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INTROCUCCION

El transporte ferroviario por su capacidad de arrastre
fue impulsado en la época del porfiriato bajo las bases de desa--
rrollar el comercio exterior. Es asfi que la construccidn de los
ferrocarriles fué respaldada por terratenientes, mineros y extran
jeros, los cuales requerian que sus productos tuvieran un destino

al exterior del pais.

Era neccesario contar con un tpansporte que hicliera po-
sible un alto indice de crecimiento en la exportacidn y un incre-
mento de! ingreso nacional a corto plazo, Hubo beneficios, pero

a largo plazo fueron inexistentes debido a sus costos altos.

La comunicacidn de México en materia de transporte al-
comienzo del Gltimo cuarto del siglo XIX, era muy precaria, debi-

do a las cordiciones de atrazo y a guerras,

La clase econdmicamente dominante del pais considerd -
como progreso me jorar los medios de comunicacién y en especial al
ferrocarril, después de haber alcanzado la estabilidad polftica -

y social.

A partir de 1860, el gotierno mexicano tratd de dar --
imptiso al transporte ferroviario, ofreciendo subsidios y conce-~
siones a cualquier grupo nacioral o extranjero interesado en la -
censtruccién de vias férreas, Estos privilegios se inclinaban -

principalmente por los capitales norteamericaros.

El beneficio de la "mexicanizacién” de los ferprocarri-

les fueron para aquellas compaiifas que poseian los bonos de éstas,

que a su vez utilizaron a éste transporte ccmo elemento de salida



al extranjero de productos.

No importaba que las compafifas extranjeras manifestaran
egresos superiores a sus inyresos, debido a que el gobierno mexie-
cano gerantizaba el pago de su deuda en apoyo a la expansidén de -
lag vias férreas en nuestro territorio. As{, el ferrocarril fué-

el soporte de los flu,os origen-destino de bienes y personas.

En los afios 1880-1910 la demanda de usuarios se incre--
mentdé de manera desproporciorada, debido a que una gran cantidad -
de gentec no hubicse viajado sin la existencia del servicio ferrc--
viario, por un precio inferior al de las diligencias. Sin embargo
el costo del servicio sobre rieles era superior a los caminos de -
herradura, compensando esto las largas distancias que ofrecian los
ferrocarriles, que de igua! forma fomentaban las migraciones inter

nas.

Los ferrocarriles jugaron un papel importante como -
transporte estratégico ya que fué utilizado en la transportacién -
de tropas y ademds aceleraron la comunicacidn entre las élites re~

gionales con el centro econdmico y politico de la Repitlica,

En el movimiento armade de 1910 los ferrocarriles forma
ron parte esencial en el cesarrollo revolucionario. Pcr consi===-
guiente, la infraestructura fué objeto de destruccidn durante ésta

etapa por el ejército gobiernista.

Es por ello que ha principios de siglo, précticamente -
el pais sc encontraba cen un sistema de trensporte deficiente inca
paz de comunicar e integrar el territorio nacional,

No obstante los 19,000 kms. de extensidn de vias fé----

rreas con que se contaba para el afio de 1925, el sistema ferrovia-
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rio estaba al borde del colapse como consecuencia de le¢ destruc—-
cién de casi ur 50% de puentes, vias, estaciones, carros y luccug
toras durante este perfodo. La red de caminos prdcticamente se -
tenfa que iniciar, existiendo para aquel entonces una comunijca---

cién de kerradura, no apta para la circulacidn de vehiculos,

Para ¢l periode 1925-1960 los distintos planes y pro--
gramas de desarrollo nacional elaborados por el Gobierno Federal-
cantenpl aron con cardcter pricritario la construccidn de carrete-
ras, con un 25% de la inversidn pdiblica. Se cred en 1925 la Comji
sidén Nacional de Caminos y se establecié un impuesto especial pa~-

ra el programa carretero.

En 1937 se expropian los Ferrocarriles Nacionales de -
México y se inicia su rehabilitacién y la sustitucién de locomoto

ras de vapor por mdquinas diesel.

De 1925 hasta 1950 la red de carreteras crece préctica
mente de O km. a 22,400 km, La seleccién de la construccién de -
carreteras se basa en el criterio de comunicar las principales --
poblaciones entre si y con las zonas mds productivas del pafs, --
ademds de comunicar a la Ciudad de México con las cepitales de --

los Estados y con los principales puertos maritimos.

Para el aiio de 1960 la red de carreteras asciende a -~
45,000 kms. contando el sistema ferroviario para entonces con -~
23,360 kms,, esto es; la relacidn de extensidn carretera respecto

a la ferroviaria era de 1.92 veces mayor.

Se siguid esta politica de expansidn carretera y estan
camiento de los ferrocarriles, asi para el aio de 1984 se contaba

tan solo con 25,500 kms, de vias férrecas v 224,930 kms, de carre-



teras, ( ver tabla | ).

Siendo de igual forma wmarcada su diferencia en los vo-

| dmenes de trafico movidos en uno y otro modo de transporte.

Por ello, que al existir una dispareja evolucidn de --
desarrollo la participacidn de los ferrocarriles mexicanos estd -

de jando de ser atractivo como vehiculo de desplazamiento.

Los factores importantes que se exponen a lo largo de-
la presente tesis tienen como motivo tratar de analizar la proble
matica general para una posterior revisidn y ayuda para la toma -

de decisiones,
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RELACION DE LONGITUD DE VIAS FERREAS Y CARRETERAS

LONGITUD DE VIAS

EXTENSION DE LA
RED DE CARRETERAS

RELACION DE
CARRETERAS A

ARo FERREAS "“ {Kns ) { Kms,) FERROCARRILES
1930 23,345 1,426 0,06
19bo 22,979 9,928 0,43
1950 23,332 22,400 0.96
1960 23,369 44,390 1,92
1970 24,468 71,520 2,92
1971 24,501 74,052 3,02
1972 24,700 124, 391 5,08
1973 24,670 156,706 5,35
1974 24,864 175,389 7.05
1975 24,912 186,218 7.47
1976 24,952 193,290 7.75
1977 25,046 199,600 7.95
1978 25,101 207,661 8.27
1979 25,314 211,246 8,36
1980 25,510 212,626 8,34
1981 25,498 213,316 8,37
1982 25,495 214,082 8,39
1983 25,492 218,567 8,57
1984 25,500 224,936 8.82

Inctuye Vias Auxitiares

‘* tncluye Brechas,

Tabla No. 1,
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2.- ANTECEDENTES INMEDIATOS.

Los sistemas de transporte @ lo Jargo de su histo-~
ria han condicionado de alguna manera el desarrollo de asentamien~
tos humanos y de igual manera han contribuido al desarroifo social
y ecaondémico de nuestro pais. Asi, la eficiencia y la eficacia con
que opecre cada modo de transporte serd determinante para ocupar -«

. .

una posicién importante en el mercado de transporte.

E! sistema ferroviario se desenvuelve en un mercado
de transporte donde existe una fuerte competitividad con otros mo-
dos de transporte terrestre y dado que los consumidores son los --
que dan vida al sistema mediante el pago correspondiente a la pres
tacidn del servicio, es importante Ja captacidén del mayor porcenta

je posible defl mercado potencial,

E! Sistema Ferroviario Nacional se encontraba en ef
memento del presente estudio integrado por cuatro empresas siendo-
éstas:
~--~~ Ferrocarriles Nacionales de México,

—=~~ Ferrocarril del Pacifico.
=== Ferrocarri! Chihushua al Pacifico.

—=~~ Ferrocarri! Sonora-Baja California.

Una forma de conocer el comportamiento de la deman-

. R . .
da en un perfodo de tiempo, es mediante la estadistica. Asi de la
informacidn recopifada en las empresas se presenta la siguiente --

estadistica bdsica, Gti} para nuestro andlisis. (ver tablas)
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PASAJEROS TRANSPORTADOS EN EL ORGANISMO NACIONALES DE

MEXICO.

ARO_ PASAJEROS_TRANSPORTADOS_ JE_ )
1970 334197, 369

1971 291328,151 - 11.6
1yr2 297§50,815 - 0.6
1973 237880, 685 - 18.0
1974 207017,392 - 6.2
1975 197513,511 - 2.5
1970 197107,092 - 2,1
1977 227304, 501 + 14.3
197% 227218, 040 - 0.4
1979 187652,452 - 16.0
1950 167637,352 - 10.8
1981 167013, 502 - 3.7
1932 187166,813 + 13.4
1953 19,237,593 + 5.9
1954 20783, 110 + 8.1

-# Contiene cifras de los Ex-Ferrocarriles Uridos

del Sureste,

.

Tabla No., 2
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PASAJEROS TRANSPORTADOS EN EL FERROCARRIL DEL PACIFICO

ANC. PASAJEROS_TRANSPORTADOS. 2.(r)
1970 962, 389

1971 907,905 - 5.6
1972 ° 17009,889 + 10,1
1973 I7136,889 + 1.2
1974 1324, 049 + 14.1
1975 17176,4306 - 1.
1976 1265,7065 + 7.0
1977 11740,111 +27.2
1978 17832,103 + 5.0
1979 17892, 813 + 3.2
1980 17842,388 - 2.6
1981 17791,963 - 2.7
1982 1,775,545 - 0.9
1983 1738,386 - 2.
1984 17689, 614 - 2.8

Tabla No. 3.



