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El ferrocarril como medio de transporte masivo, 
se encuentra en ~éxico con una gran problemática interna que
na le permite ser lo suficientemente funcional para poder ser 
utilizado por las grandes mayorfas, ya que habiendo transpoL
tes más rápidos, éstos son elegidos con mayor frecuencia. 

Considero que si se lograra una mayor eficienc!a 
y eficacia en el transporte por ferrocarril, se obtendría un
incremento que no solo beneficiaría a éste, sino a todo el p~ 

is. 
~l progreso de la humanidad ha estado siempre 

íntimamente ligado a los transportes. Sin ellos las ciudades 
no pcdrfan existir, ya que sus habitantes carecerfan de todo 
lo indispensable para la vida, como alimentos. vestidos y -

otrcs. que llegan hasta ellos desde lugares distantes por m~
dio de los transportes. 

El progreso de los transportes permiti6 el in-
tercambio de productos, ideas, lenguajes, costumbres,religi~
nes y de la cultura en general. 

En los tiempos primitivos el hombre tuvo necesi 
dad de transportar hasta su caverna las piezas cobrada~ d~-

rante las cacerfa~y carente de medios de transporte, carqaba 
sobre sus espaldas los animales o las cosas que querían tra11~ 

portar. Uespués descubrió que las piezas demasiado pe~adas -
~ran mis fáciles de transportar arrastrándolas snbre trozos 
de wadera que servfan de deslizadores. 

Cuando el hombre descubrió el uso de la rueda y 
pudo construir su primer carro. se produjo uno de los más i~ 

portantes progresos en la historia del hombre y de los tran~ 
portes. 

Sabemos que durante la Edad Merlia los medios de 
transporte fueron casi nulos. Las gentes s6lo podían trasl~
darse a pie o cabalgando grandes jornadas. 
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Los medios de transporte también ejercen una 
influencia polftica, ya que para conservar la unidad de un p~ 

is es necesario que cada una de sus regiones se encutntren co 
municudas entre sf. El progreso de los transport~s se ha re 
altzado de modo lento a través de la historia de la humanidad. 

Los primeros caminos del mundo fueron trazados 
por las aguas que al correr lentamente através de las rocas.
abrieron para el hombre los primeros senderos a orillas de l~s 

ríos. 
La revolución industral desarrollada en el siglo 

XVIII, trajo consigo el perfeccionamiento de las máquinas US! 

das para ~roducir más y mejor. Esos adelantos se logran esp~ 
cialm~nte por el empleo de la fuerza tractiva del vapor y del 
anua utilizada tanto en las máquinas de las fábricas, como en 
los transportes. 

Se construyó el primer ferrocarril en lnglat~

rra, dada la invención de la locomotora hecha por Stephenson 
en 1814. A partir de entonces, los ferrocarriles empez3ron a 
cubrir los continente~ y de hech~ fueron el medio de transpor 
te más rápido usado hasta el siglo XIX. La ventaja del ferro 
carril es que transporta numerosos viajeros a diferencia de~ 
tros que llevan pocos pasajeros. 

Ha sido y es el ferrocarril uno de los factores 
más importantes para el progreso y transformación de la econ~ 
mía nundial. En el aspecto técnico el ferrocarril tiena 
que superar grandes obstáculos naturales para SPr las vías 
transitables y seguras, construyendo puentes, Perforando mon
tafias, atriendo t~neles y otros. 

Nuestro sistema ferroviario ha sido de gran i!
µortancia en el desarrollo de nuestro pafs. La explotación de 
nuestros Ferrocarriles Nacionales resulta incosteable desde ~l 
punto de vista comercial. ya que arroja un gran d~ficit. 
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Pérdida que nuestro país absorbe dada la importancia del ser
vicio prestado por nuestros Ferrocarriles Nacionales. 

El servicio de nuestros Ferrocarriles Nacionales 
es de transµorte de pasajeros y flete productivo el cuál se • 
divide en Comercial y no Comercial. Los principales productos 
transportados comerciales son: 
Productos de la selva; productos agrícolas; productos anim~ 
les y 9erivados; productos mineros; productos industriales-
y otros. El flete no comercial comprende materiales y equipo 
para otros Ferrocarriles y para su Gobierno. 

La red ferroviaria fue realizada con técnicas -
de construcción. criterios y para las condiciones de trans-
porte de hace 80 ó 90 años. 

La red de carreteras es 50 años más moderna y -

su extensión ha rebasado varias veces a la ferroviaria. 
Las inversiones del estado han sido primordial

mente canalizadas a la integraci6n de la red de carreteras, -
olvidando la necesidad de actualizar y modernizar la vieja red 
ferroviaria. 

Esto trajo el florecimiento extraordinario del 
autotransporte de pasajeros y de carga, mientras ~ue el tran! 
porte de personas por ferrocarril pasaba a un segundo plano. 

De aquí que muchas personas, sobre todo de las 
generaciones jóvenes, desconozcan el papel tan importante -
que los Ferrocarriles desempeñan en México. Fueron los FerrQ 
carrileslos que a fines del siglo XIX dieron a los mexicanos 
por primera vez conciencia de unión y de integración como p~ 

ís. 
Actualmente los ferrocarriles, aún cuando su r! 

pel en el transporte de personas es mínimo •. desempeftan un Pl 
pel Lásico e insustituible en el transporte de grandes vol~ 
menes de carga. 
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Sin embargo. como resultado de la política seg~i 

da en materia de inversiones en infraestructura para el tran~ 
porte en las últimas décadas. no tienen la participación que 
les corresponde dentro del sistema nacional de transportes. 

Hace falta en México la clara valoración de las 
ver.tajas intrínsecas que ofrece el transporte por riel, de Pª-r 
te de quienes trazan nuestra política económica y toman las -
grand~s decisiones en materia de infraestructura de transpor~ 
tes, ~ara que los Ferrocarriles lleguen a jugar el papel que 
les corresponde en el transporte de personas y de carga, como 
en otros países del mundo. 



CAPITULO I: ANTECEDENTES DEL SERVICIO DE PASAJEROS 
EN LOS FERROCARRILES. 
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I, l EL FERROCARRIL rn EL ~!LINDO. 

Si las civilizaciones más remotas requiri~
ron del transporte, asf fuera en su forma más pri~itiva,

la estructuración de la sociedad moderna. cada vez más -
urbanizada, ts decir, con una cada vez mayor proporción -
de pArsonas concentradas an las ciudades, no podrfan so~rA 
vivir sin el transporte. Imaginemos por un momento lo que 
sucedería con nuestras prandes ciudades si careciéramo~ -
asi' fuera por unos cuantos dfas, del transporte. Sin el -
transporte urbano se paralizaría la vida de la ciudad; sin 
el transporte foráneo muy pronto quedarfamos sin energfa -
~léctrica por falta de combustible y sin alimentos. 

El transporte es uno de esos factores vitales 
en nuestra vida con el cual contamos en forma tan natural.
que solamente tomamos conciencia de su importancia cuando -
nos nace falta o cuando es deficiente. 

E 1 ferrocarri 1 dominó como un >ol el cam¡JO d~l 

transporte terrestre durante un siglo. desde los finales de 
la tercera década del siglo XIX. hasta la tercera déc~da del 
presente. A partir de los afios 30"s el Ferrocarril ha ven! 
do compartiendo con el automotor. Anbos, a su vez, quedan -
complementados con otros medios de transporte que tienen un 
campo bílstante bien definido, como son los transp~rtes por
agud: ya sean Narftimos, fluviales o lacustres¡ barcos& 
transportes aéreos: aviones y otros¡ transportes carreteros; 
autotransporte y otros. 

El Ferrocarril nació a principios d~ la era -
industrial como una combinación de dos inventos: el de la -
r~áquina lle vapor y el uso de los carriles. La i11venci6n de 
la má•¡uina de vapor se atribuye al escocés James ~latt hacia 

el año 1775. Su invento no tuvo por objeto arrastrar tren~~ 
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sino que estuvo relacionado con la min~ría. La de~anda i~ 

dustrial del carbón, cada vez mayor, hacía que las mir.as no-
pudieran producir lo suficiente.ya que éstas eran profundas 
y se inundaban con frecuencia. 

Las primeras máquinas de vapor s~ usaron para 
accionar bom~as para extraer el agua de las minas. Hay que 
llegar al siglo XIX para asistir al primer recorrido por 
carretera de una má~uina de vapor. 

Desde el siylo XVI se usaban vagones para -
transportar el carbón en los distritos mineros. Eran arra~ 
trados por caballos y necesitaban una superficie suave para 
deslizarse, para cuyo fin se empleaban unos carriles par~
l~los de madera. Poco después se observó que las pesadas -
ruedas se hundían en la madera, por lo que se sustituyó por 
placas de hierro. 

En lROJ Richard Trevithick. en el sur de Ga
les, puso en marcha una locomotora de vapor sobre carriles
quc arrastró el primer tren con wovimiento propio de la hi~ 
toria de la humanidad; a lo largo 14 kilómetros transrortó-
10 toneladas de hierro y 70 personas. 

llabía comenzado la era del fcrrocarri 1. 
Cuando un grupo de propietarios de minas qui

so construir un ferrocarril para llevar el carbón desde Oa~ 
lingtnn a Stockton, al principio emplearon la tracción ani
mal. ¡;ero luego un ingeniero llamado George Stephenson los 
~ersuadió para que financiaran la construcción de una loe~ 
motora. En la inauguraci6n, en 1825, el tren apresuró su -
marcha y alcanzó Ja velocidad de 20 y hasta 25 kilómetros -
por hord. Un carrito llamado ntender" que venfa detrás de
ld lvcolllotora, llevaba carbón para alimentar el fuego y ce_
lentar la caldera donde hierve el agua cuyo vapor en tensi~n 
constituye la fuerza motriz de la máquina. 
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En ~ateria de coches para el transporte de p~ 

sajeros¡ habia la primera, segunda y tercera cl~se. En los 
coches de tercera clase los pasajeros iban al aire libre y

no era rara que t~vieran que usar sus µ~raguas. En estos -
coches de tercera clase no se pusieron asientos ni techos -
si no has ta 1844. 

Desde los priBeros trenes ya se transportaba 
cualquier mcrcanc,a: algodón, maquinaria, muebles, etc. 

Como ya se mencionó, el primer ferrocarril de 
servicia pablico fpe el de Oarlington-Stockton. La priwera 
lfneü importante ~ue la de Liverpool a Manchester, en donde 
r..orri6 la primera locomotora práctica, la famosa "Rocket" -
(cohete), constr•li da por Georg e Stephenson. 

En cuanto se construyeron las primeras lfneas. 
muchos vieron en ello una manera de hacer fortuna y la cons 
trucci6n de ferrocarriles se generalizó de tal manera, que-
para 1850 habfa en el Reino Unido 8,000 kilómetros de vfas-
férrcas. 

Para el tránsito de los trenes de un pafs a -
otro hubo necesidad de adoptar un ancho entre rieles que se 
estandarizó en l.435m. Pronto hJbo expresos ii.ternacionales 

·que enlazaban las ciudades principales. Solamente España y 

Rusia no adoptaron, en Europa, el escantillón internacional. 
Los ferrocarriles vinieron a facilitar la CQ.

municación de grandes distancias hasta entonces desprovistas 
de caminos,por ser más barato y más rápido que los carruaje~ 
'ue tardaban más y el viaje era más incómodo. 

Es interesante notar que la Guerra Civil Am~
ricana, que duró de 1861 hasta 1865, impuls6 grandem~nte a 
los ferrocarriles. ya que, ante la necesidad de disponer de 
grandes ejércitos, por primera vez en la historia se empl.!L_ 
aron para el transporte rápido de tropas. 

