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'., : l . INTRODUCCI'ON 
1 q 1 i ! ' . ' 

Es bien sabido que; a e;<c!!pción .!:!e los f~rrQca~riles 1 ,de ciertos 
países que han IC?grado planear con eficacia . la , op!!raqión «;:o m· 
plementaria eje sus ,difer!!ntes medios Qe 'ransporte, la .gran ·ma· 
yorí a _d.e la~ 'empresas f~rro:viarias f¡n el mt,uído, y. ~.r¡ especi~l lcís 
ferrocarriles latinoame~ica{los! ope~an en ,condiciones deficitarias 
cada vez más agudas. 
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con ,el cumplimiento , efici_ente de sys obje_tivos, sin importar el 
deterioro de su situación fina¡;Jcie.ra. 

l;n : contraste, e_stá la tesis que afi~ma que las empresas y 
porporaciones públicas deben de ado¡;¡tar una polf,ica de renta· 

·biliqád comflrcial, ·para lo pual _.sus niveles de pr~cios no . sólo 
deben evitar qiJe . se incur(a en déficit, sino .que deben permitir 
.la obtención q~ ,\Jtilidades ,.-en términos de .excedentes netos-

La importancia real y potencial que el servicio ferroviario que puedan ser destinadas, como complemento de los sistemas 
tiere · dentro del · sistema 'general dé transp'ortes ·de nuestros tributarios, al financiamiento de otras actividades públicas de 
pa(ses, y el hecho de ·que este servicio. sea , proporcibnado en carácter productivo. 
nue'stro medio principalmente por empresas públicas, ocasiona 

1 
, .. 

que . sU o'peración deflci'taria teiiga graves implicaé:i6nes ec'cifló· . . Una posición intermedia es la que afirma que, a fin de no 
micas, polft i'cas 'y socia.les . De aquí· que el déficit ferroviario re- constituir una carga para el erario público, los ingresos de las 
presente actualmente' u ha . importante limitación . que debe 'de empresas gubernamentales -deben ser suficientes para cubrir .sus 
considerarse seriamente en la formulación de ' la ' poi ítica para el gastos de •oper·ación, y de inversión. · 
desarrollo coordinado de los transportes. . , 1 • , • 

Ello explica que sob·r~ ·este te :na exi~tan diversas opiniones y Al . respecto ; es conveniente señalar que la -poi ítica recomen· 
criterios/ cuyo enfoque se rhace ge.ner.almente a la -luz del papel dable para la ~ operac'ión . de las empresas públicas no puede . ser 
que deben tener las empresas gubernamentales prodl!ctoras .de de aplicación llenera! para todas las empresas . que integr.an .el 
bienes: y servicios para el mercadei>, en . los países ~n proceso de sector público, sino que su validez deberá estar condicionada al 
desarrollo. , . , carácter del servicio .público que tienen encomendado; a la natu· 1 · raleza y tipo de demanda de los bienes y servicios que pro· 

ducen, a su situación compe,titiva, a la categoría económica ,y 
social de los sectores de I!J población que, resultan benefici~os 

; ii 

2. LA EMPRESA PUBLICA d ó 1 ( · 1 d 1 y sus RESUL)"ADOS.FINANCIEROS con su pro ucci n y .a as caracter st1cas .genera es e marco 

Son · d.i~ersas lé:is op101011es sobre la operación de la's· empresas 
púb.licas. Por una parte, hay un·a corriente que 'sbstiehe que ' la 
acción ·de las em·¡;misa's 'estatales -cuya· función 'tenga el carácter 
de 'servido pÚbÍico- debe valorizarse exclusii/amente de 'acuerdo 

1 • • ' •• 
,J 

Nota: Trabajo presentado por el autor en la VIII Asamblea de la 
Asociación Latinoamericana de Ferrocarriles (ALAF), celebrada del 15 al 
21 del mes de octubre del presente af'lo, en la ciudad de Caracas, 
Venezuela. 

político, acomómico y soci.al del país en que pperan. 

En efecto, resu lta obviq que en funció.n de las condiciones 
·históricas en . que se han, desarrollado los ferrocarriles,. en los 
países latio.oamericanos, . y dado los factores inherentes .a la 
propia axplotación ferroviaria, a su carácter de serviciq. públic;9 

·y a . la fuertf! competer:~cia. que ejercen los demás mediqs de 
transporte, serfa utópi.c0 esperar que, sin que medien cambios 
tecr,¡oló_gicos importantes, se obtengan excede,ntes ne~os en su 
operación. 



