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1 NTRCIDUCCI ON 

El transporte ferro•iario por su capacidad de arrastre 

fue impLlsado en la época del porfiriato bajo las bases de dcsa--

rrollar el comercio exterior. Es así que la construcción de los 

ferrocarriles fué respaldada por terratenientes, mineros y extra~ 

jeras, los cuales requerían que sus productos tuvieran un destino 

al exterior del país. 

Era necesario contar con un transporte que hiciera po­

sible un alto índice de crecimiento en la exportación y un incre-

mento del ingreso nacional a corto plazo, Hubo beneficios, pero 

a lar¡;o plazo fueron inexistentes debido a sus co~.tos altos, 

La co~unicación de México en materia de transporte al­

eomienzo del último cuarto del siglo XIX, era mcy precaria, debi­

do a las cor.diciones de atrazo )' a guerras. 

La clase económicamente dom.i.nante del país consideró -

corno progreso mejorar los medios de coreunicación y en especial al 

ferrocarril, después de haber alcanzado la estabilidad poi ítica -

y socia 1. 

A partir de 1860, el gobierno mexicano trató de dar -­

impLlso al transporte ferroviario, ofreciendo subsidios y conce-­

sioncs a cualquier grupo nacio~al o extranjero interesado en la -

ccnstrucción de vías férreas. Estos privilegios se inclinaban -

principalmente por los capitales norteamericaros. 

El beneficio de la "mcxicanizaci6n" de los ferrocarri­

l es fueron para aquel 1 as compañías que pose Ían 1 os bonos de éstas, 

que a su vez uti 1 izaron a éste transporte ccmo elemento de sal ida 
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al extranjero de productos. 

No importaba que las con1pan1as extranjeras manifestaran 

egresos supE·riorcs a sus inuresos, debido a que el gobierno mexi-­

cano gerant:izaba el pago de su deuda en apoyo a la e>.pansión de 

lat vías férreas en nuestro territorio. Así, el ferrocarril fué-

el soporte de los flu~os origen-destino de &ienes y personas. 

En los años 1880-1910 la demanda de ut<uarios se incre-­

mcntó de munera desproporciorada, debido a que una gran cantidad -

de gente no hubiese 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 -

herradurii, compensando esto las largas distancias que ofrecían los 

ferrocarriles, que de igual forma fomentaban las migraciones inte!:. 

nas. 

Los ferrocerri 1 es jugaron un papel importante como 

transporte estraté9ico ya que fué utilizado en la transportación -

de tropas y adem&s aceleraron la comunicaci6n entre las élites re­

gionales con el centro económico y poi ítico de la Rep~~I ica. 

En el movimiento armudo de 1910 los ferrocarriles form~ 

ron parte esencial en el c.esarrollo revo!ucionario. Pcr consi---·· 

gu i ente, 1 a infraestructura fué objeto de destrucción durante ésta 

etapa por el ejército gobiernista. 

E• por el lo que ha principios de siglo, prácticamente -

el país se encontraba ccn un sistema de trcnsporte deficiente inc~ 

pi1% de comunicar e integrar el territo1~io nacional. 

No obstante los 19,000 kms. de e•tensión de vías fé----

rreas con c¡ue se contaba para el aílo de 1925, el sistema ferrovia-
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rio cr~tabd al bordC' del colapso como consecuc.·ncia Ce le dcstruc-­

ción de ci!si ur. 50% de puentes, vías, estaciones, carros y lllccm2._ 

toras dur~ntc este período. La red de caminos pr~cticamC'nte se ·· 

tcnfa que iniciar, eAistiendo para aquel entonces una comunica--­

ci6n de l~crradura, no Dpta para la circulaci6n de vehículos. 

Para el pcríod~ 1925-1960 los distintos pfane<. y pro--

~ritmas de desarrollo nacional elaborados por El Gobierno Feder6l­

conter.1p 1 aron con carácter pr icr i tar i o 1 a construc:ci ón de carrete­

ras, con un 25% de 1 a inversión púb 1 i ca. Se creó en 1925 1 a Comj_ 

sión Nacional de Ca1ninos y se estableció un impuesto especial pa­

ra el programa carretero. 

En 1937 se expropian los ferrocarriles Nacionales de -

México y se inicia su rehabilitaci6n y la sustitución de locomot~ 

ras de vapor por máquinas diesel. 

º" 1 925 hasta 1950 1 a red de carreteras crece práct i c!!_ 

mente de O km, a 22,400 km, La selección de la construcción de -

carreteras se basa en el criterio de comunicar las principales 

poblaciones entre sí y con las zonas más productivas del país, 

además de comunicar a la Ciudad de México con las capitales de 

Jos Estados y con J~s principales puertos marítimos, 

Para el año de 1960 Ja red de carreteras asciende a 

~5,000 kms. contando el sistema ferroviario para entonces con 

23,3b9 ~ms,, esto es; la relaci~n de extensi6n carretera respecto 

a la ferroviaria era de 1 .92 veces mayor. 

Se sigui6 esta poi ftica de e~pa1lsi6n carrettra y esta~ 

camiento de los ferrocarriles, asr pQra el año de 19S4 se contaba 

tan solo con 25,500 kn1s. de vías f6rrcas ~ 224,930 k1ns. de carre-
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te ras, ( ver tabla 1 ) • 

Siendo de igual forma marcada su diferencia "n los vo­

lúmenes de tráfico inovidos en uno y otro modo de transporte, 

Por ello, que al existir una dispareja evolución de 

desarrollo la participación de los ferrocarriles ..,xicanos está -

dejando de ser atractivo co•o vehículo de desplazamiento, 

Los factores i•portantes que se exponen a lo lar90 de­

la presente tesis tienen co~ •otivo tratar de analizar la probl!:_ 

mática general para una posterior revisión y ayuda para la toma -

de decisiones. 
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RELAC.1 ON DE LONGITUD DE VIAS FERREAS Y CARRETERAS 

EXTENSION DE LA RELACION DE 
LONGITUD DE VIAS RED DE CARRETERAS CARRETERAS A 

A~O FERREAS :' (Knls) ( Kms,) FERROCARR 1 LES 

1930 2 3' 345 1,426 0.06 

19hO 22,979 9,929 o.43 

1950 23' 332 22,4Do 0.96 

1960 23,369 44, 990 1,92 

1970 24,468 71 ,520 2.92 

1971 24,501 74. 052 3.02 

1972 24, 700 124,391 5.o8 

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 2Jl•, 082 8.39 

1983 25,492 218,567 8.57 

1984 25,500 224, 936 8.82 

Incluye Vías Auxiliares 

·' 1ne1 uye Brechas. 

Tabla No, J. 
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2.- ANTECEDENTES INMEDIATOS. 

Los sistemas de transporte a lo largo de su histo-­

ríu han condícionudo da algunü manera el desarrollo de usentamíen­

tos humanos y de i gua 1 manera h~ n c:ontr i buí do a 1 de sarro 1 1 o socia 1 

y económíco de nuestro país. Así, la eficiencia y la eficacia con 

que orcre cada modo de trilnsparte será dctermi nante para ocupar _.,, 

una posición importante en el mercado úe transporte. 

El siste1nn ferroviario se desenvuelvo en un mercado 

de transporte donde existe una fuerte competitividad con otros mo­

dos de transporte terrestre y dudo que los consumidores son los -­

que dan vi da "1 sistema me di ante el pago correspondiente a 1 a pre~ 

taci6n del servicio, es importante la captaci6n del mayor porcent~ 

je posible del mercado potenciul. 

El Sistema ferroviario Nacional se encontraba en el 

mc·mcnto de 1 presente estudio integrado por cuatro empresas siendo­

éstas: 

ferrocarriles Nacionales de México, 

ferrocarril del Pacffico, 

ferrocarril Chihuahua al Pacffico, 

ferrocarri 1 Sonora-Baja California. 

Una forma de conocer el comportamiento de la deman­

da en un período de tiempo, es mediante la estadística. Así de la 

información recopi 1 ada en 1 as empresas se presenta 1 a sigui ente 

estadFstica básica, ~ti 1 para nuestro análisis, (ver tablas) 
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PASAJERvS TRANSPORTADOS EN EL ORGANISMO NACIONALES DE 

MEXICO. 

PASAJEROS TRANSPORTADOS --~---i~]_ ___ ------------------------
33'197,369 
29'328, 151 - 11 .6 

29'150,815 0.6 

23'880,685 - 18.0 

20'017,392 - 1t;,2 

19' 513, 511 2.5 

19, 107,092 2.1 

22'304,501 + 14.3 

22'218,040 o-. 4 

18'b52,452 - 16.0 

16'637,352 - 10,8 

16'013,502 3,7 

18'166,813 + 13.4 

19, 237, 593 + 5,9 

20'783, 110 + 8.1 

-#Contiene cifras de los Ex-Ferrocarriles u~idos 

de 1 Surestt, 

Tabla No. 2 
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PASAJEROS TRANSPORTADOS EN lL FlRROCARRIL DEL PACIFICO 

AÑO. PASAJEROS TRANSPORTADOS. ~-i:t:2 ------------------------
1970 962,389 
1971 907, 905 - 5.6 

1972 1 '009,889 + 10.1 
1973 1 , 136, 889 + 11 .2 

1974 1'324,049 + 14.1 

1975 1'176,436 - 11.1 

1976 1 '265,765 + 7,0 

1977 1'740,111 + 27.2 
1978 1'832,1 o3 + 5.0 
1979 l '892,813 + 3.2 
1980 1'842,388 - 2.6 
1981 1'791,963 - 2.7 
1982 1,775,545 - 0.9 
1983 1 '738, 386 - 2. 1 
1984 1'689,614 - 2.8. 

Tabla No, 3. 
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PASAJEROS TRANSPORTADOS EN EL FERROCARR 1 L 

CHIHUAHUA AL PACIFICO 

A R o 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 1187. 173 9.8 

1977 550, 057 + 12. 9 

1978 575,645 + 4.6 

1979 697, 361 + 21. 1 

1980 744. 726 + 6,8 

1981 709, 089 4.8 

1982 729. 029 + 2,8 

1983 780, 125 + 7,0 

1984 7'71, 854 - 1.1 

Tabla No. 4. 
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PASAJEROS TRANSPORTADOS EN EL FERROCARRIL 
SONORA - BAJA CALIFORNIA 

PASAJEROS TRANSPORTADOS % C±) 

359,713 

343,879 - 4.4 

358,904 + 4.4 

429,750 + 19.7 

513,039 + 19.4 

529,735 + 3.2 

545,495 + 2.9 

624,910 + 14.5 

688,039 + 10.1 

749,763 + 8.9 

765,247 + 2.1 

812,611 + 6.2 

809,309 - 0.4 

811,790 + 0.3 

805,630 - 0.7 

Tabla No, S. 
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PASAJEROS TRANSPORTADOS El~ LA EMPRESA SERVICIO 
DE COCHES DORMITORIO 

PASAJEROS TRANSPORTADOS % (:!;) 

734,720 

709,160 - 3.5 

707,529 - 0.2 

666,496 - 5.8 

705,298 + 5.8 

700,887 - 0.6 

657,683 6.2 

Tabla No. ó. 

