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INTRODUCCION

EL ORIGEN DEL FERROCARRIL SE PIERDE EM LA LEJANA PERSPECTIVA DEL TIEM-
PO, PUES HACE UnoS 2500 AROS EN GRECIA, LAS HILERAS PARALELAS DE BLOGUES
ACANALADOS, COLOGADOS PARA TRASLADAR BUOUES OEL [T5MO DE CORINTO: PUEDEN
CONSIDERARSE COMO LAS PRIMERAS VIAS FERREAS.

AON CUANDO LAS RUEDAS Y LOS RIELES YA EXISTIAN ANTES DEL ARO 1600,
EN INGLATERRA LA EXPANSION DE LOS FERROCARRILES MINEROS, ES DEBIDO,
QUE SOBRE LOS CARRILES DE MADERA, RECTOS Y PARALELOS, CON CARROS DE
TRACCION ANIMAL ES FOSIBLE LLEVAR A CABO 'MUCHO MAS TRASAJO CUE SOBRE
OTRO MEDIO DE RODADURA.

LA TRACCION ANIMAL SUFRE VARIOS CAMBIOS BUSCANDO MEJORAR LA VELOCIDAD
DE TRABAJO, HASTA EL AR DE 1765 CUANDO JAMES WATT, HACE DE LA MAGUINA
DE VAPOR UN INSTRUMENTO MAS APTO PARA LA INDUSTRIA Y TRATABA DE APLICAR-
LA AL MOVIMIENTO DE CARROS DE RUEDAS, PERO LAS MAQUINAS DISENADAS POR
EL, TENTAN MUCHAS LIMITACIONES, SIENDO HASTA EL AND 1769 QUE APARECIO
LA MAQUINA ADECUADA CONSTRUIDA POR NicoLAS CusnoT, [MgEmiERO DEL LJERCI-
70 FRANCES.

PARALELAMENTE AL DESARROLLO DEL FERROCARRIL SE GBSERVE QUE LOS CARRILES
DE MADERA SE DESGASTABAN RAPIDAMENTE, DE FORMA QUE, CUANDO EL HIERRO
LLEGD A SER MAS BARATO Y SE PUDO TRABAJAR CON MAYOR FACILIDAD, LOS
RIELES SE RECUBRIERON COM HIERRO PARA ALARGAR SU VIpa UTiL. Para 1776
SE [INSTALARON EN SHEFFIELD. UNOS PERFILES DE ANGULO, CON EL OBJETO
DE QUE LAS RUEDAS SE DESLIZARAM SCBRE LA PARTE PLANA Y EL LADO VERTI-
CAL DEL ANGULO IMPEDIA QUE LAS RUEDAS SE SALIESEN DE LA VIA; NO OBSTANTE
HUBO QUE ESPERAR 13 ANOS PARA QUE APARECIERAN LOS PRIMEROS RIELES PARE-
CIDOS A LOS ACTUALES.



LAS PRIMERAS LOCOMOTORAS-CABALLO DE ALGUN VALOR PRACTICO HAGEN SU APARI-
CION ENM EL MOMENTO EN QUE LA LOCOMOTORA DE VAPCR ESTABA PROBANDO SUS
FUERZAS, ASI TENEMOS COMO SURGE EL PRIMER FERROCARRIL PUBLICO DE MERCAN-
CIAS APROBADO EN EL MUNDO POR UM PARLAMENTO. INAUGURANDOSE EN EL ARO
pE 1803.

LA PRIMERA LOCOMDTORA DE VAPOR QUE ARRASTRO UNA CARGA SOBRE RIELES,
HIZO SU APARICIGH EN EL Af0 DE 1804, SIENDO CONSTRUIDA, PCR RICHARD
TREVITHICK, A QUIEN DEBE COMSIDERARSE COMO EL PADRE DE LA LOCOMOTORAS
TIEMPO DESPUES SE H1ZO FAMOSO COM UHA LOCOMOTORA PEGUENA DE OCHO TONELA-
DAS. LA CUAL FUNCEOMABA SOBRE UNA VIA CIRCULAR EN UN SOLAR CERCAUO.

TIEMPO DESPUES GEORGE STEPHENSON. NAGIDO EN WyLaa gn 1781: A ros 31
ARG5S DE COAD, DIO INICIO A SU CARRERA COMD (CNSTRUCTOR DE LOCCMSTORAS,
CON TAL EXITO QUE LLEGO A FORMAR UN GRAN IMPER1O FERROVIARIO.

En 1823, WA LEY AUTORIZA AL FERRCCARRIL TRANSPORTAR PASAJEROS, AST
COMO EMPLEAR LOCOMOTORAS DE VAPOR. INICIANDOSE SU SERVICIO EL 27 OE
SEPTIEMBRE DE 1825, ALCANZANDOSE UNA VELOCIDAD DE 24 Ke/HR.

EN LOS AROS SUBSECUENTES SE CONTINUA LA CONSTRUCCION DE LAS LOCOMOTORAS,
SIN EMBARGO, EL GRAN FLORECIMIENIO DE LA EDAD DELVAROR LLEGO &n 1830,
COM LA INAUGURACION DEL FERROCARRIL LIVERPOOL 8 MANCHESTER. POR EL
DuuE DE WELLINGTON EL 15 DE SEPTIEMBRE: SIENDG EN EL MUNDO ENTERO,
EL PRIMER FERROCARRIL QUE TRABAJABA CON LOCOMOTORAS DE VAPCR.

DeE IMMEDIATO SE INICIO UN GRAN DESARRCLLO, TRATANDO DE ALCANZAR MAYCRES
VELOCIDADES, AS{ TEMEMOS QUE EN 1840 UNA MAQUINA DISERADA Y CONSTRUIDA
POR DANIEL GOOCH ALCANZA UNA VELOCIDAD DE Y3 KM/HR.



INGLATERRA, FUE EL PAIS QUE AVANZO MAS RAPIDO EN LA CONSTRUCCION DE
VIAS FERREAS DE TAL FORMA, PARA 1844 conTABA CON ALGO MAS OF 3,585
Kms. DE viAs FERREAS. AL ARG SIGUIENTE SE ACELERO LA CONSTRUCCION,
TENIENDO MAS DE 7,200 KMs.: ESTE CRECIMIENTO FUERA DE LO LOGICO, CAUSO
LA CQUIEBRA DE ALGUNAS COMPARTAS Y LA MEJOR PLANEACION OUE DEMUESTRA
AL AUTORIZAR SOLO 2,100 Kms. DE LINEAS £M EL ARD DE 1847.

Los EsTADOS UNIDOS A PARTIR DE 1795, CONSTRUYERGN UNAS CUANTAS LINEAS
FERROVIARIAS DE CCRTA EXTENSICH PARA PROPOSITOS [NDUSTRIALES Y LOCALES.
CONSTRUIDAS EN MADERA Y CON TRACCIGN anjmaL. EL 7 pE octusre pE 1826,
SE INAUGURO LA PRIMERA VIA FERREA OFE AMERICA QUE TRANSPORTABA BLOGUES
DE GRAMITO. TIEMPO DESPUES INICIG SU SERVICIO REGULAR EL PRIMER FERRO-
CARRIL DE VAPOR, EL SoutH CAROLINA RAILROAD. A PARTIR DE ESTE MOMENTO
LA EXFANSION DEL FERROCARRIL FUE RAPIDA AL CRADO GUE EN EL ARO bE 1850
SE TENTAN 14,500 KMs. v en 1870, 85,000 Kms. DE VIAS FERREAS.

En EUROPA, EL NACIMIENTO DE LOS FERROCARRILES A VAPCR FUE DEBIDO PRI-
MORDIALMENTE A LOS INGENIEROS, CONTRATISTAS Y LOCGMOTORAS DE LA GRAN
BrReTARA. AST TENEMOS EL PRIMER FERROCARRIL EN BELGICA, SE INAUGURO
EN 1835, CORRIA ENTRE BRUSELAS Y NALINAS. En ALEMANIA, EL MISMO AfO
PERO UN POCO MAS TARDE: EN FRANCIA EN 1828 AN cuawbo NO SE DEDICO
Al TRANSPORTE DE PERSOMAS HASTA 1832: HOLANDA INAUGURD UNA LINEA ENTRE
AMSTERDAM v HAARLEM EN 1839, LOS [TALIANOS EL MISMO ANO COW UNA LINEA
eNTRE NapoLES v PorTict.

LLEGANDO TARDE AL ESCENARIO DEL FERROCARRIL SUIZA ¥ DINAMARCA INAUGURA-

RON SUS PRIMEROS FERROCARRILES EN 1847: Norucca N 1854 v Suecia en
1856.

LOS RUSOS Y CAMNADIENSES PONEN EN SERVICIO SUS PRIMERAS LINEAS EN 1836.



APARTE DE LAS EVIDENTES VENTAJAS DEL FERROCARRIL EN PROPCRCIONAR VIAJES
RAPIDOS Y BARATOS A LOS PASAJEROS, DE LIBERAR A LA INDUSTRIA DE LA
NECESIDAD DE ENCONTRARSE CERCA DE SU MERCADO PRINCIPAL O DE SU FUENTE
DE MATERIAS PRIMAS: HUBO OTROS BENEFICIOS MAS, COMO POR EJEMPLO, EL
CORREO MUY PRONTO APROVECHO EL NUEVO MEDIO DE TRANSFORTE. LAS MOTICIAS
SE DIFUNDIERON MAS VIVAMENTE DEBIDO AL RAPIDO TRANSPORTE DE LOS PERIO-
Dicos.

LA PUGNA QUE SE ESTABLECIO EN VARIAS PARTES DEL MUNDD FOR ACAPARAR
MAYOR NUMERO DE PASAJEROS., PROVOCO MEJORAS EN EL SERVICIO PUBLICO Y
EN LAS MAQUINAS: ES AS] COMO SE INICIAN LOS PRIMERCS ENSAYOS CON LOCOMO-
TORAS DIESEL EN 1894 e£n uwa MAQUINA DISERADA POR W.D. PRIESTMAN, SIN
EMBARGO HASTA CUANDO £L DOCTOR RupoLrF DIESEL DEMUESTRA LAS POSIBILIDADES
DEL MOTOR (WE LLEVA SU NOMBRE: Y SU EFICAZ APLICACION FERROVIARIA,
ES CUANDO LA LOCOMOTORA DIESEL COMENZO A SER TOMADA EN CUENTA.

PARA EL ARO DE 1934 COMENZABA LA CONDENA FINAL DEL VAPOR, AL COMENZAR
A FUNCIONAR EL TREN PIONERO DE LINEA AERODINAMICA (PIONNER ZEPHYR)
QUE ESTABLECIO UN RECORD DE VELOGIDAD DE 125 KMS/HR.: MuY PRONTO LAS
UNIDADES ¥ LOCOMOTORAS DIESEL [BAN A DESPLAZAR A LAS DE VAPOR. PESE
A LOS ESFUERZOS DE DAR NUEVAS LINEAS AERODINAMICAS A ESTAS ULTIMAS.

EL PRIMER GRAN TREN INTERNACIONAL DE EUROPA, COMENZO A FUNCIONAR EN
1833 UNIENDO LAS CIUDADES DE Paris, VIEwA v EsTAMBUL.

En 1879, SE CONSTRUYG UNA LOCOMOTORA EN MINIATURA ELEGTRICA DE CUATRO
RUEDAS Y SOLO CUATRO ANOS MAS TARDE SE INAUGURO EL PRIMER FERROCARRIL
INGLES.



EN LOS AfIOS DE LA POSGUERRA, LOS FERROCARRILES ~ NACIONALES — FRANCESES
FIGURARON A LA CABEZA , RESPECTO A LOS EXPERIMENTOS HECHOS CON LA
ELECTRIFICACI@N DE FRECUENCIA INDUSTRIAL Y EN PRUEBAS REALIZADAS ENTRE
1954 v 1955 SE LOGRARON ALGUNOS RESULTADOS NOTABLES, MEDIANTE TRENES
ESPECIALES DE ENSAYO Y LOCOMOTORAS ADECUADAMENTE EQUIPADAS.

En MEXICO, UNA DE LAS CARACTERISTICAS SOBRESALIENTES DEL DESARROLLO
ECONGMIOO, DURANTE LA ULTIMA MITAD DEL SIGLO PASADO, FUE LA CONSTRUCC[f)N
DE FERROCARRILES OQUE SE LOGRG POR DIVERSAS CONCESIONES OTORGADAS POR
Et. GOBIERNO FEDERAL A EMPRESARIOS EXTRANJEROS. ESTE PROCESO SE AGELERA
EN EL ULTIMO CUARTO DEL SIGLO PASADQ Y CONTINUA HASTA EL INICIO DE
LA REVOLUCION.

EL PRESIDENTE JUAREZ OTORGO LA CONCESION A DoN ANTONIO ESCANDON PARA
CONSTRUIR EL FERROCARRIL MEXICANO QUE .DEBIA UNIR A LA CAPITAL CON VERA-
CRUZ, SIENDQ EN 1869, CUANDO SE INAUGURA EL TRAMO QUE LLEGABA A PUEBLA.

PARA 1880 LA RED FERROVIARIA NACIONAL CONTABA CON 600 KMs. pE vias
FERREAS CONSTRULDAS.

DURANTE EL GOBIERNO DEL GeENERAL DiAZ LLEGS A DECLARAR QUE "LA CONSTRUC-
CION DE FERROCARRILES ERA EL PRIMER PASC HACTA EL PROGRESO NACIONAL",
Y CON EL FIN DE AMPLIAR LA RED FERROVIARIA OTORGA DOS CONCESIONES
IMPORTANTES A COMPANTAS AMERICANAS; UNA PARA LA CONSTRUCCION DEL FERRO=-
CARRIL CENTRAL DE MExICO A ClUDAD JUAREZ Y OTRA PARA CONSTRUIR EL FERRO-
CARRIL NACIONAL DE MEX1CO A LAREDO, COMECTANDOSE AMBAS CON LINEAS AMERI-
CANAS, LO CUAL SIRVIC MAS AL DESARROLLO DE ESTADOS UNIDOS QUE AL DE
MEx1co.

LOS CIENTIFICOS DEL PORFIRIATO, NO ENTENDIERON JAMAS EL SENTIDO ECOND-
MICO DE UNA RED FERROCARRILERA Y SU PROYECCION NACIONAL. GON ESTO.
LAS EMPRESAS FERROCARRILERAS NORTEAMERICANAS CONTARON CON TODAS LAS



CONDICIONES, [MPUESTAS POR ELLAS; LAS TIERRAS LAS RECIBIERQN EN FORMA
GRATUITA, PERCIBIERON JUGOSOS Sumsiplos pe § 6,000.00 v 20,000.00 por
KILOMETRO CONSTRUTDO EN TERRENO PLAMO Y MONTATIOSO RESPEGTIVAMENTE,
A(JN MAS LES OTORGARON EL DERECHO A EMPLEAR EL TRABAJD FORZADO DE JORNA-
LEROS MEXICANOS, TENIEMDOSE AS{ LA PLANIFICACION DE LAS RUTAS PARA
BENEFICIO PROPLO: PUESTO GUE ESTAS SE ENFOCABAN HACIA EL SAGUED OF
LAS MATERIAS PRIMAS DE HUESTRO PA{S.

LOS MONOPOL10S FERROCARRILEROS MORTEAMERICANOS. SE EMPENARGN EN CBSTACU-
LIZAR LA CONSTRUCCION DE ACUELLOS FERROCARRILES, CUE PODRIAN SIGNIFICAR
COMPETENCIAS, NO OBSTANTE EL GOBLERMO PORFIRISTA EN 1882 SE gMPERO
EN CONSTRUIR POR SU CUENTA EL FERROCARRIL GCL 1¥st0 oE  TEHMUANTEPEC
(COATZACOALCOS-SALINA CRUZ) COMO EMPRESA PURAMENTE NACIOMAL, ENSAYO
QUE COSTC AL PAPS 70 MILLONES DE PESOS.

Con EL FIN DE TENER CIERTO CONTROL EN LOS FERROCARRILES DE MEXico,
€L GopleRNO DEL GEmERAL DAz beCIDE covPRAR EN 1908, €L 51% DE Las
ACCIONES QUE SE ENCONTRABAN EN MANOS DE LA TRUST, SIENDO EL AUTOR OE
ESTE PROYECTO £L MinisTro DE Hactenoa JosE [vES LiMANTOUR.

A FINES DE LA EPOCA PORFIRIANA, LA RED FERROVIARIA ALCANZABA AL SUSTL-
TUIR LOS TELEGRAFISTAS MEXICANOS ENCABEZADOS POR Don FELIPE PESCADOR
A LOS DESPACHADORES EXTRANJEROS DE TRENES DE LOS FERROCARRILES NACIONA-
LES DE MEX1CO.S.A., OCUPANDO PUESTOS QUE ERAN EXCLUSIVOS DE TRABA.JADORES
EXTRANJEROS, ESTE PROCESO DURG 3 AFIOS. SIENDO RECONOCIDO EN 1912.

GRAN RELEVANCIA SE SUSCITA PARA MEX16O, cUAMDO EL PRESIDENTE LAzZARO
CARDENAS DECRETA EL 23 DE JUNIO DE 1937, LA EXPROPIACICN DE LA COMPANIA
DE 105 FERROCARRILES NACIONALES DE MEX1CO. S.A., CON EL PROPOSITO DE
CONTAR CON UN SISTEMA FERROVIARIO GUE FUERA PROPIEDAD DE LA NACION,



PARA PODERLO USAR RACIONALMENTE POR EL ESTADO EN EL DESARROLLO ECOMXMICO
pEL Pais. EL 30 DE JUNIO DEL MISMO ARD, SE ADICIGHO EL ARTICULO 19
DE LA LEY DE SECRETAR{AS DE ESTADO, CREANDOSE EL DEPARTAMENTO DE FERROGA-
RRILES NACIONALES DE MEXICO, CUEDANDO BAJO LA DIPENDENCIA Y OIRECCION
DE £STE DEPARTAMENTO EL SINDICATO DE TRABAJADORES FERROCARRILEROS DE
LA ReplBLICA MEXICANA,

LA EVOLUCION DEL SINDICATO FUE SEMEJANTE A LA OBSERVADA EN MUCHOS PALSES
DEL MUNDO. DESOE 1900 runcionasa va wA Unidy o MecAnicos DE PUEBLA.
SIGUTERON EN 1904 105 HrRManOS CALDEREROS Mexicamos v LA Unidw oe For-
JADORES EN 1906 PERO A TRAVES DE LAS VICISITUDES PRGPIAS DE UNA ORGANI-
ZACIGN GREMIAL INCIPIENTE, FUEL TOMANDO CUCRPO LA FORMACIGN DE UM SINDI-
CATO OUE CONCENTRARA LAS DIVERSAS ESPECIALID/OES. FUE AST COMO SURGIO
LA ALIANZA DE FERROCARRILEROS MEXICANOS EN 1907,

TRANSCURRIDO EL PERIODO INTENSO DE LA REVOLUCION ARMADA, PRINCIPIA
UNA NUEVA FASE DEL SINDICALISMO FERROCARRILERO EN LA CONFEDERACION
DE SoCIEDADES FERROCARRILERAS. TN 1933 EL SIGUIENTE PASO FUE FUSIONAR
LAS AGRUPACIONES FERROVIARIAS EXISTENTES. EN UN ORGANISMO MUEVO, EL
ACTUAL SINDICATO DE TRABAJADORES FERROCARRILEROS DE LA REPOBLICA Mexi-
CANA.

LA INTEGRACION DEL SISTEMA FERROVIARIO MACIONAL, POR ACUERDO PRESIDEN-
CIAL DEL DiA 12 DE enERQ DE 1977, QUEDAN [NTEGRADAS ADMINISTRATIVAMENTE

LAS GINGO EMPRESAS (NAGIONALES DE MEX160, Chixuanua AL PecIfico, Scnora-
Baua CALIFORNIA, PACIFiCO v SURESTE).

PARA EL 7 DE ENERO DE 1982 SE INTEGRAN OPERATIVAMENTE A FERROCARRILES
MactoNaLES oF MEx1co. LOS FERROCARRILES UNIDOS DEL SURESTE. S.A. of
C.Vi, ¥ PARA EL 27 DE MARZO DEL MISMO AfiD GUEDARON LEGALMENTE INTEGRADOS,



AGTUALMENTE LA RED FERROVIARIA ESTA INTEGRADA COMD SIGUES

NacionALES DE MExico 20,525 Kms.
PaciFi1co 3,066 Kms.
CHIHUAHUA 1,852  Kwms.

SonorA-BAJA CALEFORNIA 741 Kms.

26,184 Kns.
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CAPITUO 2
(BETIVOS GENERALES TEL. SISTEMA FERROVIARIO

[~ IpENTIFICACION DEL TOMADOR DE DECISIONES:

1.-

PARTICIRANTES

Al
B)
c)

D)

Gos1ERNO FEDERAL.

POBLICO USUARIC.