1028 
Asimismo, no debe soslayarse que la magnitud que está al ­

canzando el déficit en un gran número de empresas públicas fe­
rroviarias, la na tu raleza de las causas que lo provocan y la 
forma de su financiamiento, pueden llegar a provocar efectos 
negativos para el desarrollo de las propias empresas y de la 
econom(a del pa(s en su conjunto, que en cierta forma contra­
rresten y desvirtúen los beneficios derivados del desempeño más 
o menos eficiente de las funciones encomendadas a tales em­
presas. De aquí que carezca de validez el criterio de evaluar su 
operación exclusivamente por la eficiencia en el cumplimiento 
de sus objetivos, haciendo caso omiso del deterioro en sus resul­
tados financieros . 

Pero si bien los criterios antes señalados tienen una validez 
relativa, según las caractedsticas y funciones de las empresas 
estatales, es de sostenerse enfáticamente c;:¡ue siempre debe ten­
derse a que los recursos manejados po'r las c~fpora6i6 'nes púl 
blicas rindan su máxima productividad social, en el sentido de 
que con su acción se coadyuve al incremento del producto y 
del ingreso nacional, a su mejor distribución y al fortaleci­
miento de la capacidad de decisión autónoma de los gobiernos 
para orientar el desarrollo económico exclusivamente de acuer­
do con el interés nacional de cada pafs. 

Y que en aquellos casos en que, con el propósito de alentar 
el desarrollo de ciertas zonas o actividades, las empresas públi­
cas deban vender , por decisión gubernamental, sus productos y 
servicios a niveles inferiores a su costo, siempre deberá cuidarse 
que esta transferencia de fondos, vfa subsidios, tenga efecti­
vamente una mayor utilidad social, para lo cual as( deberán jus­
tificarlo tanto las condiciones económicas y financieras de las 
actividades objeto de subsidio, como el carácter socialmente 
necesario de su pt'oélucció'n', y 'qúe, en ; última itistancia; sean lás 
grandes mayorías de la poblaCión · l~s beneficiarias 'de tal' pblf­
tica . De no ser asr, además de continuarse limitando el desarro­
llo sano del sector público por su creciente depaupetaci6n, los 
efectos del' é!éficit serán negativos en el propósito de distribuir 
'e~uitativaménte ' el ' nuevo ingreso ·g'enerado, éti •' lítElnclón al 
órigen''y ·al ;destino de''' los fón'dos :que ·se utilizan para · su 'finan­
ciamiento. En puntos subsi'guiéntes se' abúndar'á ' sobre e~te 
aspectO'. 

! 

•. ' :: ,1 ,¡' ( : 

,, j. 

: . !• . i ~ 
3. SIGNIFICACION DEL DEFICIT 

: FERROVl'ARIO 
;,¡ ., ' 

Con objeto de apreciar' · en mejor form ·a los ·e.fectos de la· opera­
ción deficitaria de las empresas ferroviarias, es conveniente des­
tacar la importancia que este medio de transporte tiene, en 
mayor . o menor ·grado, 1en .1as econom(asde nue.strospafses, as( 
como· la naturalez-a· de los factores que . influyen para· que dichas 
empresas ·0peren con déficit. . , ·' 

A, Importancia de los ferr~carriles· en•·la· economía ·, · 
. p,l '1' 

Respecto ·a la imp0rtancia del transporte ferroviario, . sea sufi­
cier'l•te 'señalar · la alta "proporción' de las inversiones ferroviar-ias 
den'tro del capital :fijo nacional ¡. la amplia fuente de ·ocupación 
que representan pará ' nuestra población tr·abajaaora; su aprecia­
ble aportación a la formación del producto nacional, v(a movi­
lizaci6n · de ri'Ú1terias primas para su ·transfo'rmación interna, de 
prbdu'ctos acabaaos para 'su ' consumo nacional y ·de ambos tipbs 
d'e artfcu.lo's para los mercados éxternos, as( como por el es­
t'fmuló qu·e ·se ejerce• en · el desarrollo· de otras actividades, a tra­
vés d~l 'efecto' .:multipl icadór de los ·im'portántes insumas que 
ril'quiere su · operaCión ; y 'también ~aunque· no siempre con ple­
na justifi'cáción' económ icá'' y . social - · ·por el mantehiiiliento de 
tarifas a niveles muy reducidos. · · · 

déficit ferroviario 

B. Causas del déficit ferroviario 

Por lo que se refiere a las causas que están originando la agudi ­
zación de la posición deficitaria de las empresas ferroviarias , se 
han clasificado en tres grupos, 1 a saber : 

• En primer término, aquel grupo que comprende los factores 
relacionados con la propia explotación ferroviaria, como son 
las deficiencias técnicas y operativas, el exceso de personal, 
la baja productividad y la rigidez limitativa de la acción em ­
presarial como consecuencia de ciertas disposiciones de los 
contratos de trabajo. 

