalmente para el descanso, sin embargo los trabajadores se
organizan de tal manera que pueden tomarse de uno a tres
descansos de 10 a 20 minutos cada uno. De igual forma aunque
el tiempo destinado para la toma de alimentos es de 45
minutos lo alargan a una hora,

Diariamente se da mantenimiento a tres trenes (15 por semana)
en un turno matutino. Cuando cada tren llega se coloca sobre
una fosa y se le hacen pruebas de recepcidn para evaluar sus
condiciones operativas, trabajo en el que participa personal
de mantenimiento Sistematico. Este personal se distribuye a
todo lo largo del tren, en su parte interna, en ambos
costados y en su parte inferior externa. Todos los resultados
se anotan en la tarjeta de pruebas correspondiente al tren y
a partir de aqui se decide que mantenimiento se le va a dar.

Independientemente del resultado de las pruebas de recepcidn,
el personal del &rea de ciclicos realiza su trabajo ya
programado con anterioridad; averias por su parte realiza
otras actividades correctivas en otros trenes. '
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CAPITULO II

LOS PROGRAMAS DE MANTENIMIENTO CICLICO MENOR AL MATERIAL
RODANTE DEI SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO METRO.

IT.1) LA PROBLEMATICA DEL MANTENIMIENTO CICLICO MENOR.

Después de afios de ininterrumpida e intensa operacién, los
equipos del Sistema de Transporte Colectivo Metro han sufrido
un proceso de degradacidn que propicia una elevacién de las
averias de los mismos y con ello la consecuente afectacién
del servicio; por ello es importante que se tenga un mayor
control sobre el mantenimiento de estos equipos.

El mantenimiento ciclico que actualmente se le da al equipo
(trenes del S.T.C. Metro) en los talleres de mantenimiento
menor, carece de la calidad minima necesaria, esto debido a
la falta de supervision y por la carencia que se tiene en los
materiales de consumo, los cuales al no llegar oportunamente
a los talleres, retrasan los trabajos ciclicos que se tenian
ya programados, e Iincrementan las fallas del equlpo por la
falta de un mantenimiento oportuno.

Asi mismo, al no contar esta &rea con la cantidad exacta de
personal técnico, por realizar sus actividades con una carga
de trabajo que no es la indicada ni proporcionar la
capacitacién necesaria a su personal y por la falta de una
supervisién adecuada, se ocasiona una perdida enorme de
materiales y demasiadas horas/hombre desperdlcladas durante
la produccidn. : ,

Por estos problemas, por la complejldad del equ1po del S.T. C‘

Metro y por la gran.confiabilidad que se requlere del mlsmo,f~' 
‘es de suma importancia y. una gran necesldad tener un- buen

mantenimiento preventivo.

Asi pues, para .que . los trabajos de mantenimiento sean‘  ik
eficaces, son necesarios el -control, 1la planeac16n del .
trabajo y la distribucién correcta de la fuerza humana,"

logrando asi que se reduzcan costos, tlempo de paro de’ los]
equipos de trabajo, etc.. : A
Cuando existe un buen mantenlmlento no debe haber fallaS'
repetitivas que provoquen situaciones de anergencia, estasf‘
deben eliminarse o por lo menos minimizarlas. sometléndolas a

control, es decir, prever su falla para ev1tarla y,~en el
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peor de los casos, tener todo listo para repararla en cuanto
acontezca.

Por ello es importante que al equipo del S.T.C. Metro se le
de un buen mantenimiento preventivo, ya que con esto los
trenes operaran en mejores condiciones de seguridad, se
conocerd mejor su estado fisico, sus condiciones de
funcionamiento y de operacién.

Si el equipo del S.T.C, Metro tiene un buen mantenimiento
preventivo, tendrid una wvida dtil mucho mayor gque la que
tendria con un sistema de mantenimiento correctivo. Ademas es
posible reducir el costo de reparaciones si se utiliza el
mantenimiento preventivo en lugar del correctivo. Es posible
también reducir el costo de inventarios empleando el sistema
de mantenimiento preventivo, puesto que se determina en forma
mas precisa los materiales de mayor consumo y sSe puede prever
su uso en el tiempo.

La carga de trabajo para el personal del mantenimiento
preventivo es mas uniforme que en un sistema de mantenimiento
correctivo, por lo que se puede reducir al minimizar las
emergencias.

En la tabla No.1 se observan los trabajos del mantenimiento
ciclico menor gque actualmente se estén realizando y por medio
de ella nos podemos dar cuenta de esta problematica, de como
se esta operando, del personal ocupado 'y del tiempo
establecido para cada actividad; aqui se observa un total de
38 actividades, las cuales, para que se pudieran realizar en
un dia con la carga de trabajo que presenta cada operario, se
necesitarian:

1 Sobrestante,45 Electromecénicos Oficiales, 3 Mecénicos
técnicos y 19 Ayudantes generales, resultando un»totalvde 68

personas.

Pero como en los talleres de mantenimiento: menor, el-area de
ciclicos no cuenta con esta cantidad, ya que tiene en =
promedio un total de 40 operarios, estos trabajos no se
realizan en su totalidad por falta de -los mismos; trayendo
como consecuencia una reprogramacidén y con ello un aumento en
las fallas de los trenes.



TABLA No.l: PROGRAMA DE TRABAJO DEL MANTENIMIENTO CICLICO
MENOR QUE ACTUALMENTE SE REALIZA EN LOS TALLERES DEL S.T.C. METRO.

RUTINAS PRODUCCION TIEMPO DE PERSONAL  CATEGORIA
(trenes) REALIZACION EMPLEADO

1. JH *, 1 TC 3 E.2

A.l
2. KEP, 2 TC 1 E.

3, Reostato *, 1 TC 1 E,

4. MAA *, 2 TC 2 E.1
A.l

5. GRUPO MCP. 1 TC 3 E.1
A.2

6., MANIPULADOR. 2 TC 1 E.

7. GENERADOR SERNAL

IIP"-

8, VERIFIC, Y

LIMP.DE PA,

9, CAMBIO DE

FILTROS DE EMDI. 1 TC . 2 Ei

t . .

10. LUBRIC. DE
ELECTROV. DE

PUERTAS. | '
11.FRENO DE MANO. | 1 TC 2. U Ed
| S Al
12.CAMBIO DE 1 | TC 3 R
; ACEITE A A2
; DIFERENCIAL | R
13.CAMBIO DE T ™€ 3 . E.2
ACEITE A PIVOTE. ' P - ‘AL
14, SCHARFENBERG. 2 ot -2 B
; ‘ Adl
- 15.CAMBIO DE EMDI. 1 ™™ 1 E.
; 16.FISURA A 1 @ .. 2 Rl
PIVOTES. : L A.l
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CONTINUACION, TABLA No.l,

RUTINAS PRODUCCION ~ TIEMPO DE  PERSONAL  CATEGORIA
(trenes) REALTIZACION EMPLEADO

: 17. BARRA DE

TORSION.

18. CAMBIAR FILTRO
! A DIFERENCIAL.
f 19. LUBRICACION

CILINDRO DE FRENO. 1 TC 1

20.VERIFICAR 2 TC 1 E.

SUSPENSION, )

21.ENGRASADO, 1 TC 10 E.6 ,

MASAS PORTADORAS. A4 :
f 22 .ENGRASADO, 2 TC 2 E.l :
! MASAS GUIAS. Al ;
j 23.CAMBIAR TMH. 3 T 1 E. §
; 24.CAMBIO MOTOR 1 TC 3 E. ;
} NEUMAT. PUERTAS. . :
: 25.FISURA BANCADA, 1 TC 1 E. .
; 26.FISURA ESTRIBO. 1 TC 1 E) f

27.FISURA SOPORTE 1 TC 1 Ev )

~ MCP,MAA. , : i

28 .HBIR, HB2R, SHR, v ! ; o 5

BR. ' 1 TC ‘ -1 E.

29.MSL,FL. 2 TC 1 CE.

30. TIRISTORES. 1 TCc . 4 E.3
_ ‘ RERP IR Al

! 31.FUENTE DE 2 TC 1 E.
PODER. SR




CONTINUACION TABLA No.l

RUTINAS PRODUCCION  TIEMPO DE  PERSONAL  CATEGORIA
(trenes)  REALIZACION  EMPLEADO
32.LOGICA
TARJETAS. 2 TC 1 E.
‘ 33.VALVULA DE
P REGULACION, , E.1
CONTACTOR CHOPER. 3 TC 2 Al
34.CAMBIAR TELOC. 3 TC 1 E.
,t 35.CAMBIAR LLANTAS
PORTADORAS ** 8 TC 1 E.
36.CAMBIAR LLANTAS
GUIAS **, 12 TC 1 E.
37.BANCO DE E.2
; LLANTAS. 3 TC 5 M.T.3 ;
38.FISURA PIRAMIDE E.1l ;
DE PIVOTE. 1 TC 2 Al ;
TOTAL DE PERSONAL E. 45 L
EMPLEADO. 68 - M.T, 3
S Ao 190
! ‘ o s. o1

: Notas: : PR T R I

; TC.~ Tiempo completo. Nog indica una jornada normal de 8 horas. . A T

*,- Se realizan Uinicamente en trenes mMmodelo MP68. B T R
**.- Se refiere al cambio de las piezas indicadas. : ’

. Las rutinas 7,8,9 y 10 se complementan para formar una jornada de 8 horas ) .
i de trabajo, sucedlendo lo mismo con las rutinas 17, 18 Y 19 o

Electromecénico Especialista.
Ayudante General.

. = Mecdnico Técnico.

= Sobrestante.
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II.2) PROGRAMA DE TRABAJO PROPUESTO PARA EI MANTENIMIENTO
cfcLICco MENOR PARA LOS TRENES MP68, NM73, NM79, NC82, NM83 Y
MP82 QUE SON ATENDIDOS EN LOS TALLERES DE MANTENIMIENTO MENOR
DEL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO METRO.

El mantenimiento ciclico menor es un mantenimiento
preventivo, ya que tiene por misién conocer el estado actual
de todos los equipos y programar las correcciones de sus
puntos wvulnerables en el momento mas oportuno.

El mantenimiento ciclico menor en el Sistema de Transporte
Colectivo Metro se puede definir como: Todo trabajo que se
efectia al equipo, el cudl ha sido programado con frecuencias
previamente determinadas. Los trabajos que se realizan en el
manto ciclico menor son de limpieza, de inspecciones, de
ajustes, de lubricaciones, de reparaciones y de reemplazo de
partes.

El mantenimiento ciclico menor es de gran importancia para el
S.T.C. Metro, ya que por medio de el se disminuyen las
averias, al detectar a tiempo las fallas del material o ‘del
equipo que provocan el paro de los trenes,,que tanto afecta
al servicio que presta este sistema. :

Por lo tanto, debido a su gran importancia, .se llegd a la

determinacién de elaborar una serie de rutinas de trabajo que
nos permitieran reducir algunos de los problemas que existen

en el mantenimiento ciclico menor; como son: Los' tiempos
improductivos, el desperdicio de materlales y la ba]a calldadiv

de los trabajos realizados.

Para ello se ‘llevd a cabo . un- estudio de"tiempbs'fyr':”$'

movimientos, escogiéndose  para - tal mOtivc el “taller 'de

mantenimiento menor Ticomén, . por ser -este ‘el que presentai."

mayor productividad en el mantenimiento cicllco menor ‘en

comparacién de los otros 3 talleres ( Rosario, Tasqueﬁa Y

Zaragoza ) Y porque ademads en  este taller se le da -

mantenimiento a tres modelos diferentes de trenes\uﬁ MP68,
NM79, NM83 A y NM83 B ) 1lo que no ocurre en los demas.

Los tiempos 'y movimientos como - sabemos,_con51sten, a‘grandeS'
rasgos, en. cronometrar el tiempo empleado. en realizar .cada:
una de las partes en que se ha dividido una tarea,. en agregarf‘
un cierto porcentaje del tlempo como tolerancia y en’ fljar;"

como. norma ‘el resultado. Sin embargo,, para llegar a esto,
antes se tiene que
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Describir el oficlo, decidir como debe el obrero ejecutar el
trabajo ( estudio de movimiento ) y decidir con que rapidez
se puede eljecutar ( estudio de tiempo ).

Esencialmente, un estudio de movimiento implica:

a) Analizar como se estd haciendo en la actualidad el
trabajo.
b) Determinar si se pueden eliminar pasos o combinarlos y

¢) Fijar una manera mas facil y mas rapida de hacer el
trabajo.

El propdésito fundamental del estudio es cuestionar los
procedimientos existentes y sugerir simplificaclones a fin de
que el trabajo se pueda hacer con més facilidad ahorrando
tiempo y esfuerzo.

Una vez que el estudio de movimiento ha determinado la manera
adecuada de ejecutar un trabajo, es posible empezar el
estudio de tiempo. El estudio de tiempo es un procedimiento
encaminado a fijar el tiempo normal que se requiere para
hacer un oficio; por lo general consta de 4 pasos:

1.-Seleccionar el empleado y describir el oficio.
2.-Determinar el tiempo observado. '
3.~Aplicar un factor de correccidn. ‘ _ ,
4.-Introducir tolerancias por fatiga, tiempo personal e -
imprevistos. ; L

Aparentemente un estudio de  tiemposiy mOV1m1entos es
sencillo, pero para llegar a las rutinas propuestas en esta
investigacién se tuvieron que realizar ' varias- medlclones

hasta llegar a establecer un promedio ‘de cada’.una de ellasn '

para escoger el tiempo mas apropiado.

II.2.1) RUTINAS DE TRABAJO PROPUESTAS PARA EL MANTO cifcnico
MENOR. _ S : S

Las actividades del mantenimiento ciclico menor que équi'sé;

describen, actualmente se estén realizando, .no se pretende -
cambiarlas, sino solamente. indicar como se deben: organizar-i;d S
estas y que personal debe efectuarlas, a51 como senalar losﬂ L

equipos y materiales necesarios.
Las rutinas se elaboraron en base a las unldades de Lrabago-
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que se realizan en esta 4area, agrupandolas de acuerdo a los
tiempos de realizacién que se tomaron de estas dltimas,
precisandonos con ello la carga de trabajo correspondiente a
cada operario y las cantidades de insumos necesarios para
llevar a cabo cada una de estas rutinas.

Las rutinas nos indican las unidades de trabajo que la
integran, el tiempo y el personal necesario que deberé
realizarlas. Debido a que algunas de las rutinas de
Mantenimiento ciclico menor se realizan después de haber
terminado las pruebas de recepcidn, se consideran 2 Jjornadas
de trabajo:

Una de 6 horas para aquellas rutinas que se realizan después
de las pruebas de recepcidén y otra de 7 horas para aquellas
que no se ven afectadas por estas y se pueden realizar
durante las mismas. Estas Jjornadas se consideran de 6 y 7
horas por las razones ya mencionadas y porque a la jornada de
8 horas, se le descuenta 1 hora que se utiliza en la toma de
alimentos (40 minutos) y de aseo (20 minutos) de los
operarios.

Se agruparon un total de 30 rutinas diferentes compuestas por
varias unidades de trabajo. ’

A los tiempos totales obtenidos en cada una de las rutinas se
les agrega un 15%, esto con el fin de compensar los tiempos
que se pierden por ir a traer algin material, herramienta o
refaccién, para cubrir cualquier eventualidad que ‘surja
durante la realizacién de la misma. Las horas hombre ‘de cada -
rutina se describirdn como h/h. . Estas rutinas. son las’
siguientes: ' R




i
!
i
|
i
|
A
i
|
H
¢
i
{

bt}

Rutina No.0l: JH
Material: MP68
Carros: M y N
Produccidn: 1 Tren
No. de operarios: 2

Categoria: Electromecanico y Ayudante general.
Unidad de trabajo Tiempo Cantidad | Tiempo por
por de rutina de
unidad unidades trabajo
de u érganos | (minutos)
trabajo por
rutina
Preparacidn de material 7.50 2 15:00
Bajar contactos mévil 0.41 144 59.04
Trasladar contactos mévil 3.34 144 20.04
Limpiar pastillas de
contactos. 0.30 144 -43.,20
Cambiar pastillas de '
contactos 0.96 10* 9.60
Desarmar baleros de contac. 0.28 144 '40.32
Limpiar y lubricar baleros 0.16 144 023,04
limpieza de contac. mévil 0.35 144 -50.,40.
Armar baleros de contactos | 1.05 144 151,20 0
Trasladar contactos al tren 3.34 144 20,04
Montar contac. mévil en JH 0,40 144 57.60
Elaborar reportes 5,00 1 5,000
TIEMPO ( minutos) : 494,48]
+ 15% 74,171
TIEMPO TOTAL: 9.47 horas S 3
{ 4.73 h/h. ) 568.65])
Jornada considerada: RO
6:00 horas.
Saturacidén por Jjornada:
78.83%
Notas:

* Cantidades variables obtenidas -en base a datos estadistlcos.;

h/h = Horas hombre.
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Rutina No.02: KFP

Material:MP68,NM73,NM79,NC82,NM83,MP82

Carros: M y N
Produccidn:
No. de operarios: 1

3 trenes

Categoria:; Electromecanico.

Unidad de trabajo

Tiempo por

Cantidad de

Tiempo por

unidad de unidades u rutina de
trabajo drganos por trabajo
rutina (minutos)
Preparacién de
material 15.00 1 15.00
Destapar caja de
KFP 0.97 18 17.46
Limpiar 10.05 18 180.90
articulaciones de
KEP
Lubricar
articulaciones de
KEP 4,80 18 86.40
Elaborar reportes 4.00 3 1..12.00
TIEMPO ( minutos) ©311.76
+ 15% 46.76.
TIEMPO TOTAL: ‘
5.97 hrs. 358.52
Jornada e e
considerada:
6.00 horas.

Saturacién por
Jornada: 99.5%
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Rutina No.03:
Material: MP68
Produccidn: 1 tren
Carros: M y N

No. de operarios: 1

Categoria: Electromecanico.

Verificacidén de conexiones de Reostato.

Unidad de trabajo

Tiempo por

Cantidad de

Tiempo por

unidad de unidades u | rutina de
trabajo brganos por trabajo
rutina { minutos )
Preparacién de
material 15.00 1 15.00
Verificacidén de
resistencias 8.25 6 49.50
Verificar apriete a
conexiones 10.45 6 62.70
Verificacién y120,05 6 120.30
limpieza de
aisladores
Elaboracidén de
reportes 5.00 1 5.00
TIEMPO {minutos) ' 252.50
+ 15% 37.87
TIEMPO TOTAL: -
4,83 horas -290.37
Jornada considerada: :
6.00 horas. ’

Saturacidén por
jornada: - 80.5%




Rutina No.04: Engrasado de rodamientos de motores.
Material: MP68,NM73,NM79,NC82,NM83,MP82.

Carros: M,N y R.
Produccidén: 3 trenes
No. de operarios: 2

Categoria: Electromecénico y Ayudante general.

Unidad de trabajo

Tiempo por

Cantidad de

Tiempo por

unidad de | unidades u rutina de
trabajo érganos por trabajo
rutina (minutos)
Preparacién de
material 7.05 2 15.00
Engrasar rodamientos
de motor de traccidn 1.03 72 X 2 148,32
Engrasar rodamientos
del MCP 6.07 9 X 2 109.26
Engrasar rodamientos
del MAA 7.01 3 X 2 42,06
Quitar rejilla del R
MAA 6.00 3 x 2 36.00
Verificar conexiones T
del MAA - 1.13 3 %2 - 6.78
Verificacidn y
limpieza de rejilla y
ventilador del MAA. A
18.04 3 x 2 -1108.24
Colocar rejilla del B T
MAA : 7.03 352 4218
Elaborar reportes 4.00 9 .36.00
{TIEMPO ( minutos) ‘ 543.8
+ 15% ‘ ‘ oo 81,57)
TIEMPO TOTAL: . Sl
10.42 horas.
5:21 h/h

Jornada considerada:
~7:00 horas.

. 625.41]

Saturacién por
jornada: 74.42%

h/h = Horas hombre.
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Rutina No.05: Grupo MCP

Carros: R

Material: MP68,NM73,NM79,NC82,NM83,MP82

Produccidén: 1 tren
No. de operarios: 2

Categoria: BElectromecédnico y ayudante gral.