SINDICATO DE TRABAJADORES FERRCCARRILEROS DE LA RePUBLICA
MEXTCANA.

SECRETARTA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES A TRAVES

DE LA DIRECCION GENERAL DE FERROGARRILES.

ANALISIS DE LOS PARTICIPANTES:

A)

a)

GoalERND FEDERAL.

£t GGBIERND ES EL ENCARGADO, COMO RECTOR DEL DESARROLLO
DE PLANEAR, CONDUCIR, COORDINAR Y ORIENTAR LA ACTIVIDAD
FCONOMICA NACIONAL: AST COMO REGULAR Y FOMENTAR LAS
ACTIVIDADES DE INTERES GENERAL.

ENMARCADO EN LO ANTERIOR. OBSERVAMOS QUE £L GOBIERNO
SOLO FIJA LOS LINEAMIENTOS A SEGUIR SIN SER EL OQUIEN
TOMA LAS DECISIONES.

PGBLICO USUARIO.

EJERCE UNA CIERTA INFLUENCIA EN LA TOMA DE DECISIONES,
DADO QUE, EN FUMCION DEL NMERG DE PASAJEROS ASI COMO
DEL VOLUMEN DE CARGA, ES COMO SE DEFINIRAN LOS PROYECTOS
ALTERNATIVOS PARA CONSTRUCCION DE NUEVAS LINEAS O PARA
LA MODERNIZACICM OF LAS EXISTONTES: PERO SU INFLUENGIA
EN LA TOMA DE DECISIONES MO ES DEFINITIVA.
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¢} EL SinpIcATO DE TRABAJADORES FERROCARRILEROS DE LA Repd-
BLICA MEXICANA.

Su CPINIGN TAMBIEN TIENE QUE VER EN LA TOMA DE DECISIONES
DADG QUE ESTA A SU CARGD SUPERVISAR LA RELACION LABORAL
ENTRE TRABAJADORES Y EMPRESA; PERO SU INFLUENCIA EN
LA TOMA DE DECISIONES MO £S DETERMINANTE.

D) SECRETARIA DE COMUMICACICNES ¥ TRANSPORTES A TRAVES
DE LA DireccION GENERAL DE FERROCARRILES NACIONALES.

TIENE A SU CARGO EL PROYECTO, COMTRUCCION , MEJORAMIENTO
¥ CONSERVACION DE TODO EL EQUIPG COM QUE CUENTA LA -
EMPRESA: LLAMESE FOQUIPO TRACTIVO, DE ARRASTRE, VIAS,
EDIFICIOS, £TC.

ADEMAS, TIENE A SU CARGO EL ESTABLECIMIENTO. SUPERVISION
Y EJECUCION DE LAS POLITICAS REFERENTES A LA PRESTACION
DE SERVICIOS AL PUBLICO TANTO £ EL TRANSPORTE DE PASAJE-
ROS COMO DE BIEHES.

DE ACUERDO A LO ANTERIOR, PODEMOS DEDUGIR QUE EL TOMADOR
DE DECISIONES DEL SISTEMA £N ESTUDIO ES: LA SECRETARIA
DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES A TRAVES DEL ORGANISMO
ANTES MENCIONAGO.

0BJETIVOS GEMERALES!

EL TRANSPORTE PUEDE DEF INIRSE COMO EL ACARREQDE PERSGNAS Y OBJETOS
DE LOS LUGARES EM CQUE SON MEMOS UTILES A LOS LUGARES EN QUE
son MAS UTILES. EN EL CASO DE LOS PRODUCTOS EL ULTIMO DE ESYOS
LUGARES ES GEMERALMENTE AQUEL DONDE SE CONSUMENO SE TRANSFCRMAN
POR ALGUN PROCESO DE MANUFACTURA. CON LAS PERSONAS ES EL LUGAR EN
EL CUAL, 5US SERVICIOS PERSONALES PUEDEN PRESTARSE CON LA MAYOR
VENTAJA, O DONDE EL PLACER SE OBTIENE CON MAYOR FACILIDAD.
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EL TRANSPORTE ES INVARIABLEMENTE UMD DE LOS COMPONENTES DEL
PROCESO DE LA PROCUCCION, Y COM FRECUENCIA IMPLICA GASTOS MAYORES
DEL 50% DEL PRECIO FINAL DE VENTA.

POR SU MISMA FUNCIGN, EL TRANSPCRTE PERMITE LA RECOLECCIGN DE
LOS DIFERENTES ARTICULOS -EN DISTINTOS LUGARES-QUE SOM INDISPEN-
SABLES PARA EL BUEN FUMCIONAMIENTO DE UNA FABRICA: AST cowo,
LA DISTRIBUCION DE LOS PRODUCTOS TERMINADOS, ADEMAS DE PARTICIPAR
EN LA INTEGRACION NAGIONAL.

DE AHi QUE LA RIQUEZA DE CUALQUIER PALS DEPENDA EN GRAN PARTE.
DE LA EFICIENCIA CON QUE TRABAJE SU SISTEMA DE TRANSPORTE.

PARTICULARMENTE, EL FERROCARRIL FORMA PARTE DEL SISTEMA DE TRANS-
PORTE NMACIONAL, EN LO QUE RESPECTA AL TRASLADO DE PERSONAS Y
CARGA DE UN LUGAR A OTRO, PERO NO HA PODIDO CUMPLIR ADECUADAMENTE
CON SUS FUNCIONES EN NUESTRO PAIS, DEBIDO PRINCIPALMENTE AL
REZAGO EN LA MODERNIZACION DEL SERVICIO FERROVIARIO, AST COMO
A LA FALTA DE CAFITAL INVERTIDO ADEMAS OF EXISTIR UNA MALA
PLANEACION DEL MISMO.

NO OBSTANTE, EL FERROCARRIL MANTIENE UM PAPEL ESTRATEGICO EN
LA ECOMOMIA DEL PATS, AUN CUANDO EN LA ACTUALIDAD MOVIL(ZA MENOS
DE UNA CUARTA PARTE DEL TRANSPORTE TERRESTRE DE CARGA; DEBIDO
A QUE SE ENCARGA DEL TRASLADO DE PRODUCTOS BASICOS PARA LA
ALIMENTACION Y EL MOVIMIENTO MASIVO DE GRAN NUMERO DE BIENES
E TNSUMOS DETERMINANTES PARA EL DESARROLLO INDUSTRIAL.
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FL ENCARECIMIENTO DE LOS ENERGETICOS AUNADO AL AUMENTO SOSTENIDO
EN EL MOVIMIEMTO DE CARGA, CUE TRAERA CONSIGO LA RECUPERACION
ECOMIMICA DEL PA{S, HARAN QUE LGS FERROCARRILES TENGAN UN NUEVO
£ IMPORTANTE PAPEL EN EL FUTURO DEBIDO A SU MAYOR CAPACIDAD
Y MENOR TARIFA.

EN 10 QUE RESPECTA AL TRANSPORTE OE PASAJEROS. HA VENIDO PERDIEMDO
IMPORTANCIA RELATIVA Y OCASIONANDO CADA VEZ MAYORES PERDIDAS,
SIENDD UTILIZADD ACTUALMENTE CAS! EXCLUSIVAMENTE POR PERSONAS
DE MUY BAJOS RECURSOS O EN CCASIONES EN QUE NO EXISTE OTRO
MEDIO DE TRANSPORTE.

ENMARCADO EN LO ANTERIOR PODEMOS DEFINIR LOS OBJETIVOS GENERALES
COMO SIGUE:

A) BUSCAR QUE SE INCREMENTE LA PART!CIPAC[@N DEL FERROCA-
RRIL EN EL MERCADO DEL TRANSPORTE TERRESTRE, TRATANDO
ADEMAS DE ABSORVER LA PARTE DEL MISMO PARA LA CUAL ES
TECMICA Y ECONOMICAMENTE MAS APTO.

B) CONTRIBUIR A TRAVES DE LA DISPONIBILIDAD Y PRESTACION
DE SERVICIOS DE TRANSPORTE FERROVIARIO. AL DESARROLLO
ECONOMICO DEL PATS Y A LA POLITICA DE DESCENTRALIZACION
DE LA VIDA NACIONAL.

C) TRANSPORTAR BIENES Y PERSONAS QUE POR SU NATURALEZA
£I. CoBIERNO FEDERAL DECIDA QUE SOCIALMENTE CONVIEND
QUE SEAN TRANSPORTADOS POR FERROCARRIL.
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LOGRAR €L GPTIMD APROVECHAMIENTO DE LOS RECURSQS DISPO-
NIBLES Y MAYORES INDICES DE EFICIENCIA OUE PRGCUREN
OBTENER LA AUTOSUFICIENCIA FINANCIERA, PARA NO TRASLADAR
EL COSTO GENERADO POR EL SUBSECTOR HACIA OTRAS AREAS
DE LA ECOMOMIA NACIOMAL .
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CAPITULO 3

DETERMINACION DEL. MEDIO AMBIENTE DEL SISTEMA.

Ei S1STEMA FERROVIARIO NAGIONWAL, SE ENGUENTRA INMERSO EN UM SISTEMA
MAS GRANDE LLAMADO SUBSECTCR TRANSPORTE, EL CUAL A SU VEZ FORMA PARTE
DE OTRO SISTEMA LLAMADO SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES, GQUE A
SU VEZ QUEDA COMPRENDIDO EN OTRO DENOMINADO ADMINISTRACIGH PUsLIcA
FEDERAL., COMO SE MUESTRA EN LA FIGURA No. |

[SISTEW\ FERROVIARIO NACIONAL

SUBSECTOR TRANSPORTE

SECTOR CCMUNICACIONES Y TRANSPORTE

ADMINISTRACION PUBLICA FEDERAL

Fieuga No. 1

Covo DICE CHURCHMAN, EL MEDIO AMBIENTE DEL SISTEMA NO ES TAN SOLO ALGO
QUE ESTA FUERA DEL CONTROL DEL SISTEMA, SINO QUE ES ALGO QUE DETERMINA
EN CIERTO GRADO COMO OPERA EL SISTEMA.

PARA DETERMINAR EL MEDIO AMBIENTE DEL SISTEMA, DEBEMOS TOMAR EN CUENTA
QUE SE DESARROLLA DENTRO DE UN AMBITO FISICO, SOCIQECONGMICO-POLITICO
TECNICO ¥ LEGAL.
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ABITC FISICO

£1, AMgiTo FiSICO, EN EL CUAL SE DESARROLLA EL FERROGARRIL, ES LA SU-
PERFICIE DE MUESTRO PAIS.

MEXICO ES UN PAIS, QUE CUENTA CON CERCA DE DOS MILLONES DE KILOMETROS
CUADRADOS DE SUPERFICIE, TRES MIL KM. DE FRONTERA CON LOS EsTapos Uni-
pos. 1,300 Kms. con GUATEMALA Y BeLICE, asi covo 10.000 Kms. pE LITo-
RALES QUE DAN ACCESO A D05 DE LOS OCEANOS #AS IMPORTANTES: EL PaciFico
Y EL ATLANTICO.

f’éXlCO ES EXTENSO. DE SUELO MONTARSO QUE PRESENTA GRANDES CONTRASTES,
POR UN LADO, SE TIENE POSLACION RURAL DISPERSA EM TODO EL TERRITCRIO
NAGIONAL, CON ALREDEDOR DE 95,000 LOCALIDADES MENORES DE 2,500 HABI-
TANTES: POR EL OTRO., SE TIEWEN GRANDES CONCENTRACIONES DE POBLACI(_}N
EN TAN SOLO 3 CIUDADES QUE SON, LA ClubaD ofF MEXICO, GUADALAJARA Y
MONTERREY, EN DONDE HABITAN APROXIMADAMENTE 22 MILLONES DE PERSONASS
ESTAS CONDICIONES HACEN QUE EL TRANSPORTE FERROVIARIQ SEA PARTICULAR-
MENTE DIFICIL.

LA MAYOR CONCENTRACION DE HABITANTES., INDUSTRIAS Y BIENES SE LOCALIZAN
EN LA ZONA CENTRAL DEL PAlS, ARRIBA DE LA COTA 500 (SAM) EN CONTRASTE,
LA MAYOR PARTE DE NUESTROS RECURSOS SE ENCUENTRAN DEBAJO DE ESTA ELE-
VACION, POR LO CUAL. SE HACE HNECESARIO TRANSPORTAR LAS MATERIAS PRIMAS
DE SUS LUGARES DE ORIGEN A LOS CENTROS DE INOUSTRIALIZACION Y CONSUMO.

ABITO SOCI0-E0CNOMICO-POLITICO
A LO LARGO DE LAS {ILTIMAS CUATRO DECADAS, LA ECONOMIA MEXICANA HA EXPE-

RIMENTADO UN ACELERADO CREGIMIENTO, AS{ COMO TAMBIEN CAMBIOS DE GRAN
TRASCENDENCIA EN LA MAGNITUD, ESTRUCTURA Y FUNCIONAMIENTO DE LA ECONOMIA
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LO CUAL SE MANIFIESTA AL OBSERVAR OUE EXPORTAMOS UN GRAN NOMERO DE
PRODUGTOS AGRICOLAS, PERO MO PRODUCIMOS TRIGO Y MATZ EN CANTIDADES
SUFICIENTES PARA LLENAR LAS NECESIDADES DE LA POBLACICN.

NUESTRA AGRICULTURA APENAS COMIENZA A MODERMIZARSE CON EL USO DE FERTI-
LIZANTES Y MAGUINARTA: £N LO REFEREMTE A LAS [MDUSTRIAS DE TRANSFORMA-
CION. ~O OBSTANTE EL PROGRESO ALCANZADO, HUESTRA SITUACION ESTA MUY
LEJCS DE SER LA OPTIMAI PUES NOS EWCONTRAMOS EM LA ETAPA "SemMi-Inpus-
TRIAL" Y POR CONSIGUIENTE SOtOS EN BUENA PARTE IMPORTADORES DE ARTICULOS
MANUFAGTURADOS «

LA INDUSTRIALIZACION DEL PAIS DEBE CONTINUARSE; PUES ES KL (NICO MEDIO
PARA INCREMENTAR LA CAPITALIZACIGNM INTERNA Y ELEVAR EL NIVEL DE VIDA
DE GRAMDES NUCLEQOS DE POHLACIGH .

PERO, S1 SON SERIOS Y DIFICILES LOS PROBLEMAS DE PRODUCCIGH, SON AN
MAS DIFICILES Y SERIOS LOS DE SU DISTRIBUCION.

{A SITUACIGN CRITICA POR LA OUE HA EMPEZADO A TRANSITAR LA ECONCOMTA
MEXICANA A PARTIR DE 1982, SUSCITA [MVUMERABLES INTERROGANTES SOBRE
SUS PERSPECTIVAS DE DESARROLLO FUTURO: AUN CUANDO NO ES LA PRIMERA
OCASTON QUE EL PAIS ENFRENTA PROBLEMAS PARA SU EXPANSION ECONGHMICA.
LAS CONDICLONES ACTUALES CONFIGURAN Un PANORAMA NOVEDOSO Y MAS COMPLEJQ
CUE EL OBSERVADO EN EL PASADO.

ALeUNGs SINTOMAS DE ESTA CRISIS, HAN SIDO EL ENCARECIMIENTO DE ALGUNOS
FACTORES QUE INCIDEN DIRECTAMENTE EN EL TRANSPORTE COMO SON EL AUMENTO
CONSIDERARLE N LOS ENERGETICOS, ASI COMD EN OTROS INSUMOS NECESARIOS
PARA EL BUEN FUNCIGNAMIENTO DEL TRANSPORTE FERROVIARIO.

ADEMAS, EL RAPIDO PROCESO EN LA GENERACION DE EMPLEOS, OBSERVADG EN
EL PERIOD DE 1978-1981, no sOLO SE FREND €N 1982, SINO QUE SE REVIRTIO.
EN EFECTO, MIENTRAS QUE EN EL PERTO00 DE 1978-1981, EL NOMERO DE EMPLEQS
AUMENTG A UNA TASA ANUAL PROMEDIO DE 5.4%, ouranTE 1982 SE REDUX
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EN uN 0.8%, LO CUAL IMPLICA UNA TASA DE DESEMPLEO DE B%.

EN TERMINOS GENERALES SE PUEDE DECIR OUE EN NUESTRO PAIS EXISTE UNA
GRAN MASA DE POBLACION CUYOS INGRESOS SON REDUCIDOS, LO CUAL IMPLICA
LA CARENCIA OFE CIERTOS BIENES Y SERVICIOS INDISPENSABLES PARA ALCANZAR
UN NIVEL DIGNO, EN TAMTO QUE, UNA PARTE REDUCIDA DE LA POBLACION SOS-
TIENE PATRONES DE VIDA CARACTERIZADOS POR ALTOS MIVELES DE INGRESO
¥ CONSU0.

RESPECTQ AL PERFIL NUTRICIONAL DE LA POBLACION, ESTE TIENE UNA FUERTE
CORRELACION CON EL NIVEL DE INGRESO, LO CUAL SE PUEDE OBSERVAR HACIENDO
ESTUDIOS ACERCA DEL CONMSUMD DE PROTEINAS O CALCRIAS, OBTENIENDO €OMO
RESULTADO QUE EN LOS ESTRATOS DE BAJOS INGRESOS NO SC ALcAnza £t 50%
DEL MINIMO REQUERIDO, Y EN LOS NIVELES DE ALTOS INGRESOS SE EXCEDEN
LOS MINIMOS REQUERIDOS.

EM LO REFERENTE AL SECTOR EDUCACION, SE ESTIMD QUE EMN EL CICLO PRIMARIO
((NICO DEL QUE SE DISPONE DE DATOS), LA DEMANDA ATENDIDA A NIVEL NACIO-
NAL ES DEL 69.7%, LO CUAL CWIERE DECIR QUE £i 30.3% DE LA POBLACION
EN EDAD ESCOLAR CQUEDABA FUERA DEL SISTEMA EDUCATIVO, AUNADO A LO ANTE=-

RIOR, TENEMOS QUE ENTRE LOS ESTADOS DEL PALS EXISTEN FUERTES DIFERENCIAS
EN EL SECTOR.

LA SITUACION DEL SUBEMPLEO RURAL ES UN FENGMENO ACEPTADO POR TODOS:
SIENDO UNA DE LAS CAUSAS EL TRADICIOMALISMD DE LA POBLACION Y SU CON~
CENTRACION EN DETERMINADAS REGIONES.

LA ESPERANZA DE VIDA EN MEXICO HA MOSTRADO UNA GRAN DINAMICA PASAN=-
po oe 41.5 amos en 1940 A 64.3 atos en 1975, ESTO DEBIDO PRINCIPAL-
MENTE A LA IMPLANTACION DE MEDIDAS PREVENTIVAS DE SALUD PUBLICA, PERO
AUN ES NECESARIO CONTINUAR Y HACER EXTENSIVO A TODA LA POBLACION LOS

SERVIGIOS DE SALUD PUBLICA Y MEJORAR SUS CONDICIONES HIGIENICO-SANI-
TARIAS.
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MEXICO ES UNA REPUBLICA DEMOCRATICA,  REPRESENTATIVA Y FEDERAL. U
PRESIDENTE ES EL JEFE DEL PopeEr EuEcutivo, OUIEN JUNTO con EL LEGIS-
LATIVO ¥ EL JUDICIAL MORMAN LA ADMINISTRACION PUBLICA: ADEMAS ES UND
DE LOS POCOS PAISES EN DESARROLLO QUE HA TENIDO UNA PROLONGADA ESTA-
BILIDAD POLITICA.

£L AMBIENTE POLITICO EN NUESTRO PAIS, ESTA CONFORMADO POR 8 PARTIDOS
POLITICOS, DE LOS CUALES EL PARTIDO REVOLUCTONARIO INSTITUCIONAL VA
A CUMPLIR 50 AROS EN EL PODER: LOS OTROS SIETE PARIIDOS DE OPOSICION
LOS PODEMOS CLASIFICAR EN  PARTIDOS DE  TENDENCIAS CONSERVADORAS
(PAN Y PARM), ¥ PARTIDOS DE 1ZQUIERDA (PIM, PST, PS, Y PRT).

EN LA ACTUALIDAD LA OPGSICION EN GENERAL E£S MUY DEBIL., RESULTANDO
SOLO ALCUNOS TRIUNFCS AISLADOS EN MUNICIPIOS DEL MORYE DEL PAIS, POR
PARTE DEL, PAN v EN EL SUR DEL PAIS POR PARTE DE LA IZQUIERDA.

ABITC TECNICO

LA RED FERROVIARIA TIEWE UNA DISPQSICION A LO LARGO OE LA REPL_JBLICA.
CONCENTRANDOSE HACIA LA CIUDAD DE MEXICO CON POCOS ENLACES TRANSVER-
SALES, SU LONGITUD NO SE HA TNCREMENTADO SIGNIFICATIVAMENTE EN LOS LTI~
Mos 40 AROS Y CASI SU TOTALIDAD ES DE VIA SENCILLA, CON FUERTES PEN-
DIENTES Y CURVATURAS, PRESENTANDO PROBLEMAS UE SATURACIGN EN VARIAS
zonas. Los £ues Trowcates oe ctreA DE 10,000 Kvs. sorortan g1 90% pEL.
TRAFICO EN TON-KM.