• En segundo lugar, las obligaciones que se imponen al ferroca­
rril - en ciertos casos con exageración- por la prestación de 
un servicio público. Dentro de este grupo son de citarse, por 

'· 'su impbrtapcia, la obligación de operar ramales y ciertos ser­
vicios evidentemente antieconómicos, y el mantenimiento de 
sistemas tarifarías inadecuados, tanto por la rigidez de su 
estructura como por el nivel de sus cuotas. 

• Por último, aquellos factores derivados de la concurrencia de 
otros medios de transporte, cuya acción competitiva se deja 
sentir con mayor fuerza en nuestros países debido a la ausen­
cia o insuficiencia de políticas que tiendan a lograr un desa­
rrollo com¡:lementario y coordinado de los diferentes medios 
de movilización . 

Como se aprecia de lo antes expuesto, la acción de los dife­
rentes factores es generalmente de carácter concurrente, aunque 
algunos de ellos tienen predominio en determinados pafses. Y si 
bien, respecto a los ferrocarriles latinoamericanos se afirma 

,que, e}1 _, gener.al,
1 

son los factores del primer grupo, especial ­
mente las deficiencias técni<;:as y operacionales, los determinan­
tes para que ' su operación sea deflcitária, debe señalarse que en 
determinados'r paises los ' factores · derivados del carácter< del ser­
vléici púhlico adquieren·'cada vez mayor significación para déte~ 
fiofar ' aun rt\áS'SU Sltu'ación financiera, de manera 'éspecial · por' ·la 
rigídez 'y la é>téeslva 'b'enignidaél de 'las ·cu6t;¡s del sistema ta'ri ' 
fario. ' · ·. 

~. ·, .. i , ~) . . : ) . . 1¡ 1, . ' 1 • 1 1: • : 

Con~rdllraf¡l~O f,l~te ~echo, y sin qu~ ello signifiqye .subesti!llaG 
i'l impor;tanci~. de l.o,s de.má.s factores y .<;ausas, pues es indud,able 

,que. ,es .IT!U,V. . ,¡¡mplio ,el, l"(larger¡ existente ,para superar las defi ­
. ,cier:'<;:}~s . t~cnjcas y ,opera~ivaqle nu?sv~s f~r~o<;:arriles1 ~ co,nti­
~uacr~>n ~e ,Pr~s,entafl . a!gynas' reflexrones sobre el défrcrt f~r_rq­
via~i.o .en .• 9~Y~ . . gE.m~,r aqión f,lS petwminante. la · a pi icación, ó.~ . ur. 
,régl~f,ln tarrfarro1 rradecyad.p . ... · t ' · • ; 

• 1 

C. Consecuencias de la operación defiCitaria 
' ' '1¡ ' ' . ,· 

La; experiencia en algunos1 pafses détnuestra ·que . el rezago de los 
niveles ta'rlfarios ; respecto · ~ · los costos en que · incurren las em­
presas ferroviarias ¡< ·ha s'ido censecuencia, .en situac'iones inflacio­
narias, del temor de que con el incremento de las tarifas se con­
-tribuya a agudizar la tendencia alcista de los precios, y que en 
situación diferente -cuando prevalecen condiciones de relativo 
estancamiento· económico-, por razones de no desalentar aún 
más la economra•, se · opte · también por no alterar las cuotas de 
este , r;nedio ,d¡¡. transpor.t~ .- y cuardo la ec¡onpmr~ presenta. srrto­
mas coyuntur¡rles ind ica.tivos de que un alza tarrfaria r\b · tendrfa 
efe~tOS , p~rturb~dorés en.' ,el pro~esq económi~b, tampocq , S~ 
irnppne .Ja decisión de hacerlo, o se. re~li.~a, per~ f\O en. la fo,rma 
ni en el grado requerido; hecho revelador de la ausencia de una 
poi (ti ca integral del transporte y de un programa de desarrollo 

~ ., 
i: . 

1 CEPAL, El transporte en América Latina,. publicación de las Na­
ciones Unidas, 1965. 



comercio exterior 

económico a .largo plazo, que facilita. la transf~Hencia de tal .pro-. 
blema a las ,Syb'siguie_ri.i:es administracion¡¡s g¡..¡bernamenté11es. 

Obviamente, b~jo 1~ , tón.ic¡¡ ' de consider~'r como tabú a las 
tarifas ferroviarias, el resultado final de tal actitud ha sido el 
ens.anchamiento, en d,imensiones alarmantes, de la qrecha llntre 
los ingre~QS i¡ los gastos ~e Operación de las ernpresas .. f_¡¡ rro~tJa¡­
rias, re.quir(én'dos~. ahora .,r~ formas m.á~ . p,rofundas,, respecto. a las · 
que se ' hubieran ap!ic~do .si la decisión ,hubiera sidg en el rnQ, , 
ménto exigido : 

•• , ' ; .-, ' 1 ,·, 

Entre los efectos adversos que el mantenimiento artificial de 
una situación de tal naturaleza provoca, como limitante de un 
desarrollo . económico . sano y de una :Opfilración efipiente de las 
propias empresas, . ~e destaca,n ,los .sigu,ientes: , . ;, . 