PASAJEROS TRANSPORTADOS EN EL FERROCARRIL
CHIHUAHUA AL PACIFICO

Aflo PASAJEROS TRANSPORTADOS % ()
1970 539,708

1971 571,976 + 5.9
1972 605,326 + 5.8
1973 553,976 - 8,5
1974 548,804 - 0.9
1975 540,189 - 1.6
1976 h87,173 - 9.8
1977 550,057 +12.9
1978 575,645 + b4,6
1979 697,361 + 21,1
1980 744,726 + 6.8
1981 703,089 - 4.8
1982 729,029 + 2.8
1983 780,125 + 7.0
1984 771,854 - 1.1

Tabla No. 4,



1970
1971
1972
1973
1974
1975
1976
1977
1978
1979
1980
1981
1982
1983
1984
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PASAJEROS TRANSPORTADOS EN EL FERROCARRIL

SONORA - BAJA CALIFORNIA

PASAJEROS TRANSPORTADOS

359,713
343,879
358,904
429,750
513,039
529,735
545,495
624,910
88,039
749,763
765,247
812,611
809,309
811,790
805,630

Tabla No.

5.

% (+)

- 44
4.4
19.7
19.4
3.2
+ 2.9
+ 14.5
+ 10.1
+ 8.9
2.1
6.2
0.4
+ 0.3
0.7

+ + + 4+

+ o+

1



PASAJEROS TRANSPORTADOS En LA EMPRESA SERVICIO
DE COCHES DORMITORIO

ARO PASAJEROS TRANSPORTADOS % (&)
1978 734,720

1979 709,160 - 3.5
1980 707,529 - 0.2
1981 666,496 - 5.8
1982 705,298 + 5.8
1983 700,887 - 0.6
1984 657,683 - 6.2

Tabla No. 6.

Por lo que en el Sistema Ferroviario Nacional de -
los afios de 1970 a 1984 se registraron las siguientes cifras, -

( Tabla No. 7. ).



DEMANDA POR EL CONCEPTO DEL SERVICIO DE PASAJEROS

EN EL SISTEMA FERROVIARIO NACIONAL

INGREMENTO
mo  REERR SN  E
1970 37'846,181

1971 331500,412 - 4'345,769 - 1.5
1972 33'678,228 + 177,816 + 0.5
1973 28'753,438 - 4'924,790 - 4.6
1974 25'393,035 - 3'360,403 - 1.7
1975 241729, 458 663,577 - 2.6
1976 241433,995 - 295,463 - 1.2
1977 28'529,535 + 4'095,540 + 16.8
1978 29'651,747 + 1'122,212 + 3.9
1979 26'256,697 - 3'395,050 - 1.5
1980 241341,586 - 1'915,111 - 7.3
1981 23'405,662 - 935,924 - 3.8
1982 22185 ,9% - 1'219,668 - 5.2
1983 23'268,781 + 1'082,787 + 4.8
1984 - 24'707,891 + 1'439,110 + 6.2

Tabla No. 7.
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La tabla anteriormente expuesta no reflejaria nada-
en el Mercado de Transporte si no existiera un comparativo entre -
{as modalidades que interactdan en el mismo medio de transporte, -
La modalidad ferroviaria compiete con Autotransporte Pdblico Fede-
ral, el cual, de acuerdo a sus estadisticas de pasajeros transpor-
tados registrd las siguientes cifras de los afios 1970 a 1984 como-
lo muestra las tablas 8 y 9,

Un primer andlisis se efectda en la tabla 9 ce cal-
culd en la 2a, columna la suma de los pasajeros transportados por-
los dos modos distintos en el intervalo de tiempo (1970-1984); en-
la 3a. columna el porcentaje de participacidén del ferrocarril.

Es notoria la minima participacidn del ferrocarril
y un decremento de éste considerable en los afios recientes no obs
tante los incrementos en la demanda potencial presentados afo coh-

afio,



DEMANDA POR EL CONCEPTO DEL SERVICIC DE PASAJEROS

. MANEJADOS POR AUTOTRANSPORTE.

INCREMENTO PASAJEROS
PASAJEROS CON ARNO PORCENTAJE PROMEDIO POR

AfO TRANSPORTADOS ANTERIOR (+) DIA
1970 432'000,000 1'183,562
1971 47741000,000 + 42'000,000 + 9.7 1'298,630
1972 4991000,000 + 25'000,000 + 5.3 1'367,123
1973 507,000,000 +  8'000,000 + 1.6 4'389,041
1974 525 '000,000 + 18'000,000 + 3.5 1'438,356
1975 589'000,000 + 64'000,000 + 12.2 1'613,699
1976 700 '000,000 + 411'000,000 + 18.8 1'917,808
1977 783,000,000 + 83'000,000 + 11.8 2'145,205
1978 836,000,000 + 53'000,000 + 6.8 2'290,411
1979 410041 000,000 + 168'000,000 + 20.1 2'750,685
1980 1159'000,000 + 155'000,000 + 15.4 31175,342
1981 1240'000,000 + 81'000,000 + 7.0 31'397,260
1982 1332'000,000 + 92'000,000 + 7.4 3'e49,315
1983 1385 '000,000 + 53'000,000 + 4.0 3'794,520
1984 15441000, 000 + 159'000,000 + 11,4 41230,137

Tabla No. 8.

_V[_
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COMPARATIVO EN LA TRANSPORTACION DE PASAJEROS POR

FERROCARRIL Y AUTOTRANSPORTE

PASAJEROS TRANSP.  PARTICIP. DE  PARVICIP. DEL
Afo FORRARSPORIS (BN SORCIEWZO) | GimNSO).
1970 468'846,181 91.9 8.1
1971 507 500,412 93.4 6.6
1972 532'678,228 93.7 6.3
1973 5351753,438 9%4.6 5.4
1974 550'393,035 95.4 4.6
1975 6131729,458 96.0 4,0
1976 724'433,995 96.6 3.4
1977 811'529,535 96.5 3.5
1978 865 '651,747 96.6 3.4
1979 1030'256,697 97.5 2.5
1980 1183 '342,586 98.0 2.0
1981 1263 '405,662 98.2 1.8
1982 1354 '185,994 98.4 1.6
1983 1408 ' 268,781 98.3 1.7
4084 1568 1707,891 98,4 1.6
Tabla No. 9
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Para ayudar a preparar argumentos de andlisis pre--
vio y si tomamos en cuenta que el uso del transporte ferroviario -
estd determinado por los siguientes indices de trabajo en su opera
cidn:

~ La cantidad de pasajeros transportados en un pe--
rlfodo de ticmpo en funcidn a su disponibilidad o asientos disponi-
bles,

- La cantidad de carga transportada en un periodo -
de tiempo en funcidn de los ttrenes corridos esperados.

- Los dias transcurridos desde el comienzo de carga
de un carro, hasts el comienzo de la siguiente carga cn el mismo -
carro {ciclo de cargadura).

- La relacién beneficio~costo que pudiera presentar
el servicio.

~ E! ndmero de accidentes suscitados en un periodo~
de tiempo.

-~ El estado fisico de las unidades.

El sistema Ferroviario actual dista mucho de ofre--
cer un servicio eficiente y atractivo ya que los anteriores [ndi--
ces de trabajo reflejoan Jo anteriormente dicho. Existen actualmen
te un gran ntmero de carros de carga con regresos vaci{os e indices
de ocupacién en trenes de pasajeros abajo del 70%. Los costos del
transporte son superiores a los ingresos percibidos en {a presta--
cién del secrvicio., El ciclo de cargadura se ha incrementado con--
siderabl emente y actualmente éste representa 21 dias a nivel siste
ma, cstos son niveles inaceptables,

La superficic de ta Repibiica Mexicana representan-

1,967,183 kilidmetros cuadrados con una poblacidn de 74 miiiones en
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1984 y una longitud de via, contando principales y secundarias de-
24,864,044 kildmetros, por lo tanto se tiene como promedio 12,039~
kms, de via por cada mil kms, cuadrados de superficie y 0.440 kms.
de via por cada mi! habitantes.

En una comparacién de la situacién de México con la
de paises europcos a los que se consideran han |legado al equili--
brio en lo que ha comunicacidn ferroviaria se refiere, se estable-~

ce la Tabla No, 10,
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KMS.VIA POR CADA
MIL KMS.CUADRA-

e e i e e e e e e A

ALEMANIA OC,
AUSTRIA,
BELGICA.

CHECOESLOVAQUIA.,

ESPARA,
FRANCIA.
HUNGRIA.
ITALIA.
POLONIA,
REINO UNIDO.
SUEC1A.
Su1zA,
YUGOSLAVIA.
ESTADOS UN1DOS.
MEX1CO.

SUPERFICIE
KMS.DE VIA., KMS. CUADRADOS,

35,919 356,728
6, 602 83,949
6, 631 30,515
(3,30l 127,860
18,022 504,750
38, 840 551,603
13,444 93,030
21,343 301,224
26,921 311,730
29,784 242,443
13,439 449,793
5,118 41,288
11,839 255, 804

384,758 97363,396
24,864 11967,183

Tabla No.

10,

144.513

86.360
112.849
20.878
123.959
46,282
41,092
12,639
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Al observar |a tabla anterior y comparando el ndme-
ro de kildmetros de via por cada mil kildmetros cuadrados de super
ficie que tienen los paises europeos, con los de la replblica mexj
cana, el resultado es en mucho desfavorable, sobrepasando amplia--

mente nuestras cifras,
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Mds sin embargo hay en nuestro medio corrientes de-
opiniones favorables al uso de! ferrocarril, dadas las condiciones
econdmicas dctuales de Ménico agravadas por la incierta economia -
mundial, en que el precio de automdviles, autobuses y sus refaccio
nes sc¢ han incrementado fucrtemente, como el precio de los combus-

tibles y lubricantes.

. Es asi que el Sistema de Transporte Ferroviario po-
drfa nuevamente considerarse estratégico y frenar con ello el uso-

excesivo de las carreteras y de los combustibles.

