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INTRODUCCION 

OBJETIVOS DEL ESTUDIO 

l 

Las empresas públicas son uno de los instrumentos más importa~ 

tes con que cuenta el Estado para lograr el cumplimiento de -

sus objetivos económicos, sociales y politicos. 

La importancia del sector paracstatal se subraya dentro de la 

estrategia de desarrollo económico, social y político, ante lo 

cual, el gobierno actual a determinado plantear sus lineamien

tos en la materia y que se encuentran plasmados dentro del 

Plan Nacional de Desarrollo. 

Considerando la importancia de las empresas públicas como ins

trumento de ejecución del modelo de desarrollo de la adminis-

tración pública mexicana, el presente estudio tiene por objeto 

el conocimiento teórico prlctico de la gestión de una entidad 

paraestatal, cuya actividad es considerada prioritaria y es:r! 

tégica para el cumplimiento de uno de los programas sectoria

les de desarrollo, es decir, el de comunicaciones y transpor-

tes. 

El objetivo se orienta principalmente al análisis de la empre

sa Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril, S.A. en su 

estructura Orgánico-Funcional; sus relaciones con el sector -

central; una evaluación de la empresa en los aspectos: comer-

cialización, financiero y operativo; determinar su importancia 
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y su impacto económico-social; además, el conocimiento de la -

problemática que enfrenta con el fin de plantear posibles al--

ternativas de solución a dicha problemfitica. 

Desde que surgió la actual crisis económica, han proliferado -

las opiniones en favor y en contra de las llamadas entidades -

paraestatales que el Gobierno Federal ha creado para apoyar -

los puntos prioritarios y estratégicos del desarrollo nacional. 

En 1986 ante el recrudecimiento de la crisis, el gobierno se -

avocó a la tarea de decretar el cierre o la venta de un número 

de las empresas que confurmaban el sector paraestatal, con el 

fin de allegarse de recursos financieros y, a la vez, procurar 

la confianza en la burguesía nacional. De tal manera que de -
' 

las 1 155 empresas con que contaba el Estado en diciembre de -

1982, dicho número se redujo a 502 a fines de 1986.* 

En un país de economía mixta como el nuestro, en donde la rec-

toría del Estado en el desarrollo politico económico y social 

del ~aís se encuentra explicitnmente establecida constitucio-

nalmente, es desde un punto de vista cuestionable y poco jus

tificable la acción del Estado de desmantelar los organismos 

de ejecución de su politica de desarrollo, dicha acción es --

* Nacional Financiera, "El Mercado de Valores", No. 19, mayo 
11 de 1987 Pag. 489. 
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contradictoria con el modelo de desarrollo planteado en nues--

tra Carta Magna. 

En razón de lo anterior, la presente investigación se orienta 

al estudio de una entidad paraestatal en los aspectos ya rnen-

cionados en los párrafos anteriores. 

¿POR QUE CONSTRUCTORA NACIONAL DE CARROS DE FERROCARRIL? 

Los principales motivos que influyeron en la decisión de lle-

var a efecto un estudio sobre esta empresa fueron los siguien-

tes: 

1.- Es una empresa cuyas actividades se enmarcan en los 

rubros contemplados corno prioritarios y estratégicos 

dentro del Plan Nacional de Desarrollo, esto es; la 

actividad concerniente a la construcción de ~quipo 

ferroviario de transporte y de carros del metro.•• 

2.- Es una empresa 100% estatal y su creación se derivó 

de un proyecto del Estado. 

3.- Su evolución a partir del inicio de sus operaciones 

en 1954 hasta 1982 observó un sano desarrollo, de 

•• Poder Ejecutivo Federal. Plan Nacional de Desarrollo 1983-88, 
Pag. 333. 
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tal menera que en la década pasada se le consideró -

"orgullo del pais" y "Puntal del desarrollo indus--

tríal". 

Sin embargo, a partir de 1983, la empresa entró en -

un proceso de constante deterioro en sus principales 

actividades, a tal grado que actualmente enfrenta 

una severa crisis operativa y financiera. 

Lo anterior ha llevado al gobierno a cuestionar su -

permanencia como empresa del Estado. 

4.- Para septiembre de 1986, el gobierno había anunciado 

la intención de decretar su cierre o su venta.••• Lo 

cual es contradictorio a su decisión de conservar 

las empresas cuyas actividades se consideran priori

tarias y estratégicas. 

S.- Determinar el impacto socio-económico que ocasionaría 

el cierre o la venta de la empresa. 

ESTRUCTURA DE LA OBRA 

En el capitulo primero se definen los conceptos y nociones 

fundamentales que se requieren en el estudio de las entidades 

••• El Financiero, 12 de septiembre de 1986. 
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paraestatales. Asi, se hace un breve análisis del concepto: 

Administración P6blica y su estructura formal en México, ---

haciendo especial hincapie en sus aspectos centralizado y pn

raestatal. Asimismo, se definen los conceptos: Sectorización, 

servicio p6blico y empresa pública. 

El capítulo segundo pretende introducir al lector en el cono

cimiento general de las entidades paraestatales. En este ca

pítulo se señalan los antecedentes y se marcan los aspectos -

fundamentales del desarrollo de las empresas p6blicas en Méxi 

co, para ello, se analiza la relación rectoria del Estado-Em

presa pública. Asimismo, se mencionan las principales dispo

siciones jurídicas que rigen y enmarcan el ámbito de acción -

de las entidades paraestatales. 

El tercer capitulo se avoca principalmente al inicio del aná

lisis de Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril,S.A., 

en este capítulo se seftalan sus antecedentes y las razones -

fundamentales de su creación; se marcan sus objetivos, polít! 

cas, estrategias y lineas generales de acción. Aquí también, 

se muestra la estructura orgánica y funciones de la empresa. 

El capítulo cuarto se refiere fundamentalmente a las relacio

nes de Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril con el 

Sector Central en los aspectos: 
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l) De su organización y funcionamiento; 

2) En su desarrollo y operación; 

3) De su financiamiento; 

4) De su control, vigilancia y seguimiento de sus ac-

tividades. 

Para ello, se analizan la normatividad y legislación vigentes, 

que rigen dicha relación como son: la Constitución Política, -

la Ley Orgánica de la Administración P6blica Federal, la Ley -

Federal de Entidades Paraestatales y los Programas Sectoriales 

concernientes con su actividad. 

En el capitulo quinto se hace una evaluación de la empresa en 

los aspectos: Productividad; Comercialización y; Socio-econó . -
mico (su impacto en el transporte, en el desarrollo indus--

trial y en la generación de empleos). 

Asimismo, se analizan los principales problemas que determi-

nan su situación actual y se señalan sus perspectivas en el -

mediano plazo. 

Finalmente, en las conclusiones, se hace referencia a las po

sibles alternativas que podrían dar solución a la problemáti

ca que enfrenta Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril. 



.., 

CAPITULO I 

I. NOCIONES FUNDAMENTALES 

Para· emprender el análisis de un organis~o paraestatal co~o -

lo es Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril. S.A. --

(C.N.C.F.S.A.), es necesario conocer y comprender ciertos ele 

mentas básicos, como son los conceptos de: administración pú-

blica (su definición, estructura y ámbito de acción en México), 

sectorización, servicio público y empresa pública. Estos con

ceptos se hayan estrechamente relacionados y son ampliamente -

manejados en todo lo concerniente a la actividad del es'tado y 

su función rectora en el desarrollo económico y social del --

país. 

I.I ADMINISTRACION PUBLICA. 

Desde un punto de vista etimológico, el concepto _de administr~ 

ción pública se conforma con dos palabras que provienen del 1~ 

tín: administratión, que significa acción de servir y; publicu& 

que representa lo contrario de privado, es lo que se refiere -

al pueblo en general, es sinónimo de oficial. !/ En es------

!/ Pequeño Larousse Ilustrado. 
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te sentido, el concepto se definiría como la acción de servir 

al pueblo. 

Pero, tanto en la teoría de la administración pública, como -

en la ciencia politica y el derecho administrativo existe una 

gran variedad de criterios con relación a la definición del -

concepto desde una acepción más amplia. De esta manera, Pe --

dro Mm1oz Amate define a la administración pública de la si- .. 

guiente forma: "en su sentido más amplio, la administración • 

pública es el gobierno, es decir, todo el conjunto de conduc· 

ta humana que determina como se distribuye y ejerce ln autori 

dad polítka 11 .Y 

Para ll'oodrow Wilson: "la administración es la parte más asten 

siblc del gobierno; es el gobierno en acción; es el ejecutivo, 

operante, el más visible aspecto del gobierno". '!._/ 

Leonard D. White, dice acerca del concepto: "la administración 

pública consiste en todo aquello que tiene como finalidad la· 

aplicación o realización de la política nacional".~/ 

Z/ Muñoz Ama to Pedro. "Introducción a la Administración Públi 
ca, Teoría General, Planificación, Presupuestos"; F.C.E., -= 
1954, P.15 

3/ Dwight Waldo, "Administración Pública'; edit. Trillas, 1982, • 
P.15 

4/"Introducción al Estudio de la Administración Pública", 3a.
- Ed., New York; Makmillam, 1950, P.3. 
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Es muy amplia la gama de def íniciones que acerca del concepto 

se han escrito, la mayor parte de ellas coincidentes en uno o 

más aspectos, enumerarlas todas sería una tarea ardua y difí

cil. Ademis no es el objetivo de este trabajo. 

Para los fines de este estudio, me inclino por la definición 

que acerca del concepto hace W. Jiméncz Castro: "es la actívi 

dad administrativa que reali:a el Estado para satisfacer sus

fines, a través del conjunto de organismos que componen la r~ 

ma ejecutiva del gobierno y de los procedimientos que ellos -

aplican, así como las funciones administrativas que llevan a

cabo los otros órganos y organismos del Estado".~/ 

Esta definición me parece la mis adecuada, porque lleva inmer 

sos los conceptos de política y administración; Considera a 

la administración póblica como una actividad administrativa;-

lo que implica la coordinación de esfuerzos y recursos, media~ 

te la aplicación de los procesos administrativos bisicos de -

planeación, organización, dirección y control. Su carácter -

político emana de su naturaleza p6blica, porque comprende las 

actividades que una sociedad sujeta a la dirección política, -

las cuales son ejecutadas por los organismos del estado. 

S/ Jiménez Castro W., "Administración Póblica para el Desarro 

llo Integral", F.C.E., P. 181 y 182. 
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1. 2 ESTRUCTURA FORMAL DE LA ADMINISTRACION PUBLICA DE MEXICO 

La administración pfiblica del Estado mexicano se ubica dentro 

de las funciones del Poder Ejecutivo Federal, la Constitu - -

ci6n Política y la Ley OrgAnica de la Administración PQblica· 

Federal (LOAPF) establecen el marco jurídico dentro del cual

la administración pGblicn tiene que desarrollar sus activida

des. Asi el articulo 90 constitucional establece las formas

de organización de los órganos de la administración pfiblica -

federal y la divide en administración pfiblica central y admi

nistración pfiblica paraestatal. Asimismo, la Constitución es 

tab lec e la e reac i ón de una 1 ey por me di o de 1 a cual se organ_! 

cen y distribuyan las funciones de los órganos de la adminis

tración pfiblica que viene a ser la L~APF. 

l. Z. l. LA ADMl N l STRAC ION PUBLICA CENTRAL. 

La administración central está integrada por un conjunto de • 

secr¡tarias de estado, denominadas tambiin dependencias, cuya 

finalidad es prestar a la sociedad los servicios generales -

que corresponde al Estado desempeñar. La administración cen

tral realiza funciones que corresponden a las atribuciones ·

propias del Estado, por ejemplo: mantenimiento de la paz int! 

rior, protección frente al exterior, actividades económicas,-
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hacendarias, de educación, salud, cte. 

La LOAPF en su articulo primero establece que la administra-

ción central está integrada por la Presidencia de la Repúbli

ca, las Secretarías de Estado, los Departamentos Administrati 

vos y la Procuraduría General de la República. Estos órganos 

son los encargados de llevar a cabo el estudio, planeación y

despacho de los.negocios del orden administrativo, encomenda

dos al Poder Ejecutivo de la Unión. Asimismo, por su natura

leza son órganos de carácter politico-administratívo (por ser 

órganos encargados de dirigir la actividad del gobierno) y de 

penden o están subordinados al Jefe del Ejecutivo Federal. 

Esta relación de subordinación de los órganos de la adminis-

tración pública federal al Poder Ejecutivo se encuentra expli 

citamente establecida en el articulo 89 Constitucional, en el 

cual se faculta al Presidente de la República para nombrar y

remover libremente a los Secretarios del Despacho, al Gobern~ 

dor del Distrito Federal, al Procurador General de Justicia -

del Distrito Federal, remover a los agentes diplomáticos y em

pleados superiores de Hacienda y nombrar y remover libremente 

a los demás empleados de la Unión. 

Dentro de las funciones administrativas que ejercen los órga-
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nos de la administración pública centralizada se pueden dis--

tinguir cuatro categorias en las cuales se pueden agrupar a -

dichos órganos: ~/ 

A) Funciones de Soberanía 

Secretarías de:-Relaciones Exteriores 

-De la Defensa Nacional 

-De Marina 

B) Funciones Económicas 

-Hacienda y Crédito Público 

-Programación y Presupuesto 

-Energía, Minas e Industria Paraestatal 

-Comercio y Fomento Industrial 

-Agricultura y Recursos Hidriulicos . 
-Turismo 

-Pesca 

C) Funciones Sociales 

-Reforma Agraria 

-comunicaciones y Transportes 

-Desarrollo Urbano y Ecología 

-Educación Pública 

§.!Diccionario de Política y Administración PGblica, A-F.,Cole 
gio de Licenciados en Ciencia Política y Administraci6n P~ 
blica, A.C., P. 57 y 58. 
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-Salubridad y Asistencia 

-Trabajo y Previsión Social 

D) Funciones Auxiliares de Control y Servicios Jurídicos -
y Administrativos. 

S. de la Contraloría General de la Fede
ración 

s. De Gobernación 

-Procuraduría General de la República 

-Departamento del Distrito Federal. 

1.2.2 LA ADMINISTRACION PUBLICA PARAESTATAL 

"La administración pública paraestatal está formada por los --

organismos descentralizados, las emprescts de participación es-

tatal, las instituciones nacionales de crédito, las organiza--

ciones auxiliares nacionales de cr~dito, las instituciones na-

cionales de seguros y fianzas y los fideicomisos". 21 

Los organismos de la administración paraestatal son entidades -

productoras de bienes o servicios que se venden en el mercado-

o que son requeridos por determinados sectores de la pobla----

ción. La administración pública paracstatal es una forma de --

actividad que por diversas razones el Estado decide ejecutarla -

mediante empresas u organismos de los cuales es el propietario -

21 Ley Orgánica de la Administración Pública Federal,(art.lA, -
Ed. Porrúa,1984,P.8. 
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único o mayoritario. 

El sector paraestatal mexicano está integrado por un vasto co~ 

junto de organismos descentralizados, empresas públicas indus

triales, comerciales, financieras, bancos, fondos y fideicomi

sos que abarcan todos los campos dr. la actividad económica y -

social. A diferencia de las dependencias del sector centrali

zado que son órganos de carácter normativo, de dirección y au

toridad, las entidades paraestatales son organismos de carác-

ter operativo y no de autoridad. Es decir, representan la base 

material con que cuenta el Estado para el cumplimiento de sus -

objetivos económicos y sociales. 

1.2.3 LA SECTORIZACION. 

La sectorización es el acto jurídico mediante el cual los orga

nismos paraestatales se agrupan por sectores definidos. 

El artículo 48 de la LOAPF faculta al Jefe del Ejecutivo Fede-

ral para llevar a cabo dicha agrupación. La integración de los 

sectores administrativos se llevó a cabo en la mayoría de los -

casos, tornando en consideración la afinidad de las atribucione~ 

funciones y actividades de la dependencia centralizada que ac-

tuaría como coordinadora de sector o cabeza de sector con los -

objetivos específicos de la entidad paraestatal a sectorizar. 
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Dentro de este esquema de agrupación sectorial se dan tres ni-

veles de decisión: 

1) Un nivel de orientación y apoyo global, que se encuentra a -

cargo de las Secretarias de Programación y Presupuesto, Ha-

cienda y Crédito Público y Contraloría General de la Federa-

ción, también denominadas dependencias globalizadoras. 

2) Las coordinadoras o cabezas de sector, que son cada una de -

las dependencias del sector centralizado, a excepción de las 

Secretarías de Marina y Contraloría General de la Federación 

que no coordinan sector alguno. 

3) Las entidades paraestatales agrupadas en cada coordinación -

sectorial. 

Al primer nivel le corresponden atribuciones de carácter norma

tivo, control, orientación y apoyo global de los coordinadores

de sector y de las entidades que integran. 

A los coordinadores de sector les corresponde entre otras fun--

cienes: .~/ 

-Conducir la programación así como coordinar y evaluar la oper! 

,!!/ Ac.uerdo Sobre el Funcionamiento de las Entidades de la Admi
nistración Pública Paraestatal y sus Relaciones con el Ejec~ 
tivo Federal, artículo 24 , Apartado IV. 
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ción de las entidades bajo su i·esponsabilidad con base en los cbjetivos, --

metas lineamientos y directrices del Plan Nacional de Desarro-

llo y de los Programas Sectoriales. 

-Definir políticas generales de operación, de administración -

y financieras, de conformidad con los objetivos del Programa -

Sectorial y las particularidades de cada entidad o grupo de --

ellas, y tomando en consideración las propuestas de las enti-

dades. 

-Agrupar a las entidades paraestatales b~jo su coordinación en 

subsectores, cuando la naturaleza de sus funciones, el destino 

de los bienes y servicios que producen y sus características -

productivas lo justifiquen en términos de una mejor orienta---

ción programática de sus activid~des. 

-Establecer los lineamientos y criterios que deter111inen la es-
• 

tructura de la participación pública en el sector que corres-

ponda: las directrices para la creación, adquisición, fusión,-

liquidación, venta o cesión de las entidades que le correspon-

dan. 

-Establecer de acuerdo a los lineamientl•s de la Secretaríct de -

la Contraloría General de la Federación, los mecanísmos de con 

trol y evaluación individual deJ desempeño de las entidades b~ 

jo su coordinación. 

A ias entidades de la administración pública paraestatal les -

corresponde, entre otras atribuciones:~/ 

21 IBID, Apart. V. 
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-Establecer los sistemas de programación, conforme a los li--

neamientos del coordinador de sector. 

-A determinación de la Secretaría coordinadora de sector, foE 

mular su programa institucional y someterlo a su aprobación -

debidamente presupuestado. 

-Establecer con la coordinación sectorial los mecanismos anua 

les que aseguren la operación y ejecución de sus programas -

institucionales ~ontem?lando por un lado los objetivos, meta~ 

acciones y recursos financieros de dichos programas y por los 

apoyos presupuestales, de coordinación, regulación y de otro -

tipo que se requieren para alcanzarlos. 

-Establecer con base en los lineamientos de la Secretaría de -

la Contraloría General de la Federación y del coordinador de -

sector, los mecanismos de control de gestión, auditoría intel'-

na e información que permitan el seguimiento permanente y el -

diagnóstico de la actividad programático-presupuestales a car-

go de la entidad. 

1.2.3.l Objetivos básicos de la sectorización: 10/ 

-Ordenar la vasta y compleja administración pública paraesta--

tal en sectores, o sea grupos de empresas que dependan en cie! 

tos aspectos de un coordinador de sector que es un secretario -

de estado o un jefe de departamento. Ello con el fin de lograr 

10/ Pichardo Pagaza I., "Introducción a la Administración Fú-
blica Federal" &ll.f. INAF, México,1982,P.223 y 225. 
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una mayor coordinación y control de las entidades que la inte-

gran. 

-Elevar la eficiencia de las entidades para fortalecerlas como 

instrumento básico del estado corno rector del desarrollo. 

-Convertir a las entidades paraestatales agrupadas en cada sec 

tor administrativo en instrumentos para la implantación de polf 

ticas sustantivas que llevan a cabo las dependencias centrali-

zadas. 

-Modernizar los sistemas de plancación, programación, prcsupue! 

tación, control, información y evaluación de la administración 

pública federal. 

1.3. SERVICIO PUBLICO. 

El Estado justifica su existencia siempre y cuando sus activid~ 

des y la forma que estas adopten, expresen un interEs público. 

De esta manera, parte de la actividad desarrollada por la admi-

nistración pública o controlada por ella (cuando concesiona la -

prestación de servicios a particulares) tiene por fin satisfacer 

determinadas demandas o necesidades de la sociedad. A esta ac-

ti vidad se le ha denominado servicio público. 

Aunque entre los estudiosos de la administración pública y el d~ 

recho administrativo no existe un criterio unificado en cuanto a 

una definición rigurosa del concepto de servicio público, si se 

han establecido ciertas características que entre las diferentes 

nociones de servicio público le dan cierta uniformidad altErmino. 
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Andrés Serra Rojas, sefiala la existencia de cuatro criterios -

que caracterizan al servicio público: 11/ 

a) "Un criterio orginico que designa a la organizaci6n pGblica,

es decir al conjunto de órganos y medios de que provee a la mis

ma, para el cumplimiento de sus cometidos; 

b) Un criterio material, que hace referencia a la actividad de -

interés general que la administración pública tiene a su cargo; 

c) Un criterio jurídico que afirma que hay servicio público ---

cuando esa actividad está sometida a un régimen jurídico espe--

cial, que en principio es derogatorio del derecho privado. El -

mismo régimen sefiala las excepciones a ese principio; 

d) Un criterio técnico que se refiere al servicio público como -

medio para satisfacer las necesidades sociales. 

El mismo autor define al concepto como: "la actividad técnica, -

directa o indirecta de la administración pública activa o autor~ 

zada a los particulares, que ha sido creada y controlada para -

asegurar de una manera permanente, regular, continua y sin pro

pósitos de lucre la ~atisfacción de una necesidad colectiva de -

intcris general, sujeta a un régimen especial de derecho p6---

blico". ,!3.1 

g/ Serra Rojas A.,"Derecho Administrativo",Edit.Porrúa,P. 99. 

111 !BID, P. 98 
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La Ley Orgánica del Departamento del Distrito Federal en su ar

tículo 23, considera como servicio p6blico: "la actividad orgá

nica que se realice conforme a las leyes o reglamentos vigentei, 

con el fin de satisfacer en forma continua, uniforme, regular y 

permanente, necesidades de carácter colectivo. La prestación -

de estos servicios es de interés p6blico". !ll 

Como puede aprec1a~se ambas definiciones coinciden en los cua-

tro aspectos fundamentales que caracterizan al servicio p6blic~: 

como actividad inherente de la administración p6blica; actividad 

de interés general y como medio para satisfacer las necesidades 

de la colectividad. 

1.4. EMPRESA PUBLICA. 

La complejidad de las sociedades modernas ha traído como conse-

cuencia un aumento constante de la intervención del Estado en los 

procesos económicos y sociales de las naciones. Esta interven-

ci6n s~ ha manifestado preponderantemente en un aumento de sus -

funciones en actividades mercantiles e industriales, actividades 

reservadas sólo a la iniciativa privada durante casi todo el si-

glo pasado. 

_!21 Ley Orgánica del Departamento del Distrito Federal,Art.23. 
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La necesidad de los Estados contemporáneos de allegarse de ins-

trumentos que los apoyarán en el ejercicio de sus nuevas funcio

nes, obligó a éstos a crear organismos que desempeñarán las actl 

vidades que las nuevas atribuciones del Estado demandaban en el 

cumplimiento de sus objetivos económicos y sociales. Estos nue

vos entes estatales se denominaron empresas públicas o entidades 

paraestatales. 

De esta manera, podemos definir a las empresas públicas como or

ganismos del Estado cuya finalidad es la de apoyar y auxiliar al 

Gobierno Federal en la atención de funciones que la Constitución 

atribuye al Estado. 

En México, la Ley Orgánica de la Administración Pública Federal 

denomina a las empresas públicas organismos o entidades paraest~ 

tales y las agrupa en un sector también llamado Administración -

Pública Paraestatal. 
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CAPITULO II 

EL DESARROLLO DE LAS EMPRESAS PUBLICAS EN MEXICO A PARTIR DE 

1917. 

Z.1. RECTORIA DEL ESTADO Y EMPRESA PUBLICA. 

De acuerdo a los preceptos que conforman la teoría clásica o · 

liberal, el Estado es concebido como un ente jurídico-adminis· 

trativo en cuyo cargo se deben concentrar las actividades con· 

cernientes a la educación, justicia, policía y defensa. Los de 

fensores de la teoría liberal han sostenido la idea de la sup~ 

rioridnd de la iniciativa privada sobre el Estado en el manejo 

de las actividades económicas. De eHa manera, la escuela el! 

sien inglesa, representada por Adam Smith y David Ricardo entre 

otros, considera a la actividad financiera estatal como una ac· 

ción de "consumo improductivo" en virtud de que el cobro de im· 

pues$OS a los partic~lares les resta la posibilidad de invertir 

en nuevas producciones de bienes, así mismo, afirman que su in· 

tervención en los negocios humanos, por lo general es daftina, · 

señalan las deficiencias de las instituciones humanas como órg! 

nos artificiales creados por el hombre y resaltan las bondades· 

del orden natural. Bajo esta concepción, Adam Smith considera· 

que "cada hombre es, por naturaleza, el mejor juez de su propio 
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interés, debiendo tener la libertad de satisfacerlo a su mane 

ra". l/ Con::ecurnternente, afirma que "el hombre al perseguir 

su propio interés, no sólo obtendría un provecho personal si-

no también impulsaría el bien común, aún no siendo consciente 

de esto último. Este resultado se consigue-aflade Smiht- por

que la providencia ha organizado a la sociedad seg6n un siste 

rna en que preralece un orden natural". !:.I 

Los ideales del pensamiento de la teoría clásica del libera--

lismo económico se puc>den resumir en el postulado "laissez- -

faire, laissez-passer" que se traduce como la libertad de pr!?_ 

<lucir o de empresa (dejar hacer) y la libertad de comercio --

(dejar pasar). 

A partir de la década de los treinta, con el surgimiento de -

la "Primera Gran Crisis" del capitalismo industrial y de la -

economía internacional en este siglo, los principnles países-

representantes del modelo clásico del liberalismo económico,

Estados Unidos y Gran Bretana, centros del capitalismo mundial, 

enfrentaron y proyectaron al resto del mundo el desempleo ma

sivo y la depresión. La Gran Depresión de los treinta, puso

de manifiesto la incapacidad del modelo de la economía clásica 

ll Jacinto Faya Viesca, Finanzas Públicas,Editorial Porrúa;M! 
xico: 1981, P. 17. 

'];/ IDEM 
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para dar solución al cúmulo de problemas de orden económico y 

social que las nacion('s de capitalismo de libre mercado enfren 

taban. 

Ante este hecho, surge una· visión más moderna acerca de los • 

procesos económicos y de los fines que el Estado debe cumplir 

como motor de desarrollo social y económico. D~ esta manera· 

"la revolución keynesiana, a partir de la Teoría General, pr~ 

vacó el colapso del paradigma clásico,dando lugar así a una -

revolución científica en la ciencia económica y al surgimie,!! 

to de una nueva experiencia eu el capitalísmo: la teoría y la 

práctica de la economía mixta". 1/ 

La teoría económica de keynes, planteó que los problemas derl 

vados del capitalismo de libre mercado como son el desempleo· 

y la concentración del ingreso, no se resuelven con simples -

ajustes del mercado, sino que requieren la participación dell 

berada del Estado en la economía. Así, la concepción del Es-

tado "'gendarme" de la escuela clásica, se vuelve caduca e ine 

ficiente, dando lugar a una concepción más amplia en donde el 

Estado surge como una entidad política, jurídico·administrat! 

va y económica capaz de producir relaciones económicas. Este 

'}_/ René Villarreal, La Contrarrevolución Monetarista: Teoría, 
Política Económica e Ideología del Neoliberalismo, Edicio
nes Océano, S.A., México 1984, P. 14. 
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nuevo enfoque económico del Estado ha permitido justificar su 

intervención en la economía a través de organismos o empresas 

estatales que constituyen auténticos instrumP.ntos de planifi· 

cación en las políticas de desarrollo del Estado. 

Sin embargo, a partir de la década pasada y hasta nuestros ·· 

días los paises industriales capitalistas han enfrentado una· 

"Segunda Gran Crisis" que ha provocado una gran inestabilidad 

en todo el orden económico internacional. Existen dos facto-

res que caracterizan a la presente crisis: "de desequilibrio-

macroeconómico y de productividad. El primer aspecto se tra

duce en problemas de inflación, bajo crecimiento económico, -

desempleo y desequilibrio en la cuenta corriente de la balan

za de pagos; el segundo se refiere a la caída y estancamiento 

en la productividad, que no es sino un fenómeno que tiene que 

ver con el patrón de acumulación y crecimiento a largo plazo". ~./ 

Asi, tal y como aconteció en la dlcada de los treinta, una -· 

vez más es puesto a prueba, el modelo económico predominante: 

la síntesis neoclásica/neokeynesiana. 

Ante la incapacidad de los principios económicos neokeynesia· 

nos, por interpretar y dar soluciones a la crisis, surge una-

y !BID, P. 29 
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corriente que pretende retornar en forma disfrazada a los pri! 

cipios ortodoxos de la escuela clisica: el Neoliberalismo. Es 

ta situación la describe René Villarreal de la siguiente mane· 

ra: "probada la incapacidad del paradigma existente para reco· 

mendar y dar soluciones, se ha impuesto el "retorno a la orto· 

doxia" disfrazado con el ropaje del monctarismo". 'i/ El mismo 

autor define los objetivos de esta corriente: "Eliminar el Es-

tado Keynesiano, que se ha convertido en Leviatin y regresar · 

al Estado Clásico )' del equilibrio natural", É_/ restringiendo

al Estado Impositivo (captador de recursos fiscales); elimina!!_ 

do al Estado Benefactor (reducción de gastos sociales) y elimJ. 

nando al Estado Regulador (control y regulación del mercado),-

para volver al "laissez-faire, laissez-passer" del liberalismo 

económico. 

Ahora bien, ciertamente la teoria neokeynesiana ha sido inca· 

paz de plantear solución a los problemas de la crisis económi 

ca actual, pero sin duda alguna, la nueva crisis del capitali~ 

mo contemporáneo, no se resolverá regresando a la "alquimia" -

<l~ _a teoría clisica y privatizando al Estado. 

Lo que requiere no es un Estado grande, sino un estado fuerte 

2/ IBID, P. 30 

Él IBID, P. 106 
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"un nuevo Estado cada vez más "socializado", representativo-

de los intereses de la mayoría y no un simple productor de bu 

rocracias autoritarias que sólo velan por los intereses de 

las oligarquías o feudos económicos-financieros''. ZI 

Históricamente se ha comprobado que la sola participación del 

capital privado en los sectores económicos no ha sido suficien 

te para cubrir ias necesidades de carácter colectivo que las

sociedades demandan. Así, hasta en los países con un desarr~ 

llo altamente capitalista como lo son los Estados Unidos e In 

glaterra no se da la existencia única y total de la iniciati

va privada en los renglones económicos, ya que existen activi 

dades que por su naturaleza o por su magnitud requieren de la 

intervención del Estado ya sea en su totalidad o con partici

pación de los particulares. 