· arE~ la ,'ec~n9mía . naciqnal ' .. 
... l. ¡j 

•;)1 .• ·• . . 
' 1 ,, ., ¡1 ... 

Se argu'ye 'con 9.ierta · fr ecu'encia, qi-Je la disponipjiidad · d¡¡l servi­
cio de tran sporte ferroviario, a precios baratos, ayuda a detener 
las presiones inflacionarias en .la econo,m ía. A n4estro i~Jicio, tal 
opir;-¡ ió¡;-¡ es vulnerable, ~¡ . se· ,considera la magn,it)Jd y el origen Q-!31-
fi"l ~nciamiento d~ los .déficit resul,tant¡¡s. , ,, 

' ' . ' 

. En . e.fectc:i, como ·e:s s_abido, 'p~ra ¿ubrir 1~ diferencia enire los 
egresos e ingr~sos de oper~ci~ h de fas emimisás férroviadas, pe­
neralmente sé 'adide a recursos presupue~t'ales, . y como é'stos son 
crónicamente insu-fi cientes para ate'n'de'r los' requerimientos CO· 
rrientes y d.e irwersión 'del país 'en su éonju'n!o; debido a la ' ma~.­
nitud de las necesidades insatisfechas y a la escasa flexibilidad 
de los sistemas impositivos de nuestros países para captar un 
mayor volumen de recursos fiscales, necesariamente los :g0bier­
nos tienen que operar deficitariamente, con los con.siguientes 
efectos inflacionario's, situación ' a la qué ·6'ontríbuyen 11os · 51,1lhi -' 
dios que se otorgan a los ferrocarriles, que cai:la ·ve·z. iticid'en m'ás 
en el défi,cit fiscal, propiciando en esta forma el endeudamiento 
gubernamental . 

Po ~_ otra parte, en la" medida· en que los sistemas tarifa·i-'ios 
son i p capa~~.s para ca~tar recursos intern,os. adicjon~les, se dis­
traen" volúmenes de recursos fiscales que podrfan ·ser destinados 
a otros renglones importantes de la infraestructura económica ·o 
al financiamiento de otros servicios' públieos. o ·, • 

. ' ' . ~ . ·- . 
· ·Desde otro punto de vista, no es aven.turado afir}nar qu~ · el 

financiamiento de una porción importante;';del défi«it ferrovi ar io 
tiene efectos regresivos, agudizando en tal forma el grado de 
inequidad en la distribución del ingreso . Tal aseveración se fun­
damenta en que el financiamiento del déficit se hace con. re ­
curs~s fiscales, y en que, por carecer n'Uestros pafses de regf­
menes' tributari0s altamente progresivos;· el grueso de la · recauda­
ción proviene de los sectores mayoritarios de la población, y no 
de las personas con mayor capacidad de pago. En tales condi­
ciones, el pago de una parte importante del déficit ferroviario 
recae indirectamente sobre la economía de la población mayóri ­
taria agravándose tal situación por el hecho de que son muchos 

, • • ' o l • ' 'n'· . o • • , 1 • • • ' , ... ,' •• \ \ 

los casos en que los benéf1c1anos de las tantas baras son per-
sonas y sectores con alta capacidad económica, e incluso pr()s­
peras empresas de capital extranjero que utilizan el transporte 
ferroviario principalmente para la movilización de productos p ~i , 
marias de exportación . 

Ot'ro aspecto negativo de la a pi icación de tarifas con cuotas 
artifi6ia lmente comprimidas, está dado por el atractivo que ·re­
presentan como factor de localización industrial. Y si bien p~fa 
el interés particular, y a corto plazo, tal localización puede • re• 
sulta·r ventajas¡¡ , en muchos de los casos es inaceptable desdé el 
pun~o de vista del interés general, y de una Óptima lqcalización, 
a largo plazo , de la planta industrial nacional. Ejemplps ilustra-
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tivos de e,ste. ;fe[lómeno . se observan en la industria siderúrgica y 
en las plantas productoras de materiales para la construcción, 
cuyas materias primas y ciertos productos terminados se carac-
terizan por .su baja densidad económ lea , '' 

b] En las propias empresas 

Ante una falta de autonomía financiera, y estando sujetas en 
grado importante a la disponibilidad de fondos de la hacienda 
pública,· las .empresas ferroviarias ·se enfrentan 'a serias ·limitacio­
nes para la preparación de programas· a· largo plazo, con las 
consigu lentes desventajas ~ara sus planes ·futuros de expansión, 
siendo también, por la misma razón, amplio el marg¡.n de posi­
bilidadeS' para que en la asignación·· de fondos ; por parte de las 
autoridádes hacendarías , no siempre se at ienda a criterios téc­
nicos y económicos. 