Durante los cuatro o cinco decenios que µrec~ 

dieron a la Primera Guerra Mundial, 'Jl ferrocarril hizo que-



-4-

numerosos pueblos tomaran conciencia de su existencia como
nación. En los países en vías de desarrollo, el período -
más activo en construcción de ferrocarriles fue a finales -
de 1 Si g 1 o X 1 X. 

I.2 LOS FERROCARRILES EN MEXICO - SU ORIGEN 

México inicia su vida económica incorporánd~
se al progreso mundial como pafs constructor de Ferrocarri_~ 
les el 22 de Agosto de 1837. otorgando la primera concesión 
p~rala construcción de un Ferrocarril entre la ciudad da~
México y el Puerto de Veracruz; pero no es sino hasta el 16 

de Septiembre de 1850, cuando ~e abrió al tráfico un tramo
~e 13 kilómetros entr~ Veracruz y El Molino, que vino a ser 
~1 eslabón inicial del Ferrocarril rtexicano de Veracruz a -
la capital, que en su longitud total de 424 kilómetros fue
inaugurado lúaños después. El 4 de Julio de 1857 se corre 
el primer tren entre la ciudad de México y el poblado de -
Guadalupe con una extensión de 5 kilómetros. 

A partir de 1877 con1enzó una verdadera fiebr1! 
de construcción de ferrocarriles. Asf para el 18 de Narzo
de 1884 quedaba inaugurada la linea del Ferrocarril Central 
Hcxicano, con un recorrido de 1917 kilómetros, desde la ci~ 
dad de Néxico hasta Ciudad Juárez, en la frontera con los -
Estados Unidos de Norteamérica, lo que permitfa enlazar la 
capital de la República con los ferrocarriles estadounide~
ses. 

Para 1905, los kilómetros de vfa encxplot;ición 
lle'J;ib,rn a 16,630 y 111 finalizar el año de 1926, a oeo;ar 

de lus convulsiones políticas que agitaban al pafs, l;is vi· 

as férreas d~ los distintos sistemas tenían 2B,4!i0 ki16m~-
lros. 
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Con la Revolución sobrevino la suspensión de
la construcción de ferrocarriles y en alto grado su destru~ 

c1on. ya que la lucha armada se llevó a cabo, valga la expre 
si6n, a bordo de l0s trenes. -

Después de la Revolución se levantaron gran 
cantidad de ramales inoperantes, a la vez que se construy~
ron tres líneas de gran importancia: 

kilómetros. 

La del Ferrocarril del Sureste, que enla~ó 
la Península de Yucatán con el resto de la 
República. 
La del Ferrocarril Sonora-Baja California 
en el noroest~ se completó 
La del Chihuahua al Pacffico. 

Quedando nuestra red de vías férreas en 23,500 

I.3 DESAnROLLO TECN0LOGICO 

Sólo a grandes rasgos podemos decir que una 
vez que se desarrolló, en los albores de la era ferrovi3ria, 
una locomotora de vapor práctica, la incipiente tecnologfa
de la industria ferrocarrilera se aplicó a mejorar la vía. 
Esta consistí~en un principio, de rieles de solera de fi~

rro tendidos sobre tablones de madera anclados a bloques de 
granito. Como se observó que este tipo de vfa era dernasi~

do rígido para absorver el choque del material rodante s~-
bre la vfa, fue pronto sustituido por una vfa formada por -
rieles de acero anclados a durmientes de madera, que a su -
vez descansaban sobre balasto (piedra triturada). Los ri~ 

les a su vez, con el transcurso del tiempo, tuvieron un di
seño cada vez mejor, se hicieron cada vez más pesados en -
consonancia con el peso cada vez mayor de las locomotoras y 

el equipo rodante que sobre ellos transitaban. Sobrevino -
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posteriormente la idea de soldar los rieles unos con otros-
para evitartraqueteo, que no solamente era molesto, sino que 
reducía la vida de los rieles. Más recientemente apareció-
la vía elástica, apoyada en durmientes de madera o de concr~ 
to. 

La .locomotora de vapor a través de los años se 
perfeccionó grandemente; sin embargo, en los años treintas -
de este siglo hizo su aparición la locomotora Diesel-Eléctr:i_ 
ca , que o fr e c í a grand es venta j as sobre 1 a de vapor , p r i n c j_ - -
palmente su mayor autonomía; Ja posibilidad de manejar a v!.
rias de ellas con un sólo mando, aumentando así considerabl~ 
men~e la fuerza tractiva. La locomotora Diesel-Eléctrica ha 
desplazado a la locomotora de vapor. 

Originalmente, tanto los carros de carga como
los ccches de,pa~ajeros estaban montados sobre dos ejes rig1 
dos con sus respectivas ruedas y su capacidad de carga era -
muy reducida. Un paso muy imµortante fué el invento de los
trucks giratorios de dos y hasta tres ejes cada uno, lo que
permiti6 la construcción de carros de gran tamaño y capaci-
dad. 

Los coches de pasajeros y los carros de carga, 
eran originalmente de madera. Fué a principios del Siglo XX 
cuando se empezaron a construir de acero. Actualmente el ··
carro de madera prácticamente no existe, habiendo sido rec~
pl azada por el de acero. 

En los albores de la industria ferroviaria el 
sistema de acoplamiento de un carro con otro era el llamado 
"eslabón y pasador" (link and pin). Para enganchar dos C!.

rros entre sí era necesario que el garrotero se colocara -
entre los dos carros para asegurarse que el eslabón de un -
carro entrara en la caja del siguiente y meter el pasador -
manualmente. Esta maniobra era lenta y sobre todo peligrosa, 
habiendo causado muchos accidentes. Un avance notable en --
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este aspecto lo constituyó el invento del acoplador autom!
tic~oor parte de Janney en 1885. Con este dispositivo dos-
carros se acoplan entre sí automáticamente al topar uno co~ 
tra el otro. 

De una gran trascendencia para el desarrollo
de 1os ferrocarriles y el manejo de los trenes fue la inve~ 
ción, en 1869, de los frenos de aire por George \lestinghou_
si>; solamente la locomotora tenía frenos y llama la atención 
4ue en estas condiciones no hubiera habido más accidentes,
ya que, como se puede imaginar, al frenar un tren en movt-
miento todos los carros se recargaban sobre el siguiente y
todos ellos sobre la l~comotora. El invento de WestinghoM
se permitió que por medio de una tubería que recorre todo -
el tren, el aire comprimido en la locomotora y controlado -
desde ésta, apriete y afloje simultáneamente los frenos dc
todu el convoy, Esto a su vez permitió desde luego la oper! 
ci6n de trenes más largos, a más alta velocidad y sobre todo 
con mucha mayor seguridad. 

El telégrafo eléctrico inventado por Samuel -
Morse en 1844 se empezó a emplear en el ferrocarril de los
Estados Unidos en Septiembre de 1851, habiendo permitido el
despacho de trenes por medio de órdenes transmitidas por -
telégrafo. Un paso más adelante fue la utilización del tel! 
fono que había sido inventado por Alexander Graham Bell en
Marzo de 1876 y que empezó a emplearse en el ferrocarril el 
21 de Mayo de 1877 en los Estados Unidos. 

En este mismo orden de ideas se puede mencip_
nar el invento del Control de Tráfico Centralizado, conocj_
do comunmente en ferrocarriles como nc.T.C.", que permite al 
despachador de trenes desde su oficina, no solamente cambiar 
las luces de los semáforos, sino mover las agujas de los -
cambios a larga distancia. Este sistema, que agiliza extr! 

ordinariamente el movimento de los trenes e introduce una -
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seguridad casi absoluta, salvo casos de errores humanos, -
fué utilizado por primera vez en los ferrocarriles de los -
Estados Unidos en 1927. 

Asf también,cabe mencionar que los ferrocarri 
les siguen adoptando los diversos sistemas de modernización 
que la era de la computación y electrónica está desarrolla~ 
do dfa con dfa. De éstos podemos mencionar los que se uti
lizan para procesar trabajos estadfsticos, de fletes, para
pagos, para el control de almacenes, locomotoras, carros, -
etc. Asf tenemos la Unidad de Sistematización de Uatos e -
Información "U.S.D.I.", los Sistemas para el Control Mecan! 
zado de Patios "C.O.M.P.A.", el Sistema Central de Inform~

ci6n y Control de Operaciones "S.C.I.~.C.O." y el Control -
Automático de Terminales "C.A.T.". 

En el campo del transporte ferroviario de p~

sajeros vale la pena recordar el invento por parte de Geor~e 
Pullman del Coche Dormitorio, que lleva su no~~re. 

Fue en 1864, terminada la Guerra Civil de los 
Estados Unidos, cuando apareció el primer vagón especial en 
el que George Pullman había invertido prácticamente todos -
sus recursos. Era el vagón más espacioso. lujoso y costoso; 
pero sobre todo más seguro que el mundo jamás habfa visto. 
Este coche tenía 16 ruedas y era de tal tamaño que aún en -
los Estados Unidos pocas lfneas lo podfan utilizar. Con el 
prestigio que le valió el haber sido utilizado como carroza 
fúnebre del Presidente Lincoln, se decidió reconstruir las
lfneas ferroviarias de acuerdo con sus medidas. Asf fué --

como el coclle dormitorio concebido por Pullman sirvió para
determinar el gálibo de las grandes lfneas de les rstados -
Unidos y oosteriormente de otros pafses. 

La agudización de la competencia por parte d~l 
autotransporte, llevó a los ferrocarriles, en los afios pos!_e_ 
rfor~s a la Segunda Guerra nundial, a desarrollar el tran~-
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porte de remolques de carretera y de contenedores sobre Pla 
taform~s de ferrocarril. Este servicio combina la economfa 
básica del transporte ferroviario a largas distancias. con -
la flexibilidad del autotransporte. por lo que ha tenido un 
desarrollo extraordinario en varios pa1ses. Las cajas co.!!_
tenedoras o containers encuentran su aplicación particula~
ruente en el transporte internacional. 

Las terminales ferroviarias han sido mejoradas 
también en forma notable. En la Terminal del Valle de México 
iiay un patio de clasificación, denominado de "joroba". Este 
tipo de patios. que se empezó a construir después de las~
gunda Guerra Mundial, permite 1a más rápida clasificaci6n -
de los carros; aprovechando una joroba o cresta que se con.§_ 
truye para que los carros desciendan por gravedad, sin nec~ 
sidad de ser empujados por una locomotora y tomen la vía que 
les corres~onde de acuerdo con el movimiento de los cambios 
que ha~e un empleado situado en una torre de control. 

Esta es una breve reseña de la historia del -
desarrollo de los ferrocarriles que se inici6 haca 150 años. 

En México, a partir de 1925 y en forma más i!!. 

tensa durante los ültimos lustros, se ha desarrollado un -
enorme programa de construcción de carreteras utilizando t!c 
nicas modernas y diseños acordes con la realidad del !léxico 
conte~poráneo y del México que se avisora para el futuro-
próximo. En cambio. seguimos orierando sobre lfneas férreas 
construfdas en su mayor parte a finales del siglo pasado o
~rinciDios del actual, habiendo utilizado en su construccitn 
ta ruaimentaria técnica de la época y habiendo seguido como 

norma la máxima econom1a en los gastos de la construcción, -
o J n a e os ta de pe n d i entes ~ curvaturas que no res u l tan e c 9_·

n óm i ca~ para la operaci6n de los trenes. Poco. efectivame~ 
te, se ha hecho en México para mejorar el trazo de nuestros 
ferrocarriles y adecuarlos a las cxig~ncias de hoy y 1e m~
ilana. 
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No obstahte las consideraciones anteriorcs,~
que se rc1ieren principalmente al caso de México, el ferr~

c ar r i l si !JU e siendo l a es pi 11 a dorsal del si s t crn a de t r a n ?_ - -

portes terrc~tres, por su economía en potencia y en mano de 
al.ira, así como por su capacidad para manejar gra11des volúm_?_ 
nes de mercancías en ~na sola operación. 