Unidad de trabaijo

Tiempo por

Cantidad de

Tiempo por

unidad de unidades u rutina de
trabajo érganos por trabajo
rutina (minutos)

preparacién de
material 7.50 2 15.00
Desmontar valvulas de
MCP 15.07 6 90.42
Verificacién vy
limpieza del
tanque principal 25,23 3 75.69
Verificacibdn vy
limpieza del
purgador automatico - 22.01 3 66,03
Verificacidn vy
limpieza de 1la .
valvula check 22.01 3 66.03
Cambio de aceite vy ,
filtro del MCP 19.83 3 59.49 .
Verificacién vy
limpieza de
valvulas del v ' ,
compresor , 30,00 6 180.00
Montar valvulas de 6 Lo T
compresor 1-15.07 ‘ 090,42
Elaborar reportes ~5.00 1 25,000
TIEMPO (minutos) ’ 648,08
+ 15% 97.211 -
TIEMPO TOTAL: RIS
12.42 horas : i
6.21 h/h. . 745.29]
Jornada considerada R |

7:00 horas

Saturacién por.
jornada: 88.71%

h/h = Horas hombre.
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Rutina No.06: Manipulador y Generador de sefial "P".
Material: MP68,NM73,NM79,NC82,NM83,MP82.

Carros: M
Produccidén: 3 trenes
No.de operarios: 1

Categoria: Electromecénico.

Unidad de trabajo

Tiempo por

Cantidad de

Tiempo por

unidad de unidades u rutina de
trabajo érganos por trabajo
rutina {minutos)

Preparacidén de
material 15,00 1 15.00
Abrir panel de
manipulador 0.05 6 00.30
Limpiar brazo de
manipulador 5.96 6 35.76
Lubricar brazo de
manipulador 3.03 6 18,18
Verificar conexiones '
de manipulador 3.05 6 18.30
Abrir panel del 6 ‘ :
generador sefal “P” 2.03 12,18
Limplar contactos y

cartas generador sefal R

“p 18.02 6 - 108.12
Cerrar panel del ' Copl g L
generador sefial “p” 2,07 6 B 2P S S TR
Elaborar reportes 4,00 6. ,
TIEMPO { minutos ) 244,261
+ 15%
TIEMPO TOTAL:
4.68 hrs.

Jornada considerada:
6:00 hrs.

 280.89]

Saturacidon por

Jornada: 78:00%




Rutina No.Q7: Freno de mano

Carros: M;,N, vy R

Material: MP68,NM73,NM79,NC82,NM83,MP82

Produccidén: 1 tren
No.de operarios: 1

Categoria: Electromecanico.

Unidad de trabajo

Tiempo por

Cantidad de

Tiempo por

unidad de unidades u rutina de
trabajo érganos por trabajo
rutina (minutos)
Preparar material 15.00 1 15,00
Verificacién y
limpieza del freno de
mano 8.93 i8 160,74
Lubricacién del freno
de mano 5.26 18 94,68
Elaboracién de
reportes 5.00 1 5.00
TIEMPO {minutos) 275.42
+ 15% 41,31
TIEMPO TOTAL: SR
5.27 horas. 316.73
Jornada considerada:
6:00 horas

Saturacidn por Jjornada
87.83%




Rutina No.08: Puente diferencial

Carros: M y N,

Material: MP68,NM73,NM79,NC82,NM83,MP82.

Produccién: 1 tren
No.de operarios: 2

Categoria: Electromecanico y Ayudante,

Unidad de trabajo

Tiempo por

Cantidad de

Tiempo por

unidad de unidades u | rutina de
trabajo érganos por | trabajo
rutina (minutos)
Preparacién de
material 12.05 2 25,00
Drenar aceite a
diferencial 5.03 24 X 2 241.44
Llenado de aceite a
diferencial 3.75 24 X 2 180.00
Cambio y limpieza de
filtros de diferencial 3.13 24 x 2 150.24
Elaborar reportes 4,00 2 8.00 ..
TIEMPO (minutos) - 604.68
+ 15% . 90.70
TIEMPO TOTAL: , :
11.58 hrs.
5.79 h/h

. 695.38|

Jornada considerada:
7:00 hrs. ‘

Saturacidn por jornada
82.71%

h/h.- Horas hombre.'
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Rutina No.09: Timoneria de freno

Carros: M,N,y R

Material: MP68,NM73,NM79,NC82,NM83 y MP82.

Produccién: 3 trenes
No. de operarios: 1

Categoria: Ayudante general.

Unidad de trabajo

Tiempo por

Cantidad de

Tiempo por

unidad de unidades u | rutina de
trabajo drganos por trabajo
rutina {minutos)
Preparacién de
material 15,00 1 15.00
Quitar tapdn de
cilindro de freno 0.51 216 110.16
Lubricar cilindro de
freno 0.30 216 64.80
Colocar tapdén al ,
cilindro de freno 0.45 216 ~.97.20 ;
Elaborar reportes 5.00 3 15,00 ‘
TIEMPO (minutos) ~.302.16
+ 15% 45032
TIEMPO TOTAL: DR
5.79 hrs,

347.48]

Jornada ‘considerada:
6:00 hrs.

Saturacién por jornada
96.5% . '




Rutina No,10: Pivotes.

Material: MP68,NM73,NM79,NC82,NM83,MP82

Carros: N,M y R
Produccidén: 1 tren
No.de operarios: 2

Categoria: electromecénico y ayudante.

Unidad de trabajo

Tiempo por

Cantidad de

Tiempo por

unidad de unidades u | rutina de
trabaijo érganos por | trabajo
rutina {minutos)
Preparar material 7.50 2 15.00
Retirar seguro y
tuerca de la tapa de
pivote 4,04 18 72.72
Retirar tornillos,
tapa y drenar aceite
de pivote 4.45 18 80.01
Lavar tapa e
interior del pivote 3.34 18 60.12
Revisar roétula y tapar
pivote 3.41 18 61.38
Llenado de aceite a
pivote 2.23 18 40.14
Colocar tuerca a la o
tapa de pivote 3.47 18 62,46
Colocar seguros a
tornillos de la tapa ‘ :
pivote 5.10 18 91.80
Verificar apriete, :
tuercas de brida : ‘ 1 -
pivote 2.27 18 40.86
Elaborar reportes 5,00 1 5.00 o
TIEMPO (minutos) 529,49]
+ 15% 79.42] -
TIEMPO TOTAL: 608,91}
10.14 hrs. SR (e
5.07 h/h.

Jornada considerada:
7:00 hrs.

Saturacién por- jornada
72.42%

h/h = horas hombre;
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Rutina No.ll: Barra de torsidn y PA.

Material: MP68,NM73,NM79,NC82,NM83 y MP82.

Carros: M,N y R.
Produccién: 3 trenes
No.de operarios: 1

Categoria: Ayudante general.

Unidad de trabajo

Tiempo por

Cantidad de

Tiempo por

unidad de unidades u rutina de
trabajo érganos por trabajo
rutina {minutos)
Preparar material 15.00 1 15.00
Verificar apriete a
tornillos y birlos de
bancada 1.03 216 222,48
Verificar y limpiar
rueda fénica 5.00 3 15.00
Verificar y limpiar
tomas y arneses de PA 6.85 12 82.20
Realizar reportes 5.00 6 30,00
TIEMPO (minutos) 364,68
+ 15% 54,70
TIEMPO TOTAL: B B
6.98 hrs, "~ .419.38

Jornada considerada:
7:00 hrs.,.

Saturacién por jornada
99,71%
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Rutina No.12: Scharfenbeerg

Carros: M,N,R

Material: MP68,NM73,NM79,NC82,NMB3,MP82.

Produccidn: 2 trenes
No.de operarios: 2

Categoria: Electromecanico y ayudante gral.

Unidad de trabajo

Tiempo por

Cantidad de

Tiempo por

unidad de unidades u { rutina de
trabajo drganos por trabajo
rutina (minutos)

Preparacidén de
material 7.05 2 15.00
Desacoplar Scharfenberg| 1.17 32 x 2 74,88
Limpiar y lubricar
caras de contacto del
Scharfenberg 3.75 32 ® 2 240,00
Verificar wvalvulas de
paso y contactos PAU 0.16 32 8 2 10.24
Verificacién de
juego longitudinal 0.28 32 x 2 17.92
Cambiar Scharfenberg 40.00 3 x 2 * 240,00
Elaborar reportes 4.00 2 8.00
TIEMPO (minutos) 606.04
+ 15% 90.90
TIEMPO TOTAL: 696. 94
11.61 hrs.
5.80 h/h.

Jornada considerada:
6:00 hrs.

Saturacidén por jornada
96:66%

Nota:

* BEsta cantidad es variable,

pero el tiempo de esta rutina alcéh

para realizar 3 cambios de scharfenberg averiados.

h/h = horas hombre.
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Rutina No.13: EMDI y SUSPENSION

Carros: M,N,R.

Material: MP68,NM73,NM79,NC82, NM83,MP82.

Produccién: 1 tren.
No.de operarios: 1

Categoria:Electromecanico.

Unidad de trabaijo

Tiempo por
unidad de

Cantidad de
unidades u

Tiempo por
rutina de

trabajo drganos por trabajo
rutina (minutos)
Preparar material vy
repartc de EMDI 2.20 9 19.80
Desmontar EMDI 7.50 9 67.50
Cambiar filtros de
EMDI 4,85 9 43.65
Montar EMDI 9.28 9 83.52
Recoger EMDI bajadas 2,20 9 19,80
Suspensién, verificar
alabeado de carros 1.46 36 52.56
Elaborar reportes 4,00 2 8,00
TIEMPO ( MINUTOS) 294.83
+ 15% 44,22
TIEMPO TOTAL: ‘
5.65 hrs. 339.05
Jornada . considerada: ‘ '
6:00 hrs.

Saturacién por
jornada: 94.16%
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Rutina No.l14:

Engrasado de

masas de

Material: MP68,NM73,NM79,NC82,NM83,MP82.

Produccidén: 1 tren
No. de operarios: 7

Categoria: Electromecénico

ruedas

{6) y ayudante general (1).

portadoras.

Unidad de trabajo

Tiempo por

Cantidad de

Tiempo por

unidad de | unidades u rutina de
trabajo édrganos por trabajo
rutina (minutos)
Preparar material 15.00 7 105,00
Abrir candados a
tornillos de tapa de
masa 1.05 72 75.60
Retirar tornillos vy
tapas de las masas 1.50 72 108.00
Limpiar tapas y
flechas 5.25 72 378,00
Engrasado de masas 3.34 72 240.48
Aplicar sellador vy
cerrar tapas 5.20 72 374.40
Colocar tornillos en
la tapa 1.02 72 73.44
Apretar tornillos de '
las tapas 0.55 72 39.60
Cierre de candados a ‘
tornillos de las , :
tapas * 1.30 72 1 93.60
Elaborar reportes 5.00 1 5. 00 ‘
TIEMPO (minutos) 1, 493 121 .
+ 15% 223.96]
TIEMPO TOTAL:
28.61 hrs. i
4,08 h/h ~1,717.08]. .
Jornada considerada: DR [
7:00 hrs.

Saturacién por
jornada: 58:40%

Notas:

* Los candados son piezas metadlicas de forma plana y rectangular que

sirven para fijar cada uno de los tornillos de la tapa de la maza.

h/h = horas hombre.
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Rutina No.15: Engrasado de masas de ruedas guias y cambio

de TMH.
Carros: M,N,R.

Material: MP68,NM73,NM79,NC82, NM83,MP82.

Producecidn: 3 trenes.
No.de operarios: 2

Categorias: Electromecanico y ayudante general.

Unidad de trabajo Tiempo por | Cantidad de | Tiempo por
unidad de unidades u rutina de
trabajo drganos por trabajo
rutina (minutos)

Preparacion de
material 7.50 2 15.00
Engrasado de masas de :
ruedas guias 1.02 216 X 2 440.64
Cambio de TMH 20.00 6 x 2 240,00
Elaboracidn de .
reportes 4.00 6 24,00 f
TIEMPO ( MINUTOS ) 719.64 ;
+ 15% 107.94 i
TIEMPO TOTAL: - {
13.79 hrs. : :
6.89 h/h 827.58 1
Jornada. considerada: ;

7:00 hrs. ;
Saturacién i
por jornada: 98.42% ;

h/h = horas hombre.
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Rutina No.16: Cambio de motor neumatico de puertas.
Material: MP68,NM73,NM79,NC82,NMB3 y MP82.

Produccién: 1 tren.
Carros: M,N y R.
No. de operarios: 3

Categoria: Electromecéanico.

Unidad de trabajo

Tiempo por
unidad de

Cantidad de
unidades u

Tiempo por
rutina de

trabajo drganos por trabajo
rutina (minutos )
Preparacién de
material, reparto de
motores en el carro
del tren 0.28 72 20.16
Abrir dovelas 0.87 72 62,64
Tomar datos del
motor a montar 0.45 72 32.40
Bajar y montar
motores 7.50 72 540.00
Tomar datos del '
motor que se bajoé 0.45 72 32.40
Recoger motores 0.21 72 15.12
Cerrar dovelas 0.82 72. 59.04
Elaborar reportes 5,00 2 ©10.00 o
TIEMPO ( minutos ) ' 771.76]
+15% S0 118076 )
TIEMPO TOTAL: S
14.79  hrs. ‘ B
4.93 h/h. 887.52}
Jornada considerada: STk
6:00. hrs.
Saturacién por
jornada: 82,16%

h/h = horas hombre,
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Rutina No.17:

Material: MP68,NM73,NM79,NC82,NM83,MP82

Produccidén: 3 trenes.
Carros: R.

No. de operarios: 1.

Categoria: Electromecénico.

Busqueda de fisuras en soporte de MCP y MAA.

Unidad de trabajo

Tiempo por

Cantidad de

Tiempo por

unidad de unidades u rutina de
trabajo brganos por trabajo
rutina {minutos)

Preparar material 15.00 1 115.00
Limpiar soporte del
MCP 7.00 9 63.00
Limpiar soporte del
MAA 7.12 3 21.36
Bplicar penetrante en
soportes del MCP 3.33 ] 29,97
Aplicar penetrante en
soportes del MAA 3.33 3 9.99
Limpiar penetrante en
MCP ’ 7.25 9 65.25
Limpiar penetrante en oo ,
MAR 7.85 3 23.55
Aplicar revelador - en LT
MCP ‘ 2.85 9 25.65
Aplicar vrevelador en : E
MAA 2.85 3 i 8.95
Verificar fisura en B = :
soporte de MCP 3.45 9 31.05
Verificar fisura en . R ,
soporte de MAR 3.45 -3 J10.35 0
Elaborar reportes 5.00 3 18000 o
TIEMPO ( minutos ) ' 318,721 o
+ 15% ‘ : 47,80
TIEMPO TOTAL:

6.10 hrs.

366,53

Jornada considerada:
7:00 hrs.

Saturacidn por
jornada 87.14%

W
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Rutina No.18: busqueda de fisuras en bancada.
Material: MP68,NM73,NM79,NC82,NM83,MP82.
Carros: M,N vy R.

Produceién: 2 trenes.

No. de operarios: 1

Categoria: Electromecanico.

Unidad de trabajo | Tiempo por | Cantidad de Tiempo por
unidad de unidades u rutina de
trabajo érganos por trabajo
rutina {minutos)
Preparacidén de
material 15.00 1 15.00
Limpieza de bancada | 0.42 120 50.40
Aplicar penetrante
en bancada 0.30 120 36.00
Limpiar liquido
penetrante 0.58 120 69.60
Aplicar revelador :
en bancada 0.27 120 32.40
Verificar fisuras 0.32 120 .138.40
Elaborar reportes 4.00 2 : 1.8.00 .. .
TIEMPO (minutos ) ‘ 249.801. :
+ 15% . B ‘ 37.47 T
TIEMPO TOTAL: 1 e ;
4,78 hrs. ‘ : « _287.271
Jornada considerada ‘ = R IR
7:00 hrs.
Saturacidn por
jornada: 68,28%

‘aquellas partes que puedan llegar con pintura en la zona a verificar,

Nota: _ o ‘;:{vﬂ :}. : _i“‘
El tiempo que sobra en esta rutina se puede utilizar para despintar:
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Rutina No.19: Busqueda de fisuras en Estribo de seguridad.
Material: MP68,NM73,NM79,NC82 y MP82.

Carros: M,N y R,

Produccién: 2 trenes.

No. de operarios: 1

Categoria: Electromecéanico.

Unidad de trabajo Tiempo por | Cantidad de Tiempo por

- unidad de unidades u rutina de
‘ trabajo érganos por trabajo
rutina {minutos)
Preparacién de
material 15.00 1 15.00 !
Limpieza de Estribo 1.47 72 105.84

Aplicar liquido
penetrante en
Estribo 0.35 72 25,20
Limpiar liquido

; penetrante en ‘

; Estribo 1.86 72 133.92
: Aplicar revelador '
en Estribo 0.45 72 1 -32.40
Verificar fisuras : ‘
en Bstribo 0.41 : 72 29.52 .
Elaborar reportes . 4.00 2 “BL00 o
TIEMPO (minutos ) , 349,88 :
+ 15% ‘ 1 52,48} .
TIEMPO TOTAL: _ 402,36 -
‘16.70 hrs. ‘ ‘ R L
Jornada
considerada: : S R N K
7:00 hrs. C N Bt EE RN

: Saturacién por
d jornada: 95.71%




Rutina No.20:

Material:MP68,NM73,NM79,NC82 y MP82,

Carros: N,M y R.

Produccidén: 2 trenes.
No. de operarios: 2.
Categorias:

Electromecénico y Ayudante general.

Bisqueda de fisuras en Pivote y Piramide.

Unidad de trabajo

Tiempo por

Cantidad de

Tiempo por

—merrm
o,

unidad de unidades u rutina de
trabajo érganos por trabajo
: rutina { minutos )
§ Preparar material 15.00 2 30.00 :
i Limpieza de pivote y ;
! Piramide 3.50 36 126.00 }

Bplicar liquido
penetrante en pivote
y piramide 0.90 36 32.40
Limpiar 1liquido
penetrante en Pivote
y Pirémide 3.80 36
Aplicar revelador en
Pivote y Piramide 3.20 36
; Verificar fisuras en
i pivote y piramide .60 36
Elaborar reportes 4,00 2
| TIEMPO (minutos)
4 + 15% -

% TIEMPO TOTAL:
11.07 hrs.

5.53 h/h
i Jornada
7:00 hrs.
Saturacién pox
jornada: 79.07%

136.80

115.20

w

129.60 1

8.00 - ) [
578.00})

—86.70] !

_664.70]
considerada: '

Notas: Lo ERERRE S
h/h = horas hombre. ' , Lo ", § P
El tiempo total se divide entre los 2 operarlos..‘ I
El tiempo que sobra en esta rutina, puede ser uLilizado por estos?

4T o i

operarios en despintar aquellas partes a verlflcar que puedan llegar
con pintura.
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RUTINA No.21: GRUPO DE RESISTENCIAS HBIR,HB2R,SHR Y BR.

MATERIAL: NM 73,NM 79,NC 82 Y MP 82.

CARROS: M Y N.
PRODUCCION: 2 trenes.
No. DE OPERARIOS: 1.

CATEGORIA: Electromecanico.

6:87 Horas.