ADEMAS EXISTE DIFERIMIENTO EN LA CONSERVACION DE LAS VIAS, POR EL REZAGO
EN LA COLOCACION DE DURMIENTES, EN LA APLICACION DE BALASTO, AST
COMO EN LA SUSTITUCION DE CAMBIOS DE VIAS POR LA FALTA DE MATERIAL



219 -

E IRREGULARIDADES EN LOS SUMINISTROS. EN LOS PATIOS Y TERMINALES EL
MANTENIMIENTO HA SIDO INSUFIGIENTE EN VIAS Y HERRAJES DE CAMBIO.

A PESAR DE QUE LA RED FERREA NACIONAL HA PERMANECIDO CASI INALTERABLE
DESDE HACE MUCHOS AROS, A PARTIR DEL (LTIMO DECENIO SE HAN LLEVADO
A CABD OBRAS QUE MEJORARAN SU CONECTIVIDAD Y AUMENTARAN SU CAPAGIDAD
EN FORMA SUSTANCIAL.

ABITO LEGAL

EL FERROCARRIL ESTABA REGIDO POR EL REGLAMENTO PARA LA CONSTRUCCION.
CONSERVACION Y SERVICIOS DE LGS FERROCARRILES, EXPEDIDO EL 19 DE JULIO
pe 1883, asi coo POR EL REGLAMENTO GENERAL OE LOS FERROCARRILES, PARTE
TECNICA PUBLICADA EL 2 DE NOVIEMBRE DE 1894.

POSTERIORMENTE SE PUBLICO LA LEY ORGANICA DE FERROCARRILES MACIONALES
pE MExico £L 30 DE OICIEMBRE DE 1948. LA CUAL DESPUES DE SUFRIR VARIAS
REFORMAS ES DEROGADA Y SUSTITUIDA POR LA MUEVA LEY ORGANICA DE LOS
FERROCARRILES DE MEX1CO, QUE SE PUBLICO £L 14 DE ENERO DE 1985 v cONSTA
DE SEIS PARTES QUE SON:

AY CaAPTTULO 1.- TRATA DE LA ORGANIZASION Y EL PATRIMONIO.

B} Capituro 2.- TRATA LO RELATIVC AL CONSEX) DE ADMINISTRACION.
¢} CapiTuLO 3.- TRATA DE LAS ATRIBUCIONES DEL DIRECTOR GENERAL.
p) CaPiTuLo 4.- S ACERCA DEL COMISARIO {ORGANO DE VIGILANGIA).
E} CAPITULO 5.- E£S ACERCA DE ALGUNAS DISPOSICIONES GENERALES.
F) TRANSITORIOS.
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CAPITULO 4

DETERMINACION DE LOS RECURSOS [EL SISTEMA

DEBEMDS TOMAR EM CUENTA QUF LOS RECURSOS DEL SISTEMA SONS LOS MEDIOS
USADOS PARA LA REALIZACION DE SU TRABAUO.

ENMARCADO EN LO ANTERIOR LOS RECURSOS DEL SISTEMA FERROVIARIO NACIONAL
LOS PODEMOS CLASIFICAR DE LA SIGUIENTE FORMA:

A) RECURSOS FTs1C0S O MATERIALES
8) RECURSOS HuMANOS
¢) Recursos Finvancieros.

A) RECURS0S FISICOS O MATERIALES

EN LA ACTUALIDAD LA LONGITUD DE LA RED FERROVIARIA NACIONAL ES DE
ALREDEDOR DE 26,000 K., CARACTERIZANDOSE POR UNA ESTRUCTURA RADIAL
CON BASE EN LA CIUDAD DE MEXICO, CON UN MINIMD DE ENLACES TRANSVERSALES
ENTRE IMPORTANTES REGIONES ODEL PAIS; SIENGD CASI EN SU TOTALIDAD DE
VIA SENGILLA CON FUERTLS FENDIENTES ¥ CURVATURAS EN BASTANTES TRAMOS.

No OBSTANTE OUE LAS VIAS 7TRONCALES SE HAN ESTADO REHABILITANDO CON
RIEL NUEVO, DE CALIBRE DE 100 A 115 LBS/YDA., Y QUE SE LLEVAN A CABO
TRABAJS DE RECTIFICACI@N EN ANTIGUOS TRAMOS PARA ABATIR PENDIENTES
Y DISMINUIR CURVATURAS. SE TIENEN ALGUNOS TRAMOS DE VIA EN MUY MALAS
CONDICIONES ESTRUCTURALES Y GEOMETRICAS: OTROS UF NE M) ATEMDERSE
A CORTO Y MEDIANO PLAZ0 SE TORMARAN ICUALMENTE CRYTIDOS, Y ALGUNOS
MAS EM SITUACIG! MEMNOS GRAVE OUE TAMBIEN NECESITAN SER TRABAJADOS DE
INMEDIATO.
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En EL RENGLE)N DE via PRINCIPAL O TRONCAL, LA CUAL SE REFIERE A LA
EXTENSIGH DE LA RED FERROVIARIA, EXCLUYENDO EL KILOMETRAJE DE VIAS
SEGUNDARIAS Y PARTICULARES; AL 31 DE DICIEMBRE DE 1986 LA RED CON-
TABA CON UN 75% DE RIEL coN caLiBRE DE 100 a 115 LBS/vDA.

LA TABLA Mo. 1 muesTRa  DESDE 1930 coM0 € HA CONSTITUIDO LA
RED FERROVIARIA EM EL RENGLON DE CALIBRE DE RIEL.

EN MATERIA DE PUENTES Y ALCANTARILLAS, AUN CUANDO SE ESTAN REALIZANDG --
TRABAJOS DE SUSTITUCION DE PUEMTES PROVISTONALES DE MADERA POR PUENTES
DEFINITIVOS; REFORZAMIENTO DE PUENTES METALICOS DE BAJA CAPACIDAD Y
- REPARACION DE ALCANTARILLAS EN MAL ESTADO, AN EX!ISTEM ESTRUCTURAS
SOBRE LA RED BASICA OUE PUR SUS MALAS CONDICIOMES Y BAJA CAPAGIDAD
E£STRUCTURAL., OBLIGAN A ESTRINGIR LA VELOCIDAD DE LGOS TRENES PARA NO
ACELERAR SU FALLA POR FATIGA: ADEMAS SOBRE LAS RUTAS ESTRATEGICAS DE
INTEGRACION NACIONAL EXISTEM ESTRUGTURAS Y SUBESTRUCTURAS EN GENERAL
QUE ACUSAN DEFECTOS TALES. QUE DE MO ATACARSE A TIEMPO ENCARECERAN
LAS ACTIVIDADES DE CONSERVACION, OCASIOMANDO RIESCOS A LA CPERACION,
- POR LO CUAL SEGUIRAN STENGO LA PRINCIPAL CAUSA DE LA LIMITACION DE
CARGA POR LAS LINEAS.

ES CONVENIENTE MENCIONAR, QUE ANTERIORMENTE LA PROBLEMATICA SE ENFREN-
TABA BASICAMENTE CON MANG DE OBRA Y UNA MINIMA PARTICIPACION DE MAQUI-
NARIA, AL MODERNIZAR LA VIA CON RIEL SOLDADO DE ALTO CALIBRE Y DURMIEN-
TES DE COMCRETQ, FUE NFGESARIO INCREMENTAR LA PARTICIPACION DE LA MAGUI-
NARIA. COMO SE EFECTUA ACTUALMENTE.

EN LO REFERENTE AL EQUIPO TRACTIVQ; EN LOS QLTIMOS AROS SE HA OBSERVADO
UN DETERIORO DEL COEFICIENTE DE DISPONIBILIDAD DE LOCOMOTORAS. SIENDO
EN LA ACTUALIDAD DE APROXIMADAMENTE 74% SOBRE EL TOTAL DE LA FLOTA.

COMO CONSECUENCIA DEL INSUFICIENTE SUMINISTRO DE REFACCIONES ESPECIAL-
MENTE DE IMPORTACIGN Y ESCASO PERSOMAL CAPACITADO. AUNADO A LO ANTERIOR
SE PUEDE CONSIDERAR QUE £L INCREMENTO DE LA FLOTA HA SUPERADO EN CIERTA
MEDIDA LA CAPACIDAD DE LOS TALLERES PARA HACER FRENTE A LAS CARGAS
DE TRABAJO.



EN LA UTILIZACION DE LAS LOGOMOTORAS INFLUYE TAMBIEN UM INSUF ICIENTE
CONTROL DE CALIDAD EN LAS REPARACIONES EFECTUADAS, OCASIONANDO FALLAS
EN CAMINO, QUE SE TRADUCEN EN DEMCRAS DE LOS TRENES. SIN EMBARGO, QUIZA
LA MAS IMPORTANTE LIMITACION HASTA HACE UNOS DOS ATOS: FUE LA BAJA
REMUNERAGION A LOS TRABAJADORES QUE MO ESTIMULABAN LA SUPERACION DEL
PERSONAL .

EL EQUIPO TRACTIVO ES DE VITAL IMPCRTANCIA, PARA LOS FERRQCARRILES
NACIONALES, LO CUAL, SE MANIFIESTA A TRAVES DEL AUMENTO CONSTANTE
DE LOCOMOTORAS DIESEL ELECTRICAS, COMO0 SE PUEDE APRECIAR EN LA
TaBLA . 2 .

EN LO REFERENTE AL EGUIPO DE ARRASTRE PARA EL SERVICIO DE CARGA. SU
EFICIENCIA SE REDUCE CUANDO PIERDE PROPORCION COM RESPECTO A LA FUFRZA
TRACTIVA DISPONIBLE Y A LA CAPACIDAD DE LA IMFRAESTRUCTURA, PRODUGIEN-
DOSE CICLOS DE CARGA ANORMALMENTE ALTCS. REFLEJANDOSE EN EL COEF ICIENTE
DE DISPONIBILIDAD QUE ES ACTUALMENTE DE 85%.

EN EL INVENTARIO DE CARROS SE ADVIERTE UN INCREMENTO NOTABLE A PAR-
TIR DE 1973; EN DONDE LAS ADJUISICIONES SE ENCAMINARON PRINCIPALMENTE
AL AWMENTO DE LA FLOTA DE FURGOMES Y GOMDOLAS. COMO SE MUESTRA EN LA
TasLA No. 3



TABLA No. 1
AN [ LIBRAS POR 1 LIBRAS POR | LIBRAS POR | LIBRAS POR TOTAL
YARDA YARDA YARDA YARDA KMS.
40-56 60-75 80-90 100-115

1930 2963.6 6154.3 2309.9 11427.8
1935 2241.0 6093.7 2974.6 11309.3
1940 2540.4 6080.5 29811 111.7 11716.7
1945 2356.6 5799.9 3203.0 396.4 11755.9
1950 3126.7 5705.1 2773.9 1814.5 13420.2
1955 1943.1 4892.2 2647.9 4097.7 13580.9
1960 1617.8 4390.4 2593.2 5220.4 13821.8
1965 1140.7 2179.6 2205.7 7551.5 13683.5
1970 3.6 2527.9 1966.8 8766.1 13974.4
1971 807.0 2481.8 1888.6 8897.4 14074.8
1972 775.1 2402.1 1686.6 5026.0 14090.4
1973 664.2 2365.5 1858.6 9226.3 14114.6
1974 612.0 2311.9 1866.2 9361.2 14151.3
1975 626.3 2164.2 1834.8 9548.6 14173.9
1976 553.3 2132.4 1822.6 9715.6 14223.9
977 546.5 2078.3 1752.9 9831.8 14209.5
1978 455.3 1969.6 1654.C 10122.2 14211.1
1979 44.4 1987.5 1635.3 10234.0 14301.2
1980 385.5 1698.8 1643.1 10497.5 14224.9
1981 240.3 1694.1 1627.6 10561.5 14123.5
1982 316.4 1725.7 2264.8 11175.2 15482.1
1983 353.0 1669.7 2264.1 11194.0 15480.8
1984 350.1 1630.9 2195.3 11309.9 15486.2
1985 349.7 1617.6 2150.6 11370.1 15488.0
1986 3417 1521.2 21131 11807.0 15783.0
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TABLA No. 2
A0 | LOCOMOTORAS { LOCCMOTORAS DIESEL | LOCOMOTORAS TOTAL
DE VAPOR ELECTRICAS ELECTRICAS
1930 920 920
1935 836 836
1940 91 in
1945| 877 17 894
1950 888 118 1006
1955 732 273 1005
1960 407 459 10 876
1965 52 766 9 827
1970 821 g 830
1971 847 9 856
1972 892 9 901
1973 1027 9 1036
1974 1014 1014
1975 1098 1098
1976 1070 1070
1917 1069 1069
1978 1100 1100
1979 1210 1210
1980 1407 1407
1981 1465 1465
1982 1564 1564
1983 1553 1553
1984 1612 1612
1985 1568 1568
1986 1559 1559




THGA M. 3

AD | RRGRES | JAUS | GUDOLAS | PLATAFCRWS THES REFRIGERADORES | CABUES ToTAL
1930 7031 940 2100 1322 1540 7 212 13212
1935 0% 926 2100 130 1540 7 284 13247
1943 9024 1098 2067 1153 1697 6 288 15333
1945 9993 938 214 1001 3 340 16da4
1950 | 11240 906 2032 818 3 430 17825
1955 9793 792 2233 758 4 a8l 16010
1960 § 12678 Hal 234 00 6 613 19043
1965 | 12547 834 340 656 567 19827
1970 | 13426 741 4749 37 531 2103
19711 13969 724 4T3 718 526 22169
1972 1 14817 723 4923 €02 566 20692
1973 1 14371 2 6098 591 604 23146
1974 | 17165 609 6104 672 593 26707
1975 | 19165 562 7761 686 595 30540
1976 ) 19838 542 9804 693 608 32995
1977 | 19489 534 10354 2] 59¢ 33150
1918 | 19207 518 10326 671 n 32832
1979 | 19719 507 10591 965 612 33185
1980 | 20769 476 1213 963 73t 35356
1981 | 21405 48 13398 1052 750 35424
1982 { 22691 622 14709 158 827 2319
1983 | 23175 615 15461 1264 80 42173
1984 | 23791 €04 15464 1463 814 43404
1985 | 23422 587 10635 1559 733 43326
fyso | 22874 263 15723 1526 2 42176
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LA FLOTA DE COCHES OE PASAJEROS TIENE UN PROMEOIO DE ANTIGUEDAD OF
30 AROS. SIENDO EN SU MAYCRIA DEMASIADG PESADOS, LO CUAL SE TRADUCE
EN MAYORES COSTOS OF MANTENIMIENTO Y REPARACION. AUNADO A LO ANTERICR,
LO REDUCIOO DE LA FLOTA ACTUAL OCASIONA UNA SOBRE UTILIZACION OE
LAS MISMAS, REQUIRIENDO LAS UNIDADES UNA ATENCION CONSTANTE PARA TENER-
LAS EN CONDICIONES ADECUADAS DE FUNCIONAMIENTO TRADUGIENDOSE LO ANTE-
RIOR EN LN ALTO COSTO OE OPERACIGH.

AN CuANDO EN LOS JLTIMOS AROS SE HAN FIRMADO CONVENIOS PARA LA ADGUI-
SICION OE EQUIPO NUEVO, LAS INVERSICHES RESULTAN INSUF(CIENTES HACIEMDO
QUE EL PROBLEMA FERSISTA, SIN EMBARGO, SE HA LOGRADD UN AVAMCE EiL CUAL

SE MAMIFIESTA EN LA RECIENTE CREACION DEL SERVICIO DE PASAJEROS
ESTRELLA.

En LA TaBLa No. 4 SE MUESTRA LA EVOLUCION DEL NOMERO DE CARROS DE
PASAJEROS .

EN EL RENGLON DE PATIOS Y TERMINALES EXISTEN EN LA ACTUALIDAD UN CON-
JUNTO DE APROXIMADAMENTE 100 EN EL SICTEMA FERROVIARIO NACIONAL, LOS
CUALES POOEMOS AGRUPAR BAJO CINCO GRANDES ASPECTOS: GRANDES TERMINALES
DE CLASIFICAGION (VALLE DE MEX1cO. GUADALAJARA Y MONTERREY). TERMI-
NALES O PATIOS DE INTERCAMBIO EN LA FRONTERA NORTE, PATIOS Y TERMINA-
LES EN LAS ZONAS PGRYUARIAS, PATIOS LOCALES EN ZONAS [NOUSTRIALES O
DE ACTIVIDAD ECONGMICA, ¥ PATIOS OPERATIVAMENTE NECESARIOS PARA CONEXIOM
INTERDIVISIONAL Y CON INFLUENCIA LOCAL.

ES DE MENCIOWARSE, GUE DE TODAS LAS INSTALACIONES. TAN SOLO UNA (VALLE
DE MEXICO) CUENTA CON JOROBA Y SISTEMAS AUTOMATICOS PARA LA CLASIFICA~
C18N DE CARROS, LOS DEMAS SON PATIOS PLAMOS A NIVEL CON DIFERENTE CAPA-
CIDAD INSTALADA DE CLASIFICACION.
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TABLA No. 4
O | AUTOVIAS | PRIMERA | SEGUWDA | CORBINADO | COMBINADO | TOTAL
CLASE CLASE PRIMERA Y EXPRESS
SEGUNDA Y CORREQ
1930 131 181 49 9% 457
1935 136 208 58 169 571
1940 7 172 318 65 133 695
1945 5 213 308 55 126 707
1950 5 178 292 55 18 648
1955 5 195 245 97 104 646
1960 1 136 360 7 12 680
1965 1 17 414 61 110 763
1970 36 199 487 60 224 1006
1971 36 188 495 58 243 1020
1972 36 174 461 55 285 1011
1973 36 160 456 54 300 1006
1974 36 153 400 Ell 288 908
1975 39 145 389 29 468 1070
1976 39 134 354 21 413 1021
1977 39 147 451 21 474 132
1978 38 187 23 15 468 131
1979 37 185 389 13 454 1078
1980 37 181 38 13 446 1058
1981 37 176 378 13 a3 1035
1982 36 184 3% 10 L4 1067
1983 33 182 400 9 M 1065
1984 33 178 395 9 430 1045
1985 33 175 313 9 21 1017
1986 6 157 363 7 407 940
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AN CUANDO SE HAN VENIDO REALIZANDG TRABAJOS DE CAMBIO DE RIEL DE MAYOR
CALIBRE EN ALGUNOS DE LOS PRINCIPALES PATIOS, TODAVIA EXISTE UN BUEN
NOMERO DE ESTOS QUE CUENTAN CON RIEL DE LAMINACION ANTIGUA Y DE BAJO
CALIBRE, EL CuUAL YA MO VA DE ACUERPO CON EL PESO DE 105 CARROS MANE-
JADOS ACTUALMENTE .

OTRO ASPECTO SON LOS FRECUENTES PROBLEMAS DE DREMAJE EN ALGUNAS INS-
TALACIONES, DADQ QUE FUERON CONSTRUIDOS HACE AROS SIN PREVEERSE LAS
CONDICIONES ADECUADAS PARA EL DESAMLOJO DE LAS AGUAS EN LAS EPOCAS DE
GRAN PREGIPITACICN PLUVIAL. LO QUE TRAE COMO CONSECUENCIAS DEFICIEN-
CLAS EM LA INFRAESTRUCTURA DE LAS INSTALACIONES.

OTRO PUNTO QUE ES CRITICO, SOBRE TODO EN LAS LABORES NOCTURNAS ES LA
FALTA O INSUFICIENCIA GE ([NSTALAGIONES DE TLUMINACION, LO QUE CAUSA
GRAVES TRASTORNOS EN LA OPERACION.

AUNADG A LD ANTERIOR, ES IMPORTANTE SERALAR QUE LOS EDIFICIOS ADMINIS-
TRATIVOS Y OF CONTROL DE AS CPERACIONES EN GENERAL REQUIEREN MEJORAS
SIGNIFICATIVAS Y EN ALGUNOS CASOS OE REHABILITACION TOTAL PARA TENERLOS
EN LAS CONDIGIONES QUE £L. SERVICIO REQUIERE.