La participación del Estado en la economía de los países lati 

noamericanos ha atendido a diversas circunstancias que de al

guna manera son motiv~ suficientemente fuertes para que sea -

el Estado el que decida intervenir en dichos procesos económi 

cos: "Muchas veces lo que decide al Estado a dirigir algunas

empresas es fundamentalmente el interés social que representan. 

Además, hay campos de investigación o de actividad, que por -

I./ !BID, P. 17 
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su magnitud económica, significarían una inversión incosteable 

o excesivamente onerosa para los empresarios particulares. En 

algunos países éste es el caso de la industria eléctrica, fe--

rroviaria etc. Por último, el interés público y la indepen--

dencia económica de un país pueden ser motivos suficientes pa-

ra que no se permita la participación del inversionista priva

do en algunas actividades de la economía". 'Y 

En los países que se rigen por un régimen de derecho, son las-

diversas instancias jurídicas las que enmarcan el espacio en -

que se desenvuelven las actividades tanto públicas como priva-

das. 

En México, la Constitución Política Y, las leyes que de ella se 

derivan, constituyen la base constitucional legal que determi

nan el ámbito de acción tanto del sector público como del sec

tor privado. 

De esta manera, la Constitución Política de 1917 y los precep

tos que de ella emanan, confier~n al Estado el carácter de rec 

tor de los procesos económicos y sociales que el país demande. 

Así, y de acuerdo a las reformas y modificaciones que la Cons-

'Y Faya Viesca J., "Finanzas Públicas", edit. Porrúa P. 74 
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titución ha tenido a partir de su promulgación, en ella se es

tablecen las bases para que el Estado lleve a cabo las funcio

nes de rectoría dentro de un sistema de economía mixta. 

De esta manera, la Constitución Política Mexicana define a la

Administración Pública Federal como una estructura administra

tiva que esta conformada por organismos centralizados y por o~ 

ganismos paraestatales (art. 90). Dentro de la misma se esta

blecen las bases que confieren al Estado Mexicano el carácter

de rector de los procesos económicos y sociales que el país de 

mande. Para esto, el art. 25 constitucional le confiere al Es 

tado las siguientes atribuciones: 

l) Ser rector del desarrollo nacional para garantizar que este 

sea integral. 

2) Planear, conducir, coordinar y orientar la actividad econó

mica nacional, asi como fomentar y regular las actividades

que demande el interés general. 

3) Establecer las bases para que el sector público y el sector 

privado, así como el sector social concurran en actividades 

económicas que contribuyan al desarrollo de la naci6n. 

4) Impulsar bajo los criterios de equidad social y productivi

dad a las empresas de los sectores social y privado de la -

economía, de acuerdo al interés público y al uso, en benef! 

cío general, de los recursos productivos, cuidando su con-

servación y medio a~biente. 
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El art. 26 constitucional atribuye al Estado la responsabili

dad de organizar, orientar y conducir un sistema de planeación 

democrática del desarrollo nacional en donde se recogen las d~ 

mandas y aspiraciones de la sociedad y al cual se sujetan obl! 

gatoriamentc los programas ele la administración pública fede-

ral, dicho sistema de plancación es el que actualmente se le -

conoce como Plan Nacional de Desarrollo. 

El art. 27 constitucional le conf~ere al Estado la propiedad -

de las tierras, aguas, recursos naturales y minerales, compre~ 

didos dentro del territorio nacional, y lo faculta para trans

mitir el dominio de ellas a los particulares constituyendo asi 

la propiedad privada. 

El Art. 28 le da al Estado atribuciones en materia de monopi-

lios, para evitar el acaparamiento en pocas manos de artículos 

de consumo necesario y que tenga por objeto la especulación en 

los precios de éstos. ,Asimismo se define el papel que el Est! 

do tiene en materia de banca y finanzas, en donde se le atribu 

ye al Estado la exclusividad en la prestación del servicio pú

blico de banca y crédito. Otro aspecto muy importante de este 

artículo es la facultad que le otorga al Estado para la crea-

ci6n de organismos y empresas que requiera ;>ara el eficaz mane

jo de las áreas estratégicas a su cargo y en las actividades -

de carácter prioritario donde, de acuerdo con las leyes, part! 
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cipc por si o con los sectores social y privado. 

Como se puede apreciar el régimen legal que enmarca la activi

dad del Estado, confiere a éste el derecho no sólo de interve

nir en los procesos económicos y sociales, sino que le da la -

facultad de dirigirlos, otorgándole así el derecho y la oblig~ 

ción de ser la base sustentadora del desarrollo económico y so 

cial del país. 

Para esto, la misma ley faculta al Estado para allegarse de 

los recursos y crear los instrumentos necesarios para llevar a 

buen término el cumplimiento de sus fines. De esta manera, el 

régimen de economía capitalista del Estado Mexicano, se suste~ 

ta en una estructura administrativa pública muy amplia. y com-

pleja, que participa en todos los procesos económicos, políti

cos y sociales; en algunos de estos desde su planeación, orie~ 

tación y coordinación por parte de los organismos centrales de 

la administración pública hasta una participación activa en el 

desarrollo y culminación de dichos procesos por medio de orga

nismos paraestatales sujetos a la dirección del Estado. 

Esta forma de gobierno, en donde el Estado adquiere la capaci

dad concreta de conducir el desarrollo global por el cauce de

los objetivos constitucionales, quedó firmemente establecida -

en nuestro país a partir de la promulgación de nuestra Carta -

Magna en 1917. 
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2.2. EVOLUCION DE LAS EMPRESAS PUBLICAS EN MEXICO. 

Es importante señalar, que a pesar de que el desarrollo de las 

empresas pfiblicas en el pais adquirió un papel preponderante a 

partir de 1917, ya con anterioridad, durnnte la Colonia y el -

periodo que comprende desde el inicio de ln independencia, ha! 

ta el inicio del movimiento revolucionario de 1910, se habia -

dado la existencia de organismos estatales que fueron precursp 

res de los actuales organismos paracstatales. 

De esta manera, "Durante la Colonia se da la existencia de or-

ganismos estatales como es el caso del Estanco del Tabaco" o -

"Real Renta del Tabaco" cuyas funciones consistían en la regl2_ 

mentación y supervisión de las actividades de siembra, proces! . 
miento y venta del tabaco, con el propósito de aumentar el po-

der económico de la Colonia". 2/ 

También en esta época, "se crearon otros monopolios estatales-

para ~ivcrsos productos como el cobre, el estaño, el plomo, el 

alumbre, y principalmente los importantísimos estancos del az~ 

gue, de la sal y de la pólvora que manejaba en exclusiva el g~ 

bierno español de la Colonia". ~/ 

9/ "Política y Administración Pública", Colegio de Licenciados 
- en Ciencia Política y Administración Pública, P. 46 . 

.!.Q/ IDEM 
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Asimismo, durante ln Colonia se crearon lo Casa de Moneda en -

li62, y la Fábrica Real de Pól\'ora en 1780. 

"En 1830 se crea el Banco de ,\do con el objeto de dar impulso 

a la industria textil; en 18S3 surge el Ministerio de Fomento, 

Colonización, Industria y Comercio; en 1873 se funda el Banco-

de Amorti:ación de la ~!oneda del Cobre; también durante esta -

etapa, se da la intevcnci.ón del Est.1do en la pri:stac ión del - -

servicio eléctrico en diversas regiones del pais. Y ya en el-

presente siglo, en 1908, se fundó la Caja de Préstamos parn -

Obras de Irrigación y Fo1!lento de la Agriculturn". ~/ 

Como se puede observar, la incipiente interrención del Estado-

Colonial en las actividades económicas, se incrementó durante-

todo el siglo pas.1do y principio del presentr; pero aún así, -

no fue mis alli de ser un ensayo de un sector paraestatal que-

posteriormente, una vez terminada la lucha armada, se vería --

sustancialmente fortalecido de tal manera que pasaria a formar 

la base en la que se fundamentarla el desarrollo económico y -

social del país, una l'isión miís clnra acerca de esto, nos la -

da Alejandro Carrillo Castro quien se1\ala: "Es a partir de - -

1917, con la ~ue~a Constitución surgida dr la Rerolución Mexi-

cana, que la injerencia del Estn<lo en la dda económica y so-· 

.!.!/ !BID, P. 47 
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cial del pais, empezó a tener un papel protagónico, y ya como

principal responsable en la promoción del d~snrrollo nacio 

nal" .. !.Y 

Es asi, como en el fimbito de la economia nacional surgen nue--

vas y más variadas empresas públicas, de tal forma que se pu~ 

de afirmar que a partir de entonces y hasta la fecha, la am- -

plia gama de empresas del sector paraestatal cubre casi en su

total idad el horizonte económico nacional. 

Citaré sólo unos ejemplos: 

a) En el ámbito de los energ6ticos: Petroleas Mexicanos y Co
misión Federal de Electricidad. 

b) En la Industria del acero: Altos Hornos de M6xico y Side-
rúrgica Lázaro Cárdenas las Truch;s, Siderúrgica de Guada
lajara, cte. 

c) En el ámbito social: CO:\ASUPO )' el IMSS entre las más im-
portantes. 

Mis adelante se mencionan los mis importantes organismos para

estatales, asi como la fecha de su creación. 

De esta manera, a partir del periodo post-revolucionario se -

pueden distinguir tres etapas caracterizadas cada una por di--

l Z/ IDEM 
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versas circunstancias en la creación y desarrollo de las enti-

dades paraestatales. 

El primer período abarca los aflos comprendidos entre 1925-1940 

es el momento en que el Estado Mexicano emprendió la tarea de-

sentar las bases que impulsaran el surgimiento de una sociedad 

capitalista; por un lado fomentando la creación de institucio

nes p6blicas financieras, comerciales y de bienestar social; y 

por el otro impulsando la aparici6n de empresas más relaciona

das con la industria, cuyo objetivo consistió en garantizar -

una infraestructura material minima en los sectores d~ los 

energéticos, las comunicaciones y los transportes" . .!.ll 

Asi durante este periodo surgen importantes organismos paraes

tatales entre los que se destacan por su incidencia en el des~ 

rrollo económico nacional, el Banco de México, S.A. en 1925; -

el Banco Nacional de Crédito Agricola, S.A., en 1926; la Nacio 

nal Financiera, S.A. en 1933; el Banco Nacional de Obras y Se! 

vicios P6blicos, S.A. en 1933; J.a Comisión Federal de Electri

cidad también en 1937 y Petr6leos Mexicanos en 1938. A partir 

de este momento, se da un creciente auge en la incorporación • 

de organismos a las actividades económicas que la Constitución 

le confiere al Estado, y de 1940 a 1982 en que abarca el segundo 

Bravo Ahuja, V., "La Empresa Pública Industrial en Méxi
co", INAP, México, 1982, P. 22 
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. periodo, las entidades paraestatales pasan de un nfimero de -

aproximadamente 20 organismos a más de 900 en 1982. La impo~ 

tancia de este momento en la formación de las empresas pfibli-

cas en México la SC'J1ala Víctor R Ahuj a "Durante este período

el Estado conservó su papel de protector pasivo y activo del-

capitalismo al reforzar las tareas de las instituciones des--

critas, sin embargo C'S un hecho que sumó a sus funciones eco

nómicas de apoyo al sistema otras afin muy poco analizadas, -

que se manifiesta en el nfimero cada ve: más creciente de esas 

manufacturas estatales que parecen competir con las privadas 

en casi todas las ramas de la actividad industrial" . .!A_/ 

Como se seftaló en los párrafos anteriores, el n6mero de orga-

nismos paraestatales aumentó conside~ablemente hasta llegar -

a un nfimero de más de 900 y dentro de los cuale5 podemos en--

contrar una gran variedad de actividades que van desde las de 

tipo cultural y social hasta las más complejas actividades in 

dustriales y de investigación. Es por ello que me remitiré a 

senaiar sólo algunas de ellas que por su importancia sobresa

len en el lmbito de acción de los organismos paraestatales: -

,!il. 

_!¿/ IDEM 

,!il Salís, Leopoldo, "El perfil de México", Siglo XXl,P.192-
199. .1 



Altos Hornos de M6xico, S.A. en 1942 

Granos y Fertilizantes de Móxico, S.A. en 1943 

Cia. Operadora de Teatros, S.A. en 1943 

Ayotla Textil, S.A. en 1946 

Banco Nacional Monte de Piedad en 1946 

Instituto Nacional de Bellas Artes y Literat11ra en 1946 

Ferrocarriles Nacionales de México en 1948 

Industrias Petroquimica Nacional, S.A. en 1949 

ISSSTE en 1949 
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El conglomerado Industrial de Ciudad Suhagún con sus impor 
tantes empresas entre las que destacan Constructora Nacio
nal de Carros de Ferrocarril y Diesel Nacional, S.A~ en •· 
1951. 

Comisión Nacional de Energía Nuclear en 1955 

Servicio de Transportes Elóctricos del D.F. en 1955 

Instituto Mexicano del Café en 1958 

CONASUPO en 1961 

Caminos y Puentes Federales de Ingresos y Servicios Conexos 

Cia. de Luz y Fuerza del Centro, S.A. en 1963 

Aeropuertos y Servicios Auxiliares en 1995 

Industrial de Abastos en 1967 

Es importante mencionar, que durante este periodo se crearon -

un gran número de organismos estatales que participan en acti· 

vidades de tipo cultural y social, como lo son los institutos-
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de ensefianza e investigación, hospitales, económicas como las 

industrias textiles, qui~icas manufactureras, industrias de • 

la construcción etc. hasta llegar en 1982 con la nacionaliza

ción de la banca, que se pueden decir, es el último gran paso 

que da el gobierno en materia de control de las actividades " 

económicas nacionales. Otro aspecto muy importante que se <la 

en este período, es la creación de la Ley para el control de

los organismos descentralizados y empresas de participación -

estatal como una forma por parte del gobierno de regular y 

controlar las actividades de los organismos paraestatales, es 

ta ley que se expidió en 1947 es el antecedente directo de la 

actual Ley de las Entidades Paraestatales. 

El tercer período que se inicia en 1983 a la fecha, se carac

teriza por una contracción de la intervención estatal en los

procesos económicos, a través de la venta, liquidación o fu-

sión de entidades paraestatales. La crísis que afecta al - -

país y al orden económico internacional, ha obligado al go-

biern~ a retroceder y replantear en un nuevo contexto su po

lítica y objetivos nacionales. De esta manera, en el presen

te sexenio la situación económica del país ha obligado al Es

tado a deshacerse de un importante número de empresas paraes

tatales, por representar una carga onerosa para el erario pú

blico o por considerarlas no prioritarias ni estratégicas. De 
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esta manera, si el segundo periodo se carncteriz6 por una ace-

lerada expansión de las actividades del Estado, en este perio-

do el Estado disminuye su injerencia en tal forma que se calcu 

la que a finales del presente sexenio presidenciHl (1988), se

habrAn vendido mAs de la mitad de los organismos paraestatales. 

2.3 MARCO JURIDICO DE LAS EMPRESAS PUBLICAS EN MEXICO. 

Constitución Politica de los Estados Unidos Mexicanos (Art. 
90). 

Ley OrgAnica de la Administración PGblica Federal (Arts. 1, 

3,9,12,19,21,23,45,46,47,48). 

Ley Federal de Entidades Paraestatales. 

Acuerdo del 3 de septiembre de 1982 

Ley de Sociedades Mercantiles 

Ley de Planeación 

Ley General de Deuda P6blica 

Ley de Presupuesto, Contabilidad y Gasto Póblico Federal 

- .._Ley General de Bienes Nacionales 

Ley de Obras P6blicas 

Ley sobre Adquisiciones, Arrendamientos y Almacenes de la -
Administración P6blica Federal. 

Ley Federal de Responsabilidades de los Servidores P6blicos. 
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CAPITULO I I I 

CONSTRUCTORA NACIONAL DE CARROS DE FERROCARRIL, S.A. : SU ORI -

GEN, SUS OBJETIVOS FUNDAMENTALES, SU ESTRUCTURA ORGANICA Y FUN 

CIONES. 

3.1. EL ORIGEN DE CO!\STRUCTORA NACIONAL DE CARROS DE FERRO--

CARRIL (CNCF). 

3.1.1. ASPECTOS GENERALES 

"Los ferrocarriles son instalaciones o facilidades de transpo.E_ 

tación por medio de locomotoras y otro equipo rodante sobre ru 

tas permanentes, consistentes generalmente de rieles paralelos 

de acero, tendidos a un escatill6n uniiorme y fijados a travi! 

zas por durmientes <le madera, concreto o acero. El término "f! 

rrocarril" además de camino <le vía y equipo rodante, incluye -

el terreno, edificios, estructuras, concesiones, organización

etc, .".Y 

Habiéndose originado a principios del siglo XIX, los ferroca--

rriles rlpidamente prevalecieron sobre los medios existentes -

!/ Monografia de los Ferrocarriles Mexicanos, Tomo I, S.C.T., 
p. 1 
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de transportaci6n terrestre, efectuando una verdadera revolu-

ción económica en todos los países que los construyeron. 

En M6xico, en la fipoca contempor5nea, surge la necesidad de 

crear una industria ferroviaria que se encargue de producir ma 

terial rodante ferroviario, que hiciera posible el abastecimien 

to de este tipo de material a las empresas ferroviarias mexic! 

nas principalmente, a los Ferrocarriles Nacionales de Mfixico -

(FNM). El principal objetivo que se buscaba, era el de crear

una industria ferroviaria nacional, capaz de abastecer al mer

cado nacional de material rodante ferroviario, propiciando de

esta manera la sustitución de importaciones y con perspectivas 

a participar en el mercado internacional; es asi ¿orno surge el 

proyecto de crear a la CNCF. 

UBICACION DE LA INDUSTRIA FERROVIARIA EN EL CONTEXTO NACIONAL. 

El sistema de transporte es un instrumento de carficter estratE 

gico para el desarrollo económico y social del país, en tanto

que vincula y unifica al territorio nacional al transportar -

bienes de los lugares de producción a los de consumo y al mov.!_ 

lizar personas entre los distintos puntos del pais, posibili-

tando de esta manera la integración económica, politicai social 

y cultural, y permitiendo ejercer la soberanía sobre el territo 

rio naciona 1. 
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El ímpacto del sector transportes en la construcción, la fabrl_ 

cación de equipo, el consumo de energéticos y en la generación 

de empleo refuerza su carácter estratégico. Elemento importa~ 

te de este sistema es el transporte ferroviario, por lo que el 

desarrollo de la industria dedicada a satisfacer sus necesida

des de equipo y partes es vital paro la nación. 

La industria ferroviaria proporciona beneficios directos e in

directos a la economia en su conjunto. En efecto, la actividad 

de construcción y reparación de equipo de transporte ferrovia· 

rio y urbano [Metro) coadyuva al fortalecimiento del sistema -

de transporte que se requiere para lograr un desarrollo regio· 

nal y urbano mis equilibrado en materia de transporte. 

La industrio ferroviaria contribuye con lo fabricnci6n de mat! 

rial rodante, como son los carros para el Metro, la fabricaci6n 

de carros de carga, gondolas, carros tanque, c~rros graneleros 

y de pasajeros para los Ferrocarriles Nacionales de México, C! 

ya demanda es, o más bien debe ser cubierta por Constructora -

Nacional de Carros de Ferrocarril. El Estado en México const! 

tuye el único productor de este tipo de bienes por lo que la -

industria ferroviaria esta representada por dicha empresa. 
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3.1.2. SEMBLANZA DE LA INDUSTRIA FERROVIARIA NACIONAL 

3.1.2.1. ANTECEDENTES 

Durante la Colonia, el pais se comunicaba por medio Je caminos 

por donde transitaban las diligencias que llevaban los produc-

tos de exportación a tos puertos )' qul' transportaban los pro-

duetos de importación a las centrales de consumo. SegGn el es 

tudio que sobre los ferrocarriles llevó a cabo Sergio Ortíz 

Hernln, se estima que las 350 carretas y 1500 mulas que hacían 

el transporte cuando aGn no impartía servicio el ferrocarril,-

llevaban en conjunto 25.8 millarps de toneladas cobrando por -

ello un flete <le casi 2 millones de pesos. En la misma fuente 

se senala que la ruta que siguieron las lineas ferroviarias, -

fueron prácticamente la misma ruta de los caminos <le <liligen-

cia. Y 

Recién consumada la independencia de México, los hombres de Es 

tado y los hombres de empresa Mexicanos se dieron cuenta ca 

bal de la necesidad de mejorar e impulsar las comunicaciones -

terrestres, de iniciar la construcción de vias ferroviarias, 

como un medio para desarrollar la agricultura, la mineria y el 

comercio, y la mejor forma para acabar con las alcabalas y de-

ll Los Ferrocarriles de México, Ortíz Hernán Sergio, 
s.c.r., P. 99 
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consolidar a la nueva nación, país de enorme superficie y accí 

dentado territorio y con una irregular distribución de sus nB

cleos humanos. 

La idea dominante de esa ~poca fue la de unir, con lineas f&-

rreas de costa a costa, los puertos del Golfo de M&xico con -

los del Pacífico a través Je la capital de la RcpBhlica. Esta 

idea era lógica y razonable puesto que los puertos de Veracruz 

y Acapulco eran las puertas de entrada y salida tradicionales

de MAxico. 

Veracruz era la puerta o Europa y Acapulco daba la comunicación 

a los paises asifiticos, a Filipinas, China y el Japón, paises

con los que se mantcnia, desde siglos antes, un activo comer-

cio. Debe considerarse adcmAs que en esa ~poca, de gran desa

rrollo del comercio e industria mundial, en que se planeaban -

grandes rutas comerciales en el mundo, el Istmo de Tehuantepec 

ofrecía el medio corto, lógico y natural entre Europa y Asia;

un ferrocarril en esa región ofrecla ventajas que ni Panami, 

Costa Rica o Nicaragua podion ofrecer. 

Con la construcción de las líneas férreas transversales, Méxi

co podría obtener la canalización del tráfico mundial a través 

de su territorio. 
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Es en la etapa de la Reforma, cuando se lleva a cabo una poll

tica efectiva de construcción. Los ferrocarriles representa!-

ban la infraestructura necesaria para industrializar al país,-

las lineas que se construyeron se orientaron para unir a los -

puertos y fronteras con los lugares de producción. 

Ya con anterioridad se habían iniciado en el país los primeros 

trabajos de construcción de lineas f6rreas, pero es hasta el -

periódo ya senalado cuando se consolidan en forma efectiva di

chos trabajos. Es asi que la estructura ferroviaria en México 

se empieza a conformar de la siguiente manera: ll 
,1)1 

1) México-Veracruz; ramal a Puebla; 22 de agosto de 1837, qu~ 

dando construido el primer tramo en el ano de 1850 y con--

cluyéndose la linea completa hasta el ano de 1872. 

2) Ferrocarril de Tehuantepec; 1° de mar:o de 1842. 

3) Veracruz-Rio San Juan; 31 de mayo de 1842. 

4) México-Veracruz por Puebla; 31 de octubre de 1853. 

5) Veracruz-Acapulco (Rio San Juan-Acapulco); 2 de agosto de-

1855. 

6) Ferrocarril Interoceánico Veracruz-Acapulco; 31 de agosto· 

de 1857. 

7) Veracruz-México-Acapulco y ramal a Puebla; S de abril de -

1861. 

ll IDEM 
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Durante el periódo 1876-1910 el país logró 19,748 km de vías -

construidas. Como ya se ~encionó las primeras lineas a que se 

abocó el•gobierno fue la de México-Veracru:, para lograrla el

gobierno invitó al capital extranjero, presentandole una serie 

de facflidades, incluso se <lió una subvención por cada kilóme-

tro de vía construida. 

El capital extranjero que se invirtió en ferrocarriles fue - -

principalmente inglés y norteamericano, predominando el segun-

do. 

... ' 

"En 1908 el gobierno mexicano decide comprar la mayor parte de 

las acciones de la empresa Ferrocarriles Nacionales de México, 

como una medida para sostener a los ferrocarriles. Esta empr! 

sa era la mis importante que había en el pais, porque una de -

sus lineas unia a la industria textil con los puertos y centros 

de consumo. El gobierno obtuvo 1,150,022 acciones de las -

2,300.000 emitidas". Y 

"Durante este periódo, y debido principalmente a la falta de • 

una industria ferroviaria nacional se importaron la mayor par· 

te de los materiales para los ferrocarriles, desde rieles y -· 

y f In orme de Labores 1984·1985, C.N.C.F.S.A., P. S 
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accesorios hasta locomotoras y carros". '§_/ 

3.1.2.2. EL PERIODO REVOLUCIONARIO. 

Durante el peri6do rc~olucionario (1950-1917) los ferrocarri--

les sufren una grave destrucción. Se dice que se destruyeron-

7,000 carros de ferrocarril. §_/ SegBn estudio presentado por

Alberto J. Pani, director de los ferrocarriles Constituciona--

list:?s, en 1916-1917 era necesario gastar$48.9 millones (en P! 

sos mexicanos de plata y valores corrientes) para dejar en con 

diciones aceptables de funcionamiento las 1 íneas de lo~ FNM. 

En los tramos más <lanados era ne~esurio reponer el 801 de los 

durmientes y el 401 en el resto de las lineas; los rieles de--

bían sustituirse en un 10% como promedio, en todas las lineas, 

el 35 6 40% de los puentes estaba destruido. A la luz de da--

tos posteriores, las pérdidas parecen haberse subestimado. Se 

gBn otras fuentes, entre 1911 y 1917 se perdieron cerca de 

9250 carros y varios cientos de locomotoras en los Nacionales-

de México. En otras palabras más del 40% del equipo rodante -

existente al 30 de junio de 1911, o comprado en los 6 anos si

guientes, estaba fuera de servicio en 1917. 

IBID, P. 6 

§../ IDEM. 
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3.1.2.3, LA ETAPA POST-REVOLUCIONARIA 

La reconstrucción de los ferrocarriles se inicia para 1920 pe-

ro en escala modesta y con recursos internos de las empresas -

ferrocarrileras. En general no se contaba con recursos para -

inversiones destinadas a la reposición de sus bienes de capi--

tal desgastados y obsoletos. 

Es hasta 1936 cuando el Estado aporta los elementos complemen-

tarios que necesitaban los ferrocarriles para su funcionamien-

to. A partir de entonces se combinan las aportaciones del Go

bierno Federal con las de las propias empresas y con los crédi 
r 

tos internos y externos. La mayor parte del financiamiento 

fue orientado a la conservación de éstos. 

En 1940 se crea en México la Oficina de Investigaciones Indus

triales del Banco de México, esta oficina en uno de sus estu-

dios, aborda el problema de la producción en México de carros

de férrocarril. La oficina fue creada con el fin de fomentar-

la industrialización en México, siendo su fundador el Ing. - -

Gonzalo Robles. II 

La oficina en su primera época importó mucha tecnología. Se -

II "Crónica de Cd. Sahagún", Sara Moirón, P. 67. 
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respaldaba por las firmas más importantes de Estados Unidos: -

la Ford, Bacon & Davis; la Armor Research Foundationdc Chicago; 

una comisión de la O.N.U. formada por expertos en carbón, un -

experto de Canadá en Altos Hornos, el director de una planta -

de aceros belga para la Industria Siderúrgica, etc. En suma,

tenia grupos muy importantes trabajando para México. 

Uno de los estudios solicitados por el Gobierno Federal a esta 

oficina fue para ver las posibilidades de fabricar carros de -

ferrocarril en México, debido a la gran demanda de éstos en el 

el país. La oficina contrató los servicios de la Institución

Keiser para que realizara el estudio. 

En el informe de Keiser se llegó a la conclusión de que no cos 

teaba producir carros de ferrocarril en México, que era más ha 

rato importarlos, mlxime si se compraban de segundo uso. 

El gobierno mexicano siguió las sugerencias de la Institución

Keiser durante dos aftos, además de comprar carros de segundo -

uso los alquiló a empresas de Estados Unidos. 

Para 1947, el gobierno mexicano vuelve a ocuparse seriamente -

por el proyecto de fabricar los carros de ferrocarril en el -

país, la sugerencia de la Institución Keiser no había dado re

sultado y la demanda se acrecentaba. De nuevo se encarga a la 
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Oficina de Investigaciones Industriales del Banco de México, -

que realice un nuevo proyecto. El nuevo proyecto constó de -

tres fases: las dos primeras a cargo de esta oficina y la ter

cera etapa a la Sociedad Mexicana de Crédito Industrial. 

En el ano de 1948 el Banco de México, emprende el estudio de • 

las bases tficnicas y del financiamiento para instalar una fá-

brica que produzca en México carros de ferrocarril. Con el ob 

jeto de comprobar sus propias conclusiones, el Banco de México 

contrata los servicios de Ford, Bacon & Davis, empresa nortea· 

mericana de ingenieros consultores para que con la participa-

ción activa de ingenieros mexicanos, realice un estudio exahus 

tivo acerca de la conveniencia de emprender la fabricación de

carros de ferrocarril, la posibilida~ material de llevarla a -

cabo y la rentabilidad que, en términos generales, podria re-

presentar el mencionado proyecto. La firma norteamericana ase 

guró que era más barato producir los carros en México y que se 

contaba con condiciones favorables. 

El proyecto inicial se hizo para 1,000 carros anuales y se · -

adoptaron las especificaciones de la Asociación Americana de -

Ferrocarriles (para evitar que no se permitiera a los carros -

mexicanos circular por las vias norteamericanas). En base a -

estos el Banco de México recomendó al gobierno federal la ins

talación de la fábrica. 
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Después de revisar todos los estudios, Nacional Financiera, -

S.A. a su vez reitera al gobierno federal la misma recomenda-

ción. Es la Sociedad Mexicana de Crédito Industrial, S.A., la 

que recibe el encargo de verificar la información de los dis--

tintos estudios, de examinar de común acuerdo con representan· 

tes de Ferrocarriles Nacionales de México, el tipo de carros · 

que podría fabricarse para satisfacer las necesidades del trans 

porte de carga y finalmente organizar la empresa. Esto corres 

pondia a la tercera fase del estudio, en la que se hizo el aná 

lisis desglosado del carro y se agrandó el proyecto para una · 

producción de 1250 carros anuales . 