Por 1 o que en e 1 Sistema ferroviario Nac i ona 1 de -

los años de 1970 a 1984 se registraron las siguientes cifras. 

( Tab 1 a No • 7. ) • 



- 12 -

DEMANDA POR EL CONCEPTO DEL SERVICIO DE PASAJEROS 
EN EL SISTEMA FERROVIARIO NACIONAL 

INCREMENTO 
PASAJEROS CON ABO PORCENTAJE 

ABO TRAl:SFORTADOS ANTERIOR (±) (±) 

1970 37'846,181 

1971 33 '500,412 - 4'345,769 - 11.5 

1972 33'678,228 + 177,816 + 0.5 

1973 28'753,438 - 4'924,790 - 14.6 

1974 25•393,035 - 3 '360,403 - 11.7 

1975 24'729,458 663,577 2.6 

1976 24'433,995 295,463 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 - 11.5 

1980 24'341,586 - 1 '915,111 7,3 

1981 23'405,662 935,924 3,8 

1982 22 1185,994 - 1'219,668 5.2 

1983 23'268,781 + 1'082,787 + 4.8 

1984 24'707,891 + 1'439,110 + 6.2 

Tabl" No. 7. 
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La tabld anteriormente expuesta no reflcj~r,fil nada­

cn el Mercado de Tra11sporte si no existiera un comparativo entre -

las modal idadcs que intcract~an en el mismo medio de t1,ilnsporte. -

La modalidad ferroviaria compiete con Autotransporte Público Fede­

ral, el cual, de acuerdo a sus estadísticas de pasajeros transpor­

tados registró las siguientes cifras de los aftas 1970 a 1984 como­

lo muestra las tablas 8 y 9. 

Un primer análisis se efectúa en la tabla 9 se cal­

culó en la 2a, columna la suma de los pasajeros transportados par­

ios dos modos distintos en el intervalo de tiempo (1970-1984); en­

la 3a. columna el porcentaje de participación del ferrocarri 1, 

Es notoria la mínima participación del ferrocarri 1 

y un decremento de éste considerable en los años recientes no abe 

tantc los incrementos en la demanda potencial presentados año coil· 

año. 



DEMANDA POR EL CONCEPTO DEL SERVICIO DE PASAJEROS 
MANEJADOS POR AUTOTRANSPORTE. 

INCBEMENTO PASAJEROS 
PASAJEROS CON ANO PORCENTAJE PROMEDIO POR 

ANO TRANSPORTADOS ANTERIOR (±) DIA 

1970 432'000,000 1'183,562 
1971 474'000,000 + 42'000,000 + 9.7 1'298,630 

1972 499'000,000 + 25•000,000 + 5.3 1'367,123 
1973 507,000,000 + 8'000,000 + 1.6 1'389,041 
1974 525•000,000 + 18'000,000 + 3.5 1'438,356 

1975 589 1000,000 + 64'000,000 + 12.2 1'613,699 
1976 700 1000,000 + 111 1000,000 + 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 1004 1000,000 + 168'000,000 + 20.1 2'750,685 
1980 1159'000,000 + 155'000,000 + 15.4 3'175,342 
1981 1240 '000 '000 + 81'000,000 + 7.0 3'397,260 
1982 1332•000,000 + 92'000,000 + 7.4 3'649,315 
1983 1385 1000,000 + 53•000,000 + 4.0 3'794,520 

1984 1544 1000,000 + 159'000,000 + 11.4 4'230, 137 

Tabla No. 8, 
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COMPARATIVO EN LA TRANSPORTACION DE PASAJEROS POR 
FERROCARRIL Y AUTOTRANSPORTE 

PASAJEROS TRANSP. PARTICIP. DE PAR'.l.'ICIP. DEL 
POR F.C. Y AUTO- AUTOTRANSP. F.C. (EN POR 

TRANSPORTE (EN PORCIENTO) CIENTO). -

468 1846,181 91.9 8.1 

507'500,412 93.4 6.6 

532'678,228 93.7 6.3 

535'753,438 94.6 5.4 

550•393,035 95.4 4.6 

613 '729,458 96.0 4.0 

724'433,995 96.6 3.4 

811'529,535 96.5 3.5 

865'651,747 96.6 3.4 

1030'256,697 97.5 2.5 

1183 '342,586 98.0 2.0 

1263'405,662 98.2 1.8 

1354'185,994 98.4 1.6 

1408 '268, 781 98.3 1.7 
1568 '707 ,891 98. 4 1.6 

Tabla No, 9 
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Para ayudar a preparar argumentos de an61 isis pre-­

vio y si tomamos en cuenta que el uso del transporte ferroviario -

está determinado por los siguientes índices de trabajo en su oper~ 

ción: 

- La cantidad de pasajeros transportados en un pe-­

ríodo de tiempo en función a su disponibilidad o asientos disponi­

bles. 

- La cantidad de carga tl'ansportada en un período -

de tiempo en función de los ttrenes corridos esperados. 

- Los días transcurridos desde ül comienzo de carga 

de un curro, hasta el comienza de 1 a sigui ente carga en e 1 mismo -

carro (ciclo de cargadura). 

- La relación beneficio-costo que pudiera presentar 

el scrvi ci o. 

- El número de accidentes suscitados en un período-

de tiempo. 

- El estado físico de las unidades. 

El sistema ferroviario actual dista mucho de ofre-­

ccr un servicio eficiente y atractivo ya que los anteriores índí-­

ces de trabajo reflejan lo anteriormente dicho. Existen actualme!l 

te un gran número de carros de carga con regresos vacíos e indices 

de ocupación en trenes de pasajeros abajo del 70%. Los costos del 

transporte son superiores a los ingresos percibidos en ta prcsta-­

ción del servicio. El ciclo de cargadura se ha incrementado con-­

siderablementc y actualmente éste representa 21 días a nivel sist!!_ 

ma, estos son niveles inuccptables. 

La superficie de la Rcpúbl ica Mexicana represcntan-

1,967, 183 kilómetros cuadrados con una población de 74mi1 Iones en 
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1984 )' unil longitud de vía, contilndo principilles y secundarios du-

24,864,044 kil6metros, por lo tanto se tiene como promedio 12,o39-

kms, de vía por cada mi 1 kms, cuadrados de superficie y 0,440 kms. 

de vía por cddd mil l1abitantcs. 

En una comparaci6n de la situaci6n de M6~ico con la 

de países europeos a los que se consideran han 1 legado al equi 1 i-­

brio en lo que ha comunicación ferroviaria se refiere, se estable­

ce 1 a Ta b 1 a No , 1 O, 
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SUPERFI C 1 E KMS.VIA POR CADA 
PAIS. KMS.DE VI A. KMS. CUADRADOS. M 1 L KMS, CUADRA-

DOS. 
------------------------------------------------------------------
ALEMANIA oc. 35,919 356, 728 100, 690 

AUSTRIA. '6, 602 83,949 78.737 

BELGICA. 6, 631 30, SI 5 217.317 

CHECOESLOVAOU 1 A. 13, 301 127'860 104.028 

ESPAÑA. 18,022 504,750 35.705 

FRANCIA. 38,840 551, 603 70.413 

HUNGR IA. 13,444 93, 030 144.513 

ITALIA. 21, 343 301,224 70. 854 

POLONIA. 26, 921 311,730 86. 360 

REINO UNIDO. 29, 784 242,443 112. 849 

SUECIA. 13,439 449, 793 20. 878 

SUIZA. 5, 118 41, 288 123.959 

YUGOSLAV 1 A. 11, 839 255,804 46. 282 

ESTADOS UNIDOS. 384, 758 9' 363, 396 41. 092 
MEXICO. 24, 864 l '967, 183 12, 639 

Tabla No. 10. 
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Al observar la tabla anterior y comparando el nGme­

ro de ki 1 ómetros de vía por cada mi 1 l..i lómetros cuadrados de supe!:. 

ficie que tienen los países europeos, con los de la república mexL 

cana, el resultado es en mucho desfavorable, sobrepasando amplia-­

mentc nuestras cifras. 
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MJs sin embargo l1a> en 11u0stro medio corrientes de­

opi niones favorables al uso del ferrocarril, dadas las condicio11cs 

ecor16micas dctuales de Md~ico agravadas por la inciertil eco11omfa -

mundial, en que el precio de automóviles, autobuses)' sus rcfacci~ 

ncs se l1an incrementado fuertemente, como el precio de los co1ubus­

tibles > lubricantes. 

Es así que el Sistema de Transporte ferroviario po­

dría nue\an1ente considerarse estrat~gico y frenar con el lo el uso­

excesi\o de las carreteras y de los conibustiblcs. 

De ésto se presenta ul siguiente somero análisis: 

a) Si se considera que la vida económica de una --­

unidad automotrr: ya sea autom6vil o autobas csde 5 afias, en con-­

traste con la vida econ6mica 6til de un coche de ferrocar~ril que -

es de más de 30 años. 

b) Considerando el costo del personal de operadores 

requeridos para efectuar el transporte de pasajeros. En los auto­

m6vi les es de un operador para un máximo de 5 pasajeros; en auto-­

bús es de dos operadores por cada 32 pasajeros; en ferrocarril 

(considerando un tren ordinario) es de seis personas (un maquinis­

ta, 1 il)uJante, ~garroteros, 1 conductpr y 1 auditor) por cada 

500 pasajeros. 

e) En lo que respecta a rendimientos obtenidos por­

galón de combustible, se presentan los siguientes datos ("RAIL 

TRANSIST"; General Signal Corporation, 

Por Galón de Combustible. 

1 • - Para carga. 

Jet de Carga (747) 

Autocami6n (40 Ton) 

30 ton/Milla. 

i5 Ton/Mil la. 

Tren de Carga (100 Carrs.) 330 Ton/Mil la, 
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2.- Para Pasaje. 

Automóviles con 1 .3 pusajeros en 

prom •••••••••••••••••••••••••••• 

Autobús a la hora de mayor pasa-

je ............................. . 

Tren de Pas.Jjcros •.•.••.. ..•.••• 

18 Pas/M, 

240 Pas/M i 11 a, 

820 Pas/M i 1 1 a, 

Reflejando esto una posible soluci6n al problema -­

de transporte masivo de pusajeros, debiendo de igual forma contar­

con un servicio cómodo, rápido, confiable y seguro que satisfaga -

la demanda potencial, 

En nuestro pafs el Sistema Ferroviario no ha alean~ 

zado su máximo rendimiento ya que el servicio de viajes interurba­

nos por ferrocarr i 1 fue de escasamente 1 • t:J% para e 1 aílo de 1984, -

respecto a 1 a dcmunda poten e i u 1 . Así mi sino para e 1 año en cues--­

t i ón, e 1 costo promedio de exp 1 o tac i ón de 1 pasajero-k i 1 ómetro ~n -

los ferrocarriles Nacionales de M6xico fu6 de$ 3.44, del cual so­

lo se recuperó $ 0.96 mediante tarifas, esto es que el 72% del se~ 

vicio es subsidiado por el Gobierno federal. 