También en el transporte masivo de personas-
es necesario el transporte .ferroviario, ya sea dentro de las 
ciudad~s en las que el tren subterr~neo, a nivel n elev3dQ
se deno~ina tren Metropolitano, popularmente "metrott, ya sea 
para el transporte masivo de personas que viven en la peri
feria de las grandes ciudades y se tienen ~ue desplazar al-
centro y viLeversa, o finalmente, entre 13s grandes concen
tracionús humanas que, dada la evolución de la sociedad m~ 
derna, tienden a ser cada vez de mayor magnitud. 

Es preciso que el actual régimen i;u.bername!.!_-·· 
tal se percate del papel que los ferrocarriles dese1,1peñan y 

dvben seguir desempe~ando dentro de un armónico y convenien · 
te trlnsporte y le dediquen las sumas de dinero que sean 
necesarias para mejorar las vías, reduciendo curvaturus y -
pendientes excesivas en las grandes troncales; ampliar y mQ_ 
derniz&r terminales, financiar un adecuado programa de adq~i 
sición de locomotoras y equipo rodante y llevar adelante los 
;:ro9ramas de revitalización y modernización del sistema f~-

rrvvi;:irio. 
Ahora bien, no debernos caer en el error de pen 

Sdr ;1ue los ferrocarriles se robustecerán y mejorarán con -
s~l0 aplicdr grandes sumas de dinero para los pro9ram1s de
i11versiones. La medida de h eficiencia de los ferrocarri
lc~ y de la calidad de sus servicios es ahora y será en el 
futuro igunl ~ la calidad de los cien mil hombres y mujeres 
que e11 ellos trabajan, desde los funcionarios, hasta el má3 

modesto peón de vfa. 
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Por esto, a la base de cualquier programa para 
los ferrocarriles debe establecerse un programa de mejor s~-
lecci6n del personal de nuevo ingreso, de capacitación del -
que ya está en servicio, de promoción y fortalecimiento de -
la disciplina y respeto a los reglamentos, de superación de
las técnicas, para que, con imaginación, con laboriosidad y 
con honestidad, los Ferrocarriles Mexicanos lleguen a ocupar 
ua sitio entre los ferrocarriles más progresistas del mundo 
y brinden a nuestro México el servicio de transporte que r~

quicre para su desarrollo económico y social. 

/ 



CArITULO II: ETAPAS HISTORICAS DEL SERVICIO DE 
PASAJEROS EN LOS FERROCARRILES. 
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II.l. ETAPP ENTRE lCT25-1880. 

Los regfmenes de Gobierno durante los ültimos 
40 anos han asignado a la rehabilitación y al desarrollo 
operativo de los ferrocarriles cuantiosas inversiones en 
riel, locomotoras y equipo de arrastre y Je todo tipo, mo-
d!.!r11ila11do con ello sus siste1:1as conformt a los adelanto_s-
técnicos Je la época, pero sin cambiar sustancial~ente las
condiciones de infraestructura y pretendiendo completar la 
red ferroviaria para comunicar transversalmente al pafs. 

La política en materia de ferrocarriles ha si 
do la de autorizar tarifas, modernizar vias, instalaciones 
fijas y equipo, pero también se deberl contempl.!r cu~l es la 
planta del personal y revisar el tamaiio y la e-;truc;t:.Jra de
l .i rt?d, pero que no sc"n fac tort?', l inii ta ti vos a ~os 1, Jane•; y 

procesos del desarrollo económico nacional. 
To•ando en cuenta qu~ los Ferrocarriles ~aci~ 

nales hi!n ',ido importantes en el desarrollo social y pollt_i_ 
co de nuestro pafs, he considerado importante citar la hi~ 
toria en conjunt~ con el avance e intervención de éstos en
las etapas históricas de f1éxico. 

La primera concesión para la construcción de·· 
los ferrocarriles en México fué otorgada en el año de 1837 

µor el presidente Anasta•io Bustamante,siendo beneficiario 
de la misma el comerciante veracruzano Francisco Arriaga. 
Trat6ndose de tender una lfnea desde el Puerto de Veracruz 
h.1sta la Ciudad de México, con un ramal a Puebla. Esta prJ_ 
mera concesión fue anulada. 

El segundo intento lo hizo el Presidente AntC!_ 
nio López de Santa Anna, viéndose también entorpecida la -
mi~ma, ya que al cabo de siete aílos s6lo se ~abfan logrado 
tender cuatro kilómetros, por lo que hubo opósición del con 
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11re-.o .. 
0Pspué:. dC! camliinc; y derecho~, el '..r. J\nton io 

de Garay di6 pdrte de ~us crGditos,y asf fue como se loyró 
inaugurar el tramo Veracruz el Molino que constaba de 13.6-

kilómetros, siendo éste el primer ferrocarril de servicio -
pGblico en México, esto trajo a su vez la autoriiación para 
continuar la construcción de otras vfas. 

La inauguración del Ferrocarril ¡ .. 1exicano {Mé~i 

co-Veracruz,por C6rdoba). terminado en 1873, seftala el fin 
de una época en la historia de los Ferrocarriles.Hexicanos. 

México; pafs de grandes cordilleras, macizos
montafiosos, habfa hecho saber que no serfa fácil constr~ir 
lfneas férreas en !léxico. 

El perfodo de 1872 a 1880, en la polftica g~
bt"rnamental en materia ferroviaria fue tril'lscendental, ;1<'bitl\1_ 
dose de definir y precisar su carácter, ya que hasta ento!J.
ces los ~rivilegios se habfan otorgado de un modo anárquico 
y los concesionarios habfan ido de fracaso en fiacaso. Si
endo el principal problema la renuncia de las autoridades -
~extcanas a aceptar capitales norteamericanos. 

El General Willam S. Rosencranz insistió en -
unir la frontera norte con el centro del pafs. La empresa-
Richard• s Sr:i th a nd Brennand obtuvo en 1870 la canees i 6n, -
llevándose acabo entre Tecolutla, Tam. hasta la Ciudad de -
México, concediéndoscle algunos privilegios a la empresa,y 
dc~pués de tiempo al no ser depositada la fianza, la conc~-
sión fue anulada. 

Entre 1874 y 1880. los gobiernos de Puebla, -
C.uanajuato. San Luis Potosi. Querétaro, Hidalgo, :·Hchoacán, 
Jalisco, Zacatecas, Vcracruz y Yucatán, fueron autorizados
para construir vfas férreas. Va para el año de 1878, habfa 
sólo 737 ki16n~tros construidos. 
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11.2 PERIODO ENTRE 1880-1911. 

El período 1880~1911.· La política gubern~-
mental en materia férrea permaneció constante Jurante alg!!_
nos años, con el golpe militar de Porfirio Dfaz se. incr~-

ment6 la renuncia de los capitalistas europeos a invertir -
en ~éxico, a pesar de invitaciones sobre ofrecimiento de --

. garantías y privilegios. Los concesionarios nortc~mericanos 
estuvieron en espera de la suerte del nuevo régimen y de que 
el cambio político favoreciera sus intenciones. 

Ulises Grant héroe de la guerr~ de Estados U~i 
dos y aspirante a concesionario ante la elección de Manu~l
González como Presidente de la RepQblica declaró: "Con la -
construcción de Ferrocarriles podríamos adquirir en México~ 
azücar~ café y tabaco,en vez de traerlo de otros paises, -
siEndo el costo más bajo para nuestro beneficio~ 

Las dos acciones más importantes del General
González fueron la'.3 concesiones a empresarios nortear.~erif_a 

oos, siendo éstas las más transcendentales desde que fué -
inaugurado el ferrocarril mexicano en 1873. Una de ellas, -
(se,tiembre de 1880), fue otorgada a la Compafffa del Ferr~

carril Mexicano para que construyese la linea México-Paso -
del Norte; la otra, a la Compañía Constructora ~acional M~

xicana para dos lfneas de vía angosta, México-Manzanillo y 

México-Nuevo Laredo. 
Comenzando de esta manera la construcción de 

ferrocarriles en México. Para el affo de 1882, se construy~ 
ron mil novecientos treinta y ocho kilómetros de vfas y en 
1883. mil setecientos veintisiete kilómetros, máximos anu~

les que no serian superados después. En el perfndo compren 
d1do de 1881 a 1910. fué de 664.6 kilómetros al año, en prQ. 

medio. Esta situación semianárqu1ca duró hasta 1898, en -
que el gobierno, Je modo más directo, decidió regular el r! 
ciimen de las coucesiones y el modo de obtenerlas. 
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II.3 LA LEY DE JOSE IVES LIMANTOUR 

José Ives Limantour aportó un esquema de pri 
oridad sobre las líneas que deberían de ser construidas, ya 
que planteó el problema de que si las empresas tenían un d~ 

recho de propiedad sobre las vías, matertal rodante y edif! 
cios, o si eran simplemente usufructuarias por el µeríodo de 
la concesión. 

E~to o~iginó la primera Ley de los Ferrocarr! 
les expedida en el año de 1898, (catorce ca~ítulos y ciento 
ochenta y siete artículos), existiendo entonces más de doce 
mil kilómetros de vfas construidas. Las concesiones fueron 
menos ge~erosas y ~6lo se construían vías bajo las existe~
tes necesidades económicas del país, que uniesen el interior 
de la Repüblica con los puertos más importantes. 

Mencionándose entonces por primera vez la pos! 
bilidad de construir una vía férrea que ligase las ya const~u 
\das en la Península de Yucatán con el Ferrocarril Nacional 
de Tehuantepec. 

La administración y vigilancia de las obras -
consiguientesfueron colocadas bajo la jurisdicción de la S~ 

cretarfa de Comunicaciones y Obras Püblicas. 
La Ley Limantour organizó la nueva política -

. restrictiva, cuya manifestación principal fue el primer prQ.
grama de construcciones ferrocarrileras. A partir de 1900,
las empresas debieron sujetar sus tarifas a la aprobación -
gubernamental; aceptar interventores e inspectores sobre~
las obras de ferrocarriles; transportar gratu1tamente la c~ 
rrespondencia y carga postal~ permitir el uso libre gubern!l_ 
mental de sus líneas telegráficas o de postes para hilos -
oficiale~. El plazo de ninguna concesión sería mayor de 
noventa y nueve años, al cabo de los cuales la empresa p~

sarfa al dominio de la nación¡ vías, equipo e instalacio~ 
nes. La ayuda gubernamental fue reglamentada con rigidez. 



-16-

Pero, sin embargo, a 1 gunos autores consideran -
4u~ fue damasiado tardía esta ley y obstaculizante para la 
expansión de las vías férreas. Hasta 1910, sd'lo tres pr.Q_-·· 
yectos incluidos en la ley fueron terminados: 

-La lfnea Ferrocarril MeKicano con el Tehuantepec, 
-La de Guadal aj ara Manzanil 1 o y 

-La del Ferrocarril Pana~ericano (San Jerónimo-Tapach~ 
1 a) • 

Consolidaciones.- El 28 de Mayo de 1908, fue 
establecida la Compa~fa de los Ferrocarriles nacionales de 
México, en la cual el Estado obtuvo participaci5n prepond~
rante sobre .las siguientes bases: 
Las empresas del Ferrocarril Central Mexicano y del Nacional 
de México, serían fusionadas para eliminar la competencia y 

reducir gastos de explotación: el dominio del Estado sobre 
la nueva Compañfa se asegurari'a sin pago alguno de deuda; ·· 
las deudas de las empresas serían consolidadas mediante un 
convenio que evitase la intervención de los acreedores; se 
crearfa un fondo especial para la construcción de más lfn~

as; y se nucionalizaban todas las propiedades de ferrocdrr! 
les incluyendo el convenio con los accionistas extranjeros. 