Para 1951 eran alquilados por los Ferrocarriles Nacionales de· 

México más de 10 mil unidades ferroviarias de todo tipo a cm·· 

presas norteamericanas, por las que se pagaban Z.4 dólares dia 

rios por unidad. Se envió el estudio con su complemento a Na

finsa y se creó una comisión para la creación de la nueva empr~ 

sa. La comisión quedó constituida por: Antonio Carrillo Flores, 

Director de Nafinsa; Ing. Ramírez Caraza, de Ferrocarriles Na· 

cionales de México; Ur. Antonio Sacristán Colas, Director Gen! 

ral de Somex y el Ing. Gonzalo Robles fundador de la Oficina · 

de Investigaciones Industriales del Banco de México. !/ 

!/ !BID, P. 6 



52 

3.1.2.4. FECHA DE CONSTITUCION Y OBJETO SOCIAL DE CNCF. 

Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril, S.A., se cons· 

tituyó el 8 de abril de 1952 con un capital social de 25 millo 

nes de pesos. El objeto social de la empresa en sus inicios · 

fue la producción de equipo rodante motriz y de arrastre para· 

uso ferroviario y dem5s productos para el transporte de carga· 

en general o de servicio especializado, y para pasajeros. A -

partir de 1974, la empresa diversifica su producción y se ini

cia en la fabricación de carros de pasajeros para el Sistema -

de Transporte Colectivo de la Cd. de México, así como de algu

nos productos para la empresa Petroleas Mexicanos como son: c~ 

rros tanque, gondolas etc., siendo en la actualidad el princi· 

pal abastecedor de dichos productos. ,En el acta constitutiva· 

figuran como integrantes del primer Consejo de Administración

las siguientes personas: Ing. Gonzalo Robles, Ing. Juan Manuel 

Ramírez Caraza, Frank Meyes, Lic. Carlos Prieto, Lic. Luis - · 

Latapi, Lic. Praxedes Reyna Hermosillo y el Dr. Antonio Sacris 

tán CÓlas. Designándose como Gerente de la nueva empresa al · 

Lic. Víctor Manuel Villaseftor. El monto del capital social, · 

que como ya se mencionó ascendía a 25 millones de pesos, esta· 

ba integrado de la siguiente manera: el 87.5% correspondía a -

Nacional Financiera y al Banco de México; el 7.5% a la Cia. ·• 

Fundidora de Fierro y Acero de Monterrey, y el 5% a la Sociedad 

Mexicana de Crédito Industrial, S.A. !/ 

2./ Monografía de CNCF, D.G.I.P.N.F.A.· SEMIP. 
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Una vez creada la empresa, se inician los estudios sobre su l~ 

calización. En un principio había dos posibilidades: Saltillo, 

por su infraestructura adecuada y cercanía a los lugares produs 

tores de materia prima, propuesta hecha por el Ing. Robles y el 

Lic. Villasenor; Aguascalientes era la segunda posibilidad por· 

existir alli un taller de reparación de carros que había tenido 

éxito. Finalmente, el gobierno mexicano decidió que se instala 

ra la planta en el estado de Hidalgo, como una forma de conti-

nuar la rehabilitación económica de esa entidad que, por enton-

ces, se encontraba seriamente deprimida como consecuencia del -

decaimiento de su actividad minera tradicional. !:!!._/ 

"La construcción de la planta se inició en 1953 y quedó termi

nada a mediados de 1954. Para esta fecha quedó terminada la -

nave de fabricación y montaje con un cuarto para las compreso

ras, el edificio de oficinas, el comedor, los banas y la casa-

del administrador. Para su construcción e instalación se si--

guieron las especificaciones de la Ford, Bacon & Davis modifi

cado por la Sociedad Mexicana de Crédito Industrial, S.A." .!..!/ 

"El dia 10 de diciembre de 1954 se termina el primer carro pr_!! 

dueto de la etapa experimental que duró seis meses" •. !.Y 

!:J._/ 

.U/ 
12/ 

"Crónica de Cd. Sahagún", P. 68 

Informe de Labores 1984-1985, P. 10 

IBID, P. 11 
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"El primer lote de carros de ferrocarril fue construido con el 

sobrante de 1,000 furgones desensamblados que Ferrocarriles Na 

cionales había comprado en 1948 (con el fin de armarlos en - -

Aguascalientes y con faltantes traídos de los Estados Unidos)". 

l]_/. 

"Este lote fue terminado el día 29 de octubre de 1955 dos serna 

nas antes del plazo fijado, la integración nacional alcanzada

fue del 18%. El resto de material fue traido de los E. U. pri_!! 

cipalmente. su diseno y programación obedecieron a la previ-

sión de poder consumir productivamente los materiales que Fe--

rrocarriles Nacionales de México había adquirido en la década

pasada" . .!.!/ 

3. 2. OBJETIVOS FUNDAMENTALES, LINEAMIENTOS GENERALES DE POLI

TICA, Y ESTRATEGIAS A SEGUIR POR C.N.C.F. S.A. 

3. 2. 1·. OBJETIVOS FUNDAMENTALES DE CNCF. 

CNCF fué creada con la finalidad de que en el país se produje

ran carros de ferrocarril, particularmente de carga y de uso -

general, con el objeto de asegurar la independencia del sector 

estratégico del transporte, para desarrollar una industria ho-

QI IDEM 

Ji/ IDEM. 
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rizontal proveedora de materias primas y componentes, para de-

sarrollar tecnología nacional en una industria terminal de bi~ 

nes de capital y para hacer posible la movilización efectiva y 

no dependiente, de las personas y de la producción, en el terri 

torio de la República; CNCF, empresa única en su especie (en M!_ 

xico) es complemento indispensable de la red y del sistema fe--

rroviarios, así como del Sistema de Transporte Colectivo de la-

Cd. de M6xico, elementos que le otorgan el carácter de empresa

prioritaria. La empresa se ubicó en Cd. Sahngún Hidalgo, con -

el propósito de impulsar el desarrollo de una región marginada, 

y como una forma de descentralizar las actividades productivas,-

que ya por ese entonces se encontraban altamente concentradas • 

en el Distrito Federal. 

Conforme a la evolución de la industria, y debido al carácter 

cstratfigico que tiene para el desarrollo del país la fabrica-

ción de equipo de transporte ferroviario y de unidades para el. 

servicio de tansporte colectivo (Metro), por su capacidad para 

generar empleos y por su contribución a la sustitución de im-· 

portacioncs con el consiguiente ahorro de divisas, los objeti-

vos de la empresa !On los siguientes: );l/ 

lll "Programa de Mediano Plazo de la Industria Ferroviaria", -
D.G.I.P.N.F.A.-SEMIP, Pags. 7, 8, 9, 10. 
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I) Objetivos Comerciales 

1.- Abastecer eficientemente el mercado nacional del equipo de 

transporte ferroviario y de las unidades para el servicio

de transporte colectivo. 

2.- Participar de una manera eficaz y competitiva en el merca

do internacional. 

3.- Fortalecer la articulaci6n entre las industrias con las -

que se relaciona a lo largo de cadenas y procesos product! 

vos. 

4.- Convertirse en importante factor de desarrollo capaz de &! 

nerar empleo, divisas y recursos internos suficientes que

coadyuven a la modernización del aparato productivo del -

país. 

El establecimiento de estos objetivos tiene como principal fu~ 

ci6n incentivar la producci6n actual y el desarrollo tecnológi, 

co para la introducci6n de los productos fabricados por CNCF -

en el mercado nacional e internacional. 

II) Objetivos Tecnol6gicos: 

1.- Impulsar el desarrollo tecnológico de la planta para la d! 

versificación de la producci6n de CNCF y lograr la fabrica 

ción de productos tales como locomotoras, motores diesel,

contenedores, aeropuentes, premetro y tren ligero. 



57 

Z.· Lograr mayores grados de integración nacional, impulsando 

la sustitución de importaciones y fomentando la exporta-

ción. 

III) ·Objetivos Sociales: 

1.- Generar empleos, divisas y crecimiento económico auto SO! 

tenido así como recursos internos suficientes para esta-

blecer condiciones de estabilidad en estos tres aspectos. 

2.- Descentralizar territorialmente la actividad productiva y 

el bienestar social. 

3.- Alcanzar un desarrollo urbano m5s equilibrado y ordenado· 

en el territorio nacional, mediante la producción de uni

dades para transportación masiva urbana y suburbana de P! 

saje ros. 

4.· Responder a las necesidades de transporte colectivo. 

S.· Controlar la relación entre el aprovechamiento de energé

ticos y la protección del medio ambiente fabricando unida 

des para uso urbano de energía elEctrica. 

3.2.2. POLITICAS, ESTRATEGIAS Y LINEAS GENERALES DE ACCION DE 

CNCF. 

Para alcanzar los objetivos ya sefialados en el punto anterior, 

la estrategia a seguir. por CNCF se centra en las siguientes --
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orientaciones: };!/ 

Fortalecer la participación del Estado en esta Industria. 

Incursionar en el mercado de arrendamiento de carros y equ.!_ 

po ferroviario, ya sea como productor-abastecedor de éstos-

o realizando arrendamiento directo. 

Desarrollar la oferta de equipo de transporte ferroviario y 

para el Sistema de Transporte Colectivo, conforme a las ne

cesidades del Sistema Integral de Transporte. 

Promover la utilización de sistemas urbanos de transporta--

ción de pasajeros basados en unidades tipo Metro o Metro Li 

gero para ciudades con un alto indice de explosión demogrl

fica. 

Orientar la demanda de partes y co~ponenetes hacia el mere! 

do interno propiciando de esta manera la sustitución de im-

portaciones. 

Participar en mercados externos donde se pueda competir am

Pl.iando ventajas comparativas en precio y calidad. 

Procurar convenios con empresas afines a la construcción de 

infraestructura de transporte, para promover paquetes comer 

ciales en el extranjero y al interior de la RepQblica. 

Desarrollar una nueva tecnolog1a , en los casos necesarios, 

para adaptarse a las necesidades del mercado. 

];!/ 4 !BID, P. 12, 13, l . 
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Incentivar la modernización de locomotoras y material de 

arrastre ferroviario para lograr el óptimo aprovechamiento

del actual parque. 

Participar en el cambio estructural que provocarán los con

tenedores en la transportación de carga. 

De acuerdo con estas orientaciones políticas y de estrategia,

las lineas de acción a seguir son las siguientes: 

En el Corto Plazo: 

Establecer un programa de reestructuración financierá, que

permita una operación eficiente de la empresa. 

Establecer programas de fabricación, en coordinación con -

las d~pendencias y organismos involucrados en la definición 

de los programas de abastecimiento de equipo de transporte-

tanto ferroviario como del servicio colectivo Metro, que -

abarquen horizontes de 24 meses. 

Establecer programas de compra con pagos ágiles y oportunos 
i 

para lograr el desarrollo del mercado interno. 

Promover el trueque, mediante la oferta de unidades por Pª! 

tes y compo~entes, o bien, por unidades especiales que no

sean fabricadas por CNCF. 

Decidir acerca de los productos y tecnologías que.mejor sa

tisfagan las necesidades internas de equipos de transporte. 
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En el Mediano Plazo: 

Apoyar, mediante sus compras la consolidación, integración

y diversificación selectiva de la industria de bienes inter 

medios y de bienes de capital. 

Promover la renta o venta de equipo nacional a las líneas -

ferroviarias de Estados Unidos, con el objeto de obtener di 

visas para la compra de partes y componentes destinados a -

la fabricación nacional de carros de ferrocarril, o bien P! 

ra la adquisición por parte de la o las arrendadoras en - -

la(s) que participe. 

Fomentar las exportaciones tanto de carros para el metro, -

hacia mercados en los que se pueda competir en precio y ca

lidad. 
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' 

A N E X O 

ESTRUCTURA ORGANICA Y FUNCIONES 
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3.4 ESTRUCTURA ORGANICA 

l. ASAMBLEA DE ACCIONISTAS 

2. CONSEJO DE ADM IN I STRAC ION 

3. DIRECCION GENERAL 

4. DIRECCION INDUSTRIAL 

4.1. Subdirección Técnica 

4.2. Subdirección de Producción 

4.3. Unidad de Proyectos, Construcciones e Instalaciones 

S. DIRECCION DE ADMINISTRACION Y FINANZAS 

s. l. Subdirección de Finanzas 

s. 2. Subdirección de Estudios Económicos 

5.3. Unidad de Organización y Métodos 

5. 4. Unidad de Auditoria Interna 

s.s. Unidad de Informática 

6. DIRECCION COMERCIAL 

6. 1. Subdirección de Ven tas 

6.2. Subdirección de Abastecimientos 

7. DIRECCION DE PLANEACION 

8. SUBDIRECCION JURIDICA Y DE RELACIONES INDUSTRIALES 

9. COMISIONES INTERNA DE ADMINISTRACION Y PROGRAMACION 



63 

3.4.1. FUNCIONES 

l. Asamblea de Accionistas 

- Ser el órgano supremo de la sociedad. 

Acordar y ratificar todos los actos y operaciones de la 

misma. 

- Elegir a los miembros del Consejo de Administración y -

desempeñar las funciones que le confiere la Ley de So·· 

ciedades Mercantiles. 

2. Consejo de Administración 

Dirigir los negocios de la sociedad decidiendo en todo· 

lo relativo a los trabajos, así como a la explotación y 

administración de los bienes pertenecientes a la socie· 

dad. 

Tomar cuantas medidas sean necesarias o convenientes P! 

ra la seguridad de los bienes y valores de la sociedad. 

- Nombrar y remover libremente al Director General. 

- Recomendar, previo acuerdo de la Asamblea de Accionis·· 

tas, la adquisición de los bienes inmuebles que permi-· 

tan las leyes, así como su enajenación, su hipoteca o · 

cualquier otro tipo de grav~men. 
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- Dar cuenta anualmente a la Asamblea de Accionistas de -

las resoluciones administrativas que haya dictado, in-

formando del estado que guardan los negocios y contabi

lidad de la empresa. 

- Desempeftar todas las atribuciones que estén comprendí-

das directa o indirectamente en el objeto de la socie-

dad y que no estén expresamente reservadas por la ley o 

por los estatutos del acta constitutiva a la Asamblea · 

de Accionistas. 

3. Dirección General 

- Ejecutar las resoluciones del Consejo de Administración. 

- Dirigir la explotación de la em~resa y la administración 

de los bienes. 

- Nombrar y remover libremente al personal. 

- Representar legalmente a la sociedad con todas las facul 

tades de un mandatario general. 

- Otorgar y suscribir los títulos de crédito. 

- Ejercer facultades de dominio respecto a los productos-

industriales de la Empresa. 

- Usar la firma social cuando ejercite sus facultades y,

con acuerdo del Consejo de Administración, enajenar o -

gravar bienes inmuebles, muebles o instalaciones indus

triales, de acuerdo con los ordenamientos jurídicos co

rrespondientes. 
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- Otorgar poderes generales y especiales para actos de ad 

ministración y pleitos y cobranzas, y revocar los pode

res que otorgue. 

- Asistir a las sesiones del Consejo de Administración con 

voz informativa. 

4. Dirección Industrial 

- Formular y recomendar planes, políticas y programas de

producción. 

- Dirigir y coordinar las actividades del proceso d~ pro

ducción para obtener los productos en la cantidad, cali 

dad, costos y fechas planeadas. 

- Administrar los recursos humanos, materiales y técnico!, 

necesarios para el cumplimiento de los programas de fa· 

bricación indicados en el Plan General de Operación. 

4.1. Subdirección Técnica 

- Planear y dirigir la obtención de información necesaria 

para que las áreas productivas puedan cumplir con sus -

programas, asi como su actualización constante. 

- Emitir las especificaciones de las unidades desarrolla 

das las listas de partes y disefios, para que las áreas

de producción puedan ejecutar sus procesos. 
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- Determinar e implantar los procesos y métodos de fabri

cación y ensamble, así como determinar los recursos ma

teriales y humanos para el cumplimiento de los progra-

mas de producción establecidos. 

- Determinar e implantar los sistemas y métodos internos

de control para garantizar la calidad en los materiales 

adquiridos, y en el producto final. 

4.Z. Subdirección de Producción 

- Planear y dirigir la realización de los subensambles y

ensambles de productos en cada una de las lineas de mon 

taje, de acuerdo a las directrices emanadas en el Plan· 

General de Operación y de la Subdirección Técnica. 

• Asegurar la fabricación de toda; las partes y componen

tes que integran las unidades. 

- Planear el abastecimiento de materiales y partes acaba

das a las líneas de producción, buscando el óptimo apr~ 

~echamiento en el control de inventarios. 

- Mantener en condiciones óptimas de funcionamiento y ºP! 

ración la maquinaria, equipo e instalaciones de la Em-

presa para el desarrollo de los procesos productivos. 

4.3. Unidad de Proyectos, Construcciones e Instalaciones 

Preparar y presentar los proyectos industriales y de in 

versión requeridos para el desarrollo de la planta. 
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- Asesorar a todas las áreas de la Empresa en lo referen

te a programas de desarrollo administrativo. 

S.4. Unidad de Auditoría Interna 

- Realiza~ auditorias operacionales para evaluar la estruc 

tura organizacional y funcional de la Empresa, así como 

el control interno establecido. 

- Realizar auditorías financieras para comprobar la razo-

nabilidad de las cifras que se presentan en los estados 

financieros de otros datos que interna y externamente -

se emitan. 

- Verificar el cumplimiento de las normas, políticas y ll 

neamientos administrativos y financieros emitidos por -

la Dirección General. 

- Evaluar las desviaciones que se observan en las audito.,. 
rías y recomendar las posibles modificacionés o adecua-

ciones. 

S.S. Unidad de Informática 

- Planear, coordinar, dirigir y controlar las actividades 

en materia de análisis, programación y operación,elec-

trónica de los sistemas de información de la Empresa . 

. .. 
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Establecer, adecuar y optimizar la estructura organiza

cional de la Empresa, conforme a las técnicas adminis-

trativas necesarias para su funcionamiento. 

5.1. Subdirección de Finanzas 

- Analizar y prever las necesidades financieras de la Em

presa, asi corno valuar y proponer las alternativas de -

financiamiento mis adecuadas para la misma. 

- Registrar y controlar las operaciones financieras de la 

Empresa, asi corno verificar y presentar los estados e -

informes financieros a la Dirección de Administración y 

Finanzas. 

- Vigilar el cumplimiento oportu~o de las obligaciones -

fiscales a cargo de la Empresa. 

- Formular el anteproyecto y proyecto definitivo del Pre

supuesto Anual de Operación de la Empresa, asi corno vi

gilar su ejercicio. 

5.2. Subdirección de Estudios Económicos 

.. •i}" 

- Dirigir y coordinar la realización de estudios, análi-

sis y evaluaciones económicas que determinen la óptima

uti lización de los recursos de la Empresa. 

·""-'·">-< ... _ .. ~' ... -
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• Coordinar y vigilar la tramitación para la obtención de 

beneficios fiscales. 

• Controlar el ejercicio del Presupuesto General de Oper!_ 

ción. 

· Controlar y tramitar el envio de la información económi 

ca y financiera que se proporcione a las dependencias · 

oficiales. 

Dirigir y coordinar la realización de las operaciones • 

sobre seguros y finanzas. 

5.3. Unidad de Organización y Métodos 

Desarrollar programas de organización y mejoramiento a~ 

ministrativo, así como el:iborar y mantener actualizado· 

el Manual General de Organización de la Empresa. 

• Elaborar manuales de procedimientos en base a las nece· 

sidades actuales de la Empresa, definiendo prioridades· 

de acuerdo a la valorización de resultados esperados. 

Establecer, adecuar y optimizar la estructura organiza· 

cional de la Empresa, conforme a las técnicas adminis·· 

trativas necesarias para su funcionamiento. 

· Coordinar la elaboración -e implantación de man4ales y • 

sistemas administrativos. . 
· Promover permanentemente el desarrollo de la reforma ad 

ministrativa en toda la Empresa. 
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- Realizar los análisis técnicos y estadísticos para ela

borar los planes y proyectos industriales, asi como la· 

determinación de prioridades. 

- Proyectar y coordinar el desarrollo de las obras civiles 

e instalaciones que requiera la planta. 

S. Dirección de Administración y Finanzas 

Planear la elaboración de los estudios económicos nece

sarios para el buen funcionamiento de la Empresa y, en

su momento, aprobarlos. 

Vigilar que se realicen las operaciones financieras de

la Empresa, de acuerdo a las políticas establecidas por 

la Dirección General. 

- Verificar que los sistemas contables y de información -

financiera se lleven correctamente. 

- Vigilar que la elaboración de los presupuestos de gas-

tos y de inveriiones se formulen de acuerdo a los linea 

·mientes dictados por la Dirección General, y controlar

su ejercicio. 

- Aprobar el establecimiento y controlar el desarrollo de 

los métodos, sistemas y procedimientos administrativos

que se requieran para el buen funcionamiento de la Em-

presa. 
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- Planear, coordinar e intervenir en la formulación de pr~ 

gramas de investigación, estudios de factibilidad técní· 

ca y económica sobre procesos propuestos y existentes P! 

ra su tratamiento electrónico. 

· Supervisar el uso eficiente del computador, asegurando

una operación de costos adecuada y una efectiva utiliz! 

ción del personal y del equipo. 

6. Dirección Comercial 

Coordinar y supervisar la correcta aplicación d~ las P.2. 

liticas de adquisiciones y ventas establecidas por la· 

Dirección General. 

- Planear y dirigir las ventas, abarcando el análisis de

productos competitivos y de técnicas de ventas. 

· Planear y supervisar la investigación de los productos

de la Empresa en el mercado nacional. 

- Vigilar que se realicen adecuadamente los trámites para 

formularizar las operaciones de venta de exportación de 

productos. 

6.2. Subdirección de Abastecimientos 

· Proponer las políticas para la administración de las ad 

quisicíones necesarias para un buen funcionamiento de -
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la Empresa, así como vigilar la aplicación de las mis·· 

mas. 

- Planear y controlar la ejecución del programa general · 

de abastecimientos, para satisfacer las necesidades de

la Empresa. 

· Investigar fuentes de suministro de materiales y/o pro

ductos nuevos, con el objeto de mantener actualizado su· 

padrón de proveedores. 

· Negociar y aprobar las adquisiciones. 

7. Dirección de Planeación 

· Definir los objetivos y metas a mediano y largo plazos

que deberá alcanzar la Empresa: 

· Estructurar un plan maestro de operación, adecuandolo · 

a los objetivos y planes generados a nivel sectorial y

nacional, vigilando su aplicación para evaluar los lo-

gros obtenidos. 

8. Subdirección Jurídica y de Relaciones Industriales 

Representar a la Empresa en juicios de cualquier natural! 

za, como demandante o demandado, así como dirigir las · 

gestiones jurídicas y legales en que intervenga la mis· 

ma. 
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- Realizar las interpretaciones sobre leyes, acuerdos y de 

cretas para asegurar el asesoramiento legal necesario a 

las diferentes Areas de la Empresa. 

- Vigilar que las relaciones obrero-patronales se lleven

ª cabo de acuerdo a las políticas de relaciones indus

triales establecidas por la Dirección General. 

- Supervisar y controlar el cumplimiento de los programas 

de administración de personal, seguridad de planta, se! 

vicios al personal, seguridad industrial, selección, -

promoción, capacitación y adiestramiento de personal. 

- Funcionar como foro participativo y de consulta P.ara i~ 

tcrcambiar experiencias, proponer soluciones de conjun

to, asi como para armonizar acciones y establecer crit~ 

ríos unitarios para el desarrollo de las funciones y el 

cumplimienw de los objetivos de la Empresa. 

- Proponer y discutir los programas de la Empresa, así co 

mo las adecuaciones administrativas que se requieren P! 

ra el eficaz cumplimiento de los objetivos y metas pla

neadas. 

- Participar en la fijación de políticas administrativas

y operativas de orden interno, de conformidad con los -

lineamientos y disposiciones vigentes, 

- Definir los mecanismos necesarios para el seguimiento y 

evaluación de sus acuerdos. 
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-Presentar informes periódicos a la Secretaria de Progra

mación y Presupuesto sobre los avances programáticos o~ 

tenidos, y a la Coordinación General de Estudios Admi-

nistrativos sobre los resultados y metas alcanzados en

materia de reforma administrativa. 
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CAPITULO IV 

RELACIONES ENTRE EL GOBIERNO CENTRAL Y C.N.C.F.S.A. 

(NORMATIVIDAD Y LEGISLACION EN VIGOR) 
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4.1 LA ADMINISTRACION PUBLICA PARAESTATAL Y SUS RELACIONES CON 

EL E.JECUTIVO FEDERAL. 

Las relaciones entre el Ejecutivo Federal y el conjunto de enti

dades paraestatales (del cual CNCF forma parte), se encuentran -

claramente establecidas dentro del marco jurídico que por su mis 

ma naturaleza como organismos del Estado le confieren· las respe~ 

tivas instancias jurídicas. Son tres las normas jurídicas bási

cas que principalmente engloban el conjunto de lineamientos a -

través del cual se van a regir dichas relaciones y que son: La -

Constitución Política, la Ley Orgánica de la Administración Pú-

blica Federal y la Ley Federal de las Entidades Paraestatales. -

De ellas se derivan el conjunto de Leyes o Reglamentos secunda-

ríos, que van a determinar más específicamente el carácter de e~ 

tas relaciones y que pueden ser de carácter orgánico-funcional;

económico-financiero y; de control y evaluación. Al final del 

capitulo II, se presenta una relación de este conjunto de normas. 

Como se señaló en el capítulo primero, el art. 48 de lá LOAPF fa

culta al Presidente de la República para agrupar por sectores de-
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finidos a las entidades del sector p6blico paraestatal conside--

rando su objeto a fin de que se pueda llevar a efecto la inter--

vención que conforme a las leyes, le corresponde al Ejecutivo Fe 

deralen la operación de las entidades. 

Esta relación o intervención se lleva a cf ecto a través de la de 

pendencia que corresponda seg6n el agrupamiento que por sectores 

haya realizado el propio Ejecutivo, la cual funge como coordin~-

dora del sector respectivo; tal y como lo señala el art. 49 de -

la LOAPF. 

Con respecto a lo anterior, es en el acuerdo publicado en el Di~ 

rio Oficial de la Federación con fecha del 3 de septiembre de --

1982, en el que se hace el anuncio oficial del agrupamiento de -

las entidades paraestatales por sector~s, en el cual a Construc

tora Nacional de Carros de Ferrocarril se le integró en el sec--

tor correspondiente a la Secretaría de Patrimonio y Fomento In-

dustrial, cuyo titular quedó facultado para ejercer las funcio--

nes de coordinador de dicho sector. 

A partir del lª de enero de 1983, con la desintegración* de la 

Secretaría de Patrimonio y Fomento Industrial (SEPANAL) la empr~ 

sa pasa a ser coordinada por la Secretaría de Energía, Minas e -

* Las funciones de Fomento Industrial de la SEPANAL, se transf i
rieron a la Secretaría de Comercio: las de Patrimonio se incor 
pararon a la nueva Secretaría de Energía, Minas e Industria -= 
Paraestatal. 
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Industria Paraestatal (SEMIP), dependencia de reciente creación, 

ubicandósele dentro de la rama de la Industria Paraestatal de -

Transformación. 

4.1.l LA NUEVA LEY FEDERAL DE LAS ENTIDADES PARAESTATALES (LFEP). 

En disposición a lo establecido en el art. 90 constitucional, el 

Gobierno Federai se abocó a la tarea de crear un nuevo instrumen 

to jurídico que regulará la organización, funcionamiento, controi 

así como las relaciones entre las entidades paraestatales y el -

Ejecutivo Federal y sus dependencias, de acuerdo a la situación -

económica y política actual que las empresas públicas y el país -

presentan. 

En base a lo anterior, se crea la Ley Federal de las Entidades -

Paraestatales, en sustitución de la Ley para el Control, por PªE 

te del Gobierno Federal, de los Organismos Descentralizados y E~ 

presas de Participación Estatal (publicada en el Diario Oficial 

del 31 de diciembre de 1970) instrumento jurídico considerado co_ 

mo inoperante, dadas las nuevas condiciones económicas, políti-

cas y sociales que se presentan en el contexto nacional. Esta -

ley entró en vigor a partir del 15 de mayo de 1986. 

La LFEP, enmarca el nuevo ordenamiento legal al que se sujetan -

las entidades paraestatales, establece los mecanismos para regu

lar su organización y sus relaciones con el gobierno central en 
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cuanto a su desarrollo y operación, financiamiento así como su 

control y evaluación. 

4.2 DE SU ORGANIZACION Y FUNCIONAMIENTO. 

Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril es una empresa -

cuya organización adopta la forma de Sociedad Anónima, de acue! 

do a sus estatutos y su órgano de gobierno esta conformado por 

un Consejo de Administración. 

La estructura del Organo de Gobierno se conforma de acuerdo a -

las bases que la LFEP establece dentro de sus estatutos. De es 

ta manera, el art. 9ª de la LFEP señala que en los Organos de -

Gobierno de las entidades paraestatales participarán: la Secre

taría de Hacienda y Crédito Público, la' de Programación y Pres~ 

puesto, así como las dependencias y entidades en la medida que 

tengan relación con el objeto de la entidad paraestatal de que ~ 

se- trate; todas ellas de conformidad a su esfera de competencia ., 

y disposiciones relativas en la materii. 

El art. 34 de la misma ley establece que el Organo de Gobierno -

además de estar integrado por los organismos señalados en el -

art. 9ª se conformará por los integrantes designados por el ti

tular del Ejecutivo Federal, directamente a través de la Coordi 

nadora de Sector. 

Asimismo, el art. 35 de la LFEP designa al titular de la Coordi 
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nadora de Sector como Presidente del Consejo de Administraci6n. 

De acuerdo al objeto social de CNCF y de las actividades inhe-

rentes que se derivan de éste, el 6rgano de Gobierno (Consejo -

de Administración) de CNCF esta estructurado de la siguiente -

manera: .!/ 

Puesto 

Presidente 

Secretario 

Comisario 

Consejero 

Consejero 

CONSEJO DE ADMINISTRACION 

Titular 

C. Secretario de la Secreta
ría de Energía, Minas e In-
dustria Paraestatal. 

Abogado General de CNCF. 

Comisario Propietario del -
Sector Transportes y Bie-
nes de Capital de la se--
cretaría de la Contraloría 
General de la Federación. 

e.subsecretario de Opera-
ci6n de la Secretaría de -
Comunicaciones y Transpor-
tes. -

e.Subsecretario de Programa 
mación y Presupuesto de oe= 
sarrollo Industrial y de -
Servicios de la Secretaria -
de Programación yPresupuesto. 

!/ Monografía de C.N.t.F.S.A, DGIPNFA-SEMIP. 

Suplente 

c. Subsecretario 
de la Industria 
Paraestatal de -
Transformaci6n -
de la SEMIP. 

Secretario Partí 
cular de la Di-= 
rccción General -
de CNCF. 

Comisario Suplen 
te del Sector -= 
Transportes y -
Bienes de Capital 
de la SCGP. 

C.Dir.Gral.de Fe
rrocarriles de la 
Secretaría de Co
municaciones y -
Transportes. 

e.oír.Gral.de Pro 
gramación y Presü 
puesto Energético 
e Industrial de-
la Secretaría de 
Programación y -
Presupuesto. 



Consejero 

Consejero 

Consejero 

Consejero 

Consejero 

e.Director General de Fe
rrocarriles Nacionales de 
México. 

C. Director General de -
Deuda Pública de la Secre 
taría de Hacienda y Crédi 
to Público. 

e.Secretario de la Secre
taría de Comercio y Femen 
to Industrial. 

C. Director General de 
Nacional Financiera. 

C. Gobernador del Estado 
de Hidalgo. 
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e.Asesor de la -· 
Dirección General 
de Ferrocarriles 
Nacionales de Mé• 
xico. 

e.subdirector de 
Autorizaciones de 
Crédito de la Se
cretaría de Hacien 
da y crédito Pú-
blico. 

e.Subsecretario -
de Fomento Indus
trial de la Secre 
taría de Comercio 
y Fomento lndus-
tr ial. 

e.Director Adjun
to de Promoción -
Industrial y Ero--

presas Filiales. 

e.Representante -
del Gobierno del 
Estado de Hidalgo 
en el Distrito Fe 
deral. 

El fuhcionamiento de la empresa se rige de acuerdo a lo que la 

LFEP le establece en lo referente. De esta manera, el art. 11 

de la misma ley señala, que para el cabal cumplimiento de sus -

objetivos y metas señaladas en sus programas, las entidades pa

~aestatales gozarán de autonomía de gestión, pero éstos deberán 

ajustarse a los programas sectoriales que formule la Coordinado 

ra de Sector (art.46). 
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Asimismo, es el Organo de Gobierno el encargado de aprobar la e~ 

tructura básica organizacional que va a regir el funcionamiento 

de la entidad paraestatal. 

