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Determinada una hipótesis acerca del número total de tractores, 
hay que estimar la composición de ese total entre los tractores que 
utilizan diferentes tipos de combustibles. Para realizar este cálculo 
no se ha dispuesto sino de una clasificación aproximada de las importa-
ciones de tractores desde 1949. (Véase el cuadro IV-XXXVIII.) A base 
de esta clasificación de las importaciones se estimó que en 1955 el 
16 por ciento de los tractores utilizaban como combustible la gasolina, 
el 58 por ciento el kerosene y el 26 por ciento restante el aceite 
diesel. Este cálculo implica que el total de tractores existentes en 
1955 - 59.500 según el cuadro IV-XXXVII - tiene la misma composición 
que la del total de tractores importados durante los últimos siete años, 
que fue de 40.300 unidades. 

Basándose en las tendencias de las importaciones por tipos de 
tractores (véase de nuevo el cuadro IV-XXXVIII) se supuso que la propor-
ción de tractores a gasolina se mantendría constante durante el próximo 
decenio y cue continuaría la sustitución de tractores a kerosene por 
tractores diesel tal como se ha observado entre 1949 y 1955. Así pues, 
la edición anual en 1965 - ya sean importaciones o producción interna - se 
compondría de la siguiente manera: 58 por ciento de tractores diesel, 26 
por ciento de tractores a kerosene y 16 por ciento de tractores a gasoli-
na. 

Si, para simplificar el cálculo se acepta que todos los tipos de 
tractores tienen igual vida útil y que las adiciones anuales durante 
los próximos diez años sigan una progresión aritmética, es posible 
estimar la composición del total de tractores existentes en 1965. 
En primer lugar debe calcularse el número total de tractores que se 
adicionarán a los existentes en 1965 lo que puede hacerse mediante 
la fórmula de la suma de una progressión aritmética, pues se conoce el 
primer término - la diferencia entre los tractores existentes en 1955 
y 1954 - y la suma de la progresión - los tractores adicionados entre 
I955 y 1965. On estos datos se calculará el último término de la 
progresión, o sea la adición prevista para 1965. Aplicando la fórmula 
antes mencionada, se obtiene para ese año una adición de 7.200 tractores. 

/La composición 
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La composición de estos - tractores nuevos ya se proyectó antes en cifras 
relativas, de modo que se conocen las adiciones - en términos absolutos -
de tractores a gasolina, kerosene y diesel en 1965. Ccmo también son 
conocidas las adiciones respectivas en 1955, es posible aplicar en cada 
caso la fórmula de la suma de una progresión aritmética. Realizando los 
cálculos- correspondientes,re sul ta que la adición, total entre 1955 y 1965 
se compondría de 10,000 tractores a gasolina, 25.000 tractores a kerosene 
y 28,000 tractores dieselPor consiguiente, la composición del total, 
de tractores existentes variaria en la forma que se indica a continuación. 

Tipo de 1255 1965 
tractores Unidades Porcientos Unidades Porcientos 
Gasolina 9,. 500 16 19.500 16 
Kerosene 34,.500 58 59,500 40 
Diesel 15.500 26 43.500 36 
Total 59,500 100 122,500 100 

Conocido el número total de tractores a gasolina que existirían en 
1965, puede procederse a estimar su consumo de combustible. En primer 
lugar es preciso descontar, del total los tractores que no estarán en 
servicio durante dicho año. Suponiendo que éstos representen tina 
tercera parte, el número de tractores que. efectivamente consumirían 
gasolina en 1965 sería de 13,000 unidades. Admitiendo - de acuerdo con 
las informaciones proporcionadas por los diversos distribuidores de 
maquinaria agrícola - que cada tractor consume en promedio 12,5 litros 
por hora de trabajo y que durante el año trabaja en total 1,200 horas, 
el consumo anual de gasolina por tractor sería de 15,000 litros. Dadas 
estas hipótesis y el número total de tractores en servicio durante 1965, 
la demanda, de gasolina por este concepto se elevaria a 195 millones de 
litros. 

25/ En el caso de los tractores a gasolina no es necesario efectuar el 
cálculo porque como se supone constante su proporción dentro de las 
adiciones anuales, también se mantiene constante la proporción que 
representan dentro del total de tractores existentes. 

/vii) Proyección de 
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vii) Proyección de la demanda de gasolina del rubro residual. El 
consumo de gasolina correspondiente al rubro, "otros" representaba en 
1955 el 2 por ciento del consumo total. (Véase el cuadro IV-XXXV.) Como 
no es posible individualizar los consumidores incluídos en este concepto 
y como además se trata de un rubro de muy escasa importancia, se ha supuesto 
simplemente que en 1965 tendría la misma importancia relativa que en el año 
base. En otras palabras, se admite que el consumo residual de gasolina 
crecerá en la misma proporción que el consumo total. Esta hipótesis signi-
ficaría que la demanda de gasolina en 1965 llegaría a ser de 125 millones 
de litros en este rubro. 
viii) Resumen de las proyecciones de la demanda de gasolina. El resumen 
final de las proyecciones de la demanda de gasolina se presenta en el 
cuadro IV-XXXIX. Como puede observarse, el incremento más importante 
del consumo sería el de los camiones de carga, aun cuando se ha supuesto 
que estos vehículos no continuarían sustituyendo el tráfico de carga por 
ferrocarril en la misma medida que durante el período 1945-55. El consumo » 
que crece menos es el correspondiente a los autobuses de pasajeros, debido 
principalmente a que los autobuses diesel sustituirían en buena medida a 
los autobuses que consumen gasolina. Los consumos de combustible corres-
pondientes a los automóviles de alquiler, de turismo y particulares, así como 
el consumo realizado por los tractores, se duplicaría aproximadamente en 
los próximos diez años. 