El Secretario de Hacienda, Limantour, en un 
informe de Noviembre de 1908, explicó al Congreso las ca~-
sas que orillaron al gobierno a tomar tales medidas. 

Re~rganizar las situaciones financieras de -
los ferrocarriles sólo podfa lograrse mediante una admini~
tración única y si las empresas dejaban de ser manejadas -
Jesde el extranjero. 

La nacionalizac16n abarcó más o menos el 58% 
de la re~ fPrroviaria construfda entonces. 

Cn 1911, al térMino del Porfirismo, había en ~ 

la R1:púhlica ci11cuenta lfneas de vfa ancha y cuarenta y n~e 

VL de ví.:1 angosta; las líneas fueron <lescritas por el misn;o 
Limantour siendo éstas. pas~r por determinadas pro~iedades, 

no importando que fuera diffcil el acc~so y rutas escogidas 
por bajo costo de construcci6n, sin importar las necesidades 
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de las poblaciones vecinas o de los centros de producción. -
Los Ferrocarriles Nac1onale~ de México se vieron obligados 
a levdntar más de 500 kil6metros de vfas, para tratar de al! 
viar algunos de estos defectos. 

Este proceso se vió interumpido por la Revo1~

ci6n Mexicana. 
·Había en servicio noventa y nueve líneas ~an~

jadas por setenta y seis em?resas. Aparte de los muchcs d~ 
fectos sena lados por LimantoUG la red mexicana de ferrocarLi 
les L~nia graves inconvenientes, excepto el Ferrocarril Nacio 
nal de Tahuantepec. 

II.4 LA REVOLUCION 1910-1925. 

Los Ferrocarriles Nacionales tuvieron durante 
la Revoluci6n un periodo de tensión y _de gr~n importancia ya 
que del dominio de las lineas y estaciones dependía la sueL
te de los bandos y ejércitos en pugna. Aunado a esto, se -
cre6 junto con los Ferrocarriles un anecdotario vasto e hi~

tóric:o# surgiendo leyendas, corridos y canciones, :iondt- Ferr_o 
carriles y ferrocarrileros fueron personajes principales (de 
allf que "Ltt Rielera" sea el himno de los trabajadores f:?rrQ_
viarios). 

Asfmism~ los trenes fueron utilizados a manera 
de cuarteles generales móviles. Ocurriendo esto dentro de -
el movimiento de Francisco I. Madero, y así sucesivamente con 
~raves transtornos para el funcionamiento general de los F~
rrocarri les. 

El primer jefe del ejército constitucionalista 
prohibió a sus militares que usasen los trenes a su arbitrio. 
L n /\ g os to de 1 !) 14 , a 1 tomar e 1 poder en 1 a c i u da d de M é xi c o,
d e c re t 6 la intervención del gobierno en los Ferrocdrriles N~ 
canales dt, México. El cual no se pudo llevar a efecto p:>r::_
que Carranza se vió obligado a establecer su residenciil of_i_-
cial en el Puerto úe Veracruz. El 4 de Dicie~bre de 1914,--
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orden6 que estos ferrocarriles fueran manejados por un ·org!!_
nismo especializado de la Dirección General de Ferrocarriles 
Con s ti tu t. . ''! d lis tas . 

Sin l'llll111rgo.la ¡:¡rioridac1 militar !;ohrP líneas 
continuó causando graves estragos y en lloviembre de 19l!i,, el 
Gobierno de Carranza declaró incompatibles los servicios f~

rrocarrileros y militares, asfmismo eliminó a los oficiales -
del munejo de las lineas y desmilitarizó a los trabajadores -
ferroviarios. De acuerdo con un informe del Ing. J. Pani, -
primer director de los Ferrocarriles Constitucionalistas~ el 
sistema ferroviario ~abia perdido, para fines de 1917, 3873 -
carros de carga, 38 vagones de pasajeros y 50 locomotoras; -
muchos tramos de vfa desaparecieron,más o menos la mitad de -
los puentes fueron destruidos, rieles y durmientes. 

El Gobierno de Carranza inicH:i la reconstruc.:.:. 
ción. En realidad la situación de la deuda ferroviaria pr~-
voc6 en el gobierno de Carranza la urgencia por reconstruir -
las lineas para devolverlas a las empresas. En un punto 11~

mado Aljiues en la ruta Veracruz - México, el gobierno de -
Carranza terminó a bordo de un enorme convoy detenido por la -
destrucción de la via. El Presidente Carranza fué muerto ce~ 
ca .de allf, en el poblado de Tlaxcaltongo. 

El Presidente Alvaro Obreg6n, sucesor de Carra~ 
za,hacia 1922 halló que los Ferrocarriles y~ funcionaban de 
modo normal; pero todas las hipotecas sobre los ferrocarriles 
se hallaban vencidas; los acreedores extranjeros tenfan la -
opción de embargar los bienes f2~rocarrileros y de rematarlos 
en subasta pdbltca. Tomás W. Lamount, representante del CQ

mité Internacional de Banqueros con negocios en México, recl~ 
mó el pago inmediato de las deudas o la entrega de los FerrQ
carriles. El Gobierno por conducto del Secretario de iiacie!!.:_ 
da. Adolfo de ld Huerta, dispuso efectuar estas negociaci~-
nes en ~ew York, en los cuales se establecieron los siguien
tes punto~ principales: 
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-Monto total de la deuda (242.4 millones); 

-La cuenta de intereses que se reanudaría el lQ de Enero de -
1928, pa(Jando el Gobierno los vencidos, en <;urnas anuales, en 
un lap~u de 40 a110·. que v1•11c••1· ian r!I ¡ '..! de l rir!ro de l!Hil;, 

-El gobierno se comprometió a devolver los Ferrocarriles a Id 
~mpresa privada, pero se convertirla en acreedor de ésta por 
las cantidades que hubiese cubierto en pagos de la deuda. 

El 24 de Septiembre de 1923, Adolfo de la Hue~
ta se levanta en armas contra el Preside~te Obregón, por éste 
y otros motivos, el Gobierno se vi6 en la necesidad de SU!

pender el pago de la deuda exterior. 
Durante el Gobierno del General Plutarco Elías 

Cal les, tocó al Secretario de Hacienda. Alberto J. Pani ,negQ_ 
ciar con los acreedore~ creándose el convenio llamado por -
dlgunos ªLnmienda ?ani" en 1922. Fueron reconocidas las obl! 
gaciones y garantías anteriores, lo mismo que la cantidad es
tablecida corno la deuda ferrocarrilera. 

La CompaHía recuperó sus bienes el 10 de Enero 
de 1926, después de 11 años de administración gubernamental -
sobre casi el 901. de la red ferroviaria. 

JI.5 El PERIODO 1925-1934. 

El período (1925-1934), los ferrocarriles pild~

cieron el efecto de dos Guerras Civiles más: 
-La llamada Guerra de los Cristeros 1926-1929 y 

-El levantamiento del General Gonzalo Escobar en Marzo de 19?9. 
L.1c; campañas militares y la economfa deficitaria crónica ma!!_
tenfan .i las emprr~<>as al borde de la ciuiebr<l. [J <1obierno da. 

ba parte de sus recursos fiscales para sostener la actividad 
rlcl transporte ferroviario. 
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Por consiguiente, las obligaciones derivadas de 
la "Enmienda Pani" no pudieron cumplirse y los intereses de -
la deuda ferrocarrilera se acumulaban. 

Los gobiernos de Emilio Portes Gil, P3scual Or
tiz Rubio y Abelardo L. Rodríguez tuvieron que intervenir p~

ra hallar alguna solución a esta crisis. Ante todo se trató 
d~ negociar un nuevo arreglo con los acreedores extranjeros 
para adecuar las obligaciones a las posibilidades financieras 
del momento, firmándose un nuevo convenio el 25 de Julio de 
1930 por el Secretario de Hacienda Luis Montes de Oca. que e~ 

tipu16 la reoryanizaci6n de los Ferrocarriles Nacionales de Mé 
xico en una nueva e~presa. 

El convenio fue enmendado el 29 de Enero de 1931 
para atentar que todos los bonos de la hipoteca general se f~ 
charlan el 31 de Diciembre de 1932 y vencerían el 31 de D!-
ciembre de 1975. Quedando como simples acuerdos entre el g~

bierno de México y los acreedores extranjeros. Un convenio -
del Presidente Rodrfguez en Enero de 1932 anuló el convenio 
Montes de Oca-Lamount y los acuerdos posteriores. 

II.6 LAZARO CAROENAS 1934.1940. 

En cambio, con la anuencia del Gobierno, l~s F~
rrocarri les Centrales de México ya proyectaban, desde 1928, un 
amplio programa de reorganización administrativa y de rehabi
litaci6n de sus lineas con el auxilio de expertos norteameri
canos. 

Pese al carácter más bien formal de la mayorfa 
de tales cambios, sus efectos fueron favorables en la ~itu~
ci6n económica de los Ferrocarriles. Hacia 1936, el primer -
plan sexenal aplicado por el Presidente Lázaro Clrdenas, pr~
piciaba un aumento en el desarrollo econónico del país y de 
los Ferrocarriles en relación con 1930; una de las primeras -
medidas Cardenistas fue crear la empresa descentralizada Ll--
neas Flrreas de México, S.A., facultada para adqüiri~constr~ 
ir y explotar toda clase de lineas férreas> sus accesorios y --
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equipos. Era pues evidente el propósito de integrar a los -
Ferrocarriles de México a un solo sistema. Los intereses pri 
vados y líls obligaciones financieras interrumpieron el des!-
rrollo pard la Lreaci6n de Pste sistema ~nico. 

El Presidente Lázaro Cárdenas decretó la n<tcip_
nalización, por causa de utilidad pública, el 13 de Junio de 
1937. El decreto fué ejecutado el ¡o de Diciembre de ese 
mismo afto por el lng. Antonio Hadraz~ designado como jefe del 
Departamento Autónomo de los Ferrocarriles. 

La primera iniciativa de Ley enviada al Conqr~

so de la Unión por el Presidente Manuel Avila Camacho el 19 -
de Diciembre de 1940,fue para crear la empresa descentraliz~
da de los Ferrocarriles Nacionales de México, según se le c~
noce hasta hoy, y dotarla de una ley orgánica. 

11.7 EL PLRIODO 1940-1980. 

El perfodo (1940 - 1970), la expropiaci6n de --
1937 y la fundación de la empresa descentralizada, abrió el -
camino hacia un mejor desarrollo que adquirió sus caracteres 
m4s intensos de 1946 a 1960. 

La Segunda Guerra l1undial ( 1939 - 1~45). con -
sus grandes exigencias en materia de transporte, resultó dei_
quiciante para los Ferrocarriles Mexicanos. Con respecto a -
los Estados Unidos, México era uno de los proveedores ~ás S!
~uros y cercanos>de modo que los Ferrocarriles tuvieron que s~ 
portar la enorme presión de esa demanda con equipo insuficie~ 
te, sobre todo en el ren~lón de la fuerza tractiva. 

El intenso moviniento de trabajadores mexicanos 
hacia Estados Unidos acrecentó la cantidad de pasajeros tran~ 
portados. 

México Jeclar6 la guerra a los pafses del eje 
naci-fascista en 1942. 
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La trans~ortación submarina se vió lenta y bl~

queada. por lo cual una gran proporción de aercancías y mat~-

riales extratégicos tuvie~on que utilizar líneas férreas de 
Móxico como camino m~s seguro hacia los Estados Unidos. Por 
lo cual hubo un acuerdo intergubernamental. México-Norteamerj_ 
cano, para elaborar y ejecutar un programa de rehabilitación 
en las líneas mexicanas. Después de cinco años de servicio -
las líneas férreas quedaron nuevamente dañadas. Tocó al g~-

bierno del Lic. Miguel Alemán la tarea de emprender un fondo 
de rehabilitación total del siste~a. 