UNIDAD DE TRABAJO TIEMPO POR CANTIDAD DE TIEMPO POR
UNIDAD DE UNIDADES U RUTINA DE
TRABAJO ORGANOS POR TRABAJO
RUTINA {MINUTOS)

Preparar material 15:00 1 15:00
Retirar rejilla de 4:00 12 48:00
resistencias BR
Verificar y limpiar 12:00 12 144:00
aisladores, resistenci, .
conexiones y apriete de
tornillos de las
resistencias BR.
Colocar rejilla de 4:00 12 48:00
resistencias BR
Retirar rejilla de 0:55 12 6160
resistencias HB1R y HB2R
Verificar y limpiar 4:00 12 ©48:00
aisladores, resistenci .
conexiones y apriete de
tornillos de resistencias
HB1R y HB2R
Colocar rejilla de 0:55 12 {63160
resistencias HB1R y HB2R .
Verificar y limpiar 2:86 12 34:32
‘aisladores, resistencia, :
conexiones y apriete de
tornillos de resistencias
SHR
Elaborar reportes 4:00 2 8300
TIEMPO TOTAL - 358:52 |
+ 15% 53177
TIEMPOS TOTALES:

a12:20)

Jornada considerada:
7:00 horas :

Saturacién por jornada:
98.14%

e

s



RUTINA No,22: REACTOR MSL y FL

MATERIAL: NM73,NM79,NC82, Y MP82

CARROS: M y N

PRODUCCION: 2 trenes
No.DE OPERARIOS: 1
CATEGORIA: Electromecénico

C UNIDAD DE TRABAJO TIEMPO POR CANTIDAD DE | TIEMPO POR
= UNIDAD DE UNIDADES U RUTINA DE
TRABAJO ORGANOS POR TRABAJO
RUTINA | (minutos) ,
Preparacién de material 10:00 1 , 10:00 ‘
Abrir cajas de conexiones 1:50 72 108:00 ?
: MSL, FL :
: - ;
: Revisar apriete de 0:30 72 21:60 :
] conexiones MSL,FL ; {
; !
! Cerrar cajas de conexiones 1:50 72 108:00 . - .
] MSL, FL : ~ S B
é Verificar estado fisico de 0:70 a2 8:40 B B E
; la bobina MSL,FL . ' : -§
’ Abrir caja de conexiories 1:35 12 16120 é
. del motor de ventilacién : B ~ B RS EEEE
e MSL, FL ; , ‘ : B I
; Verificar conexiones del 0:30 | 12 T30 E
i motor de ventilacién MSL,FL I SITT Rl RS
i Cerrar caja de conexiones. 1:35 12 ; 16:20 ;
‘ del motor de ventilacién ‘ . : R
MSL, FL _ EIRTR N | r
Elaborar reportes. , 4:00 2 | o so0 o p
- pormpes SRS
: TIEMPO TOTAL o o 0-300:00f .
i +15% ' | e o s
I - , e N SRR
; TIEMPOS TOTALES: 345100 EEE R '
? §:75 HORAS SRR R
! JORNADA' CONSIDERADA: i
6:00 HORAS ‘ :
.« ; -
i SATURACION POR. JORNADA: : - I RN S
| 95.,8% v : o R




RUTINA No.23: CONTACTOR FPEXK y FUENTE DE PODER

MATERIAL: NM73,NM79,NC82 y MP82

CARROS: M y N
PRODUCCION: 2 trenes
No.DE OPERARIOS: 1

CATEGORIA: Electromecdnico

UNIDAD DE TRABAJO

TIEMPO POR
UNIDAD DE
TRABAJO

CANTIDAD DE

UNIDADES U

GRGANOS POR
RUTINA

TIEMPO POR
RUTINA DE
TRABAJO
(minutos)

Preparacién de
material

10:00

1

10:00

Limpieza y
verificacidn de
contactos y conexiones
de PEXK

10:02

12

120:24

Limpieza 'y
verificacién de
transformadores y-
condensadores de
Fuente de Poder

13:25

12

159:00

Elaborar reportes

. 4:00

8100

TIEMPO TOTAL

 1'Vf]297:245;«f  g
,f’,gfgéi;éélf}; k

+ 15%

TIEMPOS TOTALES:
5:69 Horas

JORNADA CONSIDERADA:
6:00 Horas.:

SATURACION POR JORNADA.
94.83%




RUTINA No. 24: UNIDAD DE TIRISTORES Y DIODOS
MATERIAL: NM73,NM79,NC82 y MP82

CARROS: My N

PRODUCCICON: 1 tren

No. DE OPERARIOS: 3

CATEGORIAS: Electromecdnico (2) y Ayudante Grl. (1)

iy
UNIDAD DE TRABAJO TIEMPO CANTIDAD DE TIEMPO POR
POR UNIDADES U RUTINA DE
UNIDAD DE | ORGANOS POR TRABAJO
TRABAJO RUTINA (minutos)
Preparacién de material 10:00 3 30:00
Bajar tiristores y 18:25 6 109:50 ;
diodos !
Sopletear tiristores 30:00 6 180:00
Verificacidén y limpieza 37:00 6 - 1222:00

de tiristores

Montar tiristores y 18:25 6 109:50.
diodos- ’ o

Elaborar reportes » 8:00 ‘ 1. N S:OOﬂ”

TIEMPO TOTAL | -esg:00
+ 15% : oL esiss |
TIEMPOS TOTALES: : b smes )
12:63 Horas o FERETIRIEE RN TS IR 8 KN e I
4:21 h/h. o PR T

JORNADA CONSIDERADA: ‘ B ‘ i R T

6:00 hrs. : ‘ SR R Ty Ftr o

SATURACION POR JORNADA
70.16%

M NOTAS: \

‘ El tiempo total se divide entre los 3 .operarios. :

El tiempo que a los operarios-les '‘sobra en esta rutina, lo pueden
utilizar para reparar algin defecto ‘que pudlera traer algun Tlrlstor.:

h/h = horas hombre.
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RUTINA No. 25: UNIDAD LOGICA DE CONTROL
MATERIAL: NM73,NM79,NC82 y MPB2

CARROS: M y N
PRODUCCION: 3 trenes
No. DE OPERARIOS: 1

CATEGORIA: Electromecanico

UNIDAD DE TRABAJO TIEMPO POR | CANTIDAD DE TIEMPO BOR
UNIDAD DE UNIDADES U RUTINA DE
TRABAJO ORGANOS POR TRABAJO
RUTINA (minutos)
Preparacién de material 15:00 1 15:00
Bbrir cofre de Légica de 0:60 18 10:80
control
Limpieza de tarjetas de 14:50 18 261:00
Légica de control
Cerrar cofre de Lbgica 0:60 18 10:80
de control
Elaborar reportes 4:00 3 12:00
TIEMPO TOTAL 1 309:601
+ 15% 46:44
TIEMPOS TOTALES:

5:93 Horas

356:04 |

JORNADA CONSIDERADA:
6:00 Horas

SATURACION POR JORNADA:
98.83%
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RUTINA No.26: VALVULA DE REGULACION DE CONTACTOS CHOPPER Y

CAMBIOS DE TELOC.

MATERIAL: MP68,NM73,NM79,NC82 y MP82.

CARROS: M y N.
PRODUCCION: 3 trenes.
No. DE OPERARIOS: 2

CATEGORIA: Electromecanico y Ayudante.

UNIDAD DE TRABAJO TIEMPO CANTIDAD DE | TIEMPO POR
POR UNIDADES U RUTINA DE
UNIDAD DE | 6RGANOS POR TRABAJO
TRABAJO RUTINA {minutos)
Preparacién de 10:00 2 20:00
material
Verificacién y ajuste 3:08 12 x 2 73:92
de valvula de '
contactos Chopper
Cambio de Teloc 9:66 6  x2 115:92
Elaborar reportes 4:00 6 24:00
TIEMPO TOTAL 233:84
+ 15% 35:07
TIEMPOS TOTALES: 268:91
4:48 Horas ; ‘ '
2:24 h/h
JORNADA CONSIDERADA:
7:00 horas.
SATURACION POR
JORNADA: 32%
Notas: : , ,
Estos dos operarios  se -‘pueden utilizar ‘'para.

eventualidad que surja durante'el mantenimiento.

h/h = horas hombre,

cubrir. cualquier; 37"'




Rutina No.27: Trabaljos en banco*

Carros: -

Produccién: -

No.de operarios: 2

Categorias: Electromecénico y Ayudante general.

Unidad de trabajo Tiempo porj Cantidad de | Tiempo por
unidad de | unidades u | rutina de
™ trabajo édrganos por trabaijo
: rutina (minutos)
Trabajos diversos en
banco 420 2 840
TIEMPO TOTAL: 840
. 14:00 hrs.
i 7:00 h/h
f Jornada considerada:
; 7:00 hrs.
: Saturacién por Jornada: ‘ 5
100% : , E
Notas: . .
E Estos dos operarios se pueden utilizar para cubrir vacaciones vy ‘
i ausencias, ! ' : -
: * Trabajar en banco implica realizar trabajos  diversos, como . |
A recuperar piezas que se cambian por motivos ciclicos. B T

i h/h = horas hombre.




Rutina No.28: Cambio de llantas portadoras.
Material: MP68,NM73,NM79,NC82 y MP82.

Carros: N,M y R,
Produccidn:
No.de operarios: 1

16 Llantas portadoras.

Categoria: Electromecénico.

Unidad de trabaijo

Tiempo por

Cantidad de

Tiempo por

unidad de unidades | rutina de
trabajo u drganos trabajo
por rutina (minutos)

Preparar material 15,00 1 15.00
Aflojar tuercas de 1.65 16 26.40
llantas portadoras
Quitar tuercas a 1.80 16 28.80
llantas portadoras
Bajar llanta 0.50 16 8.00
Abrir candados a 1.85 16 29.50
tuercas de ruedas de
seguridad
Verificar apriete a| 0.55 16 ~'8.80
tuercas de ruedas de
seguridad
Cerrar candados a 1.80 le 28.80
tuercas de ruedas de :
seguridad : ;
Montar llantas 1.60 16 . 25.60
portadoras , _ L - '
Colocar tuercas a 2.30 16 © 36,80
llantas portadoras e
Dar apriete a 1.95 16 31.20
tuercas de llantas S
portadoras R e
Acarreo de llantas 1.88 16 30,08 ]
Elaborar reportes 4.00 2 BVO0O
TIEMPO (minutos) 277,081 -
+ 15% ' o 410561
TIEMPO TOTAL: 318.64) ¢
5.31 hrs.. R b
Jornada  .considerada:
7:00 hrs.
Saturacién por
jornada: - 75.85%
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Rutina No.29: Cambio de llantas guias.

Material:MP68,NM73,NM79,NC82 y MP82.

Carros: M,N y R.
Produccién:
No.de operarios: 1

24 llantas guias

Categoria: Electromecéanico.

Unidad de trabajo

Tiempo por
unidad de

Cantidad de
unidades u

Tiempo por
rutina de

trabajo drganos por | trabajo
rutina {(minutos)

Preparacién de 15.00 1 15.00
material
Aflojar tuercas de 2.20 24 52.80
llanta quia
Quitar tuercas y 1.95 24 46.80
bajar llanta guia
Montar 1llanta guia y| 3.30 24 78.20
poner tuercas :
Llegar tuercas de 1.30 24 31.20
llanta guia , :
Dar apriete a tuercas| 2.30 24 55.20
de llanta guia ;
Acarreo de. llantas 0.83 24 19.92
guias ( L
Elaborar reportes 4,00 1 L 4,00
TIEMPO (minutos) 304,12
+ 15% 45,61}
TIEMPO TOTAL:
5.82 hrs.

349,73 ©

Jornada considerada:
7:00 hrs.

Saturacidén por

jornada; 83.14%




Rutina No.30:

Banco de llantas,

Material: MP68,NM73,NM79,NC82 y MP82.

Carros: M,N y R.
Produccidn;: 3 trenes.
No.de operarios: 4§

Categorias: 3 mecanicos técnicos y 1 Electromecanico.

Unidad de trabajo Tiempo por | Cantidad de | Tiempo por
unidad de unidades u rutina. de
trabajo érganos por | trabajo
rutina {minutos)

Preparar material 15.00 3 45,00
Verificar estado 0.28 216 60.48
fisico de llantas
portadoras en tren
Verificar estado 0.28 216 60.48
fisico de llantas
guias en tren
Armado de ruedas 14.00 15 * 210.00
guias en banco K
Desarmado de ruedas 14.00 15 * 210,00
gulas en banco : L
Armado  de ruedas 10.50 15 * 157,50
portadoras en banco o
Desarmado ‘de ruedas 10.50 15 * 157:50
portadoras en banco : R
Elaborar reportes 4.00 3 12.00. 4=
TIEMPO (minutos) -912,96]
+ 15% - 136494
TIEMPO TOTAL: [ 1,049.90
17.49 hrs. o i
5.83 h/h
Jornada considerada:
7:00 hrs.
Saturacién por
jornada: 83.32%
Notas: ’

: * Estas cantidades son variables y estan sujetas a las necesidades
] ® gue se tengan, ya sSea para armar o desarmar llantas' guias o

5 portadoras. El tiempo total se divide entre ‘los: 3 operarios, 'ya que

: el operario cuatro, el electromecénico, es el encargado de coordinar '
1 estas labores en el banco de llantas. : - N S

h/h = horas hombre.
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RESUMEN DE RUTINAS.

En la tabla numero 2 se mueStra un concentrado de las rutinas
de trabajo propuestas para el mantenimiento c¢ciclico menor,
indicando el personal necesario, cantidad y categorias, asi
como las actividades o wunidades de trabajo que deberan
realizar y el tiempo de cada una de ellas,

TABLA No.2
RESUMEN DE RUTINAS Y PERSONAL NECESARIO PROPUESTC PARA
MANTO CICLICO MENOR.

No.de Nombre Cantidad de Horas Categorias

rutina Operarios Hombre

01 JH. 2 4.73 E. y A.

02 KFP, 1 5.97 E.

03 Reostato. 1 4.83 E.

04 Engrasado motores. 2 5.21 E. y A,

05 Grupo MCP. 2 6.21 E. y A,

06 Manipul.y gener.s.P. 1 4,68 E.

07 Freno de mano, 1 5.27 E.

08 Puente diferencial. 2 5.79 E. y A.

09 Timoneria de freno. 1 5.79. © A,

10 Pivotes. 2 5.07 E. vy A.

11 Barra de torsién, PA. 1 6.98 A.

12 Scharfenberg. 2 5,80 E. y A

13 EMDI, Suspensidn. 1 5.65 E.

14 Engrasado, masas 7 4.08 E. (6),
portadoras , A(L1)

15 Engrasado, masas ' _ o ‘
guias, cambio TMH. 2 6.89 E. y A.

16 Cambio,  motores : . ‘
neumat., puertas, 3 - 4.93 E.

17 Fisuras,de McP vy o T
MAR. 1 6.10 - E.

18 Fisuras, bancada. 1 4,78 " E.

19 Fisura en estribo de C :
seguridad. 1 6.70, - E.

20 " {Fisura en pivote vy : R
piramide. ‘ 2 5.53 A,y B,

21 Grupo, HB1R, HB2R, SHR ~ : ;
y BR. 1 6.87 E.

22 |Reactor MSL-FL. o 1 5,75 E.

A




Continuacién tabla No.2.

et et
.

No.de |Nombre de rutina Cantidad de Horas Categoria
rutina operarios hombre
23 Contactor PXK y Fuente 1 E.
de poder. 5.69 _
24 Tiristores y diodos., 3 4.21 B.(2) Y
A. (1)
25 Légica de control. 1 5.93 E.
26 Valvulas de regulacidn
de contactor Choper y
cambio de teloc. 2 2.24 E. y A
27 Banco Ciclico. 2 7.00 E. y A.
28 Cambiar llantas
portadoras. 1 5.31 E. :
29 Cambiar llantas guias. 1 5.82 E. ;
30 Banco de llantas. 4 5.83 M.T.(3), ;
E.(1). ;
Notas: A

Electromecanico especialista.
Ayudante general.
.~ = Mecanico técnico.

E
A
M.

L= BRI ]




CONCLUSIONES.

Comc resultado de la determinacidén de las actividades para el
mantenimiento ciclico menor, se llegd a la conclusidén de que
se necesitan 53 operarios para atender todas estas rutinas,
incluyendo al personal que cubre vacacicnes Yy - ausencias.
Ademés se debe de contar con un sobrestante, el cual se
encarga primeramente, de distribuir entre sus elementos
(operarios) los trabajos ciclicos a realizar durante la
jornada laboral, para después llevar a cabe una supervisién
de los trabajos realizados.

Este personal queda distribuido por .categorias de 1la
sigulente manera:

CATEGORIAS No. DE OPERARIOS
Sobrestante 1
Electromecénico Oficial ) 36
Ayudante General 14
Mecanico Técnico . ' 3

Total . .54

oy e




II.3) MATERIALES Y EQUIPO PARA EL MANTENIMIENTO CICLICO MENOR

Todo mantenimiento requiere para su eficaz realizacién entre
otras cosas, de materiales, de equipo de seguridad, de
refacciones, y de lo mas elemental: de la fuerza de trabajo;
aqui veremos los dos primeros puntos, la fuerza de trabajo,
debido a su importancia la analizaremos mas adelante por
separado. Las refacciones no las tomamos en cuenta por ser
minima la cantidad utilizada en el mantenimiento ciclico.

Por lo tanto, para el mantenimiento ciclico menor al material
rodante del S.T.C. Metro, en este punto se cuantifican las
cantidades ( algunas exactas otras aproximadas ) de los

materiales y del equipo de seguridad necesarios para este
mantenimiento. _

Actualmente, en los 4 talleres de mantenimiento menor, se les.
da mantenimiento a wun total de 254 trenes de llantas
neumaticas, los cuales conforman el parque vehicular con que
cuenta el Sistema de Transporte Colectivo Metro.

A diferencia del mantenimiento sistematico menor en donde las
rutinas se realizan diariamente y se tiene una produccidén de
3 trenes por dia, en el manto ciclico menor las rutinas se
realizan en un taller que cuenta con un total de 78 trenes-
(como es el caso del taller de mantenimiento menor Ticomén),

a los cuales se  les proporciona el mantenlmlento ciclico
correspondlente de acuerdo a su periodo de realizacidén’ (cada‘
3, 4, 6, 12 6 24 meses, periodos establecldos por el S T.C.
metro). .
Por esta razdn, los materlales \Y equlpos consumldos en estas.

rutinas de mantenimiento  ciclico .menor, - se- calculan en];'

cantidades consumidas por tren, las que se multlpllcan por el:
nimero de trenes con que cuenta el taller, tomando en cuenta,r
también el periodo de cada - ciclico para ‘sacar; una cantldads
total anual. 2
Con respecto al equipo de segurldad que se utlllza, este debe[”
ser acorde a la rutina de trabajo que- reallce cada operarlo,*]
sus cantidades de consumo por elemento. se. determlnan segun la“
durabilidad del mismo. : : : -

Ya establecidos los tiempos de las rutinas del mantenlmlentoff

ciclico menor y establecida también la cantidad: de operarlos'“”

que deberan realizarlas, ahora nos queda ‘por determlnar las’ -

cantidades de materiales y equipo necesario para poder llevarf7'

a cabo estas rutinas de trabajo; es lo; que veremos
continuacién. ‘ ‘




MATERIALES Y EQUIPO PARA MANTENIMIENTO cicLIco MENOR
Rutina No.0l: JH

No.de operarios:2

Periodo: Cada 6 meses.

CANTIDAD CANTIDAD
TOTAL PARA 78 POR TREN
DESCRIPCION TRENES Y/O Y/0 POR
POR OPERARIO OPERARIO
Grasa Shell Albania EP3 (Kg.) 19.50 0.250%
Solvente dieléctrico (Lts.) 780.00 10*
Aceite de recino (Lts.) 9,75 0.125%*
Trapo (metros). 234 3*
Brocha de 3" (piezas). ' 2 1
Casco protector (unidades). 21 1 :
E Guantes de vinil para 2 : 1 i
: solvente (pares). {
Guantes de carnaza (pares). : : 2 1 §
i Protectores auditivos 21 1 i
(unidades) . ' Q
Gafas de seguridad (unidades). 2y
[ Lémpara sorda con pila k B 2 N | ;
: (unidades) . : SR ~ ?
; Bitdcora o libreta de 1 R T _1-:_'2
3 nivel (unidades). : ‘ Lo e
f Pluma atémica (unidades). S ‘s.;l;_2;~f'5f‘f‘7f1:

* Son cantidades aproximadas, obtenidas en baée a‘datos e5£adi$tiéospf‘
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MATERIALES ¥ EQUIPO PARA MANTENIMIENTO cfCLICO MENOR
Rutina No.02: KFP

NO.de operarios:1

Periodo: Cada 12 meses.