Ror otra !'arte, merced a su grado de dependencia financiera, 
l¡¡s decisiones eiT)presariales se ven entorpecidas, en ciertas oca­
siqnes, para resolver aspectos . ope.racionales imprevistos que 
requieren con urgencia financiamientos complementarios a los 
originalmente programados, situación que en cierta forma limita 
y desvirtúa el propósito que se persigue con la descentralización 
de,, f~mcio. l;le.s mediante la creación y operación de !lmpresas pú-
blica~ . ·" ,. · , . ._ · · .-

.l. • 

.Depido ,a, la insuficienc;ia ,de megios financier;os, es tambi~n 
cqmún, el qescuido· del man.tellimiento. del equipo y. de las . instw 
laciones, por lo que se van acum~l¡¡ndo necesidades q1,1e, en úl ­
tima instancia, significan un déficit "oculto", que posterior­
mente habrá de in cid ir e incrementar la magnitud de los déficit 
conoci<los. . · . , . , . . ; , . . ., .. 

'( • t 1 ¡1 1,.' ' 

En .otro orden de ide¡:¡s, una operació!:l deficitaria permanente 
y cr!lciente, orjginada en su 1 may,or par.te po.r ,la. decisión _guber-, 
namental , para mantener, ni_veles de tarifas ,abajo del posto, pue­
de influir también adve.rsarnente para .lograr una -mejor admi(lis- . 
tración empresarial. En efecto, ante la imposición of,i.cial .de r, 
operar con pérdidas, hay campo propicio para que una adminis­
tración, irresponsable o incapaz, no hag¡¡ esfuerzos po~ su,perar 
la eficiencia operativa de la empresa, dada la comodidad de atri ­
b.l,lir . a las pajas. tarif,as cualquier agudización de .,loslresult!!dos 
financiero.s. Esta '.'justificación" . es favorepida por la fa.lta de 
indicadores ¡ql,le perrnitan apreciar el origen· qel déficit, en ·vi,rtud. 
de seria~ defLciencias ,qontables y de .tipq _ estadf,stico que .carac-
terizan .a lijs e11;1presas ferroviarias. e . ~' 

Efectos similares pueden presentarse en la disposición hacia 
el trabajo por parte eje ,los trabaja~o.res, . con l.as -consiguientes 
repercusiones negat(vas para e,l,, logro de mayores, niyele~ de pro; 
ductividad . ·Empero, qebe reconocerse también que una situa­
qiófl, d!lficitari~ cr(lnic¡¡. y con teno'enéias al deterioro P,Or el 
coprQ. :de CHo,tas infe riores·. ¡¡ lo.s· costos, es suscep,tibl.e de _ afe~t~ r 
cl.esf:avorabl.emerte los i11tereses ,legítimos . de los r~bajad,orrs1 al 
no cqncjlqérseles, _pqr . insuficiencia d,e recursos. financieros P,ro- , 
píos, unéj remuneración mayor e.n aquellqs casos. en q1,1e .así se 
ju ~tifi_que por . haber aume~ntado l.a prod'yctividad ,de e l_a ma_no de 
obra, por el aumento del costo de la vida, etc . Tal s1tuac1ón ~e , 
agudiza cuando los niveles de salarios son superiores en otras 
emprflsas púl;lliqas, y p!Jade llega,~ . a represent¡¡r un lll.emento per­
turbad<;~r P,,ara consegl!ir ,!Pejores nry~J es qe eficiencia. . - ' .. 

~qr ' .Úitimo', . pe_r.p . ro ··;;~~ ello_, rnen,c;>s impprtante, 'debe . ':1en: 
cipnarse que la ,op~ra~ión ~ ,base· d1e .. c~~a vez may~re~ pérdld,~s . 
despre§~igia, _,a nte el , públ, ic~, al tra':"~port_e. ferro~1a_no y a las 
propias empresas que , explot~n . est e serv1c1o, op1n1?n muc~~s 
veces car.ente .. de . ju ~ti f icación,· s<;>br~ . tc;>do cuando el déf1c1t 
ob~de9e a ia aplicáción de .un ~ is,tem_~ ta~ifario inadecuado . ' 
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4 . EL CASO DE FERROCARRILES 

NACIONALES DE MEXICO 

Antes de hacer aigunas consideraciones sobre la situación defici- · 
taria de Ferrocarriles Nacionales de México, es conveniente 
señalar ciertos datos estad (sticos relativos a esta ' empresa, con 
objeto de apreciar su importancia dentro del sistema ferroviario 
mexic.ano . 

• 
,¡, ( 

• La extensión de sus v(as equivale al- 12% del. total instalado · 
en el pa(s, en tanto que del total de la fuerza .tractiva, la de 
esta empresa representa el 80 por ciento. 