Sugún la administración de los Ferrocarriles -
Nacionales de México. esta empresa movió el 85% de toda la -
car~a y de todos los pasajeros entre 1942 y 1945; la Ley Org! 
nicade los Ferrocarriles Nacionales de México fue reformada 
en 1948 con el objeto de modificar algunos sistemas admini~
trativos y contables que sujetasen el manejo de la empresa a 
un rfgido presupuesto de ingresos y egresos; en Enero de 1948 
fueron inauguradas las vías anchas del Ferrocarril Interoce!
nico y de Veracruz-Alvarado; en 1949 se terminó el ensanch~

miento de la vía México-Toluca-Acámbaro; en 1950 se inauguró 
la nueva línea del Ferrocarril del Sureste; en 1969 se consti 
tuy6 el sistema de los Ferrocarriles Unidos del Sureste. m~-
diante la fusión del Ferrocarril del Sureste con los Ferroc!
rriles Unidos de Yucat4n y en 1970 se trabajaba todavía en 
las obras de la lfnea corta México-Tampico y se reconstruía -
la d~ Héxico-Cuautla. 



C~PtTULO 111: PLAN GENERAL DE REESTRUCTURACION 
Y MODE~NIZACION DEL SERVICIO DEL 
TRANSPORTE DE PASAJEROS EN LA 
REPUBLICA MEXICANA. 
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C U E S T I O N A R I O 

. - LUGAR DE l~ACifllENTO. _____________ _ 

• EDAD. ----AÑOS. 

- ESCOLARIDAD.~---------~-----~ 

- LUGAR DE RESIDENCIA.----------------

- GRUPO SOCIAL AL QUE PERTENECE. 

( El~PLEADO 

PllOFES ION AL 

( TECNICO 

{ OBl~ERO 

( AMfl DE CASA 

( CAMPES rno 
-:- INGRESOS. 

( SALARIO HINI~O 

( MAYOR DEL SALARIO HlNIMO 

9 lEXISTE EN SU LUGAR DE RESIDEHCI~ EL TRft~SPORTE DE 
FERROCARIU L? 

( 

( 

SI 

NQ.lílESEARIA QUE EXISTIERfl? ( 
lPOP.QUE? 

SI ( NO 

- lHA UTILIZADO EL TRANSPORTE DE FERPOCAPRILES EN AL
GUtiA OCAS ION? 

Sl 

NO 

lPOP.t~UE SI? 

LPORQUE NO? 
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- CUAHDO UTILIZ~ EL TrANSPORTE DE FERRl)CAPRIL VIAJA: 

SOLO 

FAílILI~ 

OTRO lCUAL? 

lPORQUE? 

NEGOCIOS 

E5TUDiílS 

Vl\C/\C IO'·IES 

( . OTRO lCU~L? 

--------------·---··-

- lQUE ílEDIO DE T~ANSPORTE ~TILIZA CUANDO SALE DE Vl
/l.JE? 

1 EPROCl\RRIL 

{ ) AUTOl.ll!S 

( ) f1UTOMOVIL 

e OTRO lCUAL? 

- PORQUE UTILIZA E3TE ~EDIO. 

HIGIENE 

RAI' 1 DEZ 

(- CIJMOD IDf\O 

( SECURIDM 

( ECIJ!IOM If, 

CEP.Cf\tll /\ 

OTRO lCUAL? 
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- QUE TAN FRECUENTE UTILIZA EL TRANSPORTE DE FERROCARRIL. 

UNA VEZ A LA SEMANA 

DOS VECES A LA SEMANA 

U!IA VEZ 1".L MES 

) 005 VECES AL MES 

) UNA VEZ AL AÑO 

DOS VECES AL AÑO 

OTROS lCUANDO? ·-------------~ 

- OCASIONALMENTE LO HA UTILIZADO. lCUANTAS VECES? 

UNA A TRES 

} TRES /\ CINCO 

) CINCO A SIETE 

( SIETE A NUEVE 

(. NUEVE A DIEZ 

MAS DE DIEZ 

- lPORQUE LO UTILIZO EN ESA OCASION? 

SE LO RECOMENDARON 

CüRI~~I!JAD 

COMO DI D/\D 

) NO HABER OTRO MEDIO 

OTRO lCUAL? ---------------
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- QUE TIPO DE SERVICIO UTILIZA EN EL TRANSPORTE DE 
FERROCARRIL. 

COCHE DORMITO~IO 

PflIMEP.A 

SEGUUDA 

• EL SERVICIO quE LE PRESTA FERROCARRILES ES PARA 
USTED. 

BUENO 

REGULAR 

lPORQUE? 

- lCUAL ES EL SERVICIO QUE LE BRINDA MEJOR TRATO? 

FERROCAP.PILES 

AUTOTRAN':·P'JRTE 

QTJW~: lPORQIJE? ------------

- lLAS CO~RIDAS QUE PRESTA FERROCARRILES SON SUFICTE~ 
TES·¡ 

s 1 

lPORQUE? 

- lSABI A USTED QUE EL FERROCARRIL ES Uil MEDIO DE TR/\NS 
FORTflCION MASIVA Y ES MAS ECONOMICO QUE OTROS MEDICIS 
DE TRANSPORTACION, EN NUESTRO PAIS? 

s [ 

NO 

lPORQlJE SI? 

- l¡UE MEDIOAS '..:UGIERE Pt'\RA MEJOR/\.R EL TRANSPORTE )E LOS 
FERROCJ\f<RILlS. 
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Se realizó una encuesta entre personas escogidas al -

azdr con preguntas concretas soore el transporte. 

Para tratar de obtener los diversos puntos de visto -

ae ~llas sobre el servicio de pasajeros que prestan los ferroc~ 

rrilcs, por medio de esta encuesta se tratd de ~acar una evalu~ 

ci6n general del servicio que µrestan estos ferrocarriles a los 

pasajeros, ya que siendo un medio masivo de transporte no es -

utilizado proporcional~ente corno lo son los autotransportes y -

el avión. 

Para poder tener una visión más clara del uso real de 

las personas que utilizan el servicio ferroviario, se trat6 de 

obtener información de personas de los diferentes grupos ~ocia

les: 

e1r.pl ea dos 

profesionales 

t~cnicos 

obreros 

amas de casa 

De las sesenta encuestas se ohtubieron una interesan

te información que ~nalizadas dieron los siguientes datos: 

16 empleados 

12 profesionales 

18 técnicos 

4 obreros 

1·" ., a111as de casa 
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De los cuales: 

L.- No ha utilizado el Ferrocarril ------------------ 30% 

~í lo lia uti1i7-ado cuanJo r·1enos una vez·-------- 70':. 
To ta 1 TI'lo~C 

2.- Lo ha utilizado viajando solo ------------------- 36% 

3.-

4.-

Lo ha utilizado con la familia ------------------ 64% 
Total 100% 

Lo ha utilizado por estudios -------------------- 6'.Y. 

Lo ha utiliza do por ne~ocios o trabajo 
_____ .., ____ 

28% 

Lo ha utilizado en vacaci fines ------------------- 66% 
Total ioo% 

Las personas que utilizan el Fer roca rr i 1 -------- 21% 

Las pr:rsonas r¡uc ul.ilizan el Autobús ---------- 31% 

Las p~rsonas que utilizan el Autow.nvil ---------- 32~ 

Las personas que utilizan el Avión~------------~ 16% 
Total I'ó"t~ 

De acuerdo al servicio prestado por ferrocarriles el 

2~1 lo consideran bueno, el 62% lo consideran regular. 

El Ferrocarril le consideran más se11uro 1 f'!Conómico y 

~6modo cuando utilizan el pullman (coche dormitorio); el auto

bGs más rápido e hi~iénico, lo mismo que el avi6n, pero con me

jor a ten t:i 611. 

[l 74Z considera que no son suficientes las corridas 

que presta el Ferrocarril 

Se sugiere 0,Ue para mejorar el transporte por Ferr~

carrt 1 es necesario Elcctrificarlo para una ma)or rapidez, m~-
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jorar el equipo y su mantenimiento y desde luego la higiene y -

as~o de los coches y que el personal de abordo ten~a una mejor 

atenci6n y trato con el usuario. 
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III.1 SERVICIO DE PASAJEROS. 

Considerando que la tasa de crecimiento de los 
Pasajeros - Kilómetro en los últimos años fue de 1.47X en --
promedio anual, se calcula que de no modificarse la tendencia 
del pasado, el tráfico se elevará de 5,084 millones de pasaj~ 
ros - kilómetro en 1982 a 5,714 millones en 1990. En pasaj~

ros ha habido un comportamiento decreciente que de 1975 a la 
fecha ha sido de una pérdida anual de aproximadamente 350,000 

pasajeros, que de persistir harán que el volumen de tráfico -
pase de 21'628,000 pasajeros a 18'828,000 en el período 1982-

1990. Lo anterior significaría que la distancia media se el~ 
varfa de 235 kil6metros a 303 kilómetros en el lapso mencion~ 
do. 

Ferrocarriles Nacionales de México buscará por 
todos los medios a su alcance mejorar y ampliar la orestaci6n 
del servicio de transporte de personas, teniendo siempre como 
objetivo el beneficio del público usuario, considerando las -
categorfas de los servicios conocidos. 

111.2 SERVICIOS INTERURBA~OS Y SUBURBANOS. 

Los Ferrocarriles Nacionales de México establ~
cerán los servicios de trenes rápidos de pasajeros que requi~ 
ra el país a mediano y largo plazo. Con el objeto de aprov~
char el exceso de capacidad que se tendrá en algunas rutas c~ 
mo consecuencia de las tnversionesque los Ferrocarriles y la 
s~cretarfa de Comunicaciones y Transportes están realizando,_ 
Ferrocarriles disehará y pondrá en servicio, en rutas sele~-
cionadas, nuevos trenes rápidos y con un mfnimo de paradas, -
integrados por equipo exclusivamente de primera clase de alto 
confort y/o coches dormitorio. 
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Estos trenes rápidos se introducirán en aqug_··-
llas rutas en las cuales se den las siguientes condiciones: 
-Lineas con caractertsticas ffsicas y geom~tricas y sistemas 
de control de trenes que permitan ofrecer al pOblico itiner~
rios comparables o mejor que los del autotransporte. en máxi
mas condiciones de seguridad. 
-Lineas que enlacen grandes centros de población en los que -
exista amplio mercado para este tipo de servicio. 
-Lineas con capacidad suficiente para atender con holgura el 
tráfico de carg~ sin que la operación de estos trenes rápidos 
de pasajeros vengan a obstaculizar la prestación de un efici~n 
te servicio de transporte de mercancías. 

Las cuotas de estos servicios se establecerán a 
un nivel competitivo con las del autotransporte y permitirán 
asegurar una rentabilidad social aceptable para las inversi~

nes adicionales que se realicen. 
La introducción del transporte suburbano por f~ 

rrocarril en las grandes ciudades es parte de la planificación 
general que de ellas realizan sus más altas autoridade~ o en 
algunos casos organismos tales como las comisiones fuera de la 
urbe cuando la mancha urbana de que se trata abarca dos o más 
entidades federativas. 

En el pasado reciente los Ferrocarriles desarr~ 

llaron proyectos de servicios suburbanos y realizaron un e~-

fuerzo considerable para darlos a conocer y promover su apr~
bación y realización. 