El consumo total de gasolina aumentaría en 142,6 por ciento en el 
período indicado, disminuyendo sensiblemente su ritmo de incremento con respecto 
al 227,4 por ciento registrado entre 1945 y 1955. (Véase el cuadro 
IV-XXXIII.) Esta disminución en la intensidad de crecimiento del 
consumo de gasolina puede atribuirse a varios factores. En primer lugar, 
a uno de orden general, pues, es difícil imaginar que en el futuro próximo 
vuelva a repetirse la experiencia de la década de postguerra, cuando 
el consumo de derivados del petróleo en México se amplió sustancialmente 
bajo la influencia de la expansión inicial de la base industrial del país 
y de la política de fomentar la demanda de combustibles. Además, en lo 
que se refiere concretamente al consumo de gasolina, el extraordinario auge 
del transporte por carretera - inducido principalmente por la ampliación de 
la red caminera - y el fuerte aumento del número de automóviles particulares 

/- consecuencia de 
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- consecuencia de las necesidades acumuladas durante la guerra y del 
aumento en el ingreso, especialmente de ciertos grupos de la población -
no es fácil que se repita durante la próxima década. Como ya se indicó, 
el transporte por camión no podrá seguir desplazando al transporte ferro-
viario en la misma medida que en la década pasada,.- Finalmente-, 
por otra parte, la gasolina comienza a ser sustituida por el aceite diesel 
en los principales tipos de vehículos, 
b) Kerosene, 

La estimación de la forma en que ,se distribuía el consumo de kerosene 
en 1955 puede verse en el cuadro IV-XL, El de los tractores representaba 
un 23 por ciento del consumo total en el país, mientras que el doméstico 
- que incluye otros tipos de consumo por tratarse de un rubro obtenido 
por diferencia — habría constituido más de las tres cuartas partes del 
total. La elevada proporción que corresponde al consumo doméstico no 
parece excesiva, aunque los. demás consumos que incluye el rubro representai 
una proporción muy reducida. Debe tenerse en consideración, en efecto, 
que este combustible doméstico es relativamente muy barato, y que ha ido 
sustituyendo otras fuentes de combustible doméstico cerno la leña. 

i) Proyección de la demanda de kerosene para tractores La proyección 
del número de tractores a kerosene se realizó en el apartado, anterior, , Se 
estimó que el número de tractores de este tipo llegaría a 59.500 en 1965. 
Si se admite que sólo las dos terceras partes del total estarán en servicio 
- en promedio -, los tractores que efectivamente consumirían kerosene en 
dicho año serían 39.700. Suponiendo que cada tractor trabaja 1.200 horas 
anuales y que consume 11,3 litros de kerosene por hora de trabajo, el 
consumo anual por unidad seria de 13,600 litros. Por consiguiente, la 
demanda total de kerosene para tractores a mediados de la próxima década 
sería de 539>9 millones de litros. 

/Cuadro IV-XXXIX 
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Cuadro IV-XXXIX 
MEXICO: RESUMEN DE LAS PROYECCIONES DE LA DEMANDA DE GASOLINA 

(Millones de litros) 

1955 1965 
Incremen-
tos (Por 
cientosj 

Camiones de carga 1.795 5.069 182,4 
Autobuses de pasajeros 206 447 56,3 
Automóviles de alquiler 139 301 116,5 
Automóviles de turismo 133 . 268 101,5 
Automóviles particulares 750 1.477 96,9 
Tractores 95 195 105,3 
Otros 51 . 124 142,6 
Total 3.249 7.881 142,6 

/Cuadro IV-XL 
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Cuadro I V - X L 

MEXICO: CONSUMO DE KEROSENE, 1955 

T o t a l de Unidades Consumo Consumo t o t a l 
unidades en uso anual de 

kerosene ( M i l l o - ( P o r -
( Mile s de Unidades) (Miles dë~ nés de c i e n -

l i t r o s ) l i t r o s ) tos) 

Tractores 34,5 23,0 13,6b/ 313 23 

Consumo doméstico 

y otros - 1.022 c/ 77 

Consumo t o t a l - 1.335 100 

Fuentes: Cuadros I V - X X X I I I  y I V - X L I . 

a/ Se supone que permanecen fuera de uso un 33,3 por ciento de l o s t r a c t o r e s . 
b ( Se estima un consumo de 11,3 l i t r o s de kerosene por hora de t r a b a j o y 

1.200 horas de t r a b a j o anuales. 
c/ Obtenido por d i f e r e n c i a entre e l consumo t o t a l de kerosene en 1955 (cuadro 33) 

y e l consumo de l o s t r a c t o r e s . 

/ i i ) Proyección 
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Cuadro IV-XLII 
MEXICO: RESUMEN DE US PROYECCIONES DEL 

COKSUMO DE KEROSENE 
(Millones de litros) 

Incre-
1955 1965 

en por 
cientos 

Domésticos y otros 1.022 3.318 225 

Tractores 313 540 73 

Total 1.335 3.858 189 

La disminución del ritmo de incremento se debe a las causas de orden general 
señaladas antes. Las causas especificas son la sustitución de los tractores 
a kerosene por tractores diesel, y sobre todo, la atenuación en el ritmo de 
sustitución de los demás combustibles domésticos por el kerosene, 
c) Petróleo diesel. El transporte de carga - incluyendo el ferroviario 
y el que se efectúa por medio de camiones - y el tráfico de pasajeros 
representan menos de la tercera parte del consumo de este combustible. Los 
tractores y la generación termoeléctrica absorben respectivamente el 14 
y el 16 por ciento del consumo total, mientras que el rubro de consumidores 
no especificados - que entre otros incluye los consumos de la industria y 
del transporte marítimo - llega a significar un 39 por ciento de la demanda 
total de aceite diesel en 1955. (Véase el cuadro IV-XLIII.) 