EN LO REFERENTE A LA CAPACIDAD FISICA DE ESTAS INSTALACIONES, ES
NECESARIO SENALAR QUE SE ENFRENTAN ACTUALMENTE A VARIOS PROBLEMASS
APARTE OE LO OBSOLETO DE 5US INSTALAGIONES PUEDEN MENCIONARSE LOS Si-
GUIENTES:

A) No EXISTEN VIAS AUXILIARES PARA EL ALMACENAMIENTO DEL EQUIPO VACTD
0 EN MAL ESTADO. TENIENDO QUE PERMANECER ESTOS EN VIAS DE OPERA-
CION DEL PATIO, LO CUAL ORIGINA UNA REOUCCIGH i SY CAPACIDAD
OPERATIVA. -
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B) LOS USUARIOS TAMBIEN LIMITAN LA CAPACIDAD DE LAS INSTALACIONES
DEBIDO A QUE MO CUENTAN CON ALMACENES Y/O ESCAPES DE LA LONGITUD
ADECUADA PARA EL MANEJO DE SU CARGA, Y DE NO DISPONER DE ADECUA-
DOS SISTEMAS DE CARGA Y DESCARGA, LO QUE TRAE COMO COMSECUENCIA
LA REDUCCION EN LA DISPONIBILIDAD DEL EQUIPO AL UTILIZARLO COMO
BODEGA.

c) EN tLAS TERMINALES UBICADAS EM LA FRONTERA MORTE, LOS TRAMITES
ADUANALES DE LOS CARROS RECIBIDOS Y LA INSPECCIGN DE LOS ENTREGA-
00S POR PARTE ODEL PERSONAL DE SANIDAD, REPERCUTEN CON FRECUENCIA
EN MAYORES PERMANENCIAS DEL EQUIPO, TANTO EM VIAS CE LOS PATIOS
FISCALES, COMO EN LAS DE FORMACION DE TRENES, LO OQUE DISMINUYE
LA CAPACIDAD AL UTILIZARSE PARTE DE LAS INSTALACIONES COMO VIAS
DE ALMACENAMIENTO.

EN MATERIA DE TELECOMUNICACIONES, HASTA HACE POCOS AROS LOS FERRCCARRI-
LES NACIONALES CONTABAN UNICAMENTE PARA FINES DE COVRUNICACION. CON
UNA RED TELEGRAFICA QUE CUBRE 14,200 KmMs., DE viA PRINCIPAL, EXISTIEN-
po 670 OFicinNAS TELEGRAFICAS DE DISTINTAS CATEGORTAS: COW UN SISTEMA
DE TELEFONTA SELECTIVA PARA DESPACHOS DE TRENES A LO LARGD DE APRO-
XIMADAMENTE 8,300 Kis., Y FINALMENTE CON UM SISTEMA DE COMUNICACIGN
TELEFONICA AUTQMATICA.

ACTUALMENTE LA RED DE TELECOMUNICACIONES CONSISTE EN UNA RED DE MICRO-
GNDAS ~#ILTIPLE FIJA DE ULTRA ALTA FRECUENCIA (UWF), cut CONJUNTAMENTE
CON UN SISTEMA DE CONMUTACION, SE UTILIZA PARA ESTABLECER ENLACES ENTRE
LOS MAS IMPORTAWTES CENTROS FERROVIARIOS. ASI COMO DE UN SERVICIO
DE RADIOCOMUNICACION MOVIL (VHF).

EL SISTEMA DE RADIOCCMUNICACION UHF PROPORGIONA, SERVICIC TEL! 100
PRIVADO DE DISCADO DIRECTO ENTRE CENTROS FERROVIARIOS, SERVICIO TELE-
FONICO SELECTIVO TONAL EN CIRCUITOS OFE DESPACHO DE TRENES,  SERVICIOS

DE TELEIMPRESOR Y SERVICIOS TELEGRAFICOS EN ESTACIONES.



PARA ESTA RED DE TELECOMUNICACIONES UHF SE CUENTA con 658 EQUiPOS DE
RADIO MULTICANAL U, 276 EQUIPOS DE RADIO TELEFONIA MONOCANAL,
47 CONMUTADORES TELEFONICOS, 42 CONSOLAS PARA DESPACHO DE TRENES Y
25 EQUIPOS DE GRABACIGN, 20 EQUIPOS DE SUPERVISIGN RErOTA. Asi misko,
FUE NECESARIO CONSTRUIR 500 TORRES CUYAS ALTURAS OSCILAN ENTRE 15 Y
100 METROS.

LA RED DE RADIOCCHMUNICACEOH MOVIL VHE, COMSISTE EN EGUIPOS F1JOS INS-
TALADOS EN LAS OFICINAS DE LOS DESPACHADORES DE TRENES Y OTROS SITIOS
ESTRATEGICOS, EQUIPOS MOVILES EN LAS LOCOMOTCRAS Y RADIOS PORTATILES
PARA SER UTILIZADOS POR LOS TRIPULANTES., CON EL OBJETO DE DAR FACILI-
DADES DE COMUNICACICN ENTRE (OS DESPACHADORES Y LOS TRENES. ENTRE TRE-
MES QUE CIRCULAN EN EL MISMO TERRITORIO, ENTRE LOS MIEMBROS DE LA -
TRIPULACION DE UM MISMO TREN, ASI COMO PARA FAGILIIAR 7 HACER MAS -
SEGUROS Y RAPIDOS LOS TRABAJOS EN LOS TALLERES.

EL EQUIPO  cOn QUE CUENTA LA RED VHF ESTA cONSTITUIDO POR 1400 TRANSCEP-
TORES MOVILES PARA LOCOMOTORAS, 500 TRANSCEPTORES PARA INSTALAGIONES
FIJAS EN CENTROS DE DESPACHO, REPETIDORAS Y BASES  PARA EL SISTEMA
PBX v 2500 RADIOS PORTATILES PARA SERVICIO DE CABUSES Y PERSONAL DE
TRIPULACIONES, TALLERES. TERMINALES Y CUADRILLAS DE VIAS.

8) RECURSOS HUMANCS.

EN ESTE ASPECTO EL FERROCARRIL SE ENCUENTRA LIMITADO EN SU DESARROLLO
POR INADECUADAS CONDICIONES LABORALES CONTENIDAS EN EL CONTRATO COLEC-
TIVO DE IRABAJD, ¥ AUN CUANDC HACE UNOS DOS AROS SE ESTABLECIO UN
PROGRAMA PARA ESTIMULAR AL PERSONAL OUE SE CAPACITARA, MEDIANTE
RENUMERACIONES ESPECIALES, NO SE OBTIENEN RESULTADOS SATISFACTORIOS
A LA FECHA, DEBIDO PRINCIPALMENTE A LA DIFICULTAD PARA ASCENDER A PUES-
TOS DE MAYOR RESPONSABILIDAD, LO CUAL IMPIDE INCREMENTAR LA PRODUCTIVI-
DAD DEL PERSONAL, COMO SE PUEDE VER EN LA TaBLa No. 5



TALA Mo. 5

UNIDADES DE INIDAES DE UNIDADES LE UJIDADES DE
O TRAF1CO NAMERO DE. TRACICO PR | RO TRAFICO | MIERD TE TRAFICO POR
(MILLONES) PLAZAS PLAZA (HMILES) (MILLOPES) | PLAVAS PUZA (MILES)
1930 3974 45561 a7 1974 208075 061373 408
1935 4505 39232 15 1975 29659 63262 469
1940 5820 44644 131 1976 29346 63381 463
1945 6745 53124 165 1977 31847 62488 510
1950 9681 57993 167 1978 32935 62493 521
1955 1222 59344 189 1979 333710 61936 539
1960 13975 53983 259 1980 36458 62267 586
1965 17574 56753 310 1981 38662 62535 618
1970 21535 58380 366 1982 34902 64882 538
1971 21088 59282 356 1983 39999 63951 625
1972 22698 60230 377 1984 40649 64714 628
1973 2057 60799 397 1985 41551 64506 644
1986 37259 64022 582
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RESPECTO A LAS JUBILACIONES SE PRESENTA UMD DE LOS MAYORES PROBLEMAS
A QUE SE ENFRENTAN LOS FERROCARRILES NACIONALES, DEBIDO A LA ESCASES
DE FONDOS PARA JUBILAR A TODO EL PERSONAL QUE TIENE DERECHO A RETI-
RARSE DEL SERVICIO, EL CUAL REPRESENTA UN 30% DELTOTAL. CONJUMTAMEN-
TE A LO AMTERIOR, LOS TCPES ESTABLECIDOS MO ESTIMULAN ESTA DECISIGN
DEBIDO A LA GRAN DIFERENCIA EXISTENTE ENTRE LA PENSION A QUE TIENEN
DERECHO Y LA REMUNERACICN QUE EFECTIVAMENTE RECIBEM. DE AQUI SE DES-
PRENDE EL MOTIVO POR EL CUAL LA EDAD DEL TRABAJADOR ACTIVO SEA BASTAN=-
TE ELEVADA CONSTITUYENDOSE EN UN ELEMENTO MAS DE RESISTENCIA AL CAMBIO.
En LA TaBLA No. 6 SE MUESTRA COMO ESTA CONFORMADA LA PLANTILLA DE TRA-~
BAJADORES DE ACUERDO A SU ACTIVIDAD, ASI COMD, EN CIERTA FORMA DE SU
CAPACITACIGH, ¥ EW LA CUAL PODEMOS ILUSTRAR VARIOS PUNTOS ANTES
MENCIONADOS .«

c) REOLRS0S FINANCIERCS

TRADICIONALMENTE HA EXISTIDO UN DESEQUILIBRIO FINANCIERO ENTRE INGRE-
SOS Y EGRESOS, LO CUAL SE PUEDE EJEMPLIFICAR CON DATOS DEL PRESUPUESTO
oE 1985, TENIENDOSE UN PRESUPUESTO AUTORIZADO DE 285,530 MILLONES DE
PESOS Y GASTOS POR 296,077 MILLONES DE PESOS, RECAUDANDOSE COMO INGRE-
505, LA CANTIDAD DE 201,405 MILLONES DE PESOS. DE DONDE SE DERIVA UN
DEFICIT DE 94,672 MILLONES DE PESOS, MONTO QUE FUE NECESARID CUBRIR
CON OTRO TIPO DE RECURSOS.

Et DESEQUILIBRIO ANTES MENCIONADO SE HA VENIDO SUBSANANDO MEDIAMTE
EL OTORGAMIENTO DE SUBSIDIOS POR PARTE DEL. GOBIERNG FEDERAL PARA CUBRIR
DEFICIENCIAS DE CPERACIOH, LOS CUE HAN SIDO CADA VEZ MAS ELEVADOS,
DEBIDO A REZAGOS EN LA ADECUACION TARIFARIA, (COMD SE PUEDE VER EN
LA TasLA No. 7) v TENDENCIA IRREGULAR DEL TRAFICO (veEr Tasta No. 8),
POR EL LADO DE LOS INGRESOS. EN CAMBIO, LOS GASTOS HAN AUMENTADO CON§IS
TENTEMENTE EN RAZON DE LOS CONTINUOS MEJORAMIENTOS A LOS TRABAJADORES
FERROCARRILEROS (VER TABLA NO. 9) Y AL PROCESO INFLACCIONARIO EN NUESTRO
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TABLA No. 6

PLANTILLA DE TRABAJADORES [E F.N.M

ACTIVIDAD | PROFESIQNISTAS | BMPLEADOS | OBREROS | SERVIDUMBRE | JUBILACOS
ADMINTS- 1253 8081 538 1227

TRACION -

GrAL.

Via v Es- 148 1061 24217 4

TRUCTURAS.

FUERZA Mo- 50 2213 23426 23

TRIZ Y --

Fauipo bE

ARRASTRE..

TRANSPOR- 21394 439 72

TES.

TRAF1CO. 349 4

EXPRESS. 3380 458 99

ComMunica- 14 1301 624 3

CION Y SE-

NALES

ELECTRI--

CAS.

TOTAL 1465 37779 49706 1636 31576
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PAls, OQUE TRAE CONSIGO LA ELEVACION DE LOS PRECIOS DE INSUMOS PARA
LA OPERACION, AST COMD, DE LOS MATERIALES Y EQUIPOS PARA LA CONSERVA-
CION DE LA INFRAESTRUCTURA Y MANTENIMIENTO DEL EQUIPO TRACTIVO Y DE
ARRASTRE «

DEBEMOS HACER ENFASIS EN EL ASPECTO DEL PAGD DE INTERESES SOBRE LA
DEUDA TITULADA, GUE HA CRECIDO EN FORMA DESPROPORCIONADA DEBIDO PRIN-
CIPALMENTE A LAS ALTAS TASAS DE INTERES INTERNA Y AL EFECTO DE LA
DEVALUACION DEL PESO MEXICAND, COW LO CUAL SE HAN INCREMEWTADO LOS
COMPROMISOS POR SERVIGIG DE LA DEUDA EXTERNA VALORADA EM MONEDA NACIO-
NAL. EN EL ARO DE 1983 AUWMENTO MAS ESTE CONCEPTO COMO COMSECUENCIA
DE LA RESTRUCTURACION PARCIAL DE LA DEUDA FERROVIARIA. ESTE FEMOMENO
HA INCIDIDO FUERTEMENTE EN EL MONTO DEL GASTO CORRIENTE, OCASIONANDO
UNA MAYOR DISPARIDAD ENTRE ESTE Y EL INGRESO DERIVADO DE LA VENTA DE
SERVICIOS.

LA EXISTENGIA DEL DESEQUILIBRIO FINANCIERO EXISTENTE ANTERIORMENTE,
HA REDUNDADO EN UN INSUFICIENCIA DE RECURSOS FIMANCIEROS EN LOS FERRO-
CARRILES, LO QUE HA MOTIVADO MANIFESTACIONES DE REZAGO EM SUS DIVERSAS
AREAS. POR EJEMPLO. AUN CUANDO LA IMVERSION PARA AMPLIAR LA CAPACIDAD
CUYAS NEGESIDADES SON CADA VEZ MAYORES, SE FINANCIO EN LA SEGUNDA MITAD
DE LA DECADA DE LOS SETENTAS EXCLUSIVAMENTE CON CREDITOS INTERNOS Y
EXTERNOS SEGUN LA PROCEDENCIA DE LOS BIENES POR ADCUIRIR O DE LAS OBRAS
POR EFECTUAR, ACCIONES QUE CONTRIBUYEROW PARA TENER UN FUERTE CRECIMIEN-
TO DE LOS PASIVOS CONSOLIDADOS DE LA EMPRESA, TODAVIA EM LA ACTUALIDAD
TENEMOS UN REZAGO SIGNIFICATIVO EN FERROCARRILES.

AFORTUNADAMENTE PARA LA EMPRESA, EN LOS OLTIMOS EJERCICIOS ANUALES
SE INTRODUJEROM APORTACIONES DE RECURSOS PRESUPUESTALES DEL GOBIERMO
FEDERAL, QUE HAN RESULTADO UN PALIATIVO PARA EL MIVEL DE ENDEUDAMIENTO.

OTRO ASPECTO IMPORTANTE QUE DEBE TOMARSE EN CUENTA, ES EL REFERENTE
AL PAGO DE PASIVOS TANTO INTERNOS COMO EXTERNOS, QUE TAMBIEN SUFRIERON
GRAVES INCREMENTOS, DADO EL ENDEUDAMIENTO DERIVADO DE 1OS CREDITOS
OBTENIDOS PARA FINANCIAR LOS PROGRAMAS DE [NVERSIGH.



.35 .

TABLA No. 7

INGRESD Y COSTO MEDIO FOR TON-KM DE CARGA (CENTAVOS)

AQ INGRESO CCsTo A IMNGRESD CCsTo
1930 2,362 1,855 1974 9,864 16.317
1935 2,245 1,761 1975 14,004 19.481
1940 2,411 2,169 1976 14,249 26,848
1945 3,424 3,547 1977 19.873 31.233
1950 5.764 5,494 1978 23,285 35,306
1955 7,889 8.628 1979 27,332 45.314
1960 10,209 9,901 1980 34,106 64.029
1965 9.891 11,204 1981 43,496 75.381
1970 9,798 13.061 1982 74,297 131,380
1971 9.634 14,234 1983 156,246 245,939
1972 9,707 14,477 1984 298,447 344,027
1973 9.791 15,210
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TABLA No. 8

VOLUMEN DE CARGA TRANSPORTADA

AD TONELADAS (MILES) A TOELADAS (MILES)
1930 7,175.7 1974 51.700.2
1935 8,353.9 1975 52,250.4
1940 9,687.4 1976 51,32.3
1945 12,490.8 1917 54,877.4
1950 15,422.9 1978 56.225.1
1955 17.552.6 1979 54,7182.7
1960 23,939.8 1980 55,113.3
1965 32.699.5 1981 57.960.9
1970 38,323.8 1982 53,965.4
1971 39.467.0 1983 58,689.8
1972 41,836.0 1984 60,037.1
1973 44,358.4 1985 60,454.5
1986 54,414.3
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TABLA to. 9
SELDOS, SALARICS Y PRESTACIONES PAGADAS
(MILLOVES DE PESOS

AO IMPORTE A IMPORTE
1930 59.1 1974 2,111.7
1935 50.6 1975 3,441.0
1940 92.8 1976 4,147.4
1945 206.3 1977 5.144.5
1950 364.2 1978 6,246.4
1955 524.3 1979 7,345.7
1960 746.5 1980 9.917.4
1965 1,159.0 1981 13,152.2
1970 1.646.3 1982 23,253.0
1971 1.830.4 1983 32.182.9
1972 1.956.8 1984 51.666.6
1973 2,259.8 1985 110,988.0

’ 1986 167.318.5
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CAPITILO No. 5
DETERMINACION CE LOS ELEMENTOS DEL SISTEHA

INICIAREMOS ESTE CARTTULO PREGUNTANDONOS ( PARA OQUE NECESITAMOS COM-
PONENTES?, SI TRATAMDS DE ANALIZAR EL SISTEMA GLOBAL TROPEZARENMQS SEGU-
RAMENTE COM EL PRGBLEMA DE QUE EN UM MOMENTO DADO VAMOS A PERDER DE
VISTA ALGUNOS ASPECTOS INMPORTANTES, PARA COMPRENDER EL SISTEMA, LO
CUAL IMPLICARTA UNA CDNCEF’CI(SN ERRONEA DEL MISMO, POR LO TANTO ES NECE-
SARIO DLVIDIR FL SISTEMA EM SUBSISTEMAS CADA UMO DE LOS CUALES ESTARA
ENFOCADO A UN COMPONENTE DEL SESTEMA.

TRADICIONALMENTE LAS ORGANIZACIONES (EN NUESTRCS FERROCARRILES MNACIONA-
LES DE MEX1CO) SE DIVIDEN EN DEPARTAMENTOS. DIVISIONES. OFICINAS, ETC..
QUE SE PODRIAN TCMAR COMO LOS COMPONENTES DEL SISTEMA POR ANALIZAR,
SIN EMBARGO UN EXAMEN CUIDADOSO MOS MUESTRA QUE ESTOS NO SON LOS VER-
DADEROS COMPONENTES, AUN CUANDO LLEVEN SMBOLOS QUE INDIGUEM QUE Si
LO SON.

POR ESTA RAZON AL PENSAR ACERCA DEL SISTEMA DEBEMOS IGNORAR LAS LiNEAS
TRADICIONALES DE DIVISION Y CONSIDERAR EN CAMBIO LAS MISIONES, TAREAS
O ACTIVIDADES BASICAS, TODOS ESTOS HNOMBRES DADOS PARA DESCRIBIR EL
MISMO TIPO DE RAZOMAMIENTO: CONMCRETAMENTE EL DESGLOCE RACICNAL DE LAS
TAREAS QUE EL SISTEMA DEBA REALIZAR.

LA RAZON, POR LA CUAL DEBEMOS TOMAR EN CUENTA LAS MISIONES COMO COMPO-
NENTES ES DEBIDO A LA INTERRELACION QUE EXISTE ENTRE LAS DIVISIONES
TRADICIONALES DE UNA EMPRESA (cOMO FERROCARRILES NACIONALES), PARA
COADYUVAR AL BUEM FUNCIONAMIENTO DEL SISTEMA 1UTAL, ADEMAS DD HACER
MAS FACIL SU EVALUACICH DENTRO DEL SISTEMA Y PARA EVITAR LA RIGIDEZ
QUE EXISTE EN LA ORGANIZACION DE LA EMPRESA.
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PARA EL CASO QUE NOS OCUPA, Y SIGUIENDO LOS LINEAMIENTOS ANTES MENCIONA-
DOS PODEMOS OBTENER LOS COMPONENTES DEL SISTEMA SIN PERDER DE VISTA
LA INTERRELACION OUE DEBE EXISTIR ENTRE ELLOS Y 50N LOS SIGUIENTES

1.-  SuBSISTEMA DE EQUIPO DE TRACCION Y ARRASTRE.
2.~ SuBSISTEMA DE compucCIOn (Vias) v sefia1zaciGu.
3.~ SUBSISTEMA DE TERMINALES.

4.-  SUBSISTEMA DE COMUNICACICON.

5.~  SUBSISTEMA DE TRAFICO.

6.~  SUBSISTEMA DE OPERACION.

7.~  SUBSISTEMA DE ADMINISTRACION.

1.-  SUBSISTEMA DE EQUIPO BE TRACCIOH Y ARRASTRE.