De ésto se presenta el siguiente somero andlisis:

a) Si se considera que la vida econdmica de una —--
unidad automotriz ya sea automdvil o autobis esde 5 ahos, en con--
traste con la vida econémica dtil de un coche de ferrocarril que -
es de mis de 30 afos.

b) Considerando el costo del personal de operadores
requer idos para efectuar el transporte de pasajeros., En los auto-
méviles es de un operador para un mdximo de 5 pasajeros; en auto--
bds es de dos operadores por cada 32 pasajeros; en ferrocarril -
(considerando un tren ordinarioc) es de seis personas (un maquinis-
ta, | ayudante, 2 garroteros, | conductor y | auditor) por cada --

500 pasa.jeros.

c) En lo que respecta a rendimientos obtenidos por-
galdn de combustible, se presentan los siguientes datos (“RAIL -

TRANSIST”; Genera! Signal Corporation.

Por Galdn de Combustible.

{ .- Para carga.
Jet de Carga (7.47) 30 ton/Milla,
Autocamién (4O Ton) 75 Ton/Milla.

Tren de Carga (100 Carrs,) 330 Ton/Milla,



- Para Pasaje.

Automdviles con |.3 pasajeros en

prom. . eerraarersesnenn . 18 Pas/M,
Autobids a la hora de mayor pasa-

Jeuean Crerecescarereaseete s 240 Pas/Milla,
Tren de Pasaicros.asieeasvesnvns 820 Pas/Milla.

Refle jando esto una posible solucién al problema --
de transporte masivo de pasajeros, debiendo de igual forma contar-
con un servicio cémodo, rédpido, confiable y seguro que satisfaga -

la demanda potencial.,

En nuestro pais el Sistema Ferroviario no ha alcans
zado su mdximo rendimiento ya que el servicio de viajes interurba-
nos por ferrocarril fue de escasamente |.0% para el ailo de (984, -
respecto a la demanda potencial. Asi mismo para el afio en cues---
tién, el costo promedio de explotacidn del pasajero-kildmetro en -
los Fervocarriles Nacionales de México fué de $ 3.44, del cual so-
to se recuperd § 0.96 mediante tarifas, esto es que el 72% del ser

vicio es subsidiado por el Gobierno Federal.

Es de indicar que la tarifa del.Ferrocarril para el
servicio de primera clase, representa el 40% de la que tienc el -
autotransporte y el 26% en el servicio de segunda clase. Sin em--
bargo, la calidad actual del servicio de pasajeros por ferrocarril

no permite reducir esta gran diferencia tarifaria.

Asi mismo, la demanda que atiende el ferrocarril,--
lo hace sobre vias que en su totalidad han sido diseiadas para |a-
transportacién de carga, uniendo puntos de explotacién de materias

primas a los principales centros manufactureros o bien a puertos.

Esta infraestructura no satisface las especificacio

nes de carros ligeros para transporte de pasajeros, siendo vostosa
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su adecuacidn para incrementar substancialmente su participacidn -

al brindar velocidades de recorrido superiores a las actuales.

En cuanto al equipo, la gran mayoria que transita -
en la ferroviaria nacional, cuenta con una edad sobre fos rieles -

que va mds alla de su vida Gtil,

Por lo que la maghitud del problema por atender re-
quiere de importantes esfuerzos en varios campos de accidn, de--~--
bhidndose identificar las necesidades prioritarias de transporta---
cién, de acuerdo al dmbito espacial en que se den y a partir de --

una pol itica general en esta materia.
En el campo de la planeacidn y dados los escasos --
recursos para la ejecucidn de obras y compras de equipo, deberdn -

identificarse los proyectos que apoyen y atiendan la demanda del -

masor ndmero de usuarios.



|
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3.~ OBJETIVO.

El objetivo principal de la presente tesis es dar a
conocer la problemdtica que actualmente enfrentan los ferrocarri--
les mexicanos para incrementar su trdfico de pasajeros, servicié -
que estd dejando de existir, siendo principalmente las causas; =--
falta de modernizacién en e! Sistema, en cuanto a Infraestructura,
Equipo, Cal idad del Servicio y Eficiencia en su Operacidén. Ejem--
plo de esto son las velocidades de recorrido para este servicio --
donde actuaimente los trenes desarrollan entre 46 y 48 km/Hr., ve-
tocidades muy lentas que no han sido mejoradas en un perfodo lar--
go, atribuyéndolo en gran medida a que el ndmerc de trenes ha au--
mentado sin que la capacidad de las vias se haya incrementado., Es-
to ha originado que el servicio por ferrocarril deje el mercado -~
libre a otras modalidades, siendo ésto m&snotable en distancias -

cortas, donde su competitividad desaparece por completo.

Por lo anterior el usuario ha perido el interés por
utilizar este modo de transporte, pese a lo "atractivo” de sus ta-
rifas, propiciando fuertes costos de operacidén al no contar con --

una suficiente demanda.

Es necesario indicar que la justificacidn actual --
esencial del transporte Ferroviario recae sobre el servicio de car
ga, existiendo trdfico que se le considera cautivo, que tiene una-
participacién importante en la canalizacidn de productos tanto in-

ternos como de importacidn a granel.
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4.~ DIAGNOSTICO Y PRONOSTICO ACTUAL DEL SERVICIQ DE PASAJEROS.

La estimacidn de flujos de traslado interregional -
de pasajeros sefd el insumo fundamental para la plancacidn del -«
transparte, fsto es, la previsidn de las caracteristicas de la -~
demanda futura interregional, que permitird definir las acciones ~

mds convenjentes para su adecuada satisfaccién,

Dada fa evolucidn histérica que ha venido presentan
do el servicio de pasajeros en el sistema ferroviario nacional y -
sy participacién en el mercado de transporte, se puede considerar-
y de manera cierta, su paulatina desaparicidén en la cadena de -

transporte,

Para el afo de 1970 la participacidn del ferroca~--
rril en el Mercado Potencial fué de 8.1 %, marcdndose una decaden-
cia en éste porcentaje aifo con afo, llegando a 1,6 % para el afo -
de 1984 y donde los pasajeros transportados en éstos perfodos fue-
ron; 37,846, 181 para 1970 y 24,707,891 pasajeros para el afio de -
1984,

De éstos totales el Organiamo Nacional de México --
absorve un total de 33,197,369 pasajeros para el primer periodo y-
20,783,110 para el segundo, representando el 87.7 y 84.1 % respec-
to a la demanda real, indicando que éste Organismo tiene una partj

cipacidn prioriteria respecto a las demds empresas ferroviarias.

€l Fenrocarril del Pacifico para ¢l afio de 1954 ha-
registrado un incremento en su trafico de 75,04 respecto al aiio de
197¢.

En el ferrocarrif Chihuahua af Pacifico su trafico-

se ha incrementado en 43.1% respecto a 1970,
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Para e! ferrocarril Sonora-Baja California de} ---

123.9%.

Por dlitimo, la empresa Servicio de Coches Dormito--

rio su demanda respecto a 1978 a disminuido en 10,5%.

Siendo claro que las (nicas empresas que presentan-
una evolucidn negativa son el Organismo Ferrocarriles Nacionales -

de México y ta Empresa Servicio de Coches Dormitorio.

En base a la estadistica bdsica de ta demanda de --
pasajeros de los afos 1970 a 1984 y bajo el criterio de regresidn-
) ineal, asi como extrapolaciones siguiendo curvas exponenciales, -
se calcularon tos prondsticos en las diferentes empresas ferrovia-~
rias para un corto, mediano y {ago plazo, considerando para los --

mismos dos opciones:

).~ Que las condiciones de infraestructura, equipo-
y calidad de servicio se mantuviera en las condiciones operativas-

actuales.

2.~ Que las condiciones de infraestructura, equipo-
y calidad de servicio se mejoren, con el propdsito de incrementar-

el tréfico.

s

Es asi que para la primera condicidn, de acuerdo a-
su tendencia natural de crecimiento, fa participacidn del servicio
de pasajeros por ferrocarril en el mercado potencial para el afio -
1990 serd de 0.94%, siéndolo para el afio 2000, escasamente de ~—--
0.50%.

De esto, que al incrementar los niveles de servicio
y al dirigir el servicio bajo bases comerciales, se estima incre--

mentar su participaciédn en el mercado potencial en un mediano pla-
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z0 (1990) en 2.5% y 4.0% para el afo 2000, Esto representaria --

un crecimiento en su demanda del orden de! 12% anual.

-

En las siguientes tablas se presentan las dos olter

nativas descritas anteriaormente,
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5.- DEFICIENCIAS ACTUALES EN EL SISTEMA FERROVIARIO.

a) EN_EQUIPO,

La cleccién de alglin modo de transporte y las condi
ciones de transporte y las condiciones de equipo en la prestacién-
del servicio influye en gran medida, por lo que la atraccidn que -
pudiera ofrccer todo medio o modo de transporte al Mercado Poten--
cial serd lo recferente a la comodidad, rapidez y seguridad. De «-
esto se deduce que ¢l estado fisico del elemento transporte asi --
como de su infraestructura que servird para el desplazamiento del-

usuario, dekberd ser de primera clase.

Los Ferrocarriles Mexicanos estdn lejos de lograr -
la satisfaccién del pdblico, al no brindar un servicio eficiente -
y atractivo que pudiera incrementar en gran medida su trdfico de -

pasajeros, aliviando asi su ya debil economfa.

Un indice de la calidad del servicio es lo referen-
te a las condiciones fisicas del equipo. Y donde el material rc-
dante que predomina en los Ferrocerriles Mexicanos es de una edad-
que ha sobrepasado su vida econdmica y mds adln si vida Gtil, ori--

ginando gastos mayores en la conservacién y reparacién de éste.

bl

Dado que el ferrocarril actualmente no ofrece una -
competitividad con el autotransporte en cuanto a velocidades de --
recorrido, bien su puede en cuanto a su comodidad, siendo esta una
caracteristica que demanda e! usuario y mds adn ha grendes distan-
cias, por 1o que Ia atencidén a las unidades que se emplean para --

satisfacer este servicio deberd ser necesario.