/Cuadro IV-XLIII 
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Cuadro IV-XLIII 
MEXICO: CONSUMO DE ACEITE DIESEL POR TIPO DE CCNSIMIDOR EN 195$ 

Tipo de 
consumidor 

Unidades consuplidoras 
Poten-
ciales 
a/ 

En uso 
y 

Consumo 
por u-
nidad ç/ 
(Miles" de litros) 

Consumo 
(Millo-
nes de 
litros) 

Total 
(Por-
ciento s) 

Loccmotoras 303 
Camiones de carga 3*000 
Autobuses de 
pasajeros 2,000 
Tractores 15.500 
Generación termo-
eléctrica (Millo-
nes de kWh) 
Otros d/ ... 
Total 

227 
2.700 

1.800 

13.950 

511 

572 
50 

48 
12 

0,38 

129,8 
135,0 

120,0 

167,4 

194,2 
481,0 

1.227,4 

10 

11 

10 
14 

16 
39 
100 

Fuentes: Cuadro IV-XXXIII; Dirección General de Estadística y Comisión Federal 
de Electricidad. 

§J Estimado sobre la base de informaciones diversas, tanto oficiales como 
privadas. 

b/ En base a la experiencia de diversas instituciones oficiales y privadas, se 
estima que un 25$ del parque de locomotoras se encuentran en reparación y 
que en el caso de los camiones, autobuses y tractores permanecen fuera de 
uso un 10$. Este porcentaje tan reducido se explica por la poca edad de 
los vehículos y tractores Diesel, 
Para el consuno anual por locomotora ver el cuadro 48. En el caso de los 
vehículos de acuerdo a la experiencia de varias empresas de transporte, se 
ha supuesto para los camiones un rendimiento de 2 km por litro y un recorrido 
anual de 100.000 km, y para los autobuses un rendimiento de 2,5 km por litro 
y un recorrido anual de 120.000 km. En el caso de los tractores, la expe-
riencia de diversas instituciones y empresas aconseja estimar un consumo 
promedio de 10 litros de combustible Diesel por hora y unas 1.200 horas de 
trabajo anuales. En cuanto al consumo de aceite diesel por kWh generado, 
la estimación está basada en la experiencia reciente de diversas plantas. 

d/ Obtenido por diferencia, incluye por consiguiente los consumos industriales, 
de transporte marítimo, etc. 

i)Proyección de 



B/CN.12/42£/Add.l 
Pág. 369 

i) Proyección de la demanda de diesel para ferrocarriles. La pro-
yección del itr'̂SÜ33D total de carga en 1965 ya quedó realizada, ̂ ^ Después 
de estudiar el proceso de sustitución en el tráfico de carga que ha venido 
observándose entre el transporte ferroviario y el que se realiza por carre-
tera, se. admitió que el tráfico de carga que corresponderia realizar a los 
ferrocarriles en 1964 seria de 15.900 millones de toneladas-kilómetro. 
A la cifra anterior debe agregarse el tráfico de pasajeros. 

La evolución del tráfico ferroviario total, tanto de pasajeros como 
de carga, puede apreciarse en el cuadro IV-XLIV.) Utilizando la misma 
unidad para medir ambos tipos, es posible comparar el tráfico de pasajeros 
con el tráfico total de los ferrocarriles. Como se ve, la importancia rela-
tiva del primero es muy reducida, pues en promedio representó durante el 
periodo 1945-55 aproximadamente un 2,3 por ciento del tráfico total. 

Si se admite que esta proporción se mantendrá constante durante el 
próximo decenio,el tráfico total - tanto de carga como de pasajeros - que 
corresponderia a los ferrocarriles en 1965 seria de 16.300 millones de 
toneladas-kilómetro. Para estimar la demanda de combustibles correspondiente 
a este volumen de tráfico, es preciso calcular el número de locomotoras que 
harían falta para atenderlo. Pero antes debe señalarse que - de acuerdo 
con los planes que existen y que ya están en vías de ejecución - los princi-
pales ferrocarriles mexicanos abandonarán progresivamente la utilización de 
locomotoras a vapor para reemplazarlas por locomotoras diesel. En suma, 
se supone que a mediados del próximo decenio todo el tráfico por ferrocarril 
será atendido por locomotoras diesel. 

Para realizar la estimación del tráfico que puede atender una locomotora 
diesel y del consumo de combustible por locomotora sólo se dispuso de la 
información relativa a una empresa, si bien es la más importante. Su 
tráfico total ha representado entre 1945 y 1955 alrededor del 80 por ciento 
del tráfico total por ferrocarriles. (Véase el cuadro IV-XLV.) 

El cuadro IV-XLVI muestra los antecedentes que permiten calcular el 
promedio anual de tráfico por locomotora diesel. Obsérvese en primer lugar 
la importancia creciente de este tipo de locomotoras. Las locomotoras a vapor, 
en cambio, no sólo pierden importancia relativa con respecto al parque total 
de locomotoras, sino que incluso su número absoluto se reduce rápidamente 
26/ Véase antes, en este *nexo, sección III, apartado 10, a), i). 

/Cuadro IV-XLIV 
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Cuadro IV-XLIV 
MEXICO: TRAFICO DE CARGA Y PASAJEROS POR FERROCARRILES 

Años 

Tráfico 
de " 
carga 

(Millones 
de 

tons-km) 

Tráfico de pasajeros 
(Millones (Millones 

de pasa-
jero s-km) 

de tons-km) 
S/ 

Tráfico 
total 

(Millones 
de 

tons-km) 

1945 8.024 3.405 227 8.251 
1946 8.185 3.OO9 201 8.386 
1947 8.341 2.885 192 8.533 
1948 8.521 2.664 178 8.699 
1949 8.701 2.787 186 8.887 
1950 9.391 3.. 025 202 9.593 
1951 9.46O 3.363 224 9.684 
1952 10.087 3.328 222 10.309 
1953 9.59O 3.007 200 9.790 
1954 10.238 3.231 215 10.453 
1955 9.963 3.732 249 10.212 
Promedio 1950-55 • • • • • • 219 ... 
Fuentes: Dirección General de Estadística: Informes Anuales de las 

Empresas; Departamento de Ferrocarriles de Explotación, Secre-
taría de Comunicaciones y Obras Públicas. 

a/ Para obtener el tráfico de pasajeros expresado en toneladas-kilómetro 
se supuso que 1 ton-km equivale a 15 pasajeros-km. 