{A MiSION PRIMORDIAL DE ESTE SUBSISTEMA SERA BASICAMENTE LA DE PROPOR-
CIONAR EL MANTENIMIENTO ADECUADO A LAS UNIDADES DE TRACGION Y ARRASTRE.

ENTENDEREMOS COMO EQUIPO DE TRACCION A LAS LOCCHMOTORAS Y COMO EQUIPO
DE ARRASTRE A LAS UNIDADES CUYA FUNGION SEA LA DE TRANSPORTAR BIENES
O PERSONAS.

DENTRO DE ESTE SUBSISTEMA QUEDAN CCMPRENDIDOS OTROS FLEMENTOS COMD
SON: EL AREA DE TALLERES DONDE SE LLEVARA A CABO FISICAMENTE EL MAN-
TENIMIENTO, QUE TAMBIEN DEBE ESTAR EN OPTIMAS CONDICIONES PARA LLEVAR
A CASD SU TRABAJO EN FORMA EFICIENTE: LIGADO A ESTO SE DEBE CONTAR
DENTRO DEL SUBSISTEMA CON UN GRUPO CUE SE ENCARGUE DE LA ADGUISICION
DE LAS REFACCIONES NECESARIAS, AST COMO DE LAS HERRAMIENTAS PARA EFEC-
TUAR UNA LABOR DE MAMTENIMIENTO OPTIMA: CUESTIONES QUE REDUNDARAN EN
FORMA DIRECTA EN UN AUMENTO DEL CGCTICIENTE DE DISPONIBILIDAD OUE
ACTUALMENTE ES DE APROXIMADAMENTE un 74%.

EL PARAMETRO QUE SERVIRA PARA CONOCER EL GRADO DE FUNCIONABILIDAD DEL
SUBSISTEMA ES EL COEFICIENTE DE DISPONIBILIDAD.



2.-  SUBSISTEMA DE OCOMDUCCION Y SERALIZACEON:

DENTRO DE ESTE SUBSISTEMA ENCONTRAMOS VARIOS ELEMENTOS DE VITAL (M-
PORTANCIA PARA EL BUEN FUNCIONAMIENTO DEL SISTEMA, COMD SON: LAS Vias,
DURMIENTES, CAMBIOS DE VIAS, CRUCES PUENTES, ALCANTARILLAS, SEFALI-
ZACION, ETC.

LA IMPORTANCIA DE ESTE ELEMENTO RADICA EN SU VALOR COMO BASE DEL
TRANSPORTE FERROVIARIO., ESTO 'LO PODEMOS OBSERVAR, AL HABER UN MAL
MANTENIMIENTO DE LAS INSTALACIONES ANTES MENCIOQMADAS, SE CAUSA UN
DETERIORO CM EL FUMCIOMAMIEMTO DEL FERROCARRIL, MANIFESTANDOSE EN
VARIOS ASPECTOS QUE SONM: REDUCCION DE LA CARGA PCR EJE, DISMINUCION
DE LA VELOCIDAD DE CIRCULACION DE LOS TRENES EN LAS ZOMAS DE MAL
MANTENIMIENTO OUE DEBEM TENER LA DEBIDA SERALIZACION, CON EL FIN DE
EVITAR PERCANCES. ENTRE OTROS FACTORES QUE REOUNDAN EN EL FUNCIONA-
MIENTO DEL SISTEMA.

SIGUIENDO LOS LINEAMIENTOS DE LO ANTES MENCIONADOS. PODEMOS DEDUCIR
QUE, LA MISION DEL SUBSISTEMA ES LA DE REALIZAR LOS TRABAJOS
NECESARIOS CON EL FIN DE CONSERVAR LO MEJOR POSIBLE LOS ELEMENTOS
DE QUE ESTA CONSTITUIDO.

EL PARAMETRO QUE PODEMOS USAR, PARA CALIFICAR EL FUNCIONAMIENTO
DEL SUBSISTEMA ES LA LONGITUD DE ViA EN BUENAS CONDICIONES.
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3.~ SUBSISTEFA OE PATIOS Y TERMINALES:

En ESTE RENGLON ENTENDEREMOS COMD PATIOS ¥ TERMINALES AL CONJUNTO
DE INSTALACIONES CQUE SE ENCUEMNTRAN EN LOS LUGARES DE ORIGEN Y DESTINO
DEL OBJETO TRANSPCRTADO. SEAN BIENES O PERSONAS .

ESTE SUBSISTEMA DEBE BUSCAR CCMI OBJETIVO RECUCIR EL TIEMPO OF
ESTANCIA EN EL MISMO DE LOS TREMES. LO GUE SE LOGRARA SI TRABAJARA
EFICIENTEMENTE.

EN ESTE CONCEPTO ENGLCBAREMOS LAS INSTALACIONES PARA CARGAS Y DESCARGAS.
LAS VIAS QUE SE ENCUENTRAM DEMTRO DE LOS PATIOS Y TERMINALES CUYA
FUNCION SEA LA DE AUXILIAR EN EL MANEJO DE LA CARGA, LA ILUMINACION
DENTRO DE LAS MISMAS CON EL OBJETO DE PODER REALIZAR LABORES NOCTURNMAS,
LAS INSTALACIONES PARA EL ALMACENAJE CONCEPTO [MPORTANTE DEBIDD, GUE
LA CARENCIA DE LAS MISMAS INPLICA EL USO DE LOS VAGONES COMO BODEGAS.
L0 CUAL HACE QUE EL TIEMPO DE ESTANCIA DENTRO DE LAS TERMINALES
SEA ELEVADO.

TAMBIEN CONSIDERAMOS LAS TERMINALES PARA PASAJEROS DENTRO DEL SUB~ - -
SISTEMA, ASI CCMO LAS INSTALACIONES QUE SE USEN PARA LABURES ADMINIS-
TRATIVAS COMO LA RECEPCIGN Y DESPACHO DE TRENES. CLASIFICACION DE LA
CARGA, VENTA DE BOLETAJE Y EL TRANSPORTE DE PERSONAL.

LA MEDIDA QUE PODEMOS USAR PARA CONOCER S! EL. SUBSISTEMA DE PATIOS
Y TERMINALES FUNCIONA ADECUABAMENTE O NO, ES EL TIEMPO PROMEDIO ODE
ESTANGIA, OUE ACTUALMENTE ES DE APROXIMADAMENTE Un 50%.
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4.~ SUBSISTEMA DE COMUNICACIORES.

EL OBUETIVO DE ESTE SUBSISTEMA ES MANTENER EN LAS MEJORES COMDICIONES
LA RED DE COMUMICAGION A LO LARGO DE LA RED FERROCARRILERA.

EL CUMPLIMIENTO DE LO ANTES MENCIONADG IMPLICA LA AGILIZACION DEL -
TRANSITO DE LOS TRENES. DEBIDO A QUE EXISTE UN FLUJO DE INFORMACION
CONTINUA, CON LA CUAL SE PUEDE CONTROLAR CON MAYOR EFICACIA LA PERMA-
NENCIA DE UN TREN EN LAS LTNEAS EVITANDO ASI RETRAZOS.

PARA LLEVAR A CABD LO ANTES MENCIONADO. SE CUENTA CON UNA RED DE
MICROONDAS DE ULTRA ALTA FRECUENCIA (LHF) AST CO+0 DE UN SERVICIO DE
RADIO COMUNICACION MOVIL (VHF) DE RECIENTE IMPLANTACION, FPOR LO
CUAL AUN NO SE EXPLOTA EN SU TOTALIDAD LAS VENTAJAS OUE OFRECEN ESTAS
NUEVAS ADQUISICIONES.

EN ESTE RENGLON, CUALQUIER INDICADOR OUE ESTABLECIERAMOS PARA MEDIR
EL COMPORTAMIENTO DEL MISMO, SE PRESTARIA A CONFUSION DEBIDO A LA CUAL
NO SE ESTABLECERA: SIN EMBARGQ NO DEBEMOS PERDER DE VISTA LA REPERCU-
SION EN EL SISTEMA OUE CAUSARIA UN MHAL O BUEN FUNGIONAMIENTO.

5.~ SUBSISTEMA CE TRAFICO.

LAS AREAS DE CUE ESTARA CONSTITUIDG SON: EL AREA ENCARGADA DE ATENDER
TODO LO REFERENTE AL TRAFICO DE CARGA Y EL AREA QUE ATEMDERA (O RE-
LACIONADO AL TRAFICO DE PASAJEROS.

POR LO CUAL. SU MISIGN ESTARA ENCAMINADA A MANTENER PERMANENTEMENTE
CANALES DE COMUNICACION CON LOS POSIBLES DEMANDANTES DEL SERVICIO
PROPORCIONADO POR EL FERROCARRIL, TOMANDO EN CONSIDERACION LA OFERTA
DISPONIBLE DEL SISTEMA, AST COMD LAS TARIFAS DEL SERVICIO.
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CABE MENCIONMAR OUE EL FUNCIONAMIENTO DE ESTE SUBSISTEMA ESTARA MUY
ESTRECHAMENTE LIGADQ A LOS OTROS SUBSISTEMAS, Y SU EFIGIENCIA DEPENDERA
EN LA MEDIDA QUE LOS OTROS LO SEAN. ESTO LO PODEMOS DBSERVAR AL ESTABLE-
CER LOS PARAMETROS PARA MEDIR SU COMPORTAMIENTO QUE SGN EL NUMERO TOTAL
DE TONELADAS DE CARGA RECIBIDA ¥ EL NOMERC TOTAL DE PASAJEROS ATENDIOOS.

PODEMOS EJEMPLIFICAR LO ANTERICR DE LA SIGUIENTE MANERAD St EL SISTEMA
TOTAL TRANSPORTA UNA X CANTIDAD DE TONELADAS Y PASAJEROS, DEBIDO A
LA LIMITADA CAPACIDAD DE LOS VEHICULOS DE ARRASTRE DEL SISTEMA, ESTE
SUBSISTEMA CAPTA UNA CANTIDAD Y MAYOR GUE X; ENTONCES EXISTIRA UN REZAGO
- DADC POR Y-X EL CUAL ([NCIDIRA DIRECTAMENTE EN EL FUNCIONAMIENTO DEL
SUBSTSTEMA.

6.- SUBSISTEMA DE OPERACION.

EN ESTE CONCEPTO DEBEMOS BUSCAR COMO OBJETIVO UNA OPTIMA OPERACION
DEL SUBSISTEMA CON LA CONSECUENTE EFICIENCIA EN EL TRANSPORTE DE BIE-
NES Y PERSONAS.

LAS ACTIVIDADES COMPREMDIDAS EN ESTE SUBSISTEMA SON LAS DE CULASIFI-
CACION, DESPACHO DE TRENES, MOVIMIENTO DE TRENES, CONTROL DE LOS ITINE-
RARIOS, ENTRE OTROS.

ACTUALMENTE PARA AYUDAR EN LA OPERACION SE HAN INSTALADO SISTEMAS
COMPUTARIZAOOS COMBINADOS COM LOS SITEMAS DE TELECOMUNICACION, CON
EL FIN DE LOGRAR UNA MAYOR EFICIENCIA EN EL FLUJO DE INFORMAGION Y
CONTROL DE OPERACIONES, LO CUAL REDUNDARA EN UN MEJOR APROVECHAMIENTO
DE LA INFRAESTRUCIURA, Y TN UN MEXOR FUNCIONAMIENTO DEL SUBSISTEMA.



ES NECESARIO HACER NOTAR UN ELEMENTO QUE ES COMON A TODOS LOS SUB-
SISTEMAS Y TIENE GRAN [IMPORTANCIA EN EL FUNCIONAMIENTO DE ESTOS.
EL CUAL ES EL FACTOR HUMANO.,

CoMo PODEMOS OBSERVAR Y COMO SE MENCIOND CON ANTERICRIDAD, LA INTE-
RACCION OUE EXISTE ENTRE LO5S SUBSISTEMAS, HACE NECESARIO PLANEAR
ADECUADAMENTE EL FUNCIONAMIENTO OE CADA UNO DE ELLOS, Y EVITAR EN LO
POSIBLE LOS [MPREVISTOS QUE SE PUEDAN PRESENTAR; O EN SU CASO FIJAR
LOS LIMEAMIENTOS A SEGUIR SI SE PRESENTAN. JODO ESTO CON EL OBJETO
DE BUSCAR QUE NO FRACASE EL SISTEMA.

TOMANDO EN CONSIDERACION LO DICHO EN EL PARRAFO ANTERIOR. ES CONVENIENTE
IMPLANTAR UN SUBSISTEMA MAS, QUE SE ENCARGUE DE ELABORAR LOS PLANES
Y PROYECTOS DE LOS SUBSISTEMAS, ASI COMO DE SU ADMINISTRACION. A ESTE
SUBSISTEMA O DEMOMINAREMOS SUBSISTEMA DE ADMINISTRACION Y LO TRATA-
REMOS MAS A FONDO EN EL SIGUIENTE CAPTTULO.
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CAPITUO No. 6

ADMINISTRACION DEL SISTEMA

UNO DE LOS REGQUERIMIENTOS FUNDAMENTALES ES QUE LAS OFICINAS GENERALES
SEAN REORGANIZADAS, TRANSFORMANDOLAS EN UN GRUPO MAS COMPACTO Y MANE-
JABLE, ASI MISMO SE DEBE BUSCAR QUE LA LINEA DE MANDO SEA REORGANIZADA
BASANDOSE MAS EN UNIDADES GEOGRAFICAS QUE EN UNIDADES DEPARTAMENTALES.

CoN LAS COMPLEJAS CONDICIONES EXISTENTES ACTUALMENTE EN EL  MERCADO
DEL TRANSPORTE, LA ORGANIZACION ACTUAL HACE QUE LA TOMA DE DECISIONES
SEA DIFICIL ¥ LENTA.

EN LAS OFICINAS GENERALES, DEL DIRECTOR GENERAL VIENEN DEPENDIENDO
DIRECTAMENTE MAS GENTE DE LA NECESARIA. POR CONSIGUIENTE, SE VE INVO~
LUCRADO EN ASUNTOS SIN INMPORTANCIA.

Las OFrcinas CENTRALES DEBERAN SER CONSOLIDADAS EN FORMA TAL QUE SOLO
5 0 6 FUNCIONARIOS DEPENDAN DEL DIRECTOR GENERAL. DE ESTA MANERA SE
PUEDE INTEGRAR UN GRUPO PEQUERO UNIFICADO QUE REPRESENTE LAS DIFERENTES
FUNCIONES EN EL FERROCARRIL. TRANSPORTES. PROMOCIGN DEL TRAF1CO, ETC.
ESTE GRUPO DEBERIA TRABAJAR UNIDO DE MANERA CQUE LOS ASUNTOS IMPOR-
TANTES DE LA EHPRESA SEAN EXPUESTOS A DIFERENTES PUNTOS DE VISTA. EL
RESULTADO SERA DECISIONES MEJORES Y TENDIENTES A UN OBJETIVO COMON.
ACTUALMENTE ES EVIDENTE QUE LAS DECISIONES SE TOMAN INDIVIDUALMENTE
SIN OBJETIVOS GENERALES EN MENTE, SON DEMASIADO DEPARTAMENTALIZADOS
Y FRECUENTEMENTE ESTAN EN CONFLICTOS, VER FIGURA No. 2

Ei PLAN DE ORGANIZACION PROPUESTA CONSIDERA UNA DELEGACION DE LA RES~-
PONSABILIDAD DE COORDINAR LAS ACTIVIDADES RUTINARIAS A NIVEL REGIONAL:

PARA DESCARGAR -EN FORMA EFECTIVA ESTA RESPONSABILIDAD, SE DEBE DAR
A LOS OFICIALES REGIONALES LA MAYOR AUTORIDAD POSIBLE, EN FORMA TAL
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QUE SE ENCUENTREN EN POSIBILIDADES DE TOMAR DECISIONES RAPIDAS CON
LA PARTICIPACIGN DE PERSONAS INDISPENSABLES PARA GARANTIZAR UNA
RAZONABLE SEGURIDAD OE QUE LAS DECISIONES IMPORTANTES SEAN ADECUADAS
Y EN BENEFICIO DE TODO EL FERROCARRIL.

LA ESTRUCTURA PROPUESTA (F16. NO. 3) DEBERA TOMARSE COMD UN OBJETIVO
A SER ALCANZADO POR ETAPAS A LO LARGO DE UN PERIODO CONSIDERABLE DE

TIEMPO Y ES IMPORTANTE QUE LOS PASOS SEAN PLANEADOS Y COORDINADOS CUI-

DADOSAMENTE .
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ACTIVIDACES OE CADA FLNCIONARIO

DIRECTOR GEMERAL

A)

OBUETIVO:

EL DIRECTOR GENERAL ES DESPUES DEL CONSEJO DE ADMINISTRAGIOM LA MAXIMA
AUTORIDAD EN LOS FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO Y SU FUNCION
BASICA ES LA DE ADMINISTRAR LA RED QUE INTEGRA.

B)

1.~

Funciomes:

ESTABLECER LOS OBJETIVOS Y POLITICAS GENERALES NECESARIAS PARA
LA BUENA ADMINISTRACION DE LA EMPRESA.

ESTABLECER LOS LINEAMIENTOS GENERALES PARA LA ELABORACION DE
LOS PLANES Y PROGRAMAS DE LA EMPRESA.

FIUAR LA ESTRUGTURA ORGANICA Y FUNCIONAL DE LA EMPRESA DE ACUERDO
A LAS NECESIDADES DE LA MiSMA. ASi COMO DESIGNAR AL PERSONAL
DE CONFIANZA.

ESTABLECER LOS LIMEAMIENTOS GENERALES SOBRE ADMINISTRACION DEL
PERSONAL, PARA LOGRAR CQUE TCDOS LOS PUESTOS DE LA ORGANIZACION
ESTEN CUBIERTOS POR PERSOWAL ALTAMENTE CALIFICADO PARA CUMPLIR
CON EFICIENCI{A LOS REQUERIMIENTOS DE SUS PUESTOS.

DIRIGIR LA FORMULACION DE LOS PRESUPUESTOS ANUALES DE OPERACION
Y DE INVERSIONES, PARA SOMETERLOS A LA APROBACISN DEL CONSELC
DE ADMINISTRAGION Y DE LA SECRETARIA DE PROGRAMACION Y PRESU-
PUESTO.
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APROBAR EL BALANCE ANUAL Y LOS INFORMES FINANCIEROS DE LA EMPRESA.

AUTOR1ZAR PAGOS, GASTOS Y ADQUISICIONES OUE DEMANDE LA OPERACION
DE LA EMPRESA. AST COMO VIGILAR LA EJECUCION DE LOS PLANES Y
PROGRAMAS .

INFORMAR ~ BIMESTRALMENTE AL CONSEJO DE ADMINISTRACION SOBRE
LOS AVANCES DE LA EMPRESA.

SUBDIRECTOR GENERAL: -

A)

OBUETIVOS

DEBERA ENCARGARSZ DE LLEVAR A CABO LAS POLITICAS ¥ EL LOGRO OE LOS
OBJETIVOS RELACIONADOS CON LA PRODUCCION DE LOS SERVICIOS.

8)

FuncIOnes:
DAR LAS DIRECTRICES A LOS GERENTES REGIONALES.
REVISAR LOS RESULTADOS DE LAS ACTIVIDADES EN TODO £L FERROCARRIL.

RESOLVER LOS PROBLEMAS INTER-REGIONALES O QUE AFECTEM A DIFEREN-
TES SERVICIOS EN FUNCION DEL INTERES GENERAL.

ESTABLECER CON MAYOR DETALLE LA POLITICA Y LAS NORMAS QUE SE
DEBERAN SEGUIR A NIVEL REGICNAL,

PODRA ACTUAR EN NOMBRE DEL DIRECTOR GENERAL EN AUSENCIA O BAJO
SUS INSTRUCCIONES.



- 51 -

DIRECTOR OE ADMINISTRACION

Al OsueTivO:

PROPORCIONAR Y AGMINISTRAR LOS RECURSCS HUMANOS QUE REQUIERE LA EMPRESA,
AST COMO LOS SERVICIOS SOCIALES INCLUYENDO LOS SERVICIOS MEDICOS:
MANEJAR LOS ASUMTOS LEGALES Y LA ADMINISTRACION GENERAL.

B)  Funciones:

1.-  AUTORIZAR LA CONTRATACION DE PERSOMAL.

2.-  SUPERVISAR LAS REVISIGNES AL CONTRATO GCOLECTIVO DE TRABAJO, ASi
can ATENDER AL ComiTE Eurcutivo Mactonal per S.T.F.R.MA.

3.- INTERPRETAR Y APLICAR LA LEY FEDERAL DEL TRABAJC Y LAS BASES
GENERALES DEL CoNTRATO COLECTIVO DE TRABAJD.

4.- [ELABORAR EL PROGRAMA DE JUBILACION Y REVISAR EL PROGRAMA DE
JUBILACIONES OTORGADAS.

