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INTRODUCCION 

EL ORIGEN DEL FERROCARRIL SE PIERDE Er1 LA LEJANA PERSPECTIVA DEL TIEM­

PO, PUES HACE ur.os 2500 Af.OS EN GRECIA. LAS HILERAS PARALELAS DE BLCOJES 

ACANALADOS, COLOCADOS PARA TRASLADAR BlDJES DEL ITSM:J DE CcRitlTO; PUEDEN 

CONSIDERARSE Ga·O LAS PRIMERAS VÍAS FERRCAS. 

AúN CUANDO LAS RUEDAS Y LOS RIELES YA EXISTÍAN ANTES DEL Ai;J 160'.J, 
EN INGLATERRA LA EXPANSIÓN DE LOS FERROCARRILES MINEROS, ES DEBIDO, 

Cl.IE SOBRE LOS CARRILES DE MADERA. RECTOS Y PARALELOS. CON CARROS DE 

TRACCIÓN ANIMAL ES POSIBLE LLEV.;R ;.. CAOO MUCHO ~':r\S TR/,9f\..,Q OJE SOBRE 

OTRO MEO 1 O DE RODADURA. 

l.A TRACCIÓN ANIMAL SUFRE VARIOS CAMBIOS BUSCANDO ME.xlRAR LA VELOCIDAD 

DE TRABAJ}, HASTA EL AÑO DE 1765 CUANDO JAMES WATT, HACE DE LA MÁCIUINA 

DE VAPOR UN INSTRL<~ENTO MÁS APTO PARA LA INDUSTRIA Y TRATABA DE APLICAR­

LA AL t<OVIMitNTO DE CARROS DE RuEDAS, PERO LAS MÁGXJINAS DISEÑADAS POR 

EL, TENÍAN MUCHAS LIMITACIONES, SIENDO HASTA EL AÑ'.l 1769 GXJE APARECIÓ 

LA MÁQUINA ADECUADA CONSTRUIDA POR NICOLÁS CuG'-OT, INGENIERO DEL [JERCI­

TO FRANGES. 

PARALELAMENTE AL DESARROLLO DEL FERROCARRIL SE OBSERVÓ QUE LOS CARRILES 

DE MADERA SE DESGASTABNJ RÁPIDAMENTE. DE FORMA GXJE, CUANDO EL HIERRO 

LLEGÓ A SER MÁS BARATO Y SE PUDO TRABAJAR CON MAYOR FACILIDAD. LOS 

RIELES SE RECUBRIERON CON HIERRO PARA ALARGAR SU VIDA ÚTIL. PARA 1776 
SE INSTALARO'J EN SHEFFIELD. u~.os PERFILES DE ANGULO. CON EL OBJETO 

DE O.JE LAS RUEDAS SE DESLIZARA1J SCBRE LA PARTE PL~NA Y EL LADO VERTI­

CAL DEL ÁNGULO IMPEDÍA O.JE LAS RUEDAS SE SALIESEN DE LA VÍA; NO OBSTANTE 

HUBO QUE ESPERAR 13 AÑOS PARA QUE APARECIERAN LOS PRIMEROS RIELES PARE­

C 1 DOS A LOS ACTUALES, 
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LAs PRIMERAS LOCG-OTORAS-CABALLO DE ALGÚN VALOR PRACTICO H,,crn su APARI­

CIÓN EN EL M:l1ENTO EN a.JE LA LOCCN)TORA DE VAPOR ESTABA PROOANOC SUS 

FUERZAS. AS i TENEMOS ca-o SURGE EL PR mER FERROCARRIL PÚBLI co DE MERCAN­

CÍAS APROBADO EN EL Mur~DO POR UN PARLAMENTO. INAUGURÁNDOSE EN EL Afb 

DE 1803. 

LA PRIMERA LOCO·OTORI, DE VAPOR QUE ARRASTRO UNA CARGA SOBRE RIELES, 

HIZO SU APARICIÚl EtJ EL Af'IJ DE 1804. SIErilXl CO!lSTRUIDA, PCH RICHARD 

TREVITHICK, A QJIEN DEBE CO'-lSIDERARSE CGO EL PADRE DE LA LOCCl-OTORA: 

TIEMPC DESPUÉS SE HIZO FWOSO CO!l UtJA LOCCl·OTORA PWJEÑA DE OCHO TOtlELA­

DAS. LA CUAL FUNCIONABA SOBRE UNA VÍA CIRCULAR EN UN >OLAR CERCADO. 

TIEMPC DESPUÉS GEORGE STEPHrnsm. NACIDO EN WYLN1 EN 1781; A LOS 31 
A.'-DS oc cor.o. OJÓ I~~ICIO ,.\ ::u CAfrn[R.A can cc~~STRUCTCR !)[ LO:et'GT~/,5, 

CON TAL ÉXITO QJE LLEGÓ A FORMAR UN GRAN IMPERIO FERROVIARIO. 

EN 1823. UNA LEY AUTORIZA AL FERROCARRIL TRANSPORTAR PASAJEROS, ASÍ 

COMO EMPLEAR LOCGOTORAS DE VAPCR, INICIÁNDOSE SU SERVICIO EL 27 DE 

SEPTIEMBRE DE 1825. ALCANZÁNDOSE UNA VELOCIDAD DE 24 K11fHR. 

EN LOS AfkJS SUBSECUElffES SE CONTINUA LA CONSTRUCCIÓN DE LAS LOCO·OTORAS, 

SIN EMBARGO, EL GRAN fLORECIMIENlO DE LA EDAD DELVAPQR LLEGÓ EN 1830. 
CON LA INAUGU~ACIÓN DEL FERROCARRIL LIVERPOOL & MANCHESTER. POR EL 

DuauE DE WELL!NGTON EL 15 DE SEPTIE~llRE: SIENDO EN EL MUNDO ENTERO, 

EL PRIMER FERROCARRIL ()JE TRABAJABA CON LOCCl-OTORAS DE VAPOR. 

ÜE If'l>\EDIATO SE INICIO UN GRAN DESARROLLO, TRATAl<DO DE ALCANZAR MAYORES 

VELOCIDADES. ASÍ TENEl>OS QJE EN 1840 UNA MA()JllJA DISEÑADA Y CONSTRUIDA 

POR ÜANIEL GcocH ALCANZA UNA VELOCIDAD DE YJ i<.M/HR. 
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JNGLATERRA. FUE EL PAÍS OOE AVANZÓ MÁS RÁPIDO rn LA CONSTRUCCIÓN DE 

VÍAS FÉRREAS DE TAL FORMA, PARA 1844 CONTABA CON ALGO MAS DE 3.585 
l<Ms. DE VÍAS FÉRREAS. AL Afb SIGUIENTE SE ACELERÓ LA CONSTRUCCIÓN, 

TENIENDO MAS DE 7.200 KMs.; ESTE CRECIMIENTO FUERA DE LO LÓGICO. CAUSÓ 

LA OOIEBRA DE ALGUNAS CCJ·~PAÑIAS Y LA MEJ'.JR PLANEACIÓN OOE DEMUESTRA 

AL AUTORIZAR SÓLO 2.100 K.'IS. DE LÍNEAS rn EL .AF.0 DE 1847. 

Los ESTADOS UNIDOS A PARTIR DE 1795. CCXJSTRUYERON u:ir,s CUANTAS LINEAS 

FERROVIARIAS DE CORTA EXTENSIÓN PARA PROPÓSITOS INDUSTRIALES Y LOCALES. 

CONSTRUIDAS EN MADERA Y CON TRACCIÓN ANIMAL. El 7 DE OCTUBRE DE 1826. 
SE INAUGURÓ LA PRir<ER,\ VÍA FÉRREA DE W"ÉRICA OOE TRArJSPORTABA BLOOJES 

DE GRANITO. TIEMPO DESPUÉS INICIÓ SU SERVICIO REGULAR EL PRIMER FERRO­

CARRIL DE VAPOR. EL S'.Ji.JTH CAROLINA RAILROAD. A PARTIR DE ESTE M:MENTO 

LA EXFANSIÓrJ DEL FERROCARRIL FUE RÁPIDA J\L GRACO CVE EN EL Af:ú DE. 1850 
SE TENÍAN 14.500 KMs. y EN 1870. 85.000 KMs. DE VÍAS FÉRREAS. 

[N [UROPA, EL NACIMIENTO DE LOS FERROCARRILES A VAPOR FUE DEBIDO PRl­

t-IJRDIALMENTE A LOS INGENIEROS, CONTRATISTAS Y LOCCMJTORAS DE LA GRAN 

BRETAÑA. ASÍ TENEMOS EL PRIMER FERROCARRIL EN BÉLGICA, SE INAUGURÓ 

EN 1835. CORRÍA ENTRE BRUSELAS Y NALINAS. [r< ALEMANIA, EL MISf'O Afb 

PERO UN POCO MÁS TARDE: EN FRANCIA EN 1828 AÚN CUANDO 00 SE DEDICÓ 

AL TRANSPORTE DE PERS01!AS Hf,STA 1832; HJLANDA 1 NAUGURÓ UNA LÍNEA ENTRE 

A°'1STERDN1 Y HAARLEM EN 1839, LOS ITALIAOOS EL MIS~I'.) Afb CON UNA LÍNEA 

ENTRE NAPÓLES Y f'oRTICI. 

LLEGANDO TARDE AL ESCENARIO DEL FERROCARRJL SuIZA Y ÜINA.'lARCA INAUGURA­

RON SUS PRIMEROS FERROCARRILES EN 1847; flbRUEGA EN 1854 Y SuECIA EN 

1856. 

Los RUSOS y CANADIENSES PCXJEN EN SERVICJO sus PRIMERAS LÍNEAS EN 1836. 
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APARTE DE LAS EVIDENTES VENTAJAS DEL FERROCARRIL EN PROPORCIOOAR VIAJES 

RÁPIDOS Y BARATOS A LOS PASAJEROS. DE LIBERAR A LA INDUSTRIA DE LA 

NE CES l DAD DE ENCOOTRARSE CERCA DE SU MERCADO PR l NC l PAL O DE SU FUENTE 

DE MATERIAS PRIMAS: HUBO OTROS BENEFICIOS MÁS, CO'lJ POR E.JEMPLO. EL 

OORREO MUY PRONTO APROVECHÓ EL NUEVO MEDIO DE TRANSPORTE. LAS f!JTICIAS 

SE DlfUNDIEROO MÁS VIVAMENTE DEBIDO ¡\L RÁPIDO TRANSPORTE DE LOS PERÍO­

DIOOS. 

lA PUGNA OUE SE ESTABLECIÓ EN VARIAS PARTES DEL MUNDO POR ACAPARAR 

MAYOR NÚMERO DE PASAJEROS. PROVOCÓ ME.ORAS EN EL SERVICIO POBLIOO y 

EN LAS MÁQUINAS; ES ASÍ CCMJ SE INICIAN LOS PRIMEROS E•JSAYOS C()N LCY'..CMJ­

TORAS DIESEL EN 1894 EtJ UNA MÁQUINA DISEÑADA POR W.D. PRIESTMAN, SIN 

El'dlARGO HASTA CUANDO EL 0xTOR RuDOLF ÜIESEL DEMUESTRA LAS POSIBILIDADES 

DEL fOTOR OJE LLEVA SU tJCMBRE: Y SU EFICAZ APLICACIÓN FERROVIARIA. 

ES CUANDO LA LOCCT1'.JTORA DIESEL CQo:ENZÓ A SER TCl~ADA EN CUENTA. 

PARA EL AOO DE 1934 CCt·1ENZABA LA OONDENA FINAL DEL VAPOR, AL CQo:ENZAR 

A FUNCIONAR EL TREN PIONERO DE LÍNEA AERODINÁMICA CP10'JNF.R ZEPHYR) 

QUE ESTABLECIÓ UN RÉOORD DE VELOCIDAD DE 125 i<MS/HR.; MUY PRONTO LAS 

UNIDADES Y LcccmTORAS DIESEL IBAN A DESPLAZAR A LAS DE VAPOR. PESS 

A LOS ESFUERZOS DE DAR NUEVAS LÍNEAS AERODINÁMICAS A ESTAS ÚLTIMAS. 

Et_ PRIMER GRAN TREN INTERNACIONAL DE EUROPA, Ga-lENZÓ A FUNCIONAR EN 

1833 UNIENDO LAS CIUDADES DE PARÍS, VIENA Y EsTAMBUL. 

EN 1879, SE CO~STRUYÓ UNA LOCCT1'.JTORA EN MINIATURA ELiGTRIGA DE CUATRO 

RUEDAS Y SÓLO CUATRO AÑOS MÁS TARDE SE INAUGURÓ EL PRIMER FERROCARRIL 

INGLÉS. 
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EN LOS Af.OS DE LA POSGUERRA, LOS FERROCARR 1 LES NACIONALES FRANCESES 

FIGURARON A LA CABEZA , RESPECTO A LOS EXPERIMENTOS HECHOS CON LA 

ELECTRIFICACIÓN DE FRECUENCIA INDUSTRIAL Y EN PRUEBAS REALIZADAS ENTRE 

1954 Y 1955 SE LOGRARON ALGUNOS RESULTADOS NOTABLES, MEDIANTE TRENES 

ESPECIALES DE ENSAYO Y LOCCHJTCRAS ADECUADN·\ENTE EOJIPADAS. 

EN MÉXICO, UNA DE LAS CARACTERÍSTICAS SOBRESALIENTES DEL DESARROLLO 

EcOOtlCO, DURANTE LA ÜLTIMA MITAD DEL SIGLO PASADO. FUE LA CONSTRUCCIÓN 

DE FERROCARRILES aJE SE LOGRÓ POR DIVERSAS CCtJCESIONES OTORGADAS POR 

EL G:JBIERNO FEDERAL A Ei-:PRESARIOS EXTRANJEROS. [STE PROCESO SE ACELERA 

EN EL ULTJt.l'.l CUARTO DEL SIGLO PASADO Y CONTINUA HASTA EL INICIO DE 

LA REVOLUCIÓN. 

Et. PRESIDENTE JuÁREZ OTORGÓ LA CONCESIÓN A C\JN i\NTONIO EsCANDÓN PARA 

CONSTRUIR EL FERROCARRIL MEx!CANO aJE .DEBÍA Utl!R A LA CAPITAL CON VERA­

CRUZ, SIENDO EN 1869, CUANDO SE INAUGURA EL TRAl'O aJE LLEGABA A PuEBLA. 

PARA 1880 LA RED FERROVIARIA NACIONAL CO'ffABA CON 600 KMS. DE VÍAS 

FÉRREAS CONSTRUIDAS. 

DJRAlffE EL GOB!ER~.O DEL GENERAL ÜÍAZ LLEGÓ A OECU,RAR Cl'JE "LA CONSTRUC­

CIÓN DE FERROCARRILES ERA EL PRIMER PASO HAciA EL PROGRESO NACIONAL". 

Y CON EL FIN DE AMPLIAR LA RED FERROVIARIA OTORGA DOS CONCESIONES 

IMPORTANTES A DOMPAÑÍAS AMERICANAS; UNA PARA LA CONSTRUCCIÓN DEL FERRO­

CARRIL CENTRAL DE MÉXICO A CIUDAD JuÁREZ Y OTRA PARA CONSTRUIR EL FERRO­

CARRIL NACIONAL DE f>'ÍXICO A lAREDO, CO'lECTÁNOOSE AMBAS CON LÍNEAS AMERI­

CANAS, LO CUAL SIRVIÓ MÁS AL DESARROLLO DE ESTADOS lJNIDOS OUE AL DE 

MÉXICO. 

Los CIENTÍFICOS DEL PORF!RIATO, NO ENTENDIERON JAMÁS EL SENTIDO ECONÓ­

MICO DE UNA RED FERROCARRILERA Y SU PROYECCIÓN NACIONAL. CON ESTO, 

LAS EMPRESAS FERROCARR 1 LERAS NORTEAMER 1 CANAS CONTARON CON TODAS LAS 
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CONDICIONES. IMPUESTAS POR ELLAS; LAS TIERRAS LAS RECIBIERON EN FORMA 

GRATUITA. PERCIBIERON JUGOSOS SUBSIDIOS DE $ 6.C0).00 Y 20.CC0.00 PQR 

KILÓ'!ETRO CONSTRUÍDO EN TERREt.O PLA•.O Y VO<TAÑOSO RESPECTIVN<ENTE. 

AÚN MÁS LES OTORGARON EL DERECHO A EMPLEAR EL TRABAJl FORZADO DE JORNA­

LEROS MEXICAt.OS. TENIÉNDOSE ASÍ LA PU,tllFICACIÓfl DE u\S RUTAS PARA 

BENEFICIO PROPIO: PUESTO QUE ÉSTAS SE rnFOCABAtJ Hl,CIA EL SAQUEO DE 

LAS MATERIAS PRIMAS DE IJUESTRO PAÍS. 

los M'.;l>XJPOLIOS FERROCARRILEROS t.QRTEAMERICANOS. SE EMPEÑARON EN OBSTACU­

LIZAR LA CONSTRUCCIÓN DE AC/JELLOS FERROCARRILES. GUE PODRÍAN SIGNIFICAR 

CCMPETEtlCIAS. l'D OBSTANTE EL G:JeIER>.O f'oRFIRISTA EN 1882 SE EMPEf.O 

EN CONSTRUIR POR SU CUENTA EL FEHkOCARRIL DEL !TSM) DE T(HUNJTEPEC 

(C.0ATZACOALCOS-SALINA CRUZ) C<MJ EMPRESA PURAMENTE NACIONAL. ENSAYO 

CIJE COSTé AL PAÍS 70 MILLONES DE PESOS. 

CON EL FIN DE TEtJER CIERTO CONTROL EN LOS FERROCARRILES DE MÉXICO. 

EL GoeIERMJ DEL GENERAL ÜÍAZ DECIDE OO<PRAR EN 1908. EL 51% DE LAS 

ACCIONES CIJE SE ENCONTRABA!~ EN MAMJS DE LA TRUST, SIENDO EL AUTOR DE 

ESTE PROYECTO [L MINISTRO DE HACIENDA J:JsÉ lvES LIMANTOJR. 

A FINES DE LA ÉPOCA PORFIRIANA. LA RED FERROVIARIA ALCANZABA AL SUSTI­

TUIR LOS TELEGRAFISTAS MEXICANOS ENCABEZADOS POR ClJN FELIPE PESCADOR 

A LOS DESPACHADORES EXTRANJEROS DE TRENES DE LOS FERROCARRILES NACIONA­

LES DE t'ix1co.S.A •• OCUPANDO PUESTOS Q\JE ERAN EXCLUSIVOS DE TRABA.JADORES 

EXTRANJEROS. ÉSTE PROCESO DURÓ 3 AfOS. SIENDO RECONOCIDO EN 1912. 

GRAN RELEVANCIA SE SUSCrTA PARA ViÉXICO. CUAtIDO EL PRESIDENTE LÁZARO 

CÁRDENAS DECRETA EL 23 DE JUNIO DE 1937. LA EXPROPIACiéN DE LA CO'!'A'lÍA 

DE LOS FERROCARRILES NACIONALES DE MÉXICO. S.A.• CON EL PROPÓSITO DE 

CONTAR CON UN SISTEMA FERROVIARIO QUE FUERA PROPIEDAD DE LA NACIÓN. 
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PARA POOERLO USAR RACIONALMENTE POR EL ESTADO EN EL DESARROLLO ECO'ÍY11CO 

DEL PAÍS. [L 30 DE JUNIO DEL MISMJ Ar:iJ. SE ADICIO!Ó EL ARTÍCULO 1º 
DE LA LEY DE SECRETARÍt,S DE ESTADO. CREÁNDOSE EL DEPARTAMENTO DE FERROCA­

RRILES NACIONALES DE MÉXICO. OOEDANDO BAJJ LA D[PENDENCIA Y OIRECCIÓ!J 

DE ESTE DEPARTAMENTO EL SltJOICATO DE TRABAJADORES FERROCARRILEROS DE 

LA REPÚBLICA MEx 1 CANA. 

LA EVOLUCIÓN DEL SINDICATO FUE SEMEJAf,TE A LA OBSERVAD/, EN t<UCHOS PAISES 

DEL MUNDO. ÜESDE 1900 FUNCIOf'JABA YA LA U~IÓl'J DE t·:ECÁtHCOS DE fuCBLA. 

SIGUIERON EN 1904 LOS HERMANOS CALDEREROS ME:XICAMOS Y LA UNIÓN DE FOR­

JAOORES EN 1906; PERO A TRAVÉS DE LAS VICIS!TUDES PRCPIAS DE UNA ORGANI­

ZACIÓN GREMIAL INCIPIENTE, FUE T01ANDO CUERPO LA FORMACIOtJ DE UN SINDI­

CATO OJE CO'lCENTRARA LAS DIVERSAS ESPECIALIDl"ES. FUÉ ASÍ CO·IJ SURGIÓ 

LA AL 1 ANZA DE F ERROCARR 1 LEROS ME:x 1 CAt.QS EtJ 190i. 

TRANSCURRIDO EL PERÍODO INTENSO DE LA REVOLUCIÓN ARMADA. PRINCIPIA 

UNA NUEVA FASE DEL SltlDICALISMJ FERROCARRILERO EN LA 0:JNFEOERACIÓN 

DE SJclEDADES FERROCARRILERAS. ÚJ 1933 EL SIGUIEiJTE PASO FUE FUSIONAR 

LAS AGRUPACIONES FERROVIARIAS EXISTENTES. EN UN ORGANISflJ NUEVO, EL 

ACTUAL SINDICATO DE TRABAJADORES FERROCARRILEROS DE LA REPÚBLICA MEXI­

CANA. 

LA INTEGRACIÓN DEL SISTEMA FERROVIARIO NACIO~AL. POR ACUERDO PRESIDEN­

CIAL DEL DÍA 12 DE ENERO DE 1977, OOEDAN INTEGRADAS ADMHHSTRATIVAMENTE 

LAS CINCO EMPRESAS (NACIONALES DE MÉXICO. CHIHUAHUA AL hcÍFICD. ~A­
BAJA CALIFORNIA, PACIFICO Y SuRESTE). 

PARA EL 7 DE ENERO DE 1982 SE INTEGRAN OPERATIVW.ENTE A FERROCARRILES 

H~C!O"IA.LES DF MÉXICO. LOS FERROCARRILES UNIDOS DEL SuRESTE. S.A. DE 

C.V., Y PARA EL 27 DE l·:ARZO DEL M!SM:J AflO a.JEDARON LEGALYENTE INTEGRAOOo. 
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AcTUA!.MENTE LA RED FERROVIARIA ESTÁ INTEGRADA C0-0 SIGUE: 

NACIONALES DE MÉXICO 

PACÍFICO 

CHIHUAHUA 

&:lN:JRA-ElAJA CAL! f'OR~ll A 

20.525 KMs. 

3.066 KMs. 

1.852 KMs. 

741 Kns. 

26. 184 KMs. 
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CAPITLLO 2 

CB.D !VOS ro.ERPU:S [(L SISIDV\ FEffiOVIARIO 

1.- IDENTIFICACIÓN DEL TCMAOOR DE DECISICNES: 

1.- PARTICIPAr~TES 

A) G.JeIERMJ FEDERAL. 