Es de i ndfcar que 1 a tarifa de 1. ferrocarr i 1 para e 1 

servicio de primera clase, representa el 40% de la que tiene 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. 

Así mismo, 1 a demanda que atiende e 1 ferrocarr j 1 , --

1 o hace sobre vfos que en su totalidad han sido diseñadas para la­

transportaci6n de carga, uniendo puntos de explotaci~n de materias 

primas a 1 os pr i ne i pa 1 es centros ma nuf act ureros o bien a puertos. 

Esta infraestructura no satisface las especificaci~ 

11cs de carros 1 igeros pilra transporte de pasajeros, siendo oostosa 
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su aJccuaci¿rl para i11crcmc11ta1• substancidf111e11tc su pu1•ticipaci611 -

al brir1Jar \~locidades Je recorrido superiores a fJs actu~les. 

En cuanto '"1 I equipo, 1 u gran mayor Í u que tpun ~ i td 

cr1 fcl fc1•1•oviaria 11ucion~I, ct1enta con una edud sob1•c los rieles -

4uv va m~s al fa Je su vida ~ti 1. 

Por fo que la magnitud del problema por atc11dcr re­

quicr·~ Jv importa11tcs ~sfuer=os en varios campos de acci6n, de---­

hi~nJuse id~ntificar• las nec~sidadcs prioritarias de trdr1sporta--­

ci611, d~ acuerdo al ámbito espacial en que se den y a partir de -­

unu poi ít i ctl general en esta matcr i a. 

En el campo de la planeación y dados los escasos -­

rccut•sos pur•a la cjecuci6n de obras y compras de equipo, debcr~n -

i d<rnt i ficar se 1 os proyectos que apoyen y atiendan 1 a de111anda de 1 -

m~)or n~mero de usuarios. 
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3 .- OBJET 1 VO. 

El objetivo principal de la presente tesis es dar a 

conocer lu problemdtica que actualmente enfrentan los ferrocarri-­

les mexicanos para incrementar su tráfico de pasajeros, servicio -

que está dejando de existir, siendo principalmente las causas; 

falta de modernización en el Sistema, en cuanto a Infraestructura, 

Equipo, Calidad del Servicio y Eficiencia en su Operación. Ejem-­

plo de esto son las velocidades de recorrido para este servicio -­

donde actualmente los trenes desarrollan entre 46 y 48 km/Hr., ve­

locidades muy lentas que no han sido mejoradas en un período lar-­

go, atribuyéndolo en gran medida a que el número de trenes ha au-­

mentado sin que la capacidad de las vías se haya incrementado. Es­

to ha originado que el servicio por ferrocarril deje el mercado 

1 ibre a otras modalidades, siendo ésto máºsnotabl e en distancias 

cortas, donde su competitividad desaparece por completo. 

Por 1 o anterior e 1 u su ario ha peri do e 1 interés por 

uti 1 izar este modo de transporte, pese a lo "atractivo" de sus ta­

rifas, propiciando fuertes costos de operación al no contar con -­

una suficiente demanda. 

Es necesario indicar que la justificación actual -­

esencial del transporte ferroviario recae sobre el servicio de ca~ 

ga, existiendo tráfico que se le considera cautivo, que tiene una­

participación importante en la canalización de productos tanto in­

ternos como de importación a granel. 
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4.- DIAGNOSTICO Y PRONOSTICO ACTUAL DEL SERVICIO DE PASAJEROS. 

La cstimaci6n de flujos de tr~slado ir1terre9ional -

de pasajeros se~& el insumo fundamental para la pla11caci6r1 d0I 

transporte. Esto es, la previsión de las características de lu 

demdnda futura interregionaJ, que permitirá definir las acciones -

m6s con\·t!nit.>ntes para su adecuada satisfaccíón. 

Dada la evolución históríca que ha venido presenta!}, 

da el servicia de pasajeros en el sistema ferroviario nacional y -

su participación en el mercado de transporte, se puede considerar­

)' de manera cierta, su paulatina desaparición en la cadena de 

transporte, 

Para el año de 1970 la participación del ferroca--­

rr i 1 en e 1 Mercado Potencia 1 fué de 8. 1 %, marcándose una decaden­

cia en éste porcentaje año con año, llegando a 1 .6 % para el año -

de 1984 y donde los pasajeros transportados en éstos períodos fue­

ron; 37,84n, ISI para 1970 y 24,707,891 pasajeros para el aílo de -

1984. 

De éstos total es el Organi _,mo Nacional de Mé,.; co 

absor~e un total de 33,197,3D9 pasajeros para el primer período y-

20,iSJ,llO para el segundo, representando el 87,7 y S4,1 % respec­

to a la demanda real, indicando que éste Organismo tiene una partL 

cipaciJn prioritaria respecto a lds demás empresas ferroviarias. 

El fe11rocarr i 1 de 1 Pacífico para e 1 aiio de 1 9S4 ha­

re9 i strado un incremento en su tráfico de 75,ófc. respecto al aílo de 

19;0. 

En el ferrocarri 1 Chihuahua al Pacífico su tráfico­

se ha incrementado en 43.1;:; respecto a 1970. 
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Para el ferrocarril Sonora-Baja California del 

123 .9%. 

Por 61timo, la empresa Servicio de Coches Dormito-­

rio su demanda respecto a 1978 a disminuído en I0.5%. 

Siendo claro que las Únicas empresas que presentan­

una evolución no9ativa son el Organismo Ferrocarriles Nacionales -

de México y la Empresa Servicio de Coches Dormitorio. 

En base a la estadística básica de la demanda de -­

pasajeros de los años 1970 a 1984 y bajo el criterio de regresión-

1 ineal, así como extrapolaciones siguiendo curvas exponenciales, -

se calcularon los pronósticos en las diferentes empresas ferrovia­

rias para un corto, mediano y lago plazo, considerando para los -­

mismos dos opciones: 

1 .- Que las condiciones de infraestructura, equipo­

y calidad de servicio se mañtuviera en las condiciones operativas­

actual es. 

2.- Que las condiciones de infraestructura, equipo­

y calidad de servicio se mejoren, con el propósito de incrementar­

e! tr6fi co. 

Es así que para la primeca condici6n, de acuerdo a­

su tendencia natural de crecimiento, la participación del servicio 

de pasajeros por ferrocarril en el mercado potencial para el año -

1990 será de 0.94%, siéndolo para el año 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 participación en ef mercado potencial en un mediano pla-
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:o ( 1990) en 2.5% }' 4.0% para el uño 2000, Esto t"epres.entdrÍa 

UJl crccimícnto en su demanda del orden del J :!% anua 1. 

En las siguientes tablas se presentan 1.1s du.~ a 1 te!: 

nativas descritas antcri ormente. 
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5.- ]gJS.liNCIAS ACTUALES EN EL SISTEMA FERROVIARIO. 

") EN EOUI PO. 

La eleccidn de alg~n modo de transporte y las condi 

cioncs de trunsportc y las condiciones de equipo en la prestación­

dcl scr•vicio influye en gran medida, por lo que la atraccidn que -

pudiera ofrc,cer todo medio o modo de transporte al W.ercado Poten-­

cial será lo referente a la comodidad, rapidez y seguridad. De 

esto se deduce que el estado físico del elemento transporte así 

como de su infraestructura que servirá para el desplazamiento del­

usuario, deberá eer de primera clase. 

Los fcrrocarri les Mexiconos están lejos de lograr -

la satiffacción del público, al no brindar un servicio eficiente 

y atractivo que pudiera incrementar en gran medida su tráfico de -

pasajeros, aliviando así su ya debil economía. 

Un rndice de la calidad del servicio es lo referen­

te a las condiciones físicas del equipo, Y donde el mat•·rial rc·­

dante que predomina en los ferrocarriles Mexicanos es de una edad­

que ha sobrepasado su vida económica y 1nás aón si vida 6til, ori-­

ginando gastos mayores en la conservaciót1 )' r~paración de éste. 

Dado que el ferrocarri 1 actual mente no ofrece uno -

competitividad con el autotransporte en cuanto a velocidades de -­

recorrido, bien su puede en cuanto a su comodidad, siendo esta una 

caracterfstica que dcmar1da el L·suario y más a~n ha 911endcs distan­

cias, por lo que la atenci6n a las unidades que se emplean para -­

satisfticcr este servicio deberá sl?r necesario. 

El retiro de unidades daíladas es urgente ciado los -

aílos que tienen de servicio sobre las \·fas, es un equipo que rcpr~ 
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sentu un riesgo nrnyor de accidentes l.'\ lo 1 argo de su recorrí do o -

pudiL•ndo originar tanto pédidüs h1,,mant1s corr.c• económicus, a~·í ti:un-­

biJn repercutiendo el estado físico del cqu!po dircctamontc vn la­

cal idJd del servicio a prestar. 

Para el Organismo ferrocarriles Nacionales de M6xi­

co (inclu1u cifras de los Ex-Ferrocarriles Unidos del Sureste} cl­

Parquc de ~quipo de pasajeros en la prestaci6n del servicio ascon­

Jid para el afto Je 19S4 a 582, repartida su flotd en 210 unidadcs­

dc carros de pr i mere el ase y 372 correspondí entes a coches de se-­

gunda e 1 ase, con una anti guedad como se prE:senta en 1 c1S sigui entes 

tablas, 
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EDAD DEL MATERIAL RODANTE DE PASAJEROS 

COCHES: PRIMERA CLASE 

No. de Un 1 dades Año en Serv, Porcentaje 

53 a 5 25.24 

47 6 a 10 22.38 

18 20 a 25 8.57 

31 30 a 35 14. 76 

61 Más de 40 29.05 

Tot, 210 100,00 

COCHES: SEGUNDA CLASE, 

No, de Un l dades Años en Serv. Porcentaje 

141 6 a 10 37.90 

34 16 a 20 9.14 

41 21 a 25 11,02 

57 26 a 30 15.32 

19 31 a 35 5. 11 

34 36 a 40 9.14 

46 Más de 40 ....l1..1L 
Total 372 100,00 
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De las tablas anteriores se tiene que para los ~o-­

ches Je la. clase, el 14.76% (31 unidades) tienen ura vi do rnuyor 

" los JO anos de servicio y el 29.05% (61 unidades} sobrepusan los 

.¡o aftos Je servicio y el 56.19(118 unidades) corresponde a un 

equipo con una vida sobre los rieles que van de 1 a 25 años de set:_ 

vicio, 

El ce; u i po de segunda e 1 ase:·, cor.lo se indica, cucnta­

con 372 unidades, de l,1 s qu~ el 58,06% (216 unidades) est.án cntr<• 

una edad que fluctúa de 6 a 25 años de servicio, resb:1ndo el 

.¡ 1, 94% ( 156 unida des} con edades c;ue van de 26 a 40 años de ~ervi­

ci o, Oc este porcentaje el 12.37% (46 unidades) sobrepasan los -­

cuarenta aílos de edad. 