El retiro de unidades dailadas es urgente dado los -

aios que tienen de scrvicio sobre las vias, es un equipo que repre
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senta un riesgo mayor de accidentes a lo largo de su recorrido o -
pudiendo originar tanto pédidas humanas coio econdmicas, asi tam--
bién repercutiendo el estado fisico del equipo directamente en la-

calidad del servicio a prestar,

Para el Organismo Ferrocarriles Nacionales de Méxi-
co (incluse cifras de los Ex-Ferrocarriles Unidos del Sureste) el-
Parque de equipo de pasajeros en la prestacidn del servicio ascen-
did para el aifo de 1984 a 582, repartida su flotoe en 210 unidades-
de carros de primere clase y 372 correspondientes a coches de se~~
gunda clase, con una antiguedad como se presenta en las siguientes

tablas,
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EDAD DEL MATERIAL RODANTE DE PASAJEROS

COCHES: PRIMERA CLASE

No, de Unidades Afio en Serv,
53 1 a 5
LY 6 a 10
18 20 a 25
31 30 a 35
61 Mds de 40
Tot. 210

Porcentaje ,
25,24
22,138
8.57
14,76

29.05

100,00

COCHES: SEGUNDA CLASE,

No. de Unidades ARos en Serv,
14 6 a 10
34 16 a 20
L] 21 a 25
57 26 a 30
19 31 a 35
34 36 a Lo
b6 Més de Lo
Total 372

Porcentaje .
37.90

9.14
11,02
15,32

5.11

9.14
12.37
100,00
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De las tablas anteriores se tiene que para los co--
ches de la, clase, el 14.76% (3! . unidades) tienen ura vida mayor
a los 30 anos de servicio y el 29.05% (61 unidades) sobrepasan los
10 afos Je servicio y el 56,19 (118 unidades) corresponde a un --
cquipo con una vida sobre los rieles que van de | a 25 afios de sep
vicio.

El equipo de segunda clase, como se indica, cuenta-
con 372 unidades, de la s que el 58,06% (216 unidades) estdn entre
una edad que fluctda de 6 a 25 afos de servicio, restando el -
41.94% (156 unidades) con edades gue van de 26 a 40 aflos de servi-
cio, De este porcentaje el 12.37% (46 unidades) sobrepasan los --

cuarenta anos de edad.

Esto muestra claramente que es necesario el retiro-

de unidades ubsoletas, asi como por seguridad como economfa.

En lo que respecta a fa Empresa Servicio de Coches-
Dormitorio la edad de su equipo presenta tamb:ién una marcada anti-~
guedad. Contando para la prestacién del servicio con 299 unida---

des, repartida su flota de la siguiente nancra:
252 Coches Dornitorios.,
32 Carrces Comedor y
i5 Coches Observatorio.
Con una antiguedad del equipo como sc muestra en -«
jas siguientes tablas:
Edad del material rodante de pasejeros ($.C.D.)

Caches Dormitorio.
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No. de Unidades. Afios en Serv. Porcenta,je,
127 25 a 335 50.20
a8 3b a 40 39.10

27 mis de 40 10.70_
1€C.00

De las 252 unidades, ! 50.2% (127 unidades) corres
pondea una cdad que va de 28 a 35 affos de servicio, restando el --
49.5% (125 unidades) con edades que fluctuan de los 30 a més ‘de 40
afios de servicio, De este porcentaje el 10.7% (27 unidades) es un

equipo mayor a los 40 afios de scrvicio.
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COCHES: COMEDOR ¥ OBSERVATORIO
COCHES COMEDOR

No, de Unidades Afos en Serv, Porcentaje
21 30 a 4o 65.70
11 Mds de 4o 34,30
Tot., 32 100.00

COCHES OBSERVATORIQ

No, de Unidades Afios en Serv, Porcentale
L 34 a 43 26,70
R Mds de 43 73.30
Tot, 15 100.00

En ¢l caso de Coches Comedores y QObservatorios co-~
rresponden 32 unidades para el primero y |5 uridades para el segun

do, caracterizéndose al igual que el demds equipo por su edad.

Asi para los Cocltes Comedor el 65.70% (21 unidades)
tiene una edad que fluctian entre 30 y 40, afos de servicio y el -

34.30% (11 unidades) con una cdad mayor a los 40 afios de servicio.
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De los Coches Chservatorio, el 20.7% (4 unidades) -
ticne una edad que va de los 34 a los 43 afos de servicio, y el --

73.3% (11 uridades) con una edad mayor a los 43 afos de servicio,

Siendo claro que para la prestacidn del servicio, -
las condiciones de los carros son obsoletas y quc repercutird di--

rectamente en la comodidad que tiene derecho a esperar el usuario.

La Erpresa Ferrocarril del Pacifico, su parque de -
equipo en la transgortacidn de pasajeros es de 131 unidades repar-

tidas on:

7o Unidades de Coches Primera Especial.
8 Unidades de Ccches Primera Clase y

47 Unidades para el Servicio de Scgunda Clase.
Mostrdndose las edades del material rodante en las-
siguientes tablas:

ferrocarril del Pacifico,

Edad del Material Rodante de Pasajeros.
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COCHES:: PRIMERA ESPECIAL

No. de Unidades AfRos en Serv, Porcentaje
22 2 28.95
20 3 26.32
8 4 10.53
26 8 34,20
Tot, 76 100,00

COCHES: PRIMERA CLASE,

No, de Unldades AfDs en Serv, Porcentafe
2 34 : 25,00
2 36 25,00
b _ 38 50.00
Tot, 8 100,00

COCHES: SEGUNDA CLASE

No, de Unidades Afios en Serv, Porcentaje
3 34 6.38
7 36 14,90
6 37 12,77
1B} 38 23,40
2 45 4,25
2 L7 4,25
4 54 8.51
12 58 25,54

Tot, L7 100,00
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Dende para coches primera especial la edad de ser--

vicio no sobrepasa los |0 afos.

No obstante para coches de primera y segurda clase-

sus edades para el primero fluctdan entre 34 y 38 afos de servicio

Para los carros primera y scgunda clase sus edades-
sobrepasan su vida econdmica, originando altos cestos de manteni--

micnto en su esfuerzo por mantenerlos en servicio,

El equipo rodante de pasajeros para la prestacidn -
del servicio con que cuenta la Empresa Chibuahua al Facifico, as--

ciende a 39 unidades repartidas en:

20 Carros primera clase,

10 Carros segunda clase,

9 Autoviss primera especial,.

Como una edad del waterial como muestra er las si-
guientes tabias:

FERROCARR [L CHIHUAHUA AL PACIFICO,

COCHES: PRIMERA CLASE.

No.de Unidades, Afos er Serv, Porcentaje.
3 19 15.00
14 18 70.00
3 37 15.00

Tot. 20 100. 00
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COCHES: _SEGUNDA CLASE

No, de Unidades Afos en Serv, Porcentaje
1 67 10,00
1 66 10,00
1 63 10,00
[ 61 60,00
1 54 10.00
Tot. 10 100,00

AUTOVIAS: PRIMERA ESPECIAL

No, de Unidades Afios en Serv, Porcentaje
1 26 11,12
4 21 L4 43
1 10 11,12
3 9 33.33

Tot, 9 100,00
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Con una edad para carrcs primera clase que fluctlian
entre los 18 y 37 afios de servicio, correspondiendo ur 85,04 (17 -
unidades) a un equipo con edad de I8 a 19 afios de servicio y el -~

15.05 (3 unidades) con 37 afios de servicio.

Para los carrcs de segunda clase la eded de éstos,-
sobrepasan los cincuenta afios de servicio, asi, el 904 (nueve uri-
dades) prescntan una edad que va de 61 a 67 afos de servicio. Res

tando el 10Z (! unidad) a equipc con 54 afos de servicio.

Para el servicio de Autavia primera especial, el --
44.4% (cuatrc unidades), corresponden a una edad que varia entre -
los nueve y diez afos de servicio. Restando el 55.5% (5 unidades)

a un equifo de 21 a 26 aios.

Para la empresa Sonora - Baja California, el parque
de equipo con que cuenta para el tréfico de pasajeros se reparte -

en:
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50 Coches de Primera Clase y
31 Coches de Segunda Clase

Coches: Primera Clase,

No, de Unidades Afios en Serv, Porcentaje
1 38 2,00
6 32 12,00
2 20 4.00
1 19 2.00
2 15 4.00
13 12 26,00
5 1" 10.00
20 3 40,00
Tot. 50 100.00

COCHES: SEGUNDA CLASE,

No. de Unidades Afios en Serv, Porcentaje,
2 76 6,45
12 72 38.7
1 7n 3.23
9 3z 29,03
i 1" 22.58

Tot, 31 100,00
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Para los primeros, el 80% (43 unidades) correspona-

den 8 una edad que varfa entre los 3 y 20 aidos de servicio,

Restando el 14% (7 unidades)a un equipo con edad Je
32 a 38 afos.

Para el scgurdo, corresponde ¢l 22.58% (7 unidades)
a un equipo con edad de 1l afos,

El 29.03% (9 unidades) a un equipo con 32 afios de -
servicio y el 48.39% (15 unidades) cen una edad que va de los 71 a
los 70 aios de servicio. Predominando el equipo viejo para cste-

servicio,
b) EN LCCOMOTORAS PARA SERVICIO.

La flota tractiva utilizada para el servicio de pa-
sajeros y mixto en el Organismo Nacionales de México en ¢l periodo
1980-1984 ha presentado las siguientes cifras, de acverdo al infor

me mensual ET-12.