- o ,. ' 

• El 78% del equipo rodante de .. carga y pasajeros existente en 
el pafs es propiedad de F.errocarriles Nacionales de México. 

• De la fuerza de trabajo que labora en el sector ferroviario, el 
. 83% ,.presta sus servicios en esta empresa, correspondiéndole 

movilizar alrededor del 80% de la' carga transportada y casi el 
90% de los pasajeros que utilizan ene medio de transporte . 

A. ' Tendencia del déficit . · ' 
'' 

De manera semejante a · lo acontecido en los ferroca rriles dé los 
demás pafses latinoamericanos, hasta mediados de la década de 
los años cuarenta, Ferrocarriles Nacionales de México operó 
todáv(a ; con cierto margeh de utilidad, iniciándose en el añ6 de 
1953 una franca tendencia hacia el dese'qui 1 ibrio 'hégativo' 'entre 
los ingresos y gastos de · operación. ' ,_11 

Consecuentemente, el coeficiente de explotación - ~resultante 
de comparar el total de gastos con los ingresos- ha sido cada 
vez superior al nivel de equilibrio, relación que alcanzó su máxi­
mo (173) en el año de 1971, como resultado del efecto conjun­
to de un mayor gasto ·por los aumentos en sueldos y demás 
prestaciones, y de una sehsible deClinación en los ingresos de­
bido al receso que en diého año se presentó en .. la situación eco-
nómica general. · " 1 

• 

B. Magnitud y origen del déficit · 

El mayor ensanchamiento de la brecha entre los gastos e in-· 
gresos de explotación, fue ; como se dijo 'antes, en 1971, ejért:i· 
cio · en el cual por primera · vez los gastos por sueldos y demá~ 
prestaciones al personal superaron al t'otal de ingre·sos; hecho 
por demás indicativo de la cada··vez más crftica situación finan" 

A fin ''de tener una idéa"de la magn'itud del déficit, ·baste· 
ci tar que las pérdidas acumüladas en el per(odo 1965-1970, 
fueron superiores a lbs gastos de inversióh que el Gobierno fe­
deral destinó , en dicho per(odo, a la construcción de· h~sp itales 
y. centros asistencial'es, y equil/~lente al' ·90% de 16' invertido en 
igual lapso en la construccion de escUelas·. Asimistno, el nivel' 
del déficit de 1970 tuvo un monto serhejanté al total de los 
ingresos · fis~ales de 17'1 entii:lades federativa·s, cuyo número de 
hábitante's representa ' urla · b'uarta parte de la población total · d~l 
pa(s. . - . , . ,. 

Si bien debe reconocerse que ' en la situacióh fin'anciera ad; 
versa de Ferrocarriles Nacibnafes ·de' México· influyen las defi­
ciencias operativas y de carácter,. técnico, que indudablemente 
afectan la calidad del servicio v la productividad de la empresa, 
es de' sostenerse que la razón fundamental !;le la operaéi_ón defi ­
citaria - como se ha recorlOcido o y afirmado por expertos de ins­
tituciones internacionales de érédit6_: ',· es l.a'vigencia, durante un 
largo período, de un sistema 'tarifado cqn ·cuoüis infe riores a los 
costos de operación, cuya aplicación sólo procura a la empresa 

déficit ferroviuio 

una parte de los ingres'os· necesarios para hacer frent~ al aumen­
to constante de las remuneraciones al factor trabajo y al ince­
sante incremento de los precios de los materiales utilizados, 
tanto de manufactura interna como de' importación. · 

· En efecto, la tarifa que se aplica actualmehte tiene vigencia 
desde hace trece años, hecho que ex~lica que sean much'os los 
productos cuyo flete no -sólo es insuficiente para cubrir el costo 
total, · sino que ni siquiera permite recuperar' el · costo variable. 
Tal es el caso del mineral de hierro, la barita, el dnc, la fluo­
rita, el carbón, la piedra caliza, el sorgo, el ganado vacuno, 
etcétera. · 

-Por· lo que sé refiere a las tarifas aplicables al servicio de 
pasajeros, se tiene una ·situación· similar, ya que, según estudios 
que se han hecho en forma comparativa con otros países, se ha 
concluido que en México el preció del pasaje ''ferroviario es de 
los más bajos, incluso respecto a otras naciones cuyo ingreso. 
personal ;pr'omedio es not oriamente inferior ill nuestro: 

Aunque se carece de un sistema contable qu'e permíta apre­
ciar con mayor exactitu'd el origen del déficit por los diferentes 
servicios, los datos disponibles ·re'sultan indicativds para apreciar, 
en _forma aproximada, !a yontribució~ de cada servicio al resul ­
tado deficitario. As(,' se estima que un poco más de la mitad del 
déficit (54%) se -originó en 1971 por ~~ - tráfico de carga; una 

. 'l 1 ' , 

tercera· parte (33%) . por el servicio de pé¡sai,erps, correspon-
diendo el 13% ·(estante a los demás renglones (express, correo, 
etc.). ·. 1 

· ' • • 

1 •• ,. 