Esto muestra claramente qt1e es necesario el retiro­

"h~ unidades obsoletas, así como por se.guridad comc1 economía. 

En lo que respecta a la Empresa Sc4.rvicio de Coches­

Dormitorio la edad de su c::·quipo prE:senta taml~ién una marcada anti­

gu.,dad. Contando para la Pr< stación del servicio con 299 unida---

d~s, repartidd su flota de la sisuiente 11 • .;,~nct'a: 

:!52 Coches Oot'nitot'ios. 

32 Ca,.. res Comedor ) 

15 Coches Obser\·atori o. 

Con una anti guedad de J equipo como se muestra en _ ... 

las siguientes tablas: 

Edad del rnatet' i al rodante de pasajero~ ($,(',D.) 

C0ches Dornri tor~ i o. 
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----- --· ---- -----
No. d<' Unidades. Años en Serv. Porccnt..i.iC". 

---------· --------------- -- - --
1~7 2S a 35 

3o a 40 

miÍs de 40 

so.20 
39.10 

__ I0.7Q __ 

ICC.00 

De las 252 unidades, <'I S0.2% (127 unidades) corr•.!!_ 

pondea una edad que va de 28 a 35 a~os de servicio, restando el 

49.~;-;; ( 1 ~5 uni clades) con edades quE fl uctuan de los 36 a mái;. ·de 40 

arios de servicio, l'e este porcentaje el 10.7% (27 Lmidades) es un 

equipo mayor a los 40 ai'ios de servicio. 
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COMEOOR Y OBSERVATORIO 

COCHES COMEOOR 

No, de Unidades Años en Serv. 

21. 

_1_1_ 

Tot, 32 

30 

Más 

a 

de 

40 

40 

COCHES OBSERVATORIO 

No, de Unidades 

4 

_1_1_ 

Tot. 15 

Años en Serv. 

34 a 

Más de 

43 

43 

Porcentaje 

65.70 

~ 
100.00 

Porcentaje 

26.70 

...lh1Q_ 

100.00 

En ul caso de Coches Comedores y Observatorios co-­

rrespondcn 32 uní dades para el primero y 15 unidades para e 1 segu!!_ 

do, <'aracterízándose al igual que el demás equipo por HU edad. 

Asf para 1 os Cocl-es Comedor e 1 65, 70% (21 unidades} 

tiene una edad que fluctúan entr<· 30 l' 40, ar.os de servicio y el -

34. 30% ( 11 ur. i dades} con una edad mayor a 1 os 40 años de se.rv i ci o, 
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De los Coches Cbstr-vatorio, el 26.7% (4 unidades) -

tiene una edad que v.;t de luf 34 a los 43 años de scr\icio, y el --

73.3% (11 unidades) con una edad mayor a los 43 aftos de servi.1n, 

Siendo claro que para la prestación del servicio, -

las condiciones de los carros son etbsolctas r qL·c. repercutirá di-­

rc~tamentc en la comodidad ~uc tiene dcrecl10 a esperar el usuario. 

La EJTpresa Ferrocarri 1 d<.d Pé1cífico, su parque de -

equipo en la trc:insJ:orta<.~ión de pasajeros es de 131 unidades repar­

tidas en: 

il; Unidades de Coches Primera Especial, 

8 Unidades de Coches Primera Clase y 

47 Unidades para el Servicio d~ Scsunda Clase. 

Mostrándose les edades del material rodante en las­

siguientes tablas: 

f!!rrocarri 1 del Pacífico, 

Edad del tJ.aterial Rodante de Pasnjeros. 
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COCHES: PR 1 MERA E SP':C 1 AL 

No. de Un 1 da des Años en Serv. Porcentaje 

22 28.95 

20 3 26.32 

8 4 10.53 

-1.L 8 ~ 

Tot. 76 100.00 

COCHES: PR 1 MERA CLASE. 

No, ae un taildes Años en Serv. Porcentale 

2 34 25.00 

2 36 25.00 

_4 ~ ~ 

Tot, 8 100,QO 

COCHES: SEGUNDA CLASE 

No, de Un T da des Años en Serv. Porcentaje 

---------
3 34 6.38 
7 36 14.90 
6 37 12. 77 

11 38 23.40 
2 45 4.25 
2 47 4. 25 
4 54 8. 51 

..J1_ 58 ..12...2.L 

Tot. 47 100.00 
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Donde p.'tra ccches primera especial la edud de ser-­

vicio no sobrcp~sa los 10 aRos. 

No obstante para coches de primera y sesu~cla clüsc­

sus edades pura el primero fluct~an entre 34 y J8 anos de s~rvicio, 

Para 1 os carros pr i rneru y s.cgunda el ase sus edadcs­

soht•epasan s.u vida económica, originundo altos cestos de m(,ntcni-­

micnto en su esfuerzo por n1antenerlos en servicio. 

El equipo rodante de pasajeros para la prestación -

del servicio con que cuenta la Empresa Chil,uuhua al Pacífico, as-~· 

ciende a 39 unidades repartidas en: 

20 c.wros primera clase. 

10 Carros segunda clase, 

9 Autovras primera csp~cial. 

Como una edad del rraterial como muestra e~ las si­

guientes t<1blas: 

No.de Unidades, 

3 

14 

3 

Tot. 20 

FERllOCARR IL CHIHUAHUA AL PACIFICO, 

COCHES: PRIMERA CLASE. 

Años er Serv, Porcentaje. 
------·------

19 

18 

37 

15.00 

70.00 

15. 00 

100.00 
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COCHES:___ SEGUNDA CLASE 

No, de Unidades Años en Serv, Porcentaje 

67 1 º·ºº 

66 1 º·ºº 

63 10.00 

6 61 60, 00 

54 1º·00 

Tot. 1 O 100.00 

AUTOVIAS: PRIMERA ESPECIAL 

- ----·-------
No, de Unidades Años en Serv. Porcentaje 

26 11. 12 

4 21 44.43 

1 o 11.12 

3 9 33.33 

Tot. 9 1 ºº·ºº 
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Con un~ edad para carrcs primera clase que fluctGan 

untr" los 18 y 37 años de servicio, correspc•"diendo ur 85.0% (17 -

unidüdcs) il un equipo con edad de 18 a 19 años d~ servicio y el --

15.05 (3 unidades) con 37 años de servicio. 

P·t1ril los cürrc·s de. segunda clase la edc?d d€ éstos,­

sobrepasan los cincl•enta ttños de servicio, así, el 90% (nt.eve uri­

dades) preEentan una edad que va de 61 a 67 años de servicio. Re~ 

tando el 10% (1 unidad) a equipo con 54 años de ser\'icio. 

Para el servicio de Autovía primera especial, el --

44 ,43 ( c"atrc unidades), correspconden a uno edad que varía entre -

los nueve r diez años de servicio. Restando el 55.5% (5 unidades) 

a un equi~o de 21 a 26 años. 

Pi1ra 1 a empresa Sonora - Baja Cll 1 i forn i a, e 1 parque 

de "1GU i po con que cuenta para e 1 t1·áf i ca 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 Un 1 dades Años en Serv. 

6 

2 

· 1 

2 

13 

5 

---1.Q_ 

Tot. SO 

38 

32 

20 

19 

15 

12 

11 

3 

COCHES: SEGUNDA CLASE. 

No. de Unidades 

12 

9 

_7_ 

Tot. 31 

Años en Se rv. 

76 

72 

71 

32 

11 

Porcentaje 

2. 00 

12.00 

4.00 

2.00 

4.00 

26.00 

10.00 

40.00 

100.00 

Porcentaje. 

6.45 

38.71 

3.23 

29.03 

22.58 

1ºº·00 
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Para los prim<·ros, el 86% (43 unidades) correspon~­

dcn a una edad que varía entre los 3 y 20 aílos de servicio. 

Restando el 14% (i unidadcs)a un equi·po con cdud Je 

32 a 38 años, 

Para el segundo, corresponde el 22.58% (7 unidades) 

íl un equipo con edad de 11 años. 

El 29.03% (9 unidades) a un equipo con 32 años de 

ser\icio y el 48.39% (15 unidades) cen una edad que va de los 71 a 

los 7b aílos de scr\·icio. Prcdomina11do el ec¡uipo viejo p~ra este-

servicio. 

b) EN LCCOMOTORAS PARA SE~l'ICIO. 

La flota tractiva utili:ada para el servicio de po­

sajcros >·mixto e" el Organismo Nacionales de México en <:.I p(•ríodo 

1980-1984 ha presentado las siguientes cifr<ls, de ut'el\rdo al infor:_ 

me mensual ET-12. 

Total de En Serv. Locomotora Día % Respecto a Loe, 
AÑO Locomot, Activo, Mixto-Pasajeros Loe, 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 
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Observándose que se lit i 1 i .za entre t> 1 14 y 15% dc.• I -

equipo de arrastre activo para el servicio dl' pcu:ajcros > mi,to. 

Indicando la misma tabla que el equipo inactivo ll -

en malds condicion(!S fluctúa entre el 32 y 34%. 

P(1ra los fmprc·sas del Pac-ífico, Sonora-Bajd Clll i fo!.:_ 

ni E.)' Chihwal•ua al Pacífico se desccr.c0 cc el equipo tracti\'o uti 1 i­

zado para los dos servicios mencionados en pát•rafos inicialcn. 

Por lo .. que se mcn~ionará su equipo tractivo total, indcpcndicnt.c-­

mente del servicio para las que son utilizadas. 

En el Sistema ferroviario Nacional para el aiic de -

1984 la floto tracti\'a con que cuentu asciende a 1834 IC'lcomotorcs­

repart idas por err.pre sa como lo muestra 1 a sigui ente t¿fJ/ a: 

'J<.AHCA GENERAL GENERAL BALO FA MOTORS ELEeTR re ALeO M.L.W. WIN eOMBARD 1 ER TOT. 

N.de M. 626 623 193 146 1592 

Del Pac. 62 52 36 16 165 

s. e.e. 20 20 

eH'A 1 P. 57 57 

TOTAL 1834 



- 43 -

Y donde la edad de las mismas por umpresas 1c pr·e~­

scntan e~ las sisuicntes t,1t•las: 

NACIONALES DE MEXICO 

Ai:ios EN SERV, UNIDADES 
__ .......... ------- --.... -...... 

1 -1 o 817 

11 -20 426 

Más de 20 313 

Tot, de Un l1dade s 1592 

DEL PACIFICO 

AflOS EN SERV UN 1 DADES 
--- .. -------- .................. 