4.3 DE SU DESARROLLO Y OPERACION. 

Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril es una empresa -

de carácter prioritario, y su actividad esta encauzada a abast~ 

cer el mercado nacional fundamentalmente al transporte ferrovia 

rio y al Sistema de Transporte Colectivo (Metro), actividades 

contempladas como estratigicas dentro de la Constituci6n. 

El Sistema de Transporte Ferroviario es un instrumento de ca--

rácter estratigico para el desarrollo económico y social del -

país, en tanto que vincula y unifica al territorio nacional al 

transportar bienes de los lugares de producción a los de consu

mo y al movilizar personas entre las diferentes regiones del -

pais, posibilitando de esta manera su integración economica,po

lítica, social y cultural. 

Siendo CNCF la única empresa productora de bienes para el tran~ 

porte ferroviario y urbano (Metro) en el país, y siendo una em

presa de participación estatal mayoritaria, sus objetivos se -

ajustan a los programas sectoriales emanados del Plan Nacional

de Desarrollo. De esta manera, su desarrollo y operación esta -

orientado por los lineamientos y estrategias que en materia de -
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desarrollo industrial y de transportes se establecen dentro 

del Plan Nacional de Desarrollo (PND) con el objeto de vincular 

su actividad con los grandes objetivos nacionales que en mate-

ria de desarrollo económico y social se encuentran plasmados en 

dicho Plan. 

Por lo anterior las relaciones de CNCF con el Gobierno Central 

en cuanto a su desarrollo y operación se sujetan al marco leqal 

que en lo conducente le establece la Ley Federal de Entidades -

Paraestatales, que en su artículo 47 dispone lo siguiente: "Las 

entidades paraestatales, para su desarrollo y operación, debe-

rán sujetarse a la Ley de Planeación, al Plan Nacional de Desa

rrollo, a los Programas Sectoriales que se derivan del mismo y 

a las asignaciones de gasto y f inanci~miento autorizadas. Den

tro de tales directrices las entidades formularán sus programas 

institucionales a corto, mediano y largo plazos". 

4.3.l DE LA LEY DE PLANEACION. 

Seg6n lo dispuesto en el art. 9° de la Ley de Planeación, ~as -

entidades paraestatales deberá~ planear y conducir sus activida 

des con sujeción a los objetivos y prioridades del Plan Nacional 

de Desarrollo. A este efecto, los titulares de las Secretarías 

de Estado y Departamentos Administrativos, proveerán lo condu-

cente en el ejercicio que como coordinadores de sector les con

f íere la Ley. 
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El art. 17 de la Ley de Planeación señala las responsabilidades 

de las entidades paraestatales en cuanto a su funcionamiento, -

desarrollo y operación; para lo cual dicta lo siguiente: 

"Las entidades paraestatales deberin: 

l. Participar en la elaboración de los programas sectoriales, -

mediante la presentación de propuestas que procedan en rela

ción a sus funciones y objeto: 

II. Cuando expresamente lo determine el Ejecutivo Federal, elabo 

rar su respectivo programa institucional, atendiendo a las -

previsiones contenidas en el programa sectorial corre~pon--

diente: 

III.Elaborar los programas anuales para la ejecución de los pro

gramas sectoriales y, en su caso, institucionales: 

IV.Considerar el ámbito territorial de sus acciones, atendiendo -

las propuestas de los gobiernos de los estados, a través de la 

dependencia coordinadora de sector, conforme a los lineamien

tos que al efecto señale esta última: 

V.Asegurar la congruencia del programa institucional con el pr~ 

grama sectorial respectivo; y 

VI. Verificar periódicamente la relación que guarden sus activi

dades así como los resultados de su ejecución con los objeti

vos y prioridades del programa institucional". 
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4.3.2 DEL PLAN NACIONAL DE DESARROLLO. 

La concepción estratégica del Plan Nacional de Desarrollo que -

rige la reorientación y modernización del aparato industrial,--

otorga prioridad a las ramas industriales que tengan una amplia 

y creciente demanda final, que incorporen eficientemente los re 

cursos naturales abundantes, que generen demanda de bienes de -

capital susceptibles de producirse eficientemente en el paítt.~y 

que completen cadenas productivas de bienes prioritarios. 

A partir de los criterios antes mencionados, el PND considera -

que la producción de bienes de capital, entre los cuales se 

cuentan las locomotoras, carros de ferrocarril y los carros pa-

,, 

ra el Servicio de Transporte Colectivo (Metro), constituye el -

factor más importante del cambio estruétural del aparato produ~ ¡¡> 

tivo. Ello debido a su incidencia en la evolución de la produ~ 

tividad en todas las ramas y en la integración intraindustrial 

e intersectorial. 

Para UHa mayor comprensión de la importancia que el PND confie-

re a la industria ferroviaria, baste sefialar que en el apartado 

correspondiente a la rama de bienes de capital, del capítulo o~ 

tavo relativo a las políticas sectoriales, el propio Plan esta-

blece "se avanzará en los programas de ensamble y fabricación -

de carros de metro, locomotoras y barcos de los tipos más deman 

dados por el pais". ~/ 

~/ Plan Nacional de Desarrollo 1983-1988, P. 333 
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4.3.3 DE LOS PROGRAMAS SECTORIALES. 

En el cap!tulo intitulado "Las Políticas Sectoriales", el Plan 

Nacional de Desarrollo define los lineamientos de pol!tica re

lativos a los diferentes sectores de la econom!a nacional,des

tacando por su incidencia en la industria ferroviaria, las di

rectrices establecidas para los siguientes sectores: Sistema -

Integral de Transportes y; Fomento Industrial y Comercio Exte

rior. 

Por su parte, en el capítulo denominado "La Política Económica 

Gene;:al" se establece la pol!tica de financiamiento del desa-

rrollo. 

Los lineamientos y directrices globales definidos en ei Plan -. 

Nacional de Desarrollo para estos sectores, han sido ttaduci-

dos en objetivos y metas concr~ ta;;, a tr;ivl!s a~ los Programas 

Sectoriales de mediano plazo que se indican a continuación: 

Programa Nacional de Comunicaciones y Transportes 1984-1988. 

Programa Nacional de Fomento Industrial y Comercio Exterior --

1984-1988. 

A partir de los programas de referencia, la industria ferrovi!! 

ria nacional representada por Constructora Nacional de Carros 

de Ferrocarril establece sus objetivos específicos y líneas d~ 

finidas de acción en su Programa Institucional de corto y me-

diana plazos y en sus programas operativos anuales. 

A continuación se presentan una serie de cuadros en los cuales 

se muestra la ubicación de la industria ferroviaria national -

(representada por CNCFI en el contexto del Plan Nacional de D~ 

sarrollc, así como las directrices sectoriales antes seílaladas. 



CUADRO 
UBICACION DE LA INDUSTRIA íERROV!AR!A lN [l. cmm•.TO DEL P•;o '( [)(LAS DIRECTRICES SECTOH!ALES 

PLAN NACIONAL DE DESARROLLO 

POL IT!CAS GENERALES Y 

LINEAMIEtHOS DE ESTRATEGIA 

1) POLltlCA 5ECIORlAL 

t1 !.ist,rr.a de tnn!.pcirtB e!, inHrullc1 

to de carMtH e!.trattgico para c-1 de 
sarrollo sorial y econ61ico del pah 
porque: 

a) Podbilit.i la inttgradón rcon6"ira, 
polttic.a, Sfldal y tultur.11 en el p.1i!.. 

b} Percrdte ejtrtr<f la \obtrania -;obre 
el territorio n.idon.)l. 

c.) ln~trvicn!" dctn•in.'ln!CU>ntt' en lo!. 

c.oHos de producción y distribución d~ 
los bienes y Hrvicios 

d) La inf!-at·,trutlun de transportc en 

conjunto con otra!. in.,.er~ioncs iapuh,1 
y apro..,·cd111 ti pcitoHial dP. dnarrollo 

dt las distinta-:; regiones y puede i::or, 
tribuí r t!n foru ieporlante a l J rtor. 

dtnaci6n territorial dt la acthidad -
tconlnicil y los Htntuitntos hum;rnos. 
e) Su i~p~cto er1 la construcci6n y f.1. 

bricación dt tquipo, el consu•o de tnr~ 

géticos y en la generac.i6n de t•pltcs. 

2) LINEAKIEH!OS OE EStRAIEGIA 

a} Lograr una •ayor participaci6" dPl 
ferrocarril en el tran!>portt nacional 
de carga. Para ello, se le dará un i1-
pulso esped.ll para 11odHniur su ope
ración t infraestructura 

b) St' reforará la partidp3ción de -
los ferrocarriles, en el dtsJrrollo 
drl ~i~ttu dt' tr;\nsporte 111ulti•odal. 
c.) Par;i fo11en'.ar la desi:onc.entraci6n 
econ6•icJ, rs necesario propiciar el 
•eJoraf!dento de los enlaces ferrovia· 
rios transvtr.,,ales. 

PROG!!J\''.AS SF.C 1UR1 A~ E•, 

:llll[Crn !CES SlCTOIU1\l.l '> Y 
Ll~lAM!E~lOS 0[ (~IRAlEG:~ 

PROGhl..ttA ~A~JNt~l Ol CO~U'i!U.·:JO~f)' Pl.\ 11~.f:_'íll[~. 

l'H'4 H8fl 

l. OB JI 1 liúS r,¡ ~¡ RAL( S 

\) Hefr.rnr 13 in~trrndfr.ci., n~cion~l 1 coadyu· 
~ar ,d ejHcici:.: p\rno t 111t,.r¡n.l t:r l.l soberanlJ, 
tdr.""ldirnda ti ~i+.tr,.1 Jt trJn~po.:rte J todr; d tt 
rritt..•rÍ1r ,,h;.:r;J~ t H]"'"'"''° nu~.,tr.1 'Vintu1.tci6~ 
con el tdrrier. 

2) SHic.hcer al 11,nor costo ~·ó'"a ia tO•uniJ.hi, . 

las nt.._r\1:LHH''> dt oovi•ier.to de t•itne"J y ptr10-
nas. 
J) Cor.trili:..ir .1 lJ d'..ccntnlizJ.ción y al logro 
dt unl H(ird"d 111~ igualitMi.1, f'!.tablt.dendo -
un11 •ejor vinculHión rntrt i<H Ji!Jti1.tH rcgio
nc!. dt. l p~{ s. 

4) Cc1adyuv.\r a rtJliur un olb,nto oportuno. 
)) Proteq~r y aejorar rl aprovPch;uiento dt. la ~ 

capa.rid.1i1 ¡rstal.lda. 

6) Pil;rnte~~r la ocup3cién y qentrar c•pleo!r., 
7) Avanzar h;:,d a la suficienoia financiera del 
Sector, estructurando un siste1.1 tarifado y un -
HQueu e5pl!CiJlirado de fo1e11to que apoye el de
sarrollo de los "Jer'tido!i. 
0) Oh1inuir la dtpendenda con el exterior. 

11.- OBJltlVOS SUi!SlCIORIALES 

lRA!SPORt[ fERROV!ARIA 

A) lncre1l'r,tu b participación del ferrocarril ~ 

tn los strdcios de carga y p,\SJje detitro del Si_: 
te•.J ~aci1.1ndl de lrJnsportes. 
0) Mejon1 la ulidJd de los servicio'i. y lograr -
una uyor producth·ad '" 5u prestación, •ediante 

la •odernilación integral dt les ferrocarrile~. 

r ll'I <; 1 lllJC l l)HA tlAC l ONAL DE 
CARHOS 0[ fERROCARR!L, S.A. 

OBJU!'IUS E~PEC!F!COS 
Y Ll~lAS DE ACC!ON 

ll) 

I~ RUAC!O'i r.0•1 lt ru•110 (1) y (1) 

- Ab,i;ttcl"r ('fi;ir.•1tr,..e11te <tl mcrudo n.icionJl del 

tquipo dl' trM1spnrt~ fHrovi:\rio y de lJs unirlJdts 
P<lrl d '.t'uicin t!f' lr.1nsporte Coltctivo (MElRO) 

[N REt ACION co~ [l PUN10 (3) 

- UHcentralizar territorialciente la activid.1d pr~ 
ductiv.1 y ~l bienestar social. 
- Ah:anur un desarrollo urbano ds equilibrado y 
ordenado en el territorio naciona, eediante la pr~ 
ducci6n de unidadtS para transportación 111asiva urh 
bana y suburbana dr pasajeros 
EN RELACION CON [L PUNIO (6) 

· Generar el!lpleos, divisas y creci111iénto económico 
autosostenido así coM recurso<:. internos suíicien

tts pari\ establecer condiciones de estabilidad en 
estos H¡1ectos." 
EN R[LACION CON EL PUNIO (B) 

- Lograr 11ayores grados de integración nacional, -
hpulsando la suHitución de i1portadones y foun 
tanda la exportación 

(11) 

EN RELACION CON EL lHCISO (A) 
-Abastecer eficiente1ente al Siste1Da Ferroviario -
NJcional con equipo de arrastre de carga y p;uaje~ 
ro<;, 

fuente: PI.in Nac1on3} de Oe!iarrollc; Pro9rJ111a Nanonal de Cot:uf'1icaciones y Transportes; y Progra111a dl' Mediano Plaio de la 
Industria ferroviaria. "' "' 
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CUADRO 1.1 
UBICACION DE ll\ INDUSTRIA FERROVIARIA EN El CONTEXTO DEL PNO Y DE LAS DlRECTR!CES SECTORIALES 

PLAN NAC!ONAL DE DESARROLLO 

POLI T JCAS GENrnALES Y 

LINEAMIENTOS OE ESTRATEGIA 

d) rl fo•!!nto dt ur; dnurollo ttcnoló 
9ico t: indudriol ccnqrutntt y coip.H I 
blt con las MCHÍ dad11:$ d'l tr anipor lt' 

national. 

3) l!HEAS GWRIL[S 0[ ICCIO~ 

¡¡} Jtplaotar prograus riquroo;.o?. ~ u
trittos de •111.uHeitli.:iento dt loco.,oto 

ras. 

PROGRrl'·W; SECTOíllALCS 

DIRECTRICLS SEClORlh~ES r 
LINSAM!EllTOS DE ESTR/\TEG!A 

C) Alca"l1:ir- l~ .1:;t,:1.,11f:(.¡,..,, i~ fir-1.,,i~r.i ,. .. l~ 

t .. plot11d6ri •i!' !o: >rrvl~:~· .• udi.tnte ur..~ J.htu.t 

d~ t11pitalilJGién 1 h rnhibr1 •fr !11 polrtin t:i 

rif.,ri.\ f dt finJnciui.-nta. 

1} ~fl:l.f\SPflRH Of tARGA: St isp:.dud ,.l ª'.t;urolLi 
dt"} tr~n-.portt' tt'rr~Hrt ~' ·:,,rip en tl •~re.o de 

t01',dts"nt.1Jrítdad 1ulcieo1t1l QUI! con~,101~ un.\ •l 
yor partidp.tdbn dt lo~ íurot:Mrilu. 
Ll) los ftrroi::artilB dtbtdn uth,fatt:r ""U-· 
'º' atdióa lo; toncitntO$ dt' 9,.an valuar!"\, ;id 
tv•u de ~r-:-~11rt; ... tlahoraJo~ •!'joraodo SU'i. !rt'tvi 

dos ofrecitndo otrrio; nut>vO!t y partttip4r,<..!~·· 1:d~ 

&ctivutnt' er. t'I trr.?pl)rte •tilti•od.:al. 
2) !RANSPOR!f Oí rA5A.l[R05: [n IOI f'""""íl.s 
H uji.:r.u-~ Lt •)pHac.i6n de lo$ srrddos l la 

1ttnti6n a io\ US!,tJrios pira fortaltter P,>J parti 

dpación tn t'I tran-:.portt ttrrtstre. 
?.l} St' 1tjorJd la ... .llid.!d y}.\ confiabilidad 
dtl ser·.~cio dt p<l~Jjero~. 1.rnificando \U prf'H,1 

ci6n rn una "iob t!rlt!dad 1 H 1odcrn12.H! ti cqui 
pa utilit.)do para 11tl"atr iJn aayor '·0!11a':"n 1Je td:

fito qui! fortalezca la pArticiriatión de los írrrc 

c1rri let. \"n ti tr;rnspor~f ~ubvr-b1no d' l.15 torta~ 

11etropoi i t ;\OH, 
3j Con l.1 Constr1Jtrnr,1 ltadc,-,,11 •Jie Cdr-r(.I~ ·Je ft ... 

rrt1i:arril, ".;~ cut>rdi:iu~ la re~onstrucción y Í.1-

briraci6n dt Cdr ros., locoaotot.1•;, Ct;thf's Jt µJS.J .. 

jno!'i. r cti.c.pontntl!~ Jt vla con uyor inteqraci6r. 
nadori~I. 

IV,- PROLlRAHACION 

Pa~a cul!plir con ti propósito dt incrtuntar IJ 

particip~ción de) ferrotarril ~n tl si~tr11a lritt' 

qral dt fraoc,portrs, st tontnpl.1 lJ intt1vrr.c.i·í11 
de la Constructor.) Nacional de Carros dt Fe•·ro1..3 

CONSTllUCTOílA NACIONAL 0[ 
CARROS OC íERROCARR!L, S.A. 

OBJETIVOS ESPECIFICOS 
Y L!HlAS DE ACCION 

Ui RflACION :t INCllO (O) 
l~pul•.,,r el dt"~,1nollo lHflOl6qico, de su plant.:t 

íJM,t ,1d.wt,,rst a 1 ts nut11a.s l'\ec,ls.tdes Jel urt.ldo 
,;~ t r J.nsport t, 

(lQ -· 
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CUADRO 1.1 

UBICACION DE LA INDUSTRIA íERROVIARIA EN EL CONTEXTO DEL PHO Y DE LAS DIRECTRICES SECTORIALES 

PLAN NACIONAL DE DESARROLLO 
POLITICAS GENERALES Y 

LINEAMIENTOS DE ESTRATEGIA 

PROGRN·~1\S sr.cTORIAL[S 

DIRECTRICES SECTORIA~lS V 
LINEAM!ElillJS Dl [Sfl</\l[G!A 

rril "'" I": ~igui~rt,.., Jf'1ta\ de Hci~·~: 

!,· la Í.1Lric.HÍ6n r1t' t~ui:;n ~-r vro9r,111ad coord~ 

nadaaent" l!ntrr l.n eritidJde'> frrri'viarj,~~ y lJ 

cm.• 
2.- L:4 1rnd~rni:aci6n y rrrof'l\lruccióri de loto'lr!tO 

rao; .1popd 1.1 utilir.iciln pll'na d" ¡,, t.lpaciaJj 

productio dt l.i C1'Cf. 
l.- Se reducidn1i1port.H.11)ne1 de p~rtt•. y co•¡;,1 
nentt~ y !d' intendfic,td ti proct~C'I dt intr~r1 

c.i6n <le IJ indu.,tria ponrrdor;\ con J., c~cr. 

En rar6n d~ lo ,intrrior ,1 tl ~ubpro.Jr.111" dt"l Sis

teaa lntr9r~! de Tr,1nspc .. t~~. cont .. ~pla ti upltu 
lo VI la partl" concerni1n1tt a l.1 ccntttrLHi6n y -

oordir:Hi~:-: c:-r. o~;c~ ::.rn;:re~ 'i e1.tii.!"J~\ itti~

rativas. Rrsptctc al JJOÓc dr lr.inspc.rte ftrro'wia

rio dicta la siquirntt: 
a) Se ronsolidJd la inttgratién vtrticJl di!! -
transporte ftrroo·iuio, i•pul\.1ndo ,.J sur11i•itnti, 
y desarrollo dt indu5triH Jr hbriución y rtp.i
rati6n dt loto•otvrH y sus p111 te~. 

b) Se concrrtar.! con el stctvr industri.tl, ti in. 
crt1tnto tn los suaini\lro~ Jl sisttu ftrro.,.iJ

rio, produciendo rquipos, p~tts y ref.iccionr~. p.1 
ra reducir iaportadonB y deprndencia del ,,tc-=
rior. Se d.1r~ ~tenci6n esprdal a la rttonstruc
ción dt rquipo tractivo y de arrutrr. Oet~r•in.l

ción rt'lcvantt sed con respecto 4 la posibilidad 
dr fabricar loco1otorn en "'"ico con las i1por; 
tantH ieplic~cionrs tecnológicas, industrlahs y 

co1ertiale!ri 

... 
·-~~ 

(/, 

(~-"\ 
• (J. 

cow;rrw•:rorin NACIONllL DE 
Ci\HIUJ') Ul FLHHOCARRIL, S.A. 

oBJrT!VUS [SPEClílCOS 
Y Ll~EAS DE ACC!ON 

rn R[LACIO~ Al. INCISO (a) 

- Uno ú< los objetivo$ tecnol6gicos de CNCF, con··
tt;iol.1 su participación en L1 fabricación y repar~ 
ci6n dr. loco1rntor.n. 

01 R[LACION CON [l INCISO (b) 
· üich.B accionts no solo forman parte de los obje 
ti"oo; y Irn~a'> d(' ~cci6n de CNCF, si~o que canfor: 
11on la lias'.! fundatental de su raz6n de ser. 

CD 
CD 
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la planta. productiva tnfrenta Hl 111 
actual crisi• econ6aica cuatro pro-· 
blun íunduentalet: insuficiente 

duanda. uc.1u1 dt divi'iu. endcud& 
•iento 11ttrno t lnadtcuado fin~nci; 
1iento. 

Cl ''º9''"ª' ~· .. la o.r "" dr lo 
Planta Productiv1 y r1 [1plo1?0 H ,,bo 
ca 1 resolver utad diíitultadt'!, I~ 
cluye 1tdidu de tAracter rspedfic; 
par& lu ru.n pricrituia!i, J r¡,. -
dt 11ntener en operación la pi.rnh -
prod~ctiwa y 1ostenrr ti 1tivtl dt rt 

pito. 
Entre lo• renglont!!. clhB f'l&rd 1! 
dtftnu de la planta productiw1 u -
encutntra la producción dt bitnt$ dt 

capital. 

ESTRATEGIAS 

.. Fortilecer stlctivuentt la indu! .. 
tria de bienu dt C¡tpital p . .,ra ínctt 

Hhhr el grado de integral i6n dt 1; 

producción nacional. 

- Vincular la ofert" induHrí.sl ton 
11 uterior, iupul!iando lu rnu .. -
con capad dad dt 9cnnac rtri ntta dt 

divhu. 
- Crur uni baH ttcnoHgica p1ofd.:i. 1 

necuaria para Ja. indqHndrntit\ HC

n6'ica n.ation:il 
- Fortaltc.er una industria paraest.i
td tridente y co•petitiva qut sea 
i•porlante eleunto de apoyo de las 

orientaciones ya •1ncion1daL 

HWúíl~IH; ldl.IO~AL Ol rc~f'410 IJiOl!SlfilAL ~ COM[RCtO 
DTHIOll 1'11!4 l~t16. 

ll pror,',-.1to fund"1rnt.:d do! t5tt pror¡r;,u n loqnr 
Qut Mh:co \ L.'g'1t ,, Hr h.ici' f 1ruh~. d~l prtHl\lt 

>i9lo, un,t potrnci.l indu~tri:i! lntPrctdlL tJ ntr.1 

ttgi11 t!rl ~ubiri r.,tructur,,\ to1bin.11 1"5 nt~n1dJ-~ 
dts dt forul\·CH ,,¡ •trc•do intrrno y dr .iu1tntu 

la inttg,.,,ici6r y rhcirf1dl dr I" pl.ant" nJc.lon~I 
p11r,i hl'Jcrr frtntt' ,, un~ rcono1d.1 11undLll en conHan 

tt e.ubio. L,\•, po1Itic1s drfinidH tn t">tr Prograu 

~ue cor,cternrn ,, !J 'nduHri" ferruvi"ri..A ~ún lu 
"iiguitnU\: 

A) DE fOM[NlO A LA5 (XPORIAC10~[5 

· 81.uo cc~soliJar un Hctor intr11indof,tri1l co1p: 

titivo y cn!'I up11r.idl'Jd de ptnetra.ci6n ro lo$ •Ho 

dos t'lltrno~. con..,irtirnJo" );, ar.ti'i'id.id r-.portad~ 
rano prtroitr1 en un pilM Jrl Jt~"nu:tc ccon6si 
Cll. 

O) OEL SlCTOR l~DUS!HIAl l'ARAf.STAIAl. 

- Lll Htr.!ttgia drl Pto9n1,i c.onfier·t a la induHri, 
pziraestatal Plll)or i•port,.nci~ toao in1;tru1rnto dt .

founto aut C.OllO aeC\lll$IO dt rtr¡ubci6n y drfinr 

l:t$ rd•J'i tn la~ que µ01 ra;orits tstrat~9ic<1s, CI de 
priorid.-.d nacional, dtbr partic.ip.lr Hqún lo~ trit~ 
rio~ dt _frt.!!> t'Sl1 é\t~gius, ~rn~ dr t.uncurri:r.ci,, 

pnurit.,ria) !re,, dt: conturrenfi~ cottplecentuiL 
~ Jqt3 .J~ 11tíinir y proqrJt:3r li\ Ín\lenión 'j pro-
ducci6n dr lJ indu'::itrÍ;l parHst.itJl, a fin dt lo9ra1 
wrH U)or int~{r.:idón dt l.l indu!.tri'-' ~ un:1 1!5 tí~ 
citnlt inttgraci~n intt'rStctoridl 
• Prttende utili:;,r l.t c.1p,\cid.:id Je co1pra del src~ 
tor público p,H' reorientJr y esti1ul.lr la produc-

ci6n internJ, JS! co10 pJta .i.brir nuevos urndo!. .1 

lh fJ1portJcionts Je Hhico 

fN R[LACIO~ CON [l RE~GLON (A) 

Pro•ovtr 1.1 rrnt.l o ventJ de equipo nacional a las 
Hrie.n ftrro"iJriH dt [stados Unidos, con el objeto 

dt obtentr ciivis~s pilrJ la co11pra de partts y co•po
ne11t<'~ de!;t in:idos a b fabricación n.lciorlitl de ca-
r rn~ \le fcrrosi.)rr i 1. 

. fo11entu las e11.port<1ciones t.rnto de c.~rros de fe-
rroc.Jrril co•o de c¡¡rros para el metro, haciJ urca~ 

do'i en los que H pucdd co1peti1 e11 calidad 'i precio. 
Pr0t11o¡H contntos de ,\sociación con otro!ii pa[ses 

rfr t.ll unera de que CUCf !t convierta en abasteced~,· 
n dr p:irttS y cottpontntH de equpos que St ensu-

hlrn íuer.l del p.ds; bu!ieando que tales asociaciones 1 

~e l ltun J cabo LOn rialses que no cuenten ton upr.:_ 
<.H di'} típn de CNCf 

fl RILACIO~ CON EL RlNOlfiN (8) 

Justifica l;, partidpaci6n de la eapresa pública .. 
en ntJ ra.a industriJl en base a su i11portancia pa .. 

r,1 t!l dts.1rrollo dt' la tcono1{a nacional y por sus. -

rtqui~1tos de invtr•.i6n, tie1po de aaduración y por 

utilizar tecnnloq(a~ nuev.:ts o de punta, la cual la -
cLnifita dentro dt'l 11 ~rea de concurrtncia prioritari¡ 
<1,.l .-.rLtor público. 

fo111enta J.1 compltDentaci6n de la5 industrias afi-~ 
n!'s a l.l fr.rroviaria cono la industria de bienes inM 
ter11e1lios y Je Oic11ts de e.apita! (siduúrgica, i.etal 
udnióa, elhtrica, etr..) 

Apoy.ir la intrqr.H.i6n del apar.üo productivo, pro

aoviendo la inteqraci6n vertical y horizontal de la 
plant,1 productiva. 

Pro•aver el eHablec i1iento de progruas dt co•pra 

y arrtnduiento de equipo ftt-roviario de los organi! 

"---------------------......... -a_. ......... __ ..... ______ ~------~~--....1~~~...1.~~~~~~~-------------------f u1ntt: Pl1n hc1onal de Deurro\lo¡ Prograu ftac1onal de foarnto Indu:.trioll y Courcio Eattrior; y Progra•a de Mrdiolno Plato de la Industria ferroviad~. m 

'° 
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r,1', Ji•\ ·,~·dar ptiblico que q.1r,intice un.1 proporción 
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lb, inrnmrnt.:rndo las l:'llflOrtadones y reduciendo -
};,<; 1•tport.1cione!>, 

ID 
o 



.. 

91 

4.4 DE SU FINANCIAMIENTO. 

La Ley General de Deuda Pública (LGDP) define en forma explíci-

ta la concepción de financiamiento para las dependencias del Go 

bierno Federal y las entidades del sector paraestatal de la si: 

guiente manera: " Es la contratación dentro o fuera del país, 

de créditos, empréstitos o préstamos derivados de: 

1.- La suscripción o emisión de títulos de crédito o cual---

quier otro documento pagadero a plazo. 

Il.- La adquisición de bienes, así como la contratación de -

obras o servicios cuyo pago se, pacte a plazos. 

III. Los pasivos contingentes relacionados con los actos men-

c ionados. , y 

IV,- La celebración de actos jurídicos análogos a losanterio 

res" • lJ/ 

Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril es una empresa de 

~/ Ley General de Deuda Pública, art. 2° • 
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participación estatal mayoritaria, que tiene el caricter de "Contro

lada" por el Gobierno Federal y su financiamiento se rige por lo 

que en la materia le señala la Ley General de Deuda Pública. Es és 

ta ley la que determina en última instancia el marco en el cual se 

van a desarrollar las relaciones en materia de financiamiento, en-

tre la empresa y el gobierno central. 

La parte sustancial del financiamiento de CNCF, proviene de los re

cursos propios que genera la venta de sus bienes o productos, cuya 

variación esta en función del mercado. El financiamiento de CNCF -

por parte del Gobierno Federal, tiene como mecanismo central los 

llamados créditos que el Gobierno Federal otorga por medio de la Te 

sorería Federal de la Nación a través de la Secretaría de Hacienda 

y Crédito Público. 

CNCF por la magnitud de sus programas requiere de una gran cantidad 

de recursos financieros; por ser una empresa de carácter priorita-

rio, está autorizada legalmente a usar el camino del endeudamiento 

directo (esta incorporada al Presupuesto de Egresos de la Federación) 

mediante la aplicación de la LGDP. 

El art. JQ de la LGDP otorga a la SHCP la facultad de llevar a cabo 

las funciones que en materia de financiamiento para las entidades -

y dependencias de la administración pública federal se establecen -

dentro de dicha ley, así como de su observancia y aplicac~ón. 

Dentro de las facultades que se le confieren a la SHCP en cuanto al 

' 
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financiamiento de las entidades del sector paraestatal se encuen 

tran las siguientes: 

- Autorizar a las entidades para gestionar y contratar finan-

ciamiento fijando los requisitos que deberán observarse en -

cada caso. 

- Cuidar que los recursos procedentes de financiamientos cons

titutivos de la deuda pública se destinen a la realizaciónd~ 

proyectos, actividades y empresas que apoyen los planes de -

desarrollo económico y social; que generen ingresos para su 

pago o que utilicen para el mejoramiento de la estructura -

del endeudamiento público. 

-\'igilarque la capacidad de pago de las entidades que contraten 

financiamientos sea suficiente para.cumplir puntualmente los 

compromisos que contraigan. Para tal efecto deberá supervi

sar en forma permanente el desarrollo de los programas de f~ 

nanciamiento aprobados, así como la adecuada estructura fi-

nanciera de las entidades acreditadas. 