/Cuadro IV-XLV 
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Cuadro IV-XLV 
* 

MEXICO: TRAFICO DE LOS FERROCARRILES NACIONAIES DE MEXICO 

Tráfico de 
Años carga a/ 

(Millones de 
tons-km) 

Tráfico de pasa,je ros 
(Millones de (Millones 
pasajeros- de 

km) tons-km) t>/ 

Tráfico Relación 
total de con el 
la empresa tráfico 
(Millones total 
de tons-km) (Porcientos) 

2/ 

1945 6.603 2.385 159 6.762 82,0 
1946 6.600 2.279 152 6.752 80,5 
1947 7.OU 2.180 145 7.156 83,9 
.1948 6.999 1.948 130 7.129 82,0 
1949 7.095 2.029 135 7.230 81,4 
1950 7.458 2.223 148 7.606 79,3 
1951 7.490 2.389 159 7.649 79,0 
1952 8.039 2.317 154 8.193 79,5 
1953 7.346 2.172 144 7.490 76,5 
1954 7.574 2.521 168 7.742 74,1 
1955 7.970 2.862 191 8.161 79,9 

Fuente : Dirección General de Estadística; Informes Anuales de la Empresa; 
Departamento de Ferrocarriles en Explotación, Secretaria de 
Comunicaciones y Obras Públicas. 

a/ Flete productivo neto. Las cifras para 1945, 1946 y 1953-55 sen estima-
das a base de la serie de tráfico de carga neto incluido el flete de 
la propia empresa. 

b/ Para obtener el tráfico de pasajeros expresado en toneladas-kilometro 
se supuso que a esta última unidad equivalían 15 pasajeros-kilómetro. 

c/ Comparación con la serie del tráfico total por ferrocarriles del cuadr® 
IV-XLIV. 

V 

/Cuadro IV-XLVT 
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Cuadro IV-XLVI 
MEXICO: TRAFICO POR TIPO DE LOCOMOTORAS 

Años 
Número de 
locomotoraŝ / 
A 

vapor 

Tráfico total 
transportado 

Diesel 

Locomo- Locomo-
toras toras 
a vapor Diesel. 

b/ 2/ 
M̂illones de toneladas-kilómetro) 

Promedio 
anual de 
tráfico 
por loco 
motora 
Diesel, 

1946 825 35 6,4 0,4 11,4 
1947 854 34 6,7 0,5 14,7 
1948 827 42 6,4 0,7 16,7 
1949 762 47 5,9 1,3 27,7 
1950 751 93 5,9 1,7 18,3 
1951 728 128 5,7 1,9 14,8 
1952 679 126 5,3 2,9 23,0 
1953 584 159 4,6 2,9 18,2 
1954 501 209 3,9 3,8 18,2 
1955 503 178 3,9 4,3 24,2 
Promedio 
1952-55 • •« • • • • • • • • • 20,9 
Fuentes: Dirección General de Estadísticas; Informes Anuales de la 

Empresa; Departamento de Ferrocarriles en Explotación, Secre-
taría de Comunicaciones y Obras Públicas» 

a/ En servicio. 
b/ De acuerdo con datos proporcionados por las empresas se estimó un 

promedio anual de tráfico de 7,8 millones de toneladas-kilómetro 
por locomotora a vapor. 

ç/ Obtenido por diferencia entre el tráfico total (Cuadro IV-XLV) y. el 
tráfico por locomotoras a vapor. 

/ 

/en les 
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en los últimos años. Debido a la sustitución de las locomotoras a vapor 
por máquinas diesel, el tráfico atendido por aquéllas va perdiendo 
importancia mientras que éstas atienden cada vez en mayor medida el tráfico 
ferroviario. En la última columna del cuadro IV-XLVI se ha estimado 
el promedio anual de tráfico por locomotora diesel. Como puede observarse 
dicho promedio crece conforme aumenta el número de locomotoras diesel en 
servicio. Cuando todo el sistema ferroviario sea servido por locomotoras 
de este tipo, es razonable esperar que el promedio anual de tráfico por 
locomotora sea todavia mayor que el promedio de los últimos años. En esta 
proyección se acepta que en 1965 cada locomotora atenderá un tráfico 
anual de 24.200 millones de toneladas-kilómetro, - nivel máximo alcanzado 
en los años más recientes -,1o que supone un incremento de 16 por ciento 
sobre el promedio del período 1952-55. 

De aceptar la relación a que se acaba de llegar y la hipótesis 
relativa al tráfico total que corresponderia a los ferrocarriles en 1965 
- 16.300 millones de toneladas-kilómetro -, se llega a la conclusión que 
en dicho año sería necesario disponer de 674 locomotoras diesel. Es evi-
dente que se trata de una proyección en términos del tipo de locomotoras 
existentes en la actualidad en las redes ferroviarias, es decir, con iguales 
características en cuanto a fuerza de tracción, velocidad, etc. Como 
comprobación de la verosimilitud de la estimación anterior, es interesante 
señalar que un cálculo reciente estima en 650 unidades el número de locomo-
toras diesel necesario para reemplazar las locomotoras a vapor en la prin-

27/ 
cipal empresa ferroviaria mexicana.—1u 

La estimación del número dc¡ locomotoras diesel necesarias en 19&5 se 
refiere, naturalmente, a las Boquinas en servicio. Sin embargo, es 
corriente que una determinada proporción se encuentre fuera de uso. 
La experiencia del último quinquenio indica que, en promedio, la proporción 
de locomotoras diesel en reparación ha sido del 24 por ciento. (Véase el 
Cuadro IV-XLVII.) Aceptando que en 1965 se observe esta misma relación -
es probable que aumente debido a que en ese año la edad promedia del parque 
de locomotoras diesel será relativamente baja - t el número total de loco-
motoras tendría que ser de unas 887 unidades. 
27/ Informe del gerente de los Ferrocarriles Naciones, en el diario 

Excelsior, lo.de marzo de 1957. 
/Cuadro IV-XLVII 
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Cuadro IV-XLVII 
MEXICO: LOCOMOTORAS DIESEL EN SERVICIO Y EN REPARACION 

(Unidades) 

Años En reparación En servicio Total 
Locomotoras 

en reparación 
por ciento del 

Total 

1945 2 21 23 8,7 
1946 3 35 38 7,9 
1947 5 34 39 12,8 
1948 10 42 52 19,2 
1949 11 47 58 19,0 
1950 12 93 105 11,4 • 
1951 20 128 148 13,5 
1952 34 126 160 21,3 
1953 62 159 235 26,4 
1954 64 209 273 23,4 
1955 97 178 275 35,3 

Fuente : Las mismas del cuadro IV-XLV . 