1-1 o 12 

11-20 5 

Más de 20 3 

Tot. de Unidades 20 

AflOS EN SERV, 

1-1 o 
11-20 

Más de 20 

CHIHUAHUA AL PACIFICO 

UN 1 DA DES 

41 

16 

57 

PROMED 10 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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Así, del iriforme mensuul ET-1~ se obtuvieron los -­

sisuientes dato• para el a~o de 1984, referente a la situaci6n de­

l ocomotoru e pi:1ra e 1 Si stcmu Ferre viario Nuci 011a 1 • 

Teniéndose pilra el Or9anismo Nacional e!.' ~e Mé.xico, 

Flota tractiva: 1592 Locrnotoras, 

De este total el 63.44% (1,010 Locomotoras) se tu-­

vieron en s•r•iclo dctivo, el 2.76% (44 Locomotoras) fueron renta­

das y el 33.80% (537 Locomotoras se report~ron en malas condicio--

ncs. 

Pare el Ferrocarril del Pacífico, con Ln teta! de -

165 Locomotoras, de las cuales el 71.52% (118 Locomotoras}, corre~ 

panden a un equipo en ••rvicio activo~ el 28.48% (47 Locomotoras) 

reportadas en malas condiciones. No cor1tando cor1 equipo rentado. 

Para el Ferrocerril Sonora-Baja CaliforGia, con un­

total de 20 loco~otoras le corresponde el 85% (17 LoccmotorEs) a -

un equipo en servicio acti•o y el 15% (3 Locomotoras) a un equipo­

cn n1alas condiciones, Al igual que el ferrocarri 1 del Pacífico no 

cuc nta con equipo rentado. 

Por último <•I Fer•rocarr: 1 Cid huahua al Pacífico ccn 

una flota d<' 57 1 ocomotcr"s de 1 as cua·I e" e 1 85, 96% (•19 Locomoto-­

ras) a equipo rentado, no report~11dose equipo en malas condicio---

nc:s:. 

Teni6ndose un porcentaje alto de ~GL•ipo en n1alas 

candi e iones, porcentaje a 1 to, dudo e 1 número de 1 acomotoras que 

tiene Nacionales de Méxicc c•n estéis condicione·s. 
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Sabiéndose que• "' aprovechamiento de la fucr=c.1 

trJctiva radica b&sicamentc en dos aspectos: La conscr\u~iJn y -

1 a operaci Ón corrl.•cta de 1 as 1 ocomotoras y para ambos uspt•ctos, dl" 

la capacitaci6n y experiencia del tr·abaJador que logre el nivel de 

conser\ración óptimo y por consiguiente e\'itar las fallas del equi­

po durante Sll recorrido. 
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La justificílción cconómicü cll•I Sistcn:.:i ferroviario-

en el servicio de ptisajeros, scríi l.; irteracción existente entre -

Jos vol6fficncs de tráfico y el pclgo corresrondicntc por la prcsta-­

ció1o sean r1~1J<.•rcs a les costos de operación. ~·iendo imprcscindi-­

ble la atr·acción que lu rncdal idad de transport~ ~Jcrza en el mere~ 

do, 

De aquí, que todu mc.dal idad de tr·ansportc está pro­

yccttlda al mcrcedo potencial del mismo, donde lit pP.netración e im­

pacto que pudiera dcseursc estdr~ directamente enlazac~a cor\ la ca-

1 idüd del servicio a prcst•r, sütisfacienclo en todo lo posible al­

rnercado. A 1 usuario no 1 e i ntl:re saiiiir 1 os pr•ob 1 E mas que en frcntari 

las crr.prcsas de transporte, pc·ro sí lo refercr.te i:::I ~.ervicio y 

cficienc ia que pudieran ofrecerle. 

E.ervicio sea: 

RAP 1 DO 

SEGURO 

CONFIABLE 

CONFORTABLE Y 

ECONOMI CO. 

Por lo que c..·.onsi Cerará que e 1 

Características ¿ett•1'n1inantes en la clccci6n p1,r 

afgUGil modalidad de tr•an~(Jorte ql1c cun1pla con ~stas y que en la 

prcstaci6n, de un buen servicio, estos renglones van interrelacio­

nados y dcbcrtin estarlo puru proyectarse compcti ti\.amcnte. 

Poi' 1 o que e 1 u mar i o t"ndl'á 1 a 1 i bcrtad de e 1 egi ,._ 

1 a moda 1 i dt1d de t.r•c ns porte qu<:· 1 1 ene sus requer in i en tos y ncce si d!, 

de~, dadc que pasará y exigir6 el mejor servicio. 
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Es e 1 aro que e 1 usuario se í ne· 1 i nará pop un scrv i -­

ci o rápido~ cóm,•clo y m.5s uún cuand<..1 las dist,mcias de recorrido -

sean gratides, por lo que lu dtrcJcción en este punto es de gran im .. 

portancia, dcspla:ando cr1 u1· womC!llto dado la ve1ltaja que pudic1~d -

ser el costo Jcl tr·ansportc, situaci6~ ~ctuai ~c1r la que atrdvic-­

san los f(?procarri les Mexicanos, donde sus precios por tríHH>portc­

son i nfcr i or'" s cJ f de 1 5 í stcnh1 Carretero, pcr(I .•,.lis costos de e pera-

Respecto al mantenin1iento efectundo a los cerros, -

la responsabi lii.·jad de m,1nt. .. ·n,·rlos en buenas condicion(>.S de viaje -

por pi.1rtc del pcraonal fcrrocdrri !ero es nula. Lo que se corrob(1-

ró en vi sitas efectuadas a carros de pusajeros, así como en r·cpot·-· 

tvs de inspección a los mismos. 

Siendo evidencia la poca otcnción a los cc.1rros a -­

fin de pr'!star un servicio confortable,. higiénico )' seguro. 

Como prueba de 1 o anterior, se mcr,c i 0!111 ' is í tn e fes 

tuada el dra 1¡ de Julio do 1584, al carrc No. 4320 mixt~ con ori­

gen en Buena\'ista y destino a Pachuca; observándose antr:;s de sur~ 

corrido; 

Sanitario Hombres: 

fa 1 ta de agu" en 1 avabo >· W.C, 

Faltd de papel higiénico y scrvi 1 letas, 

fa 1 ta de l u: t•spejo. 

El sa11itario de n111jcrcs en iguales circunstancios,­

así como falta de 1 impic:a r dcsirifección para aml;os, prevalecien­

do este ambiente )' estado c~r todo l"' I carro. 

D ventani 1 las cstrcl ladas~ fdlta de cortinas, ori­

HÍPünd'-' la rcducci ón de sc8urf....~ad huci a el usuc.irio. 
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EstanUo 1 os asientos en condi e i oncs regu 1 ares, fa 1-

ta de D>tinguidores. 

Lo que re speC"ta a 1 a máquina, ésta conta~u ccn 1 os­

si gu Í\'.'ntcs d~c•pcrfl'ctos: 

1.- Vcnti 1 adores i nscrvi bl e.s, 

2.- cristal derecho estrellado, originando la redus 

ci611 ele su visual, sun1~ndosC' lo sucio ~n que se encontrabiln los 

cr i stdl es, e 1 maquinista se cncoritraba ajustando frenos, trabajo -

que debe efectuarse en la Casa de Máquinas del Val le de M6xico, -­

indicando c>f operador GUe lo habíil rcportüdo prcvicm•;:nte pi::·rc· qu~­

no se había cfectuedo, tenit:ndo que r(!üf izar lo por seguridad pro-­

pi a. 

3.- f.I motor de la máquina se. cncontr-abt1 sucio, as1 

como e 1 estado genera 1 de 1 a mi s1ut1. No observándose su número 

ccon6111ico par~ su idcntificaci6n en una situaci6n que lo requiera. 

4.- falta de cxtinguidores. 

S.- El cab~s se en~ontraba sin el debido equipo 

p,1ri:I camino, conté.ndo úni camcnte con dos 9\1t.os hidráulicos. 

Se apc~a informe de i11specci6n a tre11es de pasaje-­

ros en 1 a cstaci Ón de Buenavi sta > rccorri dos prcporci oliitdos fh.n -· 

el cepartumento c!c Zonas de Inspección de la D.G. f. 
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,1;:;' 1 J ... : . ¡" 

¡:¡:·:-.!-t". :. 
1;t;'T .J. t .. 1;, :: ¡;"· i ' 

z;n;A x 111 
126. :·3 1 .; ¡; e 1 · · ¡ ':. 

J\SUi!T!J: l~l!SUltGcL.1 <le in~.p~c:(.i~J,, u t1· . •.. 1 J1·t 

,fr~I Lr,~n :l·J.l c~I día 15 du •1t ~ .. ., 1. '.). 

:1 1.:.:~icrJ, D.F., a J de junio d~ \. • .. 

c. lllG. El.IFZrn THLIO 01:;c lf', 
Jcf~ C~.:pt i, 7:'ln;¡5 ÓC líiSj1l~t.Ci::'1n, 
~,res ente. 

En reciente viaje de inspcccl6n a bordo del tren No.1 
entre f1ucn:1vir.t.::. y Esc0bcdo fué rnsibl.::- '1bscrvur Jo 5ÍSUÍ' at•\ 
r·~s~~cto a transportos: 

Form~cl6n del tren: 

Loct:11'Jl:or;;. )711¡ (~ufa) sin o,tinsuiJ.x ~n c<·bi11~ ni -
en c:onp~rl i11knto .'t'), s In il,\0/l. de t" ui p·i de' pi.,Jl<ección. 

Locunotore J216 (en múltiple) cxtin~uid·Jr en cabina • 
sin manija, sin cxtinsuldor &n coTipCrtirnicnto MO. 

Furs.5n 92735 Express 
11 97511 ,, 
11 6'.)J!J3 11 

Express 1522 
11 7535 
11 ?600 

Coche '"lt:t. 117/I¡ Sanltar lo H0:nbrcs puerta sc:l 1 ada. 
Sanitario Oam~s sin agua en labavo y -
s In agua Gn \·:e. 

Coch;,> 2a. 1¡701 S.?nitürio Oü.n:is sin <::sua en lab<::vo y -
sin agua en \":e. 
SanitL'rlo Ho.nhrcs sin a9ua en labc.vo y 
sin agua en hC, VLSLibulos ocupados -­
por pcrt0ncnrlas a0l a5cntc de publ ic~ 
c iones. 

Coche la. 1¡375 Sanitario Dn.1Ds, sin <:~ua en l•·bilvo y 
sin a9ua en ~c. mel nl lente y ch2po en 
in::>l arden. 

~"tt.t ... 
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?., 

C1:,cf~c ln. E~¡:'.<: f.;) /:,1:.;:.; IJit¿n. 
r..:cii0 lil, l:'.;n,1iturío !:CD !.i5G, rr.:ca V<ilscr1uill::> 
Coct1e ln. D1,rrnitorlo SCD !)25 1 Jurdnnin, cc.i10 i._q' 1i.dJ.'-"> 

de protucci6n s61o das luces Je G~ng~lJ y 
dos petardos, sin si !bato de cola, g~rro­
t-..::ro :·b.•ndcr~do f1.1.(·r.1 d.:! !iU f>U~~to fa r11:1-

y01· µ~1·tc <lcl tr~~v~~Lu. 