- Vigilar que se hagan oportunamente los pagos de capital e 

intereses de los créditos contratados por las entidades. 

El art. 9A de la misma ley faculta al Congreso de la Unión para -

autorizar los montos de endeudamiento directo neto interno y ex-

terno que sea necesario para el financiamiento del Gobierno Fede

ral y de las entidades del sector público paraestatal incluidas -

-.:r • 
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en el Presupuesto de Egresos de la Federación. 

Por su parte, la Ley Federal de Entidades Paraestatales señala -

en su art, 53 q4e para llevar a cabo la gestión de financiamien-

to interno o externo por parte de la SHCP a las entidades parae! 

tatales, las empresas deberin:"estructurar sus programas finan--

cieros en base a los lineamientos generales que establece la ---

SHCP; deberán expresar los fondos propios, aportaciones de capi-

tal, contratación de créditos con bancos nacionales o extranje--

ros, o con cualquier otro intermediario financiero, así como el -

apoyo financiero que pueda obtenerse de los proveedores de in--
~ 

sumos o servicios y de los suministradores de bienes de produc--

ción". Asimismo, el art. 54 de la LFEP señala al Organo de Go---

bierno de las entidades como el responsable para autorizar el --

programa financiero de lad mismas, una vez aprobado, el director 

de la entidad remitirfi a la SHCP la parte correspondiente a la -

suscripción de créditos externos para su registro y autorización 

en los términos de la ley correspondiente (LGDP). 

4.5 EN MATERIA DE CONTROL, VIGILANCIA Y EVALUACION DE SUS ACTI
VIDADES. 

El mecanismo de control que ejerce el Gobierno Federal sobre las 

finanzas y actividades de CNCF, así como la evaluación d~ la mis 

ma, es el que establece en general para todas las empresas públl 

cas de participación estatal mayoritaria. 
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El control sobre las entidades de la administración pública pa

raestatal se da en dos ámbitos; por un lado se da la existencia 

de un control interno, y por otro la de un control externo. Es 

te control del Gobierno Federal sobre las entidades, tanto inte! 

no como externo se lleva a cabo desde diferentes niveles políti

co-administrativos. 

4.5.l CONTROL INTERNO. 

Las funciones de control interno de las entidades paraestatales 

se concentra al más alto nivel, en las 3 dependencias globaliza

doras: la SecreLaria de Programación y Presupuesto, la Secreta-

ría de Hacienda y Crédito Público y la Secretaría de la Contralo 

ría General de la Federación en una primera instancia; y en una 

segunda instancia por la dependencia coordinadora de sector, que 

para el caso de CNCF es la Secretaría de Energía, Minas e Indus

tria Paraestatal. Este control interno se lleva a cabo a través 

de los úrganos de administración de las entidades e invariable-

mente mediante la consulta y autorización de sus planes y progr~ 

mas. 

4.5.2 CONTROL EXTERNO. 

Si~ndo CNCF una empresa considerada de carácter prioritario, co-

't-~~ • · .• 
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rresponde al propio poder legislativo participar en el control 

de la entidad en dos ámbitos; por un lado, la autorización que -

hace del presupuesto y, por otro el exámen de la cuenta pública. 

El control legislativo del sector paraestatal comprende las di-

versas fases del proceso presupuesta!: aprobación del presupues

to, verificación de su ejercicio y evaluación de resultados. 

La aprobación específica del presupuesto se realiza solamente en 

el caso de las entidades incorporadas al Presupuesto de Egresos -

de la Federación, entre las cuales se encuentra CNCF. 

La base constitucional para el control de las empresas paraesta

tales por parte del poder legislativo, se encuentra en los ar--

tículos 90 y 93 constitucionales; el primero sefiala a la adminis 

tración paraestatal como parte de la administración pública fed~ 

ral; el segundo otorga la facultad al Congreso de la Unión para 

citar a los directores y administradores de los organismos des-

centralizados y empresas de participación estatal mayoritaria p~ 

ra informar cuando se discuta una ley o se estudie un negocio 

que aluda a sus respectivas ramas o actividades. Así como la fa 

cultad de las cámaras de integrar comisiones para investigar el 

funcionamiento de dichos organismos descentralizados y empresas 

de participación estatal mayoritaria. 

Como ley secundaria se encuentra la Ley Orgánica de la Adminis 

tración Pública Federal que establece en su art. 23 la obligación 
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de los directores de las entidades de presentarse, cuando así -

lo disponga el Congreso de la Unión, ante la asamblea popular. 

4.5.3 DE SU EVALUACION. 

Como ya se mencionó en los párrafos anterior•~s, la función de -

control y evaluación de las entidades paraestatales la compar-

ten, en el poder ejecutivo, las dependencias globalizadoras y -

coordinadores de sector; en lo que la Secretaría de la Contral~ 

ría General de la Federación abarca el mayor campo de atribucio 

nes en esta materia. 

Para esto, el art. 63 de la Ley Federal de Entidades Paraestata 

les obliga a las empresas de participación estatal mayoritaria 

a incorporar dentro de sus órganos administrativos a los órga-

nos de control interno y a contar dentro de los mismos con los 

Comisarios PGblicos que designe la SCGF, para su vigilancia, -

control y evaluación. 

El Comisario Público del sector paraestatal es una figura jurí

dica, servidor de la Secretaria de la Contraloria General de la 

Federación, que se integra a los órganos de administración de -

las entidades para cumplir facultades de control y vigilancia. 

Disfruta de todas las atribuciones de los comisarios de las so

ciedades mercantiles que define la Ley de Sociedades Mercanti-

les. Sin embargo sus prerrogativas legales van más alla. Tie-
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ne obligación de vigilar y evaluar el cumplimiento de los pro-

gramas y objetivos de l~ entidad a la que sirve; ejerce funcio

nes de control financiero por la vía de aplicación del presu--

puesto; conoce los informes de los auditores externos y vigila 

que se cumplan sus recomendaciones; supervisa la aplicación por 

parte de la dirección de la entidad, de la normatividad que ri

ge las operaciones del organismo; y vigila asimismo, el cumpli

miento de la Ley d~ Responsabilidades de los Servidores Públi-

cos en el ámbito de la empresa. 
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CAPITULO V 

5.1 PRODUCTIVIDAD OE'CNCF (1974-1980), 

La productividad de la empresa se puede apreciar en buena medi-

da a través de los indicadores que es posible formular a partir 

de la información contenida en los dos documentos contables bá 

sicos, el Balance General y el Estado de Resultados, que definen 

anualmente su situación financiera y de operación, respectivame~ 

te. 

Los conceptos contenidos en estos documentos (Balance General y 

Estado de Resultados) están expresados en términos monetarios co 

rrientes, que se hace necesario, para los fines de comparación -

de este trabajo, deflactar a valores rcmstantes de 1974, utili~-

zando para ello los indices adecuados segG~ la naturaleza de ca 

da uno de los conceptos. El siguiente cuadro muestra el conjun-

to de índices considerados: 

INDICES DE PRECIOS 

A B c D 
AÑO NACi:üNAL GENERAL AL AL MAYOREO.DE DEL ACERO lú. 

AL MAYOREO ARTICULOS DE MAYOREO 
CONSlJiotIOOR CD. DE MEXICO PRODUC(ION CD. DE MEXICO 

CD. DE MEXICO 

1974 1.000 1.000 1.000 1.000 

1975 l. 069 1.131. l. 092 l. 252 



1'176 

1977 

1978 

1979 

1980 

1.345 

l. 736 

2.038 

2.410 

3.085* 

l. 351 

1.908 

2.209 

2 .613 

3.236* 

FUENTE: Banco de México, S.A. 

l.335 

1.872 

2.115 

2.443 

2.297* 

1.464 

1.908 

2.232 

2.866 

3.668** 

100 

* Estimación Diemex/Wharton " Modelo Econométrico de México". 

** Estimación 

En las tablas No. 1 y No. 2, que se presentan a continuación,---

aparecen los respectivos valores, al 31 de diciembre de cada uno 

de los años del período analizado, de los principales conceptos -

de los Estados de Resultados, tanto en términos corrientes como -

constantes, que utilizamos para formular los indicadores de pro

ductividad. 

En forma general, se aprecia en la tabla No. 1, que los recursos 

de la empresa casi se han duplicado al pasar el valor del activo 

de 1,164 millones en 1974 a 2,317 millones en 1980, en tanto que 

su deuda lia aumentado a más del doble al pasar el valor del pasi

vo de 995 millones en 1974 a 2,100 millones en 1980; es decir, ~

que el patrimonio de la empresa, el Capital Contable, aunque 

aumentó en términos absolutos, en relación a los recursos ha de-

crecido al pasar de 14.St en 1974 a 9.4% en 1980. Sin embargo, -
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de 1979 a 1980 se observa una tendencia a mejorar la relación. 

Dentro del activo, el valor de los inventarios que ha aumenta-

do en 196.0% en el período, ha incrementado su participación en 

forma importante durante el lapso, al registrarse 34.5% y 51.4% 

para los dos años extremos y hasta un 62.8% en 1975. 

Otro concepto que destaca dentro del valor del activo es el va

lor de las propiedades, planta y equipos, que creció en 190.7% 

en el p~··íodo, incrementando también su participación al pasar 

de 3.78% a 5.4%. 

Las cuentas por cobrar a corto plazo aumentaron en 241.8% en el 

período, en tanto que su contraparte ubicada en el pasivo, cue~ 

tas por pagar a corto plazo, apenas llegó a 8.6% en el mismo 

tiempo, es decir, las operaciones por' estos conceptos fueron fa 

vorables a la empresa; por su parte, las cuentas por cobrar a -

largo plazo decrecieron en 24% durante el período, cuando su 

contraparte, las cuentas por pagar a largo plazo, aumentaron en 

l 04~.5%, es decir, las operaciones por estos conceptos fueron 

desfavorables a la empresa. 

En cuanto al Capital Contable, se nota que existieron dos años -

críticos en el período, en los que la empresa técnicamente per

tenecía a sus acreedores, 1976 y 1979, circunstancias que se su 

peraron por medio de dos aportaciones extraordinarias que reali 

zó el Gobierno Federal. 
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Las cifras contenidas en la tabla No. 2 requieren particular -

cuidado cuando se desea analizar en términos constantes, ya que 

representan conceptos de naturaleza diversa que se deben afec-

tar por índices diferentes; así, los materiales se deflactan -

con el índice de precios del acero, la mano de obra con el índi

ce de precios al consumidor, etc.; por lo que los valores ya d~ 

flactados son comparables en el tiempo para el mismo concepto,

pero no con los valores de otros Gonceptos. 

En la tabla se aprecia que el valor de las ventas creció 91.7% 

en el período al haber pasado de 827 millones a 1 585 mi~lones, 

registrándose 1980 como uno de los años de 11.ayor incremento,con 

39.3%. Al 3ño de 1976 corresponde el mayor incremento del pe-

ríodo, 40.5%. No ob~tante el crecimiento de las ventas, la pr~ 

ductividad de la empresa debe juzgarse a través del mayor o me

nor aprovechamiento de los elementos que constituyen los costos 

de opera• ión, que son: los costos de venta, lns ~;as tos adminis

trativos y los gastos financieros, 

El costo de operación creció 55% durante el período al pasar de 

849 a l 319 millones, en forma menor al crecimiento observado -

para las ventas, cincunstancia que apunta a considerar que la -

productividad aument5 entre 1974 y 1980. 

El costo de venta creció en 50.9% al pasar de 800 a 1 20~ millo 

nes en el período, disminuyendo significativamente su relación 

respecto a las ventas de 96.7% a 76.2%, en el mismo tiempo. 
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En lo que corresponde a gastos de administración, éstos se incre 

mentaron en 47.4% en el p~ríodo al pasar de 38 millones en 1974 

1 56 millones en 1980, disminuyendo también su relación respecto 

a las ventas de 4.6% a 3.5%. 

Por su parte los gastos financieros aumentaron en 409.% entre --

1974 y 1980, al pasar de 11 millones a 56 millones, correspon---

diendo a esos años una relación respecto a las ventas de 1.3% y 

3.5% respectivamente. 

A continuación se presentan los indicadores de productividad que 

se han considerado como representativos de las condiciones de 

operación de la empresa, resultantes de la combinación de los 

conceptos contenidos en las Lablas 1 y 2. 

Eficacia de los recursos de la empresa en relación a las ven 
tas. 

AÑO COEFICIENTE 

1974 • 710 

1975 .54 7 

1976 .652 

1977 .593 

1978 . 548 

1979 .495 

1980 .648 

VE~Tl\5($) 
ACTIVO($) 

VARIACION 
ANUAL (%) 

- 23 

19 

9 

8 

- 10 

38 

VARIACION EN 
EL PERIODO (%) 

- 4 
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Al observar las cifras del cuadro anterior, se aprecia claramente 

una tendencia del coeficiente a decrecer desde 1974 hasta 1979, -

aún cuando h•Jbo un alza en 1976, sin embargo, de 1979 a 1980 se -

aprecia un aumento del 38.2% en el coeficiente, mayor que cual--

quier otro, lo que permitió alcanzar el segundo nivel más alto --

del período. 

Las variaciones de este coeficiente, cuando fueron en disminución, 

de 1974 a 1979, representaron improductividad debido fundamental-

mente a que el valor del activo se incrementó en 97% contra sólo 

un incremento de las ventas de 37.6%; y cuando fue en aumento, de 

1979 a 1980, hubo productividad debido a que el activo aumentó en 

0.8% y las ventas en 39%. 

AÑO 

1974 

1975 

1976 

1977 

1978 

1979 

1980 

Eficacia del patrimonio de la empresa en las ventas. 

VENTAS ($) 

CAPITAL CONTABLE ($) 

COEFICIENTE 

4.89 

3.96 

- 42.01 

5 .11 

19.25 

- 43. 77 

7.30 

VARIACION 
ANUAL (%) 

- 19 

-1162 

112 

277 

- 327 

117 

VARIACION EN 
EL PERIODO 

49 
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Entendiendo al Capital Contable cerno el patrimonio de la empre

sa y las ventas como resuitado final de la actividad empresarial, 

la relación entre estos dos conceptos, como se define en este in 

dicador. representará en forma directa, eficacia; así, al obser

var los coeficientes de la tabla anterior, el año más eficaz re

sulta ser 1978 con 19.25, y el año más ineficaz, 1975 con 3.96, 

m~y cercano a 1974 que reflejó 4.89. Sin embargo, sólo en la me 

dida en que el Capital Contable rebasa al Capital Social, se p~ 

drl considerar que la empresa se encuentra en condiciones finan

cieras sanas, por lo tanto habría que aclarar, respecto a la ob

servación anterior, que el año más sano, financierament~ hablan-

do, fue 1974 y el mis insano 1979. 

Corno complemento a continuación se muestra también la proporción 

del patrimonio de la empresa C••n relación al total de los recur

sos, que son los que en definitiva apoyan la generación de ven--

tas. 
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Capital Contable ( $) 

Activo ( $) 

AÑO COEFICIENTE VARIACION VARIACION EN 
ANUAL (%) J::L PERIODO ( % ) 

1974 .145 

1975 .138 - 4.6 

1976 - .015 - 110.6 

1977 .116 873.3 -35 

1978 .028 75.8 

1979 .011 139.3 

1980 .094 95 11.0 

El activo fijo, en tanto que refleja principlamente el valor de 

los medios de producción, es un factor para la generación de ve~ 

tas por lo que a una mayor o menor participación de este recurso, 

debiera corresponder un mayor o menor volumen de ventas. 
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En el período, las ventas crecieron 91.7% y el activo fijo, 

por su parte, se incrementó en 190.7%, lo que indica que la 

productividad, desde este punto de vista, disminuyó en forma -

general en el lapso. 

No obstante que lo anterior se aprecia particularmente de 1974 

a 1977, cuando el coeficiente pasó de 19.23 a 9.49, significa~ 

do un 51% en la caída de la productividad; de 1977 a 1980 se -

inicia una recuperación que alcanza a ser del 34% al pasar el 

coeficiente de 9.49 a 12.68. Cabe señalar que tan sólo de 

1979 a 1980 el incremento de productividad ha sido de 20% y --

que aunque el coeficiente de este 6ltimo afio no llega al nivel 

de 1974, sí se observa una franca tendencia ñ la recuperación. 

Este indicador viene a complementar lqs comentarios del análi-

sis hecho para la Productividad de la Planta. 

Eficiencia d~ las instalacione~ en relación a las ventas. 

Ventas ( $) 

Activo Fijo ( $) 

AÑO COEFICIEN'rE VARIACION VAPIACION EN 
ANUAL EL PERIODO (%) 

1974 19.23 

1975 9.87 - 48. 7 

1976 9.42 4. 5 

1977 9.49 0.7 - 34 



1978 

1979 

1980 

10.86 

10.54 

12.68 

14.4 

0.2 

20.3 
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En la misma forma que en el punto ar.terior, como referencia, a 

continuación se muestra la proporción de los bienes de la em--

presa en relación a los recursos con los que se generan las --

ventas. 

AÑO 

1974 

1975 

1976 

1977 

1978 

1979 

1980 

Activo Fijo ( S) 

Activo CSl 

COEFICIENTE VARIACION 
ANUAL ( % ) 

.037 

.055 48.6 

.069 25.4 

.062 - 10.1 

.050 - 19.3 

.047 6.0 

.054 - 14.9 

VARIACIOK EN 
EL PERIODO ( % ) 

46 

Eficacia de los Inventarios en relación a las Ventas. 

AÑO 

1974 

Ventas ($) 
Inventarios ($) 

COEFICIENTE 

2.06 

VARIACION 
ANUAL (%) 

VARIACION EN 
EL PERIODO (%) 
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1975 0.87 - 57.7 

1976 1.22 40.2 

1977 1.65 35.2 - 35 

1978 l. 85 12.l 

1979 1.29 - 30.2 

1980 1.33 3 .1 

La velocidad de rotación de los inventarios respecto a las ve~ 

tas, representa la medida en que el capital invertido en mate

rias primas, productos en procesos y productos terminados, ha -

sido recuperado y puede ser utilizado nu~vamente en forma pro

ductiva; en este sentido, una mayor velocidad de rotación im-

plica:á un uso más eficiente de ellos y por lo tanto un incre

mento de la productividad. 

Co~o se puede observar, a6n cuando este coeficiente ha tenido 

un comportamiento tal que no permite establecer una tendencia 

definida es posible asegurar que despues del decremento ocurri 

do entre 1974 y 1975 de 5Si, el nivel de rotación de los inven 

tarios a través de la rotación de las ventas, no ha vuelto al

canzar la condición original, destacando 1978 como el año en -

que se tiene ~l mejor coeficiente. 

Lo anterior hace pensar que no se pudo establecer las medidas -

de control necesarias, para mantener el nivel de los inventa--
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rios en una.proporción conveniente respecto a las ventas. 

Como referencia. a continuación se muestra la proporción de los 

inventarios en relación a los recursos de la empresa. 

AÑO 

1974 

1975 

1976 

1977 

1978 

1979 

1980 

Inventarios ( S l 
Activo ($) 

COEFICIENTE 

.345 

.628 

.535 

.358 

.296 

.383 

. 514 

VARIACION 
ANUAL ( % ) 

82 

- 14.8 

- 33.l 

- 17.3 

29.4 

34. 2 

VARIACION EN 
EL PERIODO(%) 

49.0 

Rendimiento de la Mano de Obra respe~to a las Ventas. 

Mano de Obra ( s) 
Ventas ( $) 

AÑO COEFICIENTE VARIJ\CION VARIACION EN 
ANUAL (%) EL PERIODO ( % ) 

1974 0.13 

1975 o .12 - 7.7 

1976 o .11 - 8.3 



1977 

1978 

1979 

1980 

0.12 

o .15 

0.19 

o. 15 

9.1 

25.0 

26.7 

-- 21. o 

lJ 1 

15.4 

En este caso, de 1974 a 1976 se observa un incremento en la -· 

productividad de la mano de obra y de 1977 a 1979 un decremen· 

to que sitúa a este Último año en el nivel de menor rendimien-

to del período, Es en 1980 que se logra una recuperación ,aún 

cuando el coeficiente sólo alcanza el nivel de 1978. El año -

de mayor rendimiento desde este punto de vista, resulta ser --

1976. 

Eficacia de los gastos de fabricación respecto a las ventas. 

AÑO 

1974 

1975 

1976 

1977 • 

1978 

1979 

1980 

Gastos de fabricación ($) 
Ventas ( $) 

COEFICIENTE 

0.17 

0.15 

0.18 

0.24 

0.22 

0.23 

0.16 

VARIACION 
ANUAL (%) 

- 11.8 

20.0 

33.3 

8.3 

4.5 

30.4 

VARIACION EN 
EL PERIODO(%) 

5.9 
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Este coeficiente se comportó en forma muy variable durante el -

período, pudiendose asegurar que el año más eficaz fue 1975 p~ 

ra el que se registra un incremento de productividad del 11.8%, 

y que en el año de 1980, aunque su coeficiente no lo ubica co-

mo el más eficaz sí fue el que más logró aumento de productiv~ 

dad con un 30.4% respecto al año anterior. 

A continuación se presenta la tabla No. 3 ~ue contiene los va-

lores de la producción y de los diferentes conceptos que inte-

gran los costos de operación de esa producción para cada uno -

de los años del período analizado, tanto er. términos corrien--

te-., que servirán en la elaboración d~ los indicadore$ q~e en-

seg~ida s~ comentan. 

Eficacia de los recursos e:: relación a.l valo•· de la producción. 

AÑO 

1974 

1975 

1976 

1977 

1978 

1979 

1980 

Valor de la producción ($) 
Activo($) 

COEFICIENTE 

0.749 

0.705 

o. 713 

0.515 

0.590 

0.557 

(¡. 741 

VARIACION 
ANUAL (Y.) 

- 5.9 

1.1 

- 27.8 

14. 5 

5.6 

33.0 

VARIACION EN 
EL PERIODO (%) 

1.1 



COSTOS DE PRODUCCION 

PERIODO 1974-1980 

TABLA No. 3 

1974 1975 
1 

19 7 (i 1977 1978 1979 i 'JflO 
Millones s Millonc!; S ~1i l lo:~cs S Milhnr>s S Mil lcnr>r. S Mi llon<'s s Millones $ 

e o N C E r T O :orncr 
·le 1974 

corr ien 
lcl 974 

:orr lr..'.11 d ¡~un l<.:1 ,-l~ :unlt:.'li 
de197•1 

;t)tLic11 
de1974 

cerner 
dt!l974 tes t(~c; - trs - ,('1974 ll'S .. '" 197<1 te!; - t.cs - tes -

Materiales (D) 539 539 602 481 !OH 727 1376 721 1508 676 1709 5% 2966 809 

1•.1110 de obra (A) 110 110 l·Fi 12·\ 1(,R 12') 21) rn 350 172 567 235 709 230 

1 

Costo priJto 649 64'.l 74 7 f10S t fJ5::: Wl9 855 185~ 8•18 2276 B31 3675 1039 

c.:istcs de fabr icaci6n (/\) 150 150 206 17G 250 46" 270 477 234 657 273 793 257 

Co5to de prcducci6n 799 79'1 ll)J 7lll 1579 l ll o 2078 1125 2335 1082 2933 1104 4468 1296 

Gustos de l\dtr6n. y ven-
tas (A) 38 38 44 39 81 60 107 62 208 102 225 93 171 56 

Gastos finJncieros (B) 11 11 101 89 97 72 53 28 129 58 198 76 181 56 

1 

-·- ¡ ·2238 Costo de o¡:.cración 84H 848 1098 'iO<J 1757 1242 1215 2672 1242 3356 1273 4820 1408 

Valoc :le la prcriucci6n 
12'.iíl l 11 Síl l 1301. J 1 ' 

-

(C) ' 
872 872 10<13 1022 1 97) 2•193 1181 Jl31 121!:! 5026 1717 

Utilidad o p6rdida d~ l.4 21 l \\Q 21~') ! !~G lJ<l 1 (416) (;!4~) (l 74) (lil) (22S) 9 2l'ó 309 prcducci5n 

La letra entre. paréntesis índica el indice empleudo ¡11ril trunsfonNr de valores corrientes u constimtcs. 
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El comportamiento de este coeficiente es muy semejante al del 

primer indicador (ventas/activo), ya comentado, debiéndose só-

lo resaltar que en.realidad le productividad au~entó de 1979 a 

1980 en 33.0% y que el resultado final en el período acusó --

una disminución de 1.1%, debido al incremento un poco mis que 

proporcional del activo en relación al valor de la producción. 

Eficacia del patrimonio de la empresa en relación al valor de 
la producción. 

AÑO 

1974 

1975 

1976 

1977 

1978 

1979 

1980 

Valor de la producción ($) 
Capital Contable ($) 

COEFICIENTE 

5.16 

5.10 

48.03 

4.44 

20.72 

51. 31 

7.93 

VARIACION 
ANUAL (%: 

1.2 

- l 106.2 

109.2 

366.6 

403.8 

115.4 

VARIAC:1 CN EN 
EL PERIODO(%) 

53.3 

En este cuadro el comportamiento del cceficiente no muestra una 

diferencia significativa respecto al observado en la relación -

Capital Contable a Ventas, debiéndose considerar las pequeñas -

variaciones, como una mayor precisión en apoyo de los comenta--

ríos hechos para esa relación. 
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Eficacja de las instalaciones en relación al valor de la pro-
ducción. 

AÑO 

1974 

1975 

1976 

1977 

1978 

l.979 

1980 

Valor de la producció~ (~) 

Activo Fijo ($) 

COEFICIENTE 

20.2f\ 

12. 72 

10.30 

8.24 

11.69 

11. 87 

13. 74 

VARIACION 
ANUAL (%) 

- 37.3 

- 19.l 

- 20.0 

41. 8 

l. 5 

15.7 

VA!lIACION EN 
EL PERIOCO (%) 

- 32_.2 

Para este caso, los coment&rios realizados en la relación dP -- • 

Activo Fijo a Ventas, resultan validos en su totalidad debiendo 

considerarse las pequefias variaciones, también sólo como una ma 

yor ptecisión. 

Valor de la producción ($) 

Inventarios ( $ l 

AÑO CCEFICIENTE VARIACION 
ANUAL (%) 

1974 

1975 

2.17 

1.12 - 48.2 

VARIACION EN 
EL PERIODO(i) 



1976 

1977 

1978 

1979 

1980 

l. 33 

1.44 

l. 99 

1.45 

l. 44 

18.7 

7.7 

38.7 

- 27.0 

1.0 

118 

- 33.6 

Para este indicador, una vez más los comentarios de la relación 

Inventarios··Ventas couesponden prácticamente en su totalidad,-

precisandose solamente que en realidad de 1979 a 1980 hubo una 

disminución en el coeficiente de 1.0% debido a que los inventa-

rios aumentaron ligeramente más oue proporcionalmente que el va 

lor de la prod11cción. 

Eficacia de los materiales respecto al volcr <lE la producción. 

AÑO 

1974 

1975 

1976 

1977 

~978 

1579 

1980 

Materiales ($) 

Valor de la producción (S) 

COEFICIENTE 

o. 618 

0.415 

o. 526 

o. 741 

o.sn 

0.465 

o. 471 

VARIACION 
ANUAL(%) 

- 32.9 

26.7 

40.9 

- 22.8 

- 18.7 

l.3 

VARIACION EN 
EL PERIODO(t;) 

- 23.8 
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Este coeficiente presenta un caiportarniento entre 1974 y 1979 muy semejante 

al de la relación Materiales/Ventas, ya comentado, no obstante 

el cuadro anterior precisa que en realidad, en el último año -

volvió a incrementarse la participación de los materiales res-

pecto al valor de la producción y por lo tanto, que el año más 

eficaz al respecto no es 1980 sino 1975. 

Rendimiento de la mano de obra en relación al valor de la pro
ducción. 

AÑO 

1974 

1975 

1976 

1977 

1978 

1979 

1980 

Mano de Obra ($) 
Valor de la producción ($) 

COEFICIENTE 

0.126 

0.107 

0.090 

0.138 

o .146 

0.183 

0.134 

VARIACION 
At-:UAL ( % ) 

- 15.l 

- 15.9 

53.3 

5.8 

25.3 

- 26.8 

VARIACION EN 
EL PERIODO(%) 

6.3 

Al relacionar la mano de obra directa con el valor de la pro--

ducción, al igual que en otros casos, se observa que el coefi-

ciente tiene un comportamiento muy semejante a cuando se rela-

cionó este concepto con las ventas, precisándose que en este -
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caso 1980 tiene una recuperación de 26.8% con respecto al año 

anterior. 

Eficacia de los gastos de fabricación respecto al valor de la -
producción. 

Gastos de Fabricación ($) 

Valor de la producción ($) 

AÑO COEFICIENTE VARIACION VARIACION EN 
Ir 

ANUAL (%) EL PERIODO (%) 

1974 0.172 ~ 

1975 0.152 - ll. 7 

1976 0.187 23.0 

1977 0.277 48.l - 13.4 

1978 0.198 - 28.5 (>¡ 

1979 o .213 7.6 

1980 o .149 30.0 

Al comparar los gastos de fabricación ahora con el valor de la 

producción se observ~ que en realidad existen dos tendencias de 

finidas dentro del período: de 1974 a 1977 el coeficiente tien-

de a aumentar manifestando en definitiva ineficacia, y de 1977 

a 1980, aún cuando en 1979 hubo un pequeño incremento, la ten--

dencia del coeficiente fué a disminuir, alcanzando 1980 el va--

lor más bajo que representó la mayor eficacia. 
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Es importante señalar, que los valores de los conceptos mate--

ríales. mano de obra y gastos de fabricación, empleados en los 

tres indicadores inmediatos anteriores. corresponden a valores 

de Costos de Producción. 

Eficacia de los gastos financieros respecto al valor de la pr~ 
ducción. 

AÑO 

1974 

1975 

1976 

1977 

1978 

1979 

Gastos financieros ($) 

Vólor de la producción ($) 

COEFICIENTE VARIACION 
ANU!,L (%) 

0.013 

0.077 509.5 

0.052 32. 2 

0.029 45.0 

0.049 71. l 

0.059 20. 6 

VARIACION EN 
EL. PER.IOOO( % l 

158.7 

Al igual que el idícador anterjor este coeficiente confirma -

totalmente lo comentado en la relación Gastos Financieros/Ve~ 

tas. 

Estos 6lti~os indicadores estructutadoE en base al valor de la 

E=roducciór•. ne· manifiestan cc.mbic:s sustanciale& E·n comp¿ra---
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ci6n con los indicadores estructurados en base a las Ventas, -

debido fundamentalmente a que prácticamente en todos los ejer

cicios se vendi6 lo producido, no obstante, se hacía necesario 

su estructuraci6n y análisis a fin de confirmar el comportamie~ 

to que ha tenido la productividad en relaci6n a los diferentes 

conceptos que intervienen como factores de la producci6n. 

Una visi6n final del comportamiento que ha tenido la productivi

dad de la empresa en el periodo se aprecia en la tabla 4 en la 

cual se presentan los costos de producci6n unitarios y el va-

lor de la producci6n por unidad. ?ara este efecto, se han to

mado los valores de la tabla 3 y se ha considerado la produc--

ci6n equivalente determinada cuando se analizó la eficacia de la 

mano de obra, en tArminos físicos, en él capitulo de productivi

dad de la planta. 

Desde este punto de vista, en el periodo analizado, los materi~ 

les por unidad equivalente decrecieron en 2.6% y tuvieron su -

más alto valor en 1977 y su menor en 1979; de 1979 a 1980 tuvi~ 

ron un incremento de 24.5%. 