B) PúBLICO USUARIO. 

c) SINDICATO DE TRABAJAOORES FERROCARRILEROS DE LA REPÚBLICA 

MEXICANA. 

D) SECRETARÍA DE Ca·1UNICACIONES Y TRANSPORTES A TRAVÉS 

DE LA DIRECCIÓN GENERAL DE FERROCARRILES. 

2.- ANÁLISIS DE LOS PARTICIPANTES: 

A ) GJs 1 ERMJ FEDERAL. 

El GCil 1 ERl;;J ES EL ENCARGADO, Ga1J RECTOR DEL DESARROLLO 

DE PLANEAR, CONDUCIR, COORDINAR Y ORIENTAR LA ACTIVIDAD 

ECOl\Ó-11CA NACIONAL; ASÍ CCMJ REGULAR Y F01ENTAR LAS 

ACTIVIDADES DE INTERES GENERAL. 

ENi'IARCAOO EN LO ANTER 1 OR. OBSERV Al'OS QUE EL GJs 1 ER~.O 

SÓLO FIJA LOS LINEAMIENTOS A SEGUIR SIN SER ÉL QUIEN 

Ta.IA LAS DECISIONES. 

B) PúBLIOO USUARIO. 

EJERCE UNA CIERTA INFLUENCIA EN LA TO"-IA DE DECISIONES, 

DADO QUE, EN FUNCIÓN DEL NÚ1ERO DE PASAJEROS ASÍ CCMJ 

DEL VOLIMEN DE GARGA, ES CCMJ SE DEF 1N1 RAN LOS PROYECTOS 

ALTERNATIVOS PARA CONSTRUCCIÓN DE NUEVAS LÍNEAS O PARA 

l.A MJOERNIZ.l\CI~l DE U,S EX!STG~TCS; PERO SU lNFLUt.NGIA 

EN LA Ta.IA DE DECISIONES ~ ES DEFINITIVA. 
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c) EL SINDICATO OE TRAGAJADORES FERROCARRILEROS DE LA REPÚ­

BLICA MEXICANA. 

Su OPINIÓN TAMBIEN TIENE QJE VER EN LA Ta-lA DE DECISIONES 

DADO QUE ESTÁ A SU CARGO SUPERVISAR LA RELACIÓ'll LABORAL 

ENTRE TRABAJADORES Y EMPRESA; PERO SU INFLUENCIA EN 

LA TCT1A DE DECISIONES m ES DETERMINAIJTE. 

Dl SECRETARiA DE c:.ct1un1cAc1GNcs v TRAtlSPORTEs A TRAVES 

DE LA DIRECCIÓN GENERAL DE FERROCARRILES NACIWALES. 

TIENE A SU CARC-0 EL PROYECTO. CCN',fRUCCIÓN • MEJ'.lRAMIENTO 

Y CONSERVACIÓN DE TODO EL EQUIPO CON OUE CUENTA LA -

EMPRESA: Lu\MESE EQUIPO TRACTIVO. DE ARRASTRE. ViAs. 

EDIFICIOS, ETC. 

ADEMAS, TIENE A SU CARGO EL ESTABLECIMIENTO. SUPERVISIÓN 

Y EJECUCIÓN DE LAS POLÍTICAS REFERENTES A LA PRESTACIÓN 

DE SERVICIOS AL rúouco TANTO EN EL TRANSPORTE DE PASA.JE­

ROS ca'O DE BIENES. 

DE ACUERDO A LO ANTERIOR. PODEM:JS DEDUCIR OUE EL TCMADOR 

DE DECISIONES DEL SISTEMA EN ESTUDIO ES: lA SECRETARÍA 

DE Ca·1UNICACIONES Y TRANSPORTES A TRAVES DEL ORGANISMJ 

ANTES MENC IONAOO. 

J J. ÜSJET 1 VOS GENERALES: 

El TRANSPORTE PUEDE DEF 1 N IRSE W·D EL ACARREO DE PERSO~IAS Y OBJETOS 

DE LOS LUGARES EN QUE sa; MWJS ÚT 1 LES A LOS LUGARES EN QUE 

SON MÁS ÚTILES. EtJ EL CASO DE LOS PRODUCTOS EL ÚLTIM'.l DE ESTOS 

LUGARES ES GENERALMENTE AQUEL DONDE SE CONSL!~EN O SE TRANSFOf<MA\I 

POR ALGÚN PROCESO DEllANUFACTURA. CON LAS PERSONAS ES EL LUGAR EN 

EL CUAL, SUS SEHVICJOS PERSONALES PUEDEN PRESTARSE CON LA MAYOR 

VENTAJA. O DONDE EL PLACER SE OBTIENE CON MAYOR FACIL!OAD. 
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El. TRANSPORTE ES INVARIABLEMENTE Ut.Kl DE LOS CO'\PONENTES DEL 

PROCESO DE LA PRODUCCIÓN, Y CON FRECUENCIA IMPLICA GASTOS MAYORES 

DEL 50% DEL PRECIO FINAL DE VENTA. 

f'oR SU MISMA FUNCIÓN, EL TRANSPORTE PERMITE LA RECOLECCIÓN DE 

LOS DIFERENTES ARTÍCULOS -EN DISTitHOS LUGARES-QUE SCJl'l INDISPEN­

SABLES PARA EL BUEN FUNCIONAMIENTO DE UNA FÁBRICA: ASÍ CCM'.J, 

LA DISTRIBUCIÓN DE LOS PRODUCTOS TERMINADOS, ADEMAS DE PARTICIPAR 

EN LA IIHEGRACIÓN NAGIC\'IAL. 

DE AHÍ Gl.JE LA RIQUEZA DE CUALGl.JIER PAÍS DEPEtiDA EN GRAN PARTE. 

DE LA EFICIENCIA CON Gl.JE TRABAJE SU SISTEMA DE TRANSPORTE. 

PARTICULARMENTE. EL FERROCARRIL FORMA PARTE DEL SISTEMA DE TRANS­

PORTE NACIONAL, EN LO QUE RESPECTA AL TRASLADO DE PERSONAS Y 

CARGA DE UN LUGAR A OTRO, PERO NO HA PODIDO CL!'J'LlR ADECUADAMENTE 

CON SUS FUNCIONES EN NUESTRO PAIS, DEBIDO PRINCIPALMENTE AL 

REZAGO EN LA M:JDERNIZACIÓN DEL SERVICIO FERROVIARIO, ASÍ CO'O 

A LA FALTA DE CAPITAL INVERTIDO; ADEMÁS DE EXISTIR UNA MALA 

PLANEACIÓN DEL :-llSMO. 

Í'b OBSTANTE, EL FERROCARRIL MANTIENE UN PAPEL ESTRATÉGICO EN 

LA EC<:Ji\Ó1IA DEL PAÍS, AÚN CUANDO EN LA ACTUALIDAD llOVILIZA MEt.KJS 

DE UNA CUARTA PARTE DEL TRANSPORTE TERRESTRE DE CARGA; DEBIDO 

A Gl.JE SE ENCARGA DEL TRASLADO DE PRODUCTOS BÁS 1 COS PARA LA 

ALIMENTACIÓN Y EL MOVIMIENTO MASIVO DE GRAN NÚMERO DE BIENES 

E lNSlM:lS DETERMINANTES PARA EL DESARROLLO INDUSTRIAL. 
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Ú ENCARECIMIENTO DE LOS ENERGÉTICOS AUNADO AL AUMENTO SOSTENIDO 

EN EL mVIMIEt!TO DE CARGA, a.JE TRAERÁ CONSIGO LA RECUPERACIÓ<J 

ECOf.Ú~ICA DEL PAÍS, HARÁN CJJE LOS FERROCARRILES TENGAN UN NUEVO 

E IMPORTANTE PAPEL EN EL FUTURO DEBIDO A SU MAYOR CAPACIDAD 

Y MEf.OR TARIFA. 

EN LO CJJE RESPECTA AL TRANSPORTE DE PASAJEROS. HA VEtJIDO PERDIENDO 
IMPORTANCIA RELATIVA Y OCASIONANDO CADA VEZ MAYORES PÉRDIDAS, 

S fülDO UTI Ll ZftOO ACTUAU·\ENTE CASI EXCLUSIVAMENTE POR PERSONAS 

DE MUY BAJOS RECURSOS O EN OCAS IONES EN OUE NO EXISTE OTRO 

MEDIO DE TRANSPORTE. 

Eft~RCADO EN LO ANTERIOR POOE~üS DEFINIR LOS OBJETIVOS GENERALES 

CC/ofJ SIGUE: 

A) 8uSCAR CJJE SE INCREMEJHE LA PARTICIPACIÓN DEL FERROCA­

RRIL EN EL MERCADO DEL TRANSPORTE TERRESTRE, TRATANDO 

ADEMÁS DE ABSORVER LA PARTE DEL MISl-tl PARA LA CUAL ES 

TÉCNICA Y ECDrlÓ'?ICAMENTE MÁS APTO. 

B) CoNTRIBUIR A TRAVÉS DE LA DISPONIBILIDAD Y PRESTACIÓN 

DE SERVICIOS DE TRANSPORTE FERROVIARIO. AL DESARROLLO 

EWÓllCO DEL PAÍS Y A LA POLÍTICA DE DESCENTRALIZACIÓN 

DE LA V IDA NACIONAL. 

C) TRANSPORTAR BIENES Y PERSONAS CJJE POR SU NATURALEZA 

EL GostERNO FEDERAL DECIDA o.JI::. ~lALHENTE GGi,.fv'IEi~C 

OOE SEArl TRANSPORTADOS POR FERROCARRIL. 
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D) LOGRAR EL ÓPTIM:l APROVECHAMIENTO DE LOS RECURSOS DISPO­

NIBLES Y MAYORES ÍNDICES DE EFICIENCIA OUE PRGCUREN 

OBTENER LA AUTOSUFICIENCIA f!Nt.NCIERA. PARA MJ TRASLADAR 

EL COSTO GENERADO POR EL SUBSECTOR HACIA OTRAS ÁREAS 

DE LA ECONSMÍA NACIONAL. 
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CAPITllO 3 

et:rrn'11fll/IC1Cl'J OCL MJJIO A'BIENTE OCL SISID\4. 

EL SISTEMA FERROVIARIO Í'JACIONAL. 5[ ENCUENTRA 1r.~1rnso EN UN SISTEMA 

MÁS GRANDE LLAMADO SUBSECTOR TRAIJSPORTE, EL CUAL A SU VEZ FORMA PARTE 

DE OTRO SISTEMA LLAMADO SECTOR (J:t-1UNfC,\C!ONES Y TRANSPORTES, QUE A 

SU VEZ QUEDA COMPRENDIDO EN OTRO DEl'.Gl!NADO ADMIN!STRACIÓN f'UBL!CA 

FEDERAL. roo SE MUESTRA EN LA F!GURA l\b. 1 

1 SISID\4 FrniD\/IMIO Nl\Clet~J 
s.BSECTffi TR.A/H\fü[ 

SECTffi CO-lNICACIO'ES Y TR.tl/lffffiTE 

lllMli'!ISTR.l\CICll flilUCA FE!U'Jll 

FIGURA f'b. 

Ca.o DICE CHURCHMAN, EL MEDIO AMBIENTE DEL SISTEMA 00 ES TAN SOLO ALGO 

QUE ESTÁ FUERA DEL CO'JTROL DEL S!STEMA, S!f.O QUE ES ALGO OJE DETERM!NA 

EN G!ERTO GRADO COMO OPERA EL S!STEMA. 

PARA DETERM!NAR EL MED!O AMB!ENTE DEL S!STEMA, DEBEl-05 TCMAR EN CUENTA 

QUE SE DESARROLLA DENTRO DE UN ÁMBITO Fis1co. SOCIOEcaii'1rco-POLÍTICO 

TEGNICO Y LEGAL. 
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Jll·BITO FJSlaJ 

El. ÁMBITO FÍSICO. EN EL CUAL SE DESARROLLA EL FERROCARRIL, ES LA SU­

PERFICIE DE NUESTRO PAÍS. 

Mooco ES UN PAÍS. QJE CUENTA CON CERCA DE DOS MILLONES DE KILÓ'<ETROS 

CUADRADOS DE SUPERFICIE. TRES MIL KM. DE FRONTERA CON LOS ESTADOS L\Ji­
DOS. 1.300 KMS. CON GuATEMALA Y BELICE. ASÍ CCT"O 10.CXXJ KMS. DE LITO­

RALES OUE DAN ACCESO A DOS DE LOS ÜCEANJS l'ÁS IMPORTANTES: EL PACÍFICO 

Y EL ATLÁNTI co. 

t'i:x1co ES EXTENSO. DE SUlLU MJNfAÑOSO OUE PRESENTA GRANDES CONTRASTES. 

POR UN LADO, SE TIENE POBLACIÓN RURAL DISPERSA EN TODO EL TERRITORIO 

NACIONAL, CON ALREDEDOR DE 95.CXXJ LOCALIDADES lfü-ORES DE 2.500 HABI­

TANTES: POR EL OTRO. SE TIENEN GRANDES CONCENTRACIONES DE POOLACIÓIJ 

EN TAN SOLO 3 CIUDADES QUE SON. LA CIUDAD DE MÉXICO. GuADALAJARA Y 

f>hlTERREY, EN DOODE HABITAN APROXIMADAMENTE 22 MILLONES DE PERSONAS: 

ESTAS CONDICIONES HACEN QUE EL TRANSPORTE FERROVIARIO SEA PARTICULAR­

MENTE DIFÍCIL. 

LA MAYOR CONCENTRACIÓN DE HABITANTES. INDUSTRIAS Y BIENES SE LOCALIZAN 

EN LA ZONA CENTRAL DEL PAÍS. ARRIBA DE LA COTA 500 (~MJ EN CONTRASTE. 

LA MAYOR PARTE DE NUESTROS RECURSOS SE ENCUENTRAN DEBAJO DE ESTA ELE­

VACIÓN. POR LO CUAL. SE HACE NECESARIO TRANSPORTAR LAS MATERIAS PRIMAS 

DE SUS LUGARES DE ORIGEN A LOS CENTROS DE INDUSTRIALIZACIÓN Y CCNSL!-0. 

A1EIT0 SXIO-HX1H1lCO-FCUTíCO 

A LO LARGO DE LAS ÚLTIMAS CUATRO DECAOAS, LA ECOl'JJ1ÍA MEXICANA HA EXPE­

RIMENTADO UN ACELERADO CRECIMIENTO, ASÍ CO"O TAMBIÉN CAMBIOS DE GRAN 

TRASCENDENCIA EN LA MAGNITUD, ESTRUCTURA Y FUNCIONAMIENTO DE LA ECQM)1ÍA 
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LO CUAL SE MANIFIESTA AL OBSERVAR CUE EXPORTWOS UN GRAN NiJ.lERO DE 

PRODUCTOS AGRÍCOLAS. PERO tlO PRODUCl,OS TRIGO Y MAÍZ EN CANTIDADES 

SUFICIENTES PARA LLENAR LAS NECESIDADES DE LA POSLACIÓN. 

f\l.JESTRA AGRICULTURA APENAS CCMIENZA A ''ODERtHZARSE CON EL USO DE FERTI­

LIZANTES y MAOUlNARÍA: t:r~ LO REfEREMTE A LAS If.JDUSTRlr\s DE TRANSFORMA­

CIÓN. NO OBSTANTE EL PROGRESO ALCANZADO, llUESTRA SITUACIÓN ESTA MUY 

LE.JJS DE SER LA ÓPTIMA: PUES OOS D;CQ'HRAMJS EN LA ETAPA "SEMI-INDUS­

TRIAL" y POR CONSIGUIENTE sans EtJ BUEIJA PARTE IMPORTADORES DE ARTÍCULOS 

MANUFACTURADOS. 

LA INDUSTRIALIZACIÓN DEL PAÍS DEBE CONl INUARS[; PUES ES EL ÚrHCO MEDIO 

PARA INCREMENTAR LA CAPITALIZACIÓN INTERNA Y ELEVAR EL IHVEL DE VIDA 

DE GRANDES NÚCLEOS DE PO~LAG IG!J • 

Pmo. SI SON SERIOS y DIFÍCILES LOS PROBLEMAS DE PRODUCCIÓN. SON AÚN 

MÁS DIFÍCILES Y SERIOS LOS DE SU DISTRIBUCIÓN. 

LA SITUACIÓN CRÍTIC.\ POR LA OUE HA El'.PEZADO A TRANSITAR LA ECONCCl-lÍA 

MEXICANA A pf,RTIR DE 1982, SUoClTA INNl.J>1ERABLES INTERROGANTES SOBRE 

SUS PERSPECTIVAS DE DESARROLLO FUTURO: AÚN CUANDO NO ES LA PRIMERA 

OCASIÓN OOE EL PAÍS ENFRENTA PROBLEMAS PARA SU E.XPANSIÓN Eca.ó11CA. 

LAS CONDICIONES ACTUALES CONFIGURAN UN PNJJRAMA OOVEDOSO Y MÁS ca-1PLEJJ 

a.JE EL OBSERVADO EN El PASADO. 

ALGUOOS SÍNTCW\S DE ESTA CRÍSIS. HAN SIDO EL ENCARECIMIENTO DE ALGUl.OS 

FACTORES OOE INCIDEN DIRECTAMENTE EN EL TRANSPORTE CTMl SON EL AU-1ENTO 

CCllSWE~.>.eu: FN LOS ENERGÉTIOOS. ASÍ ca<O EN OTROS INSU10S NECESARIOS 

PARA EL BUEN FUNClu'1N\I ENTO DEL TRANSPORTE FERROV lAK 10. 

ADEMÁS, EL RÁP 100 PROCESO EN LA GENERAC 1 ÓN DE EMPLEOS, OBSERVADO EN 

EL PERÍOO') DE 1978-1981. 'JO SOLO SE FROO EN 1982. SlflO OUE SE REVIRTIÓ. 

EN EFECTO, MIENTRAS O.JE EN EL PERÍODO DE 197e-1981. EL NIÍ'>ERO DE EMPLEOS 

AU1ENTÓ A UNA TASA ANUAL PR°'1EDIO DE 5.4%, DURANTE 1982 SE REDUJJ 
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EN UN 0.8%. LO CUAL IMPLICA UNA TASA DE DESEMPLEO DE 8%. 

EN TÉRMINOS GENERALES SE PUEDE DECIR OUE EN NUESTRO PAÍS EXISTE UNA 

GRAN MASA DE POBLACIÓN CUYOS HJGRESOS SON REDUCIDOS. LO CUAL mPLICA 

LA CARENCIA DE CIERTOS BIENES Y SERVICIOS INDISPE,'JSAOLES PARA ALCANZAR 

UN NIVEL DIGNO, EN TANTO QUE, UNA PARTE REDUCIDA DE LA POBLACIÓN SOS­

TIENE PATRONES DE VIDA CARACTERIZADOS POR ALTOS MIVELES DE HJGRESO 

Y CONSLH). 

RESPECTO AL PERFIL NUTRICIONAL OE LA POBLACIÓN. ESTE TIENE UNA FUERTE 

CORRELACIÓN CON EL NIVEL DE INGRESO, LO CUAL SE PUEDE OBSERVAR HACIEN[)fl 

ESTUDIOS ACERCA DEL COIJSUMJ DE PROTEÍNAS O CALORÍAS, OBTEtllENDO CCM) 

RESULTADO OUE EN LOS ESTRATOS DE BAJJS INGRESOS ;;o se ALCNJ?1'. EL 50% 
DEL MÍNWO REQUERIDO. Y EN LOS NIVELES DE ALTOS INGRESOS SE EXCEDEr-1 

LOS MÍNIMOS REQUERIDOS. 

EN LO REFERENTE AL SECTOR EDUCACIÓN. SE ESTWÓ QUE EN EL CICLO PRIMARIO 

(ÚNICO DEL OUE SE DISPCNE DE DATOS), LA DEMANDA ATENDIDA A NIVEL NACIO­

NAL ES DEL 69. 7%, LO cut,L QUIERE DECIR QUE EL 30.3% DE LA POBLACIÓN 

EN EDAD ESCOLAR QUEDABA FUERA DEL SISTEMA EDUCATIVO, AU'1AOO A LO ANTE­

RIOR, TENEt'OS OUE ENTRE LOS ESTADOS DEL PAÍS EXISTEN FUEHTES DIFERENCIAS 

EN EL SECTOR. 

LA SITUACIÓN DEL SUBEr1'LEO RURAL ES UN FEl\CMEl.0 ACEPTADO POR TODOS; 

SIENDO UNA DE LAS CAUSAS EL TRADICIONALISl'O DE LA POBLACIÓN Y SU CON­

CENTRACIÓN EN DETERMINADAS REGIONES. 

LA ESPERANZA DE VIDA EN Mfx1co HA MOSTRADO UNA GRAN DINPJ.\ICA PASAN­

DO DE 41.5 Af.OS EN 1940 A 64.3 AÑOS EN 1975, ESTO DEBIDO PRINCIPAL­

MENTE A LA IMPLANTACIÓN DE MEDIDAS PREVENTIVAS DE SALUD PÚBLICA, PERO 

AÚN ES NECESARIO CONTINUAR Y HACER EXTENSIVO A TODA LA POBLACIÓN LOS 

SERVICIOS DE SALUD PUBLICA Y MEJORAR SUS CONDICIONES HIGIÉNICO-SANI­

TARIAS. 
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M:x1co ES UNA f\EPÜBLICA DEfOCRÁTICA. REPRESENTATIVA y FEDERAL· Su 
PRESIDENTE ES EL JEFE DEL PoDER [JECUTIVO. QUIEN JUNTO CCN EL LEGIS­

LATIVO Y EL JuDIC!AL llJ!<MAN LA AoMHJISTRACION PúBUCA: ADEMÁS ES UMJ 

DE LOS POCOS PAISES EN DESARROLLO CUE HA TENIDO UNA PROLONGADA ESTA­

BILIDAD POLÍTICA. 

Ei. AMBIENTE POliTICO EN NUESTRO PAÍS. ESTA (X)NFQRMADO POR 8 PARTIDOS 

PCl.ÍTICOS, DE LOS CUALES EL PARTIDO REVOLUCIONARIO INSTITUCIONAL VA 

A CUMPLIR 50 AMJS E1' EL PODER: LOS OTROS SIETE PARr!DOS DE OPOSICIÓN 

LOS PODEM:JS CLASIFICAR EN PARTIDOS DE m:ornCIAS CONSERVADORAS 

(PN>/ Y Pi\F.M), Y PARTIDOS DE IZOUIERDA (PSJ-1. PST. ff'S. Y PRT). 