Lo c¡ue 111e p:;rrnito hucer de su co11ocirnle:11to p.1ra los 
fines a qua haya lugar, 

/ltr:nt2.i1'2nlt) 1 

SU1;1lAG 10 EFECTIVO, NO REELECC ION. 
EL JEFE DE LA XI 11 ZOHA OC lílSDECN, 

ING, i11GUEL LOf'EZ CARRION 
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Otro plinto den~ro de la c~I idad del servicio a con­

sidt•rar será la acccsibi 1 idad al edificio de la Est .. ción Terminal­

ª trilV~S de lns vras o medios cl~ ~-on11~ricación de la Ciudad GUe ju~ 

go un pape 1 i mpori:ant€ en e 1 uso de 1 serv i e i o. 

El .:ice<' so o sa 1 ida de 1 a Est•.ci ón dl'berá contar con 

las sigui€·ntcs caracterrsticas: 

l. - FAC 1 L 1 DI.O. a) V[as y Medios de Co~unica---

ción. 

ACCESO O SALI- 2.- R~PIDEZ. b) Tipo de Vías y Medios de Co-

DA DE LA ESTA- mun i cae i ón. 

CION. 3.- FUNCIONALIDAD. e) Coordinación de Vías y Me---

dios de Comt1nicación. 

Siendo un c:o111J.'I emunto de 1 os caminos de acct~so )' ... _ 

del edificio termiral lo referente al estacionamiento, su capaci-­

dad (Previo a Estudios) y accesibi 1 idad de "ntrada y sal ida tanto-

a la terminal como a la5 Vrss de Comunicación. Segmentado el es-

pacic del estacionamiento de acuc·rdo al servicio por ofrecer, ta-­

les como sitios de t~xis, carros colectivos y particulares. 

Así como especies adecuados específicos pera p~ra-­

das de autobuses o de alg~rl otrc medio que lo requiera. 
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[n ct:anto al edificio tL!rmir.al este tiene dos fun--

ci OOl!S: 

!.- EL MOVIMIENTO DE PE.R'=·C:NA~ Y 

2.- EL MOVIMIENTO DE LOS TRENES. 

Para el pr·imcr pL.ntc, Ja estación tiene como objetl_ 

YO pre por e i onur de forma adecuüdu 1 il entr·ada O Sd 1 Í e'<: de una C Í U-­

dad a otra, o bien el paso por ésta, 

Pc•r lo que el usuario hará u~o de el la pot• un lapso 

rclutivamcntc co1.-f,,, T<~niénclo::;e que brindar confianza y comodidad 

tc·hl. 

El edificio deberá se.r tan funcional como se r(iqui~ 

ra, debiendo contar C(.)fl letr·eros >ayudas visuales quE· orienten al 

pasajero en e..u rccorr ido. 

Así 1 a ubi ca<.·:ón e"acta de casetas i nfornati vas co­

me e 1 número de é :: .. t. as para l t1 ac 1 a rae i ón o afirmación Ce su i nfor­

mac i ó1l, oricnt6ndolo de la forma m~s correcta y confiable, dcberá­

scr nclccuada. 

En cuanto a la udquisición ck· los boletos, el servi 

cio de venta deberá efec:tuír:.c: Ce munera ágil, haciendo J:t.~t·cler el­

menos tiempo posible al usuario, 

A este respecto se menciona la visita efectuada a -

la Terminal Eu~rie\'Í~ta, dar.de se pudo observar c¡ut~ para la adquisL 

ción d" los boletos, el Si stcrna de Venta es bastante dcfi ciente, -

tardado y mole.:Sto para el U$uario. 

Así mismo se p1.uk1 detectar la inconformiCad de un -

us.uario, el cual se dirigió a la taquilla para asegurarse si aGn -

e>-istrur1 localidades p"ra su destino, fl Taqui fiero le ordenó el-
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for1narlic si11 n16s aclaración. Por lo que es l6gico, el ~$Uario 

antes de formarse se dirigió il lu casl~ta l11formati\ü !.mi icit.undn -

la misma información y doPde le afirmaron le. existencia de l"':u~t..·tos 

a su destino, 

OL>spués de formarse apr·oximadamente una hora (Así -

lu hi:o saber), y al pedir su boleto le indicd el cncorsodo de la­

vc11tani I la la saturnci6n de se dcstir10. 

El usuario t•efiri6 lo anterior, siendo clero que la 

caseta infor1nilti~a no es cor1fiahle 

ta y las taquillas no existe. 

que la comur1icación entre ¿g_ 
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Uno de lo• factores import~ntes a considerar tanto­

por el prestador del servicio cerno por el Lsuario, será lo refere~ 

te a la seguridad del transp~,r·t~, sicr1do un indicativo de esto los 

accider1tes, su fr(·c~cncia y 1nagnitud. 

En las diferentes modal idade& de transporte tcrres­

tr~ el Sistema Ferrovií.r·o pr<!Scnta un índice 1nayor de se5uridad -

~or sus condiciones de desplazamiento. Se d~bcr& ur1a disminuci6n­

de accidentes a las características físicas que presenten las vías 

y cqui po, así como de 1 a resporisabi 1 i dad por parte de 1 trabajador­

en la operaci6n )' co~servaci6n ferroviaria, 

Siendo necesario reducir l1asta donde sea posible 

los accidentes e..: el Sistema ferroviario ocasionados por: 

Negligencia y descuido del personal. 

Equipo Viejo ) deficiente mant.eniffiiento. 

vras en mal estado; influyendo en un desgaste -

prcm<tturo tanto del equipo como del riel y pcr­

consiguicntt· una mayor probabi 1 idad de acciden­

tes, ocasio:1t1ndo tanto pérdidas humílnas como -­

eccnómi cas. 

L,, eoperaci Ón de ináqui nas con personal no capo­

citado satisf¿ctoriamente. 

Escusa mantenimiento del equipo de arrastre y -

trttctivo. 

Refaccicnes no acorde a las necesidades del 

equipo. 

Escasa señalización. 
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Opurtlno mc:rntenimicnto a puc,,tes que.. lo requjc .• 

ra11. 

Laderos no ud0cl1t1dos !-e: nto en su nÚ!llL'rn, l oc\11 L 
:ación y 10119itud, 

Sier1do claro que toda modal idod ele tra1,sportc a 

través dc su recorrido acarr1?C el peligro de accidentarse, por co!!_ 

sÍiJLiicr't~ sv d~~ct•á 9a1•a11tizar su circ~laci611 segura del equipo so 

bre las vías, 

Du ac:-uerdo a Estadísticas rc·1·1·cviaria (f.,C.T.) la -

cldse y númcru de accidentes ocurl'idos a trenes de pasajeros de --

1 os años 1980- 198..t, ~e pr·e sen ta er1 1 a sigui ch te t.ab 1 u, 

ACCIDENTES A TRENES DE PASAJEROS 
FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO, 

------- ----- ----. - . -·-- ···--- ··-·-------
AÑO 

1980 

1981 

1982 

1983 

1984 

CHOQUES 

78 

79 

101 

75 

114 
-------

DESCARRl~AMIENTOS TOTAL 

176 254 

185 264 

201 302 

177 252 

208 322 
-·----··-- ---



- 56 -

FERROCARRIL DEL PACIFICO 

AÑO CHOQUES DESCARRILAMIENTOS TOTAL 

1980 5 15 20 

1981 5 12 17 

1982 3 6 9 

1983 2 

1984 7 7 

---- --··----- - ... ---

FERROCARRIL CHIHUAHUA AL PACIFICO. 

AÑO CHO~ _____ OESCARR 1 !:AMJ_EJ:!'@~ TOTAL 

1980 4 8 12 

1981 4 7 11 

1982 3 4 7 

1983 2 

1984 5 5 

FERROCARRIL - SONORA-BAJA CALIFORNIA 

AÑO CHOQUES DESCARRILAMIENTOS TOTAL 

1980 8 2 10 

1981 7 2 9 

1982 10 1 o 
1983 6 3 9 

1984 3 3 



_ Si _ 

Pttrü este mismo período el númert.) de pi?•sajc.ro& ac-­

ci dentados; se inucstru en la siguiente relación: 

AÑO 

1980 
1981 
1982 
1983 
1984 

AÑO 

1980 
1981 
1982 
1983 
1984 

AÑO 

1980 
1981 
1982 
1983 
1984 

AÑO 

1980 
1981 
1982 
1983 
1984 

NUMERO DE MUERTOS Y HERIDOS 

FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO, 

MUERTOS 

127 
78 
79 

100 
8 

FERROCARR 1 L DEL 

MUERTOS 

18 
44 
57 
96 

HERIDOS 

2,611 
224 
272 
2~4 

PACIFICO 

HERIDOS 

25 
95 
21 

225 
10 

FERROCARRIL CHIHUAHUA AL PACIFICO 

MUERTOS HERIDOS 

FERROCARR 1 L SONORA-BAJA CALIFORNIA 

MUERTOS HER 1 DOS 

11 86 

l¡ 
1 13 
5 5 

TOTAL 

2. 738 
302 
351 3n 

TOTAL 

43 
139 

78 
321 

10 

TOTAL 

TOTAL 

97 -
4 

14 
10 
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fOlRl'CARR 1 L OEL PAC 1 f IC(I, 

A Ñ o CHOQUES OESCARRI LAMI ENTOS T O T A L 

1980 15 20 

1981 12 17 

1~82 6 9 

1983 

1984 

FERROCARR 1 L CH 1 HUAHUA AL PAC 1F1 ca 

A Ñ O CHOQUES OE SCARR 1 LAM 1 EN TOS T O T A 

1980 4 8 12 

1981 4 11 

1982 

1983 

1984 

-¡ FERROCARRIL SONORA·BAJA CALIFORNIA 

A Ñ o CHOQUES OESCARR 1 LAMI EN TOS T O T A 

1980 8 10 

1981 9 

1982 10 10 

1983 9 

1984 
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Como se ha mencionado la justificaci6n econdmica en 

toda mo<lu 1 i dad de tr·anspor1:c, será 1 o refcrEnte a 1 os i ngre.-.os de­

transportaci ón meno re!• l., 1 os costos de op1.~1·í'ci Ón. En 1 as Empresas 

fcrrc•V i arias esta i ntcrccc i ón 110 se presenta, generando costos de­

operaci ón muy pc1r cnci ma de sus ingresos y que año con año se han­

i ncrcrt1c·ntado. 

Paro el Crganismo Nacio11alcs de México la r<~l.ación-

existente entre lo~. ingresos y egreses en la prof.ttición del servi­

cio tk los afio• 1978-1984 han registrado los balances curro lo mue!!. 

tra la tabla 11. 

Oh:.~crvándosc que 1 os i nurcsos p<."\r concepto de segu~ 

d..i el ese son mayores consecuencia de L.ll mayor mo\'imiento en cstli -

servicio, incrementándose seguramente o !o ccon6mico del servicio-

respecto al autotransp1>rte, uti 1 izando este servicio usuarios de -

bt:1jos rc·Cl1rsos cccnómi cos, pero donde 1 os egresos respect.o a 1 os -

irgrcsos se destacan, siendo en promedio los primeros respecto a -

1 os segundos de 1 orden ele 255% P«rn 1984. 