CUAii)RO 1 

Ferrocar;i/es Nacionples de México: resultados de la explotación 
(Millones de pesos) . . · · 

J.,. " 1 

· lng~esos Gastos P¿rdida 

Años A/;¡solutq~ Indica Absoluto_s Indica Absolutos (ndica 
., 

Hi60 1'340' 1'00.0 1 531 100.á 191 100.0 
'(/ 

1965 1 742 -130.0 2 349 153.4 607 317 .8 
1966 1 767 131.9 . 2 491 162.7 ,, 724 379.1 
1967 1 869 1'39.5 2 715 177.3 846 442.9 
1968 ,1 936 , .· 144.5 2 850 186.2 914 47&.5 
1969 .2 038 152,1 3 084 201.4 1 046 547 .6 
1970 2 146 1'~0.1 3 354 219.1 1 208 . 632.5 

1965-1970 .1,2 838 18 374 5 536 

1971 2 071 154 .. 6 3 593 234.7 1 522 796 .9 

Fuente : Subgerencia di! Finanzas, Departamento de Contabilidad, Ferro-
carriles Nacionales de M~xico . 

... 
CUADRO 2 ¡ , 

Fer~ocarríles Nacio-~aies de México: 'c01!ficien_tes d,e explotación 
' . ' . ' ' 

Años Vblor Indica 

1960 114 100.0 

1965 135 118.4 

1966 ' '• 141 123.7 
1967 145 127.2 
1968 147 128.9 
1969 151 132.5 
1970 156 ,1 13fl.8 
1971 17-3 151 .8 

Fuente : s'u!:igerencia de F'inani as, Departamento de Con tabilidad, Ferro­
carriles Nacionales de México. 



comercio exterior 

Sobre este punto resulta interesante destacar que, en forma 
aparentemente paradójica, el servicio de carga produce en su 
conjunto una pérdida cada vez mayor, en la medida que se in ­
crementan los volúmenes transportables, situación explicable 
por la alta proporción que continúan representando los produc­
tos cuya tarifa no alcanza ni siquiera a cubrir el costo variable. 

C. Revisión tarifaría y medidas 
para aumentar la eficiencia 

De lo señalado en apartados anteriores, se deriva la imperiosa 
necesidad de revisar el régimen tarifario en vigor, con un doble 
objetivo: actualización de los niveles de las cuotas y dotación 
de un mayor grado de flexibilidad al sistema de tarifas, a efecto 
de hacerlo más congruente con las nuevas exigencias que im­
pone una economía más diversificada regionalmente y en 
n6mero y calidad de productos, así como a los adelantos téc­
nicos de los diferentes medios de transporte, incluso el ferroca ­
rril, que han variéfdo sustancialmente las condiciones 'i:le compe­
tenéia a ·favor de la transportación por carretera. 

'' 
Los criterios que deben de prevalecer en la revisión de las 

cuotas, deben ser, como ha sido recornenda'do 'en forma re'ite­
rada P?r estudiosos de la materia, fundamentalmente los si­
guientes : 

• Determinación de los costos variables de cada product'o. 

e Fijación del 'nivel tarifario en atención a ·los costos corres­
. pondi¡¡ntes, . procudmdose que en ' todos los ca :;os estén por 
arriba del · costo variable, y que el nivel máximo se determine 
de acuerdo con las condiciones competitivas del producto en 
cuestión. 
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En este sentido, tendrá que continuarse, e intensificarse, la 

aplicación de las medidas que la actual administración de la 
empresa ha iniciado desde 1971, cuyos objetivos centrales tien ­
den a disminuir los costos, aumentar los ingresos y a mejorar el 
servicio. 

En efecto, y si bien se reconoce que en esta tarea los resul ­
tados no pueden obtenerse a corto plazo en el grado deseado, 
se están logrando avances importantes con la a pi icación de me­
didas tendientes a aprovechar mejor el equipo rodante, median­
te la implantación, en una primera etapa, de un sistema de 
control de carros a base de telecopiadoras; a través de la su­
presión paulatina de ciertas prácticas inconvenientes en la utili ­
zación del equipo por parte de los usuarios; reduciendo al mí­
nimo la estancia en el país del equipo extranjero arrendado, 
etcétera. 

Por otro lado, con el propósito de superar los indresos, sé ·h·a 
iniciado una labor de promoción, mediante contactos directos 
con lbs usuarios y bajo_ la base de un¡¡ "poi ítica de recipro­
cidad"' a fin de obtener, o de recuperar' el transporte de pro­
ductos industriale-s cuyo tratamiento tarifa~io es menos desfa-, 
vorable para la empresa. . 