EN LA ACTUALIDAD LA OPOSIC JÓN Er1 GENERAL ES MUY DEBIL. RESULTANüO 

SOLO ALGUNOS TRIUNFOS AISLADOS EN MUNICIP!OS DEL l,,QRTE DEL PAiS, POR 

PARTE DEL P;lN Y EN EL SUR DEL PAiS POR PARTE DE LA IZQUIERDA. 

flM31TO TECNICO 

LA RED FERROVIARIA TIEUE UNA DISPOSICIÓN A LO LARGO DE LA REPÜBL!CA, 

CONCENTRÁNDOSE HAG 1 A LA CIUDAD DE MÉX 1 0J CON ?OCOS ENLACES TRANSVER­

SALES. Su LONGITUD ~ SE HA INCREMENTADOSIGN!FICATIVAMENTE EN LOS ÚLTI­

MJS 40 AMJS Y CASI SU TOTALIDAD ES DE VÍA SJ:NCILLA. CON FUERTES PEN­

DIENTES Y CURVATURAS, PRESENTANDO PROBLEMAS DE SATURACIÓN EN VARIAS 

ZONAS. los EJES TRONCALES DE CERCA DE 10.CXXJ KMs. SOPORTAN EL 90% DEL 

TRAF IDO EN TON-KM. 

ADEMÁS EXISTE DIFERIM!ElffO CJ LA Ca-ISERVAC!ÓN DE LAS VÍAS, POR EL REZAGO 

EN LA COLOCACIÓN DE DURMIENTES, EN LA APLICACIÓN DE BALASTO, ASÍ 

CCMJ EN LA SUSTITUCIÓN DE CAMBIOS DE VÍAS POR LA FALTA DE MATERIAL 
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E IRREGULARIDADES EN LOS SUMINISTROS. EN LOS PATIOS Y TERMINALES EL 

MANTENIMIENTO HA SIDO INSUFICIENTE EN VÍAS Y HERRAJES DE CAMBIO. 

A PESAR DE QUE LA RED FÉRREA NACIONAL HA PERMANECIDO CASI IN.ALTERABLE 

DESDE HACE MUCHOS AfbS. A PARTIR DEL ÚLTWO DECENIO SE HAN LLEVADO 

A CABO OBRAS QUE MEJORARAN SU CONECTIVIDAD Y AlJ·1ENTARAN SU CAPACIDAD 

Etl FORMA SUSTANC l AL. 

A'B !TO LEGAL 

(L FERROCARRIL ESTABA REGIDO POR EL REGLAMENTO PARA LA CONSTRUCCIÓN. 

CoNSERVAC!ÓN Y SERVICIOS DE LOS FERROCARRILES. EXPEDIDO EL 19 DE JULIO 

DE 1883, ASÍ C0-0 POR EL REGLAMENTO GENERAL DE LOS FERROCARRILCS, PARTE 

TÉCNICA PUBLICADA EL 2 DE ~llV!EMBRE DE 1894, 

PosTERIORMENTE SE PUBLICÓ LA LEY ÜRGÁN!CA DE FERROCARRILES NACIONALES 

DE t-'Ex1co EL 30 DE DICIEMBRE DE 1948. LA CUAL DESPUÉS DE SUFRIR VARIAS 

REFORMAS ES DEROGADA Y SUSTITUIDA POR LA NUEVA LEY ÜRGAN!CA DE LOS 

FERROCARRILES DE MÉXICO, QUE SE PUBLICÓ EL 14 DE ENERO DE 1985 Y CXJNSTA 

DE SEIS PARTES QUE SON: 

A) CAPÍTULO 1. - TRATA DE LA ÜRGANIZACIÓN Y EL PATRWON!O. 

B) CAPÍTULO 2.- TRATA LO RELATIVO AL OJ>iSEJ.) DE ADMINISTRACJÓ!'J, 

C) CAPITULO 3.- TRATA DE LAS ATRIBUCIONES DEL DIRECTOR GENERAL. 

D) CAPÍTULO 4.- Es ACERCA DEL Ca-IJSARJO (ÓRGANO OE V!GILANCJAl. 

E) CAPÍTULO 5.- Es ACERCA DE ALGUNAS DISPOSICIONES GENERALES. 

F) TRANSITORIOS. 
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CM'ITU..O 4 

ÜEBEMJS TC™R EN CUENTA GUF: LOS RECURSOS DEL SISTEMA sm: LOS MEDIOS 

USADOS PARA LA REALIZACIOO DE SU rRABM'.l. 

En-iARCADO EN LO Ar;TERIOR LOS RECURSOS DEL SISTEMA FERROVIARIO NACIONAL 

LOS POOEM:JS CLASIFICAR DE LA SIGUIENTE FORMA: 

A) RECURSOS Físicos o MATERIALES 

B) RECURSOS Ht.J.w.os 

e) RECURSOS F~~L<\f:cto~os. 

Al l{QRS)3 F 1 S ICOS O Mi\ TER 1 ALES 

EN LA ACTUALIDAD LA LONGITUD DE LA RED FERROVIARIA NACIONAL ES DE 

ALREDEDOR DE 26,CO'.) KM.. CARACTERIZÁNDOSE POR Ut;A ESTRUCTURA RADIAL 

CON BASE EN LA CIUDAD DE MÉXICO, CON UN MÍNIM'.l DE ENLACES TRANSVERSALES 

ENTRE IMPORTANTES REGIONES DEL PAÍS; SIENIXJ CASI EN SU TOTALIDAD DE 

VÍA SENCILLA CW fUERTCS PENDIE/iTES ·¡ CURVATURAS EN BASTANTES TRAM'.lS. 

f'b OBSTANTE OJE LAS VÍAS TRONCALES SE HAN ESTADO REHABILITANDO cotJ 

RIEL NUEVO, DE CALIBRE DE llXJ A 115 LBS/YDA., Y GUE SE LLEVAN A CABO 

TRABA.J:JS DE RECTIFICACIÓN EN ANTIGUOS TRAM'.lS PARA ABATIR PENDIENTES 

Y DISMINUIR CURVATURAS. SE TIENEN ALGUNOS TRAM'.JS DE ViA EN MUY MALAS 

CONDICIONES ESTRUCTURALES Y GECt'1ÉTRJCAS; OTROS <:'(JF: nE ~~ !\TP!DE~St 
A CORTO Y MEDIANO PLAZO SE TORtlARAN IGUALMENTE CRÍTICOS, Y ALGUNOS 

MAS EN SITUACIOr~ MEtJOS GRAVE GUE TAMBIÉN NECESITAN SER TRABAJADOS DE 

IM-IEDIATO. 
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EN EL RENGLÓN DE VÍA PRINCIPAL O TRONCAL. LA CUAL SE REFIERE A LA 

EXTENSIÓN DE LA RED FERROVIARIA. EXCLUYENOO EL KILC1-1ETRAJE DE VÍAS 

SECUNDARIAS Y PARTICULARES; AL 31 DE DICIE~SRE DE 1986 LA RED CON­

TABA CON UN 75% DE RIEL 00~ CALIBRE DE 1CXJ A 115 LBS/YDA. 

LA TABLA No. 1 MUESTRA DESDE 1930 CCMJ jE HA CONSTITUIDO LA 

RED FERROVIARIA EN EL RENGLON DE CALIBRE DE RIEL. 

EN MATERIA DE PUENTES Y ALCANTARILLAS. AÚN CUAllDO SE ESTÁN REALIZANDO -­

TRABA.JJS DE SUS TI TUClÓN DE PUEJHES FROVI S !()"JALES DE MADER/\ POR PUENTES 

DEFINITIVOS; REFORZAMIENTO DE PUENTES METÁLIDDS DE BAJA CAPACIDAD Y 

REPARACIÓN DE ALCANTARILLAS EN MAL ESTADO. AÚN EXISTEN ESTRUCTURAS 

SOBRE LA RED BÁSICA OJE Putl SUS MALAS OONDICIONES Y DAJA CAPACIDAD 

ESTRUCTURAL. OOLIGAN A ESTR!tlGIR LA VELOCIDAD DE LOS TRENES PARA NO 

ACELERAR SU FALLA POR FATIGA; ADEMÁS SOBRE LAS RUTAS ESTRATEGICAS DE 

INTEGRACIÓN NACIONAL EXISTEN ESTRUCTURAS Y SUBESTRUCTURAS rn GENERAL 

QJE ACUSAN DEFECTOS TALES. QJE DE NO ATACARSE A TlffJ'O ENCARECERAN 

LAS ACTIVIDADES DE OONSERVACIÓN. OCAS1mwmo RiESC-OS A LA OPERACIÓN. 

POR LO CUAL SEGUIRÁN SIENDO LA PRINCIPAL CAUSA DE L~ LIMITACIÓN DE 

CARGA POR LAS LINEAS. 

Es CONVENIENTE MENCIONAR. OUE ANTERIORMENTE LA PROBLEMÁTICA SE ENFREN­

TABA BÁSICAMENTE DON MANO DE OBRA Y UNA MÍNIMA PARTICIPACIÓN DE MAQUI­

NARIA. AL M'.)(JERNIZAR LA VÍA CON RIEL SOLDADO DE ALTO CALIBRE Y DURMIEN­

TES DE CONCRETO, FIJE NFC.FSARIO INCREMENTAR LA PARTICIPACIÓN DE LA MAQJl­

NARIA. GCMJ SE EFECTÚA ACTUALMENTE. 

EN LO REFERENTE AL EOJIPO TRACTIVO; EN LOS ÚLTIMJS Af,os SE HA OBSERVADO 

UN DETERIORO DEL COEFICIENTE DE DISPONIBILIDAD DE LOCO'OTORAS. SIENDO 

EN LA ACTUALIDAD DE APROXIMADAMENTE 74% SOORE EL TOTAL DE LA FLOTA. 

Q:r.o CONSECUENCIA DEL INSUFICIENTE SLMINISTRO DE REFACCIONES ESPECIAL­

MENTE DE IMPORTAClé.tJ Y ESCASO PERSONAL CAPACITADO. /\UNADO A LO ANTERIOR 

SE PUEDE CCX'JS IDERAR QJE EL 1 NCREMENTO OE LA FLOTA HA SUPERADO EN CIERTA 

MEDIDA LA CAPACIDAD DE LOS TALLERES PARA HACER FRENTE A LAS CARGAS 

DE TRABAJO. 
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EN LA UTILIZACIÓN DE LAS LOCO-OTORAS INFLUYE TAMBIÉN UN INSUFICIENTE 

CONTROL DE CALIDAD EN LAS REPARACIONES EFECTUADAS, OCASIONANDO FALLAS 

EN CAMH.O, o.JE SE TRADUCEN EN DEf'IJRAS DE LOS TRENES, SIN EMBARC-0, OJIZÁ 

LA l'ÁS IMPORTANTE LIMITACIÓN HASTA HACE Uf-OS DCS f,<):¡5; FUE LA BAJA 

REMUNERACIÓN A LOS TRABAJADORES o.JE 1.0 ESTIMULABAN LA SUPERACIÓN DEL 

PERSONAL. 

EL EOJIPO TRACTIVO ES DE VITAL IMPORTANCIA, PARA LOS FERROCARRILES 

NACIONALES, LO CUAL, SE MANIFIESTA A TRAVÉS DEL AUMENTO CONSTANTE 

DE Loca-OTORAS DIESEL ELÉCTRICAS, Ga-0 SE PUEDE APRECIAR EN LA 

TABLA 1-b. 2 . 

EN LO REFERENTE AL EQUIPO DE ARRASTRE PARA EL SERVICIO DE CARGA, SU 

EFICIENCIA SE REDUCE CUANDO PIERDE PROPORCIÓN CON RESPECTO A LA FUCilZA 

TRACTIVA DISPONIBLE Y A LA CAPACIDAD DE LA INFRAESTRUCTUR.~. PRODUCIÉN­

DOSE CICLOS DE CARGA Al/JRMALMENTE ALTOS. REFLEJÁNDOSE EN EL COEFICIENTE 

DE OISPONIBILIDAD o.JE ES ACTUALMENTE DE 85%. 

EN EL INVENTARIO DE CARROS SE ADVIERTE UN INCREMENTO NOTABLE A PAR­

TIR DE 1973; EN DONDE LAS AD'.JUISICIONES SE ENCAMINARON PRINCIPALMENTE 

AL AL.MENTO DE LA FLOTA DE FURGONES Y GÓNDOLAS, C0-0 SE MUESTRA EN LA 

TABLA f'.b. 3 
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Tta4 N:l. 1 

f«J Ll l'RA.S Fffi Ll l'RA.S Fffi Ll l'RA.S Fffi Ll l'RA.S Fffi TOT.AL 
YfJffiA Y/lffiA Y/lffiA Y/lffiA KM3. 
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 6080.5 298,1.1 111. 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 2779.6 2205. 7 7557 .5 13683.5 
1970 713.6 2527.9 1966.8 8766.1 13974.4 
1971 807.0 2481.8 1888.6 8897 .4 14074.8 
1972 775.1 2402.1 1886.6 9026.ú 14090.4 
1973 664.2 2365.5 1858.6 9226.3 14114.6 
1974 612.0 2311.9 1866.2 

1 
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 
1977 546.5 2078.3 1752.9 9831.8 14209.5 
1978 455.3 1969.6 1654.0 10122.2 14211.1 
1979 444.4 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 341.7 1521.2 2113.1 11807.0 15783.0 
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T~rtJ. 2 

iWJ LO'.XNJTffiAS LCXX1'0TCRA5 D 1 Efil Lro:J-DTCRAS TOTflL 
OC V/JPffi ELECTRICAS ELECTR 1 CA.S 

1930 920 920 
1935 836 836 
1940 911 911 
1945 877 17 894 
1950 888 118 1006 
1955 732 273 1005 
1960 407 459 10 876 
1965 52 766 9 827 
1970 821 9 830 
1971 847 9 856 
1972 892 9 901 
1973 1027 9 1036 
1974 1014 1014 
1975 1098 1098 
1976 1070 1070 
1977 1069 1069 
1978 1100 1100 
1979 1210 1210 
1980 1407 1407 
1981 1465 1465 
1982 1564 1~64 

1983 1553 1553 
1984 1612 1612 
1985 1568 1568 
1986 1559 1559 



Tm.A NJ. 3 

llf1J flfilJES ,Jl\LU..S IJ1fill\S PlATl>füH\.S TINlES fURIGJlAlXFrS CNllIS TOTAL 

1930 7031 gtJ) 2100 1322 1540 

l 
7 272 

1 

1311? 

1935 7090 926 2100 130J 1540 7 28·\ 13247 

1940 902'1 1098 2067 1153 1697 (¡ ~eu 15333 

1945 9993 938 2214 11.\Jl 1952 6 3•10 l6~M4 

1950 11240 906 2032 818 2273 6 ,~90 118:!5 

1955 9793 792 22l9 658 zms 
1 

o •18/ 16010 

1%0 12lí7,'~ 161 hlo 700 1939 6 613 19043 

1965 1zs.1? B:·M 3'fü0 656 17,¡3 )(¡? 19927 

1970 13426 7'17 4749 73¡ 1519 531 21709 

1971 13969 7z,1 ,¡739 718 1•J9J 526 22169 

1972 14417 723 4929 602 1,¡55 566 22692 

1973 14311 712 6098 591 1)70 6f.>l 23746 

197·1 17166 609 6104 612 1563 593 26707 

1975 19165 562 7761 686 1111 595 )Olt.(J 

1976 1983B 5•12 9801 693 1\11'1 é(~I 32995 

1977 19469 \1·1 1039·i b!J) 1459 599 33150 

1918 19207 518 10326 671 1/,00 711J 32832 

1979 19719 507 10591 965 1331 67Z 33765 

1980 20769 476 12131 963 1286 131 36356 

1981 21405 448 13398 1052 1331 190 38424 

1982 22691 622 14709 11SB 1312 817 41379 

1983 23275 615 15461 

1 

1264 1328 830 42713 

1984 23791 

1 

604 15464 1463 1268 

1 

U14 

1 

4JJ{l4 

1985 23422 'R' 1rr~n 1~J9 

1 

13'.7 793 li332f 
.-u.JU 

1 IYtib 22874 563 15123 1526 13Je 772 42716 
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lA fLOTA DE COCHES OE PASAJEROS TIENE UN PRCl-1EOIO DE ANTIGUEDAD DE 

30 AilúS. SIENDO EN SU MAYORÍA DEMASIADO PESAOOS, LO CUAL SE TRADUCE 

EN MAYORES COSTOS DE MANTENIMIENTO Y REPARACIÓN. AUNAOO A LO ANTERIOR, 

LO REDUCIOO DE LA flOTA ACTUAL OCASIONA UNA SOBRE UTILIZACIÓN DE 

LAS MISMAS, REOOIRIENOO LAS UNIDADES WA ATENCIÓN CCNSTNJTE Pll.RA TENER­

LAS EN CONDICIONES ADECUADAS DE FUNCIONAMIENTO TRADUCIÉNDOSE LO ANTE­

R 1 OR EN UN AL TO COSTO DE OPERAC 1 ()'.¡. 

AÚN CUANDO El! LOS ÜLTWOS Ai"IJS SE HAN FIRMADO CONVENIOS PARA LA AOOJl­

SICIÓN DE EWIPO NUEVO, LAS HNERSICtiES RESULTAN INSUflC!G/7E5 HACIWOO 

OOE EL PRO!lL01A PERSISTA, SIN EMBARGO, SE HA LOGRADO utl AVAMCE EL CUAL 

SE l1ANlflESTA EN LA RECIENTE CREACIÓN DEL SERVICIO DE PASAJEROS 

ESTRELLA. 

EN LA fABLA N:J, 4 SE MUESTRA LA EVOLUCIÓN DEL NlJ'.ERO DE CARROS DE 

PASAJEROS. 

EN EL RENGLÓN DE PATIOS Y TERMINALES EXISTEN EN LA ACTUALIDAD UN CON· 

JUNTO DE APROXIMADAMENTE 100 EN EL SISTEt1A FERROVIARIO NACIONAL, LOS 

CUALES PODO-OS AGRUPAR BAJ:l CINCO GRANDES ASPECTOS: GRANDES TERMINALES 

DE CLASIFICACIÓN (VALLE DE Mi:x1co. GuADALAJARA y MJNTERREY), TERMI­

NALES O PATIOS DE INTERCAMBIO EN LA FRONTERA NORTE. PATIOS Y TERMINA· 

LES EN LAS ZONAS PORTUARIAS, PATIOS LOCALES Etl ZONAS INDUSTRIALES O 

DE ACTIVIDAD ECONé:MICA, Y PATIOS OPERATIVAMENTE NECESARIOS PARA CONEXléJ-1 

INTERDlVISlONAL Y CON INFLUENCIA LOCAL. 

Es DE P.ENClONAASE. CU!': D!': TODAS LAS INSTALACIONES. TAN SOLO UNA (VALLE 

DE ~EXICO) CUENTA CON JOROBA Y SISTEMAS AUTO-lÁTICOS PARA LA CL~SJF!CA· 
CIÓN DE CARROS, LOS DEMÁS SON PATIOS PLAflJS .A NIVEL CON DIFERENTE CAPA­

CIDAD INSTALADA DE CLASlfICACJÓN. 
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Tfl[JLA ~b. 4 

tm flUTOVIAS f'RH,ERA óf:GJnA CXJ-811.W:O CXJ>B I N¡l[() TOT/l!.. 
CLASE C!J\SE PRlfERA Y EXPf'ESS 

S::G..tDA Y cxm::o 

1930 131 181 49 96 4S7 
193S 136 208 S8 169 S71 
1940 7 172 318 65 133 69S 
194S s 213 308 SS 126 707 
19SO s 178 292 S5 118 648 
195S 5 195 245 97 104 646 
1960 1 136 360 71 112 680 
1965 1 177 414 61 110 763 
1970 36 199 487 60 224 1006 
1971 36 188 49S 58 243 1020 
1972 3ó 174 461 SS 28S 1011 
1973 36 160 456 54 300 1006 
1974 36 153 400 31 288 908 
197S 39 145 389 29 468 1070 
1976 39 134 3S4 21 473 1021 
1977 39 147 4S1 21 474 1132 
1978 38 187 423 1S 468 1131 
1979 37 18S 389 13 454 1078 
1980 37 181 381 13 446 10S8 
1981 37 176 378 13 431 103S 
1982 36 184 396 10 441 1067 
1983 33 182 400 9 441 106S 
1984 33 178 39S 9 430 1045 
1985 33 175 373 9 427 1017 
1986 6 1S7 363 7 407 940 
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M CUANDO SE HAN VEN 1 DO REAL! ZANOO TRABAJ:JS DE CAMB 1 O DE R 1 EL DE MAYOR 

CALIBRE EN ALGU~XlS DE LOS PRINCIPALES PATIOS, TOOAViA EXISTE UN BUEN 

NlMERO DE ÉSTOS QUE CUENTAN CON RIEL DE LAMINACIÓN ANTIGUA Y DE BAuO 

CALIBRE. EL CUAL YA no VA DE ACUERDO CaJ EL PESO DE LOS CARROS MANE­

JADOS ACTUALMENTE. 

ÜTRO ASPECTO SON LOS FRECUENTES PROBLEMAS DE DREflAJE EN ALGUflAS INS­

TALACIONES. OAOO OOE FUERON GruSTRUI OOS HACE AiiDS SIN PREVEERSE LAS 

CONDICIONES ADECUADAS PARA EL DESALO-X) DE LAS AGUAS EN LAS ÉPOCAS DE 

GRAN PRECIPITACICN PLUVIAL. LO OOE TRAE G0'1'.l CCl'JSECUENCIA; DEFICIEN­

CIAS EN LA INFRAESTRUCTURA DE LAS INST,\LAC!OtJES. 

ÜTRO PUNTO GUE ES CR Í T l CO. SOBRE TODO EN LAS LABORES t>.OCTURMAS ES LA 

FALT!. O INSUF!CIEtJCIA DE WSTALACIC:füS OE ILUMINACIÓN, LO OJE CAUSA 

GRAVES TRASTOR~S EN LA OPERACIÓN. 

AlJNAOO A LO ANTERIOR, ES IMPORTANTE SENALAR OJE LOS EDIFICIOS AOM!NIS­

TllAT!VOS Y OE CONTROL OE LAS OPERACIONES EN GENERAL REQUIEREN MEJORAS 

SIGNIFICATIVAS Y EN ALGUNOS CASOS OE REHABILITACIÓN TOTAL PARA TENERLOS 

EN LAS CO'IOIC!ONES GUE EL SERVICIO REOJIERE. 