La mano de obra se increment6 en el periodo en 34.4% represen-

t<:indo el año de 1979 el valor más alto y 1978 el más bajo; de -

1979 a 1980 hubo un decremento de 10.4%. 

Por su parte los gastos de fabricaci6n aumentaron en el periodo 



COSTOS Dl: PHODUCC IOtJ 

Tl\DLJI No. 4 POR UH!DAD EGliIVALENTE 

rrRlODO 1974-1900 

1974 1975 l '.176 l 1177 1970 1979 19AO 
e o N e E P T O M1 les $ Mi les e 

•' f.~ Í \ PS $ Mt l<·s $ Mi ll?H $ llilcs ~ Mi lí'S s 
cor r i- de mrri- de COl"t'l- de :\lITi- de corr i- ck'! corri- e.le corri- e.le 
c•ntes 1974 f'ntes l ~174 rntc!I \ ');.: ente•!-:. l'l74 ente~; 1 'l7•1 entr•s l 'l74 •n• '~ 1974 

H:iterinles (D) 156 156 161 129 24·1 lb7 ·1JO 225 3·1<1 15•1 350 122 556 152 
/>Uno de obra (/\) 32 32 39 33 D :rJ 73 '12 RO 39 116 48 133 43 

Costo pr.irro 100 18fi 200 16.: 28J 1..-,1,) 503 2(.7 424 193 466 170 

1 

689 195 

¡G:lstos de fabricaci6n(I\ 43 43 55 47 80 59 146 84 109 53 135 56 149 48 
1 

Costo de producción 231 231 255 

1 

209 363 2S~ G•\9 351 533 246 601 226 838 243 

C~stos de AdnSn. y ven 
tns (/\) 11 11 12 10 19 1!1 33 19 47 23 46 19 32 10 

Gilstos Financieros (D) 3 3 27 24 22 17 17 9 29 13 41 16 34 10 

Costo ele operación 245 245 294 2·13 <TQ4 286 699 379 609 282 688 261 904 263 

Valor de la unidad 
1 1 1 equivalente (C) 252 252 337 310 423 317 569 304 570 270 641 263 942 322 

Utilidad o pérdida de 
prcclucc i6n 7 7 43 r,7 19 31 (l JO) (79) (39) (12) (47) 2 38 59 

l.il letra entre paréntesis indica el índice enple;ido ¡-'<Ira trunsfonmr de valores corrientes a constantes. 

..... 
"' w 
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en 11.6% correspondiendo a 1977 el valor más alto y a 1974 el -

más bajo: de 1979 a 1980 se tuvo un decremento de 14.3%. 

La combinación del comportamiento de estos tres elementos queda 

resumida en el comportamiento del costo de producción, para el 

cual se aprecia en el período un aumento de 5.2%, siendo el año 

más improductivo en el lapso 1977 y 1979 el de mayor produtti

vidad. De 1979 a 1980 la productividad disminuye en este con-

cepto en un 7.5%. 

Con respecto a los gastos administrativos. se observa que estos 

permanecieron prácticamente en el mismo nivel para los años ex

tremos, años que representaron junto con 1975. los valores más 

bajos en el período; 1978 resulta ser el de mayor valor. De 

1979 a 1980 se observa una disminución importante de 47.3%. 

En cuanto a los gastos financieros, 6stos aumentaron important! 

mente en el periodo, al corresponderles un incremento entre los 

años extremos de 233% y al registrarse para 1975 el valor más -

alto, que resulta ser 700% mayor que en 1974, tocando a este -

año el valor más bajo. Entre 1979 y 1980 se registra un decre

mento en el valor de estos gastos de 37.5%. 

Al adicionar los diferentes costos hasta obtener el costo de-· 

operación, se conjugan los <liversos comportamientos, de.talma

nera que permiten a este concepto reflejar las variaciones fin~ 

les de la productivida<l; así durante el período, se tuvo un de-
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cremento de la productividad de 7.3%, teniéndose en 1977 el ni

vel mis bajo de productividad y en 1975 el mejor nivel. Corres 

ponde un decremento en la productividad de 0.7% a la variación 
~ 

entre 1979 y 1980, que permite considerar que se ha mantenido -

el nivel. 

Por otra parte, el valor de la unidad e~uivalente aumentó en el 

período 27.8%, registrAndose .. precisamente como el valor mayor -

el de 1980 y el menor el de 1974; de 1979 a 1980 la variación -

consistió en un aumento de 22.4%. 

Después de haber observado el comportamiento particular de los 

conceptos e indicadores precedentes y realizado un an&lisis en 

su conjunto, se pueden establecer las siguientes conclusiones: 

1.- La producción de la empresa ha aumentado en el período 

53.9% al pasar de 3,455 unidades equivalentes de carro 

caja a 5,334 unidades equivalentes de carro caja. El --

año de mayor producción en todo el período fué 1980 con 

• 5,334 unidades equivalentes. 

2.- La productividad de la planta disminuyó entre los dos -

años extremos del período en 26.6%. aunque de 1979 a ---

1980 aumentó en 11.3%. 

Las cifras anteriores sólo contemplan los valores unita-

rios de mano de obra y de gastos de fabricación combina-

dos. puesto que el valor de los materiales representa un 
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elemento sobre el cual la empresa prácticamente no tiene con--

trol. 

Factores fundamentales por el incremento de productividad en el 

último año fueron: 

- La mano de obra que en unidades físicas aumentó de 1.14 a ---

1.27 carros caja equivalentes por obrero y que en términos mo 

netarios por unidades disminuyó de $48,000.00 a $ 43,000.00 · 

- Los gastos de fabricación que en términos monetarios por uni

dad pasaron de $ 56,000.00 a $ 48,000.00. 

- El grado de utilización de las líneas de montaje que aumentó 

de 61% a 70%. 

3.- La productividad de la empresa disminuyó 17. 4% entre los dos años 

extremos del período, sin embargo, en 1980, respecto a 1979, en 

17 .9%. 

Las cifras anteriores solo consideran los valores de mano de -

obra, de gastos de fabricación y de gastos administrativos, en 

forma combinada, en virtud de que los gastos financieros son r!'!. 

sultado de la condición financiera insuficiente en que se en--

cuentra la empresa para sufragar los gastos de operación, lo -

que la hace depender de condiciones externas de financiamiento 

que, como el valor de los materiales que tampoco se in~luyen, -

no son controlables por ella. 
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Cabe mencionar que la productividad parcial de los gastos a~ 

ministrativos entre los años extremos del período se redujo 

en 9.1% y que de 1979 a 1980 aumentó significativamente en -

47.3%, lo que aunado a las productividades parciales de la -

mano de obra y de los gastos de fabricación ya comentados en 

el punto anterior, nos lleva a los resultados de productivi

dad de la empresa mencionados. 

4.-La rentabilidad de la empresa, entendida estrictamente como 

la bondad de la actividad fabril a la que se dedica, se apr~ 

cia en la diferencia entre el co~to de operación unitario y 

el valor de la unidad. De esta manera, la rentabilidad cre

ció entre 1974 y 1980 en 742.8% y de 1979 a 1980 en 2 850%. 

Elemento <lelerminantc de este espectacular incremento en la 

rentabilidad, fui la valorización de la unidad que tuvo un -

aumento entre los dos años ·~xtremos del período de 27.8% y -

de 1979 a 1980 de 22.4i. 

P~r su parte, el costo de operación unitario, que se compor

tó en sentido contrario aumentó en el período en 7.3% y de 

1979 a 1980 en 0.8%. 

Es necesario aclarar que las operaciones que se derivan de -

los Estados de Resultados, deben entenderse como producto de 

la habilidad de la administración en el manejo de la empresa, 

por lo que no necesariamente los Estados de Resultados deben 

coincidir con la rentabilidad tal como fui definida. 
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5.-La sanidad financiera de la empresa vista a través del Capi

tal Contable, manifiesta el sjguiente comportamiento en el -

período: 

- En 1974 el Capital Social era de 120 millones y el Capital 

Contable ascendía a 169 millones, es decir, por cada peso 

de Capital Social se tenían S 0.41 de beneficio. 

- Para 1979 el Capital Contable significaba que por cada -

peso de Capital Sociable se adeudaban$ 1.15 y por lo -

tanto, la situación financiera de la empresa era difícil. 

en 1980 el Capital Contable, que llegó a 217 millones, aún 

era menor que el Capital Social y representaba una deuda -

de $ 0.26 por cada peso de Jos inversionistas. 

Cabe mencionar que aún cuando no se llegó al nivel de 1974, 

sí comparamos 1980 con 1979, la situación financiera de la 

empresa tuvo una notable mejoría, en virtud de que la deu

da de $1.15 se redujo a sólo S 0.26, por lo que se recupe

raron $ 0.89, no obstante que el Capital Social se incre-

mentó a lo largo del período en 146%, debido a las aporta

ciones del Gobierno Federal. 

La mejoría en 1980 puede justificarse en virtud de una me

jor valorización de la unidad, como se menciona en el pun

to 4, pues conservándose la empresa a un nivel competitivo 

internacionalmente (4% más que en Estados Unidos), todavía 
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logró obtener razonables ganancias. Lo anterior se respalda 

con los valores que se indican en la tabla siguiente: 

Valor en Miles de Pesos VARIACION 

AÑO UNIDAD EQUIVALENTE CARRO CAJA (MILES $) 
(MEXICO) (EE. UU.) + 

1974 252 287 35 

1975 353 337 16 

1976 430 463 33 

1977 563 670 107 

1978 573 774 201 

1979 643 890 247 

1980 980 944 36 . 
Finalmente, debe ~ansiderarse que es elevada la cantidad de -

análisis o juicios que se pueden derivar de los conceptos --

plasmados en este estudio. Igualmente pueden darse comenta--

rios adicionales sobre los indicadores aquí utilizados y que 

podrían ampliar las conclusiones a que se llegó; por lo tanto, 

deberán considerarse las aquí anunciadas como de carácter pri_ 

mario, permitiendo al lector, a partir de ellas, profundizar -

sobre aquellos aspectos de la empresa que inciden en el tema 

de la productividad. 
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5.2 EN MATERIA DE COMERCIALIZACION 

5.2.1 EL MERCADO NACIONAL. 

Se puede decir que en el interior del país, el mercado de CNCF -

adopta características monopolicas, ya que CNCF es la única cm-

presa en México que se dedica comercialmente a la fabricación de 

carros de ferrocarril y de coches de Metro. 

Inicialmente la producción de Constructora ~e orientó a abaste-

cer el mercado ferroviario nacional, siendo éste su principal -

cliente. La producciin de la empresa desde que s~ constituyó, -

se limitó únicamente a la producción de carros caja, posterior

mente, a partir de 1974, empezó a ampliar su qama de producción 

y, consecuentemente su mercado. Desde Pse afio, la empresa ini-

cia la fabricación de coches para el Sistema de Transporte Colee 

tivo de la Cd. de México y carros taPque pura PEMEX. 

Actualmente la diversificación de sus productos llega a mis de -

40 diseftos diferentes; las instalaciones de la empresa permiten 

fabricar todo tipo de equipo ferroviario rodante que utiliza la 

red nacional, asi com~ algunas especialidades requeridas por el -

mercado de exportació?i. A solicitud del cliente, la empresa pue

de fabricar unidades especiales de ac~erdo a sus necesidades, co

mo ha sido el caso de las requeridas por la Comisión Fed~ral de -

Electricidad, Petróleos Mexicano~ Diesel Nacional y Aeropuertos y 

Servicios Auxiliares. 
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Desde el iriicio de sus operaciones a la fecha, CNCF a abastecido 

al SFN con más de 53,000 carros de ferrocarril, lo que represen-

ta aproximadamente el 98% del actual parque disponible del Siste 

ma Ferroviario Nacional* y al STC con poco más de 50% del total 

de su parque vehicular (ver gráficas referentes a este punto en -

el apartado (5.3.1.~ ~/ 

En los últimos años, y debido principalmente d los cambios que se 

han dado en el mercado, la empresa ha experimentado paulatiname~ 

te un cambio en la demanda de sus productos; esto ha llevado a -

CNCF a enfocar la mayor parte de su producción a la fabricación 

de coches de pasajeros para el Sistema Ferroviario Nacional, co-

ches para el STC y en lo que a transportación de carga se ref ie-

re, el mercado nacional esta requiriendo de unidades cada vez --

más especializadas, como es el caso de los carros tanque de alta 

presión para PEMEX y la fabricación de contenedores para el desa 

rrollo de la carga contenerizada en el país. 

Asimi~mo, la empresa ha empezado a incursionar en nuevos proyec-

tos como son la fabricación de aeropuentcs para Aeropuertos y --

Servicios Auxiliares, la fabricación del Pre-Metro para la Ciu--

dad de México y para algunas otras ciudades del país, así como -

proyectos muy avanzados para la fabricación de locomotoras. 

* Sin tomar en cuenta unidades descompuestas o desechas del SFN. 

!/ Informe de labores 1985-1986,C.N.C.F.S.A, P.7 



132 

El cuadro No. 5 nos muestra la estadística de comercialización -

de CNCF en los Últimos años (1981-1986), como puede observarse -

se nota una importante y gradual baja en los niveles de venta,

en el cuadro se señala al año de 1981 r~omo el de mejores result~ 

dos y a 1986 como el más crítico en este renglón. Esta importa~ 

te caída en la producción y ventas de Concarril se debe princi-

palmente a dos factores la crisis económica que afronta el país 

y que se recrudeció a partir de 1982 teniendo como consecuencia 

la contracción del mercado tradicional de la empresa; el otro - -

factor consiste en los problemas de administración que se presen

taron en la empresa, ambos factores se analizarán con más deteni

miento en el apartado 5.4.1 concerniente a los principales pro--

blemas. 

5.2.2 EL MERCADO DE EXPORTACION 

En el mercado internacional, las exportaciones de CNCF han sido -

en primer término a Estados Unidos de Norteamérica; así como a -

Centro y Sudamérica, debiéndose esto principalmente a que CNCF -

cubre en forma satisfactoria en el contexto internacional, las -

normas de calidad que exigen; la A.A.R. (Asociation of American -

Railroads) y la F.R.A. (Federal Railroad Aclministration), se cue~ 

ta con instalaciones industriales y tecnología de la más ~vanza-

da, garantizando un producto de la mejor calidad, por lo que cual 

quier modificación a las especificaciones, en ningún momento re--



Cuadro 5 
COMERCIALIZACION 1981-1986 DE CNCF 

PRODUC'l'O 

CARROS DE FERROCARRIL 

Caja 70 toneladas 

Plataforma PX-70. 

Tanque Serv. Gral. 

Tolva Granera. 

Góndola. 

UNIDAD 
DE 

MEDIDA 

Carro 

Carro 

Carro. 
-~- --oecarrcí~~----. 

Carro 

Caja 50 tons.-Rehabilitar. Car.reí. 

Pasajeros la. clase. Ci~r~ 

Tolva Cementera C_ar;ro 

1981 

2 880 

1 346 

150 

1982 1983 1984 

2 626 2 301 1 022 

l 500 688 752 

210 

60 

1985 

l 248 

103 

; 600 

50_Q -

1986 

500 

174 

26 

300 
·. ·--..:..-~-:------~--.:.:;.;.·.;...;;.·~-;_~-~·-..;,---:..-~.~·-.;_,;;..· ___ :.:,. __ _ 

__ .:!2~¿ __ ::.!2ª-LI¿!~~}~·:.·2!ª~~-i..í:;!!1Q~_t:.-J2 COCHES METRO 

AUTOMOTRIZ AUXILIAR 

Car.ro 

11 536 

744 

_,.,1 

0 531 6 1 4 Y:~ii';y 3f1so 9 .: .... - ·-- . -- - -

3\?.º ~-< : '.:}3 2~'/ _,;:2'.~o -.. 342 

1 719 - :.:. • •. '400 
Partes para AutobGs Dina~ 

Partes para Camión Dina. 

Partes para Tractor F.S. 

Juego __ 

Juego 

-Juego 5 533 6 470 5 80.4. l 279 ... 2 500 

Fuente: Informe de Labores 1985-1986. 

(*) Incluye Ventas de Exportación. 
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presenta mayor problema en su aplicación, pudiendo competir sa--

tisfactoriamente con cualquier mercado. }/ 

Los volumenes de ventas de CNCF al mercado de exportación se indi 

can en el cuadro No. 6 en donde se señalan los años de 1978,1979 

y 1969 en ese orden de importancia, como los de mayor impacto en 

cuanto a volúmen de ventas se refiere. 

5.2.3 PERSPECTIVAS COMERCIALES DE CNCF. 

Durante los años que tiene operando CNCF no se le ha dado la debí 

da importancia a la expansión de su mercado, principalmente por-

que su producción ha sido orientada en su mayor parte a abastecer 

los requerimientos del Sistema Ferroviario Nacional y del STC. 

Actualmente l~ crisis por la que atravieza la empresa hace impre

cindible el establecer políticas y estratégias que logren elevar 

los Índices de producción aprovechando de esta manera la capaci--

dad instalada de su planta. A :~esar de la situación que enfrenta 

la empresa, existe en el país un amplio mercado que puede ser ex

plotado por ésta, una eficaz conducción de la empresa para la rea 

lización de posibles proyectos estatales, podría sacarla del ac--

tual estado en que se encuentra. Para ello, se hace necesaria -

una eficaz coordinación entre la dirección de la empresa, la cabe 

~/ Informe de Labores 1984-1985, C.C.C.F.S.A. P.9 
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Cuadro 6 

EXPORTACIONES DE CNCF 

TIPO DE CARRO PAIS AÑO CANTIDAD 

Carro-caja 50 Tons. Panamá 1961 15 
Carro-caja 70 Tons. E. u. A. 1963 100 
Góndolas 90 Tons. E. u. A. 1964 200 
Carro-caja 70 Tons. E. u. A. 1968 150 
Plataformas 40 Tons. Colombia 1968 254 
Carro-caja 40 Tons. Colombia 1969 800 
Góndola 40 Tons. Colombia 1969 150 
Carro-caja 70 Tons. E. u. A. 1970 200 
Tolva cubierta E. u. A. 1975 200 
Góndola 100 Tons. E. u. /1. 1977 460 
Góndola 100 Tons. E. u. "'· 1978 920 
Tolva cubierta 100 Tons. E. u. A. 1978 320 
Carro-cja 70 Tons. E. u. A. 1979 909 
Góndola 100 Tons. E. u. A. 1983 336 
Góndola 100 Tons. E. u. A. 1986 26 

(*)Carro-tanque serv. general E. u. A. 1987 286 
(*)Góndolas 40 Tons. Colombia 1987 1500 
(*)Carro-tanque de presión 

20,000 galones E. u. A. 1988 200 
(*)Carro-tknque de Presión 

26,000 galones E. u. A. 1988 300 
(*)Coche de pasajeros 1989 
(*)Metro con ruedas de a•· ero 1989 

(*)Perspectivas de exportación. 

Fuente: Informe ue Labores 1985-1986 
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za de sector (SEMIP) y las dependencias globalizadoras (SPP,SHCP 

y SECOGEF) de tal manera, que Constructora cuente con todo el -

apoyo necesario para que dichos proyectos se canalicen a su acti

vidad productiva. 

A continuaci6n se sefialan algunos de los posibles proyectos que

CNCF esta e1; posibilidad de cubrir con su producci6n: 

a) TRANSPORTE URBANO Y SUBURBANO. 

Actualmente, en la Ciudad de México como en diversas ciudades 

del mundo, la transportaci6n urbana tipo Metro, ha demostrado 

ser el más viable modo de transporte, y se ha determinado que 

ciudades con poblaci6n mayor a un mill6n de habitantes,requi! 

ren de este tipo de transportaci6n. 

A la fecha, existen en el pais ciudades que demandan sistemas 

de transportaci6n urbana y suburbana que hdgan factible un -

desplazamiento más rápido y eficiente de los nucleos humanos 

y de los bienes de consumo. Las ciudades de Monterrey, Guad~ 

!ajara, Le6n y Puebla, presentan graves problemas de tránsito, 

debido principalmente a un noiable crecimiento demográfico y 

al uso excesivo de transportes individuales, que además prov~ 

can problemas de contaminaci6n ambiental; por lo que.la forma 

ci6n de paquetes comerciales para establecer sistemas de ---

transporte tipo Metro o Pre-Metro en • stas ciudades, se hace 
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indispensablP. 

Constructora Nacional de Carros ~e Ferrocarril, con la expe-

riencia adquirida en la construcción de caches de pasajeros -

y de carros de Metro, esta en posibilidades y cuenta con la -

capacidad para emprender est~ tipo de producción. Para cubrir 

la demanda de las ciudades del interior del pals, asI como P! 

ra las lineas que en el futuro el Sistema de Transporte Cole~ 

tivo de la Cd. de México pretenda desarrollar, el gobierno d~ 

berá considerar en primera instancia la existencia de CNCF. 

b) TRANSPORTE FERROVIARlO. 

Por lo que respecta al Sistema rerroviario Nacional, hasta m! 

yo de 1986, la situación que guardaba la flota de 42,500 ca-

rros de carga de FNM era preocupante. Para esa fecha, había 

cerca de 5,000 unidades fuera de servicio, lo que representa 

el 12% del total (lo previsitle se debe encontrar entre el --

3 ~51). !I 

De este grupo de unidades poco más de la tercera parte necesi 

ta reparación pesada y rehabilitación con fuertes requerimie~ 

tos de material, sin posibilidad de reintegración inmediata -

al servicio. 

La disponibilidad media de las 582 unidades para pasajeros 

co11 que cuenta FNM es del 72% en lo que va del afio (agosto de 

il Informe de Labores de F.N.M. 



138 

1986). Las dos terceras partes de la flota tiene más de 30 --

afios y la quinta parte má~ de 50, Debido a esto, la direc--

ción de FNM ha puesto en marcha con CNCF, un programa de r~ha· 

. 5/ 
bilitación de unidades de carga y de coches de pasajeros. -

Es responsabilidad ele las autoridades competentes (SEMIP,SCT y 

SPP) el vigila! que dicho programa se lleve a cabo con eficien 

cia, tiempo y oportunidad. 

c) ARRENDAMIENTO FERROVIARIO 

Exis~en en México diversas arrendadoras de carros de fe"rroca--

rr il, que tienen parques de unida1!es conformadas, c.~si en su -

totalidad, por carros importados, los que representan un peli-

gro en las vías de México ya que se trata de unidades obsole--

tas y de desecho~ de las empresas norteamericanas. Por déca--

das, nurrerosas emp1esas tanto públicas como privadas han util~ 

zado el arrendamiento de carros de ferrocarril usados, de ori-

gen norteamericano y generalmente propiedad de empresas extra~ 

jeras, para el movimiento de carga; el número de unidaces ----

arrendadas ha fluctuado entr1• 15 y 40 mil, y las rentas hasta 

el afio de l983 variaban entre los 250 y 300 dólares por carro. 

Existe la posibilidad y se hace necesario que Concarril funde 

una arrendadora pro[Jia o en su defecto sustituya dichos• carros 

con su producción. Esto ló3icamente repercutiría positivaw.ente 

.Y Idem, 
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nu los ingresos de la empresa y además generaría un importante -

ahorro de divisas para el país. ~/ 

d) MERCADO INTERNACIONAL. 

Por lo que re$pecta e la competitividad r.le Concarril en el contex 

to internacional, la empresa cuenta con mano de obra altamente ca 

lificada y baratil en comparación cc0n la r.le los países al norte dP. 

Kixico, elemento que coloca a istd en mejor posición para la fa -

bricación de este tipo de bienes. En contraposición a ello, CNCF 

tiene que consumir bienes intermedio~ nacionales, lo que provoca 

se increm,~nte el precio ce venta de sus produc:tos. 

En el cono sur, Brasil y Argentina son los países productores de 

carros de ferrocarril que abastecen €1 enorme merc:ado latinoame

ricano a excepción de Mixico. DA 19~8 a 1969, Constructora ex 

portó más de mil unidades a Colombia, operaciór1 que r.oloca el 

nombre de le empresa en buena posición pdrH continuar sus expor

taciones. F.n la actltalidad, bajo otro concepto y con el apoyo -

del Gobierno Federal en lo que exportaciones se re!'iE-re, CNCF es 

tá en posibilidades de expaadir su mercado hacia el sur, no obs

tante que la infraestructura ferroviaria de estos países sea di 

ferente 2 la de Mixico. 

6/ Informe de Labores 1984 1985, C.N. C.F.S.A. P.25 
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Una forma de incentivar las exportacione~ puede consistir en la 

búsqueda de contratos de asociación con otros países de tal ma-

nera que Constructora se convierta en abastecedora de partes y -

componentes de equipos que se ensamblen fuera del país; buscando 

que tales asociaciones se lleven a cabo ccn países 4ue no cuente11 

con empresas del tipo de Concarril, logrando incluso, a corto --

plazo, un intercambio tecnológico, como puede ser el caso de Cu-

ba y Filipinas. !/ 

e) NUEVOS PRODUCTOS Y PROYECTOS ESPECIALES 

LCCOMOTORAS: La fabricación de locomotoras es un programa que 

CNCF ha contemplado desde hace varios años, sin embargo por di-

versas razones no ha sido posible llevarlo a cabo. En la ac--

tualidad CNCF considera necesario iniciar este programa con la -

modernización del equipo con que cuenta el Sistema Ferroviaria -

Nacional. 

La producción de este tipo de equipo es muy diferente a la del -

material de arra~tre, las instalaciones con que cuenta la empre

sa pueden ser propicias para esta producción, con algunas inver-

siones y con el apoyo de la industria horizontal nacional, se -

puede alcanzar, en un período de corto tiempo, un alto grado de 

!/ !BID, P. 26,27. 
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mexicanización de las partes y componentes que requieren las lo-

comotoras. 

CONTENEDORES: La necesidad de dotar al país de contenedores para 

la transportación de carga con ter:•·r i zé<di.! ha clen;c~ t 1 éc1o ser econó 

micamente rentable, flexible en su use, adE~5s de agilizar la 

transpcrtación reduciendo notablemente les tie~pos de carga y 

descarga que se requieren. 

CNCF en base a su experiencia en la fabricación de unidades fe--

rrc·viarias, puede y debe producir contenec!ore·s no sólo para el -

consuma inlernu, ya que su fabricación co represent~ problema al

guno, ademis de que la inversión para tal efecto es nula. !/ 

PRE-METRO: El Pre-Metro c Metrc r.igero ei;. un sistema de transpo;: 

tación masiva de pasajeros en zonas urbanas, este inovador siste 

ma de transporte puede ser el punto de partida para crear la in-

fraestructura de transporte acorde a las necesidades de varias -

ciudades del interior del país. La infraestructura de dicho sis 

tema permite la implantación a futuro de sistemas más sofistica

dos como el del Metro de la Cd. de México, la fabricación de es-

te tipo de unidades, no representa ningún problema para Concarríl 

ya que se trata de un proceso procuctivo más simplificado. lO/ 

~/ "Medidas Propuestas para el cawtio Estructural, la Reconver
sión Industrial y el Reordenamiento Intesral de CNCF",P. 13. 

!BID, P. 14. 

!BID, P. 7. 
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5.3. DESDE EL PUNTO DE VISTA DE SU FUNCION ESTRATEGIC~ (SU IM
PACTO SOCIO-ECONOMICO). 

5.3.1 SU IMPACTO EN EL SECTOR ESTRATEGICO DEL TRANSPORTE. 

La Constituci6n Política de Mixico en su articulo 28 y el Plan -

Nacional de OesarroJlo, sefialan al Sistema Ferroviario Nacional 

como instrumento da carácter estrat6gico y de alta pr10ridad pa-

ra el desarrollo del trant;porte y las comunicaciones en el país. 

Conforme al artículo 46 de !a LOAPF, CNCF tien~ el carácter de -

Entidad Paraestat"l Prioritaria, en los artículos 6n y Jon de la 

LFEP, porque es de int~r~s nacional la autonomía del Sistema Fe-

rroviario Nacional del que CNCF es parte sustancial. 

La eir,presa refrenda en ~;u operación este r.arácter que le otorga 

la ley, porque con su accivida~ responde a las prioridades del -

Gobierno de la República; su participación en la modernización -

de los ferrocarriles y en el sistema de transporte urbano (Metro) 

contribuye al abatimiento del rezago en la prestación de servi--

cios básicos a cargo del estado, como es el caso del transporte. 

Su impacto en ese sector se deriva de su capacidad para abaste--

cer al mercado nacional de equipo ferroviario y de transporte ur 

bano, por su participación en el desarrollo de una industria ho-

rizontal de p.~rtes y componentes, por su capacidad para generar -. 
empleo y su in:portanci;; en la política de :.ustitución de im,iort~ 

cienes. 
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A lo l<•rgo de sus 34 años de vida CNCF ha abastecido al Sistema 

Ferroviario Nac·ional con más de 53,000 ca1ros de ferrocarril y -

al Sistema de Transporte C0lectivo co~ aproximadamente 1,200 ca-

rrcs para el Me~ro. El cuadro ~Q 7 muestra la producción de --

CNCF para ambos sistemas a partir del inicio de sus operc.C'ior,es. 

En la actualidad, la participación de los ferrocarrileE en la -

transportación terrestre de ca~~a es raquitica, p~es representa 

s6lo 30%; asimismo, en el transporte de pasajeros, el 3% es real 

mente insignific~nte. .!_!/ 

La reEpcnsabilidad dr: in•;rementar estos porcentajes recae en lo~ 

F.N.M; para ello el apoyo de CNCF para la implar.tación de nuevos 

modelos q'ue f'i:'C.'c11ren un mejor servicio tanto en la transporta---

ción de carga caro en el transporte eficiente y oportuno de pasaje

ros, es de vital importancia. El cuadro Nª8 se refiere al plan 

de modernización del Sistema Ferroviario Nacional para el cua---

trienio 1985-1988 de los F.N.~ •• dentro del cual se le da espe-

cial relevancia a la participación de CNCF. 

Por lÓ que rer.pecta al STC, su partic)pación en el transporte UE 
bano de pasajeros ha sido vital para la solución de los gran.des 

problemas de transporte y de vialidad que padece la Cd. de Méxi-

co. Para tener una idea más cla1a ar.erca de esto, baste mencio--

nar que tan s~lo en el periodo mayo-julio de 1986, el STC trans

portó en las 7 lineas que integran la red actual del Metro -----

.!..!/ Series estadísticas 1930-1984,Sistema Ferroviario Nacional. 



ESTAD! ST !C.'\ Dr~ PRODUCC ION DE CNCF 
Cuadro No. 7 

1 TIPO 
' t 

DE CARHO 1954/60 1961/67 1968/74 1975/82 1983/86 

-· 
CAJA 8' 563 115 l, 150 909 1, 14 5 

4,032 7,351 6,564 

GONDOLA 200 150 1, 4 ll 362 

2,088 2,508 10,310 387 

PLl\'l'AFOftM·'o 315 254 388 310 
649 

TANQUE l, 029 308 

1'0!,VA 557 284 520 
-32.J 

l, 7 7 2 

,Jl\ULA 751 

·--
EXPRESS 172 16 

-· 
CABUS 178 102 116 184 

PASAJEROS 
15 ll8 12 111 y 2ª clas. 

COCHE CORREO 24 24 

METRO 698 496 

-
TOTAL 8, 741 8,247 12,502 23,024 4,872 

Fuente: Elatorado ~an infor~a~i6" de CNCF. 