Ahora bien, suponiendo que el consumo anual de combustible diesel 
por locomotora en 1965 sea similar al promedio observado entre 1950 y 1955, 
o sea 572.000 litros, las 674 locomotoras en servicio durante dicho año 
consumirían un total de 3B6 millones de litros de combustible diesel. 
(Véase el cuadro IV-XLVIII.) 

ii) Proyección de la demanda de diesel para, camiones de carga. Ya 
se vió que en el año 1965 podrían existir en el país unos 62.000 camiones 
diesel de carga.-̂ ^ De acuerdo con la experiencia de diversas empresas 
de transporte, cada vehículo de este tipo recorre anualmente unos 100,000 
kilómetros con un rendimiento aproximado de 2 kilómetros por litro de com-
bustible. En consecuencia, el consumo anual por camión sería de 50,000 
litros. 

28/ Véase antes en esteJaexiS , sección III, apartado 10, a) i). 
/ . .' : 

/Cuadro IV-XLVIII 
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Cuadro IV-XLVIII 
MEXE CO: CONSUffi PROMEDIO DE COMBUSTIBLES POR TIPO 

DE LOCOMOTORAS EN SERVICIO 
(Miles de l i t r o s ) 

Años 
Locomo-
toras 
a vapor 
(Combus 
tóleoT 

Locomo-
toras 
diesel 
(petróleo 
diesel) 

1945 I.646 ... 
1946 1.554 490 
1947 1.362 606 
1948 1.544 620 
1949 1.681 584 
1950 1,619 785 
1951 1.670 429 
1952 1.565 651 
1953 1.766 489 
1954 1.821 490 
1955 1.798 587 
Promedio 1950̂ -55 1.707 572 
Fuentes: Las mismas del; cuadro I V - X L V . 

Antes de c a l c u l a r e l consumo t o t a l es p r e c i s o descontar l o s camiones 
que no se encuentren en condi d. ones de p r e s t a r s e r v i c i o . Como en e l año 1965, 
l a edad promedia de l o s camiones d i e s e l s e r i a relativamente b a j a , puede 
a d m i t i r s e que sólo un 20 por c i e n t o esté fuera de uso. En consecuencia, l o s 
camiones que efectivamente e s t a r í a n consumiendo combustible s e r i a n unos 
50.000. Dado e l consumo anual por camión estimado más a r r i b a en t o t a l se 
n e c e s i t a r í a n 2.500 m i l l o n e s de combustible d i e s e l por e s t e concepto. 

i i i ) Proyección de l a demanda de d i e s e l para autobuses de pasajeros. 
29/" 

Se estimó que en 1965 e x i s t i r í a n  7,600 autobuses d i e s e l . — " ¿ s t a c i f r a 
se reduce a 6.200 s i se acepta que un 20 por c i e n t o permanece fuera de 
s e r v i c i o cano promedio anual. 

22/ Ibidem. /De acuerdo 
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De acuerdo con informaciones p̂roporcionadas por empresas de transporte 
de pasajeros, los autobuses diesel, recorren aproximadamente 120,000 
kilómetros por año y su rendimiento es de 2,5 kilómetros por litro de com-
bustible. En consecuencia, el consumo anual por autobús diesel seria de 
48.000 litros, y el total de estos vehículos en 1965 - si se mantienen 
dichas características - llegaría a 298 millones de litros. 

iv) Proyección de la demanda de diesel para tractores. El número 
de tractores diesel que existiría en 1965 se estimó anteriormente en 
43.500 unidades. Tomando en cuenta la reducida edad promedia del 
conjunto de tractores diesel en 1965, puede estimarse que sólo un 20 
por ciento de ellos se encontraría fuera de uso y que los tractores 
efectivamente en servicio serían 34.800. Si se admite que cada tractor 
trabaja 1.200 horas anuales y consume un promedio de 10 litros de combusti-
ble por hora, el consumo anual por tractor sería de 12.000 litros de diesel. 
Suponiendo que en 1965 se observen estas mismas condiciones de trabajo, la 
demanda de combustible diesel causada por los tractores que utilizan este 
combustible llegaría a ser de 417,6 millones de litros. 

v) Proyección de la demanda de diesel para generación termoeléctrica. 
La generación pública de energía eléctrica en 1955 alcanzarla a 16,663 mi-

31/ 
llones de kWh/^ Si se admite que, como recientemente, el 5,3 por ciento 
de la energía eléctrica continúe siendo generado en plantas diesel, estas 
últimas tendrían que generar 883 millones de kjtfh en 1965. 

Según la experiencia de diversas plantas de este tipo, se requiere 
un consumo de alrededor de 380 litros de combustible diesel por kWh 
generado. Por consiguiente, jara generar en 1965,883 millones de kWh se 
consumirían 335,5 millones de litros de combustible diesel. 

vi) Proyección de; la demanda de diesel del sector residual. No es 
posible estudiar este rubro del consumo de combustible diesel ni en cuanto a 
su evolución ni en cuanto a su composición, Es probable, sin embargo, que 
la mayor parte de e ste consumo corresponda a la industria manufacturera y a 
la generación privada de electricidad. 
30/ Ibidem. 
31/ Véase este Anexo, sección II, apartado 5. 