ÚJ LO REFERENTE A LA CAPACIIJAO fiS !CA DE ESTAS INSTALACIONES. tS 
NECESARIO SEÑALAR OJE SE ENFRENTAN ACTUAU~ENTE A VARIOS PROBLEMAS: 

APARTE DE LO OBSOLETO DE SUS INSTALACIONES PUEDEN MENCIONARSE LOS SI­

GUIENTES: 

A) N:J EXISTEN VÍAS AUXILIARES PARA EL ALMACENAMIENTO OEL EQUIPO VACÍO 

O EN MAL ESTA.,"O. TENIENDO OJE PERMANECER ESTOS EN VÍAS IJE OPERA­

C!Ctl DEL PATIO. LO CUAL ORIGINA UNA REOUCC!Ói [;; SU ~APACIDAD 
OPERATIVA. 
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B) los USUARIOS TAMBIÉN LIMITAN LA CAPACIDAD DE LAS INSTALACIOl<ES 

DEBIDO A OJE NO CUENTAN CON ALMACENES Y/O ESCAPES DE LA LONGITUD 

ADECUADA PARA EL t'J\tlEJO DE SU CARGA, Y DE NO D!SPOl<ER DE ADECUA­

DOS SISTEMAS DE CARGA Y DESCARGA. LO WE TRAE CCT'O CONSECUENCIA 

LA REDUCCIÓN Ell LA DISPONIBILIDAD DEL EW!PO AL UTILIZARLO CCNJ 

BODEGA. 

C} (N LAS TERM!llALES UBICADAS EN LA FRONTERA tKJRTE, LOS TRÁMITES 

ADUANALES DE LOS CARROS RECIBIDOS Y LA INSPECCIÓN DE LOS ENTREGA­

DOS POR PARTE DEL PERSONAL DE SANIDAD. REPERCUTEN CON FRECUENCIA 

EN MAYORES PERMANENCIAS DEL EQUIPO. TANTO EN VÍAS DE LOS PATIOS 

FISCALES, CO'O EN LAS DE FORMACIÓ!< DE TRErlES, LO C!JE DISMINUYE 

LA CAPACIDAD AL UTILIZARSE PARTE DE LAS lNSTALACIOllES ca-o VÍAS 

DE ALMACFNAM!ENTO. 

[N MATERIA DE TELECG1UNICACIOl<ES, HASTA HACE POCOS AibS LOS FERRC<:ARRl­

LES NACIONALES CONTABAN ÚNICAMENTE PARA FINES DE C0-1\.JNICACIÓN. CON 

UNA RED TELEGRÁFICA OJE CUBRE 14,200 KMs., DE VÍA PRINCIPAL, EXISTIEN­

DO 670 ÜFICINAS TELEGRÁFICAS DE DISTINTAS CATEGORÍAS; CON UN SISTEMA 

DE TELEFONÍA SELECTIVA PARA DESPACHOS DE TRENES A LO LARGO DE APRO­

XIMADAMENTE 8.300 i<MS., Y FINALMENTE COIJ UN SISTEMA DE C0-1\.JNICACIÓ!J 

TELEFÓN 1 CA AUT04Á T 1 CA. 

ACTUAU1ENTE LA RED DE TELECO>lUN!CACIONES COl<SISTE EN UNA REO DE MICRO­

ONDAS MÚLTIPLE FIJA DE ULTRA ALTA FRECUENCIA (l)f"}, GIJE CONJUNTAMENTE 

CON UN SISTEMA DE OONMUTACIÓN, SE UTILIZA PARA ESTABLECER ENLACES ENTRE 

LOS MÁS IMPORTANTES CENTROS FERROVIARIOS. ASÍ CO'O DE UN SERVICIO 

DE RADIOCCMJNICACIÓN M'.iVIL (Vlf}. 

EL SISTEMA DE RADIOCCMJNlCACIÓN l.l-f PROPúHL;lúl~A. SC:í\',,'!CIC TE:LEFCT-nro 

PRIVADO DE DISCADO DIRECTO ENTRE CENTROS FERROVIARIOS, SERVICIO TELE­

FÓl'llCO SELECTIVO TONAL EN CIRCUITOS DE DESPACHO DE TRENES, SERVICIOS 

DE TELEIMPRESOR Y SERVICIOS TELEGRÁFICOS EN ESTACIONES. 
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PARA ESTA RED DE TELEW-\\JNICACIONES lJ-F SE CUENTA CON 658 EQUIPOS DE 
RADIO MULTICANAL l.H'". 276 E()JIPOS DE RADIO TELEFONÍA ~O\OCANAL, 

47 COM'1UTADORES TELEFCN!COS, 42 CONSOLAS Pf,RA DESPACHO DE TRENES Y 

25 EQUIPOS DE GRABACICN, 20 EQUIPOS DE SUPERVIS!Óll REM:JTA. Así MIS!-'0, 

FUE NECESARIO CO'JSTRUIR 500 TORRES CUYAS ALTURAS OSCILAN ENTRE 15 Y 

100 METROS. 

LA RED DE RADIOCmutHCACIÓll ~iiVIL Vl-f. CONSISTE rn WJIPOS F!JJS HJS­

TALADOS EN LAS OFICINAS DE LOS DESPACHADORES DE TRENES Y OTROS SITIOS 

ESTRATÉGICOS, EQUIPOS r.SvtLES EN LAS LOCWOTORAS y RADIOS PORTÁTILES 

PARA SER UTILIZAOOS POR LOS TRIPULANTES. orn EL 08JETO DE DAR FACILI­

DADES DE CCNUNICACIÓN ENTRE LOS DESPACHADORES Y LOS TRENES. ENTRE TRE­

NES QUE CIRCULAN EN EL MISM:J TERRITORIO, EfJTRE LOS MIEMBROS DE LA -

TRIPULACIÓN DE U~J MIS~!() TREN,. ASÍ C(M) PAHA FAClUIAR Y HACER ViÁS -

SEGUROS Y RÁPIDOS LOS TRABAJJS ni LOS TALLERES. 

[L EOOIPO CON QUE CUENTA LA RED ff ESTÁ CONSTITUIDO POR 1400 TRANSCEP­

TORES MJVILES PARA LOCCM:JTORAS, 500 TRANSCEPTORES PARA INSTALACIONES 

FIJAS EN CENTROS DE DESPACHO, REPETIDORAS Y BASES PARA EL SISTEMA 

ffiX Y 2500 RADIOS PORTÁTILES PARA SERVICIO DE CABUSES Y PERSONAL DE 

TRIPULACIONES, TALLERES. TERMINALES Y CUADRILLAS DE VIAS. 

B) ~QRXl.) f-lNWJS. 

[N ESTE ASPECTO EL FERROCARRIL SE ENCUENTRA LIMITADO EN SU DESARROLLO 

POR INADECUADAS CONDICIONES LABORALES CONTENIDAS EN EL CONTRATO COLEC­

TIVO Ut.: lf~ABA.JJ. '{ ,;ú;J cu,;r:oo H/\C::: 'JMOS D0S Af\ns SE ESTABLECIÓ UN 

PROORAMA PARA ESTll'IJLAR AL PERSONAL OUE SE CAPACITARÁ, MEDIANTE 

RENUMERACIONES ESPECIALES, NO SE OBTIENEN RESULTADOS SATISFACTORIOS 

A LA FECHA, DEBIDO PRINCIPAL11ENTE A LA DIFICULTAD PARA ASCENDER A PUES­

TOS DE MAYOR RESPONSABILIDAD, LO CUAL Wl'IDE INCREMENTAR LA PRODUCTIVI­

DAD DEL PERSONAL, CCl1J SE PUEDE VER EN LA TABLA t-0. 5 



TABLA ~b. 5 

LN !Dflf.ES OC l..NIDMS OC LNJDAOCS OC U@1ITS OC 
('.f[J TRAflOJ flM];ú [( Tl?Jlfl01 Pffi f'.f[J TRAfIOJ N f.Efíü C( Tlif>Fim rm 

(MJLLalfS) PLAZflS l'lJ\ZA Oill.ES) (MILWfi) !'UVAS Plf\Z/1 (MILES> 

1930 397,¡ ·fü61 07 1974 28075 Gl\7 3 4'·8 
1935 4505 39232 115 1975 29659 63262 4G9 
1940 5820 44644 U1 1976 29346 63381 463 
1945 8745 53124 165 1977 31847 62488 510 
1950 9681 57993 167 1978 32935 G21i93 527 
1955 11222 59344 189 1979 33370 61936 S39 
1960 13975 53983 259 1980 36458 G2267 )86 
1965 17574 56753 310 1931 3ü662 62535 

1 
618 

1970 21535 58880 366 1982 34902 é·~8S2 53G 
1971 21088 59282 356 1983 39999 63951 625 
1972 22698 60230 377 1984 40649 64714 628 
1973 24157 60799 397 1985 4fü1 5,.iSCó M4 

1986 37259 DL\022 582 
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RESPECTO A LAS JUBILACICNES SE PRESENTA U~ DE LOS MAYORES PROBLEMAS 

A O.JE SE ENFRENTAN LOS FERROCARRILES NACIONALES. DEBIDO A Lf, ESCASES 

DE FONDOS PARA JUB 1 LAR A TOOO EL PERSONAL O.JE TI ENE DERECHO A RETI -

RARSE DEL SERVICIO, EL CUAL REPRESENTA UN 30% DEL TOTAL. CONJUNTAMEN­

TE A LO MITERICR. LOS TOPES ESTf,BLECICOS NO ESTIMULAN ESTA DECISIÓN 

DEBIDO A LA GRAN DIFERENCIA EXISTENTE ENTRE LA PENSIÓ'J A OOE TIENEN 

DERECHO Y LA REMUNERACIÓN QUE EFECTIVAMENTE RECIBEN. ÜE AOOÍ SE DES­

PRENDE EL M:JTIVO POR EL CUAL LA EDAD DEL TRABAJADOR ACTIVO SEA BASTAN­

TE ELEVADA CONSTITUYENDOSE EN UN ELEMENTO MÁS DE RESISTENCIA AL CAMBIO. 

EN LA TABLA NJ. 6 SE MUESTRA Ga-0 ESTÁ CO~FORMADA LA PLANTILLA DE TRA­

BAJADORES DE ACUERDO A SU ACTIVIDAD, ASÍ CCMJ, EN CIERTA FORMA DE SU 

CAPACITAC1ó;¡, Y El< Li1 CUAL POOEM:JS ILUSTRAR VARIOS PUNTOS ANTES 

MENC 1 ONADOS. 

c l FBlR:üS Fl NilN'.: lffilS 

TRADICIONALMENTE HA EXISTIDO UN DESEOJILIBRIO FINANCIERO ENTRE INGRE­

SOS Y EGRESOS, LO CUAL SE PUEDE EJEMPLIFICAR CON DATOS DEL PRESUPUESTO 

DE 1985. TENIÉNDOSE UN PRESUPUESTO AUTORIZADO DE 285.530 MILLONES DE 

PESOS y GASTOS POR 296.077 MILLONES DE PESOS, RECAUDÁNDOSE roo INGRE­

SOS. LA CANTIDAD DE 201.405 MILLONES DE PESOS. DE DONDE SE DERIVA UN 

DÉFICIT DE 94.672 MILLONES DE PESOS, M:JNTO QUE FUE NECESARIO CUBRIR 

CON OTRO TI PO DE RECURSOS. 

Ú. DESEQUILIBRIO ANTES MENCIONADO SE HA VENIDO SUASANANC>Q ~<:D!M!TE 

EL OTORGAMIENTO DE SUBSIDIOS POR PARTE DEL CoBIERNO FEDERAL PARA CUBRIR 

DEFICIENCIAS DE CPERACló;J, LOS CIJE HAN SIDO CADA VEZ MÁS ELEVADOS, 

DEBIDO A REZAGOS EN LA ADECUACION TARIFARiA. (COMO SE PUEDE VER EN 

LA TABLA NJ. 7J Y TENDENCIA IRREGULAR DEL TRÁFICO (VER TABLA ~b. 8), 
POR EL LADO DE LOS INGRESOS. EN CAMBIO, LOS GASTOS HAN All'IENTADO CONSIS 

TENTEMENTE EN RAZÓN DE LOS CONTÍNUOS MEJORAMIENTOS A LOS TRABAJADORES 

FERROCARRILEROS (VER TABLA NJ. 9) Y AL PROCESO INFLACCIONARIO EN NUESTRO 
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T ilBlA flb. 6 

ACTIV!Dt.n rn:ITS 1CN1 STAS Elf'lfACüS CINRJS ~l[JJ'fN: .l.Bll..A[()S 

AoMINIS- 1253 8081 538 1227 
TRACIÓN -

GRAL. 

VÍA v Es- 148 1061 24217 4 
TRUCTURAS. 

FUERZA rkJ- 50 2213 23426 231 
TRIZ Y --

Eau1PO DE 

AARASTRE. 

TRANSPOR- 21394 439 72 
TES. 

TRÁFICO. 349 4 

ExPRESS. 3380 458 99 

Ca-\UN!CA- 14 1301 624 3 
CIÓN Y SE-

~LES 

ELÉCTRI--

GAS. 

T@!.. 1465 37779 49706 1636 31576 



- 34 -

PAÍS, CUE TRAE CONSIGO LA ELEVACIÓN DE LOS PRECIOS DE JrJSLN:lS PARA 

LA OPERACIÓN, ASÍ C(l>IJ, DE LOS MATERIALES Y ECUIPOS PARA LA CONSERVA­

CIÓN DE LA INFRAESTRUCTURA Y r'.AflTErllMIEfJTO DEL EQUIPO TRACTIVO Y OC 

ARRASTRE. 

ÜEBEi"OS HACER [NFASJS Et~ EL ASPECTO DEL PAGO OE JNTERESES SOBRE LA 

DEUDA TITULADA. C\JE HA CREC 1 DO UJ FORl'.A DESPRCPOHC ICIJADA OEB 1 CO PRIN­

CIPALME~JTE A LAS ALTAS T1\SAS DE INTERÉS INTERNi\ Y AL EFECTO DE LA 

DEVALUAC!á-J DEL PESO MEXICArvJ. corJ LO CUAL SE hAI~ INC~EMEIHADO LOS 

ca-1PRCT11SOS POR SERVICIO DE LA DEUDA EXTERNA VALOHADA EN ~OIEDA NACIO­

NAL. EN EL Afi;J DE 1983 All'<ErJTO MÁS ESTE CONCEPTO cmo COIJSECUENC!A 

DE LA RESTRUCTURAC!ÓIJ PARCIAL DE LA DEUDA FERROVIARIA. ESTE FEf.Ó"-U.O 

HA INCID!DO FUERTEMGJTE EN EL MJNTO DEL GASTO CORRIEtHE. OCASIONANDO 

UNA MAYOR D!SPARIDAD ENTRE ÉSTE Y EL !NGRESO DERIVADO DE LA VENTA DE 

SERVICIOS. 

LA EXISTENC!A DEL DESWJILIBRIO F!NANCIERO EXISTErHE ANTERIORMENTE, 

HA REDUNDADO EN UN 1NSUFlC1 ENC l A DE RECURSOS F 1NANC1 EROS EfJ LOS FERRO­

CARRILES, LO CIJE HA M:lTIVADO MANIFESTAD IONES DE REZAGO EN SUS DIVERSAS 

ÁREAS. f'OR EJEMPLO, AÚN CUANDO LA !NVERSIÓN PARA Al·,PLIAR LA CAPACIDAD 

CUYAS NECESIDADES SON CADA VEZ MAYORES. SE FINANCIÓ EN LA SEGUNDA M!TAD 

DE LA DÉCADA DE LOS SETENTAS EXCLUSIVAMENTE CON CRÉD!TOS INTEROOS Y 

EXTERNOS SEGÚN LA PROCEDENCIA DE LOS BIENES POR ADC\JIRIR O DE LAS OORAS 

POR EFECTUAR, ACCIONES DJE CONTRIBUYERW PARA TENER UN FUERTE CRECIM!EN­

TO DE LOS PAS!VOS CONSOLIDADOS DE LA EMPRESA. TODAVÍA EN LA ,\CTUAL!DAD 

TENEMOS UN REZAGO SIGNIF!CAT!VO EN FERROCARRILES. 

AFORTUNADAMENTE PARA LA EMPRESA. rn LOS úu1ms EJERC[CIOS ANUALES 

SE !NTRODUJERCl·l APORTACIONES DE RECURSOS PRESUPUESTALES DEL GoetERm 

FEDERAL. OJE HAN RESULTADO UN PAL!AT!VD PARA EL NIVEL DE ENDEUDAM!ENTO. 

Orno ASPECTO !MPORTANTE OUE DEBE TOMARSE EN CUENTA. ES EL REFERENTE 

AL PAGO DE PAS!VOS TANTO INTER!ll'.lS CXMJ EXTERNOS. OUE TAMB!ÉN SUFRIERON 

GRAVES INCREMENTOS, DADO EL ENDEUDAM!ENTO DERIVADO DE LOS CRÉD!TOS 

OBTEN!DOS PARA F!NANCIM LOS PROGRAMAS DE INVERS!Ó/J. 
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Tta.A ~h. 7 

11\1'.N:SJ y CXJSTO MoD 1 o Fffi rm-KM [( CA'\l;A ( CD/T Al/lli) 

llflJ l~m:&J CXJSTO W:D l~liiIS} lDSTO 

1930 2.362 1.855 1974 9.864 16.317 
1935 2.245 1.761 1975 14.004 19.481 
19'10 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 9.79í 15.210 
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T /lfl.A l\b. 8 

flF[J Tafl.JlDAS U•ilLISl p.¡:[] TCNlADA.'i (Vi 1 Lf.5 l 

1930 7' 175. 7 1974 51.700.2 
1935 8.353.9 1975 52.250.4 
1940 9.687.4 1976 51.322.3 
1945 12.490.8 1977 54,877 .4 
1950 15.422.9 1978 56.225.1 
1955 17 .552.6 1979 54. 782. 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 .o 1983 58.689.8 
1972 41.836.0 1984 60.037 .1 
1973 44.358.4 1985 60.454.5 

1986 54,414.3 



N:fJ 

1930 
1935 
1940 
1945 
1950 
1955 
1960 
1965 
1970 
1971 
1972 
1973 
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T/lBLA ~b. 9 

SllfC6. SALAR 1 OS Y ffi:ST t>C 1 at:S PAGNJAS 
CMILWES II FE.913 

IM'ffiTE N:fJ 

59.1 1974 
50.6 1975 
92.8 1976 

206.3 1977 
364.2 1978 
524.3 1979 
746.5 1980 

1.159.0 1981 
1.646.3 1982 
1.830.4 1983 
1.956.8 1984 
2.259.8 1985 

1986 

IHUlTE 

2.777.7 
3.441.0 
4.147.4 
5.144.5 
6.246.4 
7.345.7 
9.917.4 

13.152.2 
23.253.0 
32. 182.9 
51.666.6 

110.988.0 
167 .318.5 
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OlPI 1ll0 tti. 5 

INIC!AREM:JS ESTE CAPÍTULO PREGUNTÁNDONJS l PARA OUÉ NECES!TAl'OS c;a.1-

PONENTES?. SI TRATA.'"OS DE AflALI ZAR EL SISTEMA GLCBf,L TROPEZARffOS SEGU­

RAMENTE CON EL PROBLEMA DE QUE EN urJ 1·0-\ErJTO DADO VAfúS A PERDER DE 

VISTA ALGUNOS ASPECTOS H·:PORTA,,TES, PARA CWPRENDER EL SISTEMA. LO 

CUAL IMPLICARÍA UNA CONCEPCIÓN ERRÓNEA DEL MISMJ, POR LO TANTO ES NECE­

SARIO DIVIDIR FL S lSTEMA Etl SUBSISTEMAS CADA Ul·IO DE LOS CUALES ESTARÁ 

ENFOCADO A UN CC!'.PONENTE DEL s l s rrnA. 

T RAD l C!ONAU~ENTE LAS ORGAN l ZAC IONES ( EtJ NUESTRCb f ERROC•\RR l LES NAC IONA­

LES DE MÉXICO) SE DiVIDCi~ [.,'; DO::PJ\RT/i.!·1Et~TOS. DIVISIO~;ES. OFIClNAS. ETC •• 

a.JE SE PODRÍAN TCT1.AR Ga'IJ LOS CO'lPONENTES DEL SISTEMA POR ANALIZAR, 

SIN EMBARGO UN EXAÍ·\EN CUIDADOSO tlOS MUESTRA OUE ESTOS NO SON LOS VER­

DADEROS CCl-\PONENTES. AÚ~ CUANDO LLEVEN SÍMBOLOS a.JE lNDWJEM QUE SI 

LO SON. 

f'oR ESTA RAZÓN AL PENSAR ACERCA DEL S l STEMA DEBEMJS l GNORAR LAS LÍNEAS 

TRADICIONALES DE DIVISIÓN Y CO'IS!DERAR EN CAMBIO LAS MISIONES. TAREt.S 

O ACTIVIDADES BÁSICAS. 10005 ESTOS r;::MJRES DADO> PARA DESCRIBIR EL 

MISMO TIPO DE RAZWAM!ENTO: CONCRETAMENTE EL DESGLOCE RACIONAL DE LAS 

TAREAS QUE EL s l STEMA DfBA REAL 1 ZAR. 

IJ\ RAZÓ'J, POR LA CUAL DEBEMOS Ta1AR EN CUENTA LAS MISIONES Ga'IJ W-l'O­

NENTES ES DEBIDO A LA INTERRELACIÓN QUE EXISTE ENTRE LAS DIVISIONES 

TRADICIONALES DE UNA EMPRESA (COMO fEllROCARRILES NACIONALES), PARA 

COADYUVAR AL SUEM FUNCTONAM1ENTO DEL SISTEMA 10íAL. ADG:ÁS ce H/\CER 

MÁS FÁCIL SU EVALU,\C!óti DENTRO DEL SISTEMA Y PARA EVITAR LA RIGIDEZ 

QUE EXISTE EN LA ORGANIZACIÓN DE LA EMPRESA. 
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PARA EL CASO QUE t-OS OCUPA, Y SIGUIENDO LOS LINEAMIENTOS ANTES MENCIONA­

DOS PODEl'OS OBTENER LOS CU-:PONENTES DEL SISTEl'A SIN PERDER DE VISTA 

LA INTERRELACIÓN QUE DEBE EXISTIR ENTRE ELLOS Y SON LOS SIGUIENTES¡ 

1.- SuBSISTEMA DE EQUIPO DE TRACCIÓN Y ~.RRASTRE. 
2.- SuBSISTEl•A DE CO!lDUCCIÓN {VÍAS) Y SEf1ALIZACIÓCJ. 

3.- SullSISTEl'A DE TERMINALES. 

4.- SuBSJSTEMA DE Ga<UN!CACIÓtJ. 

5.- 5uBSISTEMA DE TRÁFICO. 

6.- SuBS!STEMA DE OPERACIÓN. 

7.- SUBSISTEl'A DE ADM!NISTRACIÓl4. 