Total de En Serv. Locomotora Dfa % Respecto a Loc.
ANO  Locomot, Activo, Mixto-Pasajeros Loc, en Servicio
: Ac, Mixto Pas,

1980 1364 986 53 79 6% 8
1981 1490 1013 54 80 6 8
1982 1534 1040 68 82 7 8
1983 1574 1001 66 83 7 9
1984 1592 1010 68 86 6 8




equipo de arrastre activo para el servicio de pasajeros y mizto,.
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Observdndose que se utiliza entre el I4 y 15% del -

indicando la misma tabla que el equipo inactivo o -

en malas condiciones fluctda entre el 32 y 34%.

Para los Empresas del Facifico, Scnora-Baja Califor

nie y Chihuabua al Pacifice se desccrcce el equipo tractive utili-

zado para los dos servicios mencionadaos en pdrrafos inicialces.

Por lo.que se mencionard su equipo tractivo total,

mente del servicio para las que son utiljzadas.

independiente~~

En el Sistema Ferroviario Nacional para el aiic de -

1984 ls flote tractiva con que cuentu asciende a 1834 locomotoras-

repartidas por empresa como lo muestra la siguiente tzbla:

NHAHCA  eyepay

E.ON MOTORS gfggﬁﬁ%c ALCO M. L.W. BQII-IIJ’ cOMBARDIER V 10T,
N.de M. 626 623 193 146 4 1592
Del Pac, 62 52 36 16 165
s.B.C. 20 20
CH'AT P, 57 57

TOTAL

1834
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Y donde la edad de las mismas por cmpresas re pre--

sentan er las siguicentes tublas:

NAC IONALES DE MEXICO

ANOS EN SERV, UN1DADES
1-10 817
11-20 426

Mas de 20 313

Tot, de Unidades 1592

DEL PACIFICO

ANOS EN SERV UN | DADES
1-10 12
11-20 5
Mas de 20 3
Tot. de Unidades 20

CHIHUAHUA AL _PACIFICO

ANOS EN SERV, UNIDADES
1-10 4t
11-20 16

Mds de 20 57

PROMEDIO DE H.P./LOC.

2,741
2,244
1,507

PROMEDIO DE H,P, /LOC,

3,000
2,750
1,800

PROMEDIO DE H,P,/LOC.

2,800
2,400
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Asf, del informe mensual ET-12 se obtuvieron los --
sicuientes datos para el afo de 1984, referente a la situacidn de-

locomotoras para ¢l Sistema Ferrcviario Nacional.
Teniéndose para ¢l Organismo Nacionales de México.,
Flota tractiva: 1592 Locmotoras,

De este total el 63.44% (1.010 Locomotoras) se tu--
vieron en servicio activo, el 2,76%Z (44 Locomotoras) fueron renta-
das y el 33.80% (537 Locomotoras se reportaron en malas condicio--

nes,

Parc el Ferrocarril del Pacifico, con un tctal de -
165 Locomotoras, dc las cuales el 71.52% (118 Locomotoras), corres
porclen @ un equipo en servicio activo v ¢l 28.48% (47 Locomotoras)

reportadas en malas condiciones. No contando con equipo rentado.

Para el Ferrocerril Sonora-Baja California, con un-
total de 20 locomotoras le corresponde el 85% (17 Loccmotores) a -
un equipo en servicio activo y el I5¥ (3 Locomotoras) a un equipo-
et malas condiciones, Al igual que el Fferrocarril del Pacifico no

cuenta con equipo rentado,

Por Gitimo el Ferrocarr!| Chihuahua al Pacifico cen
una flota de 57 locomotcras de las cuales el 85,96% (d9 Locomoto--
ras) a equipo rentado, no reportdndose eguipo en malas condicio---

nee,

Teniéndose un porcentaje alto de equipo en malas --
condiciones, porcentaje alto, dado el ndmero de locomotoras que =--

tiene Nacionales de Méxicc en estas condiciones,
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Sabiéndese que el aprovechamiento de ta fuerza ---
tractiva radica bdsicamente en dos aspcctos: La conscirvacidn y -
la operacidn correcta de las locomotoras y para ambos aspectos, de
fa capacitacidn y experiencia del trabajador que logre el nivel de
conservacién dptimo y por consiguiente evitar las fallas del equi-

po durante su recorrido,
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c) EN_CALIDAD DEL_SERVICIO,

La Justificacidn econdmica del Sistema Ferroviario-
en el servicio de pasajeros, serd le irteraccidn existente entre -
los volUmenes de tréifico y el pago correspondicnte por la presta--
cidn sean nuycres a les costos de operacidén., Siendo imprescindi--
ble la atraccidn que la medalidad de transporte ecjerza en el merca
do.

De aqui, que tcda modalidad de transporte cstd pro-
yectada al mercedo potencial del misma, donde la penetracién e jm=-
pacto que pudiera desearse estord directamente enlazada con la ca-
lidad del servicio a prester, satisfaciendo ¢en todo lo posible al-
mercado. Al usuario no le interesardr los problemas que enfrentan
las cmpresas de transporte, pero si lo referente el servicio y --
eficiencia que pudieran ofrecerle. Por lo que considerard que el

servicio seca:

RAPIDO
SEGURO
CONFIABLE
CONFORTABLE Y
ECONOMICO.

Caracteristicas determinantes en la eleccién por --
algura modalidad de transporte que cumpla con éstas y que en la w-
prestacién, de un kuen servicio, estos renglones van interrelacio-

nados y deberdn estarlo para proyectarse competitivamente,

Por lo que el usuario tendrd la |iberted de elegir-
la modalidad de trensporte que |lene sus requerinientos y necesida

des, dede que pagard y exigird el mejor servicio.
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Es claro que el usuario se inclinard por un servi--~
cio rapido vy cémedo y mis alin cuvando las distencias de recorrido ~
sean grandes, por lo que fa atraccidn en cvete punto es de gran im-
portancia, desplazendo en ur wamento dado la ventaja que pudiera -
ser el costo del transporte, situacidn actual gor la que atraviee-
san los Ferrocarriles Mexicanos, donde sugs precios por transporte-
son inferiores al del Sistema Carretero, pero =us costos de cpera-

cién masores,

Respecto al mantenimiento efectuado a fos cerros, =~
fa responsabilicad de mantencrlos en buenas condicioncs de viaje ~
por partc del personal ferrocarrifero es nufa, Lo que se corrobo-
rd en visitas efectuadas a carros de pasajeros, asi como en tepot-

tes de inspeccidn a los mismos.

Siendo evidencia la poca atencidn a los carros a --

fin do prestar un servicio confortable, higiénico y seguro,

Como prueba de lo anterior, sec merciora visita efcc
tuada cl dia 13 de julio de 1684, al carre No. 4320 mixte con ori-

gen en Buenavista y destino a Pachuca; observindose antes de su re

corridos
Sanitario Hombres:
Falta de ague en tavabo y W.C.
Falta de papel higiénico y servilletas.

Falta de fuz y cspejo.

El sanitario de mujeres en iguales circunstancias, -
asi como falta de {impieza y desinfeccidn para ambos, prevalecien-

do este ambiente y estade er todo el carro.

0 ventanililas estrelladas y falta de cortinas, ori-

girande la reduccion de seguridad hacia el usuario,
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Estando los asientos en condiciones regulares, fal-

ta de e>tinguidores.,

Lo que respectaz a la mdquina, ésta contaba cen los-

siguientes decsperfectos:

1.~ Ventiladores inservibles,

2,.- cristal derecho estrellado, originando la reduc
cién de su visual, sumdndese lo sucic en que se encontraban los -
cristales, el maquinista se encontraba ajustando frenos, trabajo -
que debe efectuarse en la Casa de Mdquinas del Valle de México, --
indicando el operador que lo habia reportade previem:nte perc que-~
no se habia efectuedo, teniendo que realizarlo por seguridad pro--
pia.

3.- El motor de la mdquina se encontraba sucio, asi
como el estado general de la misma, No obscrvdndose su nimero --
cecondmico para su identificacidn en una situacidn que lo requiera.

4.- Falta de extinguidores,

5.- El cabds se encontraba sin el debido equipo -~-
para camino, contendo dnicamente con dos gatos hidréulicos,

I3

Se arexa informe de inspeccidén a trenes de pasaje--
ros en la estacidn de Buenavista y recorridos preporcionades por -

el cepartamento de Zonas de |nspeccidn de la D.G.F.
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B PR RE S
ZOKRA X111
126,080 000 Yoy

ASUITD: nesultads de inspeaccidn a Lo,
dal tren i, el dia 25 de my

C. IHG. FLIEZER TREJD CASCIA,
Jefe Dopts, 7onas de Inspeccidn,
Prescnte,

En reciente viaje de inspeccidn a bords del tren Ho,l
entre Nucpavista y Escobedo fué pasible observar lo siguirnte,
resoncclo a transportes:

Formacidn del tren:

Locenotars 2214 (gufa) sin eatinguidor en cebina ni -
cn conpariinicnto AN, sin (ADA de ciuip) de proteccidn,

Locemotora 2216 (en mleiple) extinguidaor en czbina -
sin manija, sin extinguidor en comportimicnto D,

Furgdn 32735 Exprcss

" 9-,15 3 1 n

" 60303 v
Express 1522

" 2535

n 2600

Coche 2a,. L7724 Sanitario Hombres puerta scllada,
Sanitario Damzs sin agua en lsbavo y -
sin agua en ¥C,

Coche 2a, 4701 Senitario Demas sin agua en labavo y -

sin agua en ¥C.
Sanitario Hombres sin agua en labavo y
sin agua en W€, vestibulos ocupados --
por pcrtencncias del acente de publica
ciones,

Coche Ta., 43/5 Sanitario Danas, sin zeua en labavo vy
sin agua on ¥C, mal olicnte y chaps en
m21 orden,

EN
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Coche 1a, Espneial BG5S bidn,

Caoche 1a, Pormitorio S0 556, Proesa Valscauillo

Cuchie Ta, Dornitorio $CH 525, Jordania, ceno critipn
de proteccidn s31o dos luces Jde bongala y
dos patardos, sin silbato de cola, garro-
tero chanderado fucra de su puesto 1a mx-
yor parte del troveoto,

Lo Gue me pzarmito hacer de su conocimicnto para los
fines a gue haya lugar,

Atentanente,
SUFRAG 10 EFECT VO, NO REELECCION,
EL JEFE DE LA X111 ZONA DO INSPLCN,

ING, 1IGUEL LOPEZ CARRION

MHLC*jen,
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Otro punto den*ro de la calidad del servicio a con-
siderar serd la accesibilidad al edificio de la Estacién Terminal-
a través de las vias o medios e comuricacidn de la Ciudad que jue

ga un papel importante en el uso del servicio.