MERCADO 
Nac tonal Export. 

27,&55 2' 17 4 

15,293 2, 12 3 

l. 662 254 

l '417 

3,536 520 

751 

1118 

580 

115 

, .. 
·. 

1,194 

52,391 5,071 

' 
PRODUCCION 

Total 

29. 829 

17 '416 

1, 916 

l, 417 

4 '056 

751 

188 

580 

115 

24 

1, 194 

57,486 

..... ... ... 
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357'078,060 pasajeros, acumulandose desde la inauguraci6n del M~ 

tro hasta la fecha 12,611'312,065 de pasajeros transportados por 

~ste sistema. Lo anterior implicó transportar un promedio por -

día laborable de 4'316,330 personas . ..!11 

Para lograr esto, el STC cont6 hasta julio de 1986, con un par-

que vehícular de 256 trenes; CNCF contribuy6 hosta diciembre de 

1986 con 1194 coches de Metro. Tomando en cuenta que en un tren 

se conforma por 9 coches (2 motrices con cabinas, 3 de remolque y 

4 motrices sin cabina), el parque vehícular del STC estaría inte

grado por 2080 carros de Metro, por lo que la contribuci6n de ---

CNCF al STC en cuanto a este tipo de unidades se refieré (sin -

contar refacciones vendidas en el mismo período) representa m!s -

del 50%. El cuadro 9 muestra el parque vehícular del STC y su -

distribución en sus 7 líneas. 

5.3.2 SU IMPACTO EN EL DESARROLLO INDUSTRIAL DEL PAIS 

5.3.2.l PANORAMA ECONOMICO DE I.A INDUSTRIA FERROVIARIA. 

Constructora· Nacional de Carros de Ferrocarril es una empresa me

xicana cien por ciento estatal generadora de toda una industria -

horizontal de partes y componentes que constituyen la industria -

de construcción y reparaci6n de equipo ferroviario. 

•se entiende por industria de construcci6n y reparaci6n de equipo 

ferroviario al conjunto de actividades dedicadas a la fabricaci5n 

111 Informe Anual 1985-1986 del Sistema de Transporte Colectivo. 



Cuadro No. 8 

ACTIVIDAD 

Transporte de pasajeros 

Transporte de carga 

-1-
MODERNIZACION DEL SISTEMA FERROVil\lUO NACION1il. 

F:QUIPAMII;NTO 

ACCIONES DESARROLLADAS 

Definici6n de requerimientos 

Negociaci6n 

Definici6n de requérimientos 

OBSERVACIONES 

Se tienen precisados lo siguientes 
programas: 

- Coches de Pasajeros a corto y me 
diano plazo, para sustituir uni
dades obsoletas (387) 

- Coches de pasajeros a mediano -
plazo pdra lncrcmentar la oferta 
de serviclo con nuevos trenes --1 

( 151) 

Se firm6 Convenio entre la CNCF y 
Ferrocarriles Nacionales de México 
en el que se contempla la necesi-
dad <le preveer al Si5tema de 538 -
coches de pasajeros y 100 unidades 
express. 

Se cuenta ya con el Contrato que -
habr5 de celebrarse, amparando la 
fabricación de equipo de Arrastre 
para el período 1985-1988.· 

SPP autoriz6 la adquisición en 1985 
de las primeras 30 unidades. 

Se tiene precisado el siguiente -
programa: 

- Suministro anual de 700 a 1,000 
unidades. 

Se firmó Convenio entre la CNCF y 
Ferrocarriles Nacionales de México 
en el que se contempla la necesi-
dad de suministrar de 700 a 1,000 
unidades por año. 



MOOERNIZl\CION DEL SISTEMA FERROVI1\Rl0 Nl\ClONll!. 

EQUT Pl\MrENTO 

Cuadro No. 8 

ACTIVIDAD ACCIONES DESl\RHOLLl\D1\S OBSERV l\C IONF.S -
Se cuenta con el. Contrato que ha--
brá d" celebrarse,el cual nmpara -
el nquipo para cü cuatrienio 1985-
19BB. 

S.P.P. autoriz6 para 1985 la adquJ:: 
sici6n ª" 850 unid,1des. 

Fabricaci6n de locomotoras. Definici6n <le requerimientos. Se tienen detectadas como necesid!!_ 
des para el cuatrienio 1905-1988 -
las s i<Juientes: 

1985 40 locomotora¡¡ 
1986 40 " 
1987 20 " 
1988 20 " -
•rotal 120 " 
Estas unidades deben :rnministrarse 
por adquisici6n clcl e::terior, fa--
bricaci6n nacional y rcconstruc---
ci6n. 

' 

-·----

~------------------------~ 
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MODF.RlU Z1\CION O~~¡, SISTEMI1 FEf:ROVl1\f:IO NAC IONJll, 

EQUIPMU >:NTO 

cu ad ro 1:0. B 

ACTIVIDADES 
ACCIONF.S DES11RHOLLi\Dl\S OIJSBRV/l.CIONES 

Mot.u.-cD Diesel. . Tr<.rns f&rf'1H: i.i c\f? tec:nologfo. Se CUt:.~nta con :-H~ i S propuer.tas de -
tf'cnolog is t<• r. proseleccionadoo. 

!\!lf.RIC:ANOS 

.. tl0:0lfal1RD!ER (Canad5} 

- !'t .. ;() (E.U.A.) 

- G.E. (E.U.A.) 

- --

~~ 

- pn;I,STICK (Francia} 

- 11,, ~·.u. 
(Alemania) 

- WART!JII,l1 (l'inl11ndi1-t) 

' La cNc~·. responsable del proyecto, 

está analizándolas, contando con -
el apoyo técnico df' SCT,SPP, SF.Kíl' 

}' SECOF'I. 

* Fuente' "Programa de Modcrnh:a-

ci6n dtil SFN". 



Cuadro No. 9 PARQUE VEHICULAR DEL STC 
Y OISTRIBUCION DE TRENES 

f~!º~!~.!ºf9!~!-~º~!!.~!!.~!~------------------------------------------------------------------------
Al. MES DE JULIO DE 1986 

(Inauguración de la Línea 6) 
PREVISIONES PARA EJ. MES DE DICIEMBRE -
DE 1988. 

l. iiw a 

3 

4 

s 
(¡ 

7 

9 

Subtotal 

Servicio 

------·-
37 

38 

38 

15 

11 

10 

156 

Mantenimiento Mayor 

Reserva Estrat~gica 

Res~rva Excedente 

TOTAL 

-~º~!!2.~!.!!~Q~! ____________ 
Reserva 

4 

4 

4 

2 

18 

9+19c 

10 

23 

229+19c* 

Mnnteni- Total 
miento 
--·-----

3 44 

3 ·1 s 
3 45 

9 

18 

l 14 

1 lZ 

13 187 

l.ínen Servicio 

--·-----
37 

2 38 

3 40 

4 11 

s 23 

6 15 

7 18 

9 17 

Sub total 199 

Mantenimi~nto Mayor 

Reserva Estratégica 

Re~erva Excedente 

TOTAL 

-~º~~r2.~~-!r!º!~-------------
Reserva Mantcni- Total 

miento 
.... ------

3 44 

3 45 

4 48 

14 
3 28 

18 

21 
1 20 

23 16 238 

11 + l 9c 

256+19c* , 

----M-----------------------------------------------------------------·------------::------------- .......... 
Trenes en Servicios: 

Trenes de Reserva: 

Reserva Estratégica: 

Reserva Excedente: 

*19c: 19 carros que 

Los que se encuentran en Servicio en las lineas 

Los que se mantienen disponibles en linea para sustituir por alguna eventualidad, 
a los trenes en servicios. 

Trenes disponibles para afrontar incidentes mayores 
Diferencia cntrr el total de trenes existentes y los destinados al servicio, o co 
mo reserva en linea o estrat6g1ca. 

no forman un tren por ser de diferentes tipos o modelos. 
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de locomotoras y carros de ferrocarril utilizados para transpof 

tes de pasajeros y carga general, así como vagones para el Me-

tro" Q/ 

La industria tiene altos grados de integración nacional, en cua~ 

to a equipo rodante fabricado por CNCF se refiere, estos logros 

se han derivado de una política permanente de mexicanizaci6n, -

hecho que ob!iga a la empresa a un encadenamiento directo con 

sus proveedores. 

En el proceso fabril de CNCF se mantienen las inter-relaciones 

económicas que existen en las empresas del conglomerado Cd. Sah! 

gún, así como entre los proveedores de materias primas, partes y 

componentes fabr icade>s en el pa:ls, lo que permite fortalecer el 

mercado interno; además en su carácter de industria terminal ha 

apoyado el desarrollo de la industria de bienes de capital y de 

una tecnología nacional propia en el ramo del transporte. 

El los siguientes cuadros se pueden observar los grados de inte-
, . 

graci6n nacional alcanzados por CNCF y el acervo de materia fa--

bricado por la empresa y la industria horizontal de partes y co~ 

ponentes • 

• 
111 "Escenarios económicos de México", s.P.P. 1981, P. 584. 
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INTEGRACION NACIONAL EN LA PRODUCCION DE CNCF 

FERROVIARIO DE CARGA 70 % 

COCHES DE PASAJEROS 80 % 

UNIDADES PARA EL METRO 70 % 

Fuente: Informe de Labores de CNCF 1984-1985 

La capacidad instalada de CNCF esta por encima de las necesid~ 

des del mercado interno, y sus precios de venta en cuanto a 

unidades ferroviarias de carga, resultan competitivos en el 

mercado internacional. La industria tiene un alto grado de 

concentraci6n y puede decirse que esta integrada verticalmente 

hacia el mercado, ya que el Gobierno Federal es el principal -

socio tanto en las empresas productoras (99% en CNCF), como en 

las empresas demandantes de estos equipos (FNM, STC y PEMEX) . -

Por otro lado, el encadenamiento industrial que se origina a -

partir de la actividad de CNCF, permite al pais hacer un impo! 

tante ahorro de divisas por concepto de sustituci6n de import~ 

cienes. La polttica de sustituci6n de importaciones que ha s~ 

guido la empresa, ha impactado fuertemente en la industria na

cional, tanto privada como del estado, las ramas que han teni

do mayor participaci6n son: la siderúrgica, metal-mec&nica, -

el~ctrica y la de fibra de vidrio. 

Para tener una idea m&s clara acerca de su importancia en es

te rengl6n, es necesario señalar, que tan s6lo en el periodo 



Cuadro No. JO 

MATERIAL FABRICADO POR CNCF Y LA INDUDSTlllA llORIZONTAL DE PARTES Y COMPONENTES 

EQUIPO 
FERROV Ii\RIO 

COCHES 
METRO 

¡--------- ----------+--------- -------
MATERIA PRlMA 

- CONEXIONES 

- TORNILLERIA 

- PROCESIVOS Y PRODUCTI 

vos. 
- PIEZAS DE FUNDICION 

- PIEZAS FORJADAS 

- TONELES 

- PISO CLAVABLF. PARA -

CARROS CAJA 
- PLATAFORMAS PARA GO!:I_ 

DOLAS Y TOLVAS. 

PASILLOS LATERAL Y -

DE EXTREMOS PARA LAS 

TOLVAS. 

EJES PARA TODO TIPO 

DE CARROS. 

ZAPATAS 

CADENAS 

FRENOS DE MANO 

AJUSTADORES MECANICOS 

SISTEMA DE AIRE ACONDICIQ 

NADO. 

- EQUIPO NEUMATICO 

- FRENOS 

- CONDUCTORES ELECTRlCOS 

- MA'rERIA PIUMA 

- PROCESIVOS Y PRODUCTIVOS 

- TORNILLERIA Y ACCESORIOS 

DE FIJACION. 

- ACCESORIOS DF. MONTAJE 

- UNIDAD FRENADO DE SOCORRO 

CABINA Y PASAJEROS. 

SECADOR DE AIRE COMPRIMI

DO. 

- CHAPAS DE INTERCIRCULA---

CION. 

CONCHAS DE FIBRA DE VIDRIO 

(PRENSADO EN CALIENTE). 

Fuente: Informe de Labores 1984-1985 de CNCF. 

COCllES 
PASAJEROS 

- LARGUERO CENTRAL 

- PLANTAS ELEC1'RICAS 

- SISTEMA YUGO ACOPLADOR 

- SISTEMA DE CALEFACCION 

- SISTEMA DE AIRE ACONDf 

CIONl\DO. 

- EJES 

- DIVERSOS TIPOS DE CHA

PAS. 

----

,_. 
U1 
N 
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1983-1984, el monto de la sustitución de importaciones fue 

de aproximadamente mil millones de pesos en componentes de 

equipo ferroviario y de unidades del metro. Esto adquiere ma-

yor relevancia, si tomamos en cuenta la baja en la producción-

de CNCF debido a la contracción del mercado. 

La derrama económica que ha tenido esta politica y que ha capt! 

do la industria mexicana, significó un ahorro de divisa~ al --

país por mis de 5.5 millones de dólares al tipo de cambio en -

esos años. vinculadas a las actividades de CNCF, han surgido -

en el país importantes empresas como son: Melco de Mfixico, S.A. 

DIGLASA, S.A. FIBROCAR, S.A. EQUIPOS y ACCESORIOS, S.A. etc. 

Para otras empresas, los pedidos de C~CF significan la posibil! 

dad de mantener una parte importante dp sus instalaciones en -

producción, tal es el caso de SIDERURGICA NACIONAL, S.A. t ALTOS 

HORNOS DE MEXICO, S.A., TANQUES DE ACERO TRINITY, S.A., CABEZAS 

DE ACERO KIKAPOO, S.A., RAYCHEN DE MEXICO, S.A. y SIDERURGICA -

DE GUAOALAJARA entre otras. 

Todas estas empresas a su vez son compradoras de materias pri-

mas y componentes de la industria nacional, por lo que el enca

denamiento productivo cuyo eslabón final es CNCF resulta aún ma 

yor. 

A grandes rasgos, a las actividades de CNCF se encuentran vincu 

ladas 7 empresas de participación estatal y más de 100 empresas 
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privadas. Todas estas empresas se ven beneficiadas con la de---

rrama de recursos que se genera en las actividades productivas -

de CNCF. Según estimaciones de la propia empresa, para 1986 es-

tas actividades generarían un valor final de ventas ~ólo de CNCF-

de más de 40 mil mdp. El efecto multiplicador de la actividad -

terminal de esta empresa podrá apreciarse si se observa la derra 

ma de recursos que esta hace en su industria horizontal, que en 

grandes términos es como sigue: 

COCHE DE EQUIPO FERROV. COCHE DE 
PASAJEROS DE CARGA METRO 

VENTAS DE CNCF. 1.00 l. 00 1.00 

DERRAMA EN EMPRESAS 
PARAESTATALES .13 • 2 6 .01 

DERRAMA EN OTRAS 
EMPRESAS NACIONALES .47 .17 .51 

COMPRAS DE IMPORTACION .06 .20 .28 

MANO DE OBRA DE CNCF .34 .37 .20 

1.00 l.00 1.00 

. . . . . . . .. . . . . .. . . . .... . . ........ 
Fuente: Elaborado con información de CNCf. 

5,3.2.2 CONSTRUCTORA NACIONAL DE CARROS DE FERROCARRIL EN EL CON 
TEX'l'O DEL CAMBIO ESTRUCTURAL Y LA RECONVERS ION INDUSTR! AL, 

Con el fin de poder participar más activamente dentro de las nue-

vas condiciones del mercado de equipo ferroviario y de unidades p~ 
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En el cuadro No. 11 puene observarse el encadenamiento produr.tivo espera

do, conforme al Plan General de Operación de CNCF. 

!Cuadro No. 11 CNCF CADENAS D? PHODUCCION PARA 1986. 