DESCRIPCION CANTIDAD TOTAL CANTIDAD POR
: PARA 78 TRENES TREN Y/0O POR
g Y/0 POR OPERARIO OPERARIO
f Solvente dieléctrico 234 3,00*
: (lts.)
‘ Estopa (Kg.) 78 1.00%
Grasa Shell Albania EP2 39 0.5*
: (Kg.)
i Brocha de 3" (unidad). 4 2
é Laémpara sorda con pila 1 1
T {unidad).
? Bitéacora {pieza). 1 1
i Pluma atémica (pieza). 1 1 ;
}w Casco protector {(pieza). 1] 1 ‘
E Guantes para solvente 1 1 3
! {par) . v ;
% Guantes de carnaza (par). 1 Tl |
? Gafas de4seguridad ‘ , : A  >ﬁ_", 1 ik
{unidad). SR S %

* Son cantidades aproximadas obtenidas en bése a‘daﬁos eSCadiéticgs.f5,‘




MATERIALES Y EQUIPO PARA MANTENIMIENTO <CICLICO MENOR
Rutina N0.03: Verificacién de conexiones de reostato.
No.de operarios: 1

Periodo: Cada 12 meses

DESCRIPCION CANTIDAD TOTAL CANTIDAD POR
PARA 78 TRENES TREN Y/O POR
w Y/0 POR OPERARIO
OPERARIO ,
Fab detergente (Kg.) 5.6 | 0.20% ;
Fibra doméstica 78 1 ;
(unidades) g
Guantes de vinil para 1 1
solvente (pares)
Lampara sorda con pila 1 ’ o 1
{(unidad)

Bitdcora (unidad)

Pluma atémica (unidad)

‘w Casco protector (unidad)

1
1

':!l { ;f;
1

e N =

Gafas de seguridad e e N
(unidad) | R O T S e

* Son cantidades aproximadas obtenidas en base akdatos‘éstadiéticdé; RIS

3
!
j
]
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MATERIALES Y EQUIPO PARA MANTENIMIENTO CICLICO MENOR
RUTINA No. 04: Engrasado de motores

No. DE OPERARIOS: 2
PERIODO: Cada 3 meses.

DESCRIPCION

CANTIDAD TOTAL
PARA 78 TRENES

CANTIDAD POR
TREN Y/O POR

(unidades)

Y/0O POR OPERARIQ OPERARIO
Grasa shell Albania EP3 546 7.00
(Kg.)
Estopa ( Kg.) 39 0.5*
Solvente (lts.) 390 5*
Trapo (metros) 117 1.5*
Casco protector 2 1
(unidades)
Guantes para solvente 2 1
(pares)
Bitacora (unidades) 2 1
Pluma atémica 2 1
{unidades) v o
Lampara sorda con pila 2 1

* Son cantidades aproximadas obtenidas en base .a datos estadistiéds.gﬁ ‘? 

]



MATERIALES Y EQUIPO PARA MANTENIMIENTO CICLICO MENOR

Rutina No. 05: Grupo MCP
No. de operarios: 2
Periodo: cada 6 meses.

DESCRIPCION CANTIDAD TOTAL CANTIDAD
PARA 78 TRENES POR TREN
Y/O POR Y/0 PCR
OPERARIO OPERARIO
Solvente (1lts.) 936 12+
Trapo (metros) 468 6*
Estopa (kg.) 39 0.5*
Lija de agua fina, (unidades) 78 1
Lija de esmeril, (unidades) 78 1
Aceite Extra Heavy (litros) 195 2.5
Lampara sorda con plla 2 1
(unidades)
Guantes para solvente (pares) 2 1
Guantes de carnaza (pares) 2 i
Casco protector (unidad) 2] w1
Gafas protectoras (unidad) 2 1l
Bitacora (unidad) 2 1 ;
Pluma atémica (unidad) 2 f,i_‘
*. Son cantidades aproximadas . obtenldas 'eh base’ a ‘détos

estadisticos.
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MATERIALES Y EQUIPO PARA MANTENIMIENTO CICLICO MENOR
Rutina No. 06: Manipulador y Generador de sefial “P”.
No. de operarios: 1

Periodo: Cada 6 meses.

DESCRIPCION CANTIDAD TOTAL CANTIDAD
PARA 78 TRENES POR TREN
: Y/0 POR Y/O POR
‘“ OPERARIO OPERARIO
Trapo (metros) 117 ‘ ‘1.5*
Grasa Shell Albania EP3 (kg.) 9.75 0.125%
Alcohol industrial (litros) 9.75 0.125%
é Brocha de 3" (unidad) 2 1 ;
i Guantes de lona (Pares) 1 1 ;
; Bitéacora (unidades) 1 1 :
% Pluma atémica (unidades) 1 1
% Lampara sorda con pila 1 1
E (unidades)

* Son cantidades aproximadas obtenidas en base 'a datos
estadisticos. ‘ ‘
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MATERIALES Y EQUIPO PARA MANTENIMIENTO cicrIico MENOR
Rutina No. 07: Freno de mano

No. de operarios: 1

Periodo: Cada 12 meses.

DESCRIPCION CANTIDAD TOTAL CANTIDAD POR
PARA 78 TRENES TREN Y/O POR
Y/O POR OPERARIO OPERARIO
Solvente (lts.) ' 624 g*
Estopa (kg.) ) 156 2*
Grasa Shell Albania EP2 78 1*
(kg.)
Plastico (mts.) ** 156 2
Brocha 3" (unidad) 4 1
Lampara sorda con pila 1 1
{unidad)
Bitacora (unidad) "1 R 1
Pluma atémica (unidad) 1 o 1 -
Guantes para solvente 1 h - 1 ;,
(par) ‘ SR [
Notas:

* Son cantidades aproximadas, i L B
** protege al motor del solvente que se utlliza en ‘esta rutlna, ev1ta
que se introduzca este en el motor.
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MATERIALES Y EQUIPO PARA MANTENIMIENTO cicLICO MENOR
Rutina No. 08: Puente diferencial

No. De operarios: 2
Periodo: Cada 6 meses.

DESCRIPCION CANTIDAD TOTAL CANTIDAD POR
PARA 78 TRENES TREN Y/O POR
: Y/O POR OPERARIO OPERARIO
iy
Estopa (Kg.) 156 2%
Solvente (lts.) 468 6*
f hceite Sae 90 (lts.) 35,568 456
f Tapones, drenado de 156 2%
; diferencial (unidad)
; Casco protector (unidad) 2 1
i Guantes de carnaza 2 1
(pares) :
Guantes para solvente 2 1
, (pares)
§u1 Lampara sorda con pila 2 1
! {unidad) ‘ :
: Bitacora (unidad) 2 1
Pluma atémica (unidad) 2 1
* Son cantidades aproximadas.
gn
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MATERIALES Y EQUIPO PARA MANTENIMIENTO cicLICO MENOR
Rutina No. 09: Timoneria de freno

No. de operarios: 1

Periodo: Cada 6 meses.

; DESCRIPCION CANTIDAD TOTAL CANTIDAD POR

; PARA 78 TRENES TREN Y/O POR

; Y/0 POR OPERARIO OPERARIO
Acelte hidréulico (lts.) 19.50 0.250*
Estopa (kg.) 6.47 0.083*

; Guantes de carnaza (par) 1 1 ;

é Casco protector (unidad) 1 1 E

5 Bitadcora (unidad) ‘ 1 | %
Pluma atémica (unidad) 1 1 %

* Son cantidades aproximadas., ' 1 !




MATERIALES Y EQUIPO PARA MANTENIMIENTO CICLICO MENOR
Rutina No.10: Pivotes

No. de operarios: 2

Periodo: Cada 12 meses.

DESCRIPCION CANTIDAD TOTAL CANTIDAD POR
PARA 78 TRENES TREN Y/O POR

. ¥/0 POR OPERARIO OPERARIO
Solvente (lts.) 780 10~
Estopa (kg.) 156 2%
Aceite SAE 90 (lts.) 1,404 18
Alambre recocido {kg.) 78 ‘ 1
Chavetas para tuerca de 1,404 18
pivote (unidad)
Brocha 3" (unidad) ' 4 1
Casco protector (unidad) 2 1
Guantes de carnaza 2 R ¢
(pares) '

4] -

: Guantes para solvente 2 o SRR
{pares) ‘ ‘
Lémpara sorda con pila ' 2 R ‘j 1
(unidad) ‘ ' ' e

; Bitacora {(unidad) ' : s ‘” 24 ‘*“g”'ff }11'
Pluma atémica (unidad) T R R T

* Son cantidades aproximadas.




MATERIALES Y EQUIPO PARA MANTENIMIENTO CICLICO MENOR
Rutina No. 11: Barra de torsién y “PA".

No. de operarios: 1

Periodo: Cada 6 meses.

DESCRIPCION CANTIDAD TOTAL CANTIDAD POR
PARA 78 TRENES TREN Y/O POR

. Y/O POR OPERARIO OPERARIO
| Solvente (lts.) 234 3.00*
Estopa (kg.) 15.60 0.20%
§ Fab detergente (kg.) 19.50 0.25*
{
? Fibra doméstica (unidad) 78 1
| Guantes para solvente 1 ‘ 1

(par)

Guantes de carnaza (par)

Casco protector (unidad)‘

} Bitdcora (unidad)

Pluma atdémica (unidad)

iy

Rl e el
RN B BT EYSTR e

Lampara sorda con pila
(unidad)

* Cantidades aproximadas,
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MATERIALES Y EQUIPO PARA MANTENIMIENTO CICLICO MENOR
Rutina No. 12: Scharfenberg

No. de operarios: 2

Periodo: Cada 6 meses.

DESCRIPCION CANTIDAD TOTAL CANTIDAD. POR
PARA 78 TRENES TREN Y/O POR
" Y/0 POR OPERARIO OPERARTO
Petréleo (lts.) 780 10.00%*
: Estopa (kg.) 49.92 0.64*
i Trapo (mts.) 117 1.50*
Grasa Shell Albania EP2 140.40 1.80%
(KG.) :
Brocha 3" (unidades) 2. 1 ﬁ
! Lampara sorda con pila 2 R | ;
: (unidades) ;
r i
§ Guantes para solvente 2 1l f
J (unidades) : 1
{ ‘ :
i» Casco protector 2 ' 1 H
i (unidades) : '
i Bit&cora (unidades) : B S R [N I €
Pluma atémica (unidades) ‘ ' S 2 "; T Vgl e

* Cantidades aproximadas.
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MATERIALES Y EQUIPO PARA MANTENIMIENTO CICLICO MENOR
Rutina No,13: EMDI y Suspensidn

No. de operarios: 1
Periodo: Cada 24 meses.

DESCRIPCION

CANTIDAD TOTAL
PARA 78 TRENES
Y/O POR OPERARIO

CANTIDAD POR
TREN ¥/O POR
OPERARIO

Casco protector (unidad) 1
Guantes de carnaza 1
{unidad)

Bitacora (unidad) 1
Pluma atémica (unidad) 1




MATERIALES Y EQUIPO PARA MANTENIMIENTO CICLICO MENOR
Rutina No. 14: Engrasado de Masas de Ruedas Portadoras.
No. De operarios: 7

Periodo: Cada 12 meses.

DESCRIPCION CANTIDAD TOTAL CANTIDAD POR
PARA 78 TRENES TREN Y/0O POR
" Y/0 POR OPERARIO OPERARIO
Grasa Shell Albania EP2 11,232 144
(kg.)
Solvente (lts.) 1,950 25%*
; Estopa (kg.) 624 g*
f Trapo (mts.) 312 ‘ 4%
§ Permatex (unidades) 858 [ 11 :
f Espatula (unidades) 7 1 f
? Guantes para solvente 7 1
; (pares) 2 :
§ Guantes de carnaza 7 ‘ ' 1 §
ﬁ* (pares) ‘ ﬁ
Protectores auditivos o 7 o o ;
(unidades) S o IS
Casco protector ‘ 7 : o 1} |
(unidades) : ‘ S | g
: Bit4cora (unidades) o 7] Sy f
j Pluma atémica (unidades) T : "' ,;“1fg5J‘?
R
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MATERIALES Y EQUIPO PARA MANTENIMIENTO CICLICO MENOR
Rutina No., 15: Engrasado de Masas de Ruedas Guias y cambio

de TMH,
No. de operarios: 2
Periodo: Cada 12 meses.

(unidades)

DESCRIPCION CANTIDAD TOTAL CANTrDAD POR
PRARA 78 TRENES TREN Y/0O POR
Y/O POR OPERARIO OPERARIO

Grasa Shell Albania EP3 1,404 18
(KG.)
Estopa (kg.) 39 0.5*
Guantes de carnaza 2 1
(pares)
Casco protector 2 1
(unidades)
Bitacora (unidades) "2 1
Pluma atémica (unidades) 2 1
La&mpara sorda con pila 2 1

* Cantidad aproximada.




e

} MATERIALES Y EQUIPO PARA MANTENIMIENTO CICLICO MENOR
3 Rutina No. 16: Cambio de motor neumdtico de puertas.
No. de operarios: 3
Periodo. Cada 24 meses,

DESCRIPCION CANTIDAD TOTAL CANTIDAD POR
PARA 78 TRENES TREN Y/O POR
- Y/0 POR OPERARIO OPERARIO
! Casco protector 3 1
f (unidades) :
! Guantes de lona {pares) 3 1 ;
? Bitacora (unidades) ‘ 3 - 1 %
Pluma atémica (unidades) 3 ; 1 g

Nota: : o
El material que se utiliza en esta rutina son los motores de puertas; o
estos se bajan del tren y se mandan a RG (Revisién General) en donde '
se les da el mantenimiento requerido y a cambio mandan' los motores de: L
puertas ya previamente revisados para que se monten -en. el ‘tren - "
correspondlente




MATERIALES Y EQUIPO PARA MANTENIMIENTO CICLICO MENOR
Rutina No. 17: Busqueda de fisuras en MCP y MAA,

No. de operarios: 1
Periodo: Cada 6 meses.

DESCRIPCION

CANTIDAD TOTAL
PARA 78 TRENES

CANTIDAD POR
TREN Y/O POR

Y/O POR OPERARIO OPERARIO

Solvente (lts.) 234 3*
Estopa (kg.) 19.50 0,25+
Liquido penetrante (lts.) 0.93 0.012%*
Revelador (unidades) 78 1
Brocha 1" {(unidades) 2 1
Casco protector (unidad) 1 1
Guantes para solvente 1 1
(par)

Ldmpara sorda con pila 1 1
(unidad) .
Bitacora (unidad) 1 1
Pluma atémica (unidad) 1 1

* Son cantidades aproximadas.




MATERIALES Y EQUIPO PARA MANTENIMIENTO CICLICO MENOR
Rutina No. 18: Basqueda de fisura en Bancada.

No. De operarios: 1

Periodo:Cada 6 meses.

DESCRIPCION CANTIDAD TOTAL CANTIDAD POR
PARA 78 TRENES TREN Y/0 POR
; ¥/0O POR OPERARIO OPERARTIO
-
; Solvente (lts.) 390 5*
i Estopa (kg.) 117 1.5%
Liquido penetrante (lts.) 0.93 0.012+
§ Revelador (unidades) 78 1 5
; Brocha 1" (unidades) 2 1 ;
3 Casco protectox 1 1 é
? {unidades) i
% Guantes para solvente 1 1 i
i (pares) |
. Lampara sorda con pila 1 1 ?
) (unidades) ' %
é Bitécora (unidades) , ' 1 ; ' 1 75
! —~ - - T
! Pluma atdémica (unidades) : = 11 B T ;%
. ‘
§ * Son cantidades aproximadas.
!
i
4
i
|
Y
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MATERIALES Y EQUIPO PARA MANTENIMIENTO CICLICO MENOR
Rutina no. 19: Busqueda de filsura en Estribo de seguridad.

No. de operarios: 1
Periodo: Cada 6 meses.

DESCRIPCION CANTIDAD TOTAL CANTIDAD POR
PARA 78 TRENES TREN Y/O POR
Y/0O POR OPERARIO OPERARIO

Solvente (lts.) 312 4*
Estopa (kg.) 117 1.5*
Ligquido penetrante (lts.) 0.93 0.012*
Revelador (unidades) 78 1
Gafas protectoras 1 1
(unidades)
Brocha 1" (unidades) 2 1
Guantes para solvente 1 1
(pares)
Casco protector 1 1
(unidades) :
Lampara sorda con pila 1 o1
(unidades) o
Bitacora (unidades) 1 1
Pluma atdémica (unidades)

* Son cantidades aproximadas..

g
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MATERIALES Y EQUIPO PARA MANTENIMIENTO CICLICO MENOR
Rutina No. 20: Busqueda de fisura en cuello de pivote y

pirémide.
No. de operarios: 2
Periodo: Cada 6 meses.

(unidades)

DESCRIPCION CANTIDAD TOTAL CANTIDAD POR
PARA 78 TRENES TREN Y/O POR
Y/O POR OPERARIO OPERARIO
Solvente (lts.) 468 | 6*
Estopa (kg.) 112.32 1.44*
Liguido penetrante (lts.) 1.87 0.024*
Revelador (unidades) 156 2*
Brocha 1" (unidades) 2 1
Guantes para scolvente 2 1
(pares) ’
Casco protector -2 1
(unidades) ‘
Bitacora (unidades) 2 1
Pluma atémica (unidades) 2“ fl\:
Lémpara sorda con pila 2 1)
(unidades) : ; o
Gafas protectoras v'2‘ 1

* Son cantidades aproximadas.




MATERIALES Y EQUIPO PARA MANTENIMIENTO CICLICO MENOR

Rutina No. 21: Grupo de resistencias: HB1R, HB2R, SHR y BR.
No.de operarios: 1

Periodo: Cada 6 meses.

DESCRIPCION CANTIDAD TOTAL CANTIDAD POR
PARA 78 TRENES TREN Y/0O POR
. Y/O POR OPERARIO OPERARIO
: Fab detergente (kg.) 7.8 0.10*
Fibra doméstica 78 1
(unidades)
: Casco protector 1 1
! (unidades)
Gafas de seguridad , 1 1
(unidades)
; Guantes para solvente 1 1 ;
j (pares) f
: Lampara sorda con pila 1 ‘ 1 :
i (unidades) : :
o Bitacora (unidades) ‘ ‘ 1 ' 1 ;
Pluma atdémica (unidades) o B O S | ;

* son cantidades aproximadas obtenidas en base a datoé‘estadisticqs;‘




MATERIALES Y EQUIPO PARA MANTENIMIENTO cfCcLICO MENOR
Rutina No. 22: Reactor MSL-FL.

No. de operarios: 1
Periodo: Cada 4 meses.

DESCRIPCION

CANTIDAD TOTAL
PARA 78 TRENES
Y/O POR OPERARIO

CANTIDAD POR
TREN Y/O POR
OPERARIO

Casco protector 1
{(unidades)

Guantes de carnaza 1
(pares)

Lampara sorda con pila 1
{(unidades)

BitAcora (unidades) 1
Pluma atdmica (unidades) 1




MATERIALES Y EQUIPO PARA MANTENIMIENTO CICLICO MENOR
Rutina No. 23: Contactor PXK y Fuente de poder.

No. de operarios: 1

Periodo: Cada 6 meses.

DESCRIPCION CANTIDAD TOTAL CANTIDAD POR
PARA 78 TRENES TREN Y/O POR
Y/O POR OPERARIO OPERARIO
Trapo (mtrs.) 117 1.5%
f Casco protector 1 1
| (unidades)
é Guantes de lona (pares) 1 1
*'é Lampara sorda con pila 1 1 %
% {unidades) '
@ Bitdcora (unidades) 1 : 1 1
| Pluma atdémica (unidades) 1 o1 :
Brocha 3" (unidades) ' 241 1 f
éﬁ‘ * Cantidades aproximadas obtenidas en base a dates estadisticoé.‘,‘: é
; 5
EQ i
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MATERIALES Y EQUIPO PARA MANTENIMIENTO CICLICO MENOR
Rutina No. 24: Unidades de Tiristores y Diodos.
No. de operarios: 3

Periodo: Cada 12 meses.