1.- SBS!SID-\1\ OC EOJIFD 11: ffit\CC!aJ Y ARRASTRE. 

lA MISIÓN PRWORDIAL DE ESTE SUBSISTEMA SERÁ BÁSICAMENTE LA DE PRUPOO­

CIONAR EL MANTENIMIENTO ADECUADO A LAS UNIDADES DE TRACCIÓN Y ARRASTRE. 

tllTENDEREt'OS Ga'O EQUIPO DE TRACCIÓN A LAS LOC(HlTORAS Y Ga'O EOOIPO 

DE ARRASTRE A LAS llNIOADES CUYA FUNCIÓN SEA LA DE TRANSPORTAR BIENES 

O PERSONAS. 

DENTRO DE ESlE SUBSISTCm QUEDAN CCl"PRENDIDOS OTROS FLEMENTOS CCC'O 

SON: EL ÁREA DE TALLERES DONDE SE LLEVARÁ A CABO FÍSICAMENTE EL MAN­

TENIMIENTO. QUE TAMBIÉN DEBE ESTAR EN ÓPTIMAS CONDICIONES PARA LLEVAR 

A CABO SU TRABAJO EN FORMA EFICIENTE; LIGADO A ESTO SE DEBE CONTAR 

DENTRO DEL SUBSISTE~A CCl'J UN GRUPO CUE SE ENCARGUE DE LA AOOJISICIÓN 

DE LAS REFACCIONES NECESARIAS, ASÍ CCl-1) DE LAS HERRAMIENTAS PARA EFEC­

TUAR UNA LABOR DE MANTENIMIENTO ÓPTIMA: CUESTIONES Ql/E REDUNDARAN EN 

FORMA DIRECTA EN UN Alt1t::.l~Tú üt:L cc1:r:C!E~~TE Df 01 !=>PON!BlLIDAD OOE 

ACTUA~.EtiTE ES DE APROXIMADAMENTE UN 74%. 

Ú. PARÁMETRO CilJE SERVIRÁ PARA COt.ocER EL GRADO DE FUNCIONABILIDAD DEL 

SUBSISTEMA ES EL COEFICIENTE DE DISPONIBILIDAD. 
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2. - 9..BSISTfül [( OJHD:;ICN Y 9JW..IZPCICN: 

ÜENTRO DE ESTE SUBS l STEMA ENCONTRN·DS VARIOS ELEMENTOS DE VITAL IM­

PORTANCIA PARA EL BUEN FUr;CIONAMIENTO DEL SISTEMA, CCX1'.J sor~: LAS ViAS, 

DURMIENTES, CAMBIOS DE ViAS, CRUCES PUENTES, ALCANTARILLAS, SEÑALI­

ZACIÓN. ETC. 

LA IMPORTANCIA DE ESTE ELEHENTO RADICA W SU VALOR CCT-ü BASE DEL 

TRANSPORTE FERROVIARIO. ESTO LO POOEt'OS OBSERVAR. AL HABER UN 1-'.AL 

MANTENIMIENTO DE LAS INSTALACIONES ANTES l'üiCIONADAS. SE CAUSA UN 

DETERIORO rn CL FUMCIO!'l.l\MIEMTO DEL. FERROCARRIL. MANIF~STÁNOOSE EN 

VARIOS ASPECTOS QUE SON: REDUCCIÓN DE LA CARGA POR EJE, DISMINUCIÓN 

DE LA VELOCIDAD DE CIRCULACIÓN DE LOS TRErlES EN LAS ZONAS DE MAL 

MANTENIMIENTO QUE DEBEN TENER LA DEBIDA SEÑALIZACIÓN. CON EL FIN DE 

EVITAR PERCANCES. ENTRE OTROS FACTORES QUE REDUNDAN EN EL FUNCIONA­

MIENTO DEL SISTEMA. 

SIGUIENDO LOS LINEAMIENTOS DE LO ANTES MENCIONADOS, PODEr-DS DEDUCIR 

QUE, LA MISIÓN DEL SUBSISTEMA CS LA DE REALIZAR LOS TRABAJJS 

NECESARIOS CON EL FIN DE CONSERVAR LO MEJJR POSIBLE LOS ELEMENTOS 

DE QUE ESTA CONSTITUIDO. 

[L PÁRAMETRO GIUE PODEt'OS USAR, PARA CALIFICAR EL FUNCICX'JAMIENTO 

DEL SUBSISTEMA ES LA LONGITUD DE VÍA EN BUENAS CONDICIONES. 
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3.- SBSJSTEhA a: PATIOS Y TEF!~J~WES: 

[N ESTE REtJGLÓl'J EllTEf<DERE,.üS CCMJ PATIOS Y TERMll~LES AL CC<lJUNTO 

DE INSTALACIONES GUE SE ErlCUUlTRAN Efl LOS LUGARES DE ORIGEN Y DESTlt.O 

DEL OBJETO TRANSPORTADO. SEAll BIEIES O PERSONAS • 

EsTE SUBSISTEMA DEBE BUSCAR CCt·D OBJLT I VO REDUCIR EL T 1 EMPO DE 

ESTANCIA EN EL MISMJ DE LOS TREllES. LO GUE SE LOGRARÁ SI TRABAJARA 

EFICIENTEl<ENJE. 

[N ESTE CONCEPTO ENGLOBAREl·l'.JS L/1S INSTALACICIUES PARA CARGAS Y DESCARGAS. 

LAS VÍAS O.JE SE ENCUENTRAN DENTRO DE LOS PATIOS Y TERMlNALES CUYA 

FUNCIÓN SEA LA DE AUXILIAR EN EL MANE--0 DE LA CARGA, LA ILUMINACIÓN 

DENTRO DE LAS MISMAS CON EL OBJETO DE PODER REALIZAR LABORES MJCTURNAS. 

LAS INSTALACIONES PARA EL ALMACENAJE CONCEPiO IMPORTNJTE D!:BIOO, l]JE 

LA CARENCIA DE LAS MI SMAS 1 MPLI CA EL USO DE LOS VAGONES CCMJ BODEGAS, 

LO CUAL HACE QUE EL TIEMPO DE ESTANCIA DENTRO DE LAS TERMINALES 

SEA ELEVADO. 

TAMBIÉN CONSIDERAPOS LAS TERMINALES PARA PASAJEROS DEIHRO DEL SUB- - -

SISTEMA, ASÍ CCHJ LAS INSTALACIONES OUE SE USEN PARA LABORES ADMirllS­

TRATIVAS OO·ü LA RECEPCIÓN Y DESPACHO DE TREtlES, CLASIFICACIÓN DE LA 

CARGA, VENTA DE BOLETAJE Y EL TRANSPORTE DE PERSONAL. 

l.A MEDIDA GUE PDDEr-üS USAR PARA CONOCER SI EL SUBSISTEMA DE PATIOS 

Y TERMINALES FUNCIONA ADECUADAMENTE O NQ, ES EL TIEMPO PRCT-IEDIO DE 

ESTANCIA. QUE ACTUALMENTE ES DE APROXIMADAMENTE UN 50%. 
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4.- s.llilSID\<i a: ffi'Wletela<ES. 

EL OBJETIVO DE ESTE SUBSISTEMA ES MANTENER EN LAS MEJ'.JRES CONDICIONES 
LA RED DE Ca.lUlil CAC IÓN ,, LO LARGO DE LA RED FERROCARR 1 LERA. 

EL CUMPLIMIENTO DE LO ANTES MENCICWAOO IMPLICA LA AGILIZACIÓN DEL -

TRÁNSITO DE LOS TRENES. DEBIDO A OOE EXISTE UN FLUJO DE INFORMACIÓN 

CONTÍNUA. CON LA CUAL SE PUEDE CONTROLAR CON MAYOR EFIGACIA LA PERt1A­

NENCIA DE UIJ TREN EN LAS LitJEAS EV!TANOO ASi RETRAZOS. 

PARA LLEVAR A CABO LO ANTES MENCICNAOO. SE CUENTA CON UNA RED DE 

MICROJNDAS DE ULTRA ALTA FREcucr;c11. (LH'") A:;i CO'·D DE UN SERVICIO DE 

RADIO IXMJNICACIÓN MJVIL (1/1-F) DE RECIENTE WPLAr/TACIÓN, POR LO 

CUAL J\ÚN MJ SE EXPLOTA EN SU TOTALIDAD LAS VENTAJAS OUE OFRECEN ESTAS 

NUEVAS AOOUISICJO'JES. 

EN ESTE RENGLÓN. CUALOOIER INDICADOR CIJE ESTABLECIERAN'.JS PARA MEDIR 

EL C01PORTAMIENTD DEL MISfO. SE PRESTARÍA A CONFUSIÓN DEBIOO A LA CUAL 

NO SE ESTABLECERÁ: SIN EMBARGO N'J DEBEl-OS PERDER DE VISTA LA REPERCU­

SIÓN EN EL SISTEl-'A OOE CAUS.~RiA UN J.iAL O BUEN FUNCIONAMIENTO. 

5.- S..SSISIDli\ C€ TRA.FJCD. 

LAS ÁREAS DE DUE ESTARÁ CONSTITUIDO SON: EL AREA ENCARGADA DE ATENDER 

TODO LO REFERENTE AL TRAFICO DE CARGA 

LACIONAOO AL TRÁFICO DE PASA,IFROS. 

EL ÁREA QUE A TENDERÁ LO RE-

f'oR LO CUAL. SU MISIÓN ESTARA ENCAMINADA A MANTENER PERMANENTEMENTE 

CANALES DE C0'1!JNICACIÓN CON LOS POSIBLES DEMANDANTES DEL SERVICIO 

PROPORCIONADO POR EL FERROCARRIL, Ta>!ANDO EN CONSIDERACIÓN LA OFERTA 

DISPallBLE DEL SISTEYA. ASÍ CO'l'.l LAS TARIFAS DEL SERVICIO. 
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CABE MENCIQN/,R QUE EL FUNCIONAMIENTO DE ESTE SUBSISTEMA ESTARÁ r'UY 

ESTRECHAMENTE L!GAOO A LOS OTROS SUBSISTEMAS. Y SU EFICIENCIA DEPE!lDERÁ 

EN LA MEDIDA OUE LOS OTROS LO SEAN. ESTO LO PODEMJS OBSERVAR AL ESTABLE­

CER LOS PARÁMETROS PARA MEDIR SU CCMPORTAMIENTO OUE SGIJ EL NÚMERO TOTAL 

DE TONELADAS DE CARGA RECIBIDA y EL l·,Ú:~ERO TOTAL DE PASf,JEROS ATE1m1oos. 

P<JDEMOS EJEMPLIFICAR LO ANTERIGR DE LA SIGUIEIHE MANERA: SI EL SISTEl'~ 

TOTAL TRANSPORTA UNI, X Cf,fJT IDAO OE TONELADAS Y PAS,\JEROS, DEB 1 DO A 

LA LIMITADA CAPACIDAD DE LOS VEHÍCULOS DE ARRASTRE DEL SISTEMA, ESTE 

SUBSISTEMA CAPTA UNA CANTIDAD Y MAYOR CUE X; ENTONCES EXISTIRÁ UN REZAGO 

DADO POR Y-X EL CUAL INCIOIRA DIRECTAl'ENTE EN EL FUNCIONAMIENTO DEL 

SUBSISTEMA, 

EN ESTE CONCEPTO DEBEMOS BUSCAR C.0-!l OBJETIVO UNA ÓPTIMA OPERACIÓN 

DEL SUBSISTEMA CON LA CONSECUENTE EFICIENCIA EN EL TRANSPORTE DE BIE­

NES Y PERSONAS. 

l.As ACTIVIDADES ca-IPRENDIDAS EN ESTE SUBSISTE!~ SON LAS DE CLASIFl­

CAC 1 ÓN, DESPACHO DE TRENES, MOV 1M1 ENTO DE TRENES, CONTROL DE LOS lT 1 NE­

RAR l OS, ENTRE OTROS. 

ACTUALMENTE PARA AYUDAR EN LA OPERACIÓN SE HAN INSTALAOO SISTEMAS 

CO-\PUTARIZAOOS ca-IBINADOS CON LOS SITEr~S DE TELEca-IUNICACIÓN, CCN 

EL FIN DE LOGRAR UNA MAYOR EFICIENCIA EN EL FLUJO DE INFORMACIÓN Y 

CONTROL DE OPERACIONES. LO CUAL REDUNDARÁ EN UN MEJOR APROVECHAMIENTO 

DE LA INFRAESTRUClUl<A, '/ EiJ U~J M!:J'.:"' FllNCIONAM!ENTO DEL SUBSISTEMA. 
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Es NECESARIO HACER /\OTAR UN ELEMENTO QUE ES CCl-1ÚN A TODOS LOS SUB­

SISTEMAS Y TIENE GRAN IMPORTANCIA EN EL FUNCIONAMIENTO DE ESTOS. 

EL CUAL ES EL FACTOR HLW\/\O. 

ea.o PODEMJS OBSERVAR y ca-o SE MENCIOO CON ANTERIORIDAD. LA INTE­

RACCIÓN QUE EXISTE rnrnE LOS SUBSISTEHAS. HACE NECESARIO PLANEAR 

ADECUADAMENTE EL FUNCIONAMIENTO DE CADA U'!O DE ELLOS. Y EVITAR EN LO 

POSIBLE LOS IMPREVISTOS OUE SE PUEDAN PRESENTAR; O EN SU CASO FIJAR 

LOS LINEAHIENTDS A SEGUIR SI SE PRESENTAN. TODO ESTO CON EL OBJETO 

DE BUSCAR OUE /\O FRACASE EL SISTEMA. 

To-tANDa EN CONSIDERACIÓIJ LO DICHO EN EL PÁRRAFO AtJTERIOR. ES CONVENIENTE 

IMPLANTAR UN SUBSISTEMA MÁS, QUE SE ENCARGUE DE ELABORAR LOS PLANES 

Y PROYECTOS DE LOS SUBSISTEMAS, ASi CCl-0 OE SU ADMINISTRACIÓN. A ESTE 

SUBSISTEMA LO DW:l'11NAREHlS SUBSISTEMA DE ADMINISTRACIÓN Y LO TRATA­

REl'OS MÁS A FONDO EN EL SJGUIENTE CAPiTULO. 
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CAP 1 TU.O 1'b. 6 

/lU11NISTRACIO"<J Cfl SISTEM4 

i..i-.o DE LOS RECUERIMIENTOS FUrlDAMENTALES ES CUE LAS ÜFICINAS GENERALES 

SEAN REORGANIZADAS. TRANSFORMÁNDOLAS EN UN GRUPO MÁS W1PACTO Y MANE­

JABLE. ASÍ MISM:l SE DEBE BUSCAR CUE LA LÍNEA DE MANDO SEA REORGANIZADA 

BASÁNDOSE MÁS E!4 UNIDAOES GEOGRÁFICAS OOE EN UNIDADES DEPARTAl~ENTALES. 

(li,¡ LAS CO'PLEJAS CONDICIONES EXISTENTES ACTUALMENTE EN EL MERCADO 

DEL TRANSPORTE. LA ORGANIZACIÓN ACTUAL HACE C\JE LA TOMA DE DECISIONES 

SEA DIFÍCIL Y LENTA. 

EN LAS OFICINAS GENERALES. DEL DIRECTOR GENERAL VIEllEN DEPENDIENOO 

DIRECTAMENTE MÁS GENTE DE L/\ t4ECCSARIA. Por~ CON51GUlt::NTL SE VE HNO­

LUCRAOO EN ASUNTOS SIN IMPORTANCIA. 

LAS ÜF!CINAS CENTRALES DEBERÁN SER OONSOL!DADAS EN FORMA TAL OUE SOLO 

5 Ó 6 FUNCIONARIOS DEPENDAN DEL DIRECTOR GENERAL. L'E: ESTA MANERA SE 

PUEDE INTEGRAR UN GRUPO PEQUEÑO UNIFICADO C\JE REPRESENTE LAS DIFERENTES 

FUNCIONES EN EL FERROCARRIL. TRANSPORTES. PROMOClfo DEL TRÁF!OD, ETC. 

ESTE GRUPO DEBERÍA TRABAJAR UNIOO DE MANERA C\JE LOS ASUNTOS IMPOR­

TM!TES DE LA El-:PRESA SEN! EXPUESTOS A DIFERENTES PUNTOS OE VISTA. El 
RESULTADO SERÁ DECISIONES MEJORES Y TENDIENTES A UN OBJETIVO cttiJN. 

ACTUALMENTE ES EVIDENTE QUE LAS DECISIONES SE TOMAN INDIVIDUALMENTE 

SIN OBJETIVOS GENERALES EN MENTE. SON DEMAS!AOO DEPARTAMENTflL!ZADOS 

Y FRECUENTEMENTE ESTÁN ElJ OONFL!CTQS, VER FIGURA f\b. 2 

El PLAN DE ORGANIZACIÓN PROPUESTA CONSIDERA UNA DELEGACIÓN DE LA RF<­

PGNSABIL!!JAU üE COORDINAR LAS ACTIVIDADES RUTINARIAS A NIVEL REGIONAL: 

PARA DESCARGAR -EN FORMA ffECTIVA 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 Tet-lAR DECISIONES RÁPIDAS CON 

LA PARTICIPACifo DE PERSQ~AS INDISPENSABLES PARA GARANTIZAR UNA 

RAZONABLE SEGURIDAD DE QUE LAS DECISIONES IMPORTANTES SEAN ADECUADAS 

Y EN BENEFICIO DE TODO EL FERROCARRIL. 

l.A ESTRUCTURA PROPUESTA (FIG. NJ. 3) DEBERÁ TCT'\ARSE Ga1'.l UN 08JlTIVO 

A SER ALCANZADO POR ETAPAS A LO LARGO DE UN PERÍODO COIJSIDERABLE DE 

TIEMPO Y ES IMPORTANTE QUE LOS PASOS SEAN PLANEADOS Y COJRDINADOS CUI­

DADOSAMENTE. 
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Dl~CTffi <.DERAL 

A) ÜBJETIVO: 

EL DIRECTOR GENERAL ES DESPUÉS DEL ÜJNSE..xl DE ADMINISTRACIÓN LA MÁXIMA 

AUTORIDAD EN LOS FERROCARRILES NACIONALES DE MÉXICO Y SU FUNCIÓN 

BÁSICA ES LA DE ADMINISTRAR LA RED a.JE INTEGRA. 

B) FUNCIONES: 

1.- EsTABLECER LOS OBJETIVOS Y POLÍTI GAS GEtJERALES NECESARIAS PARA 

LA BUENA ADMINISTRACIÓN DE LA EMPRESA. 

2.- EsTABLECER LOS LINEAMIENTOS GENERALES PARA LA ELABORACIÓN DE 

LOS PLANES Y PROGRAMAS DE LA EMPRESA. 

3.- FIJAR LA ESTRUCTURA ORGÁNICA Y FUNCIONAL DE LA EMPRESA DE ACUERDO 

A LAS NECESIDADES DE LA MISMA. Así CXMJ DESIGNAR AL PERSONAL 

DE CONF l ANZA. 

4.- ESTABLECER LOS LINEAMIENTOS GENERALES SOBRE ADMINISTRACIÓN DEL 

PERSONAL, PARA LOGRAR a.JE TCDOS LOS PUESTOS DE LA ORGANIZACIÓN 

ESTEN CUBIERTOS POR PERSONAL ALTAMENTE CALIFICADO PARA CU!'l'LIR 

CON EFICIENCIA LOS REa.JERIMIENTOS DE SUS PUESTOS. 

5.- ÜIRIGIR LA FORMULACIÓN DE LOS PRESUPUESTOS ANUALES DE OPERACIÓN 

Y DE INVERSICT!ES. PAR1\ S~ETERLOS A U1 APROe1\C!fr.l DEL CO!'lSL..1C 

DE ADMINISTRACIÓN Y DE LA SECRETARÍA DE PROGRAMACIÓN Y PRESU­

PUESTO. 
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5,. APROOAR EL BALANCE ANUAL Y LOS INFORMES FINANCIEROS ~E LA EMPRESA. 

7.- AUTORIZAR PAGOS, GASTOS Y AOOUISICIONES QUE DEMANDE LA OPERACIÓN 

DE LA EMPRESA. ASI WO VIGILAR LA EJECUCIÓN DE LOS PLANES Y 

PROGRAMAS. 

8.- INFORMAR BIMESTRAU·1ENTE AL CWSEJJ DE ADMINISTRACIÓN SOORE 

LOS AVANCES DE LA EMPRESA. 

SHll~CTCR ffi\ERAL: 

A) ÜDJETIVO: 

DEBERÁ ENCARGARS<: DE LLEVAR A CABO LAS POLÍTICAS Y EL LOGRO DE LOS 

OBJETIVOS RELACIONADOS CCN LA PRODUCCIÓIJ DE LOS SERVICIOS. 

B) FUNCIONES: 

1.- DAR LAS DIRECTRICES A LOS GERENTES REGIONALES. 

2.- REVISAR LOS RESULTAOOS DE LAS ACTIVIDADES EN TOOO EL FERROCARRIL. 

3.- RESOLVER LOS PROBLEMAS INTER-REGIONALES O QUE AFECTrn A DIFEREN­

TES SERVICIOS EN FUNCIÓN DEL INTERES GENERAL. 

4.- ESTABLECER CON MAYOR DETALLE LA .POLÍTICA Y LAS l\ORMAS OJE SE 

OEBER~.N SEGUIR fi. ~!!VEL PEG!~JA_L, 

5.- PooRÁ ACTUAR EN l'.0-IBRE DEL DIRECTOR GENERAL EN AUSENCIA O BAJO 

SUS INSTRUCCIONES. 
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DllUTffi OC N:M!N!STR4C!Ü'J 

Al Ü!lJETIVO: 

PROPOOCIONAR Y ADMINISTRAR LOS RECURSOS HU-IANOS OJE REQUIERE LA EMPRESA, 

ASÍ CO·O LOS SERVICIOS SOCIALES INCLUYENDO LOS SERVICIOS MÉDICOS: 

MANEJAR LOS ASUNTOS LEGALES y' LA ADMINISTRACIÓN GENERAL. 

B l FuNCIONEs: 

1.- AUTOllllAR LA CONTRATACIÓN DE PERSONAL. 

2.- SUPERVISAR LAS REVISIONES AL CONTRATO COLECTIVO DE TRABA.X), ASÍ 

can ATEt/DER 1.L CamÉ EJECUTIVO NACIONAL DEL S.T.F.R.f.I. 

3.- INTERPRETAR Y APLICAR LA LEY FEDERAL DEL TRABA.Xl Y LAS BASES 

GENERALES DEL CoNTRATO 0:JLECTIVO DE TRABAJ:J. 

4.- ELABORAR EL PROGRAMA DE JUBILACIÓ!J Y REVISAR EL PROGRAMA DE 

.JUBILACIONES OTORGADAS. 

5.- ATENDER LOS r,sumos QJE TIENEN IMPLICACIÓN LEGAL. LIGITACIÓN, 

DEMANDAS DEL PERSCNAL, ETC. 