Pensamos que en el período 1983-1990 los Ferr~
carri les deberán de brindar la colaboración máxima a las aut~ 
ridades que lleven a cabo estudios de planificación del tran~ 

porte, cuando en dichos planes se contemple el servicio de -
transporte suburbano por ferrocarril. 
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Durante los Oltimos años los Ferrocarriles N~
cionalcs de México han venido promoviendo el establecimiento 
Jel servicio de transporte suburbano por Ferrocarril en la -
ciudad de M6xico. El proyecto comprende las siguientes lf-· 
neas: 

l,J.!~EA RUTA LONG. APROX. KM. 
l San Lázaro-Los Reyes 17 .o 
2 Tacuba-Tlalnepantla 9.0 

3 La Villa-Ecatepec 19.0 

4 Periférico 88.0 

5 Aeropuerto-Coyotepec 45.0 
6 Ignacio Zaragoza-Texcoco 26.0 

el proyecto considera ~uc posteriormente se pudieran constr~ 
ir las siguientes ampliaciones: 

AMPLI /1,C IOU~~ LONG. APROX. KM. 
Los Reyes-Texcoco 20.0 

Los Reyes-C:ialco 17.0 

t:ci'ltepec-Tcntihuolcan 23.0 

Tlalnepantla-Tizayuca 33.0 

Texcoco-Teot1huacan 21.0 

Se estableció con los elementos ya existentes. 
un servicio de transporte para los trabajadores que laboran 
en los parques industriales de Pajaritos, La Cangrejera y MQ.. 

relos y que viven en Coatzacoalcos. Este servicio se deseo~ 
tinuó hace aproximadamente un año, pero se habla de volverlo 
a establecer en mejores condiciones y hacerlo extensivo al -
uistrito Industrial d<? El Ostión. 

Se ha pensado tit1nbi én cu la pos i til i dad de e_s · 
ta.blecer este tipo de servich's entre Tampico y Jllta1;1ira --
cuando 5e haya desarrollado suficientemente el puerto indu~ 
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trial de este nombre. Otro proyecto que se ha venido consi
derando es el de transporte de trabajadores y población en -
general entre Apizaco y Puebla. 

En el proyecto de programa de obra para el p~

rfodo 1983-1990, se ha incluido la construcción de una nueva 
vfa doble electrificada entre México y Toluca. La principal 
sustentación de este proyecto radica en la posibilid~d de m~ 
nejar gran nfimero de pasajeros entre la Ciudad de Móxico y -
Toluca con salidas frecuentes. Y durante la noche esta línea 
podrfa ser utilizada por trenes de carga. 

Pudieran surgir en el futuro, ademis de los me~ 
cionados, otros proyectos, sobre todo en las grandes ciudades 
como Guadalajara y Monterrey. 

Los Ferrocarriles Nacionales de México consid~ 
ran que la iniciativa para realizar estos proyectos, desde -
la etapa de estudio, corresponde a las autoridades de las ctu 
dades y conurbaciones. Ferrocarriles estará listo para apoL 
tar toda su colaboración a la realizaci6n de los estudios y 

obras que se decidan emprender. 

III.3 TRAFICO DE PASAJEROS. 

los resultados que arroja el Servicio de Pas.!!.,
jeros de los Ferrocarriles Mexicanos no pueden calificarse -
de satisfactorios. Con un aumento de población en el pafs -
de alrededor del 42% entre 1970 y 1981, el volumen de Pasaj~ 
ros-Ki16metro se incrementó Onicamente en 17.7%, (ver cuadro 
No. 1 y gráfica Ho. 1). Los Pasajeros-Kilómetro de primera 
clase aumentaron 51.11 y los de segunda clase, Onicamente --
3.3~. Si pasamos al cuadro No.2, que muestra el nOmero de -
pasajeros, o sea el nOmero de boletos vendidos, observam~s -
que el total disminuy6 38.9% en el periodo que se estudia. 

Los pasajeros de primera clase aumentaron ligeramente, 4.6%, 
pero los de segunda registraron una disminución de 44.2%. 
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Si referimos el total de pasajeros transportados a la cifra
total de habitantes de la República obtenemos un coeficiente 
de 0.7G2 para el año de 1970 y <le 0.317 para 1981. 

La diferencia entre los resultados obtenidos -
expresados en pasajeros y los indicados en Pdsajeros-~ilüm0-
tro. se explican por haber aumentado el recorrido medio por 
pasajero. Entre 1970 y 1980 el recorrido medio de pasajeros 
de segunda clase aument6 de 9b a 176Km •• y el promedio de a~ 
bas clases de 121 a 234 Km. 

Es importante aclarar que en el caso de Trif!
co de Pasajeros. Ferrocarriles Nacionales de México es la -
empresa que arroja los resultados negativos. En el cuadro -
Ho. 3 se presenta el número de pasajeros transportados y los 
Pasajeros-Kilómetro generados por este Organismo. 

Observamos que el número de pasajeros dismin~ 
ye 52.2% y ol de Pasajeros-Kilómetro 19.31 entre 1970 y 1981. 
Las dem&s empresas ferroviarias del pafs aument~ron en 102.31 
el número de Pasajero$-Kilómetro. 

Lus resultados del Tr&fico de Pasajeros en H~

cionales de México, pueden· atribuirse a dos causas princip~·· 

les: 
Primera, la degradación paulatina, desde hace 

bastantes anos. de la calidad del servicio en lo relativo a 
la puntualidad de los trenes y al estado ffsico de los coches 
en buena parte resultado de la avanzada edad de la mayor par 
te de ellos. 

la segunda causa radica en la cada vez más de! 
ventajosa posición de los ferrocarriles con respecto a otros 
me<1ios de transporte. En los (iltimos años se ha desarroll!!_·· 
do considerablemente la red de ~aminas. aumentando el kilnm~ 

traje de carreteras pavimentadas y mejorando las caracterf~ .. 
ticas geom~tricas de las mismas. con lo que en la actualidad 

la red es m~s extensa y moderna en comparación con la red f~ 

rroviaria. construida a finales del siglo pasado o principio 
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del actual. El trazo da las carreteras ·es cada vez más efj_

ciente y en su mayor parte produce recorridos más cortos -
que sobre las lfneas férreas. Actualmente son raras las l~

calitiades comunicadas por ferrocarril que no lo !!stén.simul
táneamente por uno o más caminos. Todo esto ha permitido -~ 

que los autobuses hayan aumentado su velocidad comarcial y -
la frecuencia del servicio, logrando captar el incremento de 
los viajeros, asf como parte de los que eran usuarios de los 
ferrocarriles. 

El servicio de pasajeros de los ferrocarriles 
ha permanecido estático, sobre todo en Ferocarriles ~ación~
les, en relaci6n al autotransporte de pasajeros, en lo ~ue -
se refiere a la velocidad comercial y a la frecuencia del -
servicio. En el período de doce años ha habido alpunos años 
en •1ue 1 a puntua 1 i dad de 1 os trenes ha mejorado, y sin e!!!.::." 
uargo el aumento del name~o de pasajeros no ha sido muy not1 
ble, y esto significa que en la actualidad, la ¡;untualidad -
no es el Onico factor que los pasajeros toman en cuenta para 
aceptar o re~hazar un servicio de transporte, sino también -
la velocidad comercial, la frecuencia, la comodidad y otros, 

Por otra parte, las líneas aéreas itan establ~ 

cido una competencia cada vez más fuerte, atrayendo a la el! 
entela que antes viajaba en coche dormitorio y ahora prefi~-

re la rapidez del avi6n, aunque el costo sea considerableme! 
te mayor. 

Es interesante hacer notar que el namero de -
usuarios del servicio de pasajeros no ha disminuido en una -
proporci611 mayor, debido en gran parte al desnivel que exi~

te entrP. lris tarifas de Ferrocarriles y las del autotranspn.r 
te. Con base en la autorizaci6n más reciente de tarifas -
del servicio de pasajeros (Enero 18 de 1982),notamos que las 
cuotas del servicio Super-Express de Lujo de las Lfn~a5 c~-· 

mioneras son 50.6% Más elevAdas que la primera clase especial 
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en ferrocarril. La del autotransporte de prime~a clase exc~ 
de en 80.0~ de la de primera ordinaria y la del camifin de S! 
gunda es 189.8% mayor que la segunda clase del ferrocarril. 

Ferrocarriles ílacionales, observando la tende~ 

cia a disminución de la utilización de sus servicios de pas~ 
jeros y ante la necesidad de dedicar sus mayores esfuerzos a 
poder cumplir con el cree iente transporte de carga,. y no P.l!
di endo mejorar substancialmente la velocidad comercial de -
sus trenes de pasajeros, present6 a su Consejo de fdministr~ 
ció~. a principios de la década, un plan de racionalización 
de su servicio de pasajeros. De acuerdo con esta oolítica, 
entre 1970 y 1981 se suprimieron los trenes de pasajeros,- -
autovías y los trenes mixtos. 

Los trenes suprimí dos fueron , des de 1 uegc, los 
que mostr;il,an los índices de ocupación más bajos, riero no 
hay duda de que la supresión de los mismos contribuyó a que 
dis~inuyera el nGmero de usuarios. 

Por otra parte. los principales trenes de pas~ 
jeros de Ferrocarriles Nacionales registraron en general un 
incremento entre 1977 y 1981. De los ocho trenes listados • 
en el cuadro No. 4, s61o los nGmeros 27 y 28 (México-Uruapan 
y viceversa) sufrieron estancamiento en el período consider! 
do. 

En el Ferrocarril del Pacffico el servicio de 
pasajeros constituy6 el tráfico más dinámico en el periodo -
1)70-1981. En 1981 transportó 1.75 ~illones de pasajero:, -
9enerando 1,3()0 millones de Pasajeros-t<i16metro, lo que r~-=-

present6 un crecimiento global de 81.61 en riasajeros y 115.3 

en Pasajeros-Ki16metro, que equivale a un crecimiento medio 
anual de 3.6% en pasajero5 y 7.2% en Pasajeros-Kilómetro. 

Esta empresa opera dos servicios diariamente 
en cada dirección, en su troncal entre Guadalajara, Ja1. y -

Nogales, Son. Ambos trenes conectan en Benjamfn Hill, Son. 
con trenes del Sonora Baja California con destino a, o proc~ 
d~ntes de Mcxtcali, U.C.N. Los trenes l y 2 del Pacffico,--
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3 y 4 del Sonora Baja California, son rápidos que efectúan el 
recorrido en re Gudalajara y Nogales en 25h25m y 29h25u 
eritre Gudala ara y Mexicali y están formados con coches de -
primera espe tal y dormitorios exclusivamente. Estos tiempos 
de recorrido son competitivos con el autotransporte. Los tr~ 
nes 3 y 4 de. Pacifico, 1 y 2 del Sonora Baja California efe~ 
tOan el rece rido en un 
en todas las estaciones 
gunda y ~rimera clases. 
co generaron 266.1% más 

tiempo algo mayor, efectuando paradas 
del trayecto y llevando equipo de s~

En 1981 los trenes 1 y 2 del Pacffj~ 

Pasajeros-Ki16metro que en 1970. 
El ferrocarril Sonora Baja California,que ~orno 

expresamos nteriormente, opera sus trenes en conexión con el 
Pacifico, m1estra un aumento en Pasajeros-Ki16metro de 121.1% 
entre 1970 . .' 1981. 

El Ferrocarril de Chihuhua al Pacifico 
sa,entre Chihuhua,Chih. y Los Mochis, Sin., .o sea, la 
Madre Decid ntal, en. una de sus parte~ más abruptas. 
te de este recorrido es extraordinariamente escénico. 

a travi~
Si erra -

Gran par. 
Para 

dar servicio principalmente al turismo, tanto nacional como 
extranjero, esta empresa opera cinco veces por semana un servt_ 
cio ~e aut vfas con un tiem~o de recorrido de aproxi~ad~mente 
doce horas y trus veces por semana un tren provisto de carros 
con domo d• vidrio (vista-tren) en un tiempo ligeramente mayor. 
Estos serv cios han incrementado el número de sus usuarios en 
61.51 entr. 197C y 1980. 



ARO PRIMERA 
CLASE 

19'70 1,356 

1971 1,248 

1972 1, 264 . 