DESCRIPCION CANTIDAD TOTAL CANTIDAD POR
PARA 78 TRENES TREN Y/O POR
R Y/0O POR OPERARIO OPERARIO
: Estopa (kg.) 78 1*
Trapo (mtrs.) 468 6*
; Casco protector 3 1
f (unidades)
% Guantes de carnaza 3 1
§ (pares)
' Mascarilla contra polvo 3 1
(unidades)
Lampara sorda con pila 3 1
(unidades)
N Bitacora (unidades) 3 1
Pluma atémica (unidades) 3 1
Brocha 3" (unidades) 3 1

* Cantidades aproximadas obtenidas en base a datos estadisticos.
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MATERIALES Y EQUIPO PARA MANTENIMIENTO CICLICO MENOR
Rutina No.25: Unidad Légica de control

No. de operarios: 1
Periodo: cada 12 meses.

DESCRIPCION

CANTIDAD TOTAL
PARA 78 TRENES

CANTIDAD POR
TREN Y/O POR

Y/O POR OPERARIO OPERARIO

Trapo {(mtrs.) 78 1*
Alcohol industrial (Lts.) 19.5 0.25%*
Brocha 3" (unidades) 2 1
Casco protector 1 1
(unidades)

Guantes de lona (pares) 1 1
Lampara sorda con pila 1 1
(unidades)

Bitacora (unidades) 1 1
Pluma atdmica (unidades) 1 1

* Son cantidades aproximadas obtenidas en base a datos estadisticos,




MATERIALES Y EQUIPO PARA MANTENIMIENTO CICLICO MENOR
Rutina No. 26: Valvula de regulacidn de contactor Choper y
cambio de Teloc.

No. de operarios: 2
Periodo: Cada 6 meses.

DESCRIPCION

CANTIDAD TOTAL
PARA 78 TRENES
Y/0O POR OPERARIO

CANTIDAD POR
TREN Y/O POR
OPERARIO

Casco protector 2
(unidades)

Guantes de lona (pares) 2
Lampara sorda con pila 2
(unidades)

Bit4cora (unidades) 2
Pluma atdmica (unidades) 2

99




MATERIALES Y EQUIPO PARA MANTENIMIENTO cicLICO MENOR
Rutina No. 27: Trabajos en Banco Ciclico

No. de operarios: 2
Periodo: Diario.

DESCRIPCION

CANTIDAD TOTAL
PARA 78 TRENES
Y/0 POR OPERARIO

CANTIDAD POR
TREN Y/O POR
OPERARIO

Casco protector 2
(unidades)

Guantes de carnaza 2
{pares)

Guantes para solvente 2
{pares)

Gafas protectoras 2
(unidades)

Bit&cora (unidades) 2
Pluma atémica (unidades) 2
Lampara sorda con pila 2
(unidades) :

Brocha 3" 2
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MATERIALES Y EQUIPO PARA MANTENIMIENTO CICLICO MENOR
Rutina No. 28: Cambio de llantas portadoras

No. de operarios: 1

periodo: Cada 247,000 Km. (Cada 2 afos aproximadamente).

DESCRIPCION CANTIDAD TOTAL CANTIDAD POR
PARA 78 TRENES TREN Y/O POR
Y/0 POR OPERARIO OPERARTIO
Llantas portadoras 5,616 72
{unidades)
Birlos de ruedas de 468 6*
seguridad (unidades)
i "Candados" para tuercas 780 10*
de ruedas de seguridad
{unidades)
Pluma atdmica {unidades) 1 1
Casco protector 1 1
(unidades) ‘
v Guantes de carnaza 1 o)
- {pares) ‘
: Lampara sorda con pila 1 SR R
| {unidades) ' e
i Bitacora (unidades) ‘ 1 R 1
Notas:

247,000 Kilémetros, es la vida vida util de una llanta'portadota;t
despues de haber recorrido este kilométraje montada en el tren,,la
llanta portadora se desecha. ‘ .

*Son cantidades aproximadas obtenidas en base a datos estadisticos.'
i El Candado de rueda de seguridad es una pleza metdlica  de: forma

rectangular que sujeta o une de dos en dos a las 10 tuercas’ que. tiene
una rueda de seguridad. :
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MATERIALES Y EQUIPO PARA MANTENIMIENTO CICLICO MENOR
Rutina No. 29: Cambio de llantas guias.

No. de operarios: 1

Periodo: Cada 420,000 Km. (Aproximadamente cada 4 afios).

DESCRIPCION CANTIDAD TOTAL CANTIDAD POR
PARA 78 TRENES TREN Y/0O POR
Y/O POR OPERARIO OPERARIO
Llantas guias (unidades) 5,616 72
Pluma atémica (unidades) 1 1
Casco protector 1 1
(unidades)
Guantes de carnaza 1 1
(unidades)
Lampara sorda con pila ' 1 1
(unidades)
Bitdcora (unidades) , 1 1

. Notas: o .

oy 420,000 kilémetros, es el recorrido total de'vida util que tiene una

' llanta guia montada en el tren; después de recorrer ‘este kilometraje -
la llanta se desecha. '

* Cantidad aproximada, obtenida en base a datos estadisticos.




MATERIALES Y EQUIPO PARA MANTENIMIENTO cicLICco MENOR
Rutina No. 30: Banco de llantas

No. de operarios: 4

Periodo: Diario.

DESCRIPCION CANTIDAD TOTAL CANTIDAD POR
PARA 78 TRENES TREN Y/0 POR
Y/O POR OPERARIO OPERARIO
Casco protector 4 1
(unidades)
Guantes de carnaza 4 1
(pares)
Lampara sorda con pila 4 1
(unidades)
Bitacora (unidades) 4 1
Pluma atdémica (unidades) ‘ 4 1
Crayones de cera | 25.74 0.33*
(unidades)
Hidrégeno (metros 546 | 7*
cabicos) » .
Notas: o k
Todas las partes que utiliza wuna llanta para’ su. armado .es

recuperable; es decir, que al desarmar una llanta lo tnico . que se
desecha es la llanta de goma, pero sus demds componentes, como lo es
el Rin, sirven para el armado de otra.

* Cantidades aproximadas obtenidas en base a datos estadisticos.
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CONCLUSIONES.

Para llevar a cavo las rutinas de mantenimiento ciclico
menor, se llegd a la conclusién de que se necesitan las
siguientes cantidades, tanto de equipo de seguridad utilizado
por los operarios, como de materiales consumidos por tren:

1) EQUIPO DE SEGURIDAD.
Algunos de estos equipos se entregan anualmente por su larga
vida de utilidad, pero aquellos que son de poca durabilidad,

su entrega a los operarios es mensual.

En la tabla nimero 3 que presentamos a continuacién, se
describen estos equipos asi como las cantidades utilizadas.




Tabla No. 3: Equipo de seguridad utilizado durante el
Mantenimiento Ciclico menor.

ARTICULO No. DE CONSUMO CONSUMO
OPERARIOS MENSUAL ANUAL
QUE LO
UTILIZAN
Casco protector (unidades) 54 - 54
Guantes para solvente (pares) 53 53 636
Guantes de carnaza (pares) 53 53 636
Protectores auditivos 53 - 53
(unidades)
Gafas de seguridad (unidades) 53 - 53
Guantes de lona (pares) 54 54 648
Uniforme * 54%3 - 162
Botas ** 543 - 162
Mascarilla/polvo (unidades) 53 - 53
L !
Filtros/mascarilla *** _ 53 .= 106
NOTAS:

* La dotacién anual de cada operario. comprende. 3 Juegos, COmpuestos
de camisola y pantalédn,

** Se entrega una dotacién anual a cada operarlo, la cual consiste en.
3 pares.

*** Fstos equipos se utilizan una vez al ano (periodo de la rutina No 
24). Para el consumo de filtros por operarxo, se obtuvo el No. de’

trenes que realiza cada uno de ellos (78/53 = 1. 47}, ‘por lo. que- se | b
concluydé que un operarlo puede realizar 2 veces esta rutina, lo queg-*~“

implica que puede utilizar 2 flltros para la reallzac10n de la ndsma
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2) MATERIALES DE CONSUMO.

Las cantidades obtenidas se calcularon en base a datos
estadisticos de acuerde a los 78 trenes con que cuenta el
taller de mantenimiento menor ticomén, tomando en cuenta las
cantidades de insumos consumidas por tren; en el
mantenimiento ciclico menor se concluye que las cantidades de
materiales que se requleren para llevar a cavo este tipo de
mantenimiento en los talleres de manto menor del Sistema de
Transporte Colectivo Metro, son las que se muestran en la
tabla numero 4.
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TABLA NO.4:CANTIDAD DE INSUMOS REQUERIDOS POR EL MANTENIMIENTO
CICLICO MENOR (para un total de 78 trenes)

107

MATERIALES RUTINA PERIODQ CONSUMO DE CONSUMO

No. 78 TRENES  TOTAL ANUAL
. GRASA SHELL ALBANIA o1 c/6 19.50 39,00
" EP3 meses

04 c/3 546.00 2,184.00
. meses
06 c/6 9.75 19.50
: nmeses
15 c/12 1,404.00 1,404.00
: meses
j Consumo total anual 3,646.50
| (Kg.)
GRASA SHELL ALBANIA 02 c/12 39,00 39.00
i EP2 meses
§ 07 /12 78. 00 78.00
§ meses :
- 12 cl6 140.40 ©280.80
§ meses (
14 c/12 11,232.00 11,232.00
: neses - R SRR :
! Consumo total anual ,-1l1,629}§0’ ;i
tkg.) | ' L
ACEITE SAE 90 08 c/6 35,568.00  71,136.00 - - |
; ' meses P s e e
10 o/12 1,404.00 . 1,404.00
| meses ~ o L e
% Consumo total anual ‘“72}540;00}fiﬁﬁ§
: (lts.) S e
P
!




CONTINUACION TABLA No.4.

MATERIALES RUTINA PERIODO CONSUMO CONSUMO
No. DE 78 TOTAL
TRENES ANUAL
ACEITE DE RECINO 01 c/6 9.75
meses
Consumo total anual (lts.) 19.50
ACEITE EXTRA HEAVY 05 c/é 195.00
mases
Consumo total anual (lts.) 390.00
ACEITE HIDRAULICO 09 c/6 19.50
, neses
g Consumo total anual (lts.) 39.00
} SOLVENTE DIELECTRICO oL c/6 780,00 1,560.00
! . _ meses
02 c/12 234,00 234,00
meses
; 04 /3 390.00 1,560.00
ay ‘ meses :
05 c/6 936,00 1,872.00
meses ; : _
07 c/12 624,00 62400
meses . - e : ¢
08 e/6 468.00 936,00 ~
meses - [ :
10 c/l2 780.00  780.00 i
| meses e SR ?
; 11 c/6 234,00 . 468.00 '
; : ‘meses L S A
g 4 e/12 1,950 . 1,850
: meses - ISR :
) IR e
g 17 c/6 .- 234,00 468,00 -
i neses SR L
i 18 /6 390.00  -780.00
@ . meses R il
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CONTINUACION TABLA No,4

MATERIALES RUTINA PERIODO CONSUMO CONSUMO
No., (MESES) DE 78 TOTAL
TRENES ANUAL

SOLVENTE DIELECTRICO 19 c/6 312.00 624,00
20 c/6 468.00 936,00

Consumo total anual 12,831.00

(lts.)

PETROLEO 12 c/6 780.00

Consumo total anual 1,560.00

(lts.,)

ALCOHOL INDUSTRIAL 06 c/6 9,75 19.50
25 c/12 19.50 19.50

Consumo total anual 39,00

(lts.)

LIQUIDO PENETRANTE 17 c/6 0.93 1.86
18 c/6 0.93 1.86
19 c/6 0.93 1.86
20 c/6 ‘ 1.87 3.74.

Consumo total anual , 9.32

(lts.) o

REVELADOR 17 c/6 78 156
18 c/6 . 18 156
19 c/6 T8 156
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CONTINUACION TABLA No.d4

MATERIALES RUTINA PERIODO CONSUMO CONSUMO
No. (MESES) DE 78 TOTAL
TRENES ANUAL
REVELADOR 20 c/6 156 312
Consumo total anual 780.00
(unidades)
ESTOPA 02 c/12 78.00 78.00
04 c/3 39.00 156.00
05 c/6 39.00 78.00
07 c/12 156.00  156.00
08 c/6 156.00  312.00
09 c/ 6 6.47 12.94
10 c/12 156.00  156.00
11 c/6 15.60  31.20
12 c/6 49.92  99.84
14 c/12 624.00  624.00
15 c/12 39.00 . 39.00
17 c/6 19.50  39.00
18 c/6 117.00  234.00
19 c/6 117.00  234.00

234.00
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CONTINUACION TABLA No.4

MATERTIALES RUTINA PERIODO CONSUMO CONSUMO
No. (neses) DE 78 TOTAL
TRENES ANUAL
| ESTOPA 20 c/6 112.32 224.64
N 24 c/12 78.00 78.00
, Consumo total anual 2,552.62
) (kg.) 3
| TRAPO 01 c/6 234 468 1
'i 04 c/3 117 468 ;f
! 05 c/6 468 936 i
é 06 c/6 117 234 i
; 12 c/6 117 234 i
14 c/12 312 S 312 %
| 23 c/6 117 234
In 24 /12 468 468
| 25 c/12 78 18
Consumo total anual ‘ ‘ ' “3,7432 |
(mts.) . =
3 FAB DETERGENTE 03 c/12 15.60 15.60
§ 11 c/6 19.50 39.00
' 21 c/6 7.80 - 15.60
;\*’ Consumo total anual ' ! R 70.20
(kg.) » L
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CONTINUACION TABLA No.4

MATERIALES RUTINA  PERIODO CONSUMO CONSUMO
No. (meses) DE 78 TOTAL
TRENES ANUAL

PERMATEX 14 c/12 858

Consumo total anual 858

(unidades)

FIBRA DOMESTICA 03 c/l2 78 78
11 c/6 78 156
21 c/6 78 156

Consumo total anual 390

(unidades)

BROCHA DE 3" 01 C/6 2 ‘4
02 c/1z2 4 4
06 C/6 2 4
07 c/12 4 4
10 c/12 a 4
12 c/6 2 4
23 c/6 2 q
24 c/12 3 3f;
25 c/12 2 2
27 Diario g8 8

Consumo total anual | : 4i~i

{(unidades)




CONTINUACION TABLA NO.4

MATERIALES RUTINA PERIODO CONSUMO CONSUMO
No. (MESES)  DE 78 TOTAL
TRENES  ANUAL

BROCHA DE 1" 17 c/6 2 4
. 18 c/6 2 4
‘ 19 c/e 2 4 |

20 c/6 2 4 %

: Consumo total anual 16 ?
g (unidades) | f
E LIJA DE AGUA (A99-600) 05 c/6 78 156 ﬂ
! 12 c/6 156 312 {
: Consumo total anual 468 i
} (unidades) ;
! iy
§ LIJA DE ESMERIL 05 c/6 78 o
f Consumo total anual ' : 156 :
e (unidades) ‘ b

PLASTICO (HULE DEL 07  c/12 - 156 ook
} Consumo total anual R o :156‘ , f;
; (metros) ‘ : S ~ : Chamn e
} LLANTAS GUIAS 29 c/48 . 5,616 . i
: Consumo total anual " | o 1,404 00
g (unidades) ‘ L BT e E
§ ' LLANTAS PORTADORAS 28 c/24 | 5,616 Nl
% Consumo total anual | ‘ o - ‘f,n2{808;’_”“;
! (unidades) R
| -
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CONTINUACION TABLA No.4

MATERTALES RUTINA PERIODO CONSUMO CONS Mo
No. DE 78 TOTAL
TRENES ANUAL
NITROGENO* 30 Diario 546
» Consumo total anual 5,040
’ (metros cubicos)
?f BIRLOS DE RUEDAS 28 C/24 468
? PORTADORAS meses ;
Consumo total anual 234 ﬁ
(unidades) ﬁ
CANDADOS PARA TUERCAS 28 c/24 780 j
DE RUEDAS DE SEGURIDAD meses
; Consumo total anual 390 :
! (unidades) i
! TAPONES DE DRENADO PARA 08 c/6 156 o
{ DIFERENCIAL meses ;
@ Consumo total anual S 312
v (unidades) o o : RN
| ALAMBRE RECOCIDO | 10 ‘c/12 78
i - meses .- ‘
Consumo total anual e R T ft‘f7§} 3
| (unidades) - R e T L
§ CHAVETAS PARA PIVOTES 10 c/12 1,404 . !
| , . meses . N Lo i
Consumo total anual e S e 1,404 0 g
; (unidades) ‘ R o L R ;
't EsPATULA ‘ 14 c/12 T
Consumo total anual
{unidades)




CONTINUACION TABLA No.4

MATERIALES RUTINA PERIODO =~ CONSUMO CONSUMO
No. DE 78 TOTAL
TRENES ANUAL

LAMPARA SORDA CON PILA ** - - -

Consumo total anual 108
(unidades)

PILAS DE 6 VOLTS *** - mensual -

Consumo total anual 1,296
(unidades)

BITACORA O LIBRETA DE NIVEL - - -
ko ok ok

Consumo total anual 108 -

(unidades)

PLUMA ATOMICA**** - - -

Consumo total anual 648
(unidades)
Crayones de cera (unidades) 30 . diario 25.74 240
ok ek ‘ :

Notas:

* En este material se obtuvo un promedio de consumo por tren (de acuerdo a
los reportes de trabajo donde se consume), el cual es de 7 metros ciabicos,

que multiplicado por los tres trenes-de. mantenimiento, nos da un: consumo. . =
diario de 21 metros cibicos de nitrégeno. Para obtener el consumo anual se

tomd en cuenta un mes de 20 dias laborables.

** Se entrega a los 54 operarios de ciclicos, ya que todas las act1v1dade5g :
que aqui se realizan se rolan diariamente entre estos; se considera una"

dotacién anual de 2 unidades por cada operario,

**k Consumo mensual promedio de 2 pilas por operario (promedlo obtenido en. -

base a datos estadisticos).

*+*+ Es recomendable que,  tanto las bitacoras como 1as plumas atémicas se
entreguen a cada uno de los 54 operarios con que cuenta. esta -dred, . ya que
al tener en donde registrar las anomalias gue surjan .en cada’ una,de‘las

rutinas que se realizan, se podrd. llevar un mejor control de -ellas,
mejorando con ello la calidad del trabajo. El promedio de consumo anual es:

de 2 bitdcoras y de 1 pluma mensual por operario.

*++++  Seqgun datos estadisticos se concluyd que, se necesita un crayén;J,

diario en la realizacién de esta rutina. El craydn se utiliza para marcar

algin defecto de y sobre la llanta, .y para marcar sobre ella el apriete de.

sus tuercas,

el




CAPITULO III.

COSTO DEL MANTENIMIENTO CICLICO MENOR AL MATERIAL RODANTE EN
LOS TALLERES DE MANTENIMIENTO DEL SISTEMA DE
TRANSPORTE COLECTIVO METRO.

III.1) DIAGNOSTICO ECONOMICO.

El Sistema de Transporte Colectivo Metro elaboré su programa
operativo anual, asi como el presupuesto para el ejercicio
fiscal de 1993; el presupuesto original autorizado por el H.
Congreso de la Unién al sistema ascendié a 1'390,343.6 miles
de nuevos pesos. Por disposiciones del Departamento del
Distrito Federal, dicho presupuesto tuvo reducciones por un
total de 110,628.9 miles de nuevos pesos, ejerciéndose un
monto de 1'279,714.7 miles de nuevos pesos. ‘

Los ingresos reales totalizaron 1'279,714.7 miles de nuevos
pesos, de los cuales el 45.7% correspondié 'a @ recursos

generados por la operacién propia del organismo, 53.7% a

aportaciones del Departamento del Distrito Federal y el 0.6%
a financiamiento externo a través de la banca nacional de
Paris.