El acceso o salida de la Estecidn deberd contar con

las siguicntes caracteristicas:

1.- FACILIDAD. a) Vias y Medios de Conmunica---
cién.
ACCESO ¢ SALI- 2.- RMPIDEZ, b) Tipo de Vias y Medios de Co-
DA DE LA ESTA- municacidén.
CION. 3.- FUNCICNALIDAD. c) Coordinacién de Vias y Me---

dics de Comunicacidn,

Siendo un complemento de los caminos de acceso y w-
del edificio termiral lo referente al estacionamiento, su capaci--
dad (Previo a Estudios) y accesibilidad de entrada y salida tanto-
a la terminal como a las Vles de Comunicacidén. Segmentado el es-
pacic del estacionamiento de acuerdo al servicio por ofrecer, ta--

les como sitios de tuxis, carros celectivos y particulares,

Asi como especics adecuados especificos pera para--

das de autobuses o de algin otrc medio que lo requiera.
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En cuanto al edificio termiral este ticne dos fun--
ciones:

1.~ EL MOVIMIENTO DE PERZCNAS Y

2.- EL MOVIMIENTO DE LOS TRENES.

Para el primer puntc, la estacidn tiene como objeti_

vo precporcionar de forma adecuada la entrada o salida de una Ciu--

dad a otra, o bien el paso por ésta.

Par lo que el usuario hard uso de ella por un lapso
relativamente corto, Teniéndose que brindar cenfianza y comodidad

totel,

El edificio deberd ser tan funcional como se requie
ra, debiendo contar con letreros y ayudas visuvales que orienten al

pasajero en zu recorrido.

Asi la ubicacidn exacta de casetas infornativas co-
me el ndmero de éstas para la aclaracidn o afirmacidn de su inforw
macién, oricentdndolo de la forma mds correcta y confiable, deberd-
scr adecuada.

En cuanto a la adquisicidn de los boletos, el servi
cio de venta deberd efectucrse de manera &dgil, haciendo porder el-

menos tiempo posible al usuario,

A este respectc se menciona la visita efectuada a -
ta Terminal Euenavicta, dorde se pudo observar que para la adquisi
cién de los boletos, el Sistema de Venta es bastante deficiente, -

tardado y molesto para el usuario,

Asi mismo se pude detectar la inconformidad de un -
usuvario, el cual se dirigid a la taquilla para asegurarse si aln -

existian localidades para su destino. FEl Taquillero le ordend el-
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formarse sin mds aclaracidn. Por lo que es 1dgico, el wsuario -=
antes de Tormarse se dirigid o la cascta informativa solicitanda -
la misma informacidn y dorde le afirmaran l& existencia de bko'ctos
a su destino,

Después de formarse aproximadamente una hora (Asi -

lo hizo saber), y al pedir su boleto le indicd el encargado de la-

ventanilla la saturacién de su destino,
El usuaric refirid lo anterior, siendo clero que la
cascta informativa no es confiable v que la comunicacidn cntre és-

ta y las taquillas no existe.
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d) EN_SEGUR]DAD.

Uno de las factores importentes a considerar tanto-
por ¢l prestador del servicio cecmo per el uLsuario, serd lo referen
te a la seguridad del transporte, siendo un indicativo de csto los

accidentes, su frecuencia y magni tud,

En las diferentes modalidades de transporte terres-
tre el Sistema Ferrovier o presente un indice mayor de seguridad -
por sus condiciones de desplazamiento. Se déberd una disminucidn-
de accidentes a las caracteristicas fisicas que presenten las vias
y equipo, asi como de la responsabilidad por parte del trabajador-

en la operacidn y corservacién ferroviaria.

Siendo necesario reducir hasta donde sea posible -~

los accidentes er el Sistema Ferroviario ocasionados por:

--- Negligencia y descuido del pursonal;

~~= Equipo Viejo y deficicente mantenimiento,

--= Vias en mal estado; influyendo en un desgaste -
prematuro tanto del equipo como del riel y por-
consiguiente una mayor probabilidad de acciden-
tes, ocasionando tanto pérdidas humanas como --
eccnémi cas,

-~- La cperacién de mdquinas con personal no cape-
citado satisfactoriamente.