Para el Fcrrocerri 1 del Pacífico, en este mi sruo pt::­

ríodo se obscrva1\ como en tabla 12. 

Utilizándose más en esta fmpresa el s~rvicio de PrL 

mera C 1 a se y por consiguiente sus ingresos por este concepto sori -

mayores, pc·ro los costos t~tales de su tr~fico son elevados y m6s­

aún en los últimos años, pasar1clo de 1, 142 mi llc-11es de pesos en 

1981 a 3,042 mi 1 Iones para 19&3 y b,248 mi 1 Iones en el ano de 19E4, 

El ferrocarri 1 Chihuahua al Pacífico sus ingresos y 

gastos CI\ la prcstaci6n del servicio se presentan en 13 Al 

igual qu~ la ant~rior Empresa el 1nayor volu1nen de su tráfico se 
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rcul i:a cm el servicio de primercl el use, más sin cmboryo sus cos-­

tos s~ incr~1nc11tan aílo co11 aílo, tcni611dose p~rdidaG e11 la rolaci~n 

Ingresos-Costos del orden de $ 2uS4 millones. 

Pa1~a el Fcrrocurri 1 Sonoru-Baja California esta re-

No presentando algdn incrc1nc11to-

importar1te en su trdfico, pero si en sus costos pasando de 533 mi­

l Iones de pesos pdrd 19b2 a 79b mi llenes para 1983 y 1,213 para --

19~4. 

El Servicio de Coches Dormitorio su relación se pr!:: 

scnta en Tabla 15. 

Presentándose la mismü condición de ingresos insufl_ 

cientes para cubrir los costos de operaci6n con un (ndice cada vez 

mayor. Para 197b los costos fueron 30.41% mayores a los ingresos 

y para 1984 esta relación pasó a 59.95%. 

En su Servicio de Dormitorio los egresos respecto a 

1 os ingresos, para el año de 1978 fueron 13, 04%, no obstante para­

el año de 1984 ascendieron a 39.81%. 

El Scr\icio de Con1cdor es el qu~ presenta el mayor­

porccntajc de p~rdidas respecto a sus ingresos, teniendo para el -

a~o de 1976 p~rdidas superiores a 27 mil Iones de pesos, no obstan­

te para el aílo de 19S4 se incrementó a 257 millones de pesos. 

As( el Sistema ferroviario reporta fuertes p~rdidas 

al proporcionar el servicio de pasajeros. El equipo es, en su 

9ran ma~·oría muy antiguo y con deficiente mantcnimil"'nto, liJ cali-­

dad del scr,icio es ffiU) baja, esto en co11Junto, !lace poco atracti­

vo al usuario \'iajar por ferrocarril. 



GASTOS DE EXPLOTACION 
ORGANISMO NACIONALES OE MEXICO 

Ingresos del Tráfico de Costo del Trá-
Pasajeros Transportados Pasajeros (en miles$) fico de Pasa-

ANO la. clase 2a. clase la. clase 2a. clase jeras {en mi -
les Sl. 

1978 2 '866. 127 19'351,918 129,685 194,420 1'509, 406 -
1979 2'403,255 16'249,697 137,516 221 ,541 1'723,886 -
1980 2•326,306 14 '311. 046 161, 170 236,512 2'326,863 -
1981 2'276,080 13'737,422 209,897 298,469 3'035.754 -
1982 2'652,755 15'514,058 441,408 606,243 5'788,173 -
1983 2'565,861 16'671,732 858,098 1'247.146 10'531, 153 -

1984 2'279,038 18'504,072 1'437,817 2•222,283 13'004,365 -

Tabla No. 11. 

Ganancia (+) 
Pérdidas (-) 
en mi les 

1'194,301 

1 '364 ,829 

1'929,181 

2'527,388 

4'740,522 

8'425,909 

9'344,26) 

% 

365. 71 

380.11 

485. 11 

497. 16 

452.49· 

400.23 

255,30 

°' -



AilO 

1978 

1979 

1980 

1981 

1982 

1983 

1984 

' !, 

Pasajeros Transportados 

la. clase 2a. clase 

FERROCARRIL DEL PACIFICO 

Ingresos del Tráfico de 
Pasajeros (en miles$) 
la. clase 2a. clase 

Costo del Tráfico 
de pasajeros (en­

mi les $). 

------------------------- - ---------· 

901,265 889,383 112,521 34,467 535,067 

928,523 954,163 141, 184 42,901 640,735 

985,431 907,382 171,296 47,473 754,902 

905,492 842,210 209,603 58,064 1 '142,830 

971. 006 804,539 390,579 93,862 4 1 280,498 

877 ,667 860,719 127 ,078 202,367 3 '042,398 

846,884 842, 730 1'214,356 366,367 6'248,377 

--··-- - -- --- ----- - -

Tabla No,· 12. 

Ganancias (+) % 
Pérdidas (-) 
en mi les $ 

- 388,079 264.02 

- 456,650 248. 05 

- 536, 133 245.07 

- 875.163 326. 96 

-3'796,057 783.60 

-2'112,953 227.33 

-4 1 007,654 295.28 

···---

1 

O' 
"-' 



Pasajeros Transportados 

AÑO 
la. clase 2a. clase 

1978 409,919 165, 726 

1979 530,297 167,064 

1980 580, 740 163,986 

1981 553,089 156,000 

1982 541,542 187,487 

1983 541 ,008 239, 117 
1984 562,574 209,280 

GASTOS DE EXPLDTACION 
FERROCARRIL CHIHUAHUA AL PACIFICO 
---------------------------------

Ingresos del Tráfico de Costo del Tráfico 

Pasajeros (en miles$) de Pasajeros (en-
la. clase 2a. clase mi les $1. 

---- -

25,313 2,066 123,411 

35,508 1,901 143,876 

40,503 2, 182 170,730 

54,665 2,950 236,870 

92,455 6, 152 353,067 

172 ,488 16,632 579,078 

306,208 27,917 3'018,)26 

Tabla No. 13. 

Ganaci as ( +) 

Pérdidas(-) 
en miles$ 

- 96,032 

- 106,467 

- 128 ,045 

- 179,255 

- 254,460 

- 389,958 
-2'684,141 

% 

350.75 

284.60 

299.98 

311. 13 

258. 05 

206.19 
80).19 

cr 
w 



Pasajeros Transportados 

AÑO la. clase 2a. clase 

1978 354, 153 333,886 

1979 380,395 369,368 

1980 422,263 342,984 

1981 448,405 364,206 

1982 459,072 350,237 

1983 459,124 352,666 

1984 446, 995 358,635 

FERROCARRIL SONORA-BAJA CALIFORNIA 

Ingresos del Tráfico de 
Pasajeros en Miles $) 
la. clase 2a. clase 

29,465 12,214 

34,685 14,271 

47,734 10,231 

59,478 12,747 

109,429 18,809 

211 ,693 33,068 

363,283 59,799 

Tabla No. 14. 

Costo del Tráfico 
de Pasajeros (en­

mi les $). 

122 ,833 

148,672 

202,656 

288,346 

533. 246 

796, 193 

1'213,513 

Ganancias (+) 
Pérdidas (-) % 
en miles $ 

- 81, 154 194.71 

- 99,716 203.68 

- 144,691 249.62 

- 216, 121 299.23 

- 405,008 315.83 

- 551,432 225,29 

- 73oJ,431 lv6.8J 

1 

°' """ 1 



GASTOS DE EXPLOTAC 1 ON 
SERVICIO DE COC'iES DORMITORIO 

AÑO Servicio Ofrecido Mi les de Pesos Ganac ias (+) 
1 ngresos Egresos Pérdidas (-l 

-- ----------------------------------------· -------------------------------------------------- . 
1978 Oormi torio 97.272 109,904 - 12.692 13.04 

Comedor 35.023 62. 561 - 27. 538 78.62 
Total 132,245 172,465 - 40,720 30. 41 

1979 Oormi torio 104, 459 126, 117 - 21 ,658 20.73 
Comedor 36,643 71 ,827 35. 184 96.02 

Total 141. 102 197. 944 56.842 40. 28 

1980 Dormí torio 128,797 165,998 37. 201 28.88 
Comedor 41. 106 89,846 48. 740 118. 57 e> 

Total 169.903 255.844 85,941 50. 58 
,,. 

1981 Dormí torio 148,836 251. 928 - 103.092 69.26 
Comedor 49,067 116,842 - 67. 77S 138. 13 

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 299.814 560,203 260, 389 86.85 

1983 Dormitorio 380,599 619,052 - 238,453 62 .65 
Comedor 123,482 298.165 - 164.683 133. 36 

Total 504,081 907 ,217 - 403, 136 79.97 

1984 Dormitorio º6ª'g8d il5,':ll5 = ~~~:m d~:rj Comedor 2 ' 37 ~5,~7o 

Total ·>03,925 l' 3~1,03l - 517,~ov 5~. 3;, 

Tabla No. 15. 
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7.- PHOPOSICION DE ALTE.RNATIVAS PARA MEJORAR El. SERVICIO. 

Como se l1a mencionado, actualmente existen cuatro -

Empresas Ferroviarias en el Sistema Nacional, más la Empresa 

"Servicio de Coches Dormitorio, S. A. de C. V. ", que prestan el­

Ser\·icio de Pasajeros. 

Obscrv~11duse sistem&ticamcnte una menor pflrticipa-­

ci6n en la 1novi 1 izaci6n de personas por vfa terrestre. Donde las­

acciones programadas tendientes a mejorar sustancialmente la cali­

dad y comercial izacf6n d~I servicio para fortalecer su posici6n -­

de 1 transporte pública de pasajeros, es urgente. 

El servicio de pasajeros por ferrocarri 1, se ha en­

tendido por parte Je las En1prt:sas Ferroviarias, que s~ prestdn tan 

solo como u11 servicio social a la comunidad y donde los bi1Jos vol~ 

menes en su demandu, 1 as i nversi enes püra mejorur el serví ci o nu -

se justifica. As( misrno se indica que el servicio que justifica-

y sustentu u 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. Oond<> e 1 des--

pla:amicnto de la curga se reul iza a velocidades lentas y bajo una 

operación viciada y deficiente. 

Por lo que las deficiencias presentadas en el scrvL 

cio de pitsajeros, es consecuencia de una mal u calidad de servicio-

}' organización. 

V más aún al existir cinco entidades distintas, 

donde cada una presta el servicio de la manera m6s conveniente a _ 

sus i nt.ereses, 
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De lo dnterior, que el Sistema fe1·ro\•iari0 no debe­

rá ser objeto de un11 organi :::ación independiente, dudo que dcpcPdc­

rd de la circulación de sus flujos, cal idud de ser\.icio, oper .. h-:ión 

) 0rderlamiento de la marcl~a de estos flujos. 

l~ f11lta de moderni:::ación e im~ulsos al servicio 

l1an sido los principales motivos por las que 6ste estJ dejando de-

e,.. i st ir. 