/A los 
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A los fines de esta proyección y sólo como primera aproximación, se 
supondrá que el consumo del rubro "otros" crecerá .paralelamente con la 
producción manufacturera, es decir, que aumentaría en un 92,7 por ciento 
entre 1955 y 1965. De acuerdo con esta hipótesis, el consumo del rubro 
residual en 1965 sería de 927 millones de litros de combustible diesel. 

vii) Resumen de las proyecciones de la demanda de diesel. El resimien 
final de las proyecciones de la demanda de combustible diesel se presenta 
en el cuadro IV-XLIX, Como se puede apreciar, la composición del consumo 
en el año 1965 ofrece importantes alteraciones con respecto a la composición 
del consumo en el año base. Son especialmente notorios los fuertes incre-
mentos del consumo de diesel en el sector de los transportes y en la demanda 
originada por los tractores. En todos estos casos, la razón principal de 
ello se encuentra en la sustitución de otros tipos da combustibles por diesel. 

Aunque el consumo total de diesel casi se cuadruplicarla entre 1955 y 
1965 - creciendo a una tasa anual de 14,8 por ciento -, fue todavía mayor 
la intensidad del amento en la década pasada. En efecto, entre 1945 y 
1955 creció 5,8 veces, lo que se debió fundamentalmente al reducido nivel de 
consumo que prevalecía en el año inicial, 
d) Combustóleo (aceite combustible). 

En el cuadro IV-L se presenta una estimación del consumo de combustóleo 
en 1955, distribuído entre los principales rubros de consumidores. Puede 
apreciarse que los ferrocarriles todavía absorbía a casi una cuarta parte 
de la demanda de este producto, a pesar de que ya había aumentado consi-
derablemente el número de locomotoras diesel en servicio en las redes ferro-
viarias mexicanas. El rubro más importante del consumo lo constituía 
la generación de electricidad térmica. En efecto, las plantas termoeléctri-
cas representaban el 39 por ciento del consumo de combustóleo. El rubro de 
consumidores no especificados - que incluye todo el consumo industrial, del 
transporte marítimo, etc. - llegó a ser el 37 por ciento del consumo total, 

i) Proyección de la demanda de combustóleo para los ferrocarriles. 
Según se ha admitido, durante el próximo decenio los ferrocarriles mexicanos 
reemplazarán por locomotoras diesel las locomotoras a vapor que actualmente 
tienen en servicio. ̂ ^ Puede considerarse por consiguiente, que la demanda 
de combustóleo en el sector ferroviario será insignificante en 1965. 

32/ Véase en este Anexo, la sección III, apartado 10, c), i). 
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Cuadro IV-XLIX 
MEXICO: RESUMEN ÜS LAS PROYECCIONES DE LA DEMANDA DE ACEITE DIESEL 

(Millones de litros) 

1955 1965 
Incre-
mento 
(Por-
cientos) 

Ferrocarriles 129,8 286,0 197,0 
Camiones de carga 135,0 2.500,0 1.752,0 
Autobuses de pasajeros 120,0 298,0 148,0 
Tractores 107,4 418,0 150,0 
Generación termoeléctrica 194,2 336,0 175,0 
Otros 481,0 927,0 92,7 

Total 1.227,4 4.865,0 296,4 

/Cuadro IV-L 



E/CN.12/428/Add.1 
Pág. 379 

Cuadro IV-L 
MEXICO: CONSUMO EE ACEITE COMBUSTIBIE (COMBUSTOLEO) 

POR TIPO DE CONSUMIDOR EN 1965 

Unidadeconsumidoraa Consum® por Consumo 
Tipo de consumidor Pontencia- En uso Unidad c/ total 

les (Miles de Its.) (Millones de Its.) 
Locomotoras 1.140 a/ 57O b/ 1.707 973 
Generación termoeléc-
trica (Millones de 
kWh) - 4.047 0,40 1.619 

Otros d/ - - - I.546 
Total - - - 4.138 

Fuentes: Las mismas del cuadro IV-XLIII. 
a/ Estimado a base del parque de locomotoras a vapor de las principales 

empresas. 
b/ Estimado en un 50 por ciento del total de locomotoras a vapor existen-

te. Esta baja proporción se basa en la experiencia de los últimos 
años y se explica en gran parte por la antigüedad del material, la 
insuficiente capacidad de los talleres de reparación y las perspec-
tivas de una rápida "dieselizacion" del parque de locomotoras. 

c/ El consumo unitario promedio por locomotora se obtuvo del cuadra 
IV-XLVIII. El consumo de aceite combustible por kWh generado se 
estimó a base de los consumos unitarios de diversas plantas en los 
años recientes. 

d/ Obtenido por diferencia, incluye por consiguiente todo el consumo 
industrial, del transporte marítimo, etc. 

/ii) Proyección 
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ii) Proyección de la demanda de combustóleo para la generación ter-
moeléctrica. Se estimó que la generación total en 1965 deberla llegar 
a 16,663 millones de kWh y que en ese año el 40 por ciento de la capacidad 
instalada de servicio público estaria constituido por plantas térmicas 
Partiendo de este supuesto, las plantas termoeléctricas tendrían que 
generar 6.665 millones de kWh en 1965. Como las plantas diesel generarían 
en ese año 883 millones de kWh, las plantas termoeléctricas a vapor 
tendrían que generar 5.782 millones de kWi en 1965. Sin embargo, esta 
estimación corresponde únicamente a las plantas de servicio público, por 
lo que es necesario incluir también en el cálculo las de servicio privado 
y mixto, que son térmicas en su mayoría. Suponiendo, de acuerdo con la 
experiencia de los últimos años, que alrededor del 30 por ciento de la 
generación térmica total la proporcionen plantas de servicio privado y 
mixto, la estimación anterior deberla incrementarse en la proporción res-
pectiva, En consecuencia, las plantas termoeléctricas a vapor deberían 
generar en el año 1965 unos 8,260 millones de táíh. 