~=~+ Escaso mantenimiento del equipo de arrastre y -
tractivo,

~«=- Refaccicnes no acorde a las necesidades del ==
equipo,

-- - Escasa sefializacidn.
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--= Opuortino mantenimiento a puentes que lo requie.
ran,
~~~ Laderos no adecuados tento en su ndmero, locali

zacidén y longitud,

Siendo claro que toda modalided de transporte a -~
través de su recorrido acarrec el peligro de accidentarse, por con
siguicnte se deberd garantizar su circulacidn segura de! equipo so
bre las vias.

De acuerdo a Estadisticas Ferircviaria (§,C,T.) la -

clase y ndmero de accidentes ocurridos a trencs de pasajeros de --

los afios 19801984, se presenta en la siguieite tabla.

ACCIDENTES A TRENES DE PASAJEROS
FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO,

aNo CHOQUES DESCARR|.AMIENTOS TOTAL
1980 78 176 254
1981 79 185 264
1982 101 201% 302
1983 75 177 252

1984 11k 208 322




-56 -

FERROCARRIL DEL PACIFICO

ARO CHOQUES DESCARRILAMIENTOS TOTAL
1980 5 15 20
1981 5 12 17
1982 3 6 9
1983 1 1 2
1984 - 7 7
FERROCARRIL CHIHUAHUA AL PACIF1CO,
ARD CHOQUES __DESCARR|ILAMIENTOS TOTAL
1980 4 8 12
1981 4 7 1
1982 3 4 7
1983 - 2 2
1984 - 5 5
FERROCARRIL ~ SONORA-BAJA CALIFORNIA
ARO CHOQUES DESCARR | LAMI ENTOS TOTAL
1980 8 2 10
1981 7 2 9
1982 10 - 10
1983 6 3 9
1984 . 3 3
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Para este mismo per{odo el nlmero de pasajeros ac--

cidentados; se muestra en la siguiente relacidn:

NUMERO DE MUERTOS Y HERIDOS
FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO,

ARO MUERTOS HER1DQS TOTAL
1980 127 2,611 2,738
1981 78 224 302
1385 199 K 3

3
1984 8 GZ . 7Z

FERROCARRIL DEL PACIFICO

ARD MUERTOS HER1DOS TOTAL
1980 18 25 43
1981 Ly 95 139
1982 57 21 78
1983 96 225 321
1984 - 10 10

FERROCARRIL CHUHUAHUA AL PACIFICO

ARO MUERTOQS HER { DOS TOTAL
1980 - . -
1981 - : :
1982 - - -
1983 - - -
1384 - - -

FERROCARR L SONORA-BAJA CALIFORNIA

ARD MUERTOS HER 1 0QS TOTAL
1980 1 86 97
1381 . - 2
1382 - 4 z.
1983 1 13 14
1584k 5 5 10
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FERRCCARRIL DEL PACHFICO,

ARDO CHOQUES DESCARRILAMIENTOS TOTAL
1980 5 15 20
1981 5 12 17
1982 3 6 9
1583 1 1 2
1984

FERROCARRIL CHIHUAHUA AL PACIFICO

ARD CHOQUES DESCARR | LAMIENTDS TOTAL
1980 4 8 12
1981 4 7 n
1982 3 4 7
1983 - 2 ]
1984

FERROCARRIL SONODRA-BAJA CALIFORNIA

ARoO CHOQUES DESCARR{LAMIENTOS TOTAL
1980 8 2 10
1981 7 H 9
1982 10 - to
1983 6 3 9

1984
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6.~ GASTO DE EXPLOTACION.

Como se ha mencionado la justificacidn econdmica en
toda modal idad de transporte, serd fo referente a los ingrescs de-
transportacién menores a los costos de opwt-ecidn. En las Empresas
Ferrcviarias esta intereccidn no se presenta, generando costos de-
operacién muy por encima de sus ingresos y que afio con afio se han-

incrementado,

Parc el Crganismo Nacionales de México la relacidn-
existente entre |os ingresos y egrescs en la prestacién del servi-
cio de los afios 1978-1984 han registrado los balances como lo mues

tra la tabla |1,

Obzervédndose que los ingresos por concepto de segun
da clése son mayores consecucncia de un mayor movimiento e¢n este -
servicio, incrementdndose scguramente a lo econdmico del servicio-
respecto al autotransporte, utilizando este servicio usuarios de -
rajos recursos eccnémicos, pero donde los cgresos respecto a los -
irgresos se destacan, siendo en promedio los primeros respecto a -

los segundos del orden de 255% para 1984,

Para el Ferrocerril del Pacifico, en cste mismo pe-

riodo se observan comc en tabla 12,

Utilizdndose mds en esta Empresa el Servicio de Prj
mera Clase y por consiguiente sus ingresos por e¢ste concepto son -
mayores, pero los costos totales de su trdfico sor elevados y mas-
aGn en laos Gltimos afes, pasando de |,142 millcnes de pesos en -

1981 a 3,042 millones para 1983 y 0,248 millones en el aio de Y4,

El Ferrocarril Chihuakua al Pacifico sus ingresos y

gastos en la prestacidn del servicio se presentan en [3 Al

igual que la anterior Empresa el mayor volumen de su tréfico se ~-
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realiza en ¢) servicio de primera clase, mds sin embaryo sus cos--
R N - R . L.
tos se incrementan afio con afo, teniéndose pérdidas en la relacidn

Ingresos-Costos del orden de $ 2084 millones.

Para ¢! ferrocarril Sonora-Baja California esta re-
facidn se presenta en Tabfa (4. No presentando algdn incremento-
importante en su trifico, pero si en sus costos pasando de 533 mi-
1lones de pesos para 1982 a 790 mitlcnes para 1983 y 1,213 para --
f9x4.

El Servicio de Coches Dormitorio su relacidén se pre

senta en Tabla 15,

Presentdndose (a misma condicidn de ingresos insufi
cientes para cubrir {os costos de operacidn con un indice cada vez
mayor. Para 1975 los costos fueron 30.41% mayores a los ingresos

y para 1984 esta relacidn pasd a 59.95%.

En su Servicio de Dormitorio los egresos respecto a
los ingresos, para el afo de 1978 Fueron 13.04%, no obstante para-
el afo de 1954 ascendicron a 39.81%.

El Servicio de Comedor es el que presenta el mayor-
porcentaje de pérdidas respecto a sus ingresos, teniendo para el -
afio de 1978 pérdidas superiores a 27 millones de pesos, no obstan-

te para e! afio de 19584 se incrementd a 257 milfones de pesos.

As{ el Sistema ferroviario recporta fuertes pérdidas
al proporcionar el servicio de pasajeros, El equipo es, en su -=-
gran mayoria muy antiguo y con deficiente mantenimiento, la cali--
dad del servicio es muy baja, esto en conjunto, hace poco atracti-

vo al usuario viajar por ferrocarril,



Pasajeros Transportados

GASTOS DE EXPLOTACION
ORGANISMO NACIONALES DE MEXICO

Ingresos del Tréfico de Costo del Tra-

Pasajeros (en miles $)

fico de Pasa-

Ganancia (+)
Pérdidas (-)

ARO ta. clase 2a, clase la. clase 2a, clase {ero;)(en mi - en miles $
es .

1978 2'866,127 19'351,918 129,685 194,420 17509, 406 11194, 301 365.71

1979 2'403,255 16'249,697 137,516 221,541 1'723,886 1+364,829 380,11

1980 2'326,306 14'311,046 161,170 236,512 2'326,863 1'929,181 485,11

1981 2'276,080 13'737,422 209,897 298,469 3'035,754 2'527,388 497.16

1982 2'652,755 15'514,058 441,408 606,243 5'788,173 41740,522 452,49
1983 2'565,861 16'671,732 858,098 1'247,146 10'531,153 8t425,909 400, 23

1984 2'279,038 18'504,072 1'437,817 2'222,283 13004, 305 - §'344,205 255.30

Tabla No. I1.
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Pasajeros Transportados

FERROCARRIL DEL PACIFICO

tngresos del Tréfico de

Costo del Trifico

Ganancias (+) %

aRo Pasajeros {en miles $) de pasajeros (en- pérdidas (~)
ta. clase 2a, clase la. clase 2a. clase miles §) en miles §
1978 901,265 889,183 112,521 34,467 535,067 - 388,079 264.02
1979 928,523 954,163 141,184 42,901 640,735 - 456,650 248,05
1980 985,431 907,382 171,296 47,473 754,902 - 536,133 245,07
1981 905,492 842,210 209,603 58,064 12142,830 - 875,163 326.96
1982 971,006 804,539 390,579 93,862 41280, 498 ~3'796,057 783.60
1983 877,667 860,719 727,078 202,367 3'0L2,398 -2%112,953 227.33
1984 846,884 842,730 1*214,356 366,367 6%248,377 ~4t06T,054 295.28
1
o
I -3
Tabla No. (2. '



GASTOS DE EXPLOTACION
FERROCARRIL CHYHUAHUA AL PACIFICO

Pasajeros Transportados Ingresos del Tréfico de Costo del Trafico Ganacias (+)
A&NO Pasajeros (en miles § ) de Pasajeros (en- pérdidas{-) %
la, clase 2a, clase 1la, clase 2a. clase miles . en miles §
1978 509,919 165,726 25,313 2,066 123,411 - 96,032 350.75
1979 530,297 167,064 35,508 1,901 143,876 - 106,467 284,60
1980 580,740 163,986 40,503 2,182 170,730 - 128,045 299.98
1981 553,089 156,000 54,665 2,950 236,870 - 179,255 311,13
1982 541,542 187,487 92,455 6,152 353,067 - 254 46O 258,05
1983 541,008 239,117 172,488 16,632 579,078 - 389,958 206.19
1984 562,574 209,280 306,268 27,917 3018, 326 ~2'984,141 303.139

Tabla Ne. 13.

- £ ~



FERROCARRIL SONORA-BAJA CALIFORNIA

Pasajeros Transportados Ingresos del Trafico de Costo del Trdfico Ganancias (+)
_ Pasajeros en Miles §$) de Pasajeros (en- Pérdidas (-} %
ANO 1a. clase 2a, clase ta. clase 2a, clase miles $). en miles $
1978 354,153 333,886 29,465 12,214 122,833 - 81,154 194,71
1979 380,395 369,368 34,685 14,271 148,672 - 99,716 203,68
1980 422,263 342,984 47,734 10,231 202,656 - 144,651 249,62
1981 448,405 364,206 59,478 12,747 288,346 - 216,121 299.23
1982 459,072 350,237 109,529 18,809 533,246 - Los,008 315.83
1983 459,124 352,666 211,693 33,068 796,193 - 551,432 225,29
1984 446, 995 358,635 363,283 59,799 1'213,513 - 732,431 156.83
)
£
]
Tabla No. 4.



GASTOS DE EXPLOTACION
SERVICIO DE COCHES DORMITORIO

ANO Servicio Ofrecido Miles de Pesos Ganacias (+)
tngresos Egresos Pérdidas (-}
1978 Dormitorio 97,222 109,904 - 12,682 13,04
Comedor 35,023 62,561 - 27,538 78.62
Total 132,245 172,465 - 40,220 30,
1979 Dormitorio 104, 459 126,117 - 21,658 20.73
Comedor ,643 71,827 - 35,184 96,02
Total 141,102 197,944 - L84 40.28
1980 Dormitorio 128,797 165,998 - 37,201 28.88
Comedor 41,106 9, - L8,740 118.57
Total 169,903  255,8LL - 85,941 50.5%
1981 Dormitorio 148,836 251,928 - 103.09? 69.26
Comedor 49,067 116,842 - 67,7715 138,313
Total 197,903 368,770 170,867 86.33
1982 Dormitorio 224,192 381,211 - 157,019 70.03
Comedor 75,622 178,992 - 103,370 136.69
Total 299,514 560,293 260,389 86.85
1983 Dormitorio 380 599 619,052 - 238,453 62.65
Comedor 1234 288,165 - 164,683 133.36
Total 504, 081 907,217 - 403,136 .97
1984 Dormitorio 05 33 15 915 - 200, 627 3451
Comedor 338;83% 370 Z 3311 1013
Total 303,925 1'351,u91 ~ 517,900 59,35

Tabla No. 13



- 66 -
7.- PROPOSICION DE ALTERNATIVAS PARA MEJORAR EL SERVICIO.

Como se ha mencionado, actualmente existen cuatro -
Empresas Ferroviarias en el Sistema Nacional, mds la Empresa -—
» Servicio de Coches Dormitorio, S. A, de C. V. ”, que prestan el-

Servicio de Pasajeros.

Obscrvandose sistemdticamente una menor participa--
cidén en la movilizacién de persconas por via terrestre, Donde las-
acciones programadas tendientes a mejorar sustancialmente la cali-
dad y comercializacién del servicio para fortalecer su posicién --

del transporte pulblico de pasajeros es urgente.

El servicio de pasajeros por ferrocarril, se ha en-
tendido por parte de las Empresas Ferroviarias, que se prestan tan
solo como un scrvicio social a la comunidad y donde los bajos volu
menes eh su demanda, las inversiones para mejorar el servicio no -
se Jjustifica, Asi mismo se indica que el servicio que justifica-
y sustenta a las empresas es el de servicio de carga. Sin embar-
go este servicio al igual que el de pasajeros subsiste debido a -
grandes subsidios por parte del Gobierno federal. Donde e} des--
plazamiento de la carga se realiza a velocidades lentas y kajo una

operacidn viciada y deficiente.

Por lo que las deficiencias presentadas en el servi