H73 1,244 

1974 1,464 

197!i 1,433 

1976 1,410 

l 'l 77 1, 770 

B7S 1, 916 

1979 1, '.J94 

1980 2. i: 3 7 

19fi1 ?. ,0!!4 

-3B-

FERROCARRILES HEXJCANOS 
T~AFlCO OE PASAJEP.OS 

P/1S.iJEROS Kt L0:1ETRO 

(MILLONES) 

SEG:.JNDA 
CLJ!.SE 

3,173 

3, 113 

3,220 

2,813 

2,ESí 

2.681 

2,1143 

'3 ,241 

3 ,411 

3,497 

3,258 

3,226 

CUADRO No, l 

T O T A L 

4,529 

4,361 

4,484 

4,057 

4, 11c 

4, 114 

4,058 

5 ,017 

5 ,327 

5,451 

5,295 

5,~20 
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GRAFICA ~lo 

ILLONES PASAJEROS TRANSPORTADOS 
501-------.-~...-----.-~----.----.-~..-------+~...-----.-~...------r~...--.---. 

MILES DE 

2 3 4 5 6 7 8 91990 

A Ñ O $ 

PASAJEROS KILO METRO 
MILLONlS 

101--~--r~-;---.---r~-r--r---r~-;---.---r~.,--.--..~...---.---,.~..---.---. 

8t--1--t~+--l--+~+--1--t~+--+--+~+--l--+~+--+---+~+-4-~ 

2 3 4 l5 6 7 8 9 19'90 
A FJ O 5 
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CUADRO No. 2 

FERROC~RRILES MEXICANOS 

PASAJEROS TRAHSPORTADOS 

(MILE~) 

AflO F'f/IMERP SEGL'~lOP. T'lTl\L 
CLJl.SE CU.SE 

::J?o 4, I) 34 33,312 37 ,346 

1971 3,572 29,929 33,501 

1972 3,653 30,025 33,678 

1973 3,329 25,364 . 28 ,693 

1974 3,584 21,809 25,393 

19;'5 3,514 21,215 24 ·. 729 

1976 3,381 21,'J53 24,43/l 

l '177 4 ,'.)56 24,474 28,530 

1978 4,203 24,673 213,876 

1979 4,365 21,172 25,537 

1930 4,337 19. 34 3 23,€80 

1981 4,409 18,2"7 22 ,fiSS 



A Ñ o 

1970 

1971 

1972 

1973 

1974 

1975 

1 'J76 

1977 

UJ78 

1979 

1980 

1981 

FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO 
TRAFICO Dt PASAJEROS 

PASAJEROS 
TRANSPORTADOS 

33'197 

29'328 

29 1 150 

23 1 881 

20 1 017 

19'514 

19'107 

22 1 305 

22'218 

13'653 

16'637 

15'868 

CUADRO No. 3 

PASAJEROS-KILO~ETRO 
(Millones) 

3,435.2 

3,255.5 

3,286.2 

2,793.l 

2,617.2 

2.Gl2.7 

'? '507. 5 

3,112.0 

3,295.4 

3,278.7 

3,056.6 

3,069.1 



-42~ 

GRAFICA No. 2 

PASAJEROS TRANSPORTADOS 
MILLONES 

501---.---...~.---.---.,--...----.-~.---.---..~..---.---.~---...~..-.....---~---

MILES DE 
Mll.LONES 

PASAJEROS KILOMETRO 
IOt---r----...~.----...----.~....---r--i.---.----...~..----.--....~-.------..-------.-.---.....-11..-

2.~~~~~::..)3;~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~ 
1970 1 2 3 4 5 6 1 a 9 1900 1 2 3 4 s 6 1 e 9 1990 

A Ñ O S 



CUADº!1 No. 4 

PASAJEqQS - KILOMETR~ (3~0) PO~ ARO POR TREN DE Pft~AJERGS. 

TRE:~ No. ~ECORRIJO(A111l>os Sentidos) I :;77 1~78 1?79 1580 19Gl 'iJ.\PIACl(IN 
":; F.Nrl'f 

977 y 1981 
1 - 2 íEl.ICJ * HlJcVO L ;, i< ~!JO !J)•J,;22 271,805 273,686 257 ,73ó ~53,334 26.1 

5 - 6 MEXICO - G\J,,OALAJARA 
(!:ornitorlo e:<cl Uó i '/ar.ente:} 129 '37 :l 143,161 153,427 155. n~: 166 535 28.3 

11- 12 t1EXICn GUADALAJARA 116,!::22 104.627 lí3.371 lfi'/,713 l!'i4 1 7'5tl. .u .4 

27- 28 "1EX I CQ - U~UAPAi~ 109,362 110,980 114,31)0 109,628 118,682 - 0.6 

49 •. 50 M!:Y.ICO - CO/ITZ/l.CIJHCOS 110.443 150,070 1G8,651 lG0,148 157,330 42.5 

53- 54 'lEX ICO - VERACRUZ 105.856 150,684 138,618 :.32 ,33'.) Ul ,269 24. Q 

71- 72 ~~C.:C !CO - MONTERREY 
(Dormitor1o exclusivamente) 63 871 92,983 114 ,260 F•f: ,8711 116,.1.22 gn -I t., • .ji 

li:J- 1 14 l·~SX t C0 - O.~ :U\CA 98 ,691 177,130 16/ ,525 157,235 153,938 66.1 
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III.4 SERVICIOS ACTUALES. 

RespectD de los servicios vigentes ~n la actuali
dad, Ferrocarriles procurará recortar los itinerario~. aprnv~-

chapdo en su caso las rectificaciones de trazo, los sistemas de 
se~alizaci6n, la adquisición de equi~o nuevo } otras inversiones 
a medida que se vayan poniendo en servicio, además de eliminar -
paradas innecesarias. ferrocarriles procurará mejorar la cali-
dad de.estos servicios en lo relativo a seguridad, conservaci~n 
mecánica del ~quipo y aseo del mismo, cumplimiento de los hor~-
rios autorizados y atención al püblicn. 

En el ca~o de estos trenes. Ferr'.)carri les contj_-
nuará la polftica anteriormente trazada por su H. Consejo de --
Admini;tración,_ revisando periódicamente las condiciones en que 
opera cada uno de ellos, con el objeto de adecuarlos a la; ca~-· 
biantes circunstancias v plantear a la Secretarfa de Comunicaci~ 
ne~ y Transportes las modificaciones ~ue se hagan necesarias y -

aun la supresión de aquellos servicios, que además de no ser 
rentabres, tanpoco proporcionan un servicio social suficienteme'l._ 
te valioso para compensar la p~rdida que originan a la empres~. 

ITI .5 AUME~TO DE LA FRECUENCIA Y CALID-0 DE ALGUNO~· 
SERVICIOS DE PASAJEROS. 

La calidad de los servicios de pasajer0s ha ven.i
do descendiendo desde hace muchos años, lo cual ha dado motivo a 
que •. por el d~ficit que pre~e~tan y por no prestar un verdadero 
servicio social, se haya suprimido un importante númer~ de tr~-
n~s de pesajeros y mixtos y se continüen formulando estudios r~

ra determinar los resultados de operac15~ de otros trenes, a fin 
de tomar medidas para racionalizarlos y supri~trl~s en su case. 

Las medidas anteriores tienen como base la decl~
raci6n de polftica en materia de trenes de pasajeros arro~~da -
por el Consejo de Administración de los Ferrocarrile~ Nacionales 
de !1~xico en la reuni6n del 24 de Septiembre de 1973. 



_45 .. 

Las condiciones desfavorables para el servicio de 
¡ia:;aje:-os que han if'lperado en los últimos años, principalmente en 
los Nacionales de México, están próxi~as a cambiar al cu~plirse 

los programas de modernización de la red, con lo cual la capaci-
dad instalada se incrementará y la circulación de trenes óe pas~
jeros en alguna~ rutas podrá ser más rápida y menos conflictiva 
para los trenes de carga, por le que .=n un fut'1ro nedi<•to exi~-

tirá la posibilidad de establecer servicios adicionales de mejor 
calidad v rapidez. 

Con base en los "Lineamientps de Polfttca para el 
Desarrollo del Transporte Ferrcvf~ric de Pasajeros", los Farroc~ 
rriles iinpulsarán el servicio de pasajeros mediante el 1~·ejor-ª..:_-

ffiiento de la calidad de los trenes actuales y la creación de nu~ 
vos servicios. 

III.6 PR0~0STIC0 DEL TRAíTCO DE PASAJEROS. 

El no ilaber renovado el transporte de cocltes áe P!!.
sajeros durante los últimos años, impedirá en el mediano plazo que 
se proporcione el servicie de transporte de ~ersonas 4ue demanda -
la población,ya que la falta de equipo se acentuará durante los -
próximos tres o cuatro años. 

Tomando como base esta carencia, ~n los años de 198~-

1933, l984, lo-; Pasaj•·ros-l:ilómetro y el número de pasajeros no -
presentar§~ ca~htos significJtivos. 

A partir de 1985 el tráfico empezará a incrementar. 
se por el est~blecimiento de trenes rápidos de alto confnrt y por 
la sustituci6n e incremento cie coc~es en los trenes de pasajeros -
actuales que continuarán prestando servicio. 

El ~ncr!mcnto de Pasajeros-Kilómetro en 1985 con r! 
laci6n a 1'181 ~e esti111a en 27.6%. Los Pasajeros-Kilómetro de pr!_
mera clase se fncre~entarán en 6C.3~ y los de segJnja en 5.41. 

Para el año de 1990 se estima que los Pasajeros-K • 
16metro realstren un aumento también con respecto a 1981 de 114. %, 
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pasando dE 5,320 ~illones a 11,414 ·nillones. Los Pasajeros-Kil~ 

metro de primera clase son los que alc1nzarin el may~r incrP~cn

tocon 240.BX y los de se~unda clase s6lo 32.6% 
Por lo que respecta al número de pasajeros, se e~ 

tima que en 1990 se transportarán 36.l millones, cantidad SUJl.e_-
rior en 59.6% a los transportados en 1981 (22.6millones). 

~l nümero de pasajeros de primera clase se estima 
que vaóará de ~.4 millones en 1981 a 13.2 millones en 1990. con 
un aumento de 19~.4% y el de segunda clase de 18.2 millones en -
1~31 a 23.0 millones en 1990, con un incremento relativo de 25.8: 

Se programa la reestructuraci6n de los servicios -
actuales mediante la reducción del tiempo de recorrido de algunos 
de ellos. 
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'llADRO No. 1 

PRONOSTICO DE TRAFICO DE ?ASAJEP.0S 

PASAJEROS - KILOMETRO 

U~I LLONE5) 

PRI;~2RA s::GürlDA 
CLASE CLASE 

2,094 3,226 

2,101 2,983 

2,190 3,000 

2 '295 3,152 

3,356 3 ,4 :?3 

3,75ó 3,G21 

4,144 3,769 

4 .756 3.~15 

5,Q30 •l ,070 

7,136 4 ,279 

TOTAL 

5 ,320 

5,0D4 

5.190 

5,447 

6,789 

7,377 

7,913 

f! .hll 

9,100 

11, .. ,14 



A Ñ o 

1981 

1982 

1983 

1984 

1935 

1986 

1987 

1988 
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19Sll 

-48-
CUADRO N0.:: 

PRONOSTICO DE TRAFICO DE PASAJE~OS 

PASAJE?.OS TRANSPORTADOS 

(:lILES) 

Pl' IMEP.A SEGUlrn.~ 
CLASE CLASE 

4,409 18,247 

4, 307 17 .'321 

4,432 17 '15 3 

4 .581 17,954 

6,285 19,440 

6 ,991 20,143 

7. 708 20,833 

<.3 ,901 21,520 

9 ,312 22,229 

13,200 22,'J62 

. 