D!~CTCR CE rnillNZA.S 

Al ÜBJET!VO: 

Ci!TENER Y ADMINISTRAR LOS RECURSOS FINANCIEROS: ESTRUCTURAR LOS PLANl'.S 

DE FINANCIAMIENTO PARA EL CORTO, MEDIANO Y LARGO PLAZO: INTEGRAR EL 

PRESUPUESTO GENERAL, ASÍ ca'll COl'JTROLAR SU EJERCICIO; LLEVAR LA CO'HA­

BILIDAD. 
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Bl fUNCIOOES: 

1. - INTEGRAR EL PRESUPUESTO GEtJERAL DE LA EVPRESA QJE ANUAU<ENTE 

SE SCl1ETE A CONSIDERACIÓN DE LA SECRETARÍA DE PROGRAMACIÓN Y 

PRESUPUESTO. 

2.- [STRUCTURAR LOS PLANES DE FlfJANCIAMIEtHO PARA EL CORTO Y MEDIANO 

PLAZO. 

3.- CoNSEGUIR Y ADMltllSTRAR LOS RECURSOS FINAtlCIEROS DE LA EMPRESA. 

4.- CALENDARIZAR EL PROGRAMA FH1At1CIERO DEL PRESUPUESTO GENERAL DE 

LA [MPRESA COtiSIDERANDO LA CAPACIDAD DEL EJERCICIO Y DISPONl­

B 1 Ll DAD DE FONDOS. 

5.- REALIZAR EL ANAL!SIS DEL EJERCICIO PRESUPUESTAL E INSTR~EtHAR 
LOS PROCEDIMIENTOS PARA OPERAR LOS AJUSTES Y MCDIFICACIONES 

EN LOS PROGRAMAS. 

Dl"1::CTCR OC TR!f!CO. 

Al ÜBJETIVO: 

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

ADECUANDO LAS TARIFAS ESTABLECIDAS; BUSCAR ÁREAS DE NUEVO TRÁFICO; 

LA DISTRIBUCIÓN DEL EC:UIPO DE ARRASTRE Y EL COOTROL DE TRAtlSPORTE DE 

PASAJEROS. 

B l fuNCIONES: 

1.- i'ROMCVER LA VENTA DE LOS SERVICIOS DE TRPNSPORTE DE PASAJEROS, 

EXPRESS Y CARGA. 



- 53 -

2.- EsTABLECER POLÍTICAS Y tDRMAS DE APLICACIÓN GENERAL Y SISTEMAS 

PARA LA PRCMJC!ÓN DE LOS SERVICIOS a.JE SE PROPORCIONAN O SE 

PROPORCIONARÁN EN EL FUTURO. 

3.- lt-NESTIGAR Y AtJALIZAR LA DEMANDA DE LOS DIVERSOS M'.JOOS DE TRANS­

PORTE. 

4.- ÜETERMINAR LAS TARIFAS PARA LOS SERVICIOS DE CARGA, EXPRESS Y 

PASAJE, QUE SERAN SC:METIDOS A CONSIDERACIÓN DEL CoNSE-D DE ADMI­

NISTRACIÓN Y A LA SECRETARÍA DE CCMUNICACIONES Y TRANSPORTES. 

5.- CoNTROLAR Y DISTRIBUIR EL EQUIPO DE ARRASTRE VACÍO, DE ACUERDO 

A LAS NECESIDADES CUE SC TD~GArJ E~l LJ\S REGIO!'lES DEL S!STEf-11\. 

ADEMÁS DE VIGILAR LA UTILIZACIÓN DEL EQUIPO DE CARGA Y PASAJEROS. 

DI~CTOO OC FVN:l>GICT.J Y PRCffiAMIS, 

Al ÜBJETlvo: 

CooRDINAR Y COLABOOAR EN LA FORMULACIÓ:J DE LOS PLANES Y PROGRAM.A.S 

ACTUALES Y PARA EL FUTURO. COADYUVANDO CON LA DIRECCIÓN GENERAL EN 

LA TAREA DE DEFINIR LAS ESTRATEGIAS Y POLÍTICAS PARA INSTRl.t\ENTARLOS 

Y VIGILAR SU IMPLANTACIÓN Y OPORTUNA EJECUCIÓN: FORMULAR LOS DIAGNÓS­

TICOS, ESTUDIOS E INFORMACIÓN DE APOYO AL PROCESO DE PLANEACIÓN ASÍ 

CCJ>O LOS REFERENTES A LA ORGANIZACIÓN Y FUNCIONAMIENTO DE LAS DIVERSAS 

DEPENDENCIAS. 

B) FUNCIONES: 

1.- PARTICIPAR Y COORDINAR EN: 
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LA DEFINICIÓN DE OBJETIVOS. METAS Y POLÍTICAS. 

los PLANES Y PROGRAMAS DE LA EMPRESA. 

LA ORGANIZACIÓN Y SISTEMAS DE ADMINISTRACIÓN DE LA EMPRESA. 

Los PRONÓSTICOS DE TRÁFICO y FINANCIEROS. 

LA GENERACIÓU Y SELECCIÓN DE PROYECTOS DE INVERSIÓN. 

LA INFDR~ACié>-~ ESTt,DÍSTICf, PARA LA ADM!fHSTRACIÓI~ DE LA EMPRESA. 

GNlffE CtL a:FARTtH.NTO [( Ffl.PC!GES RELIGAS. 

A) ÜBJETIVO: 

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

USUARIOS. OTROS FERROCARRILES, REPRESENIANTES DE LOS SECTORES PUBLICO 

Y PRIVADO, MEDIOS T'ASIVOS DE DIFUSIÓN Y PÚBLICO EN GENERAL. 

e) FUNCIONES: 

1.- ATENDER LAS LABORES QUE PROPICIEN LAS BUENAS RELACIONES DE LA 

EMPRESA CON LOS PROVEEDORES, USUARIOS, OTROS FERROCARRILES. 

MEDIOS MASIVOS DE DIFUSIÓN Y Cal EL PERSONAL DE LOS PROPIOS 

FERROCARRILES • 

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

3.- ÜIR!GIR Y COORDINAR LAS ACTIVIDADES DE LA UNIDAD DE ÜRIENTACIÓN 

E f NFORMAC 1 ÓN AL PüBL 1 CD. 



- 55 -

G:IDJTE <Dffil\L ['( tlO.JlSICICTfi Y MWBB. 

A) ÜSJETI vo: 

REALIZARÁ LAS cmPRAS REOOERfDAS POR EL FERROCARRIL. ADEMÁS DEBERÁ 

PROPORC!OIJAR ASISTEIJCIA FUtJCIOtlAL Y OR!Er<TACION AL PERSOt<AL REGIONAL. 

el FUNCIONES: 

1.- PROGRN1AR LAS ADOOISIC!Ot<ES DEL EOOIPO Y LOS ;1ATERIALES NECESA­

RIOS PARA LA OPERACIÓ!i DEL FERROCARRIL. 

2. - f NTERVEN 1 R EN LOS CONCURSOS RELAC 1 Ot JA DOS COl'J LA ADOO 1S1 C l Oi'J DE 

EQUIPO Y MATERIALES. 

3.- DESARROLLAR LAS ACTIVIDADES QUE PERM[TAtJ t'.AtJTENER LOS INVENTARIOS 

ADECUADOS DE MATERIALES Y EQUIPO. EL CONTROL ACTUALIZADO DE LOS 

M!Sf'OS, QUE ASEGURE EL ABASTECIMIENTO OPORTUt'.Q Y EVITE CO•\PRAS 

IMPROCEDENTES PARA MINIMIZAR EL CAPITAL IrNERTIDO. 

4.- TRAMITAR LOS PERMISOS NECESARIOS PARA LA l~\PORTACION DE MATE­

RIALES Y EQUIPO DE ORIGEN EXTRANJERO. 

5.- MANTENER RELACIONES CON LOS PROVEEDORES DEL FERROCARRIL. 

CilENTE GEllfRAl.. ['( mRAC l OJ. 

ACTUALMENTE ÜPERAr•.ót1.FuERZA MJTRÍZ y Eou1Po DE ARRASTRE y VÍA y EsTRUC­

TURAS. OPERAN CCHJ DEPARTAMENTOS INDEPENDIENTES, CON NINGUNA COORDINA­

CIÓN EXCEPTO LA DEL DIRECTOR GENERAL. [L RESULTADO ES UNA ORGANIZA­

CIÓN MUY DEPARTAMENTALIZADA EN AQUELLAS FUNCIONES QUE CONSTITUYEN EN 

REALIDAD LA LÍNEA DE PRODUCCIÓN DEL FERROCARRIL. f'OR LO CUAL SE PRO­

PONE JUNTAR LOS TRES DEPARTAMENTOS EN LA GERENCIA GENERAL DE ÜPERACIÓN 

00'0 S 1 GUE ; 
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A) ÜBJETIVO: 

DESARROLLO DE PLANES. POLÍTICAS. ESPECIFICACIOtJES. MJRMAS Y PROGRAMAS 

O.JE ABAROOEN TODO EL SISTEMA. QUE SON NECESARIAS PARA LA GUÍA Y calR­

D!NACIÓN DE LAS ACTIVIDADES DE OPERACIÓN QUE SE ENCUENTRAN BAJO LA 

DIRECCIÓN DE LOS GERErlTES REG!OflALES Y DEL PERSOllAL DE OPERACIÓ"J. 

B) FUNCI01JES: 

1.- ESTABLECER A NIVEL SISTEMA LAS NORf'J,S. POLÍTICAS. PROCEDIMIENTOS 

Y MÉTOOCS DE TRABAJO SOBRE RECIBO. CLASIFICACIÓN, DESPACHO DE 

TREIJES. FORMACIÓN Y LOTlí!C,\CIOtJ CE LOS MIS~-X:S. ASÍ CCMJ SUS 

MJVIMIENTOS. 

2.- [STUDIAR LA OPERAC!ÓJ DE PATIOS Y TERr-':lt!ALES DEL SIST~.A RELATIVOS 

A LAS NECESIDADES PRESErlTES Y FUTURAS DE LAS INSTALACIONES. -

PERSONAL. MÉTODOS DE OPERACIÓN ETC., PROPONIENDO PROGRAMAS ES­

PECÍFICOS PARA SU MEJORN11ENTO, ASÍ ca-O INTERVENIR EN LOS PRO­

YECTOS DE NUEVAS TERMINALES. 

3.- ESTABLECER LAS MJRMAS Y PROCEDIMIENTOS DE TRABAJO PARA EL MAflTE­

NIM!ENTO Y REPARACIÓN DEL EOO!PO TRACTIVO Y DE ARRASTRE, ASÍ 

ca·O fORf"'.JLAR LOS PLAt.'ES y PROGRA~tA.s SISTDAALES DE REPP..RJ\CIÜN 

DEL MISM'.l. Y DE LAS INSTALACIONES NECESARIAS PARA SU EJECUCIÓN. 

4.- PROGRAMARELRET!RO DEL SERVICIO DEL EOOIPO TRACTIVO Y DE ARRASTRE. 

5.- ESTUDIAR Y ANALIZAR Y EN SU CASO ADOPTAR SISTEMAS Y PROCEDIMIENTOS 

M'.JDERNOS PARA LOS TRABAJOS DE MANTENIMIENTO Y REPARACIÓN DEL 

EOO I PO H<AG 1 l VO Y Uf:. Af<HA'.:> 1 Ht.. 

6.- EsTABLECER LAS MJRMAS. PROCEDIMIENTOS Y MÉTODOS DE TRABAJO SOBRE 

EL MANTENIMIENTO Y REHABILITACIÓN DE LA VÍA Y ESTRUCTURAS, ADEMÁS 

DE FORMULAR LOS PROGRAMAS SISTEMALES DE MANTENIMIENTO DE LAS 

MISMAS. 
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7 .- SuPERVISAR LA REHABILITACIÓN DE LAS VÍAS, ESTRCCTURAS Y EDIFICIOS. 

ELABORANDO LOS PR03RAMAS SISTEMALES DE CAM9!0 DE RIEL, Y r-"ODER­

tHZACIÓN O RW:JVACIÓN DE LAS ESTRUCTURAS DE LOS PUENTES, ESTA­

CIONES DE PASAJEROS Y DE CARGA, TALLERES, HOSPITALES Y OBRAS 

SOCIALES. INCLUYENDO LAS OBRAS t·.UEV,\S C'JE SE NECESITGI. 

CfPARTl'>NoNTO [( VENTAS. 

Al ÜBJET!VO 

EL GERENTE GENERAL DE VENTAS. ESTABLECERÁ LAS ACflVIDADES ce PRCHJCIÓIJ 

DE VENTAS, DE ACUERDO CON LAS INVESTIGACIONES DEL MERCADO E INDICARÁ 

ÁREAS DE PRO·IJCIÓN, TRABAJANDO EN UNIÓN CO<l EL DIRECTOR DE TRÁFICO. 

Bl FUNCIO!.'ES: 

1.- DARÁ DIRECTRICES FUNCIONALES AL PERSONAL DE vrnTAS Etl LA REGIÓN. 

2.- EFECTUARÁ ESTUDIOS DE MERCADO PARA SEfiALAR POSIBLES ÁREAS DE 

PRO'OCIÓN. 

3.- ESTABLECERÁ LAS ACTIVIDADES DE PRO'OCIÓ~ DE VENTAS. 

U\ REGIGi. 

LA ESTRUCTURA GENERAL DE LA ORGANIZACIÓN DE CADA REG!Ót~ SERÁ ALGO DIFE­

RENTE, DEPENDIENDO DE FACTORES, TALES CO-IJ EL VOLU~Etl Y TIPO DE TRÁ­

FICO, CCMPLEJIDAD DE LA OPERACIÓN. CARACTERÍSTICAS FÍSICAS, ETC. PéiR 
LO CUAL SE PROPONE LA S 1GU1 ENTE ORGAN 1ZAC1 ÓN, QUE SE MUESTRA EN EL 

DIÁGRAMA, QUE FUÉ DISCílADO BUSCANDO SEA FLEXIBLE. VER FIGURA No. 4. 
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[N LAS ACTUALES DIVISIONES EXISTE POCA COl,tJNICACIÓN ENTRE FUNCIONES 

Y LAS DECISIONES. ACTIVIDADES. ETC .. SE VUELVEN DEPARTAMENTALIZAOOS. 

l.A EXTENSIÓN ES PEOUEÑA A CAUSA DEL TAMAÑJ LIMITADC DE LAS DIVISIONES. 

PERO CON LOS CAMBIOS Eti PERSPECTIVA, ES NECESARIO AUMENTAR LA AUTORI­

DAD DEL GERENTE REGIONAL, CON EL OBJETO DE ABARCAR TODAS LAS ACTIVI­

DADES RELACIONADAS COIJ LOS INTERESES DE LA EMPRESA. 

l.As REGIONES IKl DEBERÁIJ SER TNJ GRANDES QUE EL GERENTE REGIONAL 00 

PUEDA VIS;fAR SU TERRITORIO FRECUENTEP.!:'.JJTE. ESTO ES NECESARIO PARA 

MANTENER UN COIJTACTO ÍNTWO CCN OFICIALES Y EMPLE1\DOS DENTRO DE LA 

EMPRESA Y TAMBIÉN CON EL DESARROLLO FUERA DEL FERROCARRIL. LO ()JE PUEDE 

AFECTAR SU NEGOCIO. 

ÜTRAS COfJSJDERACIONES OVE DEBEN TCMARSE SON: CONCENTRACIÓN DE MERCA­

DOS. GEOGRAFÍA. FACTORES HISTÓRICOS Y POLÍTICOS. LA DISTRIBUCIÓIJ DE 

FÁBRICAS E INSTALACIONES. 

TGIANDO EN CONSIDERACIÓN LO ANTERIOR. SEfiALAREHJS LAS FUNCIONES Y OB­

JETIVOS DEL GEREtJTE REGIONAL. 

A) ÜSJETIVO: 

REPRESENTA EN SUS REGIONES AL DIRECTOR GENERAL Y Su6DIRECTOR GENERAL. 

ADEMÁS úE BUSCAR WE LAS ACTIVIDADES DEL rt:RRúCARRiL, W :;u:; REGIQt4[S 

SEAN LLEVADAS A CABO DE MANERA DE LOGRAR EL MÁXll-IJ BENEFICIO POSIBLE, 

SUJETO A LAS LIMITACIONES IMPUESTAS POR LAS POLÍTICAS Y OBLIGACIONES 

DE LA EMPRESA, ASÍ CCMJ A LAS NECESIDADES DEL SISTEMA CONSIDERADO 

GLOBALMENTE. 

B) FUNCIONES. 
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1.- AUXILIAR A LOS FUtiCIONARIOS DE LAS ÜfICINAS GENERALES EN LA 

FORMULACIÓN DE LAS POLÍTICAS, PLANES Y OBJETIVOS. 

2.- C\wL!R CON LAS POLÍTICAS, PLANES Y OOJETIVOS DECIDIDOS EN 

LAS Üf 1c1 NAS GrnERALEs • 

3.- 0JtDCER AMPLIAMENTE LOS Ff,CTORES CUE AFECTAN A LP. Ll~PRESA DENTRO 

DE su REGIÓN y can F\Ji;GIOt~ARIOS REPRESENTAIHES DE LOS FERROCA­

RRILES. MANTENER CO"HACTO PERSQNl,L CW DIRIGE!HES DE LA INDUS­

TRIA G'.JalER~Kl Y OTRAS INST!TUCIOtlES EIJ SU REGIÓ!i. 

4.- ÜJNTROLAR Cffi?LETAMEflTE LAS ACTIVIDADES DE REGIÓN. ASÍ MISl·O, 

COOPERAR CON LAS REGIONES COLINDANTES CON EL OBJETO DE QUE -

EXISTAN SERV!ClOS liHER-RCGIU.!ALES Er1ClENTES. 

5.- REALIZAR LA VENTA DE SERVICIO. OPERACIÓJ, CONTROL DEL PERSONAL, 

COtffABIL!DAD. LOS RECLAJ.05 DE FLETE Y LOS ALMACENES. 
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CllP!TllO 7 

CONCLUSIONES 

Ca·O SE MENCIONÓ ANTERIORMENTE LA PARTICIPACIÚJ DEL FERROCARRIL EN 

EL TRANSPORTE TERRESTRE DE CARGA Y PASAJEROS ES MUY BAJA, POR LO CUAL. 

SE DEBE TRATAR DE AU1ENTARLA. 

PARA ELLO SE HACE UECESARIO HACER PROYECCIONES DE CARGA Y PASAJEROS 

A TRANSPORTAR EN EL FUTURO. EN BASE AL Ga1PORTAMIENTO ANTERIOR. 

EN LO RELATIVO A LA CA~GA. EL FERROCARRIL HA CRECIDO EN EL PERÍODO 

DE 1970-1986 EN PRCT-1EDIO UN 2.4% ANUAL, EN TANTO EL INCREMENTO EXPE­

RIMENTADO POR EL TRANSPORTE DE CARGA POR VÍA TERRESTRE (AuTOTRANSPOHTE 

Y FERROCARRIL) FUE EN EL MISt-0 PERÍODO APROXIMADAMENTE DE 4.6% Y EL 

PRODUCTO fNTERr.ü ilRUTO CRECIÓ EN EL MISMO PERÍODO APROXIMADAMENTE 

4.9%, CON LO CUAL SI RELACIONAmS EL INCREMENTO EN LA CARGA TOTAL CON 

EL INCREMENTO DEL P. f .8. OBTENEMOS UN COEFICIENTE DE ELASTICIDAD DE 

TRAFICO-PJB EL CUAL ES: 

~-PI8 4•6 - 0.94 -¡y-

Er~ GASEA ESTUDIOS RE.ALIZADOS, FERROCARRILES ESTIMA QUE EL P.!.8. CRE­

CERÁ ca'O SE MUESTRA EN LA TABLA f'b. 10 
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TflBLA ~- 10 

~CIMIENTO 
FERIOOO A'JJAL 

P. J. B. 

1986-1990 0.6 % 
1990-2000 3.5 % 
2000-2010 4.0 % 

SE ESPERA QUE EL TRÁFICO DEL SECTOR TRANSPORTE t'o\J CREZCA EN TÉRMIOOS 

DEL VOLUMEN DE CARGA AL M!Sr-0 RITMJ OOE LA ECO\a-1ÍA EN SU CCNJUNTO 

Y SE CONSIDERA QUE LA ELASTICIDAD DE LA DEl'ANDA DE TRÁFICO-PRODUCTO 

INTERNO BRUTO SERÁ DE 0.8 HASTA FINALES DE LA PRIMERA DÉCADA DEL SIGLO 

XXI. 

f'oR TANTO. EL TRÁFICO TOTAL ErJ CARGA CRECERÁ AL 2.6 % ANUAL CONTRA 

CERCA DEL 3% QUE CRECERA LA ECO.\CMÍA. 

EN LA TABLA ~. 11 SE MUESTRA LA PROYECCIÓN DEL PRODUCTO [NTERtXl 8RUTO 

Y DEL VOLUMEN TOTAL DE CARGA POR VÍA TERRESTRE. 

TflBlA ~- 11 
-

% OC IN- P.1.B QY_f % !NCREM. VQl.M}J 
Nf) anooo MILES OC ELASTICIDAD IW.JAL oc TOTAL -

MJLLIN:S TR.Af-PJB LA f:Bl<lN)A Fffi VIA 
PESJS TERfit:SM 

1986 917 .9 358.4 
1990 0.6 9~0.1 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 ~81.5 

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 TRAtJSPORTE DE CARGA POR 

VÍA TERRESTRE CAPTANDO EL 15.2%. Y EN BASE A LA l'<JOERNIZACIÓN QUE SE 

DEBE DE LLEVAR A CABO. FERROCARRILES N~CIONALES DE Mtx1co SE HA TRA­

ZADO LA META DE CAPTAR EL 259; DE LA CARGA TDTAL C.<JE SE PRESENTE EN 

EL 00 2010. Y CO!l BASE EN LO NHERJOR EL PRO:ÓSTICO DE CARGA PARA 

FERROCARRILES SE MUESTRA EM LA TABLA ~b. 12 

TABLA l\b. 12 

MI LLCN:.S OC 
/Ji:¡:) T<Nl.PDAS % 

1986 54.41 15.18 
1990 65.46 17 .91 
1995 82.48 19.66 
ZOOJ 103.92 21.58 
2005 130.93 23.23 
2010 164.93 25.00 

Ca-o SE PUEDE VER, PARA LCIORAR LA MErn TRAZADA EL f"ERROCARR IL DEBE 

CRECER A UN R!Tl'O PR°'1EOIO ANUAL DEL 4. 7%. DENTRO DE ESTE CRECIMIENTO 

SE ENCUENTRA CONTEMPLADO EL TRANSPORTE MULT WOOAL ASÍ CO'O LA RECU· 

PERAC!ON DEL TRAFICO OUE EN AfbS ANTERIORES SE DESVIÓ HACIA EL AUTO· 

TRANSPORTE. 