Siendo imprescindible situarlo en una posición co111-

p~titiva y donde los actuales índices de operación y calidad de 

ser\icios ofrecidos al mercado potencial, han sido el é>.ito del 

dcsarrol lo de otros modos de transporte, específicDmente el íluto-­

transporte. 

01! c~sto, se podría pensar para el mejor desarrollo­

de las actividades del servicio, el central izarlo er una sola cm--

presa, 

Donde los 1 incamientos de Centralización del Servi-

cíe Je Pasajeros por Ferrocarri 1 en und sola en1prcsa.estar•án orie~ 

tadas a mejorar el servicio, además de estar dirigido sobre una -­

basC' comC"rci al. 

La empresa que sea designada para hacerse cargo del 

servicio, tcnJrra que absor\·er paulatinamente el servicio. Esto 

es, que en su inicio se f1aga cargo de la de1nanda que presenta el 

Organismo Ferrocarriles Nacionales de V(xico, esto sig11ificarra -­

ql1e la empresa dbso1•viera el &2.67% de la dcn1anda real )' el 52.89~ 

del ~quipo (cocl1cs) que actualmente pose6 el Siste111a fc·rr0~iario -

Na,·i anal. 

~,r lo que al tener el clomir1io ple~o dP este scgrnc~ 

t<1ción podrá hasta entonces ser transferidu ~1 otru t.:i1:1presu, Ja 
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cual scrÍQ aquelli1 que presente un mayor vol~men ele tráficc; n:•f -

l1astn ilbsorvcr el total de le dc~anda rc~I. 

La introducciór. de: nuevos métodos r servicios o 

nuevas t¿cnicDs u tJcticas t~ndrán quc ser ilsimi lados paufatinomc~ 

tt.·; esto es, que 1 os resultados que se pretenden 1 ograr no se re-·­

fl cjarán i nr1f!di ata mente. 

Mds sin embargo la empresa deberá considerar: 

Los aspect~s inl1ercntes al servicio que afecta 

la eficiencia del movimiento y su costo. 

La ubicación de terminales, tal !eres, C>tc., 

resrecto a la disponibiJi¿ad, costo y eficien-

cia. 

La solución de pr0blcmas referente al acceso -

y recorrido del usuar•io en c~I edificio termi-­

nal. 

La atracción del usuario l1acia el scrvi6io. 

El aspecto seguridad de lo~ trenes a lo largo­

de sus recorridos. 

Ln ~wfccción no del mejer siro del Óptimo 

equipo paria ofrecer el servicio, 

El csr,acio y ambiente más conveniente que pue­

d~ 1·cquerir c:I usuario. 

El aspecto relacionado al manejo y transporta­

ci6n del eqt1ipt1Je, 

La i ntercone,; i ór que pudiera e.xi st ir con ott•os 

medio/s y/o modo/s de transportc/s, 

La constante búsqueda de t.icni cas r tácticas -

que aux i ! • ( n u 1 i rH.:remc·nto operac i ona 1 y ca 1 i -

dad del servicio. 
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El estudio de poi íticas que perjudiquen el se!:_ 

vicio y por consiguiente al usuario. 

Por lo que la Dirección, Plancación y CoordinaciJn­

dc esta nucvíl cnt i dad, requerirá de 1 a mayor atcnci Ón y responsa-­

bi l i dad por parte de los profesionales, que hagan de esta Dirección 

lo más eficiente y funcional, requiriéndose entonces personal com­

petente en: 

La Organi:ación del Transporte y Oistribución­

Física. 

Tráfico, 

Investigación Operativ&. 

1 nforrnát i ca, 

Investigación de Mercados. 

cte. 

Siendo seguro que la organización del servicio def­

trílnsportc, asegurará el tráfico, "Sumándose a la calidad del servi­

cio que tendrá que ofrecerse al usuario. 

Un:. fuctor que debe cons i d<:rarsc como e 1 emento i mpo!:_ 

tantc del servicio para penetrar al Mercado Potencial, será lo ca-

rrespondicntc en dar a conocerlo. Para tal situación la Pu~I ici-

dad del Servicio se presentará necesaria, refiriéndose a: 

Todas tas actividades comprcndi das en 1 a presenta-­

c i 6n oral, ~isual y patrocinada abiertamcr1tc respecto al servicio­

por los diferentes medios de comunicación. 

La final iclad de la Publicidad será cl hacer resal-­

tar que el servicio e~iste, así como de las ventajas respecto a --

otros modos de transporte. Esta publicidad tendrá que ser pcrrn~ 

nentc y a largo pla:o. 
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La publicidad dcberJ seguir una estrategia de acue~ 

do d temporadas, esto es; en momento donde exista una mayor deman­

da o demandas extraordinarias, tcn<lr6 que itensificarsc o reducir­

se con e 1 fin de no tener costos sobrados por pub 1 i e i dad en momen­

tos que no se requiera de un apoyo mayor. 

Es indispensable que la Empresa ferroviaria recono~ 

ca la competitividad existente, dado que el no reconocerla sería -

dejar 1 ibre el Mercado de Transporte y por consiguiente su fracaso. 

Como se ha indicado e 1 Sistema de Trunsporte Ferro­

viario no deberá existir como un modo de transporte deficiente y -

olvidado, sino existir como un transporte competitivo decidido a -

i ncrcmentur 1 a ca 1 i dad de scrv i e i o, re so 1 vi cndo toda probl emát i cü­

que actual1ncr1tc enfrenta. 

Sci puede observar que las carencias que enfrentan -

las Empresas ferroviarias en los últimos años se han incrementado, 

requiriendo de una urgente modcrnizaci¿11 y cambios operativos, asr 

su infraestructura y conservaci6n oportuna. De igual forma la 

flota tractiva como de arrastre requiere de un fortalecimiento pa­

ra su conscrvaci6n y rep~raci&n que l1agan del equipo, se ohtenga -

el 1nayor aprovccl1amiento. 

Respecto a 1 a centra 1 i :z.ac i Ón de 1 servicio de pasa Í,!;;. 

ros en una sola entidad, el problema que enfrcntarra la nueva cm--

presü la rcpresentarran el aspecto laboral. Debido a que en cada 

ferrocarril los trabajadores l1an obtenido diversos salarios como -

prcstaci oncs. Pudi&ndosc entonces pensar en n1odificar la estruc-

tructura jurrdica de los diversos contratos colectivos de trabajo, 

fusionándolos en uno solo, sin que se afecten salarios ni presta-­

ciones. 
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Donde al c.xistir esta central i::::ación se '"btendría -

una uniformidad de diversos métodos, sistemas y formos de aJrninis­

tr.:ir el survicio ferroviario. Así mismo se evitüría la disp~·1·--­

si&n de recursos, apf icados a obras duplicadas. Adem6s se reul i­

:arfan programas coordinados bajo un solo criterio. 

... 
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8,- CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES, 

La poca importancia a que ha sido objeto el servi-­

cio de pasajeros por ferrocarril, lo han llevado a su escasa parti 

cipación en un mercado en el que mediante el pago correspondiente-

a su transportación, el usuario exigirá el mejor servicio. De --
ésto que el mal estado de las vfas, equipo y velocidades lentas, -

rf'.afirman su posición. 

En la actualidad, la red férrea constituida en su -

mayoría por vía sencilla, fuertes pendientes)' cur\'aturas local iz~ 

das principalmente en los tramos que atraviesan las :onas montaño­

sas, afectan ante todo la operación de los trenes tornándola lenta; 

en consecuencia existirá un dt.erioro acelerado tanto del equipo -­

como de la vía. 

Así mismo, los laderos de encuentro en vías no cs-­

tán uniformi:ados a la longitud de los trenes, por lo cual se tie­

nen que real i :ar maní obras extras qu.:• c·ausan demoras y subut i 1 i :a­

ción de la infraestructura, 

No obstante que 1 c•s trenes de pasajeros son trr.res­

ppi ori tarics respecto a los de carga, las 1 Íncas con mayor densi-­

dad dC' tt•áfico cuentan ccn tr·a111os próximos a la saturación, ocasis 

nando congcstionamientos periódicos 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 modalidades de transporte, que por sus 

características no pueden ofrecerlo, de tal forma que se capte un-
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volumen de usuarios que Laga pos;blc la rentübilidad del servici\l .. 

Siendo ta accesibilidad importante, de~cn los rami­

nos de acceso ubicarse dentro de la(s) ruta(s) y diseño de la 1•ed­

{enlacc entre todos los puntos más importantes, sin tener quu ha-­

ct.~r mov-intif..•ntos de transferencia). Así mismo la flexihilidad en -

el s~rvicio, se presentará necesaria, porque actualmente el usua-­

rio se adecúa di servicio, situación que en el Autotransporte re--

sulta lo contrario. 

de pasajeros. 

Esto último impl icürÍa una mayor captación -

Debe planearse la frecuencia del servicio ya que la 

m.iyor í a de 1 os casos toda 1 a capacidad de tr·ansporte que demanda -

e f usuario debe ser sat i sfccho por un sol o rccorr ido de 1 tren, sin 

embargo no se estaría sujetando a las necesidades del usuario y se 

tornuría antidisponiblc. Donde para satisfacer las necesidades -

de una gran mayoría de pasajeros hay que establecer una opcración­

programada, la que cst~ría dlrectamentc relacionada a estudios de­

demanda (origen-destino). 

Respecto a la central izac~Ón del servicio en una -­

sola entidad, ésta determinación presentaría las ventajas siguien­

tes: 

1.- Al establecer una nueva estructura orgániza en­

la formüciÓr\ de fa empresa, ésta se abocaría a terminar con los vi­

cios que contiene el servicio, como lo son: Mala atención al públL 

co, Anticuado Sistema en la Venta de Boletos, Incumplimiento en -­

fos horarios de recorrido, Deficiente higiene, etc., teniendo como 

objetivo crear unu nueva imagen en 1 a prestación del servi cío de -

pasajeros por vía férrea. 
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2.- Con base a los estudios que se efectúen soLre -

1 a dcns i dad de tráf. i co de pasajeros, se podrá proponer nuevos con-­

trol cs operativos, que permitan eficientar la utilización del equL 

po, asr como reducir al mínimo los tiempos de recorrido dentro de­

una máxima seguridad. 

3.- Al contar con un nuevo contrato de trabajo, se­

posibi I itarfa la realizaci&n del desarrollo de las actividades con 

nrnyor eficiencia, lo cual mejoraría lü calidad del servicio, pro-­

porcionando una mayor captación de la demanda dentro del mercado -

potencial, 

4.- Se contaría con una Empresa especial izada en -­

asuntos concernientes a 1 ser vi e io de pasajeros, dando so 1 uci ones -

particulares para el mejoramiento del servicio. 

5, - Se tendría un mejor contro 1 tanto operativo, -­

informativo, financiero y presupuesta!. 

6.- Se implearía 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 más fácil de 

controlar y vigilar. 
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