5.-  ATEMDER LOS ASUNTOS QUE TIENEN IMPLICACION LEGAL, LIGITACION,
DEMANDAS DEL PERSOMAL, ETC.

DIRECTCR CE FIMNANZAS

A} (BUETIVO:

OBTENER Y ADMINISTRAR LOS RECURSOS FINANCIEROS: ESTRUCTURAR LOS PLANES
DE FINANGIAMIENTO PARA EL CORTO, MEDIAND Y LARGO PLAZO; INTEGRAR EL
PRESUPUESTO GENERAL, AST COMO CONTROLAR SU EJERCICIO; LLEVAR LA CONTA-
BILIDAD.
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B)  FuncIones:

1.- INTEGRAR EL PRESUPUESTO GENERAL DE LA EMPRESA QUE ANUALMENTE
SE SOMETE A COWSIDERACIOM DE LA SECRETARIA DE PROGRAMACIEN Y
PRESUPUESTO.

2.- ESTRUCTURAR LOS PLANES DE FINANCIAMIENTO PARA EL CORTO Y MEDIANG
PLAZO.

3.-  CONSEGUIR Y ADMINISTRAR LOS RECURSOS FINANCIEROS DE LA EMPRESA.

4.-  CALENDARIZAR EL PROGRAMA FINANCIERO DEL PRESUPUESTO GENERAL DE
LA TMPRESA CONSIDERANDO LA CAPACIDAD DEL EJERCICIO Y DISPOMI-
BILIDAD DE FONDOS,

5.~ REALIZAR EL ANALISIS DEL EJERCICIO PRESUPUESTAL E INSTRUMENTAR
LOS PROCEDIMIENTOS PARA OPERAR LOS AJUSTES Y MODIFICACIONES
EN LOS PROGRAMAS.

DIRECTOR DE TRAFICO.

A)  OBJeETIvVO:

PROMOVER LA VENTA DE LOS SERVICIOS DE TANSPORTE DE BIENES Y PERSONAS

ADECUANDO LAS TARIFAS ESTABLECIDAS; BUSCAR AREAS DE NUEVO TRAFICO;

LA DISTRIBUCION DEL ECUIPO DE ARRASTRE Y EL CONTROL DE TRANSPORTE DE

PASAJEROS .

B)  FUNCIONES:

1.- PROMOVER LA VENTA DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE DE PASAJEROS,
EXPRESS Y CARGA.
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ESTABLECER POLITICAS Y NORMAS DE APLICACION GENERAL Y SISTEMAS
PARA LA PROMOCION DE LOS SERVICIOS GUE SE PROPORCIONAN O SE
PROPORCIONARAN EN EL FUTLURO.

INVESTIGAR Y ANALIZAR LA DEMANDA DE LOS DIVERSOS MODOS DE TRANS-
PORTE.

DETERMIMAR LAS TARIFAS PARA LOS SERVICIOS DE CARGA, EXPRESS Y
PASAJE, QUE SERAN SCMETIDOS A CONSIDERACION DEL CONSEJO DE ADMI-
NISTRACION Y A LA SECRETARIA DE COMUNICACIONES ¥ TRANSPORTES.

CONTROLAR Y DISTRIBUIR EL EQUIPO DE ARRASTRE VACIO, DE AGUERDO
A LAS NECESIDADES QUE SE TENGAN EM LAS REGIGMES DEL  SIsTeEMA.
ADEMAS DE VIGILAR LA UTILIZACIGH DEL EQUIPQ DE CARGA Y PASAJERCS.

DIRECTOR D PLANEACION Y PROGRAMAS.

A)

OBJETIVO:

COORDINAR ¥ COLABORAR EN LA FORMULACION DE LOS PLANES Y PROGRAMAS
ACTUALES Y PARA EL FUTURQ, COADYUVANDO CON LA DIRECCION GENERAL EN
LA TAREA DE DEFINIR LAS ESTRATEGIAS Y POLITICAS PARA INSTRUMENTARLOS
Y VIGILAR SU IMPLANTACION Y OPORTUNA EJECUCION; FORMULAR LOS DIAGNOS-
TICOS, ESTUDIOS E INFORMACION DE APOYO AL PROCESO DE PLANEACION Asi
COMO LOS REFERENTES A LA ORGANIZACION Y FUNCIONAMIENTO DE LAS DIVERSAS

DEPENDENCIAS.

B}

To-

Funciones:

PARTICIPAR Y COORDINAR EN:
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LA DEFINICION DE OBJETIVOS. METAS Y POLITICAS.

LOS PLANES Y PROGRAMAS DE LA EMPRESA.

LA ORGANIZACION Y SISTEMAS DE ADMINISTRACION DE LA [MPRESA.

Los PRONGSTICOS DE TRAFICO Y FINANCIEROS.

LA GENERACION Y SELECCIGN DE PROYECTOS DE INVERSION.

LA INFORMACIGH ESTADISTICA PARA LA ADMINISTRACION DE LA EMPRESA.

CGERENTE DEL DEPARTAMENTO DE RELACIONES PUBLICAS.

Ay OsueTivo:

PROYECTAR Y MANTENER UNA IMAGEN POSITIVA DE LA EMPRESA CON PROVEEDORES,

USUARIOS. OTROS FERROCARRILES, REPRESENTANTES DE LOS SECTORES PUBLICO

Y PRIVADO, MEDIOS MASIVOS DE DIFUSIGN Y PUBLICO EN GENERAL.

8) Funciones:

1.~ ATENDER LAS LABORES QUE PROPICIEN LAS BUENAS RELACIONES DE LA
EMPRESA CON LOS PROVEEDORES, USUARIOS, OTROS FERROCARRILES.
MEDIOS MASIVOS DE DIFUSION Y CON EL PERSONAL DE LOS PROPIOS
FERROCARRILES .

2.- FELABORAR REPORTAJES Y BOLETINES DE PRENSA SOBRE FERROCARRILES.

3.- DIRIGIR Y COORDINAR LAS ACTIVIDADES DE LA UNIDAD DE ORIENTACION
£ InFoRMACION AL PaBLICO.
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GERENTE GEMERAL DE ADQUISICICRES Y ALMACENES.
Al OsgeTtvo:

REALIZARA LAS COMPRAS REQUERIDAS POR EL FERROCARRIL. ADEMAS OEBERA
PROPORCIONAR ASISTENGIA FUNCIOMAL Y ORIENTACION AL PERSONAL REGIONAL.

8)  Funciones:

1.- PROGRAMAR LAS ADGUISICIONES DEL EQUIPO Y LOS MATERIALES NECESA-
RIOS PARA LA OPERACIGH DEL FERROCARRIL.

2.~ INTERVENIR EN LOS CONCURSOS RELACIONADOS COM LA ADCUISICION DE
EQUIPO Y MATERIALES.

3.- DESARROLLAR LAS ACTIVIDADES QUE PERMITAN MANTENER LOS INVENTARIOS
ADECUADOS DE MATERIALES Y EQUIPO, EL CONTROL ACTUALIZADO DE LOS
MISMOS, QUE ASEGURE EL ABASTECIMIENTO CPORTUNO Y EVITE COMPRAS
IMPROCEDENTES PARA MINIMIZAR EL CAPITAL INVERTIDO.

4.~ TRAMITAR LOS PERMISOS NECESARIOS PARA LA IMPORTACION DE MATE-
RIALES Y EQUIPO OE ORIGEN EXTRANJERO.

5.~ MANTENER RELACIONES CON LOS PROVEEDORES DEL FERROCARRIL.

GERENTE GENERAL DE OPERACION.

AcTuatteNTE Operactdn,FUERZA MOTRIZ v ECUIPO DE ARRASTRE ¥ Via ¥ ESTRUC~
TURAS., OFERAN COMO DEPARTAMENTOS INDEPENDIENTES, CON NINGUNA COCRDENA-
cION EXCEPTO LA DEL DIRECTOR GENERAL. EL RESULTADO ES UNA ORGANIZA-
CION MUY DEPARTAMENTALIZADA EN AQUELLAS FUNCIONES QUE CONSTITUYEN EN
REALIDAD LA LINEA DE PRODUCCION DEL FERROCARRIL. POR LO CUAL SE PRO-
PONE JUNTAR LOS TRES DEPARTAMENTOS EN LA GERENCIA GENERAL OE OPERACION
COMD SIGUES
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A) OBJET IVO:

DESARROLLO DE PLANES, POLITICAS. ESPECIFICACIONES, NORMAS Y PROGRAMAS
QUE ABARQUEN TODO EL SISTEMA, QUE SON NECESARIAS PARA LA GUTA Y COOR-
DINACIONM DE LAS ACTIVIDADES DE OPERACION QUE SE ENCUENTRAN BAJO LA
DIRECCION DE LOS GERENTES REGIONALES Y DEL PERSONAL DE OPERACION.

8) Funciones:

1.~ [ESTABLECER A NIVEL SISTEMA LAS NORMAS, POLITICAS, PROCEDIMIENTOS
Y METODOS DE TRABAJO SOBRE RECIBO. CLASIFICACION, DESPACHO DE
TRENES, FORMACISN Y LOTIFICACICH BE L0S MISMOS. AS COMO sUS
MOVIMIENTOS.

2.~ ESTUDIAR LA CPERACICHN DE PATIOS Y TERMINALES DEL SISTEMA RELATIVOS
A LAS NECESIDADES PRESENTES Y FUTURAS DE LAS INSTALACIONES., -
PERSONAL, METODOS DE OPERACION ETC., PROPONIENDO PROGRAMAS ES-
PECIFICOS PARA SU MEJORAMIENTO, ASI COMO INTERVENIR EN LOS PRO-
YECTOS DE NUEVAS TERMINALES.

3.- [ESTABLECER LAS NORMAS Y PROCEDIMIENTOS DE TRABAJO PARA EL MAMTE-
NIMIENTO Y REPARACION DEL EQUIPO TRACTIVO Y DE ARRASTRE, AST
COMO FORMULAR LOS PLANES Y PROGRAMAS SISTEMALES DE REPARACION
DEL MISMO, Y DE LAS INSTALACIONES NECESARIAS PARA SU EJECUCION.

4.~  PROGRAMAR EL RETIRO DEL SERVICIO DEL EQUIPO TRACTIVO Y DE ARRASTRE.

5.- [ESTUDIAR Y ANALIZAR Y EN SU CASO ADOPTAR SISTEMAS Y PROCEDIMIENTOS
MODERNOS PARA LOS TRABAJOS DE MANTENIMIENTO Y REPARACION DEL
EQUIPO TRACTIVO Y Ob ARRASIRE.

6.~ [ESTABLECER LAS NORMAS, PROCEDIMIENTOS Y METODOS DE TRABAJO SOBRE
EL MANTENIMIENTO Y REHABILITACION DE LA VIA Y ESTRUCTURAS, ADEMAS
DE FORMULAR LOS PROGRAMAS SISTEMALES DE MANTENIMIENTO DE LAS
MISMAS .
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7.- SUPERVISAR LA REHABILITACION DE LAS VIAS, ESTRUCTURAS Y EDIFICIOS.
ELABORANDO LOS PROGRAMAS SISTEMALES DE CAMBIO DE RIEL, Y MODER-
HIZACION O RENOVACION DE LAS ESTRUCTURAS DE LOS PUENTES, ESTA-
CIONES DE PASAJEROS Y DE CARGA, TALLERES, HOSPITALES Y OBRAS
SOCIALES, INCLUYENDO LAS OBRAS WUEVAS CUE SE NECESITEM.

DEPARTAVENTO [E VENTAS.

A)  OBUETIVO
EL GERENTE GENERAL DE VENTAS, ESTABLECERA LAS ACTIVIDADES SL PROMOCICH

DE VENTAS, DE ACUERDO CON LAS INVESTIGACIONES DEL MERCADO E INDICARA
AREAS DE PROMOCION, TRABAJANDO EN UNION CON EL DIRECTOR DE TRAFICO.

B)  Funciones:
1.- DARA DIRECTRICES FUNCIONALES AL PERSONAL DE VENTAS EM LA REGION.

2.~ EFECTUARA ESTURIOS DE MERCADO PARA SERALAR POSIBLES AREAS DE
PROMOCION.

3.~ ESTABLECERA LAS ACTIVIDADES DE PROVOCION DE VENTAS.

LA REGION.

LA ESTRUCTURA GENERAL DE LA ORGAN1ZACIONM DE CADA REGISN SERA ALGO DIFE-
RENTE, DEPENDIENDO DE FACTORES, TALES COMO EL VOLUMEM Y TIPO DE TRA-
FICO, COMPLEJIDAD DE LA OPERACIGN, CARACTERISTICAS FiSiCAS., ETC. POR
LO CUAL SE PROPONE LA SIGUIENTE ORGANIZACION, OQUE SE MUESTRA EN EL
DIAGRAMA, QUE FUE DISLRADO BUSCANDO SEA FLEXIBLE. VER FI1GURA No. 4.
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EN LAS ACTUALES DIVISIOMES EXISTE POCA COMUNICACION ENTRE FUNCIOMES
Y LAS DECISIONES, ACTIVIDADES, ETC., SE VUELVEN DEPARTAMENTAL]ZADOS.
LA EXTENSION ES PEGUERNA A CAUSA DEL TAMARO LIMITADO DE LAS DIVISIONES.
PERO CON LOS CAMBICS EN PERSPECTIVA, ES NECESARIO AUMENTAR LA AUTCRI-
DAD DEL GERENTE REGIOMAL, CON EL CBJETO DE ABARGCAR TODAS LAS ACTIVI-
DADES RELACIONADAS CON LOS INTERESES DE LA EMPRESA.

LAS REGIONES NO DEBERAN SER TAM GRANDES QUE EL GERENTE REGIONAL NO
PUEDA VISITAR SU TERRITORIO FRECUENTEMENTE, ESTQ £S MECESARIO PARA
MANTENER UN CONTACTO TWTIMO CON OFICJALES Y EMPLEADOS DENTRO OE LA
EMPRESA Y TAMBIEN COW EL DESARROLLO FUERA DEL FERROCARRIL, LO QUE PUEDE
AFECTAR SU NEGOCIO.

OTRAS CONSIDERACIONES GUE DEBEN TOMARSE SON: CONCENTRACION DE MERCA-
DOS, GEOGRAFIA, FACTORES HISTORICOS Y POLITICOS. LA BISTRIBUCION DE
FABRICAS E INSTALACIONES.

TOMANDO EN CCNSIDERACION LO ANTERIOR, SERALAREMOS LAS FUNCIONES Y 0B-
JETIVOS DEL GERENTE REGIONAL. '

GERENTE REGIONAL
A} OsueTivo:

REPRESENTA EN SUS REGIONES AL DIRECTOR GENERAL Y SUBDIRECTOR GENERAL.
ADEMAS DE BUSCAR GUE LAS ACTIVIDADES DEL [ERRGCARRIL, EN 3US REGIGNLS
SEAN LLEVADAS A CABO DE MANERA DE LOGRAR EL MAXIMO BENEFICIO POSIBLE,
SUJETO A LAS LIMITACIONES IMPUESTAS POR LAS POLITICAS Y OBLIGACIONES
DE LA EMPRESA, ASI COMO A LAS NECESIDADES DEL SISTEMA CONSIDERADO
GLOBALMENTE.

8)  Funclones.
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AUXILIAR A LOS FUNCIONARIOS DE LAS OF1CINAS GENERALES EN LA
FORMULACION DE LAS POLITICAS, PLANES Y DBJETIVOS.

CuvPLIR CoOM LAS POLITICAS, PLANES Y OBJETIVOS DECIDIDOS EN
1as OF1cInAS GENERALES.

CONOCER AMPLIAMENTE LOS FACTORES GUE AFECTAN A LA EMPRESA DENTRO
DE SU REGION Y COMO FUNCIONARIOS REPRESENTANTES DE LOS FERROCA-
RRILES, MANTENER CONTACTO PERSONAL CON DIRIGENTES DE LA INDUS-
TRIA GOBIERNG Y OTRAS INSTITUCIGNES EN SU REGIOH.

CONTROLAR  COMPLETAMEMTE LAS ACTIVIDADES DE REGION, AST MISMO,
COOPERAR CON LAS REGIONES COLINDANTES COM EL OBJETO DE QUE -
EXISTAN SERVICIOS INTER-REGICHALES EFTCIENTES.

REALIZAR LA VENTA DE SERVICIO, OPERACION, CONTROL DEL PERSONAL,
CONTABIL IDAD, LOS RECLAMOS DE FLETE Y LOS ALMACENES.
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CAPITUO 7

CONCLUSIONES

CoMo SE MENCIONO ANTERIORMENTE LA PARTICIPACION DEL FERROCARRIL EN
EL TRANSPORTE TERRESTRE DE CARGA Y PASAJEROS ES MUY BAJA, POR LO CUAL.
SE DEBE TRATAR DE AUMENTARLA.

PaRA ELLO SE HACE NECESARIO HACER PROYECCIONES DE CARGA Y PASAJEROS
A TRANSPORTAR EN EL FUTURO, £N BASE AL COMPORTAMIENTO ANTERIOR.

EN LO RELATIVO A LA CAKGA, EL FERROCARRIL HA CRECIDO EN EL PERIODO
DE 1970-1986 EN PROMEDIO UN 2.4% ANUAL, EN TANTO EL INCREMENTO EXPE-
RIMENTADO POR EL TRANSPORTE DE CARGA POR VIA TERRESTRE (AUTOTRANSPORTE
Y FERROCARRIL) FUE EM EL MISMO PERIODO APROXIMADAMENTE DE 4.6% v EL
ProbucTo INTERNO BRUTO CRECIO EN EL MISMO PERIODO APROXIMADAMENTE
4.9%, CON LO CUAL SI RELACIONAMOS EL INCREMENTO EN LA CARGA TOTAL CON
EL INCREMENTO DEL P.l.B. OBTENEMOS UN COEFICIENTE DE ELASTICIDAD DE
TRAF1CO-PIB EL CUAL ES:

ET-PIB = 4.6 = 0.94

4.9

Ert BASE A ESTUDIOS REAL1ZADOS, FERROCARRILES ESTIMA QuE £l P.1.B. CRE-
CERA COMO SE MUESTRA EN LA TasLa No. 10



SE ESPERA QUE EL TRAFICO DEL SECTOR TRANSPORTE MO CREZCA EN TERMINOS
DEL VOLUMEN DE CARGA AL MISMD RITMO QUE LA ECOMOMIA EN SU CONJUNTO
Y SE CONSIDERA QUE LA ELASTICIDAD DE LA DEMANDA DE TRAF1CO-PRODUCTO
INTERNO BRuTO SERA DE 0.8 HASTA FINALES DE LA PRIMERA DECADA DEL SIGLO

XXI.

POR TANTO, EL TRAFICO TOTAL EN CARGA CRECERA AL 2.6 % ANUAL CONTRA
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TABLA No. 10
CRECIMIENTO
PERICOO AL
P. 1. B.
1986-1990 0.6 %
1990-2000 3.5%
2000-2010 4.0%

CERCA DEL 3% QUE CRECERA LA ECONOMIA.

EN LA TABLA No. 11 SE MUESTRA LA PROYECCION DEL PRODUCTO INTERNO BRUTO

Y DEL VOLUMEN TOTAL DE CARGA POR VIA TERRESTRE.

THBLA No. 11

% DE IN- P.1.B CCEF % INCREM. VOLLMEN

A0 CREMENTO MILES DE [ELASTICIDAD { ANUAL DE TOTAL -
MILLONES | TRAF-PIB LA DEMANDA | POR VIA

PESOS TERRESTRE

1986 917.9 358.4
1990 0.6 940.1 0.8 0.48 365.3
1995 3.5 1116.5 0.8 2.80 419.4
2000 3.5 1326.1 0.8 2.80 481.5
2005 4.0 1613.4 0.8 3.20 563.6
2010 4.0 1962.9 0.8 3.20 659.7
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ACTUALMENTE EL FERROCARRIL PARTICIPA EN EL TRANSPORTE DE CARGA POR
VIA TERRESTRE CAPTAMDO EL 15.2%, Y EN BASE A LA MODERNIZACION CQUE SE
DEBE DE LLEVAR A CABO. FERROCARRILES NACIGNALES DE MEX1CO SE HA TRA-~
ZADO LA META DE CAPTAR EL 25% DE LA CARGA TOTAL GUE SE PRESENTE EN
EL afio 2010, Y con BASE EM LG ANTERIGR €L PRCHOSTICO DE CARGA PARA
FERROCARRILES SE MUESTRA £hs LA TABLA No. 12

TABLA No. 12
FERROCARRILES.
MILLONES DE
NO TOELADAS %
1986 54.41 15.18
1990 65.46 17.91
1995 82.48 19.66
2000 103.92 21.58
2005 130.93 23.23
2010 164.93 25.00

Como SE PUEDE VER, PARA LOGRAR LA META TRAZADA EL FERROCARRIL DEBE
CRECER A UN RITMO PROMEDIO AMUAL DEL 4.7%. DENTRO DE ESTE CRECIMIENTO
SE ENCUENTRA CONTEMPLADG EL TRANSPORTE MULTIMODAL, AST COMO LA RECU-

PERACION DEL TRAFICO QUE EN ARNOS ANTERIORES SE DESVIG MACIA £l AUTO-
TRANSPORTE.