De acuerdo con la experiencia reciente de varias plantas de este tipo 
el consumo promedio de combustóleo por kWh generado es aproximadamente 
de 400 litros. Si se admite que esta relación se mantenga en el futuro, 
el consumo total de combustóleo originado por la generación termoèléctrica 
a vapor llegarla a ser de 3.300 millones de litros. 

iii) Proyección de la demanda de combustóleo del rubro residual. 
Este rubro comprende numerosos usos no especificados, la mayor parte de 
los cuales corresponde probablemente a la industria manufacturera. 
Ante la imposibilidad de estudiar la evolución de este rubro del consumo 
como hipótesis de trabajo se acepta que crecería durante el próximo decenio 
en forma parelela a la producción industrial., Esta se proyectó con un 
alimento del 92,7 por ciento entre 1955 y 1965. (Véase el cuadro IV-54.) 
Siendo así, el consumo de combustóleo dol rubro residual llegarla a ser 
de 2.979 millones de litros en 1965. 

33/ Véase en este Anexo la sección II, apartado 5. 
34/ Véase en este Anexo la sección III, apartado 10, c), v). 

/iv)Re sumen de 
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iv) ResUfflfen., de las proyecciones de la demanda de combustóleo. El resu-
men final de las proyecciones de la demanda de combustóleo, señala que la de-
manda total de .este producio aùaientarla en un 52 por ciento entre 1955 y 1965. 
(Véase el cuadro IV-LI.) Este incremento es muy inferior al obtenido en las 
proyecciones de la demanda de los demás derivados, pero sustancialmente mayor 
que el aumento del consumo entre 1945 y 1955. Es evidente que ello se debe a 
que los dos'rubros más importantes-̂ e1 consumo se duplicarían aproximadamente 
durante el próximo decenio. Así, aunque el combustóleo seria sustituido com-
pletamente en cuanto a combustible ferroviario, el fuerte aumento del consumo 
originado en la generación termoeléctrica y en el sector industrial, especial 
mente, compensarla con creces aquella disminución. Es probable que la presen 
te proyección deba considerarse como una hipótesis máxima, porque no ha sido 
posible tener en cuenta la sustitución del combustóleo por el aceite diesel, 
que posiblemente esté teniendo lugar en la generación termoeléctrica y en los 
consumos industriales y del transporte marítimo, 
e) Lubricantes 

El consumo de lubricantes mantuvo una proporción perfectamente estable 
dentro del consumo total de derivados en el periodo 1945-55. (Véase el cuadro 
IV-XXXIV.) Como todos los consumidores de los diversos tipos de combustibles 
lo son también de lubricantes, la constancia de la relación anterior no debe 
extrañar. Es razonable suponer que la misma situación se mantendrá en el fu-
turo, por lo que la proyección de la demanda de lubricantes se ha realizado 
admitiendo que su consumo crecerá paralelamente con el consumo total de deriva 
dos. Por consiguiente, la demanda de lubricantes alcanzaría a 324 millones de 
barriles en 1965. (Véase el cuadro IV-LII.) 

/Cuadro IV-LI 
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Cuadro IV-LI 
MEXICO: RESUMEN DE LAS PROYECCIONES DE LA DEMANDA DE COMBUSTOLEO 

(Millones de litros) 

mrr i nír Incremento 1955 1965 ( P O R C I E N T O S ) 

Ferrocarriles 973 - -

Generación termoeléctrica 1.619 3.300 104 

Otros 1.546 2.979 93 

Total 4.138 6.279 52 

Cuadro IV-LII 
MEXICO: RESUMEN DE LAS PROYECCIONES DE LA DEMANDA 

DE COMBUSTIBLES Y LUBRICANTES 

Consumo Proyec-
ción 
1965 

Tasas anuales Composición del 
1945 1955 

Proyec-
ción 
1965 de crecimiento consumo 1945 1955 
Proyec-
ción 
1965 1945-

1955 
1955-
1965 

1955 1965 (Millones de barriles) =¡/ 1945-1955 
1955-
1965 

1955 1965 

Gasolinas 6,2 20,4 49,6 12,6 9,3 32,2 34,0 
Kerosene 2,4 8,4 24,3 13,3 11,2 13,2 16,6 
Gasóleos y fiesel 1,3 7,7 30,6 19,5 14,8 12,2 21,0 
Combustóleos 20,0 26,0 39,5 2,7 4,3 41,0 27,0 
Lubricantes 0,4 0,9 2,0 8,4 8,3 1,4 1,4 
Total 30,5 63,5 146,0 7,6 8,7 100 100,0 

Fuente3; Cuadros IV-XXXIII y IV-XXXIV. 
a/ 6,29 barriles por metro cúbico. 

/f) Resumen 
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f) Resumen final de las proyecciones de la demanda de derivados del petróleo 
El resumen de las proyecciones, de la demanda de combustibles y lubri-

cantes se presenta en el cuadro LII. El volumen total de la demanda de 
estos productos alcanzaría en 1965 a 146 millones de barriles. Esta 
proyección representa un incremento anual del 8,7 por ciento entre 1955 y 
1965 y es algo mayor que el registrado entre 1945 y 1955. En la década 
de postguerra, en efecto, el consumo total de derivados creció con un ritmo 
del 7,6 por ciento anual. El aumento observado en ese período y la proyec-
ción para la próxima década, como puede verse, no presentan ritmos de 
carecimiento demasiado -diferentes. Sin embargo, las tendencias de creci-
miento de cada uno de los derivados son bastante disímiles en ambos períodos. 

De acuerdo con las proyecciones realizadas en esta sección, el consumo 
de gasolinas, kerosene y diesel disminuiría considerablemente la intensidad 
de su crecimiento durante la próxima década con respecto a la observada 
entre 1945 y 1955. Sin embargo, la demanda de cada uno de estos productos 
seguiría aumentando con mayor rapidez que el consumo del conjunto de los 
derivados. En el caso de los combust óleos se observa 1a. situación 
inversa. Mientras entre 1945 y 1955 el consumo de este producto aumentó 
apenas 2,7 por ciento anual, la presente proyección prevé un ritmo de 
crecimiento de 4,3 por ciento anual durante el próximo decenio. Aun 
cuando la demanda de combusto leo s intensificaría, considerablemente su tasa 
de incremento, se mantendría siempre muy por debajo del aumento previsto 
para el conjunto de los derivados del petróleo. 