cio de pisajeros, es consecuencia de una mala calidad de servicio-

y organizacién,

Y mds adn al existir cinco entidades distintas, ---
donde cada una presta el servicio de |la manera mds convenjente a -

sus intereses,
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De lo anterior, que el Sistema Ferroviarie no debe-
r4 ser objeto de una organizacidén independiente, dado que depende-
rd de fa circulacidén de sus flujos, calidad de servicio, operacidn

y erdenamiento de la marcha de estos Flujos,

Lo falta de modernizacidén e impulsos al servicio -~
han sido los principales mctivos por las que éste estd dejando de-

eristir.

Siendo imprescindible situarlo en una posicidn com-
pctiti;a y donde los actuales indices de operacién y calidad de --
servicios ofrecidos al mercado potencial, han sido el éxito del --
desarrollo de otros modos de transporte, especificamente el auto--

transporte.

D: a¢sto, se podria pensar para c! mejor desarrol]o-
de las actividades del servicio, el centralizarlo er una sola em--

presa,

Donde los lincamientos de Centralizacidn del Servi-
cie de Pasajeros por Ferrocarril en una sola empresa.estardn orien
tadas a mecjorar el scrvicio, ademds de estar dirigido sobre una --

base ceomercial.,

La empresa que sea designada para hacerse cargo del
servicio, tendria que absorver paulatinamente el servicio, Esto -
es, que en su inicio se haga cargo de la demanda que presenta el -
Organismo Ferrocarriles Nacionales de M{xico, esto significaria --
que la empresa absorvicra el £2.67% de la demanda real y el 52.897%
del equipa (coches) que actualmente poseé ¢l Sistema Ferrcviario -

Nacional .

Por lo que al tener el dominio plero de este segmen

tacidn podrd hasta entonces ser transferida a otra enpresa, la -«
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cual seria aquella que presente un mayor voldmen de tréficc; asi -

hasta absorver el

total de le demanda real.

La introduccidr de nuevos métodos y servicios o -~

nucvas técnicas v tdcticas tendrdn que ser asimilados paulatinamen

te; esto es, que los resultados que se pretenden lograr no se re..-

flejardn innediatamente.

Mds sin embargo la empresa deberd considerar:

Los aspectus inherentes al servicio que afecta
la eficiencia del movimiento y su costo,

La ubicacién de terminales, talleres, etc., --
resrecto a la disponibilicdad, costo y eficien-
cia.

La solucidn de prcblemas referente al acceso -
y recorrido del usuaric en ¢l edificio termi--
nal.

La atraccidn del usuario hacia el servidio.

El aspecto seguridad de los trenes a lo largo-
de sus recorrides,

La si-leccién no del mejer sirc del dptimo  --
equipo para ofrecer el servicio,

El espacio y ambiente mds conveniente que pue~
de requerir ¢l usuario.

El especto relacionado al manejo y transporta-
cidn del equipaje.,

La interconexidr que pudiera existir con otros
medio/s y/o modo/s de transporte/s.

La constante bilsqueda de técnicas y tdcticas -
que auxil:en el incremento operacional y cali-

dad del servicio,
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- El estudio de pol{ticas que perjudiquen el ser

vicio y por consiguiente al usuario.

Por lo que la Direccidn, Plancacidn y Coordinacidn-
de esta nueva entidad, requerird de fa mayor atencién y responsa--
bitidad por parte de los profesionales, que hagan de esta Direccién
fo mds eficiente y funcional, requiriéndose entonces personal com-

petente en:

- La Organizacidn del Transporte y Distribucidén-
Fisica,

- Tréfico,

- frvestigacién Operativa.

- informdtica.

- [nvestigacidn de Mercados.

- etc,

Siendo seguro que la organizacidén de! servicio del-
transporte, asegurard el tridfico, sumdndose a la calidad del servi-

cio qQue tendrd que ofrecerse al usuario.

Un-~factor que debe considcrarse como elemento impor
tante del servicio para penetrar al! Mercado Potencial, serd lo co-
rrespondiente en dar a conocerlo. Para tal situacidn la Publici-

dad del Servicio se presentard necesaria, refiriéndose a:

Todas fas actividades comprendidas en la presenta--
cidn oral, visual y patrocinada abiertamente respecto al servicio-

por los diferentes medios de comunicacidn.

La finatidad de la Publicidad serd el hacer resal--
tar que el servicio existe, asi como de las ventajas respecto a --

otros modos de transporte. Esta publicidad tendrd que ser perma

nente v a fargo plazo.
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La publicidad deberd seguir una estrategia de acuer
do a temporadas, esto es; cn momento donde exista una mayor deman-
da o demandas extraordinarias, tendrd que itensificarse o reducir-
se con el fin de no tener costos sobrados por publicidad en momen-

tos que no se requiera de un apoyo mayor.

Es indispensable que fa Empresa Ferroviaria reconoz
ca la competitividad existente, dado que ¢l no reconocerla seria -

dejar libre el Mercado de Transporte y por consiguiente su fracaso.

Como se ha indicado el Sistema de Transporte Ferro-
viario no deberd existir como un modo de transporte deficiente y -
olvidado, sino existir como un transporte competitivo decidido a -
incrementar la calidad de servicio, resolviendo toda problemética-

que actualmente enfrenta.

Se puede observar que las carencias que enfrentan -
las Empresas Ferroviarias cn los dltimos afos se han incrementado,
requiricendo de una urgente modernizacidn y cambios operativos, asi
su infraestructura y conservacidn oportuna. De igual forma la --
flota tractiva como de arrastre requierc de un fortalecimiento pa-
ra su conservacidén y reparacién que hagan del equipo, se obtenga -

el mayor aprovechamiento.

Respecto a la centralizacidn del servicio de pasaije

ros en una sola entidad, el problema que enfrentaria la nueva em--

presa la representarian el aspecto labopral. Debido a que en cada
ferrocarril los trabajadores han obtenido diversos salarios como -
prestaciones. Pudiéndose entonces pensar en modificar la estruc-

tructura juridica de los diversos contratos colectivos de traba jo,
A . R
fusiondndolos en uno solo, sin que se afecten salarios ni presta--

ciones.
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Donde al existir esta centralizacidn se obtendria -
una uniformidad de diversos métodos, sistemas y formas de adminis-

trar el scrvicio ferroviario, Asi mismo se evitaria la disper

sién de recursos, aplicados a obras duplicadas, Ademds se realj-

zarian programas coordinados bajo un solo criterio.
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8.~ CONCLUSIONES Y RECOMENDAC)ONES,

fa poca importancia a que ha sido objeto el servi--
cio de pasajeros por ferrocarril, lo han }levado a su escasa parti
cipacidén en un mercado en el que mediante el pago correspondiente-
a su transportacidén, el usuario exigird el mejor servicio. De --
ésto que el mat estadec de las vias, equipo y velocidades lentas, -

rcafirman su posicidn,

En Ja actuafidad, la red férrea constituida en su -
mayoria por via sencilla, fuertes pendientes y curvaturas localiza
das principalmente en los tramos que atraviesan las zonas montafio~
sas, afectan ante todo |a operacidn de laos trenes torndndola lenta;
en consecuencia existird un dterioro acelerado tanto del! equipo -~

como de la via.

Asi mismo, los laderos de encuentro en vias no es~-
tdn unifornizados a la longitud de los trenes, por lo cual se tie-
nen que realizar maniobras extras que causan demoras y subutiliza-

cién de la infraestructura,

No obstante que lous trenes de pasajeros son treres-
.prioritarics respecto a fos de carga, las lineas con mayor densi--
dad de tréfico cuentan ccn tramos préximos a la saturacidn, ocasic
nando congestionamientos periddicos que repercuten en la calidad -

del servicio,

La accesibilidad y flexibilidad son factores impor-
tantes en el servicio de pasajeros, donde no solo se debe contar -
con la capacidad adecuada, sino que éste tiene la necesidad de -~
ofrecer ventajas ante otras modal idades de transporte, que por sus

caracteristicas no pueden ofrecerlo, de tal forma que se capte un-
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volumen de usuarios gue hLaga posible la rentabilidad del servicio.

Siendo ta accesibilidad importante, deben fos cami-
nos de acceso ubicarse dentro de la{s) ruta{s) y disedo de la red-
{enface entre todos los puntos mds importantes, sin tener que ha--
cer movimicntos de transferencia). Asi mismo ta Flexibilidad en -
el servicio, sc presentard necesaria, porque actualmente el usua--
rio se adecGa al servicio, situacidn que en el Autotransporte re--
sutta lo contrario, Esto dltimo implicaria una mayor captacidn -

de pasajeros,

Debe ptanearse la frecuencia del servicio ya que la
mayoria de los casos toda la capacidad de transporte que demanda -
el usuario debe ser satisfecho por un solo recorrido del tren, sin
embargo no sc estaria sujetando a las necesidades del usuario y se
tornaria antidisponible. Donde para satisfacer las necesidades ~
de una gran mayoria dec pasajeros hay que establecer una operacidn~
programada, la que estaria directamente relacionada a estudios de~

demanda (origen-destino).

Respecto a la centralizacion del servicio en una -—
sola entidad, ésta determinacidn presentaria las ventajas siguien-
tes:

f.~- Al establecer una nueva estructura orgdniza en-
{a formacidn de la empresa, éstase abocaria a terminar con los viw
cios que contiene el servicio, como lo son: Mala atencidn al pabl i
co, Anticuado Sistema en la Venta de Roletos, lncumplimiento en -~
fos horarios de recorrido, Deficiente higiene, etc., teniendo como
objetivo crear una nueva imagen en la prestacidn del servicio de -

pasajeros por via férrea,
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2.- Con base a los estudios que se cfectien sobre -
la densidad de trdficode pasajeros, se podrd proponer nuevos con--
troles operativos, que permitan eficientar la utilizacidn del equj
po, asi como reducir al minimo los tiempos de recorrido dentro de-

una mdxima seguridad.

3.~ Al contar con un nuevo contrato de trabajo, se-
posibititaria la realizacidn del desarrollo de las actividades con
mayor eficiencia, lo cual mejoraria la calidad del.servicio, pro--
porcionando una mayor captacidn de la demanda dentro del mercado -

potencial.

4.- Se contaria con una Empresa especializada en -~
asuntos concernientes al servicio de pasajeros, dando soluciones -

particul ares para el mejoramiento de! servicio.

5.- Se tendria un mejor control tanto operativo, --

informativo, financiero y presupuestal.

6.- Se implearia un menor presupuesto, a pesar de -
las erogaciones iniciales, del que se destina en conjunto a las -
empresas ferroviarias, con la ventaja de ser mucho mds fécil de -~

controlar y vigilar.
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