SI HACEMOS UN DESGLOCE DE LO AMTERIOR. TOMANDO EN CUENTA QUE SI EL
FERROCARRIL SIGUIERA LA TENDEMCIA HISTGRICA CREGERIA EN #RGWECIC 1.9%
ANUAL, ENTONCES OBTENDRIAMOS LO SIGUIENTE:
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TABLA No. 13
TERDENECIA RECUPERECION TRANSPORTE
AO HISTCRICA 0E TRAFICO MATIMODAL TOTAL
1986 54.41 54.41
1990 58.66 5.6 1.2 65.46
1995 64.45 13.93 4.1 62.48
2000 70.81 25.51 1.6 103.92
2005 77.80 38.43 14.7 120.93
2010 85.48 50.65 28.8 164.93

DE LO ANTERIOR SE DEDUCE QUE EL 17.5% DEL TRAFICO POR VIA FERREA ESTARIA
CONSTITUTDO POR TRAF1CO MULTIMODAL.

DE ACUERDO A LO DICHO ANTERIORMENTE LA PROYECCION DEL TRAFICO FERRO-
VIARIO POR PRODUCTO SERTA:

TABLA No. 14

PRODLCTO 1986 1990 1995 2000 2005 2010
FORESTALES 292 348 430 530 651 796
AcricoLAS 10,625 | 12,769 16,004 | 19,967 | 24.804 | 30.683
ANIMALES 67 84 111 146 192 251
MINERALES 10,354 | 11,557 13,205 | 15.023 | 17.017 | 19.193
PeTROLEO 4,575 | 5.594 7.163 9,131 11,590 | 14.649
INORGANICOS 7.407 { 8.290 9,505 | 10.849 | 12,331} 13.955
InousTRIALES | 21,094 | 26,818 36,062 | 4R.774 § A4,345 1 85,403

ToTAL 54,414 1 65,460 82,480 | 103.920 | 130,930 | 164,930
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EN LO REFERENTE AL TRAFICO DE PASAJEROS SE ESTIMA QUE PARA 1995 AumEN-
TARA UN 96% CON RELACION A 1986 LO CUAL IMPLICA UM INCREMENTO PROMEDIO
DE 7.76% ANUAL., PARA FINALES DEL SIGLO SE HABRA TRIPLICADO Y AL TER-
MINO DE LA PRIMERA DECADA DEL SIGLO XXI SE HABRA QUINTUPLICADO. ES
DECIR EL COMPORTAMIENTO SERIA COMO SIGUE:

TABLA Mo. 15
VOLLMEN DE
AD PASAJEROS:
(MILLO\ES)
1986 19.07
1990 25.71
1995 37.36
2000 57.21
2005 73.85
2010 95.34

DE LO ANTERIOR SE DESPRENDE GUE EL TRAFICO DE PASAJERCS CRECERA UN
6.94% ANUAL HASTA FINALES DE LA PRIMERA DECADA DEL SIGLO XXI

EN MATERIA PRESUPUESTAL EN LOS (LTIMOS AROS (1979-1986) EL PRESUPUESTO
HA EXPERIMENTADO UN CRECIMIENTO MEDIO ANUAL DE 56% EN VALOR CORRIENTE,
MIENTRAS EL CRECIMIENTO EN LA CAPTACION DE RECURSOS PROPIOS HA CRECIDO
UN 70.6% ANUAL. SIN FMRARAD L0 Recumsos PRopios PARTICIPAN LN FRO-
MEDIO EN EL PRESUPUESTO ANUAL TAN SOLO EL 36.2% CcON LO cuaL EL 63.8%
SE TIENE QUE CUBRIR COM OTROS MEDIOS.
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CoMo SE VIO AMTERICRMENTE EL TRAFICO DE CARGA Y PASAJEROS CRECERA
APROXIMADAMENTE EH FORMA COMSTANTE ¥ SOSTEMIDA. POR TANTO SE HACE
NECESARIO ATENDER CE LLEMO TCOOS LOS PROBLEMAS ANTES MENCIOMADOS.

S1 NO SE TIEME VIAS QUE PERMITAN CPERAP COM SEGURIDAD TRENES MAS RA-
PIDOS, SERA [MPOSIBLE MEJORAR LA CALIDAD DE LOS SERVICIOS CFRECIDOS
Y AUMENTAR LA DEMANDA DE TRAMSPORTE ATERDIDA FOR VIA FERREA.

EN CONSECUENCIA ES NMECESARIO POR LD MENOS ATERNDER A MEDIANO PLAZO
EL TOTAL DE LA VIA PRINCIPAL, DE MANERA GUE PARA £L Af0 2000, CUENTE
EN SU TOTALIDAD Con RIEL of 100 LBS/vna © 1AYCR, $1H PERDER DE VISTA
LA POSIBILIDAD DE USAR RIEL DE 132 A 136 L8S/vOA EM LAS LINEAS DE MAYOR
TRAFICO.

EN LA ACTUALIDAD. APROXIMADAMENTE 15,000 K. DE ViA PRINCIPAL CUENTAN
con RIEL DE 100 LBS/YDA O MAYCR, FALTANDO APROXIMADAMENTE 5000 K ouE
TIENE RIEL DE MEMOR CALIBRE. POR TANTO ADEMAS DE ATEMDER EL DETERIORO
ANUAL DE RIEL, SE DEBE MODERMIZAR PCCO MAS DE 400 KM AMUALES DE ViA
QUE EN LA ACTUALIOAD CUENTA COM RIEL MCTiOR 0f 100 LBS/YDA, OTRO PRUBLEMA
RELACIONADG A LA VIA, ES EL REZAGG EXISTEMTE EM LA COLOCACION DE DUR-
MIENTES QUE ES DE 5'481.000 PIEZAS LAS CUALES AUNADOS AL DETERIORO
ANUAL DE 1'400,000 P1EZAS SE DEBE RESOLVER £ EL MENOR TIEMPO POSIBLE,
ESTO SE PUEDE LOGRAR COLOCANDD ANUALMENMTE A PARTIR DE 1989 2'500.000
PIEZAS, COM LO CUAL EL REZAGO SE ABATIRIA TOTALMEWTE EN 1994,

RELACICHADC CON LA VIA EL REZAGO EN La APLICACICH 0T BaLaSTn. €S
TAMBIEN IMPORTANTE DESIB0 A SU wasniTup DE 6149,000 M3, qui AUNATOS
AL DETERIORO ANUAL CUYO MOMTO PROMEDIO ANUAL ES DE 1'C00,000 #3, sg
TIENE CUE RESOLVER A CORTO PLAZO PARA EVITAR DETERIORO EN LAS ViAS,
INDUCIDO POR LA FALTA DE BALASTO. POR TANTO ES I[NDISPENSABLE APLICAR
AMUALMENTE A PARTIR DE 1989 2'200,000 M3, QUE IMPLICARIA EL ABATIMIENTO
DEL REZAGO PARA EL AtO DE 1993.
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Covo SE MENCIONO EN EL CAPITULO ANTERIOR, OTRO PROBLEMA GRAVE DE LOS
FERROCARRILES EN MATERIA DE INFRAESTRUCTURA £S5 LA EXISTENCIA DE GRAN
NOMLRO DE PUENTES Y ALCANTARILLAS DE BAJA CAPACIDAD. QUE LIMITAN LA
OPERACION DE LOS TRENES, PARA SCLUCIONAR ESTE PUNTO HABRA OUE DAR
PRIOCRIDAD A LAS ESTRUCTURAS QUE PRESENTAN FROBLEMAS DE SEGURIDAD Y
A LAS QUE SE UBICAN Ex LINEAS TROMCALES GON TRAFI1CO VCLUMINOSO Y PESADO.

DE ACUERDO COM ESTUDIOS REALIZADOS POR FERROCARRILES LAS RUTAS CUYA
ATENCION ES PRIMORDIAL SOHT AHORCADO-NUEVO LAREDO, MOHTERREY-MATAMOROS,
Ravos  ARizpe-P1EDRAS NEGRAS, MEx1c0-COrRpOBA-VERACRUZ. MEXICO-JALAPA-
VERACRUZ, CERDOBA-MED1AS AGUAS. SaLimn CRUZ-COATZACOALCOS, [RAPUATO-
MaNZANILLO, TIERRA BLANCA-VERACRUZ, CHIHUAHUA-LOS MOCHIS v BEnJAMIN-
HiLL-MexicaLt. ParA su ATENCION SE NECESITAN REFORZAR 4621 ESTRUCTURAS
A CORTO PLAZO, S1 SE REFUERZAN 750 ESTRUCTURAS ANUALMENTE PARA 1994
YA NO SE TENDRAN PROBLEMAS EN ESTAS LINEAS, Y QUEDARIAN POR REFCRZAR
ALREDEDOR DE 7500 ESTRUCTURAS CUYA ATENCION SE PUEDE LOGRAR TERMIMAR
EN EL ARD 2010, ReFoRzaNDO 460 ESTRUCTURAS ANUALES EN PROMEDLO.

DE ESTUDIOS REALIZADOS POR FERROCARRILES EN MATERIA DE CAPACIDAD DE
LAS LINEAS EXISTENTES SE DETECTO QUE UM NOMERO IMPORTANTE DE TRAMOS
SE ENCUENTRAN OPERANDO MUY PROXIMOS A LA SATURACION Y EN OTROS SE
PRESENTARA EN EL MEDIANO PLAZO, COM LO CUAL HABRA GUE TOMAR PRECAU-
CIONES, PARA ESTO, ES MECESARIO COMSTRUIR LADERCS O AMPLIAR LOS EXiS~
TENTES, EN UM PROMEDIO DE 200 OBRAS ANUALES.

Con EL FIM DE HACER FRENTE A LA DEMANDA DE MOVIMIENTO DE FLETE Y PASA-
JEROS QUE SE PREVE DEBERA SATISFACER LOS FERRCCARRILES ES NECESARIO
MODERNIZAR Y AMPLIAR LA RED. ES AQUT DONDE EL PRONGSTICO DE CARGA Y
PASAJEROS JUNTO CON ESTUDIOS DE CAPACIDAD EFECTUADOS. SE DETECTARON
QUE PARA UNA MEJOR INTEGRACION FERROVIARIA DEL PAIS Y COMUNICAR ZONAS
GUE CARECEN O CUTHTAN CCN COMUNICACICNCS FERROVIARIA DEFICIENTE HAERA
QUE CONSTRUIR NUEVAS LINEAS EN TRES ETAPAS SEGUN SU IMPORTANCIA COMO
SEMUESTRA EN LA TABLA No. 16.
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TARLA No. 16
TRAMO 1989-1994 | 1995-2000 | 2000-2010
SaLinas-LaGUNA Seca 125
Ev CasTiLLo-EnCARRACIEN 195
TaP1co-VERACRUZ 330
PerROTE-TEZ TUTLAN-TUXPAN VER. 150
SaLinas S.L.P-FRESNILLO 100
CuauTLa Hor-CUERNAVACA 60
MaTamorOS Trps. -TAMPLCO 350
AtLacovuco Mex-Tuea Hoo. 100
ToLuca-CUERNAVACA 70
DURANGO-MAZATLAN 200
MEXico- AcapuLco 200
T1JUANA-ENSENADA 130
OaxacA-SaLINA CRUZ 300
PeTO-CHETUMAL 250
Honey-ChiconTePEC-MacozAaL 150
T1ZIMIN-LAS COLORADAS
L IBRAMIENTO-TAMPECO 15
TradomuLco-EL CASTILLO 22
TALA-MAZATEPEG 20
AYOMETLA-XOXTLA 9

ADEMAS DE LA CONSTRUCGION DE NUEVAS RUTAS ES INDISPENSABLE LA DUPLI-
CACIGN pE 2,309 KM DE vias HASTA EL ARO 2010, LOS CUALES SE DEBEN
ATENDER DE ACUERDO A SU IMPORTANCIA, CON LO CUAL UN PROGRAMA (UEDARIA
COMO SE MUESTRA EN LA SIGUIENTE TABLA No. 17. .
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TABLA No. 17

TRAMO 1989-1994 1995-2010
QUERETARO- [ RAPUATO 107

AroRcADO-SaN Luts Potos! 220
ENCARMAC1GN-CHICALOTE 63

San Luis Potosi-Lasuna Seca 122
LaGUNA SECA-RaMOS AR1ZPE 283

Ruos Arizee-MonTerRREY 112
FOWTERREY-NUEVD [LAREDC 270
PAREDON-Co. FRONTERA 169
TRAPUATO-GUADAL AJARA 260
ENCINAR-PASO DEL MacHO 66
CoatzacoaLcos-Satina Cruz 303

HuamanTLA-LOS ReEYES 73
CorpoBA-MED1AS AGUAS 301

AUNADO A LO ANTERIOR ES IMPORTANTE TAMBIEN HACER TRABAJOS DE RELOCALI-
ZACION DE LINEAS, PARA ABATIR PENDIENTES Y CURVATURAS.

EN LO REFERENTE A LA SENALIZACION COMD SE MENCIONO EN CAPITULOS ANTE-
RIORES ES DEFICIENTE, POR TANTO ES PRIMORDIAL ATACAR ESTE PUNTO DADO
GUE CON EL TRAFICO ESPERADO SE HACE NECESARIO CONTAR PARA EL AR0 2010
con 7694 Kim DE ViA SEnCILLA Y 2442 KM DE ViA DOBLE SENALIZADA CON EL
siSTEMA DE C.T.C. PARA LO CUAL SI ESTABLECEMOS UN PROGRAMA SERIA COMO
SE MUESTRA EN LAS SIGUIENTES TABLAS No3. 18 v 10,
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TABLA No. 18

VIA SENCILLA

TRAMO 1988-1994 1995-2010
[RAPUATO-GUADALAJARA 260
S.L.P.-Benoamin Menoez 34
TEOTTHUACAN-OR1ZABA 195

TEOTIHUACAN-OR IENTAL 160

CoRocBA-MEDIAS AGUAS M
MONTERREY-NUEVO LAREDO 210
IRAPUATO-ENCARNACION 185

Raros AR1zPE-P. NEGRAS 425
GUADALAUARA-RUTZ 373
GUADALAJARA-MANZANILLO 349

EL CASTILLO-ENCARNACION 195
CH1caLoTE-LacunA SECA 225
CHICALOTE-PESCADOR~ TORRECH 215 320
TORREGN-CD. JUAREZ 834
S.L.P.-TavPico 444
TAMP1CO-MONTERREY 522
MONTERREY-H1PGL1TO-TORREGN 150 234
ORr12ABA-VERACRUZ 127 7
ORIENTAL-VERACRUZ 253
MazaTLAN-B. HILL 3023
Ruiz-MazatLAn 217
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TABLA No. 19
VIA DOBLE

TRAMO 1989-1994 1995-2010
MEX1c0-QUERETARD 241:

LECHER1A-TEOT IHUACAN 45

HuamanTLa-Los Reves 73

Ercinar-P. pEL Macko 66

ENCARNAC 1011 -CHICALOTE 63
(UERETARO-IRAPUATO 107

AHorcano-San Luts Potosi 220

VaNEGAS-RAMOS ARTZPE 209
CoaTzacoaLCOS-SaLina Cruz 303

S.L.P.-VanEGAS 196
Rat0s AR1ZPE-MONTERREY 92
MONTERREY-NUEVO LAREDO 210
IRAPUATO-GUADALAJARA 260
CArooBA-MED1AS AGUAS 301

EN LO RELACIONADO CON LA CAPACIDAD FiSICA INSTALADA EN PATIOS Y TERMI-
NALES DE FERROCARRILES. SE CUENTA CON ALREDEDOR OE 100 BE CUYA ADECUADA
OPERACION DEPENDE EN GRAN MEDIDA LA EFICIENCIA DEL SERVICIO DE CARGA.

A PARTIR DE ESTUDIOS REALIZADOS DE LA CAPACIDAD INSTALADA, SE DETECTO
QUE VARIAS DE [USTAS INSTALACIONES SE ENCUENTRAN TRABAJANDO AL LIMITE
DE SU SATURACION O SUFRIRAN FUERTES CONGESTIONAMIENTOS A CORTO PLAZO.

COMO SE PUEDE VER EN LA TABLA No. 20
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TABLA No. 20

PATIO Y/C % DE QCUPACION
TERMINAL ACTUAL
Apizaco 118.8
CAMPECHE 96.3
Co. JUAREZ 95.0
CoATZACOALCOS 97.7
CuLtacan 101.7
CorooBA 17.0
CHIHUAHUA 91.3
GUADALAJARA §7.1
[rAPUATO 95.9
MaTamoros 102.0
MeDIAS Acuas 100.7
MERIDA 96.2
Nuevo LareDo 103.1
Or1zaBA 142.9
San Luts Potosi 100.1
TEHUACAN 101.0
VALLE DE MExico 100.1

ANTE TAL HECHO ES CONVENIENTE TOMAR i.AS MEDIDAS PERTINENTES PARA INCRE-
MENTAR LA CAPACIDAD. PARA ESO ES NECESARIO ESTUDIAR A FONDO CADA CASO
% EL FIN DT CONCCER LAS POSIBILIDADES DE AMPLIACIGN Y MODERMIZACION,

O BIEN ESTABLECER LA CONVENIENCIA DE CONSTRUIR NUEVAS INSTALACIONES.

Lo QUE ES IMPORTANTE SENALAR, ES LA NECESIDAD DE LLEVAR A CABO ACCIO-
NES INMEDIATAS PARA LA SOLUCION DEL PROBLEMA.
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EN LO REFERENTE A LA COMUNICACION. SE DEBE SEGUIR TRABAJANDO CON IM-
PORTANTES INVERSIONES PARA AMPLIAR LA COBERTURA DEL SISTEMA VHF. PARA
COMUNICAR POR RADIO A LOS DESPACHADORES Y LAS LOCOMOTCRAS Y EL SISTEMA
PBX PARA COMUNICAR MOVILES COM LA RED TELEFGHICA, ACCIGNES QUE COADYU-
VARAN A ESTABLECER UM FLUJO CONTINUO DE INFORMACION QUE REDUNDARA EM
UNA MAYCR EFICIENCIA.

Con EL OBJETO DE HACER FRENTE AL CRECIMIENTO £1 LA CARCA PRCVISTA,
EN EL RENGLON DE EQUIPO DE TRANSPORTE, ES INDISPENSABLE EL MEJORAMIENTO
EN LA DISPONIBILIDAD DEL EGUIPO RODANTE (EQUIPO TRACTIVO Y DE ARRASTRE)
MEDIANTE UN MEJOR FUNCIONAMIENTO DE LOS TALLERES. QUE SE LOGRARA EN
LA MEDIDA EN QUE SE MODERNICEN Y EL PERSOMAL DE LOS MISMOS TENGA UNA
MAYOR CAPACITACION, AST COMO A TRAVES DE LA REVISION DE MORMAS, PROCE-
DIMIENTOS Y FRECUENCIA COM QUE SE REALICEM LOS TRABAJOS DE INSPECCION,
MANTENIMIENTO Y REPARACION DEL ECUIPO. [GUALMENTE DEBERAM ANAL1ZARCE
LAS CARGAS DE TRABAJO Y ESPECIALIZACION DE CADA UNO DE LOS TALLERES.

AsT MISMD, ES IMPORTANTE LA PUESTA EN PRACTICA OE LAS MEDIDAS MNECESA-
RIAS PARA [INCREMENTAR LA PRODUCTIVIDAD Y EFICIENCIA DEL PERSOMAL.
CONJUNTAMENTE CON LA IMPLANTACION DE MECANISMOS EFICACES DE SUPERVI~
SION, MANTENIMIENTO Y REPARACION.

LO ANTES EXPUESTO, NO LLEGARA A BUEN FIN, SIN LA AGILIZACION DE LOS
SISTEMAS DE REQUISICIGN DE MATERIALES Y EL CONTROL ADECUADO DE LOS
MISMOS, PROCURANDO QUE SIEMPRE SE TENGA LA EXISTENCIA WECESARIA SOBRE
TODO DE LAS REFACCIONES Y MATERIALES DE IMPORTACION.