Sl HACEl'OS UN DESGLOCE DE LO ~-'!TfRIOR. TCMANDO EN CUENTA OUE SI EL 

FERROCARRIL SIGUIERA LA TENDENCIA HJSTÓRICA CRECERÍA EN f'RCi·iEG!O 1.9% 
ANUAL, ENTONCES OBTENDRiAl-OS LO SIGUIENTE: 
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TflBU\ ~b. 13 

TENXiCIA fiEa..ffR!,C 1 ai TRll'·SWTE 
fW) HJSTffilCA [,( TR.lf 1 CO ~LUIMJ)Jll TOTAL 

1986 54.41 1 54.41 
1990 58.66 5.6 1.2 65.46 
1995 64.45 13.93 4. 1 82.dB 
200'.J 70.81 25.51 7.6 103.92 
2005 77.80 38.43 14. 7 130.93 
2010 85.48 50.65 28.8 164.93 

ÜE LO ANTERIOR SE DEDUCE a.JE EL 17 .5% DEL TRÁFICO POR VÍA FERREA ESTAF;Í,\ 

CONSTITUÍOO POR TRÁFICO MULTJMJDAL. 

ÜE ACUERDO A LO DICHO ANTERIORMENTE LA PROYECCIÓ'J DEL TRÁFICO FERRO­

VIARIO POR PRODUCTO SERÍA: 

TM.A ~. 14 

F'f\IXl,CTO 1986 1990 1995 '2CfJj 2005 2010 

FORESTALES 292 348 430 530 651 796 
AGRJCOLAS 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 
J NORGAN 1 COS 7.407 8.290 9.505 10.849 12.331 13.955 
INDUSTRIALES 21.094 26.818 36.062 48.?74 64. 3~5 85.~03 

TOTAL 54.414 65.460 82.480 103.920 130.930 164.930 



- 65 -

EN LO REFERENTE AL TRÁFICO DE PASAJEROS SE ESTIMA a.JE PARA 1995 AUMEN­

TARÁ UN 96% CON RELACIÓN A 1986 LO CUAL IMPLICA ur; INCREMENTO PRCMEDIO 

DE 7.76% ANUAL. PARA FINALES DEL SIGLO SE HABRÁ TRIPLICADO Y AL TÉR­

MINO DE LA PRIMERA DECADA DEL SIGLO XXJ SE HABRÁ QUINTUPLICADO. ES 

DECIR EL CCMPORTAMWHO SERÍA W·O SIGUE: 

TA'3LA ~b. 15 

Va.J.MN [( 
tffl PASA.EROS: 

(MJLLCJ>ES) 

1986 19.07 
1990 25.71 
1995 37.36 
200J 57 .21 
2005 73.85 
2010 95.34 

DE LO ANTERIOR SE DESPRENDE CIJE EL TRÁFICO DE PASAJEROS CRECERÁ UN 

6.94% ANUAL HASTA FINALES DE LA PRIMERA DÉCADA DEL SIGLO XXI 

EN MA TER 1 A PRESUPUESTAL EN LOS ÜL Tll1JS AÑJS ( 1979-1986) EL PRESUPUESTO 

HA EXPERIMENTADO UN CRECIMIENTO MEDIO ANUAL DE 56% EN VALOR CORRIENTE, 

MIENTRAS EL CRECIMIENTO EN LA CAPTACIÓN DE RECURSOS PROPIOS HA CRECIDO 

UN 70.6% ANUAL. SIN FMAARr..J) LOS R::cu~sos PR~~ICS PAR-:-!c:r,;~i G; F'RU­

MEDIO EN EL PRESUPUESTO ANUAL TAN SOLO EL 36.2% CON LO CUAL EL 63.8% 
SE T 1 ENE C.UE CUBR 1 R CON OTROS MED 1 OS. 



- 66 -

Ca·'O SE VIÓ ANTERIORl·'.ENTE EL TRAFICO DE CARGA Y PASAJEROS CRECERA 

APROXlMADAi.,..HJTE Eil FORMA CO~lSTAtHE Y SOSTHJIDA. POR TANTO SE HACE 

NECESARIO ATENDER CE LLG.0 rc:;os LOS PRClflLEt-'tAS ANTES MEt1C!OtlADOS. 

51 flú SE TIENE VÍAS QIJE P.:::R.'-:ITAt~ CPERAP con SEGURID/,O TREl~ES MÁS RÁ­

PIDOS. SCRÁ lViPOSie.LE ~",fJJRAR LA Cf,UDAD DE LOS SERV!ClOS OFRECIDOS 

Y ALJJ¡(NTAR LA DEMNJQA DE TRA!lSPORTE ATG,O!DA POR VÍA FÉRREA. 

EN CONSECUENCIA ES NE CESAR I o PO!< LO l'E!·DS ATD;Drn ·' ':rn I Afl} PLAZO 

EL TOTAL DE LA VÍA PRINCIPAL. DE r.AJ,NERA OJE PARA EL Afio zoco. CUEfHE 

EN su TOTALIDAD L:Üf'l Rl[L C[ 1C·J i_esh"r.r. n ;'.f,YCR, SIM PERDER DE V!STA 

LA POS18IL!DAD DE USAR RIEL DE 132 A 136 LBS/YQ/, EN L/•S LÍtlEAS DE MAYCR 

TRAFICO. 

EN LA ACTUALIDAD. APROXIMADAl~ElffE 15.IXO r.J·'.. DE viA PRllJCIPAL curnTN·J 

CON RIEL DE 100 LBS/YDA O aAYOR, FALTAtlDO APROXIMAO/,~EIHE 5[('() KM GVE 

TIENE RIEL DE f".El\OR CALIBRE. POR TAmo ADE:.t'.s DE ATGIDER EL DETERIORO 

ANUAL DE RIEL. SE DEBE t·'OOERMlZAR PCCO MÁS DE 400 KM NJUALES DE VÍA 

GtJE EN u, ACTUALIDAD CUENTA CO!'I RlEL i-'.í::~·'.JR D~ 1(0 LF5/YDA, OTRO PRCBLD~/:, 

RELACIONADO A LA VÍA. ES EL REZAGO EXISTEtlTE EN LA COLOCACIÓN DE DUR­

MIENTES GVE ES DE 5' 481.()::0 P 1 EZAS LAS CU,\LES AUNl,::xJS AL DETER !ORO 

ANUAL DE 1 'liOO.Cf:JJ PIEZAS SE ornE RESOLVER Et! EL t·'El.rn TlE,tPO POSIBLE. 

ESTO SE PUEDE LOGRAR COLOCANDO ANUAU<EtffE A PARTIR DE 1989 2'500,((() 
PIEZAS. CON LO CUAL EL REZAGO SE ABATIRÍA TOTALMEIHE EN 1994. 

RELACIC!JADO CQN L/I. VIA EL REZAGO u~ L/\ A~LiC.:..Cíé:; s~ ~ .... !_;'t5Tn. FS -

TAMBIÉN IMPúí\TM~.TE [,[8::00 A S1J i·lftG~·l!TUD DE 6'149.WJ fv'3, out: AUilA:::eis 

AL DETERIORO ANUAL CUYO VONTO PRCT•tEDIO ANUAL ES DE 1 'COJ,OC(¡ M.3. SE 

TIENE QUE RESOLVER A CORTO PLAZO PAR" EVITAR DETERIORO E!l LAS VÍAS, 

INDUCIDO POR LA FALTA DE BALASTO. POR TAN10 ES l:m!SPE~JSABLE APLICAR 

ANUALMENTE A PARTIR DE 1989 2'20'.J,(A'}J M3. OVE !MPL!CARÍ/, EL ABATIM!EtlTO 

DEL REZAGO PARA EL ANO DE 1993. 
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ü:MJ SE MENCIOtJÓ EtJ EL CAPÍTULO ANTERIOR, OTRO PROBLEMA GRAVE DE LOS 

FERROCARRILES EN MATERIA DE INFRAESTRUCTURA ES LA EXISTENCIA DE GRAN 

-- flÚMLRO DE PUENTES Y ALCNHARILLAS DE SAJA CAPACIDAD. QUE LIMITAN LA 

OPERACIÓ!i DE LOS TRG:ES. PARA SOLUC!aJAR ESTE PUNTO HABRA QUE DAR 

PRIORIDAD A LAS ESTRUCTURAS QUE PRESENTAN FROBLEt·V\S DE SEGURIDAD Y 

A LAS OJE SE UBICAiJ U'.l LÍrlEAS TRO'JC,,LES CCN TRÁrlCO VCLUMirJOSO y PESADO. 

DE ACUERDO crn ESTUDIOS REALIZADOS POR FERf<OCARRILES Lf<S RUTAS CUYA 

ATENCIÓtl ES PRIHJRDIAL son: ÁHORCADO-NUEVD lAREDO. M.~mERREY-MATN-üROS. 
RAM:is AAIZPE-PI EDRAS NEGRAS. MÉx IGO-CóRDOBA-VERACRUZ. MEXI co-JALAPA­

VERACRUZ. CóRDOBA-MED 1,\5 AGUAS. SAL! NA CRUZ-ÜJATZACOALGOS. 1 RAPUA TO­

MANZAN ILLD. TIERRA BLAr1cA-VERACRuz. CHIHUAHUA-Los t·i::cH1s Y BENJN~ÍN­

H1LL-MEx1cAL1. PAR/, su ATENCIÓN SE NECESITAN REFORZAR 4621 ESTRUCTURAS 

A CORTO PLAZO, S 1 SE REFUERZAN 750 ES'fRUCTIJRAS AlllJAL~nlTE PARA 1994 
YA NO SE TENDRAN PROBLEMAS Et! ESTAS LÍNEAS. Y CUEDARÍAN POR REFORZAR 

ALREDEDOR DE 75()'.) ESTRUCTURAS CUYA ATENClét·J SE PUEDE LOGRAR TERMINAR 

EN EL Afi:J 2010. REFORZANDO 460 ESTRUCTURAS ANUALES EN PRCNEDIO. 

ÜE ESTUDIOS REALIZADOS POR FERROCARRILES EN MATERIA DE CAPACIDAD DE 

LAS LÍNEAS EXISTEtlTES SE DETECTO a.JE UN Nlr·lERO IMPORTANTE DE TRAfOS 

SE ENCUENTRAN OPERANDO MUY PRÓX!l-OS A LA SATURAClétJ Y EN OTROS SE 

PRESENTARÁ EN EL MEDIAi.O PLAZO. CON LO CUAL HABRÁ a.JE Ta1AR PRECAU­

CIONES. PARA ESTO. ES NECESARIO CONSTRUIR LADEROS O AMPLIAR LOS EXIS­

TENTES, EN UN PRCMED 1 O DE 2CXJ ORRAS ANUALES. 

ÜJN EL FW DE HACER FRENTE A LA DEMANDA DE l'OVIMIHJTO DE FLETE Y PASA­

JEROS aJE SE PREVE DEOERA SATISFACER LOS FERRCCARRILES ES NECESARIO 

1-0DERNJZAR Y AMPLIAR LA RED. Es ADJÍ DONDE EL PRMSTICO DE CARGA Y 

PASAJEROS JUNTO CO'l ESTUDIOS DE CAPACIDAD EFECTUADOS. SE DETECTARON 

QUE PARA UNA ME..DR WTEGRACIÓ~ FERROVIARIA DEL PAIS Y CCl-lUNICAR ZONAS 

OJE CONSTRUIR NUEVAS LÍNEAS EN TRES ETAPAS SEGÚN SU IMPORTANCIA CO'-ü 

SEMLl'5TRA EN LA TABLA NJ. 16. 
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TARA tb. 16 

TRAMO 1989-1994 1995-ZOOJ ZOCXJ-2010 

SAL!tJAS-lAGUNA SECA 125 

EL CASTlLLO-[NCARl·Jf,clélJ 195 

TAMPICO-VERACRUZ 330 
PEROTE-TEZIUTLAN-TUXPAN VER. 150 

SALINAS S.l.P-FREStl!LLO 100 

0JAUTLA l·bR-CUERNAVACA 60 
M<ITAM'.JROS TMPS.-TAMPICO 350 
ATLACO>\ULCO MEx-TuLA Hoo. 100 

ToLUCA-CUCRNAVACA -10 
DJRANGO-MAZATLÁtJ 200 
MÉx 1 CO- ACAPULCO 200 

T 1 JUANA-ENSENADA 130 

01\XACA-SALINA CRUZ 300 

PETO-CHETUMAL 250 

rbNEY-CH 1 CONTEPEC-MAGOZAL 150 

TIZIMIN-l.AS COLORADAS 67 
l l SRAM l ENTO-T AMP l CO 15 

T LAJCMJLCO-[L CASTILLO 22 
TALA-MAZATEPEC 30 
AYCl-lETLA-XOXTLA 9 

ADEMÁS DE LA CONSTRUCCIÓN uE liuEVA::; RUT~S ES INOISPENSABLE LA DUPLI­

CACIÓN DE 2,309 KM DE VÍAS HASTA EL AOO 2010, LOS CUl'.LES SE DEBEN 

ATENDER DE ACUERDO A SU IMPORTANCIA, CON LO CUAL UN PROGRAMA QUEDARÍA 

CXMl SE MJESTRA EN LA S 1 GU l ENTE TABLA f\b. 17. 
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T/l!lLA l•b. 17 

TRAMO 1989-1994 1995-2010 

ClJERET ARO- l RAPUA TO 107 
AHoRcADO-SAN Lu 1 s Porns i 220 
[NCARNAC ¡é\·~-CH 1 CALO TE 63 
Sm LUIS POTOSÍ-LAGUNA SECA 122 
LAGUNA SECA-RAH'.JS AA I ZPE 283 
RAl·us AR1zrc-l'cmERRCY 112 
MJ!JTERREY-IJUEVO lAREDO 270 
PAREDÓN-Ca. FRONTERA 169 
I RAPllATO-GUADALAJARA 260 
ENCINAR-PASO DEL MACHO 66 
CoATZACOALCOS-SALI tJA CRUZ 303 
HuAMANTLA-LOS REYES 73 
CóRDOBA-MEO IAS AGUAS 301 

AuNADO A LO ANTERIOR ES IMPORTANTE TAMUIÉN HACER TRABAJOS DE RELOCALl­

ZACIÓN DE LÍNEAS. PARA ABATIR PENDIENTES Y CURVATURAS. 

EN LO REFERENTE A LA SEÑALIZACIO~ CCt-0 SE MENCIONÓ rn CAPÍTULOS ANTE­

RIORES ES DEFICIEIJTE, POR TANTO ES PRWOROIAL ATACAR ESTE PUNTO DADO 

OOE CON EL TRÁFICO ESPERADO SE HACE NE CESAR 1 O CCA~TAR PARA EL Alb 2010 
CON 7694 KM DE VÍA SENCILLA Y 2442 f~l DE VÍA DOBLE SEÑALIZADA CON EL 

SISTEMA DE C. T .C. PARA LO CUAL SI ESTABLECEl'OS U'J PROGRAMA SERÍA C0MJ 

SE MUESTRA EN LA~ ::ilblJiE.i,¡fE5 TACLAS ~b:;. 18 Y 19. 
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T il8lA fil. 18 

VIA SENCILLA 

TRAMO 1988-1994 1995-2010 

! RAPUA TO-GuAOALAJARA 260 
S.L.P.-BENJAMÍN MÉNDEl 346 
T EOT 1HUACAN-ÜR1 ZABA 195 
TEOT 1HUACAN-ÜR1 EN TAL 160 
C:ÓRcaJA-Mrn 1 A:> AGUAS 301 
f.\)NTERREY-NUEVO l.AREOO 270 
! RAPUA TO-[NCARNAC 1 Ó~ 185 
RAft:Js AAIZPE-P. MEGRAS 425 
GuADALAJARA-Ru i Z 373 
GuADALAJARA-MANZAN 1 LLO 349 
[L CASTILLO-ENCARNACIÓN 195 
CH 1 CALOTE -LAGUNA SECA 225 
CH ICALOTE-PESCAOOR-foRREÓH 215 320 
TORREÓN-CD. JUAREZ 834 
S.L.P.-TAMPICO 444 
T AMP 1 co-FruTERREY 522 
f'bNTERREY-Hl PÓL !TO-T üRREÓN 150 234 
ÜRI ZABA-VERACRUZ 127 71 

1 

ÜR 1 ENTAL-VERACRUZ 253 
MAzATLÁN-B. HILL i023 
Ru i z-MAZA TLÁ.' ~ 217 



- 71 -

TJlBlA fb. 19 

VIA DOBLE 

TRAMO 1989-1994 1995-2010 

t<°Ex 1 CO-ÜJERÉTARO 241; 
LECHER 1 A-T EOTI HU A CAN 45 
lt.JAMANTLA-Los REYES 73 
EriC!tlAP.-P, DEL MACHO 66 
ENCARNAC 1órJ-CH1 CALOTE 63 
ÜJERÉTAR0-1 RAPUATO 107 
AmRCADO-SAN LUIS Porosi 220 
V ANEGAs-RAM:ls AR 1 ZPE 209 
CoATZACOALCOS-SAL!NA CRUZ 303 
S.L.P.-VANEGAS 196 
RAl'OS AR 1 ZPE -11'.JNTERREY 92 
MJNTERREY-NuEVO L'IREDO 270 
! RAPUATO-GuADALAJARA 260 
CóRDOBA-MEDIAS AGUAS 301 

EN LO RELACIONADO CON LA CAPACIDAD FÍSICA INSTALADA EN PATIOS Y TERMI­

NALES DE fERROCARRILES. SE CUENTA CON ALREDEDOR DE 100 DE CUYA ADECUADA 

OPERACIÓN DEPENDE EN GRAN MEDIDA LA EFICIENCIA DEL SERVICIO DE CARGA. 

A PARTIR DE ESTUDIOS REALIZADOS DE LA CAPACIDAD INSTALADA, SE DETECTO 

QUE \/ARIAS DC CSTA~ n!STALACJnNES SE ENCUENTRAN TRABAJANDO AL LÍMITE 

DE SU SATURACIÓN O SUFRIRÁN FUERTES CQt;GESTIONi'/11ENTOS A CORTO PLAZO. 

CCMl SE PUEDE VER EN LA TABLA fb. 20 
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TtaA t.b. 20 

PATIO Y 10 % CE CUP/lC 1 Cl'J 
Trn·llNAL /lCTIJ/ll 

APIZACO 118.8 
CAMPECHE 96.3 
CD. JuÁREZ 95.0 
CoATZACOALCOS 97. 7 
CLL!ACÁN 101.7 
CóRDOBA 117.0 
CHIHUAHUA 91.3 
GuAOALAJAkA 97 .1 
!RAPUATO 95.9 
MATAMJROS 102.0 
MED l AS /..GUAS 100.7 
MÉRIDA 96.2 
NuEVO l.AREDO 103.1 
ÜR!ZABA 142.9 
SAN Luis Pomsí 100.1 
TEHUACAN 101.0 
VALLE DE MÉXICO 100.1 

ANTE TAL HECHC ES CONVENIENTE TCW\R '-AS MEDIDAS PERTINENTES PARA INCRE­

MENTAR LA CAPACIDAD. PARA ESO ES NECESARIO ESTUDIAR A FONDO CADA CASO 

O BIEN ESTABLECER LA CONVENIENCIA DE CONSTRUIR NUEVAS INSTALACIONES. 

Lo QUE ES IMPORTANTE SEílALAR, ES LA NECESIDAD DE LLEVAR A CABO ACCIO­

NES HlolEDIATAS PARA LA SOLUCIÓN DEL PROBLEJ-'.A, 
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EN LO REFERENTE ;, LA COOUNICACIÓN. SE DEBE SEGUIR TRABAJANDO CON IM· 

PORTANTES INVERSIOtJES PARA AMPLIAR LA COBERTURA DEL SISTEl'A \IH', PARA 

CO~UNICAR POR R/,010 A LOS DESPACHADORES Y LAS LOCü~TORAS Y EL SISTEMA 

FlJX PARA CO~NJCAR 1-ÓVILES Cül L/, RED TELEFéN!CA. ACCIOtJES :;\JE COADYU­

VARÁN A ESTABLECER Ui~ FLUJJ CONTÍriLO DE INFOR~1ACiórJ QUE REDUNDARÁ EM 

UNA MAYü1 EF!C!Et~CIA. 

CoN EL OBJETO DE HACER f"RGJTE AL CRECIMIEfJTO GJ LA CARGA Pf~CVtSTf~~ 

EN EL RENGLÓN DE EQU 1 PO DE TRANSPORTE. ES 1NO1 SPEi'SABLE EL MEJOHAM 1 ENTO 

EN LA DISPON!BILIDAD DEL EQUIPO RODANTE (EQUIPO TRAC11VO Y DE ARRASTRE) 

MEDIANTE UN MEJJR FUtlCIONAM!rnTO DE LOS TALLERES, OUE SE LOGRARÁ Erl 

LA MEDIDA EN OUE SE MODERNICEtl Y EL PERSCh'·IAL DE LOS MISMOS TENGA UNA 

MAYOR CAPACITAC!Ó'~. ASf cmo A TRAVÉS DE LA REVISIÓN DE tJORMAS. PROCE­

DIMIENTOS Y FRECUENCIA CON OUE SE REALICEN LOS TRABAJOS DE INSPECClfo, 

MANTENIMIENTO Y REPARACIÓN DEL EQUIPO. !GUAUfüHE DEBERÁN ANALIZARCE 

LAS CARGAS DE TRABAJO Y ESPECIALIZACIUN ül CAUA UM) UE LOS TALLERES. 

Asj MISMO. ES IMPORTANTE LA PUESTA EN PRÁCTICA DE LAS MEDIDAS NECESA­

RIAS PARA INCREMENTAR LA PRODUCTIVIDAD Y EFICIENCIA DEL PERSONAL, 

CONJUNTAMENTE CON LA IMPLANTACIÓN DE MECANISMOS EFICACES DE SUPERVI­

SIÓN, MANTENIMIENTO Y REPARACIÓN. 

lo ANTES EXPUESTO. ~Q LLEGARÁ A BUEN FIN, SIN LA AGILIZACIÓN DE LOS 

SISTEMAS DE REQUISICIÓN DE ~ATERIALES Y EL CCNTROL ADECUADO DE LOS 

MISMOS, PROCURANDO QUE SIEMPRE SE TENGA LA EXISTENCIA NECESARIA SOBRE 

TODO DE LAS REFACCIONES Y MllTERIALES DE IMPORTACIÓN. 

/lJ.. REFERIRNOS AL EQUIPO DE TRANSPORTE. ESTAMOS HABLANDO DEL EC:UIPQ 

TRACTIVO (LOCCMlTORAS), EQUIPO DE ARRASTRE TANTO DE CARGA cmo DE PASA-

0rnos. PARA LOS CUALES ES NECESARIO REALIZAR LAS SIGUIENTES ACCIONES. 