A consecuencia de las diferentes tasas de incremento de la demanda 
proyectadas para cada tipo de derivado, la composición del consumo se 
alterarla en 1965 con respecto a 1955. las gasolinas seguirían representando 
aproximadamente la tercera parte del consumo total de productos del petróleo 
(titíl32,2 al 34 por ciento entre 1955 y 1965.). El aumento en la importancia 
relativa del kerosene sería algo mayor, pues de representar el 13,2 por 
ciento de la demanda total de derivsdofl̂ en 1955 pasaría a constituir el 16,6 
por ciento. El aumento más importante se observa en el rubro de los gasóleos 
y diesel. Estos derivados casi duplicarían su participación dentro del total 
de derivados, pues de 12,2 por ciento en el afío base de la proyección lle-
garían a constituir algo más de la quinta parte de la demanda en 19&5, 
(Véase de nuevo el cuadro IV-LII,) 

/Como se 
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Como se acaba de indicar, la demanda de combustóleos crecerla, con 
mayor intensidad en la próxima década que en el período 1945-55, pero 
su importancia relativa seguirla declinando rápidamente. En 1955 los 
combustóleos constituían todavía el 41 por ciento de la demanda de productos 
refinados, pero - según se prevé en esta proyección - esa proporción dismi-
nuiría al 27 por ciento en el año 1965. 

Los lubricantes, por su parte, cuya demanda seguiría creciendo aproxima-
damente con la misma intensidad que en la década pasada, mantendrían constan-
te su participación dentro del consumo total de derivados. 

Las razones que explican las diferentes intensidades de crecimiento 
previstas para cada producto refinado se explicaron en detalle al proyectar 
cada uno de ellos. Sin embargo, conviene hacer un breve, recuento general 
de los factores más importantes. En el caso de la demanda de gasolinas, 
las principales causas de una proyección más moderada que la experiencia del 
último decenio se encuentran en las proyecciones del número de automóviles 
y camiones en 1965, y en la fuerte sustitución de este combustible por el 
aceite diesel en los camiones de carga y especialmente en los autobuses de 
pasajeros. El aumento del número de automóviles proyectado para 1965 sería 
del 96,6 por ciento, (Véase el cuadro IV-LIII.) En otras palabras, se ha 
previsto que la existencia de automóviles casi se duplicarla entre 1955 y 1965 
En la década de postguerra, en cambio, el número total de automóviles - que 
constituye uno de los principales rubros de la demanda de gasolina - aumentó 
2,7 veces. 

Una situación similar se observa en el caso de los camiones a gasolina, 
que como se recordará representaban en 1955 un 55 por ciento de la demanda 
de ese combustible (Véase el cuadro IV-XXXV.) En efecto, entre 1945 y 1955 
su número se triplicó con creces, mientras que entre este último año y 1965 
se ha admitido un aumento de 2,8 veces. Este menor aumento en el número 
de camiones sa debió en parte a que se supuso una menor intensidad de 
sustitución entre el transporte ferroviario y el transporte por carretera. 
Por otra parte, se han admitido fuertes incrementos en las existencias de 
vehículos diesel. En el caso de los camiones, su número aumentarla de 3,000 
a 62,000 unidades entre 1955 y 1965, llegando a constituir en este año algo 
más del 50 por ciento de la demanda de combustible diesel,(Véase el cuadro 
IV-XLIX,) Los autobuses de este tipo aumentarían también sustancialmente, 
de apenas 2,000 unidades en 1955 a cerca de 8,000 en 1965. Si a lo 

/Cuadro IV-LIII 
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Cuadro IV-Lin 
MEÏICOr £BSUMEN DE IAS PROYECCIONES DE VEHICULOS, AUTOMOVILES 

m TURISMO Y TRACTORES 

Unidades 
wlyteqtfi?. 

m mi 
(Miles de 

Proyeç: 
ción 
1965 

Incrementos 
totolas 

(Porcientos) 

Automóviles particulares 98 267 525 172,4 96,6 

Automóviles de alquiler 15 24 53 60,0 120,8 
Automóviles de turismo 28 147 29 8 425,0 102,7 
Camiones (gasolina) 60 197 555 228,3 181,7 
Camiones (Diesel) - 3 62 - 1.966,6 
Autobuses (gasolina) 12 20" 31 66,7 55,0 
Autobuses (Diesel) - 2 8 - 300,0 
Tractores 13 60 123 361,5 105,0 

Fuente: Cuadro IV-XXXVII, 

/anterior s 
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anterior se añade la dieselización de los ferrocarriles y la sustituí 
ci6n parcial de los restantes tipos de tractores por tractores diesel, se ex-
plica el ritmo de crecimiento en la demanda de este combustible que se 
ha previsto para la próxima década, (casi 15 por ciento anual). 

Para terminar conviene recordar también los factores generales que 
han determinado un ritmo de crecimiento muy intenso en la demanda de 
gasolinas, kerosene y diesel durante la década de postguerra, factores que 
difícilmente podrán volver a actuqr con la misma intensidad en los años 
próximos. La razón de orden más general es sin duda la extraordinaria 
expansión y el fuerte desarrollo de la economía mexicana durante ese 
período. Tanto este hecho como la acumulación de divisas y de necesidades 
de importación durante la guerra, determinaron considerables importaciones 
de vehículos de todas clases y de tractores en los primeros años de post-
guerra. Las fuertes inversiones en carreteras, en plantas termoeléctricas 
y en la industria en general no hay duda de que contribuyeron en importante 
medida a la expansión de la demanda de combustibles y lubricantes. Todos 
estos factores, qué por si solos hubieran determinado una fuerte ampliación 
del mercado de productos refinados del petróleo, se vieron complementados 
—por parte de la industria petrolera nacional— con una política de pre-
cios que constituía un indudable estímulo al consumo de combustibles 
lubricantes. 

t 