AL REFERIRNOS AL EQUIPO DE TRANSPORTE. ESTAMOS HABLANDO DEL EQUIPO
TRACTIVO (LOCOMOTORAS), EQUIPO DE ARRASTRE TANTO DE CARGA COMO DE PASA-
JEROS, PARA LOS CUALES ES NECESARIO REALIZAR LAS SIGUIENTES ACCIONES.
SI SE QUIERE OBTENER BUENOS RESULTADOS.
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EQUIPO TRACTIVO

REQUCIR URGENTEMENTE EL NOMERO DE LOCOMOTORAS EN TALLERES Y AUMENTAR
LA PRODUCTIVIDAD: ESTO SE LOGRARA HACIENDO, COMO SE MENCIONG ANTE-
RIORMENTE , MAS EFICIENTES Y OPORTUNAS LAS TAREAS DE CONSERVACIGN
PARA LO CUAL HABRA CUE ESTABLECER UN PROGRAMA DE DISTRIBUCION EN LOS
DISTINTOS TALLERES FERROCARRILEROS DEL PAIS QUE EXISTEN. AST COMO EN
LOS TALLERES QUE SE VAYAN CONSTRUYENDO CONFORME AUMENTEN LAS CARGAS
DE TRABAJO, EN FUNCICN DE SU CAPACIDAD PRODUCTIVA Y A SU MODERMIZACIOH.

ADEMAS ES NECESARIO AVANZAR EN EL ESTABLECIMIENTO DE UN PROGRAMA IN-
TENSIVO DE MANTENIMIENTO PREVENTIVO, CC¥ EL OBJETQ DL REDUCIR EL
CORRECTIVO.

Cop SE MENCIONO ANTERIORMENTE AL MEJORAR LA PRODUCTIVIDAD DE 105 -
TALLERES Y EL MANTENIMIENTO PREVENTIVO SE REDUCIRAN LAS HECESIDADES
DE NUEVAS ADOUISICIONES, DEBIDO A QUE HABRA MAYOR NUMERO DE EQUIPO
DISPOMIBLE QUE SE REFLEJA EN EL AUMENTO EN EL COEFICIENTE DE DISPO-
NIBILIDAD DE LAS LOCOMOTORAS. EL CUAL €S FACTIELE ELEVARLO A UN VALOR
PROXIMD AL 85%. SIN EMBARGO ESTO NO ES NECESARIO PARA ATENDER LA DEMANDA
FUTURA, POR LO TANTO ES [NDISPENSABLE QUE HAYA UN INCREMENTO EN LA
FLOTA DE LOCOMOTORAS DE ALREDEDOR OE 70 UNIDADES ANUALES CON EL FIN
DE CONTAR PARA EL ARo 2010 con Un POCO MAS DEL DOBLE DE LA FLOTA -
ACTUAL .

EQUIPO DE CARGA.

TOMANDO COMO BASE LOS PROMISTICOS DEL VOLUMEN DE CARGA A FUTURO QUE
SE TRIPLICARA PARA EL ARO 2010, ES NECESARIO AUMENTAR EL COEF[CIENTE
DE DISPONIBILIDAD DE LOS GARKOS A UN VALOR CERCANO AL 90%, EL cuaL
SERA RESULTADO DE UNA MENOR ESTANCIA EM TALLERES Y PATIOS DE CARGA
O DESCARGA. CON ESTO SE HACE FRENTE A UNA PARTE DEL INCREMENTO EN LA
DEMANDA FUTURA, SIN EMBARGO ES INDISPENSABLE EL AUMENTO EN LA FLOTA



DE CARROS. TOMANDO EN COMSIDERACION LA FALTA DE EQUIPO ESPECIALIZADO
COM LO QUE SE LOGRARA LA DIVERSIFICACION DE LOS SERVICIQS PRESTADOS,
FL CUAL DEBERA SER PROPORCIONAL AL AUMENTO DE LA CARGA, POR TANTO Sl
HACEMOS UN AMALISIS SIMPLISTA PODRIAMDS DECIR GUE PARA SATISFACER LA
DEMANDA SE DEBE AUMENTAR POR LO MEMOS AL DOBLE DE LA EXISTENC1A. ES
DECIR UN INCREMENTO APROXIMADO DE 1600 UNIDADES AHUALES. PARA GUE CON-
JUNTAMENTE A LA MAYCR DISPONIBILIDAD DE CARROS Y A UM MAYOR PESO DE
CARGA PROMEDIO POR CARRQ SE ATIENDA LO MAS SATISFACTORIAMENTE POSIBLE
LA DEMANDA.

EQUIPO CE PASAEROS.

ATAGAR CON PRIORIDAD LA MODERNIZAGION DE LA FLOTA DE COCHES. ASI COMO
AUMENTAR EL COEFICIENTE DE DISPONIBILIDAD DE LOS MISMOS A UN VALOR
CERCANO AL 85%, COMO RESULTADO DE UN MEJOR MANTEMIMIENTO PREVENTIVO
Y MAYOR PRODUCTIVIDAD EN TALLERES. CONTRIBUIRAN PARA SATISFACER FARTE
DE LA DEMANDA FUTURA. NO OBSTANTE LO ANTERIOR, £S IMPRECINDIBLE AUMENTAR
LA FLOTA ACTUAL DE COCHES DE PASAJEROS EN PROPORCION AL AUMENTO DE
TRAFICO, ES POR ESTO OUE DEBIDO A QUE SE PREVEELA QUINTUPLICACION DEL
NUMERO DE PASAJEROS PARA EL AR 2010, LA FLOTA DEBERA CRECER PCR LO
MENOS AL TRIPLE DE LA ACTUAL, ES DECIR UN INCREMENTO ANUAL DE UNOS
40 cocHes.

PASANDO AL PUNTO DE COMERCIALIZACION, Y PARA ESTAR EN CONDICIONES
DE AFRONTAR EL INCREMENTO CUE SE PREVEE EN EL TRAFICO DE CARGA Y PASA-~
JEROS POR FERROCARRIL. ES INDISPENSABLE INTRODUCIR PROGRAMAS PARA -
MODERNIZAR LA COMERCIALIZACION DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE Y AMPLIAR
SUS ALTERNATIVAS, MEDIANTE UNA ESTRECHA COORDINACION CON LOS PRINGI-
PALES USUARIOS PARA COMCCER Y DISCUTIR SUS NECESIDADES DE TRANSPORTA-
CION.
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DENTRO DE ESTOS PROGRAMAS SE ENCUENTRANLAS ACCIONES SIGUIENTES:

A)

8)

TRANSPORTE DE CARGA.

DARLE LA MAS ALTA PRIORIDAD AL TRAFICO MASIVO Y TRADICIONAL A
TRAVES DE TRENES UNITARIOS. TRATAR DE RECUPERAR EL TRAFICO PARA
EL GUE ES TECNICAMENTE OPTIMO Y CUE POR DEFICIENCIAS SE PERDIG
EN ANOS ANTERIORES DESVIANDOSE AL AUTOTRANSPORTE, ADEMAS ES NECE-
SARIO IMPULSAR EL DESARROLLO DEL TRANSPORTE MULTIMODAL EM COGRDI-
NACION EL FERROCARRIL Y OTROS MODOS DE TRANSPORTE.

AsT MISMO HABRA QUE ESTIMULAR LA CONSTRUCCION DE BODEGAS EN LOS
PRINCIPALES SITIOS DE CARGA, TANTG POR PARTE DE FERROCARRILES
COMO DE LOS USUARIOS, CON EL FIN DE EVITAR DEMORAS EN LA MOVILI-
ZACION, LO CUAL OCASIONA UNA REDUCCION EN LAS DISPONIBILIDAGES
DEL EQUIPO O EL PAGO DE FUERTES CANTIDADES PCR RENTA SI ESTE ES
EXTRANJERO.

PAsaJEROS.

MEJORAR Y AMPLIAR SUSTANCIALMEMTE LOS SERVICIOS BE TRANSPORTE
DE PASAJEROS DE PRIMERA CLASE REGULAR, HACIENDOLOS MAS DIGNOS
Y DECOROSOS EN BEMEF{CIO DE LOS ESTRATOS DE POBLACION COM INGRESOS
MAS BAJOS, SIM DESCUIDAR EL ESTABLECIMIENTO COMTINUO DE NUEVOS
SERVICIOS DE ALTA CALIDAD EN LOS PRINCIPALES CORREDORES DE TRA-
FICO, CON EL FIN DE COMPETIR EN MEJORES CONDICIONES CON EL AUTCRUS.

PARA LOGRAR LA PARTICIPACION EN EL TRANSPORTE TERRESTRE QUE SE PREVE
A FUTURO., HABRA OUE MODERNIZAR LOS METODOS Y PROCEDIMIENTOS OPERATIVOS:
POR TANTO ES CONVENIENTE COMO SE MENMCIONO CON ANTERIORIDAD, OTORGAR
ALTA PRIORIDAD AL TRANSPORTE DE CARGA MASIVA, MEDIANTE LA IHPLANTACICHN

DE TRENES UNITARICS CON MAYOR VELOCIDAD COMERCIAL QUE LA ACTUAL, -~ -



- -

ESTO PARA OBTENER MAS RAPIDEZ, SIN DESCUIDAR LA IMPLANTACION DE UN
HORARIO REGULAR, Y CONSIDERANDO TAMBIEN LA NECESIDAD OE DISMINUIR
LOS TIEMPOS DE CARGA YA QUE ACTUALMENTE SCM DE 17.7 DiAS SIENDO FACTI-
BLE REDUGIRLOS A UM VALOR CERCANO A LOS 15 DiAS. ESTABLECIENDOSE ASi
UNA REGULARIDAD ENTRE LOS CENTROS DE PRODUCCION, ACOPIO O DE ORIGEM
DE LAS IMPORTACIONES Y LOS CENTROS OE UTILIZACION INTERMEDIA, ALMACE-
NAMIENTO, COMSUMO FIHAL O DESTINO DE LAS EXPORTACIOMES.

LAS POLITICAS EN CUANTO A TONELAJE UEBEN IR CAMBIANDG EN LA MEDIDA
EN QUE SE RESTAURE LA INFRAESTRUCTURA. DEBIDO A QUE SE PCORAN MAMEJAR
CARROS MAS PESADOS EN PROMEDIO. SIENDO FACTIBLE AUMENTAR EL PESO DE
LA CARGA PROMEDIO A 5€ TOHELADAS POR CARRD, CCHJIUMTAMENTE LA VFLOGIDAD
Y EL TAMARD QUE TAMBIEN ESTAN EN FUMCICN DEL ESTADO DE LA INFRAESTRUC-
TURA, DESEM RESPOMOER A LAS NECESIDADES DE OPERACION.

TA

OTRA ACCION IMPORTANTE EN LO REFERENTE A LA OPERACION ES EL DE INCRE-
MENTAR LA PROTECCIGN A LA [NTEGRIDAD FiSICA DE LOS USUARIOS Y TRABAJA-
DORES, AS] COMO LA SEGURIDAD EW EL MOVIMIENTO DE TRENES, ELIMINANDO
PAULATINAMENTE EL OBSCLETO SISTEMA DE ORDEMES DE TREN, SUSTITUYENDOLO
POR EL EQUIFO DE SENALAMIENTO EXISTENTE, ADEMAS DEL GUE SE ESTA IMPLAN-
Tanpo coo EL C.T.C.

EN LO RELACIONADO CON EL PERSONAL CON QUE CUENTAN LOS FERROCARRILES,
ES NECESARIO SEFALAR LA [MPORTANCIA QUE GUARDAN EN EL FUNCIONAMIENTO
DEL. FERROCARRIL, POR LO QUE ES INDISPENSABLE QUE LA MODERNIZACION
FERROVIARIA SE LLEVE A CABO EN FORMA PARTICIPATIVA CON LOS TRABAJADORES;
REVISANDO Y ACTUALIZANDO EL CONTRATO COLECTIVO DE TRABAJO CON EL FIN
DE ESTABLECER UN SISTEMA DE REMUNERACIOMES Y PRESTACIOMES SOCIALES .
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QUE CONLLEVEN A UN INCREMENTO EM TERMINOS REALES DEL SALARIO GARANT!-
ZANDO AST LA PERMANENCIA DEL TRABAJUADCR EH EL MEDIO, ASOCIADG A LO
ANTERIOR ES PRIMORDIAL ESTABLECER PROGRAMAS DE CAPACITACIGN £ INCENTIVOS
QUE PROPICIEN LA SUPERACION Y PRODUCTIVIDAD DE LOS TRABAJADORES, Y
AYUDEN A ROMPER LA RESISTENCIA AL CAMBIO DE LOS MISMOS; COMO GGNSE-
CUENCIA BE LA BAJA PREFARACION PROMIDIO EXISTENTE. Asl covO TaMBIEN
PARA AYUDAR Y OBTENER €1l MEJCR PROVECHO DE LAS INSTALACIONES PARA
REALIZAR MAS Y MEJOR TRABAUD.

EN LO CONCERNIENTE A LA PLANTA ACTUAL SE CONSIDERA POSIBLE OPERAR
CON ELLA, SIN TENER NECESIDAD DE ALGUN INCREMENTO SUSTANCIAL EM LA
MISMA. NO OBSTANTE SE COMSIDERA NECESARIA LA INCORPORACION A LA EMPRESA
DE JOVEMES PROFESIOSMISTAS GUE HAGAN CARRERA EN LA INSTITUCICN, CON
EL OBJETO DE DINAMIZAR LA EMPRESA; SIN EMBARGO ESTO SE DEBE  LLEVAR
ACABO SIH AUMENTAR LA PLANTA ACTUAL. ACCIOM QUE SE PUEDE LOGRAR DANDO
LAS FACILIDADES DE JUBILACION A TODO EL PERSCHAL QUE TEMGA DERECHO.
LO GUE IMPLICA LA APARICION DE VACANTES, QUE SE PUEDEM CUBRIR CON EL
PERSONAL ANTES MENCIONADO.

EN CUANTO A LOS PROCEDIMIENTOS ADMINISTRATIVOS HABRA OUE PUGNAR POR
EL AVANCE EN SISTEMAS DE INFORMACION MAS ACTUALIZADO CON MAYCR USO
DE EQUIPO DE COMPUTACION, AST COMO TRATAR DE IMPLANTAR EN EL MEDIANO
PLAZO LA ORGANIZACION DE LA CIPRESA DESCENTRALIZADA PCR REGIONES.

EN MATERIA FINANCIERA, COMO SE MENCIOND EN CAPITULOS ANTERIORES LA
POLITICA DE BAJAS TARIFAS TANTOS AROS SOSTENIDAS, PRODUJO IMPORTANTES
PERDIDAS EN LA OPERACION, OUE OCASIONARON OQUE LAS INVERSIONES POR
HACER SE LOGRARAN CUBRIR CON CREDITOS, LO CUAL A LA LARGA SE TRADUJO
EN UN FUERTE ENDEUDAMIENTO; OBTENIENDOSE COMO CONSECUENCIA UN CIRCULO
VICI0S0, QUE FRENQ EL CRECIMIENIO DE LA OTLRTA.
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ESTE PUNTO ES DE CADAL IMPORTANCIA DADD QUE Si MO SE LOGRAN OBTENER
LAS [INVERSIONES ADEGUADAS. CAS1 TODO LO MENCIONADO (0N ANTERICRIDAD
NO SE LLEVARA A CABO COMO ES DEBIDO. POR TANTO ES AQUT DONDE LOS FERRO-
CARRILES DEBEN HACER ESFUERZOS PERMANENTES POR REOUCIR ¥ ESTABLECER
MECANISMOS PARA SU ESTUDIO SISTEMATICO.

AUNADO A LO ANTERICGR SE REQUERIRA DE UN SIGNIFICATIVO ESFUERZO PARA
ALCANZAR A CUBRIR EN EL CORTO PLAZO, COM RECURSOS PROPIOS TODOS LOS
GASTOS OE OPERAGION: DEJANDO AL GOBIERMO GUE CUBRA CON SUS APORTACIGNES
LA AMORTIZACION DE PASIVOS. LOS GASTOS DE INVERSIGM, LA CONSERVACION
DE LA INFRAESTRUCTLRA Y SUBSIDIOS PARA CUBRIR LOS INVERESES DE LADEUDA.
ToUas ¥ CADA UNO DE ESTQS, A LARGO PLAZO Y EN LA MEDIDA EN QUE SE LOARE
AVANZAR, EL FERROCARRIL DEBERA RESFONSABILIZARSE DEL PAGO DE LOS MISMOS.
TAMBIEN ES CONVENIENTE SEFALAR LA IMFORTANCIA DE LOGRAR QUE EL PAGO
DE LOS SERVICIOS PRESTADOS POR EL FERROCARRIL A LOS USUARIOS SE CUBRAN
OPORTUMAMENTE, CON EL FIN DE NO ENTORPECER EL FUNCIONAMIENTO DEL MISMO.

SI ES NECESARIO., DEBIDO A LA CRISIS ECONGMICA DEL PA{S, RECURRIR A
CREDITOS CON EL OBJETO DE INVERTIR EN LOS FERROCARRILES! ES CONVENIENTE
BUSCAR FUENTES DE CREDITO DE INSTITUCIONES DE FOMENTO INTERNACIONAL,
QUE PROPORCIONAN PRESTAMUS COH BAJAS TASAS DE INTERES Y LARGOS PLAZOS
DE AMORTIZACION.

PARA LOGRAR EL SANEAMIENTO FINANGIERO, COMO SE MENCIONO SERA NECESARIQ
REDUCIR COSTOS. PERO TAMBIEN ES DE VITAL IMPORTANCIA EL LOGRO DE LA
REVISION CONTINUA DE LAS TARIFAS! ADECUANIC 3US KEGLAS DE APLICACION
COf EL CRITERIO DE QUE EM EL CORTQ PLAZO SE CUBRAN LOS CCSTOS OF
OPERACION.



EN MATERIA TARIFARIA HABRA QUE CONSIDERAR LA AUTCRIZACIGH Y MANEW
DE TARIFAS ESPECIALES PARA IMPORTANTES CLIENTES QUE SE COMPROMETAN
A MOVER GRANDES VOLUMENES EN Ut TIEMPO DETERMINADO. ASI COMO EL ESTABLE-
CIMIENTO DE TARIFAS DIFERENCIALES QUE CUBRAN LOS COSTOS Y PERMITAN
UN MEJOR USO DEL FQUIPO QUE RETORNA VACIO., TODO ESTO SN FERDER
DE VISTA ADEMAS EL ESTABLECIMIENTO DE TARIFAS PROMOCICNALES. COt EL
FIN DE ATRAER MAS CLIENTES. CONM LO ANTERIOR SE ESPERA LOGRAR GUE EL
SERVICIO DE CARGA POR FERROCARRIL COMPITA EN MEJDRES CONDICIONES COH
EL AUTOTRANSPORTE. Ei LA TABLA No. 21, SIGUIENTE SE MUESTRA LA EVOLU-
CION DE LAS TARIFAS EN FERROCARRILES Y AUTOTRANSPORTES DE CARGA DE
1975 A 1984.

TABLA MNo. 21
CLOTAS MEDIA CUOTAS MDIA RELACION
AROS F.C (PONDERADA) AJTOTRANSPORTE TARIFAS
PESOS PESOS F.C.-AJT.
%
1975 77.10 189.23 40.74
1976 110.47 268.00 41.22
1977 126.42 309.54 40.84
1978 140.53 340.51 41.25
1979 148.20 359.24 41.25
1980 176.54 411.85 42.87
1981 281.77 630.39 44,70
1982 535.76 1150.76 46.56
1983 1135.42 2420.43 46.9
1984 1571.14 3146.56 49.43
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EN LO QUE RESPECTA A LAS TARIFAS DEL TRANSPORTE DE PASAJEROS LAS BAJAS '
TARIFAS ANTERIORES CUMPLIAN UNA FUNCION EVIDENTEMENTE SOCIAL, SIN
EMBARGO EN LA ACTUALIDAD Y A FUTURO, ES INDISPENSABLE IMPLANTAR UNA
POLITICA TARIFARIA QUE PERMITA CONTINUAR LA PRESTACION DE LOS SERVICIOS
ACTUALES DE PASAJEROS DE MAYOR DEMANDA. QUE HAGA POSIBLE CAMBIAR LA
CONCEPCION DE AQUELLOS DE MAS BAJUD RENDIMIENTG Y LA IMPLANTACION DE
SERVICIOS DE ALTA CALIDAD DE NUEVA CREACION.

LA ESTRUCTURA TARIFARIA QUE SE  ADOPTE DEBERA SER CONGRUENTE CON LA
CALIDAD DEL SERVICIO. Y CON (A NECESIDAD DE QUE POR SU NATURALEZA SCCIAL
HABRA CASOS DONDE SE CONSIDERE SEGUIR OTORGANDG SUBSIDIO.

ENMARCADO EN LU ANTES DICHO. LOS PASAJEROS QUE USEN EL SERVIGIO DE
PRIMERA REGULAR (ANTES 22.) PAGARAN POR LO MENOS EL COSTO EVITABLE
DEL SERVICIO, ES DECIR AQUEL EN EL QUE NO INCURRIRIA EL FERROCARRIL
SI ESTE NO SE PRESTA Y LOS PASAJEROS QUE USEM EL. SERVICIO DE 18 ESPECIAL,
PRIMERA NUMERADO Y DORMITORIC, PAGARAN EL COSTO VARIABLE A LARGO PLAZO,
INCLUYENDO LA AMORTIZACION Y LOS INTERESES DE LOS EQUIPOS.
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