S! SE OUIERE OBTENER BUDDS RESULTADOS. 
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EOJIFD TAACTIVO 

REDUCIR URGENTEMENTE EL NÚMERO DE LCJ(U-lOTORAS Et/ TALLERES Y All,Et/TAR 

LA PRODUCTIVIDAD: ESTO SE LOGRARÁ HACIENDO. C0-10 SE MENC!Ol\Ó ANTE­

RIORMENTE , MÁS ff!C!GJTES Y OPORTLJrJAS LAS TAREAS DE CONSERVAC!fo 

PARA LO CUAL HABRÁ CUE ESTABLECER LJrl PROGRAMA DE DISTRIBUCIÓN EN LOS 

DISTINTOS TALLERES FERROCARRILEROS DEL PAÍS CUE EXISTErJ. ASÍ W·IJ EN 

LOS TALLEltES WE SE VAYAN CO'JSTRUYENDO CONFORME AU:--'DJTrn LAS CARGAS 

DE TRABAJO. EN FUNClCN DE SU CAPACIDAD PRODUCTIVA Y A SU FODERr-JIZACJÜtJ. 

ADEHÁS ES NECESARIO AVANZAR Eri EL ESTABLECIMIENTO DE UN PROGRAl'A IN­

TENSIVO DE MANTENIMIENTO PREVENTIVO. CC!J EL OD,_n:ro oc RCDUCIR El 

CORRECT 1 VO. 

fu-o SE MENCfO\Ó ANTERIORMENTE AL ME..xJRAR L/I PRODUCTIVJDt.fJ DE LGS -

TALLERES Y EL MANTENIMIENTO PREVErHIVO SE REDUCIRAN u,s rJECES!DADES 

DE NUEVAS AOCUISICIONES, DEBIDO A OUE HABRÁ MAYOR NlJ.IERO DE EOUIPO 

DISPONIBLE QUE SE REFLEJA EN EL AIJ,ENTO EN EL COEFICIENTE DE DISPO­

NIBILIDAD DE LAS LOCO-IJTORAS. EL CUAL es FACT!ELE ELEVARLO A UN VALOR 

PRÓXWO AL 85%. SIN EMBARGO ESTO Mi ES NECESARIO PARA ATENDER LA DEMANDA 

FUTURA. POR LO TANTO ES 1NO1 SPENSABLE OUE HAYA UN l NCREMENTO EN LA 

FLOTA DE LOCO-OTORAS DE ALREDEDOR DE 70 UtJID,\DES ANUALES CON EL FIN 

DE CONTAR PARA EL Aib 2010 CON UN POCO MÁS DEL OOBLE DE LA FLOTA -

ACTUAL. 

EOJ l fD OC CAFX;A. 

fet-JANOO CCt·IJ BASE LOS PROOSTICOS DEL VOLUMErJ DE CARGA A FUTURO OOE 

SE TRIPLICARÁ PARA EL Aii:J 2010. ES NECESARIO AUMENTAR EL COEFICIENTE 

DE D!SmHOILIDAD DE LOS (;AkküS A UN VALOR CERCAOO AL 90%; EL CUAL 

SERÁ RESULTADO DE UNA MW:JR ESTANCIA EN TALLERES Y PATIOS DE CARGA 

Ó DESCARGA. Col; ESTO SE HACE FRENTE A UNA PARTE DEL INCREMENTO EN LA 

DEMANDA FUTURA, SIN EMBARGO ES INDISPENSABLE EL AL"1ENTO EN LA FLOTA 
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DE CARROS. TCT-IANOO En COtJS!DERACIÓN LA FALTA DE EaJIPO ESPECIALIZADO 

CO'I LO QJE SE LOGRARÁ LA OIVERSIFICACIÓ~J DE LOS SERVICIOS PRESTAOOS, 

EL CUJ'1L DEBERÁ SER PROPORClütJAL AL AlJ.~Erno DE LA C/~RGA. POR T/..!HO SI 

-- HACGOS UN ANÁLISIS SIMPLISTA PODRÍN-05 DEGIR aJE Pl,RA SATISFACER LA 

DEMAtfüA SE DEBE AlJ.·iENTAR POR LO f·~EfIJS AL D03LE DE LA EXISTEt~CIA, ES 

DECIR UN INCREMENTO APROXW,\DO DE 180J UNJDl,DES AIJUALES. PARA OJE CON­

JUNTAMENTE A LA MAYOR DISPOtJIBILIDAD DE CARROS y A uri t'AYOR PESO DE 

CARGA PRCT-IEOIO POR CARRO SE ATIENDA LO MÁS SATISFl,CTOR!AMENTE POSIBLE 

LA DEt'ANDA. 

EOJIFQ [[ Pt&\EHJS. 

ATACAR CON PR!ORID/,D LA l'ODERNIZACIÓN DE LA FLOTA DE COCHES. ASÍ Ga·l'.J 

AUMENTAR EL COEFICIENTE DE DISPotJIBILIDAD DE LOS M!Sl1JS A UN VALOR 

CERCANO AL 85%. cet-0 RESULTADO DE UN MEJJR MAIJTENIMIEfJTO PREVENTIVO 

Y MAYOR PRODUCTIVIDAD EN TALLERES. CONTRIBUIRÁN PARA SAllSFACER PARTE 

DE LA DEMANDA FUTURA. f>)J OOSTANTE LO AtJTERIOR. ES IMPRECINDIBLE Aut'.ENTAR 

LA FLOTA ACTUAL DE COCHES DE PASAJEROS EN PROPORC ION AL ALJ~EtJTO DE 

TRÁrJCO, ES POR ESTO OLE DEBIDO A QJE SE PREVEELA QJINTUPLICACIÓN DEL 

NCf.1ERO DE PASAJEROS PARA EL AtD 2010. LA FLOTA DEBERÁ CRECER POR LO 

MENOS AL TRIPLE DE LA ACTUAL, ES DECIR UN INCREMENTO ft.NUAL DE UNOS 

40 COCHES. 

PASANOO AL PUNTO DE Ca-:ERCIALIZACIÓN, Y PARA ESTAR EN CWDICIONES 

DE AFRONTAR EL INCREf·IENTO OLE SE PREVEE EN EL TRÁFICO DE CARGA Y PASA­

JEROS POR FERROCARRIL. ES lllDISPENSABLE INTRODUCIR PROGRN-IAS PARA -

MODERNIZAR LA COMERCIALIZACIÓN DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE Y AMPLIAR 

SUS ALTERNATIVAS, MEDIANTE UNA ESTRECHA COORDINACIÓN CO!J LOS PRINCI­

PALES USUARIOS PARA CONXER Y DISCUTIR SUS NECESIDADES DE TRANSPORTA­

CIÓN. 
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DENTRO DE ESTOS PROGRAMAS SE EIJCUENTRNJLAS ACCICNES SIGUIENTES: 

A) TRANSPORTE DE C/,RGA. 

DARLE LA MÁS ALTA PRIORIDAD AL TRÁFICO MASIVO Y TRADICICNAL A 

TRAVÉS DE TREtiES UNITARIOS. TRATAR DE RECUPERAR EL TRÁFICO PARA 

EL OOE ES TECNICM·lENTE ÓPTlr·u y GUE POR DEFICIEt;CIAS SE PERDIÓ 

rn Ai\os ANTERIORES DESVIÁNDOSE AL AUTOTRANSPORTE. ADEMÁS ES NECE­

SARIO IMPULSAR EL DESARROLLO DEL TRANSPORTE MULTlmDAL EN COORDI­

NACIÓN EL FERROCARRIL Y OTROS ~ODOS DE TRANSPORTE. 

Asl MISl-0 HABRÁ QUE ESTIMULAR LA CONSTRUCCIÓN DE BODEGAS EN LOS 

PRINCIPALES SITIOS DE CARGA, TANTO POR PARTE DE FERROCARRILES 

CCl'-0 DE LOS USUARIOS, CON EL FIN DE EVITAR DEl·ORAS EN LA mVILI­

ZACIÓN. LO CUAL OCASIONA UNA REDUCClÚ~ El'1 LAS DiSFQi,,¡JBJUUMDLS 

DEL EQUIPO O EL PAGO DE FUERTES CANTIDADES POR RENTA SI ESTE ES 

EXTRANJERO. 

B ) PASAJEROS. 

MEJORAR Y AMPLIAR SUSTANCIALMENTE LOS SERVICIOS DE TRAl·JSPORTE 

DE PASAJEROS DE PRIMERA CLASE REGULAR, HACIÉNOOLOS MÁS DIGl\l'.lS 

Y DECOROSOS EN BENEFICIO DE LOS ESTRATOS DE POBLACIÓN CON INGRESOS 

MÁS BAJOS, SIN DESCUIDAR EL ESTABLECIMIEtJTO CONTINUO DE NUEVOS 

SERVICIOS DE ALTA CALIDAD EN LOS PRINCIPALES CORREDORES DE TRÁ­

FICO, CON EL FIN DE cmPETIR rn MEJ:JRES CONDICICNES CON EL AUTOBÜS. 

PARA LOGRAR LA PARTICIPACIÓN EN EL TRANSPORTE TERRESTRE CUE SE PREVÉ 

A FUTURO. HABRÁ OUE mDERNIZAR LOS MÉTODOS Y PROCEDIMIENTOS OPERATIVOS: 

POR TANTO ES CO'JVEIJ!ENTE CO·O SE MEMC!l)\Ó CON ANTERIORIDAD, OTORGAR 

ALTA PRIORIDAD AL TRANSPORTE DE CARGA MASIVA. MEDIA!HE LA IMPLANTACI6N 

DE TRENES UN I TAR !OS CON MAYOR VELOCIDAD QO>\ERC I AL CUE LA ACTUAL, 
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ESTO PARA OBTENER MÁS RÁPIDEZ. SIN DESCUIDAR LA IMPLANTACIÓ'·J DE UN 

HORARIO REGULAR, Y CONSIDERANDO TP.''81EN LA NECESIDAD DE DISMINUIR 

LOS TIEMPOS DE CARGA YA OOE ACTUALMENTE SON DE 17. 7 DÍ AS S 1 ENOO F ACTI -

BLE REDUCIRLOS A ur: VALOR CERCANO A LOS 15 DÍAS. ESTABLECIErJOOSE ASÍ 

UNA REGULARIDAD rnrnE LOS crnrnos DE PRODUCCIÓ<J. ACOPIO o DE ORIGEIJ 

DE LAS IMPORTACIOiJES Y LOS CGITROS DE UTILIZACIÜ'l INTERMEDIA, ALMACE­

NAMIENTO, CONSlMJ FlllAL O DEST!l.0 DE LAS EXPORTACIOIJES. 

LAs POLÍTICAS EN CUM•JlO A TONELAJE GE8EN IR CAMB{;.NDO rn LA i·~EDIDA 

EN OOE SE RESTAURE LA INFRAESTRUCTURA, DEBIDO A OOE SE POORÍ,N MANEJAR 

CARROS MÁS PESADOS EN PROMEDIO. SIENDO FACTIBLE ALMErJTAR EL PESO DE 

LA CARGA PRCt1EOIO f, 56 TCflEL<\DAS POR C.t1R.Ri), CC:J._iu~ffNJ:Et·lTE Lf, \/FLOCIOAD 

Y EL TAMAfj;J OOE TAl·mIÉtJ ESTÁIJ EN FUNCtl'.N DEL ESTADO DE LA lfJFRAESTRUC­

TURA. DEBEN RESPONDER A LAS NECESIDADES DE OPERACIÓN. 

ÜTRA ACCIÓN IMPORTANTE Ell LO REFERENTE A LA OPERACIÓN ES EL DE INCRE­

MENTAR LA PROTECCIOrl A LA INTEGRIDAD FÍSICA DE LOS USUARIOS Y TRABAJA­

DORES. ASÍ cao LA SEGURIDAD EN EL mvIMIENTO DE TRENES. ELIMINANDO 

PAULATINAMENTE EL OBSOLETO >ISTEMA DE ORDENES DE TREN, SUSTITUYÉNDOLO 

POR EL EOUIPO DE SENALAMIEIHO EXISTEIHE, ADEMÁS DEL GUE SE ESTÁ IMPLAIJ­

TANOO cm:i EL c. T.C. 

EN LO RELACIONADO CON EL PERSONAL CON OUE CUENTAN LOS FERROCARRILES, 

ES NECESARIO SEÑALAR LA IMPORTANCIA OOE GUARDAN EN EL FUNCIONAMIENTO 

DEL FERROCARRIL, POR LO OOE ES INDISPENSABLE OOE LA M)!)ERNIZACIÓN 

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 REMUNERACIONES Y PRESTACliJl'JfS SOCIALES 
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0JE COOLLEVEN A UN INCREMEHTO Etl TÉRMlt;'.JS REALES DEL SALARIO GARMiTl­

ZANDO ASÍ LA PERMAHENCIA DEL TRABAJADOR Et: EL MEDIO, ASOCIADO A LO 

ANTERIOR ES PRll-IJRQl,\L ESTABLECER PROGRAMAS DE CAPACITACIÓN E lllCENTIVOS 

O.JE PROPICIEN LA SUPERACIÓN Y PRODUCTIVIDAD DE LOS TRABAJADORES, Y 

AYUDEN A Ret-iPER LA RES!STErlCIA AL CAMBIO DE LOS MlSt1JS; 00-'0 CONSE­

CUENCIA DE LA BAJA PREPARACIÓN PRCl'.EOIO EXISTEtlTE. Así GCl'O TAMBIÉN 

PARA AYUDAR Y OBTENER EL 1-'.EJJR PROVECHO DE LAS INSTALACIONES PARA 

REALIZAR MÁS Y ME.JJR TRABAJO. 

EN LO CONCERIHEllTE A LA PLArJTA ACIU/,L SE CONSIDERA POSIBLE OPERAR 

C00 ELU,, SllJ TENER NECESIDAD DE ALGÚN INCREPHlTO SUSTANCIAL EIJ LA 

MISMA. f'b OBSTANTE SE COl·iSIDERA r;ECE'.:ARIA LA INrflRPORAGIÓN A LA EWRESA 

DE JOVEtlES PROFESIOSNISTAS QUE HAGAll CARRERA EN LA INSTITUCIÓN. cm 

EL OBJETO DE DINAMIZAR LA EMPRESA; SIN EMBARGO ESTO SE DEBE LLEVAR 

ACAIJO Sii< AU<~Clfü,R LA PLANTA ACTllAL. ACCIÓN QUE SE PUEDE LOGRAR DMlOO 

LAS FACILIDADES DE JUBILACiótJ /, TODO EL PERSONAL QUE TEtJGA DERECHO. 

LO QUE IMPLICA LA APARICiótJ DE VACANTES. OUE SE PUEDEN CUBRIR CON EL 

PERSOtJAL MHES MENCIONADO. 

EN CUANTO A LOS PROCEDIMIEIHOS ADMINISTRATIVOS HABRÁ QUE PUGNAR POR 

EL AVANCE Etl SISTEMAS DE !tJFORMACIÓN MÁS ACTUALIZADO CON MAYOR USO 

DE EQUIPO DE Ca-\PUTACIÓN, ASÍ CCMJ TRATAR DE IMPLANTAR EN EL MEDIAtn 

PLAZO LA ORGANIZACléN DE LA O'J'RESA DESCEtlTRALl7J\DA POR REGIONES. 

EN MATERIA FINANCIERA, CCMJ SE MENCIONÓ EN CAPITULOS ANTERIORES LA 

POLÍTICA DE BAJAS TARIFAS TANTOS AOOS SOSTENIDAS, PRODUJO IMPORTANTES 

PÉRDIDAS EN LA OPERACIÓN, CUE OCASIONARCN CUE LAS INVERSIONES POR 

HACER SE LOGRARAN CUBR 1 R CON CRÉD !TOS, LO CUAL A LA LARGA SE TRADUJO 

EN UN FUERTE ENDEUDAMIENTO; OBTENIÉNDOSE CCMJ COOSECUENCIA UN CÍRCULO 

VICIOSO, QUE FREti> EL CREClMlt:Nlü üt: LA Cí'DZTA. 
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EsTE PUNTO ES DE CABAL IMPORTANCIA DADO QUE si ID SE LOGRArl OBTENER 

LAS INVERSIONES ADECUADAS. CASI TODO LO MENCIONADO COéi ANTERIORIDAD 

10 SE LLEVARÁ A CABO can ES DEBIDO. POR TMJTO ES AQUl DONDE LOS FERRO­

CARRILES DEBEN Hf,CER ESFUERZOS PERMNlENTES POR REDUCIR Y ESTABLECER 

MECANISM'.JS PARA su ESTUDIO Sl5TEr-Jir1co. 

AuNADO A LO ANTERICR SE REGUERIRÁ DE ur1 SIGtJIFIGATIVO ESFUERZO PARA 

ALCANZAR A CUBRIR EN EL CCRTO PLAZO, CON RECURSOS PROPIOS TODOS LOS 

GASTOS DE OPERACIÓll: DEJANDO AL GOBIERl>J CVE CUBRA cm sus APORTACICNES 

LA AM'.JRTl7.ACIÓN DE PASIVOS. LOS GASTOS DE INVERSIÓN. LA CONSERVACIÓN 

DE LA INFRAESTRUCTURA Y SUBS 1 DIOS PAR,, CUBRIR LOS 1 NTERESES DE LA DEUDA. 

Tooos y CADA UMJ DE ESTOS. A LARGO PLAZO y EN LA MEDIDA EN OIJE SE Lr,3;o;: 

AVANZAR. EL FERROCARRIL DEB<:Rt. llESFOi<SAblLIZARSE DEL PAC-0 DE LOS MIS»:JS. 

TANBIEN ES CONVENIENTE SEÑAw'R LA IMPORTANCIA DE LwRAR QUE EL PAGO 

DE LOS SERVICIOS PRESTADOS POR EL FERROCARRIL A LOS USUARIOS SE CUBRAN 

OPORTUNAMENTE. CCN EL FIN DE NO ENTORPECER EL FUNCIONAMIENTO DEL MISFO. 

$1 ES NECESARIO. DEBIDO A LA CRISIS ECOl'.Ó1!CA DEL PAiS. RECURRIR A 

CRÉDITOS CCN EL OOJETO DE INVERTIR EN LOS FERROCARRILES: ES COOVENIENTE 

BUSCAR FUENTES DE CRÉDITO DE INSTITUCIONES DE FCNENTO INTERNACIONAL, 

QUE PROPORClCNAN PRESTM-tJS CON BAJAS TASAS DE INTERES Y LARGOS PLAZOS 

DE AM'.JRTIZACJÓ'I. 

PARA LOGRAR EL SANEAMIENTO FINANCIERO. ClMJ SE MENCIONÓ SERÁ NECESARIO 

REDUCIR OOSTOS. PERO TAMBIEN ES DE VITAL IMPORTANCIA EL LOGRO DE LA 

REVISIÓN CONTINUA DE LAS TARIFAS: ADE~'JN:::O SUS kEGLAS DE APL!C.4Clfo 

CC:< EL Ck!TERIO DE WE EN EL CORTO PLAZO SE CUBRAN LOS COSTOS DE 

OPERACIÜN. 
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(N PATERIA TARIFARIA HABRÁ QUE CONSIDERAR LA AUTORIZAC!ón Y MANEJ:l 

DE TARIFAS ESPECIALES PARA !!~PORTANTES CLIEflTES QUE SE cmPRmETAfJ 

A l'OVER GRANDES VOLÚMLrJES EN Uf! TIE,~PO DETERMINADO. ASÍ CCMl EL ESTABLE­

CIMIENTO DE TARIFAS DIFERENCIALES QUE CUBRAN LOS COSTOS Y PERMITAN 

UN MEJJR USO DEL EQU 1 PO QUE RETORNA VACÍO. TODO ESTO S l~I PERDER 

DE VISTA ADEMÁS EL EST/,BLECIM!EfiTO DE 1ARIFAS PRCHJGIO!Jl,LES. cor¡ EL 

FIN DE ATRAER MÁS CLIENTES. CO!J LO ANTERIOR SE ESPEKA LOGRAR aJE EL 

SERVICIO DE CARGA POR FERROCARRIL CCMPITA EN ME,)JRES r,ONOICIONES C()'I 

EL AUTOTRANSPORTE. fo LA TABLA ~)J. 21. SIGUIEtlTE SE MUESTRA LA EVOLU­

CIÓN DE LAS TARIFAS EN FERROCARRILES Y AUTOTRNISPORTES DE CARGA DE 

1975 A 1984. 

TABLA f)J. 21 

OllTAS f1DIA O..OT AS M:D 1 A IUACIC1'J 
fW13 F.C CRNIWDAl NJTOTR#JSRfüE TMIFAS 

Feffi Ff% F.C.-NJT. 
% 

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 í76.54 411.85 42.87 
1981 281. 77 630.39 44.70 
1982 535.76 1150. 76 46.56 
1983 1135.42 2420.43 46.91 
1984 1571. M 3146.56 49.43 
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[N LO OJE RESPECTA A LAS TARIFAS DEL TRANSPORTE DE PASAJEROS LAS BAJAS 

TARIFAS ANTERIORES CUMPLÍAN UNA FUNCIÓN EVIDENTEMENTE SOCIAL SIN 

EMBARGO EN LA ACTUALIDAD Y A FUTURO, ES INDISPEtJSABLE IMPLANTAR UNA 

POLÍTICA TARJFARIA OUE PERMITA CONTINUAR LA PRESTACIÓN DE LOS SERVICIOS 

ACTUALES DE PASAJEROS DE MAYOR DEMAIJDA. Q,[ HAGA POSIBLE CAMBIAR LA 

CONCEPCIÓN DE AQUELLOS DE MÁS BAJJ RENDIMIENTO Y LA IMPLANTACIÓN DE 

SERVICIOS DE ALTA CALIDAD DE NUEVA CREACIÓN. 

LA ESTRUCTURA TARIFARIA OUE SE ADO'TE DEBERÁ SER CONGRUENTE CON LA 

CALIDAD DEL SERVICIO. Y CON LA NECESIDAu DE OUE POR SU NATURALEZA SOCIAL 

HABRÁ CASOS DONDE SE CONSIDERE SEGUIR OTORGANDO SUBSIDIO. 

EN-IARCAOO EN LU ANTES DI CHO. LOS PASAJEROS QUE USEN EL SERVICIO DE 

PRIMERA REGULAR (ANTES 26.) PAGARÁN POR LO MWJS EL C.OSTO EVITABLE 

DEL SERVICIO, ES DECIR AOUEL EN EL OJE NO INCURRIRIA EL FERROCARRIL 

SI ESTE NO SE PRESTA Y LOS PASAJEROS OUE USEM EL SERVICIO DE 1A ESPECIAL, 

PRIMERA NUMERADO Y DORMITORIO, PAGARÁN EL COSTO VARIABLE A LARGO PLAZO, 

INCLuYENDO LA AM:JRTIZACIÓN Y LOS INTERESES DE LOS EOUIPOS. 
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