EMPRESAS PUBLICAS Pli.OVEEDORES 
~~~~~~~~~~~~~~~~~~-+ 

- ALTOS HORNOS 
- AVIOS DE ACERC 
- CLEMEX, S.A. 
- CABEZAS DE ACERO KIKAPOO 
- FUNDICIONES DE HIERRO Y ACERO 
- SIDERURGICA NACIONAL 
- PEMEX 
- CONASUPO 
- COMPAÑIA DE LUZ 

'--·EMP!\ESAS PRIVADAS 
--~~~~~~~~~~~~~~~~~ --·---~~~~~~~~~~~~--l 

- INDUSTRIA DEL HIERRO 
- MELCO DE MEXICO 
- CENTRAL DE INDUSTRIAS 
- SC0VILL MEXICANA 
- TANQUES DE ACERO TRINITY 
- MAKROTEK 
- MINER Y MENDEZ DE MEXICO 
- FREYVEN DE MEXIC~ 
- OTTOMOTORES, S.A. 
- MAQUINARIA CARR 
- RAYCHEN DE MEl:IC-0, S.A. 
- EL NERVION, S./\. 
- ALCAN ALUMHJ!C: 
- MANUFACTURERA ORZU 
- CONDUCTORES MONTERREY 
- PRODUCTOS, 6.A.M. 
- NOVALUX 
- SAD NIFE DE MEXICO 
- OVERHEAD DE MEXICO 
- BUFALO FORGE 
- ASC.!\, S./\ • 
- EQUIPOS Y ACCESORIOS MEX. 
- IND. MECANICO ELECTRICAS 
- IND. TOREL, S.A. 
- GH~RWIN WILLIAMS, S.A. 
- IND. INGERSOLL P.M1D 
- INDUSTRIAS RESISTOL 
- FUNDIDORA DE ACEROS TEPEYAC 
- GWERURGICA DE GUilD,1L,1J/\.RA 

- INDUSTRIAS NYLBO 
- FERRO PARTE:~ MEXICANAS 
- MEX!NOX 
- INDUSTRIAS MCNTERREY 
- DISTRIBUTDllRA DE 1·o:rnILLOS y 

TUERCAS 
- ALME>:A l'.L\JMINIO 
- FAB. DE ARTEFACTOS DE ALUMI-

Nto. 
- EQUIPO Y ACCESORIOS MEXICA-

NOS. 
- TALLERES IND. DE f,C.!\MüARO 
- DESARROLLO [IE INHTALACIONES 

CONDUMEX, S.A. 
- R.L. V.'.RC;AS 
- TRIPLAY PONDEROSA 
- VOLTAMP 
- COMPO:~Et:TES AUTOMOTRICES ltlD. 
- A.M.P. DE MEXICO 
- LAMINAS DJDUSTRIAJ.IZADAS 

BLITZ. 
- ALBINSA, S.A. 
- CHAMPION HOBART 
- AP.\REJOS ELECTRICOS 
- MOHGANITE DEL CARIBE 
- MANUFACTURAS XAMAGA 
- OTROS PROVEEDORES 

Fuente: Elaborado con información de CNCF. 
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ra el transporte colectivo, CNCF ha emprendido las siguientes m~ 

didas, para promover el cambio estructural en la industria y en 

los mercados en que participa y reconvertir su planta industrial: 

INCORPORACION DE NUEVAS TECNOLOGIAS: con la empresa alemana -

DUEWAG para la fabricación del bogie con ruedas de acero para el 

Metro Liguero; con la empresa británica BREL para la fabricación 

de un nuevo modelo de coche de pasajeros modular; con GENERAL MO 

TORS para la modernización y posible fabricación de locomotoras: 

con R & B Inc., para la rehabilitación, modernización y posible 

fabricación de coches de metro para la Ciudad de Nueva York: con 

CONACYT para el desarrollo de nuevos proyectos de ingeniería; y -

con la UNAM para la fabricación de mobiliario urbano. 

Reorientación y mejor aprovechamiento de sus líneas de produ~ 

ción para poder desarrollar nuevos proyectos, de manera particu

lar, modernización de locomotoras, fabricación de coches de pas! 

jeras, rehabilitación de equipo de carga, aeropuentes y fabrica

ción de mobiliario urbano. 

Revisión de los procesos de producción para aumentar la ef i-

ciencia. 

Capacitación del personal para el manejo de nuevos proyectos. 

Desarrollo de una política de comercialización para atacar el 

mercado de arrendamiento de carros de ferrocarril import~dos. 

Renovar las tareas para la formación o preparación de provee

dores para los proyectos en curso y los que están por emprender

se. 
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Buscar la asociación con empresas mexicanas de ingenieria pa-

ra la elaboración de proyectos tendientes a el establecimiento -

de sistemas completos de transporte urbano * 

5.3.3 EN MATERIA DE EMPLEO 

Las fuentes de trabajo existentes en actividades industriales --

prioritarias contribuyen en mayor medida al desenvolvimiento eco 

nómico del país, en virtud del número cada vez mayor de obreros 

y empleados a los que dan ocupación, además el hecho de que sean 

actividades productivas que requieren cada vez más de mano de --

obra calificada se traduce en un mayor ingreso para el obrero, -

lo cual le permite disfrutar Je un mejor nivel de vida. 

En el período de 1970 a 1980 CNCF y el'grupo de empresas que co~ 

forman el conglomerado industrial de Cd. Sahagún alcanzó un gran 

desarrollo que entre otras manifestaciones se reflejó en los ---

sueldos y prestaciones que tenían obreros y empleados; el nivel 

de vid~ era alto y se encontraba muy por encima de la media gen~ 

ral, se puede asegurar que entonces las relaciones entre el per-

sonal obrero y administrativo y con el Sindicato Nacional de Tra 

bajadores Mineros y Metalúrgicos (SNTMM) eran cordiales. 

A partir de 1982 se inició un cambio en la situación, los volúme 

nes en la producción empezaron a descender y para septiembre del 

*Fuente: "MEDIDAS PROPUESTAS PARA EL CAMBIO ESTRUCTURAL,LA RECO~ 

VERSION INDUSTRIAL Y EL REORDENAMIENTO INTEGRAL DECNCF~ 
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mismo año se convino con el sindicato una reducción de jornada-

salario que duró hasta diciembre del mismo año. A pesar de que 

la situación laboral del grupo de empresas iba agravandose, no -

obstante, los niveles de empleo en Concarril se mantuvieron más 

o menos estables hasta mediados de 1985. 

Es importante señalar que el alto grado de especialización técn~ 

ca y la elevada remuneración al trabajo que reciben los obreros 

es uno de los principales estímulos que proporciona esta indus-

tria. La misma actividad de la empresa y los conocimientos inh! 

rentes a ella, obligan a la empresa a proporcionar capacitación 

y adiestramiento permanente a los obreros. Además de esto, la -

empresa cumple con las prestaciones a que esta obligada, tales -

como transporte para obreros y empleados, ~omedor, utilidades,-

fondo de retiro y aportaciones al fondo de ahorro y préstamos. -

Los empleados y obreros de la fábrica, también cuentan con serv~ 

cios médicos, sociales y deportivos adecuados a un nivel supe--

rior al promedio de la industria del país. 

Hasta finales de 1985 de la fuente de trabajo dependían directa

mente cerca de 26,800 personas, adicional a lo anterior se debe 

sumar la ocupación que genera indirectamente la empresa vía pro

veedores de la industria horizontal. Tan sólo un año antes, en 

diciembre de 1984, la fábrica dió empleo a 5,359 persona~ que r~ 

cibieron por concepto de sueldos, salarios y prestaciones en --

efectivo 6,425 millones de pesos, lo que da un promedio de ingr~ 

so mensual por hombre ocupado de 91,666 pesos (ver cuadros anexos). 
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Sin embargo, la impactante baja en su producción y la poca utili 

zación de su capacidad instalada ha puesto a la empresa en se--

rios aprietos económicos y financieros, a tal grado, que en el -

transcurso de 1986 Concarril se vió en la necesidad de recurrir 

a importantes reducciones en su plantilla de personal y para see 

tiembre del mismo año el personal recortado ascendía a un total 

de 1148 empleados, siendo 1,000 de ellos trabajadores sindícali

zados y 148 empleados de confianza; personal que pasó a incremen 

tar la tasa de desempleo del país, que para el presente año ad-

quiere ya índices alarmantes. 

El problema se agrava, si tomamos en cuenta los índices de redu2 

ción de personal en el conglomerado industrial SahagGn en su con 

junto. 

A principios de 1983 estalló una huelga en el conglomerado, que 

duró aproximadamente un mes y entre otros acuerdos con el sindi

cato se convino la liquidación de 1400 trabajadores, en el perI2 

do 1985-86 salieron de las empresas de Cd. SahagGn aproximadame!!_ 

te 5 aá4 trabajadores. 

Todo esto ocurrió no sin antes haberse generado huelgas y paros 

técnicos y reducción de jornada-salario con los consecuentes con 

flictos empresa-sindicato. 

Lo anterior,repercutió notablemente en la forma de vida de los -

habitantes de Cd. Sahagún,pasando de un nivel de vida alto a una 

forma de vida austera. 



Cuadro No. 12 

EMPLEO: PERSONAL OCUPADO POR CNCF 1961-1966 

c o N c E p T o 

ESTRUCTURA POR TIPO 

DE CONTRATACION: 

BASE ( OBRE!W) . 

CONFIANZA (EMPLEADOS 

Y FUNCIONARIOS). 

EVENTUAL. 

1981 1982 1983 1984 1965 1986 

2 955 3 272 3 479 3 487 3 638 2 636 

943 993 968 1 097 1 115 967 

2 796 2 215 85 775 

6 696 6 480 4 552 5 359 4 753 3 605 

Fuente: Informe de Labores de (NCF 1984-85 y 1985-66 
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REMUNERACIONES PAGADAS 1981 - i9B4 Y PREVISIONES PAR,\ 1985. 

Cuadro No. 13 

CONCEPTO 

SUELDOS. 

SALARIOS. 

RETIRO VOLUNTARIO. 

PARTICIPACION DE UTILIDADES. 

PRESTACIONES. 

FLUJO DE EFECTIVO) 

(Miles de Pesos) 

322'232 

':· 

1, 043 •1s6~, 

27'500 98'346 

20 1 928 57'168 

894'806 

Fuente; Informe de Labores de CNCF 1984-85 

.. 
643'466 907'071 

2,157'806 

181'522 262'415 

72'420 191'319 

1,233'555 

2,891'000 

3 30 1 500 

202'826 

4,39Í'll9 
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5.4 SITUACION ACTUAL. 

5.4.l PRINCIPALES PROBLEMAS 

Como principio, es importante señalar, que en la problemática a~ 

tual qua en[ranta la empresa, han incidido factores tanto inter

nos como externos. En el presente análisis se procura identifi

car y calificar las fallas tanto de carácter interno como exter

no y su impacto en el desarrollo operativo de la empresa. 

A) FACTORES INTERNOS 

Respecto a los factores internos, éstos se derivan de la pro

pia estructura orgánica de la empresa; de una organización -

que evidenc!a la falta de coordinación y colaboración de sus 

principales áreas operativas, a causa de ello se manifiesta 

una ausencia de planeación estratégica, que defina con pres~ 

ción rumbos, mercados, prioridades e instrumenlos, lo que ha 

ocasionado retrasos sistemáticos en la producción, se haya -

perdido prestigio ante clientes y proveedores y se presente 

una situación financiera crítica. 

Las principales deficiencias que se manifiestan en sus áreas 

operativas son las siguientes: 

- COMERCIALIZACION 

Como se ha mencionado en apartados anteriores, hasta 1982 --
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CNCF pudo abastecer más del 90% de la demanda de equipos de --

arrastre para el Sistema Ferroviario Nacional y el Sistema de -

Transporte Colectivo de la Ciudad de M~xico, sin embargo, a Pª! 

tir de 1983, la empresa cae en una situación de permanente des

fasamiento e incumplimiento en los compromisos contraídos con -

clientes (ver cuadro N~ 14), a pesar de que se llegaron a con-

certar programas de producción de mediano plazo como en los ca

sos de coches de pasajeros y carros de carga para las empresas 

ferroviarias, coches de metro y carros tanque para PEMEX que.-

supuestamente permitirían una mejor programación de la produc-

ción. 

Es importante señalar que la situación arriba anotada podría h~ 

ber sido justificada para el caso de nuevos productos y coches 

de pasajeros. pero lo que resulta injustificable es que se ha-

yan observado retrasos en las líneas tradicionales (coches de -

Metro) en las que ya se tiene dominada la tecnología. 

Otro aspecto muy importante, es que CNCF ha gozado corno pocas -

empresas públicas de una muy favorable relación comercial con -

clientes; pago de anticipos en ocasiones hasta de más del 50% -

del valor final de los productos, y aplicación de fórmulas de -

escalación de precios, que le hubiesen significado normalmente 

una saludable situación financiera. 

El estado que guardan las principales áreas de actividad comer-
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CUADRO No. 

CUHPLIMIF.NTO DE COMPROMISO DE PRODllCCION DE 

CNCF CON SUS PRINCIPALES CLIENTES 

Número de Unldndes 

l 9 8 4 8 
:.o lle!- Entres.! Dlferl- Sollcl- Entr~g~ Dlferl- Sollcl- F.ntreg!!_ 

Coche Metro 
Furgonl!a 
Gondolas 
Tolvu Cilin<lrica 
Plat~f orma todor. 
tipos 
Tolva Granelern 
Tolva Bulastera 
Tolva Cementera 
Carro Tanque <le 
Servicio General 
Carro Tanque Alta 
PresJón 
Coche de Pasajeros 

T O T A L 

tndas 

J 76 
940 
723 

1200 y 

210 

3249 

dan das 

135 41 
668 252 
697 26 

1142 58 

210 

2664 587 

tudas das 

203 2/ 185 
712 lt 752 

26 y 26 
58 58 

210 210 
)00 

1509 1231 

JilH 

9 

300 

309 

tad;rn das 

162 '!:_/ IJI 

100 100 
JOO 'EJ .100 
200 200 
300 
600 11 214 

500 

JO 

2792 945 

l/ Pedidos en 1981; en 1982 s r produjeron 228; en 1983 914; y, el resto en 1984 
i/ Incluye unidadea diferidas del aao anterior. 
l/ Incluye 500 unidades paru PEHEX y 100 para F•rrocarrile• Nacionale~ de M&xlco 
f!J Al mor.iento no ne tiübe 111 l'~:HEX aceptnrií que so continúe con estas producciones 

altn presión) 

Fuente: Informe de Laboren de CNCF 1986. 

5 
OlEer! 
das 

JOO 
100 

1 y 

30 

430 
.. 

Compro-
met idaH 
nuevas 

81 
250 

>20::· 

';¡!)(;', 

·~;~- ,' 

,---~:-~:.;~ 

9 8 
Dlter!-
das 

300 
100 

y 

30 

·.~ •.•• ·~.Jo. 

n 
6 
T 

81 
250 

300 
100 

y 

50 

781 

/\ L 
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cial de CNCF es el siguiente: 

Carros Tanque: De un compromiso inicial, por parte de Concarril, 

de entregar dos lotes de 500 unidades cada uno (el primero de -

carros tanque de servicio general y el segundo de carros tanque 

de alta presión ) para PEl-!EX: el pnrrcro se concertó para el perío-

do febrero-junio de 1985, a razón de 100 unidades mensuales, a 

final de año, la empresa sólo había entregado 214 unidades, las 

q~e por defectos de fabricación le fueron devueltas para su co-

rrección. Hasta junio de 1986 esos carros continuaban en la -

planta de Ciudad Sahagún. ~/ 

Respecto al segundo lote del pedido de pemex, Concarril se com-

prometió a entregarlo en su total tdad e11 el período agosto di--

ciembre de 1985, para finales de 1986 PEMEX no había recibido -

ninguna unidad de ese tipo. ~/ 

Es necesario aclarar, que los plazos &! entrega fueron determina 

dos por la propia CNCF. 

Por su parte PEMEX entregó a Concarril anticipos que significan 

un 75% del valor total del primer lote y 50% de los requerimie~ 

~/ 

~/ 

Diagnóstico operativo de la C.N.C.F., Contraloría Interna, 
SEMIP, 1986 P. 6. 

IBID, P. 5,6. 
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tos totales de materiales para la fabricación de las unidades -

correspondientes al segundo lote. A pesar de que CNCF no ha 

cumplido con ninguno de los plazos de entrega comprometidos, si 

gue insistiendo en que PEMEX lo provea de recursos adicionales 

para terminar los carros faltantes. .!_§_/ 

Debido a la lamentable experiencia que se ha tenido, PEMEX sol~ 

citó suspender la producción con perspectivas actuales de canc~ 

lar el contrato, no obstante, que sí existe interés por los ca-

rros de presión. 

En este punto, es importante mencionar, que es necesaria la in-

tervención de la SEMIP, corno dependencia coordinadora de ambas 

entidades; por un lado, para evitar que PEMEX cancele tan impo! 

tante contrato y que lo lleve a cabo c9n alguna empresa extran-

jera, lo ~ue ocasionaría además una importante salida de divi-

sas del país, y por otro lado para presionar a Concarril para -

que cumpla eficaz y oportunamente con el compromiso contraído. 

Equip~ Ferroviario (carros caja, tolvas, plataformas, góndolas 

y tanques): En este rubro, la empresa tampoco ha cumplido con 

los compromisos establecidos con las empresas ferroviarias. De 

hecho, afio con afto, se vienen desfasando los programas de pro--

.!_§_/ IBID, P. 5,6. 
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ducción por causas imputables a CNCF, quien reiteradamente adu

ce fallas en los suministros. 

Concerniente a esto, es importante destacar que, mientras en --

1983 Concarril cumplió con un 80% en los compromisos de produc

ción en esta línea, para 1985 ese porcentaje se había reducido 

a un 58% lo que manifiesta abiertamente al deterioro en los Úl

timos años en su capacidad de respuesta a demandas concretas. 

Esta situación es lamentable, sobre todo si de toma en cuenta -

que es en este tipo de producción en el que m&s participación -

ha tenido la empresa a lo largo de su historia,por lo que el ene_!! 

denamiento con empresas proveedoras devartes y componentes se -

haya sólidamente fincado. 

Coches Metro: En 1984, se definió conjuntamente con el Sistema 

de Transporte Colectivo y COVITUR, un programa de fabricación -

por 24 trenes para 1985, mismos que los clientes han modificado 

hasta reducirse a 9 trenes para 1986. 

En 1985, de un compromiso de entrega de 162 unidades, se entre

garon solamente 131, que incluye 9 unidades desfasadas del pro

grama de 1984. 

En esta ocasión, el STC tuvo gran parte de responsabilidad en -

el cumplimiento del programa previsto, ya que incurrió en gra-

ves faltas de pagos oportunos, y si Concarril pudo realizar la 
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entrega de las 131 unidades, se debió principalmente a que con

taba con grandes cantidades de equipo para este tipo de produc

ción en sus inventarios. 

Es importante señalar que ha lwbido una reiterada postura de 

CNCF, por tratar de vender equipos atendiendo exclusivamente a 

aspectos internos de su operación (fuertes inventarios de mate

riales propios para el Metro) y, sin considerar detalladamente 

las necesidades reales de su clientela potencial (por ejemplo -

PEMEX). 

PRODUCCION. 

Esta es el área que toma las decisiones fundamentales en la em

presa, además de responsabilizarse de las tareas de producción 

propiamente dichas, establecer las negociaciones de carácter -

técnico tanto con proveedores como con clientes, maneja los in

ventarios y los departamento de diseño y de ingeniería. 

Respe~to a esta área se puede afirmar que la producción se rea

liza sin una programación detallada de actividades, lo que con

duce a una operación desarticulada de las diversas áreas que -

concurren. Por lo mismo, hay imposibilidad de comparar consu-

mos y avances contra presupuesto. 

El incumplimiento en los compromisos de producción observado en 
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los últimos años, se origina fundamentalmente en una falta de -

planeación. 

Por otra parte, no existe un sistema de control en la produc--

ción¡ se observan inventarios no controlados que ocasionan mer

mas por obsolecencias y pirdidas: favorece la acumulación de -

grandes stocks que, no obstante su tamaño, estan dcsbalanceados 

y no garantizan la terminación de sus productos. Los costos in 

volucrados son, desde luego, muy elevados, ya que a diciembre -

de 1986 se estiman inventarios totales por 70 mil millones de -

pesos. ]:21 

El rechazo de productos terminados por parte de los clientes 

(como es el caso de los carros tanques para PEMEX) refleja dcfi 

ciencias en el control de calidad de la empresa. 

A manera de ejemplo de lo señalado hasta ahora, puede observar

se que al 31 de enero de 1986 todas las producciones se encon-

traban retrasadas, especialmente la de carros para el Metro que 

a esa fecha llevaba cinco meses de retraso faltándole 9.2% para 

terminar el lote¡ en carros tanque de alta presión, se llevaba 

un fuerte retraso y el avance era escasamente del 22.3%. Cabe 

señalar que este avance se refiere a procedimientos de adqui---

)}_/ !BID. P. 14. 
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sición de materiales. 

ABASTECIMIENTOS. 

Esta área es la que exige de mayor acuciocidad en la planeación 

y control de las operaciones de la empresa. En su manejo i~te! 

no, opera con demasiada frecuencia fuera de los procedimiento~ 

regulares de adquisiciones: compras de emergencia, argumenta--

ción de proveedores únicos, adquisiciones con intermediarios, -

anticipos no claramente justificados. También en esta área se 

opera sin control eficaz sobre avances y desviaciones. 

Una de las quejas más frecuentes del área industrial es que la 

Dirección de adquisiciones no cumple ~on proporcionar los insu

mos requeridos en condiciones de calidad y oportunidad suficien 

tes, lo que retrasa la producción. 

La falta de previsión y coordinación favorece un excesiva libe

ralidad en el manejo de recursos y contratos. Por ejemplo du-

rante 1985 se realizó un sólo concurso mayor y cinco concursos 

menores, que representaron menos del 8% del valor de las adqui

siciones, aduciendo que el resto de las compras se hace a pro-

veedores únicos. Es importante señalar que además de que se -

realizan muy pocos concursos, en los contratos que se celebran 

se observan serias irregularidades (escalación de precios; in--
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cumplimiento de condiciones por parte de proveedores: variación 

posterior en los volúmenes de compra, etc). 18 

Dentro de esta área, es práctica común el otorgamiento de anti-

cipos a proveedores so pretexto de garantizar el surtimiento --

y/o el precio, pero que en realidad no obedecen a una política 

claramente establecida. 

Otro problema trascendente que afecta la operación de abasteci 

mientes, consiste en que la organización de la Dirección de ---

abastecimientos, considera la existencia de hecho de una direc 

ción paralela, llamada Coordinación Ejecutiva de Adquisiciones, 

con funciones similares a las del Director. Aparte del desor--

den administrativo que ésta situación propicia, diluye las res

ponsabilidades. _!1/ 

ADMINISTRACION. 

La empresa no cuenta con manuales de organización y de políticas 

actualizados y en la mayor parte de las áreas no se tienen los -

manuales de procedimientos respectivos, algunos de los que se -

~/ IBID. P. 18. 

_!i/ IBID. P. 19. 
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se tienen data1 de hace 8 años y corresponden a una organiza--

ción diferente. 201 

Respecto a la fuerza laboral de la empresa, tenemos que el nGme 

ro de empleados y obreros creció durante 1983, 1984 y 1985, en 

tanto que la producción fue disminuyendo. No existe una adecua 

da proporción en cuanto al número de trabajadores de confianza 

y sindicalizado, que para 1985 fue ele 1115 y 3638 respectivame_!:! 

te, no obstante que los supervisores pasaron a ser personal si_!:! 

dicalizado. La relación anterior se agravó durante 1986 por la 

liquidación de 148 empleados de confianza y 1,000 de base. 

B) FACTORES EXTERNOS. 

Entre las principales causas que afectan el desarrollo operati

vo de CNCF se encuentran las siguientes: 

Depresión del mercado nacional por las medidas de restric

ción del gasto público. 

- Subultilización de la capacidad instalada (para 1966 fue -

de sólo el 20%) debido en parte a la falta de recursos de 

sus principales clientes (FNM y STCJ. 

20/ IBID. P. 27 



173 

- Tecnología obsoleta en los productos tradicionales de arras 

tre, para competir con el exterior. 

- Concertación incompleta de acciones para la diversificación 

de la producción de la entidad, un ejemplo concreto son -

los proyectos de fabricación de contenedores y aeropasi--

llos. Respecto a este renglón, es importante señalar que 

la fabricación y venta de contenedores y aeropasillos no -

se realizó por falta de competitividad en los precios para 

los primeros, y por no lograr la concertación del contrato 

respectivo con Aeropuertos y Servicios Auxiliares, origi-

nando inventarios sin movimientos para CNCF. 

- Los problemas en el abastecimiento oportuno de materiales 

y subensambles provocan desfasamiento y posteriores ajus-

tes a las metas ya programadaG, 

Pesada carga financiera por pasivos que rebasan su capaci

dad. 

- Ausencia de programas fijos a mediano plazo. 

- Barreras arancelarias de los EUA, que impiden la posible -

exportación de productos factibles de vender en ese país. 

- Pago de adeudos a favor de CNCF por parte de clientes (el 

STC principalmente). 

- Arrendameinto de carros de ferrocarril por empresas extra~ 

jeras (para 1985 había aproximadamente 12,000 unidades ren 
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tadas por empresas públicas mexicanas) actividad que afee 

ta directamente a CNCF. 

- Falta de una coordinación adecuada entre las entidades y 

las dependencias del sector central. Respecto a este re~ 

glón cabe citar un ejemplo; en 1980 con el inicio de la -

tercera &tapa de ampliaciones del Metro, el STC adquirió 

un total de 405 unidades del Metro a empresas extranjeras, 

225 modelo MP 82 a la empresa francesa Alsthom y 180 mod!: 

los NC 82 a la empresa canadiense Bombardier !ne., ya que 

de acuerdo al programa de inauguraciones, el Metro llega

ría a 111 km. de extensión con 7 líneas, antes de con--·· 

cluir 1982. Corno se puede observar, dicha producción pu: 

do haberse canalizado a CNCF ya que.su capacidad instala

da en esta línea se lo permite (192 carros anuales en un 

turno de trabajo\, tomando en cuenta además que concarril 

ya había participado exitosamente en años anteriores {ver 

cuadro referente a la estadística de producci6n en el Cap. 

V),· en este mercado. Sin embargo el STC decidió proveer

se con las empresas extranjeras antes señaladas, en per-

juicio de la actividad fabril de Concarril, ya que para -

esas fechas la demanda de carros de carga empezaba a de-

c linar. Esto además, significó para el país una importa~ 

te salida de divisas. 
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Respecto a lo anterior, es importante señalar, que una eficaz -

intervención de las dependencias coordinadoras de dichas enti

dades hubiese evitado tan lamentable suceso, con ello se hubie 

se conseguido un importante ahorro de divisas y el fortaleci-

miento de la actividad productiva de CNCF. 

Posteriormente, se celebró un contrato entre el STC y CNCF 

en el cual Concarril se comprometía a fabricar 24 trenes anua

les a partir de 1984, pero, debido principalmente a la crísis 

económica el STC se vio obligado a frenar el avance de las 

obras de ampliación del Metro, encontrándose con u11 ex~eso de 

carros en sus líneas debido a las compras realizadas a las em 

presas extranjeras anteriormente señaladas. Esto trajo como -

consecuencia que posteriormente, el STC redujera su demanda de 

carros a CNCF a 18 trenes anuales y mfis adelante, a tan sólo -

9. Esto es en parte causa de que actualmente CNCF cuenta con

grandes vol6menes en sus inventarios, ya que había adquirido -

materiales anticipadamente para la producción programada ini-

cialmente. 

C). PROBLEMATICA FINANCIERA Y OPERATIVA. 

La estructura financiera de la empresa hasta noviembre de 1986 

es muy débil,ya que del activo total, el 96.6% está fi~anciado 

por capital ajeno y sólo el 3.4% restante por capital propio,-
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esta relación se agravó respecto de 1985 año en el cual existía -

88.7% de capital ajeno y 11.2 de capital propio. 

La pérdida neta correspondiente al ejercicio de 1986, fue de 5A03 

millones de pesos, esto debido pr1nc1palmente al alto costo finan 

ciero y la pérdida camb1ar1a derivada de sus pasivos en moneda e! 

tranjera con Nacional Financiera. Existe el atenuante de que no -

han sido consideradas las ventas de 10 coches de pasajeros y 3 

convoyes del Metro terminados en diciembre y no registrados en 

contabilidad por encontrarse sujetos, en esta fecha, a la acepta

ción definitiva de los clientes por falta de algunos acabados de 

detalle, con lo que la pérdida se reduce notablemente. 

La liquidez corriente de la entidad PS suficiente para atender -

sus compromisos en el corto plazo, esto se debe a las altas disp~ 

nibilidades que mantienen en M.N. y Dlll. en bancos extranjeros,

sin embargo esta situación cambia al descontar los inventarios,ya 

que éstos al mes de diciembre representaban el 85.5% de su activo 

total por lo que la empresa contaba con sólo 48 centavos de ac

tivo c~rculante por cada peso de pasivo de pronta realización; CQ 

mo puede notarse en 1985 existía una mejor realización a la exis

tente en 1986 (ver razones financieras). 

La rotación de cartera pasó de 87 c. 136 días de un año a otro,es

ta lenta recuperación en la cobranza refleja la tremenda contrac

ción del mercado y la insuficiencia de recursos de apoyo a la --

demanda. 
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Respecto a la rotación de inventarios como podrá observarse, 

fue demasiado lenta durante 1986, ya que de 922 días en 1985 p~ 

sa a 2,978 en 1986, como ejemplo cabe citar que se tienen inven 

tarios para carros del metro que al ritmo de producción actual -

se utilizarían totalmente dentro de 4 o 5 años. 

RAZONES FINANCIERAS CNCF. 

NOV/86 OIC/85 

MEDIATA O CORRIENTE Act. Circulante 
Pas. a Corto Plazo 4. 01 3.37 

INMEDIATA O ACIOO Act. Circ. Invent. 
Pas. a Corto Plazo .48 .se 

ROTACION DE CAR'!'ERA Cuentas eor Cobrar X Núm. 136 d. 
Ventas Días 87 d. 

ROTACION DE INVENTARIOS Inventarios X Núm. 
Costo de Ventas Días 2,978 d. 922.d. 

APALANCAMIENTO PINANCIERO Pasivo Total 
ACllVO Total 0.97 0.89 

APALANCAMIENTO FINANCIERO Pasivo Total 
Capital Contable 28. 7 7.9 

RENDIMIENTO Utilidad Neta 
Ventas Netas .32 .03 

Por lo que respecta a la utilizaclón de la planta en relación a 

su capacidad instalada, fue la siguiente: 

Línea 1: Ferroviario .....•.•....•........ 30 % 

Línea 2: Metro (STC) ..................... 25 i 



Línea 3: Carros Tanque (PEMEX) ......•....•.. 12 % 

Línea 4: Automotriz Auxiliar .....•..•....... 10 % 

Línea 5: Coches de pasajeros .....•.......... 10 % 
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Lo anterior muestra un promedio del 20 i de utilización de la -

capacidad instalada de la planta, lo que refleja una impactante 

caida con respecto a otros ejercicios, principalmente el de ---

1982 (ver cuadro No. 15). 

Esta ~ituación se debe principalmente a que durante 1986 se pr~ 

sentaron reducciones y suspensiones en los contratos firmados y 

en la producción, así como retrasos en los pagos de sus princi

pales clientes (FNM y STC), esto repercutió sustancialmente en 

la plantilla de personal, ya que durante 1986 la empresa se vió 

obligada a liquidar a un total de 1 148 'trabajadores, agravand~ 

se aBn mis el problema de desempleo en el pais. 

En forma general, se puede afirmar que los aspectos mis relevan 

tes de la situación que enfrenta actualmente CNCF son los si-

guientes: 

- Reducción en la demanda de sus productos tradicionales -

(FNM 79 % y el STC 60% respecto a 1982). 

Reducción o suspensión de programas de producción contra

tados, desaprovechado inventarios (STC y PEMEX principal

mente). 



Cuadro 15 

CAPACIDAD INS!'ALl\DA Y GPAOO DE APRO\/fl:f!N-llfNrO 

( EN UN 'IURNO DE TIWJA.JO ) 

.----------~---------·-,-------·---,--------...,.-· 

1981 l'l 1963 1964 1965 
e o N e E p T o l\CIDAD PRO!.XX: ROVECltA l'ROOUC PRCXllk:- liHCWIÜI ~oc HOVOCHA PROOUC RÓVECllA 

1----·------+N;.:;Sf.:;;'ALNJA.=:::.;:...¡..=C.:;;IW:;_-_.+-I_EN_ro __ i-,._C_ION __ --t-----+C-'I_ON - rrnro %- CTON - TENI'O ,,- CION - IENro %-

UNIDADES FERROVIARIAS 
( f'URGONrcS) 

Incluye Producción en 2 
turnos de trabajo adi-
cional. 

5 500 

192 

6 600 

2 880 52.4 

153 79.7 

11 536* 100.0 

2 626 47.7 

198* 100.0 

100.0 

Fuente: Elaborad~ cori infoi:°maci6n de CNCF; 

2 301 41.8 1 048 19.0 l 245 22.6 

126 65.6 194 

6 194 
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- Utilización de sólo el 20 % de su capacidad instalada. 

- Disminución de la productividad (ver cuadro No. 16). 

- Necesidad de nuevas tecnologías, para enfrentar los nuevos 

espacios que se abren en el mercado. 

- Pasivos en moneda extranjera, contratados con NAFINSA,por 

más 12 mil millones de pesos. 

- Cartera vencida con cliente por más de 16 mil millones de 

pesos (sólo el STC debe a CNCF más de 8 mil Mdp.). 

5.4.2 PERSPECTIVAS DE CNCF EN EL MEDIANO PLAZO 

La situación de Concarril durante 1986 es depresiva, por lo que 

es necesario realizar acciones inmediatas y eficaceti que puedan 

sacar a la empresa del marasmo en que se encuentra; para ello,

es imprescindible una reorientación productiva en Concarril pa

ra atender las nuevas necesidades del mercado, por lo que sus -

perspectivas en el mediano plazo son las siguientes: 

Fabricación de 869 coches de pasajeros (90 en 1987 y de -

120 a 150 en 1988 inicialmente). 

- Rehabilitación y modernización de 10,000 carros de carga 

(495 en 1987, a6n sujetos a confirmación, y 800 en 1968). 

Respecto a la demanda de carros de carga nuevos pqra el -

Sistema Ferroviario Nacional, no existe ninguna para 1988 

y 1989. 



- Rehabilitación y modernización de 240 locomotoras (12 en 

1987). 

- Fabricación de 375 locomotoras (1989-1994). 

- Necesidad anual de 81 coches de Metro con ruedas nuemiti-

cas para el STC. 

- Formación de un consorcio con la empresa PROTEXA, para la 

elaboración de proyectos integrales de transporte colecti 

vo. 

- Fabricación de 25 trenes articulados para la ciudad de -

Monterrey. 

- Promover la comercialización de equipos de carga mediante 

el sistema de arrendamiento puru o financiero, para sustl 

tuir gradualmente la flotilla existente en el país de ca

rros de ferrocarril usados, arrendados en el extranjero,

por producción de CNCF. 

- Posibilidad de realizar proyectos de exportación (ver cua

dro No. 17). 
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cuadro 16 

PRODUCTIVIDAD POR LINEA DE PRODUCCION (VENTAS/COSTO DE VENTAS) 

LINEA A Ñ o 

1982 1986 

LINEA 1 .98 .87 

LINEA 2 1.07 .92 

LINEA 3 .89 

LINEA 4 

LINEA 5 

PROMEDIO 1.01 .91 

Fuente: Elaborado con información de CNCF. 
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Cuadro 17 

PROYECTOS DE EXPORTACION EN EL MEDIANO PLAZO DE C.N.C.F. 

TIPO DE CARRO 

Góndola de 40 Tons. 

Carro Tanque Serv. Gral. 

Carro-Tanque de Presión 
de 20,000 Galones. 

Carro-Tanque de Presión 
de 26,000 Galones. 

PAIS AÑO 

Colombia 1987 

E. U. A. 1987 

E. U. A. 1988 

E. U. A. 1988 

*Coche de Pasajeros -------- 1989 

*Metro con Ruedas de Acero -------- 1989 

* Se estan buscando posibles mercados. 

Fuente: elaborado con información de CNCF. 

CANTIDAD 

1 500 

286 

200 

300 
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CONCLUSIONES 

Como puede desprenderse del presente diagnóstico, a partir de 

1982, CNCF ha venido experimentando una dristica red~cción en 

sus niveles de producción, siendo 1985 y 1986 los años más críti 

cos, situación que obligó a la empresa a reducir considerablemen 

te su plantilla de personal sobre todo en los años de 1982 y ---

1986, con liquidaciones de 1928 y 1127 trabajadores respectiva-

mente. 

Los problemas económicos y financieros que presentó la empresa -

durante 1986 fueron de tal magnitud que en su momento el Gobier

no Federal consideró seriamente la posib1l1dad de v~nderla o li

quidarla. Sin embargo, es necesario señalar que los problemas -

que enfrenta Concarril se encuentran directamente vinculados a -

una serie de circunstancias tanto de orden interno como externo, 

pero no son imputables a una falta de capacidad de respuesta a 

demandas concretas de su mercado. ya que la empresa cuenta con -

los recursos humanos, técnicos así como con el equipo e instala

ciones para cubrir la demanda de unidades para el Sistema Ferro

viario Nacional, el Sistema de Transporte Cclectivo y algunos -

otros mi&. Por lo que considero que su restablecimiento puede -

derivarse de ur.a mejor condiciór. financiera. 

Respecto a los factores interP0s, se detecta bisicamente la ca-

rencia de una clara pl~neación estratégica de desarrollo y una -
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escasa articulación entre los mecanísmos de regulación, coordi

nación y control intersectorial e intrasectorial que se refleja 

tanto en el incumplimiento de los programas y metas sectoriales 

e institucionales como en los constantes ajustes y modificacio

nes presupucstales que afectan a los sectores relacionados con 

la actividad fabril de CNCF. En este sentido, es importante s~ 

ñalar que la empresa posee un mercado cautivo dentro del mismo 

sector paraestatal asimismo, paralela a su desarrollo, se ha 

creado toda una industria proveedora de partes y componentes en 

la cual participan tanto el sector privado como el sector públ~ 

co, por lo que la posibilidad de superar este problema puede -

desprenderse de una más eficaz coordinación entre sectores, así 

como un mayor apego a la normatividad establecida. 

Adicionalmente cabe apuntar, que CNCF no posee una estructura -

administrativa ni esquemas de organización adecuados a su situ~ 

ción actual, lo que ha propiciado fallas de coordinación entre 

la Dirección General de la empresa y sus principales áreas ope

rativas siendo importante destacar que sus recientes dificulta

des en los aspectos de producción y comercialización pueden ser 

superados en un contexto de mayor orden y orientación en su op_~ 

ración cotidiana. 

Por otro lado, existen factores externos que inciden en la pro

blemática de la empresa y que se derivan de los problemas econó 

micos que ha enfrentado el país, junto con casi todos los países 
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del orbe y que ha afectado a muchos sectores productivos princl 

palmente, a partir de la presente década. Este hecho influyó -

en la disminución de los requerimientos de servicios de trans-

porte básicamente de carga, e impactó ~ casi toda la industria 

productora de bienes de capital. 

De esta manera tenemos, que FNM, su cliente más importante, ha 

sufrido una caída en la demanda de sus servicios de transporte 

de carga, en razón de lo anterior, sus necesidades básicas de -

dicho equipo se encuentran casi cubiertas. 

En el caso del STC, la reducción de su demanda de coches de me

tro con ruedas neumáticas, se debe a que el Departamento del -

Distrito Federal en razón de sus limitados recursos presupuest~ 

les, decidió orientarlos a la construcción de la obra civil de 

sus nuevas líneas, disminuyendo la asignación destinada a la ad 

quisición de equipo rodante. 

La reducción de las asignaciones presupuestales y el cambio en -

las políticas comerciales de PEMEX, así como los atrasos y pro-

blemas técnicos durante el proceso de fabricación de 1,000 ca--

rros-tanque que CNCF contrató con aquella entidad en 1984, prov~ 

caron la suspensión de di~ho programa de tal suerte que sólo se 

entregaron 214 unidades. 

Como es de suponerse, la caída en sus principales productos le -

provocó a la empresa una ostensible reducción en sus ingresos,-

ocacionándole graves problemas financieros y operativos. 
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Ahora, si bien es cierto que CNCF atravieza por una situación -

difícil, también es cierto que su cierre ocacionaria consecuen

cias totalmente negativas a diversos sectores sociales y produ~ 

tivos del país. 

Así tenemos que se impactaría negativamente al Sector Transpor

tes, principalmente a los ferrocarriles y al Sistema de Trans

porte Colectivo, así como a un importante sector de la pobla-

ción qu~ utiliza estu~ sisteffias y qu0 es de tajos recurscs. 

E~~ im¡;c.rtaitf:' r.<:f\dar qut· actualmente lo~· ferrocarriles naciona 

les están llevando a cabo l'n proceso ce moderr.izc;ción cor• el o!:: 

jeto de legrar una waycr y m&E eficiente participaci6n dentro -

tlcl transporte de c<:rga ele materias primas y el tranFpC•l te in-

tcrurbano de rasajeroE. En cuécnto al .s1·c el proyecto de expan

sión de sus líneas er. la C6. de México círecE: una atractiva de

manda d¡;. t~r.idade!:l de Metro zsí come de componentes y refacdor.Es 

pare; sus equ)pos. ~.sirr.ismo la necesidad de implant<•r sistemas -

modernos de trarsportación urb~n& en ciudades del interior del 

puís que ya se enf1enli1n a problemas demográficos, ambier.tc.les 

y de vialidad, hace indispensable la ¡:ermilnencia e11 el país de 

una industria ahastecedora de esto1 equipoE y q~e n su vez es 

sustentadora de tcó~ ur.~ industria horizontal genere.dora de mi 

les de empleos y con an:pl ia partidp¿-.ción E•ti Ja po!ít ica de SlW 

titución C:e imr•c.rtac:or,i;s y productora de biene·s ele capital. 

Es importante recordar que 11 1<1 erni~resa i:;e lE· t1bicé. e:• Cd, Sa··· 
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haqún Hidalgo con el objeto de coadyuvar al desarrollo de esa -

entidad, que en esos momentos se encontraba deprimida económic~ 

mente debido principalmente a la caída de su actividad tradicio 

nal (la minería): por lo que su cierre aunado al de otras empr~ 

sas del conglomerado Cd. Sahagún (Rcnault y SADSA) ocacionaría 

graves transtornos económicos y sociales a la entidad. 

Finalmente se presentan algunas posibles alternativas de solu-

ción a la problemática que enfrenta la empresa: 

1.- Es necesario que se lleve a efecto una readecuación. de la 

estructura organizacional de la empresa, acorde con las n~ 

cesidades que actualmente se le presentan, con el objeto -

de poder imprimirle un mayor orden y eficacia en los aspe~ 

tos de producción y comercialización. 

2.- En el aspecto financiero, se requiere de una adecuada pla

neación a corto, mediano y largo plazo y la adopción de -

políticas financieras que de acuerdo con las previsiones -

de comercialización y producción, garanticen su sano desen 

volvimiento. 

En este mismo renglón, es importante señala~ que para que 

CNCF inicie un nuevo ciclo en su producción con un ~ano d~ 

sarrollo financiero, es necesario que el Gobierno Federal 

asuma el adeudo que Concarril tiene a favor de Nacional Fi 
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nanciera por más de 20,000 Millones de Pesos, y que forma

parte de un crédito contratado en divisas durante 1978-79,

adeudo que se ha incrementado notablemente debido princi-

palmente a la pérdida cambiaría y a la acumulación de in-

tereses. De no llevarse a efecto tal acción dicho adeudo 

sería un factor que incidiría permanentemente en el sano -

desarrollo de la empresa. 

3.- Apego a los mecanísmos de coordinación y control intersec

torial e intrasectorial, para que pueda darse un eficaz -

cumplimiento de los ordenamientos ya establecidos como son: 

el Plan Nacional de Desarrollo, los Programas Sectoriales 

y los Programas Institucionales de Corto y Mediano Plazo. 

De esta manP.ra, los requerimiento~ de equipo ferroviario y 

de transporte urbano podrán canalizarse efectivamente a la 

actividad fábril de CNCF. 

Para ello es necesario hacer cumplir con los instrumentos 

jurídicos (Ley Federal de Responsabilidades de los Servid~ 

res Públicos) que terminen con prácticas viciadas de fun-

cionarios públicos, que afectan substancialmente a las en

tidades paraestatales; ejemplo concreto de esto son las -

compras de carros de Metro a empresas extranjeras por par

te de COVITUR y el STC y el arrendamiento anual de miles -

carros usados (prácticamente de desecho) pertenecientes a 
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empresas norteamericanas por parte del Sistema Ferroviario 

Nacional, en perjuicio de la actividad productiva de CNCF. 

4.- Lograr que a través de las coordinadoras de sector se cana 

licen y se lleven a efecto los proyectos que lograrían fo! 

talecer la operación de la empresa, como son: Metro Ligero 

con el STC; reparación y reconstrucción de locomotoras con 

F.N.M.; Aeropasillos con ASA y; la fabricación de contene

dores, para el desarrollo de la carga contenerizada en Mé

xico. Considerándo, que CNCF cuenta con las instalaciones, 

equipo y tecnología necesarios para llevar a efecto dichos 

proyectos. 

Asimismo, se debe dar la existencia de una eficaz supervi

sión de las dependencias responsables a las empresas, a -

efecto de que cumplan en tiempo calidad y cantidad la en-

trega de los equipos contratados con sus clientes y para -

que éstos liquiden sus pagos oportunamente (tan sólo el 

STC tiene adeudos con Constructora que datan de 1982) y 

por otro lado para que la industria horizontal de partes y 

componentes cumpla eficientemente con su función. 

5.- Dar el apoyo necesario a CNCF, para impulsar su capacidad 

exportadora (principalmente al mercado latinoameritano) en 

equipos que son ya de su pleno dominio (carros de carga y 

de metro) aprovechando que la empresa cuenta con mano de -
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obra altamente calificada y barata respecto a las empresas 

norteamericanas y canadienses. 

Esto se puede lograr mediante la concertación de contratos 

de asociación con otros países que no cuenten con empresas 

del tipo de Constructora; además, se pueden liberar de caE 

gas impositivas a sus productos, de tal manera que estos -

puedan loqrar una mayor competividad en precios en el mer

cado internacional. 

6.- Por último, es importante subrayar la importancia de acel~ 

rar el proceso de reconversión industrial dentro de la em

presa, que contempla entre sus principales acciones: el d~ 

&arrollo de nuevos productos y l~ incorporación de tecnol~ 

gias, la reorientación de sus lineas, la revisión de los -

procesos productivos, la capacitación de personal, la for

mación y desarrollo de proveedores, la instrumentación de 

una política de comercialización en el mercado de arrenda

miento de carros y la promoción y ampliación de sus expor

taciones. 
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