Los recursos propiocs alcanzados provienén de - la ~venta - de
1,285,3 millones de boletos univiaje 'y 6.8 millones. de abonos:

de transporte y de los ingresos diversos, derivados del

arrendamiento de espacios publicitarios, ~asi como  por

intereses devengados.

i
5
§
i
19
5

;
i
!
Lo
[
|



E)

INGRESOS (millones de nuevos pesos)

CONCEPTO MONTO %
Ingresos propios 584.5 45.7
Ingresos por venta de servicios 554.1
Ingresos diversos 30.4
Aportaciones del D.D.F. 687.3 53.7
Gasto corriente 415.7
Inversién Fisica 271.6
Financiamiento 7.9 0.6
Total de ingresos 1,279.7 100.0

Fuente: Elaborado con datos proporcionados por el S.T.C. Metro a

través del Informe anual de 1993.

Los egresos realizados ascendieron 'a 1'277,294.7 7milés de

nuevos pesos, de los cuales se destina a gasto corriente el

78.4%, al gasto de capital el 21.3% y a cubrlr requerlmlentoskﬂ

del serV1c1o de la deuda el 0.3%.

El gasto - corriente considera el 48.,7% + de’ serv101051f

personales, el 16.1% de  materiales 'y sumlnlstros,i'
principalmente por adquisiciones de refaCC1ones y accesorios .
para el mantenimiento, y el 35.2% por servicios. de-: energiaf“f
eléctrica, vigilancia, limpieza y mantenlmlento de 1nmuebles,-'

entre otros.




EGRESOS POR CAPITULO DE GASTO (millones de nuevos pesos)
CONCEPTO MONTO %
TOTAL 1,277.2 100
f GASTO CORRIENTE 999.8 78.4
“ Servicios personales 486.7
i Mat?riales y 160.9
§ suministros
é Servicios generales 352.2
INVERSION FISICA 273.0 21.3
§ Bienes muebles e 241.1
: inmuebles
obra publica 31.9 |
DEUDA PUBLICA , 4.3 0.3 , %

Fuente: ; ' ‘ ; ; ‘ ’ | B
Elaborado con datos proporcionados por el S.T.C. Metro a través del Informe
anual 1993, : oS




ITI.2) NATURALEZA DE LA CONTABILIDAD DE COSTOS.

Como a toda produccidén de bienes materiales o de servicios le
corresponde un costo, el fendmeno del costo es concomitante a
todo proceso productive. La naturaleza del costo radica en
los elementos econdmicos que lo integran y causan en una
entidad productora, llamese empresa privada, empresa publica,
negocio, fAbrica, Dbanco, etc.. Ahora bien, todos estos
elementos econdmicos, mientras sean medibles en dinero, son
registrados por la contabilidad general; pero cuando se desea
llevar la historia de lo gastado en la produccién, en funcién
de la unidad producida, entonces la contabilidad general se
afina y recibe el nombre de Contabilidad de Costos, que
especificamente registra y analiza los gastos, estudia e
interpreta los datos acumulados y utiliza esta informacidén en
la administracién y direccién de una empresa determinada.

Es asi como la contabilidad de costos se considera como una
rama de la contabilidad general, pero en el fondo es un
perfeccionamiento de la misma; se basa en la partida doble y
registra las operaciones en diarios y mayores auxiliares
conectados con la contabilidad general, por medio de cuentas
de control. De esta manera, desempefia una funcién histérica,
puesto que registra la historia de los acontec1m1entos del
costo industrial.

Uno de los elementos de importancia desde el punto de vista
contable, es el trabajo empleado. Este ‘término también es
conocido con los nombres de mano de obra ‘directa 'y salarios
directos. Este factor es fundamental en el mantenimlento..Es
digno de llamar la atencién que todas aquellas: industrias que
han considerado como elemento basico del mantenlmlento al .
elemento humano, y han tratado por todos los. medios p051b1e57

de desarrollar la- iniciativa y. la 'capac1dad “técnica del -

trabajador, vinculando sus intereses a los de la empresa, ‘han

marchade a la cabeza del mundo de los ‘negocios. Y 'si blen es
cierto que el maquinismo ha tratado de eliminar ‘la mano de . ‘|
obra hasta un limite casi lncreible, “también lo .es ‘que losvf'. o
privilegios y derechos de que goza el trabajador dentro de = .
esta etapa del desenvolvimiento econémico, lo han colocado en..

un plano superior al que tenia antes de ella.

A la fuerza de trabajo ~utilizada fiSLCamente 'éh lalen
transformacién de  la materia prima. se le: consldera como_f T

trabajo directo, desde el punto de v1>ta contable.‘En camblo,
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el trabajo indirecto esta caracterizado por la no
intervencién directa en el proceso de la fabricacidn de un
producto, tal como acontece con el servicio de vigilancia y
de supervisién de las diversas labores de una industria;
mientras el primero es un costc directo, el segundo es un
costo indirecto y debe ser catalogado como gasto indirecto.
Otro de los elementos del costo serian los materiales, los
cuales se clasifican también en directos e indirectos. Los
materiales directos serian aquellos elementos principales del
producto, mientras que los indirectos vienen siendo los que
se unen al elemento principal para formar el producto
terminado.

I11.2.1) METODOS DE PAGO DE SALARIOS.

Los principales métodos que existen para el pago de salarios
pueden catalogarse en las tres siguientes bases:

a) Sistema a base de tiempo (unidad-tiempo);

b) Sistema a base de produccién (unidad-pieza); :

c) Sistema de incentivos. individuales o en grupo, también
llamados a prima, de compensacidén adicional - o ‘bien de
bonificacidén adicional, que constituyen un término wmedio
entre los dos anteriores.

En el S5.T.C. Metro, el método utilizado para el pago de
salario a sus trabajadores de mantenimiento es el de a base
de tiempo, con algunas pequefias variaciones que se expllcaran
a continuacién. :

El sistema a base de tiempo es el mas antiguo y su base es la

medida del tiempo, por ser la mas simple para su célculbﬁgL“f
Cominmente se conoce por el término "trabajo por dia": y se’

caracteriza por la falta de una tarifa espec1flca en volumen

y por la falta de revisién e inspeccién  del. trabajo que
ejecute el obrero. Al evolucionar, se ha asignado una cuota - ;-

fija a la hora de trabajo, por lo que se conoce como la

remuneracién = por el trabajo—hora. Mas  tarde  se haj_:jf‘:f..u
diferenciado el trabajo comin del ~trabajo especiallzado,; ’
pagando a este uUltimo las més altas tarifas por hora., EL

principal inconveniente que tiene este sistema es el de no’

desarrollar la iniciativa del operario  ni ‘estimulario paraﬂ~f7
que ejecute mejor o mayor trabajo. Ademés, desde el punto de -
vista de los costos, se asigna un pago fljo para obtener unai*'
produccidn’ varlable, variando consecuente y con51derablementeﬁfj-
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los costos unitarios. Dade que el obrero percibe una cuota
fija por todo el trabajo gque se ejecuta durante el dia o
durante la hora, en algunas ocasiones producird mas y en
otras menos. Sin embargo, para el calculo y la formacidn de
la némina de salarios, este sistema no presenta dificultad
por ser el més sencillo y el mas generalizado.

Las variaciones gue presenta el sistema para el pago de
salarios (utilizado en el 8.7.C.,) de lo antes descrito, es
gque los trabajadores tienen encomendadas una serie de
actividades (calculadas mediante el estudio de tiempos vy
movimientos) que los mantendran ocupados durante su horario
de trabajo, ademas estas actividades de las que hablamos son
vigiladas e inspeccionadas. Con estas variacliones eliminamos
en gran parte los inconvenientes explicados anteriormente
respecto a este sistema.

III.3) EVALUACION ECONOMICA.

En esta evaluacién econdmica se analiza unicamente el costo
de los materiales directos, come son el costo de ‘la mano de
obra, de los insumos y de los equipos de trabajoc utilizados
en el mantenimiento ciclice del programa actual y para el
programa propuesto, de acuerdo a las cantidades obtenidas en
ambos procedimientos de trabajo. Comenzamos con la evaluacidn
del costo de la fuerza de trabajo.

Para simplificar esta evaluacidn, se considerdé un afic. de 365
dias, que son los que efectivamente paga el S.T.C. Metro a
sus empleados. Como los pagos son catorcenales, 'se obtuvo el
salario diario, para con ello poder determinar . el salario
anual, Los salarios del personal técnico que labora en el
&rea del mantenimiento ciclico menor son los siguientes:

CATEGORIAS ~ SUELDO DIARIO
Ayudante general ‘ : N$ 37.76 |
Mecénico técnico : B 49,74
Electromecanico oficial o ‘ ‘59.86‘k

Sobrestante | - 84.28
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III.3.1) COSTO DEL PROGRAMA ACTUAL DE MANTENIMIENTO cicLIco
MENOR.

De la tabla No.l (que se vio en el punto II.l), se obtuve
que para realizar el mantenimiento ciclico menor al 100 por
ciento, se necesitaria un total de 68 operarios técnicos, los
cuales por categorias quedan distribuidos de la siguiente
manera:

CATEGORIAS NUMERO DE OPERARIOS
Ayudante general 19
Mecéanico técnico : 3
Electromecanico oficial 45
Sobrestante 1
Total de operarios ' : 68

Esta cantidad repercute en el costo salarial llegando a un
monto de 1.3 millones de nuevos pesos al afio, como se puede
observar en la tabla numero 5.
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TABLA No.5:
COSTO DEL PROGRAMA ACTUAL DE MANTENIMIENTO CICLICO MENOR POR
CONCEPTO DE SALARIOS DEL PERSONAL TECNICO.

CATEGORIA SUELDO SALARIO No.DE SALARIO TOTAL
DIARIO ANUAL OPERARIOS ANUAL (NS§)
‘ (N§) ( NS )
" Ayudante 37.76 13,782.40 19 261,865.60
gral.
Mecédnico 49,74 18,155.10 3 54,465,30
técnico :
Electromecéa 59.86 21,848.90 45 983,200.50 :
nico Oficial ' E
Sobrestante 84.28 30,762,20 1 30,762.20
Total de 68
operarios
Costo total , 17330,293.60 . '
anual ‘ ‘ . . %
: (nuevos :
oy pesos) ’

Nota: Los salarios diarios se obtuvieron de,los‘reéibOSgde_pa§o del
personal técnico; catorcena No.0l, Junio, 1995, Depto. de Néminas'del
S.T.C. Metro, o R RTIE S R
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III.3.2) COSTO DEL PROGRAMA PROPUESTC PARA EL MANTENIMIENTO
CiCLICO MENOR.

Segin las rutinas propuestas en esta investigacidén, para
llevar a cabo los trabajos del mantenimiento ciclico menor al
100 por ciento, se necesitaran un total de 54 operarios, los
cuales quedan distribuidos por categorias de la siguiente
manera:

CATEGORIAS NUMERO DE CPERARIOS
Ayudante general 14
Mecadnico técnico 3
Electromecanico oficial 36
Sobrestante 1
TOTAL DE OPERARIOS ‘ 54

En la tabla No.6 podemos observar que esta ‘cantidad de
personal representa un costo por conceptos salariales de 1.06
millones de nuevos pesos.

Comparando el costo de la fuerza de trabajo empleada en el
mantenimiento del programa actual con el costo del programa
propuesto, tenemos: ,

PROGRAMAS COSTO DEL MANTENIMIENTO ANUAL

( nuevos pesos )
Programa actual N$ 1°330,293.60
Programa propuesto 1°064,741.50
Diferencia 265,552.,10

Esto nos indica que el programa  propuesto resulta ~mis
econdmico(tiene menor costo), ya que reduce los costos ~del
mantenimiento ciclico menor en un 20 por ciento.

La razén por la cual el costo anual de la,fuerZajde‘trabajo'
es menor en el programa propuesto, se debe a. que se utiliza
menos personal al ocupado en el programa actual; ello quiere

decir que en este Ultimo existe una subutilizacién de la
fuerza de trabajo y asi se demuestra con el estudio de -

tiempos y mov1m1entos realizados en esta 1nvest1ga016n.
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TABLA No.6: COSTO DEL PROGRAMA PROPUESTO PARA EL
MANTENIMIENTO CICLICO MENOR POR CONCEPTO DE SALARIOS DEL

PERSONAL TECNICO. (Nuevos pesos).
CATEGORIA SUELDO SALARIO No.DE SALARIO
DIARIO ANUAL OPERA TOTAL
(NS) (NS) RIOS ANUAL (NS$)

Ayudante 37.76 13,782.40 14 192,953.60
general
Mecanico 49.74 18,155.10 3 54, 465,30
técnico
Electromecani 59.86 21,848,90 36 786,560.40
co Oficial.
Sobrestante 84,28 30,762,20 1 30,762.20
TOTAL DE 54

~ OPERARIOS
COSTO TOTAL 1°064,741.50
ANUAL (N$)

NOTAS:

Los salarios de cada categoria se obtuvieron directamente de los:
recibos de pago del personal técnico, catorcena No. 01, Junio, 1995,
Depto, de Néminas, S.T.C. Metro. ’ :
El nimero total de operarios por categoria se obtuvo de las rutlnas
del Mantenimiento Ciclico menor propuestas en este trabajo 3




B

I11.3.3) LOS RECURSOS MATERIALES Y SU COSTO

Para el mantenimiento menor del Material rodante del S.T.C.
Metro, se necesita una gran cantidad de insumos, los cuales
si no se abastecen oportunamente a los talleres
correspondientes, los trabajos de mantenimiento menor a este
equipo dejan de realizarse; es por esto de gran importancia
dejar establecida la cantidad exacta o aproximada de los
materiales que se consumen diariamente en estas actividades.,

En la tabla No.7 se establecen las cantidades de los equipos
de sequridad necesarios para poder llevar a cavo el
mantenimiento ciclico menor, asi como el costo total anual
que esto representa.

En la tabla No.8 encontramos la cantidad y el costo total
anual de los insumos. Como se puede observar, existe una gran
variedad de insumos utilizados en este mantenimiento, asi

como diferentes equipos de seqguridad, los cuales

conjuntamente representan un costo de casi 4 millones de
nuevos pesos.

Cabe aclarar que este consumo de materiales es el resultado

del mantenimiento ciclico menor realizado a 78 trenes, como
es el caso del taller de mantenimiento menor Ticoman.
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TABLA No.7: COSTO POR CONCEPTO DE EQUIPO DE SEGURIDAD
UTILIZADO EN EL MANTENIMIENTO CICLICO MENOR.
{ NUEVOS PESOS )

MATERIALES Y EQUIPO CONSUMO COSTO COSTO
TOTAL ANUAL UNITARIO TOTAL
DEL MANTO (N$) ANUAL (NS)
: Casco protector 54 12.70 685.80
. (unidades)
§ Guantes Adex 636 22.00 13,992.00
; P/solvente (Pares)
j Guantes de carnaza 636 18.52 11,778.72
; (pares)
{ Protectores auditivos 53 10.10 535,30
; (unidades) E
; Gafas de seguridad 53 2.95 156.35 a
g (unidades) ' 5
; Guantes de lona 648 4.70 3,045.60 ]
: (pares) ' ;
f Uniformes (camisola y 162 38.50 6,237.00 i
i pantaldn) ' ; :
Botas Van Vien | 162 47.50 .7,695.00 :
(pares) ' , ' :
Mascarilla P/polvo 53 21.50 - 1,139.50" i
(unidades) _ R : 4
Filtros P/mascarilla 106 0.70 74200
(unidades) s , ;
; COSTO TOTAL ANUAL S . 45,339.47
} (NS$) '
é Notas: : 7
i o ~ Cabe aclarar que estas cantidades pueden variar, segun el uso que se. .

les de. El costo unitario de cada equipo se chbtuvo del cédlgo de
precios del ‘almacén general del S.T,C. Metro. ‘
Los precios manejados son de Noviembre de 1994.

¢ 8D b e L
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: Tabla No, 8: Costo por concepto de Insumos utilizados en el
: Mantenimiento Ciclico menor (nuevos pesos).

MATERIALES Y EQUIPO CONSUMO ANUAL CoSTO COSTO TOTAL
UNITARIO ANUAL
(N3) (N$)
Grasa Shell Albania EP3 3,646.50 5.80 21,149.70
(kg.)
Grasa Shell Albania EP2 11,629.80 4.70 54,660, 06
(Kg.)
Aceite Sae 90 (Lts.) 72,540, 00 5.82 422,182.80
Aceite de recino (Lts.) 19.50 2.04 39.78
Acelte extra heavy Movil 390.00 4.97 1,938.30
(Lts.)
Aceite hidraulico 39,00 4,97 193,83
Enerpac HF101l (lts.)
Solvente dieléctrico Key 12,831.00 2.00 25,662,00
{(Lts.) : '
Petréleo (Lts.) 1,560. 00 0.70 1,092.00
Alcohol industrial 39,00 2.49  §7;11
(Lts.) ‘ o
Liquido penetrante 9.32 23.55 -219.48
Magnaflux (lts.) : S
Revelador Dy Check - 1780.00 10.97 8,556.,60
(botes) ff:' .
Estopa (Kg.) 2,552.62 3.50 8,934,17
Trapo (manta blanca, 3, 432, 00 2.95 .10,124.40
Mts.) : I . o
Fab detergente Roma 70.20 3.10 217.62.
(Rg-) e
Permatex . (unidades) 1858.00 7.95 . 6,821.10
Fibra Scoth brite 390. 00 4.00 1,560.00
(unidades) S »
Brocha de 3" (unidades) 53.00 3.10 164.30
* : : o o
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CONTINUACION TABLA No.8.

(unidades)
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MATERIALES Y EQUIPO CONSUMO cosTo COSTO TOTAL
ANUAL UNITARIO ANUAL (N3$)
(N3)

Brocha de 1" (unidades) ** 36.00 1.70 61.20
Lija de agua A 99-600 468.00 0.75 351.00
(unidades)

Lija de esmeril No.180 156.00 2.50 390,00
(unidades)

Plastico transparente 156.00 3.00 468,00
(Mts.) ‘
Llantas guias, Michelin, 1,404.00 288.40 404,913.60
(unidades)

Llantas portadoras 2,808 1,024.90 -2°877,919.20
Michelin (unidades) o
Nitrégeno (Mtrs.cibicos) 5,040 5.80 29,232.00
Birlos de rueda portadora 234 18.89 © 4,420.26
(unidades) ' BRI
Candados para ruedas de 390 0.94 366,60
seguridad (unidades) i , B
Tapones de drenado 312 25,00 . 7,800.00
p/diferencial (unidades) L L
Alambre recocido (Kg.) 78 3,500 . 273,00
Chavetas / pivotes 1,404 0.04 56,16
(unidades) BRI T
Espatula de 4" (unidades)* 53 3.00 159,00
Lampara sorda, Rayo Vac . 108 31.50 '3,402.00
(unidades) = s
Pila de 6 volts, Rayo Vac, 1,296 15.92  ° 20,632.32 .
(unidades) : T R
Pluma atémica Bic - 648 0.35 226,80
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CONTINUACION TABLA No.8

MATERIALES Y EQUIPO CONSUMO ANUAL COSTO COSTO TOTAL
UNITARIO ANUAL
(NS) (N$)
Bitdcora o libreta de nivel 108 3.11 335.88
{unidades
Crayones de cera 240 0.70 168.00
GRAN TOTAL { nuevos pesos) 3°914,788.00
Notas:

a) las cantidades de material consumidas anualmente, se obtuvieron en base
a los consumos diarios establecidos en las rutinas de mantenimiento ciclico
menor, por lo que algunas de ellas son aproximadas.

b) El costo unitario de cada material se obtuvo de los cédigos de precios
del almacén generaﬂkdel S.T.C. Metro,

¢) Todos los precios que se manejan en esta tabla- son precios actuales a
Noviembre de 1994.

* Por la rotacién de trabajos en el Aarea de ciclicos, este material lo-
utilizan los 53 operarios. .

**Bn el Area de ©ciclicos, este material lo utilizan - los 36
electromecénicos. '




I11.3.4) COSTO TOTAL ANUAL DEL PROGRAMA PROPUESTO PARA EL
MBNTO cfcLICo MENOR.