Entre las medidas para mejorar el servicio, se observan ya 
resu.ltados satJSfactorios /de l,a poHti.ca de "reducción ,de tiempo 
de' recon' ido, de · escape a escape", aplicada en las principales 
"líneas del sistema. Asimismo, y con el fin <;le carga de productos 

. terminados, sé está car:n~i~ndo. el criterio i:rad(ciollal de opera­
_ ció~ p_or el nuev~ sistema de "tren~s ,unitario~·:, para movilizar

1 

las unidades de ca·rga completa y directamente entre un centro 
de producción y otro de consumo. · 

. ' 

, ' Por último, y en atención a la importante economía q1,1~ ello 
• Determinación de cier1;as tarifas con base en negociaciones · puede representar para la qperación de la empresa, se dispone 

entre empresa ' y ~suarios, con cuotas equitativas que consi- . ya de estudios técnicos que fundamentan la Sl,lpresión c¡e ciertos 
. deren volúmenes 'mínimos, calid¡¡des y regularidad en el trenes y estaciones de pas¡¡jflros, así como de determinado~ ra-
¡ransport~ de determinados artícul<;>s .' males de trenes de carga, cuyo sostenimien-to carece de justifica-

t. t ' 1 

cióf1 económic'a Y, social. 
Es de ad~ertirse que en aqu~llos casos en que por razones de 

interés social, de fomento económico, etc., se considere conve­
niente mantener cubtas inferiores a ·los gastos, es 'aconsejable' 
que con base en la determinación de los c6stos por artf~ulcis ; · 
se precise el monto del subsidio de que segulr'án siend'ó objeto, 
con la finalidad de considerarlo así contablemente y nb se in­
cida en los resultados · de explotación, evitándose así .que se 
continúe desvirtuando~ la naturaleza y origen d~l déficit. 

Por otra parte, una vez definidos cuantitativa y cualitativa­
mente los subsidios, se estaría ·en mejores condiciones para exa­
minar la convenienci'a de que éstos sean otorgados directamente 
por 'ei Gobierno fe'deral a los beneficiarios, en cuyo caso la 
cuota que 'se cobre deberá ~er cuando menos igual al · costo va­
riable correspondiente. 

Sobre el particular debe indicarse que se tienen ya antece­
de[1tes y experiencia de la bondad qe un mecanismo administra­
tivo con tales características: . los subsidios qu_e sobre el flete 
ferroviari-o se e~tán otorgando a los industriales que envían sus 
productos a los mercados exteriores y a las zonas fr'onte,rizas: . 

Ahora bien, debe enfatizarse que en modo alguno se prete~ ­
de sugerir que la solución de ia situación financiera de la em­
presa será resultado exclusivamente de la restru9turación· de las 
tarifas, sino que, indudablemente, se impone también la aplica­
ción de una . política vigorosa , tendi11nte a lograr nivel~s superio­
res de efici¡¡ncia, con objeto de qu¡¡ los costos no sean p~~sio ­
nados hacia el alza por razones de escasa productividad. 

Los resultados de las medidas' a que antes se hace referencia, 
y los efectos fávorables de una mayor actividad econóll)ica en el. 
l?resente añc;>, permiten pr~ver, con base en l¡¡s tendencias ,obser­
vadas, que 'ai finalizar el ejen;:,icio de 1972 . se logre ci,Jando 
menos d~tener' pór primera vez en )q$ úl~imos ocro años, e! 
dete rioro de_l coeficiente de explotacióf'l. ~llo estará condiciona­
do a la eifeétivi'dad en el control dei gasto . y a la consecuciór de 
la meta de · é!Umentar los ingresos a una tas¡¡ superior al dobl~ 
del promedio anual de incremento registrado en los últimos seis . ' . ' 
años. 

D . Considerar;¡ón final 

Con base en lo anteriormente expuesto, se concluye que, para 
lograr u'ria mejoría sustancial de la situación financiera de la 
empresa, es 'indispensable la restructuración del sistema tarifa­
ríe¡>, ya que el nivel de las cuotas vigen~es ha sido determinante 
en el empeor~miento de sus resultados fmanc1eros . 

Y, como se ha intentado demostrar en este trabajo, una ope­
ración deficitaria -originada principalmente por la aplicación de 
tari'fas abajo del costo, y cuyo financiamiento es con recursos 
fisca_les provenientes de un sistema tributario escasamente pro­
gresivo- resulta lesiva para la operación sana de l_a', propia em­
presa y del sector público en su -conjunto, sin que, en un gran 
número de casos, tal sacrificio sea compensado por otros ef~c­
tos que contribuyan en grado significativo ál logro de los obJe­
tivos de la política de desarrollo económico y social del país . 