Tomando en cuenta las rutinas propuestas para el manto
ciclico menor, de las cuales se obtuvieron las cantidades del
personal necesario para este mantenimiento y la de los
materiales que se pueden consumir en un mantenimiento de este
tipo para un taller que cuente con un parque vehicular de 78

! trenes, tenemos que el costo total anual por este concepto

‘ asciende a los 5.02 millones de nuevos pesos; el cual, al
dividirlo entre los 78 trenes nos da un resultado por tren de
N$ 64,421.39 Nuevos pesos, siendo esto lo que le cuesta al
Sistema Metro darle mantenimiento Ciclico mencr a un tren
durante todo un afio.

; En el costo de la mano de obra no se tiene contemplado ni el

: “Tiempo Extra” pagado al personal técnico por realizar los

3 trabajos Ciclicos pendientes, ni ningan otro tipo de
prestaciones econémicas que el Sistema Metro da. a sus
empleados, unicamente se contabiliza el salario nominal.

En el cuadro presente podemos -observar que el mayor peso de
este gasto recae sobre los insumos, los cuales representan el
78.8 %, mientras que el costo de la fuerza de trabajo
empleada representa tan solo el 21.2 % del gasto total. . ~

El costo total anual queda estructurado de la siguiente

manera:

COSTO TOTAL ANUAL DEL MANTO CICLICO MENOR PROPUESTO PARA 10S '
TALLERES DE MANTO AL MATERIAL RODANTE DEL S.T.C. METRO.

§ CONCEPTO COSTO %

; (huevos pesos) ‘ R

| Mano de obra 17064,741.50 21.2°

: Materiales 37960,127.40 ‘ ~78.8

: 5°024,868,90 - - SRS
i COSTO TOTAL ; _.100.0- - ..
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CONCLUSIONES.

Uno de los problemas que mds aquejan a nuestra gran Ciudad es
el del transporte, es por ello que el S.T.C. METRO juega un
papel muy importante en lo que respecta a este rubro.

Es pues de suma importancia que se siga con la politica de
ampliacién de la red del Metro, la cual es una alternativa
para resolver el problema de transporte de pasajeros que
padece nuestra gran ciudad y un medio para desalentar el uso
del vehiculo privado, para con ello disminuir también el caos
vial y la gran contaminacién ambiental que padecemos hoy en
dia en la ciudad de México.

Asi, para el Metro como para cualquier otra empresa, el
mantenimiento es una de las actividades mas importantes y su
justificacién se encuentra en que sirve para asegurar la
disponibilidad de los equipos, edificios y servicios que se
utilizan en todas las 4reas de la organizacién para
desarrollar sus funciones. Debe considerarse como . parte
integral y relevante porque de el depende en gran medida el
eéxito o fracaso de cualquier industria, De lo que se
desprende la gran importancia que tiene la realizacidén de un
programa de mantenimiento que se adecue a las politicas de la
empresa y cumpla con los fines para los cuales se realizd.

Tenemos contemplado que el programa de mantenimiento
propuesto es el indicado a futuro para la mejor conservacién
de los érganos que componen los carros del metro, .ya que.
reine una serie de caracteristicas que si se llevan a cabo
adecuadamente representardn un mejor desempefio de’ las’
actividades, con la consecuente optimizacién de recursos:
materiales, financieros y humanos. '

El programa de mantenimiento propuesto tiene un. impacto
positivo sobre el manto ciclico menor, ya que en primer lugar
resulta mas econémico al utilizarse menor cantidad de -
operarios, reduciendo asi costos salariales vy, en segundo
lugar, el utilizar menos personal nos indica un mejor
aprovechamiento de la fuerza de trabajo, sefialando esto una
mayor productividad. S ' '

Con las propuestas de esta investigacidén se pretende que ‘en
los talleres de mantenimiento menor del S.T.C. Metro, el
proceso de produccién sea homogéneo, es decir, 'se  debe
aplicar la misma carga de trabajo a cada operario -de acuerdo. .

a su categoria laboral y efectuar el mismo mantenimiento a
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todos los trenes que corresponden a los modelos indicados.
Con las propuestas de esta investigacién se pretende
aprovechar al méximo la capacidad productiva de la fuerza de
trabajo empleada y ademds de abastecerse oportunamente de los
insumos necesarios para el mantenimiento ciclico menor.

Con las rutinas y el ©personal propuestos en esta
investigacién, todos los trabajos de mantenimiento ciclico
menor seran realizados oportunamente, siempre y cuando se
abastezcan los insumos necesarios para ello; por lo tanto, no
serd necesario pagar tiempo extra para realizar trabajos
pendientes por falta de recursos humanos o materiales. Esto
reducirad considerablemente los “Tiempos Extras’, los cuales,
al estar regidos por el favoritismo se pagan innecesariamente
por no devengar el salario obtenido.

Por otro lado, es importante subrayar que la capacitacién del
personal en las Areas técnicas es de gran importancia, ya que
con ello la eficiencia y la calidad de 1los  trabajos
realizados en mantenimiento menor seran mucho mayor; por ello
es conveniente que se sistematice y se de en forma permanente
a todos los operarios técnicos. o

El proponer actualizar los métodos y procedimientos de. .
produccién, es con el fin de dotar a los talleres de
mantenimiento menor de una mejor capacidad productiva que les
permita desarrollar las actividades de mantenimiento bajo
procedimientos comunes a todos ellos \% elevar - la’
productividad y la calidad de los trabajos realizados. B

Resumiendo, se puede decir que las principales ventajas que;4

se obtienen del presente estudio sobre el mantenimiento
ciclico menor son las siguientes: ‘ ‘ :

1) La determinacién de las rutinas que comprenden el .
manténimiento c¢iclico menor, de acuerdo con los modelos,de-"
trenes. o s R
2) La determinacién de la carga de trabajo para los operarios
en cada una de las rutinas gque realizan en  este
mantenimiento, R

3) La homogeneizacién de estas -actividades para los 4.

talleres donde sean atendidos dichos modelos, manteniendo el .
mismo nivel, :
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4) La optimizacién de los recursos humanos al definir el
personal necesario y su cardga de trabajo.

5) El precisar la cantidad de equipo y materiales requeridos.

6) El permitir prever con oportunidad los recursos
necesarios, ante cualquier variacién de la produccién.

7) El1 garantizar que se mantengan todas las actividades de
mantenimiento, independientemente de los cambios de 1la
administracién o del personal operativo que sea promovido, o
por nuevo personal que se integre al taller,

8) Se eliminaran las fallas repetitivas en los trenes y se
reducirdn costos por reparaciones en los mismos.




ANEXO.
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ANEXO
EL SINDICALISMO EN EL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO METRO.

En la primeras paginas de esta investigacidn mencionamos que
la historia de la Ciudad de México ha sido en buena medida la
historia de sus transportes; ahora creo conveniente agregar
un tema relevante, el de la organizacidén social e insercidén
politica de los agentes transportistas.

La presencia de relaciones conflictivas entre las
organizaclones gremiales y los empresarios del transporte ha
sido una constante histérica en la transportacién colectiva
de la ciudad de México. Asi lo muestran las primeras décadas
del siglo, partiendo de el enfrentamiento entre el Sindicato
tranviario y los empresarios extranjeros, con los operadores
de autobuses en periodos intermitentes y continuando con 1la
disputa sindical al interior del Sistema de Transporte
Colectivo Metro durante la década de los afios setenta y
principios de los ochenta, para culminar en la actualidad, en
los primeros dias de Marzo de 1995, con el aniquilamiento de
una de las organizaciones sindicales independientes mas
sélidas que han existido en estos ultimos afios, el Sindicato
Unico de Trabajadores de Autotransportes Urbanos Ruta- 100
(SUTAUR-100), perteneciente a la empresa estatal de autcbuses
urbanos del Distrito Federal; exactamente en las primeras
horas del dia 8 de marzo de este afio de 1995, el Departamento
del Distrito Federal dispuso la quiebra del organismo: de
transporte Ruta 100, precisamente cuando habia iniciado la
revisién de las condiciones generales de trabajo®® ‘

Hablando del sindicalismo, creo importante ahora analizar 1la
relacién que existe entre Empresa-Sindicato-autoridades del
Metro. De esto se puede afirmar que 1la relacién no es
bilateral, y no lo es porque las autoridades del Metro tienen
el control total de las relaciones laborales, ya que no se
puede explicar de otra manera 2el acelerado’ rltmo de
ampliacién del Metro en la ultima década, sus formas
operacionales, admxnlstratlvas y de manejo del sub51dlo.

La existencia del Slndlcato de Trabajadores del Sistema de
Transporte Colectivo Metro se ha caracterizado desde’ sus,
origenes por su permanente inestabilidad, por la constante
militancia de sectores de trabajadores democratlcos e

% La Jornada, miercoles 21 de Junio, 1995, pag. 9.
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independientes y por la busqueda del control sindical por las
autoridades.

A finales de 1983, el S.T.C. Metro cuenta con una plantilla
de 7,318 trabajadores, de estos, 4,649 son personal técnico y
2,669 son administratives, de los que 5,840 se catalogaron
como de base, 1,212 de confianza y 227 se ubicaron en
categorias diferentes.

Al término del primer trimestre de 1986 laboran alrededor de
8,500 personas en el S8istema sin considerar policias
auxiliares y personal de llmpleza que no son contratados
directamente por la empresa’

Al inicio del S8.T.C. Metro, a medliados de 1969, habia 1,200
trabajadores de base, actualmente, en este afio de 1995, el
sistema cuenta con 10,349, de un total de 13,104
trabajadores®®

El Sindicato de Trabajadores del Metro se constituye como tal
el 24 de julio de 1970, unos meses después de inaugurada la
linea 1, siendo el primer secretario general el serioxr Juan
Manuel Pérez Gonzdlez, sobrino del director de la empresa, el
sefior Leopoldo Gonzalez Saenz®® e incorporéndose desde
entonces al apartado B del articulo 123 const1tuc1onal, por
lo que pasa a formar parte de la F.S.T.S.E..

Por la rigidez de las disposiciones de dicho apartado, el
control que se tiene sobre este sindicato se puede apreciar

como permanente, ya que las «condiciones de trabajo . se

establecen “escuchando” al sindicato 'y se fijan por el
titular de la dependencia. = Asi "~ pues, -~‘no existe. .la

bilateralidad, los salarios se fijan a partlr ‘del. presupuesto"” ;
aslgnado por la federacidn, lo cudl no se considera una-o
revisién salarial bilateral como en el caso del apartado VA”(

21 Bernardo Navarro, Ovidio Gonzalez, “Metro, Metropoli Méx1co”

Instituto de Investigaciones Econdmicas (IIEC),. Unlversidad Nacional,
Autdnoma de México, Unlversmdad Autondma Metropolltana, Mexico D ) R
1989, pag.74.

8 sindicato de Trabajadores del Sistema de Transporte Colectivo
Metro, “TRINCHERA”, No,136, Septiembre 1995, Ciudad de Mexlco, pag
10.

? Osorio Ochoa Eduardo, “La lucha por la democrac1a 51ndlcal en el
Metro”, ponencia presentada en el primer coloquio sobre’ crisis, =
procesos -de trabajo y clase obrera, Xalapa Mex1co, Octubre 1986,
pag.4.
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sucediendo lo mismo con las prestaciones de caracter
econdémico y social que tengan que ver con el presupuesto. El
derecho a ejercer huelga practicamente no existe, pues para
que esta sea posible, tienen que vioclarse los derechos que
consagra el apartado B; la contratacién del personal,
actualmente (1995) se considera en un 50 por ciento para el
sindicato y el otro porcentaje para la empresa, esto es el
apartado B, entre otras cosas.

La estructura organica del Sindicato es jerdrquicamente la
siguiente:

1) EL. CONSEJO GENERAL DE DELEGADOS.- Que concurre en un
congreso general, maxima instancia de decisidn.

2) EL COMITE EJECUTIVO GENERAL.- Constituido por siete
secretarias:

a) La Secretaria General.

b) La Secretaria de Trabajo y Conflictos.

c) La Secretaria de Organizacién.

d) La Secretaria de Accidn Social y Econdmica.

e) La Secretaria de Finanzas de previsién social.

f) La Secretaria de Accién politica.

g) La Secretaria Social y Cultural.

Y las comisiones permanentes auténomas de prensa 'y
propaganda, escalafén, y de accidn deportiva. -

Las instancias de decisién y funcionamiento, en orden de: -
importancia son: S
1) El congreso general y consejo general de delegados.
2) La asamblea general seccional. :
3) El consejo seccional de delegados.

4) El comité seccional de delegados.

5) Los delegados de las 8 seccionales 31nd1cales.

Seccional 1 - Vias,

Seccional 2 - Material Rodante. ‘ ‘
- Seccional 3 - Transportacién y estaciones.
Seccional 4 - Administracién. :
Seccional 5 - Electromecénica.
Seccional 6 - Taquillas. ‘
Seccional 7 - Finanzas.
Seccional 8 - Obras y Estructuras.
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LA LUCHA POR LA DEMOCRATIZACION SINDICAL EN EL S.T.C. METRO.

El 15 de Septiembre de 1972, a dos afos después de la
formacién del sindicato del S.T.C. Metro, emerge a la luz
piblica la participacién alternativa que de tiempo atras
existia en el gremio, el grupo democratico, los cuales ademés
de las demandas econdmicas, incluian peticiones como la del
reconocimiento al trabajo sindical, de 1la elaboracidn de
diversos reglamentos fundamentales hasta entonces
inexistentes en la empresa y de la creacidén de un centro de
capacitacién.

A partir de esta experiencia, el grupo democratico se
fortalece, logrando la remocidn de los lideres oficialistas y
su sustitucidn por representantes democréticos.

En Septiembre de 1973, 1la empresa pacta con el Comité
Ejecutivo General (CEG) 1la firma de un reglamento de
condiciones generales de trabajo, el cual es cuestionado por
la mayoria de 1las seccionales del sindicato. Al afio
siguiente, convocandose a un congreso extraordinario, se
desconoce al CEG firmante y se inician impugnaciones
judiciales en contra de algunos de sus miembros. :

Se elige un nuevo CEG, con la incorporacién de un miembro de
cada seccidn sindical, y elaboran un nuevo reglamento de
condiciones generales de trabajo. La directiva de la empresa
rechaza este nuevo reglamento, situacidén que favorece ' a las
formas de 1lucha del sindicato y se abre un periodo -de
movilizacién de las bases sindicales, iniciéndolo ..con un:
mitin en la Plaza de la Constitucidn de la Ciudad de Méx1co
el lo. de Agosto de 1974,

Después de casi ocho meses de movilizaciones intensas se
logra la aceptacidén del reglamento general de condiciones. de -

trabajo por parte de la empresa, desconociendo: con ello al
Comité Ejecutivo. General de caracter democratico y se‘lmpone
a un CEG distinto al anteriormente elegido. En esta etapa se
alcanzan logros importantes como la revisidédn anual del
salario, las prestaciones econdémicas y basificacién de las
taquilleras, asi como la firma del acta que formaliza 1la
creacién de la Comisién Mixta de Seguridad e Higiene (vieja
demanda del sindicato), ademds se logran desarrollar otras
experiencias de gran relevancia para el sindicato, como la

constitucién y funcionamiento del congreso permanente. ;
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A pesar del mencionado golpe al CEG democratico, la presencia
de trabajadores con trayectoria democratica permite mantener
y ampliar el trabajo sindical alternativo, estos, realizando
un minucloso trabajo con las bases del sindicato, una labor
de participacién desde abajo, logran impulsar a principios de
1979 un congreso extraordinario, lo que les permite a los
representantes democradticos ocupar carteras secundarias
coexistiendo con un CEG oficialista.

A principios de 1981 la labor desde las bases abre 1la
posibilidad a los sectores democraticos de acceder nuevamente
a la secretaria del CEG; Se ven favorecidos entre otras
causas por la difusién y cobertura que diversos periddicos
dan al proceso sindical que el Metro vive en esos momentos.
Asil es como el 8 de Mayo de 1981 la planilla amarilla de los
trabajadores democraticos es elegida por mayoria para un
nuevo periodo.

En distintas ocasiones dentro de este periodo se quiere
manejar a la opinidén pablica en contra de los trabajadores
del metro, se trata de restar legitimidad a sus demandas ‘de
mejoras salariales y de prestaciones, con el argumento de la
repercusién en el incremento de los costos de operacién y por
lo tanto, en los aumentos a las tarifas, perjudicando asi a
la economia familiar. '

Por ello, el sindicato se preocupaba por dar una correcta vy
continua informacidén a los usuarios y a lo poblacidén de. la
Ciudad de México, ya que de no hacerlo corrian el riesgo de
tener una opinidén piblica volcada  contra  los mismos
trabajadores, R .

Sin embargo, estas alternativas (reportajes, entrevistas,
cartelones) de difusién utilizadas por los trabajadores del

Metro para ganarse a la opinién publica resultaban,,muy".
limitadas, ya ~que el sindicato dificilmente = podia -

contrarrestar la difusién en contra de sus. intereses gue
filtraban los poderosos medios de comunicacién. ‘

A principios del segundo trimestre ‘de 1983, el»fCEG‘

democratico tiene un dificil reto a vencer: la revisién de su

contrato colectivo. - Sin embargo; el sindicato ' obtiene:
diversas reivindicaciones de primer orden, ademis de las
salariales, destacan la dotacién de clinicas perlférlcas paraj
la atencién de 1los trabajadores,v Y las alternatlvas a laﬂ

seguridad e hlglene.

ElL 29 de junio de 1983 se sierra otra etapa de 1la’ vmda‘ -
sindical con la incruenta deposicién y despldo‘_de‘ los ¢
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miembros del CEG democratico, cerrando con ello también una
de las etapas mas ricas en cuanto a participacidn interna vy
también una de las mas fructiferas en cuanto a experiencias
de vinculacién con la sociedad civil y sus organizaciones.

Desde Junio de 1982 y en la actualidad (1995), permanece un
Comité Ejecutivo apoyado por las autoridades y sin hegemonia
en las bases sindicales. S8in embargo, en el Metro hay
sectores de trabajadores con anhelos democratizadores que se
mantienen y hoy, como en sus origenes, la situacién que
prevalece en el sindicato es de un equilibrio inestable.

REGLAMENTO QUE FIJA LAS CONDICIONES GENERALES DE TRABAJO EN
EL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO METRO.

En el Sistema de Transporte Colectivo Metro, el cumplimiento
exacto de el Reglamento de las Condiciones Generales de
Trabajo es obligatorio para dicho Sistema, para sus
trabajadores, y para el sindicato de trabajadores del
sistema.

La relacién juridica de trabajo entre el Sistema de
Transporte Colectivo Metro y sus trabajadores de base
(personal sindicalizado) se rige por el apartado B del
articulo 123 constitucional, por lo que forman parte de la
FSTSE (- la ley federal de trabajadores 'al 'servicio del
estado) y por la Ley Federal del Trabajo. ‘

Los. trabajadores del Metro se clasifican en trabajadores de
Base y de Confianza. ,
Entre el personal de Confianza se encuentran entre otros, “los
miembros del consejo de administracién, director -general,
gerentes, subgerentes, jefes y subjefes de departamento,
personal de vigilancia, etc.. ‘ x S
El personal de Base es inamovible, entre ellos estén los
ayudantes, mecanicos y técnicos, personal administrativo,
conductores, taquilleras, reguladores, Jjefes de  estacién,
etc.. ‘ :
En el Sistema Metro existen tres jornadas de trabajo:

a) Diurna, la cual es de 8 horas (de 07:00 a 15:00).

b) Nocturna, con una duracidén de 7 horas (de 23:00 a 06: OO)

c) Mixta, comprendida entre las dos anteriores y su duracién
es de 7 horas y media. ;
En cada una de estas jornadas todos los Lrabajadores gozan
del tlempo necesario para tomar sus allmenth, para, su
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descanso y para su aseo personal, tiempo establecido en el
reglamento respectivo de cada centro de trabajo.

En cuanto al salario, este es fijado en el presupuesto de
egresos respectivo, siendo el Sistema de Transporte Colectivo
Metro y el Sindicato de trabajadores del mismo los que
revisan anualmente los ajustes que procedan.

La jornada de trabajo del Mantenimiento Ciclico Menor, tema
central de esta investigacidn, ‘es diurna y no se ve afectada
por las rutinas propuestas para mejorar este mantenimiento.

El proponer las nuevas rutinas del Mantenimiento Ciclico
Menor implica una carga de trabajo mayor a la que tienen
actualmente los técnicos de este mantenimiento, por. 1o que no
serd bien visto por estos, que al pr1nc1plo probablemente no
querrén aceptar esta modificacién,

Pero estas nuevas rutinas no estdn por encima de la. capacldad

de trabajo que pueda tener un individuo, no aumentan el

riesgo de su integridad fisica ni 'se ven  afectados . sus:

derechos como trabajadores, ademas estén dentro de lo

establecido en el Reglamento de las Condiciones Generales de’
Trabajo del S.T.C. Metro, uno de los cuales dlce -que M“los
trabajadores del Sistema deben desempefiar sus labores con: la

intensidad, cuidado y esmero aproplado"

Si el Mantenimiento Ciclico Menor en la- actualldad ho se. .
realiza oportuna ni eficazmente ES por. la falta . de
materiales, por la falta de personal, y por la falta de una, °
organizacién laboral adecuada; por lo  tanto, para la
realizacién efectiva y oportuna de estas nuevas rutinas, se
requiere del abastecimiento oportuno de los’ xnaterlales, de.
~las herramientas, de los equipos y de los recursos -humanos:
necesarios para el desempefio de . los ' trabajos ‘de este

mantenimiento; esto es obligacién del S.T.C. Metro. .

Asi pues, cumpliendo el Sistema y los trabajadores cada quien

con sus obligaciones, no puede haber confllctos laborales, al o

llevar a cabo ~ estas nuevas rutinas de mantenlmlento
propuestas.
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CUADRO No.l:

INDICADORES DE CONCENTRACION EN EL AREA METROPOLITANA DE LA

CIUDAD DE MEXICO, 1990.

GRUPO POBLACIONAL

TOTAL
NACIONAL

AREA METROPOLITANA DE

LA CTIUDAD DE

MEXICO

TOTAL %
Poblacién total 81,249,645 15,047,685 18.5
poblacién urbana 57,959,721 (14,882,862 25.7
Alfabetas 43,354,067 9,500,342 21.9
Poblacién con
postprimaria 21,087,094 6,023,094 28.6
Profecionistas* 1,897,377 1,087,420 57.3
Poblacién Econdémicamente
Activa (PEA) 24,063,283 5,115,745 21.3
PEA femenina 5,644,588 1,576,594 27.9
Ocupados en el Sector '
Secundario 6,503,224 1,594,352 .24.5
Ocupados en el Sector :
Terciario 10,796,203 3,135,030 29.0
Funcionariocs'y , R :
directivos - 569,561 194,890 34.2
Oficinistas 2,186,582 787,454 36.0
Trabajadores ambulantes 505,960 165,287 32.7
Patrones o empresarios 535,008 125,161 . 23.4 -
ocupados con ingresos de : o
5 o mas salarios minimos 1,780,769 477,804 26.8
Fuente: ‘ Lo ‘
Instituto Nacional de Estadistica Geografia e Informatica, INEGI, -XI

Censo General de Poblacién y Vivienda, Ciudad 'de México, Area’

Metropolitana.

* Se consideran profesionistas a los que declararon
afios aprobados en el nivel de educacién superior y tienen 25 afios de

edad o mas.
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CUADRO No.

INCREMENTO DE LA POBLACION EN LA ZONA METROPOLITANA DE LA
CIUDAD DE MEXICO ( Z. M. C. M. ).

1950 1960

Distrito 3'059,183 4' 887,481
Federal
Municipios 29,144 311,360
conurbados
ZMCM 37088,327 57198,841

1970 1980 . 1990
Distrito 6°997,458 8°831,079 8°235,744
Federal ‘
Minicipios 17835, 064 5°221,615 6°811,941
conurbados : ‘
ZMCM 8°833,122 14°052,694 157047,685
FUENTE:

1950, 1960,

y 1970, Estudio Demcgrafico, Colegioc de México,

1980, X Censo General de poblacién y vivienda, INEGI, México D.F.

1990, XI Censo General de poblacién y vivienda, INEGI, México D.F.
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CUADRO No.3:

DISTRIBUCION DE VIAJES POR MODOS DE TRANSPORTE EN LA ZONA
METROPOLITANA DE LA CIUDAD DE MEXICO ( 1993 ).

TRANSPORTE MODO NUMERO DE| % VIAJES/DIA %
PUBLICO VEHICULOS
DISTRITO S.T.C METRO
FEDERAL 2,269 0.09 5,500, 000 18.33

RUTA~100 3,877 0.14 3,195,600 10.65

S,T.E.* 450 0.01 535,000 1.78

TAXI CON

ITINERARIO |50,000 1,99 8,249,400 27.49

TAXI SIN

ITINERARIO |50,000 1.99 800, 000 2.66
SUBTOTAL 106, 596 4,22 18,280,000 60.91
ESTADO DE
MEXICO AUTCBUSES 7,000 0.27 5,500,000 18.33

TAXI CON

ITINERARIO |19,561 0.717 1, 800, 000 6.00

TAXI SIN

ITINERARIO 6,502 0.25 20,000 0.06
SUBTOTAL 33,063 1.29 7,320,000 24.39
TOTAL 139,659 5,51 25,600, 000 85,30
TRANSPORTE - .
PRIVADO
DISTRITO AUTO : E :
FEDERAL PARTICULAR |1,572,180 | 62.59’ 3,300,000 11,00
ESTADO DE AUTO EEIE IS
MEXICO PARTICULAR 800,000 31,85 1,100,000 | .- 3.66 ~
TOTAL 2,372,180 94,44 74,400,000 [ '14.66. |
STSTEA : —

TRANSPORTE R v T

PUBLICO 139, 659 5,51 25,600,000 | .85.30 ]

TRANSPORTE . ‘ : o e

PRIVADO 2,372,180 94,44 4,400,000 | 14,664 1
GRAN TOTAL 2,511,839 99.95 | .30,000,000 ] 99,96 ]
FUENTE:

Sistema Metropolitano de Transporte Ruta-100 (

S.M.T.-100), Direccién
de operaciones, Transporte Vialidad y Urbanismo, Gerencia de control
y desarrollo del servicio, S.M.T.-100, Parque vehicular, 1993, -

* §,7.E. = Sistema de Transporte Eléctrico (Trolebis). -
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CURDRO No.4: SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO METRO,
INCIDENTES DEL MATERIAL RODANTE CON REPERCUSION Y DEMORA EN
EL SERVICIO EN 1995 (TOTAL).

MESES AVERIAS DEMORA
(minutos)
ENERO 564 1,584
FEBRERO 746 2,089
MARZO 838 2,242
ABRIL 796 2,424
MAYO 890 2,575
JUNIO 751 2,066
JULIO 908 2,658
AGOSTO 881 2,568
SEPTIEMBRE 822 2,400
OCTUBRE 807 2,194
NOVIEMBRE - -
DICIEMBRE - . -
TOTAL 8,003
22,800

PROMEDIO GENERAL DE INCIDENTES DEL MATERIAL  RODANTE EN 10 : ;
MESES DE SERVICIO EN LA RED#*, ENERO - OCTUBRE DE 1995.

DESCRIPCION TOTAL PROMEDIO MENSUAL PROMEDIO

- N | DIARIO**
AVERIAS ‘ 8,003 800.30 S 26067
DEMORA (minutos) 22,800 2,280.00 . B 176,001
DEMORA (horas) 380 "~ 38.00 o 1.26
Fuente:

Elaborado con datos del Sistema de ~Transporte Colectivo Metro,
Informes diarios de la calidad del servicio, Gerencia de Estaciones.y
Transportes, S3.T.C. Metro, Ciudad de Méx1co, NOV1embre de 1995,

* La Red del Metro estd compuesta por las :9 llneas del Sistema que‘f‘
operan con trenES de llantas neumaticas. ‘

** Para obtener el promedic diario se ‘toma en cuenta un’ mes de 30
dias. :
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CUADRO No.5:
COSTO DEL BOLETO EN EL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO METRO.

FECHA BOLETO ABONO
UNITARIO
1969 a Julio 31 de 1986 $ 1.00 -
Agosto de 1986 a mayo de 1987 20.00 ({8 700
._ Mayo de 1987 a Diciembre de 1987 50.00 1,600
: Diciembre de 1987 a Diciembre de 1989 100.00 3,200
A Noviembre de 1991 a Diciembre de 1992 400.00 13,300
: Enero lro. de 1993 al 15 de Diciembre de
1995, N$ 0.40 |N$ 13.30
; Diciembre 16 de 1995 N$ 1.00 (N3 13,30

Fuente:

Elaboradoe con datos proporcionados por el Sistema de Transporte
i Colectivo Metro, Coordinacién General de analisis Operative, S.T.C.
Metro, México D.F., Diciembre 30, 1995,
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CUADRO No.6:

PROGRAMA MAESTRO DEL METRO,

1992 - 2010.

CONCEPTO

LONGITUD
KM.

INDICE
%

LINEAS

ESTACIONES

Red actual 1995

178.00

52.0

10 *

154

préximas
ampliaciones
1994 - 1996

20.00

5.8

L.10.
(Guerrero-
Cd.Azteca)

20.00

19

SUBTOTAL

198.00

57.8

11

173

Prolongaciones
1997-2010

38,51

11.3

32

L.10.
(Guerrero-Defensa
Nacional)

7.05

2.1

L..4 Sur.
(Santa Anita =~
santa Ana)

9.22

2.6

L..5 Norte.
(Politécnico-~-
tenayuca)

4,66

1.4

L.6 Ote.
(Martin carrera -
Aragén)

7.10

L.7 Sur.
(B.Muerto -~ E.
Olimpico)

3.33

1.0

L.8.
‘Garibaldi- Indios
Verdes

7.15
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CONTINUACION CUADREC No.6
PROGRAMA MAESTRO DEL METRO, 1992 - 2010.

CONCEPTO LONGITUD INDICE LINEAS ESTACIONES
KM. %

Nuevas lineas 105.64 30.9 5 92
1997-2010
L.11. 18,71 5.5 16
(Tulyehualco - San
Jerdnimo)
L.12. 18,97 5.5 117

(0Olivar del Conde
- Santa Barbara)

L.13. 17.62 5.1 15

(Alfonso XII -

Tezontle)

L.14. 24.171 7.2 21

(Tomatitléan - : ;

Xalostoc) ) :

L.15. ‘ 25.63 7.5 ' 23

{(San Jerdnimo -

Lindavista) : | : ;
1997-2010 144.15 4220 s ol n2al

TOTAL PROGRAMA '342.15| 1000 | 16 {297}

MAESTRO ,, B

* ‘Incluye linea A
Fuente:

‘Sistema de Transporte Colectivo Metro, "Plan‘de*Emprésai1992—19969;' "'

S.T.C, Metro, México D.F., abril 30 1992,

Sindicato de Trabajadores del Sistema de transporte Colectlvo :
Metro, “Trinchera”, No.136, Septlembre de 1995 ' B
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CUADRO No.7:
CRECIMIENTO DE LA DEMANDA DE TRANSPORTE DE PASAJEROS DEL
SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO METRO.

ANO CONTRIBUCION % EN LA PASAJEROS DIARIOS
ZMCM ( millones )

1989 13.60 4.0
\ 1995 10.98 4.5
S 2010 17.00 13.4
, Fuente:
Sistema de Transporte Colectivo Metro, “Plan de Empresa 1992-1996”,
; S.T.C., Metro, México D.F., abril 30, 1992,

; Sindicato de Trabajadores del Sistema de Transporte Colectivo Metro,

i “Trinchera”, No.l136, Septiembre de 1995.
'i
|
i
{
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|
|
|
I
;

150

§
‘
i
|
I
-
(23
g
Pt
o
L
{
et
a
¥
PR
A2
L




CUADRO No.8:
ESTRUCTURA DEL PARQUE VEHICULAR.

MODELO NUMERO CARACTERISTICAS TECNICAS
DE
TRENES
MP 68 58 Motores con frenado reostatico.
NM 73A 11 Motores con frenado por recuperaciédn.
NM 73B 26 La energia generada durante el frenado

es recuperada al conectar el circuito de
generacién a la barra guia, tecnologia

combinada.
NM 73C 1 Caracteristicas similares al Mp 82.
NM 79 58 Dispone de 2 sistemas: el de

recuperacién y el reostatico; tecnologia
Japonesa, fabricacién nacional. -

NC 82 20 Caracteristicas similares al modelo NM
79, fabricacién Canadiense.

MP 82 25 Cuenta con 3 tipos de frenado: Electrlco“‘,g
regenerativo, reostatico y neumatlco.‘;u R

NM83 A 30 : ggracteristlcas 51mllares al modelo NM ;  §
NM' 83B° 25 ‘ggracteristlcas SLmiiare; al ﬁoﬁeio‘ﬁﬁwvyﬁ;“;
Férreo *20 Bogueé dotados'ccﬁ :uédas de acero. |
TOTAL 274 e | 3

Fuente::

Sistema de Transporte Colectivo Metro, “Plan de Empresa 1992 1996”.ﬁ f
S.T.C. Metro, México D.F., abril 30, 1992. L

1 * Trenes -en formacién de 6 carros,cada uno, Linea A.




CUADRO No.9:
INDICADORES DE LOS PRINCIPALES METROS DEL MUNDO.

CIUDADES FECHA PLANTILLA FLOTA TRAFICO
DEL MUNDO INICIO PERSONAL PASAJEROS
‘ OPERACION
- | [ ANO {UNIDAD | (*) JUNIDAD [(*) [|MILLONES | (*) |
k!
j NUEVA YORK 1867 28,883 1 6,108 T 1,073 5
: LONDRES 1863 22,179 2 3,920 | 3 765 7
‘g PARIS 1896 15,665 4 4,029 | 2 1,225 4
i MOSCU 1935 18,000 3 3,500 | 4 2,740 1
; TOKIO 1927 14,900 5 2,763 | 5 2,541 2
MEXICO 1969 10,178 6 2,304 6 1,543 3
: OSAKA 1933 7,747 7 981 | 7 981 6
SAO PAULO 1974 4,795 8 582 |13 635 9
HONG KONG 1979 4,693 | 9 671 | 9 688 8
; BARCELONA 1924 2,539 |12 633 /| 11 264 11
BACAREST 1979 4,189 [10 390 |15 272 10
r WASHINGTON 1976 2,148 (13 664 .| 10 144 [ 715
: BUENOS 1913 3,441 |11 435 |14 - 155 - 14
AIRES ‘ ;{
1 TORONTO 1954 2,014 |14 622 |12 180 13 |
HAMBURGO 1912 1,255 |15 833 | 8 184 12 y
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CONTINUACION CUADRO No. 9.
INDICADORES DE LOS PRINCIPALES METROS DEL MUNDO.

CIUDADES DEL LONGITUD DE LA ESTACIONES INGRESO
MUNDO RED /
SUBSIDIO
| s, | (*) TJunipab] (*) | % | ) 1
NUEVA YORK 398 1 469 1 64/36 8
LONDRES 392 2 273 3 >
PARIS 199 5 368 2 *
MOSCU 231 3 143 5 * %
; TOKIO 219 4 207 4 89/11 2
? MEXICO 141 6 125 6 65/35 7
OSAKA 104 8 84 8 86/14 3
- SAO PAULO 45 13 43 13 - o ;
: HONG KONG 43 14 38 15 100/0 1
BARCELONA 71 10 98 7 67/33 6
BUCAREST 57 11 39 14 *
f WASHINGTON 112 7 64 10 71/29 5
BUENOS AIRES - 40 15 63 11 84/16 4
TORONTO 54 12 59 12 *¥
HAMBURGO 93 ] 82 9 56/44 9

* Lugar que ocupa en el mundo.
** Datos no disponibles.

Fuente: Sistema de Transporte Colectivo Metro, Gec Alsthom, Jane’s  Urban
Transport Systems 1991. _ ‘ :
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CUADRO No.10:

INDICADORES DE PRODUCTIVIDAD,

1989.

LUGAR QUE | CIUDAD DEL | PASAJEROS CIUDAD DEL PASA~ CIUDAD DEL | PASAJERGS
QCUPA EN MUNDO TRANSPOR- MUNDO JERGS MUNDO ATENDIDOS
EL MUNDO TADOS POR TRANS~ POR
EMPLEADO PORTADOS ESTACTON
(MILES) POR CARRO (MILLONES)
{MILES)
1o. TOKIO 170.5 HONG KONG [1,025.3 |MOSCU 19.2
20 MOSCU 152.2 OSAKA 1,000.0 | HONGKONG 18.1
30. MEXICO 151.6 TOKIO 919.7 | SAOPAULO 14.8
40, HAMBURGO 146.6 MOSCU 789.9 | MEXICO 12.3
50. HONGKONG 146.6 BUCAREST "697.4 | TOKIO 12,2
60. SAQ PAULO 132.4 MEXICO 669.7 | OSAKA . 11.7
7o, OSAKA 126.6 BARCELONA 417.1 | BUCAREST 7.0
8o. BARCELONA 104.0 BUENOS 356.3 | PARIS 3.3
AIRES ;
9q. TORONTO 89.4 PARIS 304.0 | TORONTQ 3.1
100. PARIS 78.2 TORONTO 289.4 |LONDRES 2.8
1la. WASHINGTON 67.0 HAMBURGO 220.9 | BARCELONA 2.7
120. BUCAREST 64.9 WASHINGTON 216.9 | BUENOS 2.5
} ; AIRES
130. BUENOS 45,0 LONDRES 195.2 | NUEVA YORK 2.3
AIRES '
140. NUEVA YORK 37.1 NUEVA YORK 175.7 | HAMBURGO 2.2
150, LONDRES 34.5 SAO. PAULO 109.1T | WASHINGTON 2.2

s
.’
|
i
S
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CONTINUACION CUADRO No. 10.
INDICADORES DE PRODUCTIVIDAD, 1989.

LUGAR QUE OCUPA EN| CIUDAD DEL MUNDO | EMPLEADOS POR ESTACION
EL MUNDO (UNIDAD)

lo. MOSCU 125.9
20. HONG KONG 123.5
3o0. SAO PAULO 111.5
40, BUCAREST 107.4
50 OSRKA 92.2
6o MEXICO 81.4
To. LONDRES 81.2
8o. TOKIO 72.0

\ 90. NUEVA YORK 61.6

| 10o. BUENOS AIRES 54.6

| lio. PARIS 42.6

! 120. TORONTO 34,1

y 130. WASHINGTON 33.6

| ldo., BARCELONA 25.9

i 150. HAMBURGO 15.3

{ FUENTE:

Sistema de Transporte Colectivo Metro, Gec Alsthom,Jane's Urban
Transport Systems 1992, Editado por Chris Buschel.
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CUADRO No,1l1l:

ANALISIS COMPARATIVO DE FALTAS POR TALLER.
AGOSTO 19295 - FEBRERO 1996.

TALLER PERIODO CANTIDAD DE FALTAS
'Agosto 43 T
MANTENIMIENTO Septiembre 42
MENOR TICOMAN Octubre 40
Noviembre 62
Diciembre 65
Enero—-9%6 83
Febrero-96 74
TOTAL 409
MANTENIMIENTO ‘
MENOR Agosto 31
ROSARIO Septiembre 43
Octubre 75
Noviembre 99
Diciembre 59
Enero=-96 40
Febrero-96 79
426

TOTAL
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CONTINUACION CUADRO No. 11.
ANALISIS COMPARATIVO DE FALTAS POR TALLER.
AGOSTO 1995 ~ FEBRERO 1996.

| TALLER PERIODO  CANTIDAD DE FALTAS
MANTENIMIENTO MENOR T
; TASQUENA Agosto 110
f Septiembre 69
. Octubre 78
; Noviembre 81
i Diciembre 97
: Enero~-96 92
! Febrero—~96 66
TOTAL 593

! MANTENIMIENTO MENOR
: ZARAGOZA Agosto 70

i Septiembre 38
i Octubre 66
§ Noviembre 49
] Diciembre 43
Enero-96 66
/ Febrero-96 53
Ly TOTAL 385

FUENTE: Elaborado con datos - proporcionados .por la Gerencia . de
Mantenimiento al Material Rodante del S.T.C. Metro.
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