TOTAL 

22,656 

21 628 

21,585 

22,535 

25,725 

27 134 

28 ,54i, 

30,421 

31 '541 

35,162 



~ROYECTO ot PROGR~MA DE lM~ER~10~~s t~ RECTIFICACION 
Y CONSTRGCCION DE VIAS FERREAS Y TE~M!HALES. 

L I tt E A Y T R A M O 

!l'ZXICO - rqt1PU.4T'l 

BUEHAVISTA-QUERETARO (Nueva Línea Doble) 
QUERETARO-IRAPUATO (ílueva Ltnea Doble) 
TERMINAL COYOTEPEC 
MEXICO-QUERETAPO-IRAPUATO(Seftalizaci6n.y Electrificlci5n} 

MEXICG - YERACRUZ - COATZACDALCr~ 

LECHERIA-JALTOCAH-TEOTIHUACA~ (Vfa Doble) 
JALTOCA~l-COYCTEPEC ( '·¡ rnva Línea Doble) 
TEOTIHUACAN-~.AN MARCOS-LOS REYES (Rectificaci6'n y Vfa 
LOS REYES-PASO DEL MACHO (Rectificaci6n y Yfa Doble) 
APIZACO-PUEBLA (Rectificaci6n) 
AYOMETLA-XOXTLA (ílueva Conexión) 
TIERRA BLA:\CA-~IEDIAS AGUAS (Rectificaciones) 
MEDIAS AGUAS-CCATZACOALCOS-SALI~r CRUZ 
(Rectificaciones, Vfa Dotle y Sefalización) 
PATIO ~ARINA COATZACOALCOS 
TERHI~AL CPATZACOALCOS O J~LTIPAH (Iniciaci6n) 
LECHERIA-TEOTIHUACAH-VERACRUZ (Sefializaci6n CTC) 
ELECTRIFICACION HEXICO-VERACRUZ (Iniciación) 

ME_XlCO - .\-AZARO CAROEi-lAS_ 

Doble) 

HEXICO-TOLUCA (Vfa Doble Seftalizada 1 Electrificada)(Inic.) 
TOLUCA-ACAMBARO (Rectificactones)(Iniciaci6n) 
ACAMBARO-AJUNO (Rectificaciones)(lniciaci6n} 
AJU~O-CALTZONTZIN (Rectificact6n) 
ACCESO PUERTO INDUSTRIAL LAZARC CARDENAS 

MEXICO - NUEVO LAREOO 

RAr10S ARIZPE-VILL/I. GMCIA (Rectificaci6n y 'Ha !Jable) 
RA:10s ARIZPE-SALTILLO (Rectificaci6n y Vfa "Joble) 
LIBRAMIENTO Y TER~INAL DE MONTERREY 
SALTILLO-SAN LUIS POTOSI (Vfa Doble)(Iniciación) 
SAN LUIS POTOSI-~HORCADO (Vfa Doble) 
SERALIZACION MONTERREY-SALTILLO (CTC nara Vfa ~oble) 

co:;rn 
TOTAL 

10,565 
3,658 

16,000 
11,912 

530 
690 

6,426 
6,693 

500 
336 

1,749 
3,500 

4,000 
800 

17,600 

12,750 
3,400 

800 
2,452 

303 

2 ,877 
800 

7,620 
13,323 
7,480 

300 

INVERS !ONE S 
HASTA 1992 

5,472 
3!14 
220 

3,072 

442 

3,435 

633 
322 

1, 1)52 
123 

100 

500 

19:3 

l,56ó 
1 ººº 1,245 
4,927 

es 

1 454 

450 
250 

50 
350 

400 
55 

1,000 

1934 

3,427 
1,380 
2,055 
l,QOO 

385 
1,350 
1,520 

1 

136 ~ 
1566 1 

761) 

500 
125 

1,300 
25 

570 

50 



1985 

884 
3.ooo 
1.000 

1,200 
375 
350 

700 

198ó 

3,000 
1,000 

277 
375 

1 000 

1 000 

1987 

3,700 
913 

2,500 

1,000 

1988. 

2,780 

1 700 

1,150 

1989 

500 
200 

500 
1.600 

1990 

2,000 
300 
200 

2.soo 
1.QAn 



PATIO SAN LUIS POTOSI 
TERMINAL NUEVG LAREDO 

(Iniciación) 

ELECTRIFICACION AHORCADO-SAN LUIS POTOSI (Vfa Sencilla) 

VERACRUZ - TAMPICO 

CARDEL-MAGOSAL (Nueva Lfnea) 
TERMINAL ALTAMIRA-TAMPICO (Iniciaci6n) 
LIBRAMIENTO DE TAMPICO Y ACCESO 
FERROVIARIO PUERTO ALTAMIRA SE~ALIZACION VERAC~UZ-TAMPICO(APB) 

HEXICO - TUXFAN 

HONEY-TUXPAN (Nueva Lfnea)(Iniciación) 

· IRAPUATO - ?UADALAJARA ~ MANZANILLO 

IRAPUATO-GUADALAJARA (Rectificaciones y Vfa Doble) 
SAYULA~CIUDAD GUZMAN (Rectificaci6n) 
ELECTRIFICACl6N IRAPUATO~GUADALAJARA (Iniciación) 
TERMINAL DE GUADALAJARA 

GUAOALAJARA - MONTERREY 

TLAJOMULCO-EL CASTILLO (Nueva Conexión) 
EL CASTJLLO-ENCARNACION (Nueva Lfnea) 
LORETO-TAURO (Rectificaci6n) 
SALINAS-LAGUNA SECA (Nueva Lfnea) 
SEÑALJZACION EL CASTILLO-LAGUNA SECA (A.P.B.) 

GUADALAJARA - MAZATLAN 

ROSETA-TEPIC (Rectificación} 
LIBRAMIENTO GUADALAJARA 

TAMPJCO - MONTERREY 

ARISTA~IXTLE {P.ectificación) 

MOHTERREY - MATAMOROS 

APODACA-LOBOS (Vfa Doble) 
SEAALJZACION APODACA-LOBOS (CTC Vfa doble) 

TOTAL 

1,500 
3,000 
6,600 

10,250 
3,500 
2,173 

450 

17,745 

8,840 
800 

10.400 
5,500 

930 
5,600 

620 
1. 361 

480 

2,400 
1.000 

336 

1,250 
50 

HASTA 1982 1983 1984 ·. 

650 

60 1,925 ., 50 
132 70 580 

1 
<.n 

375 
840 .... 

330 ' 95 
1 

.. 
• .. 250 

215 
38 2,100 

320 
500 700 161 

100 

30 

10 



= 

1985 

1 000 
1 600 

:. 035 

800 

1 600 

50 

420 
2,000 

300 

150 

350 

326 

.. 

1986 

1,350 
2.000 

2,500 

591 

1,600 

2.000 

295 
1.462 

150 

500 

- 530 

1987 

2,000 

2.700 

1.600 

2.000 

80 

1,000 

500 
25 

1988 

1 ,ooo. 

1,030 

100 

1,500 

1,200 

520 

220 
25 

1989 
200 

300 

200 

1,700 
500 

500 

1990 
300 

700 

150 

2,000 

500 

·-
"' 

' . 
Ul ..., 
' 



L I M E A Y T R A H O 

~~POTOSI - TAMPICO 

VILLAR-MONTAÑA (Rectificaci6n)(Iniciación) 
CARDENAS-CIUDAD VALLES (Rectificacien)(Iniciaci6n) 
CIUDAD VALLES-TAMPICO (Vfa Doble)(Iniciación} 

ESTUDIOS Y PROYECTOS DE OTRAS LINEAS Y TERMINALES 

*Cifras del Perfodo 1983-1990 a Precios de Mayo de 1982. 
CIFRAS EN MILLONES DE PESOS. 

COSTO 
TOTAL 

1.380 
4,232 
4,760 

INVERSIONES 
HASTA 1982 

16 ,870 

1983 

600 
14,635 

1984 

65 
22. 680 

1 
01 
w 



1985 1986 1987 

., 

120 495 495 
22,694 23,618 21,269 

1988 

415 
12.940 

1989 

380 
500 
500 

13'130 

1990 

500 
1 500 
1,500 

20' 180 

f 
V'I 
~ 

• 
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IIl.7 PROVECTO DE PROGRAMA DE INVERSIONES EN RECTIFIC~CION 
Y CONSTRUCCION DE VIAS FERREAS Y TERMINALES. 

En el casú concreto de los Ferrocarriles, es vá· 
11do aceptar que se trata de un modo de transporte masivo, de -
grandes volOmenes, a medianas y largas distancia~. que coadyuva 
como estabilizador de precios al crear abundancia y satisfacer 
los imperativos sociales; es por ello que los Ferrocarriles se 
nan caracterizado por alcanzar altos niveles operativos. los -· 
que apuntalan la economía nacional, 

El programa de modernización y am~1iaci6n de la 
red ferroviaria, con el fin de incrementar el movimiento de P!.
sajeros .Y de flete que se prevee y que deberá satisfacer el f!'l_

rrocarri 1. ha contemplado los siguientes aspectos: 
Obras de rectificaci6n de diversos tramos de las lfneas 

principales, en los que las características existentes de curv~ 
tura y pendiente nn corresponden ya a las especificaciones de -
un ferrocnrrii moderno. 
-- Ou~li~ación de lineas en las que la magnitud del volGmen de 
movimiento de pasajeros y carga a trasladar har3 insuficiente ~ 

el onerar con vfa sencilla, aun cuando se cuente con sistema de 
sei'lalización. 
-~ Construcción de nuevas líneas que permitan una mejor integr~ 

ci6n de la red f~rrea actual y que conecten con centros de de~! 

rrollo turístico e industrial entre los cuales se tiene o se e~ 
pera un importante tránsito ferroviario. 
-- Constru.ciún ce nuevas terminales de clasificación de alta -
eficiencia y algunas otras de menor importancia, que compleme~

ten o sustituyan a las actuales y que serán base para mejorar -
el servicio de transporte ferroviario y elevar la eficacia en -
la utilizaci6n del equipo tract1vo y de arrastre con que se --
cuenta. 
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~eílalizaci6n de lfneas·mediante sistemas del tipo de ControL 
de Tráfico Centralizado (C.T.C.) y de Block Automático (A.P.B.) 
~ue contribuyen a incrementar la capacidad de transrortación y 
la seguridad en el movimiento de trenes. 
-~Electrificación de los principales corredores ferr~viarios -
del pafs 1 que además de elevar la eficiencia en la tra~sport~-
ciBn, representará importantes reducciones en los costos de op~ 
ración. 

Las características actuales y de proyecto de -
los tramos a rectificar. vfas dobles y nuevas lineas que se pr~ 
~onen, se presentan a continuación: 

III.7.a RECTIFICACIONES Y VIA DOBLE. 

En este aspecto la rectificaci6n de lfneas y la 
vfa doble en las principales troncales y con la descripción g~
neral de las obras a realizar por rutas como sigue: 

111.7.b RUTA MEXICO-VERACRUZ-COATZACOALCOS. 

Comprende la relocalizaci6n de diver~o3 tramos -
entre Teotihuacan, Los Reyes. Córdooa y Paso de Macho, con una 
longitud de 185 Kilómetros, como parte del programa de moderni~ 
zaci6n de esta lfnea férrea, lo que permitirá canalizar por --
ella todo el flete del Sureste con destino a la Ciudad de M~xi
co y puntos al Norte de ~st~. evitando el rodeo que dicho fl~
te tiene que dar por Veracruz y Jalapa,con un recorrido adici~
nal de a:1roximadamente 120 kil6metros, por las fuertes pendie~

tes y curvaturas que existen actualmente en la lfnea citada e~
tre C~rdoba y Esperanza. Adicionalmente, se programa duplicar -
la lfnea desde Lechería hasta Córdoba en una lor.gitud de 344 -

Kilómetros, dotándola de qran capacidad de transportaci6n, y -

rectificar el tramo Apizaco-Puebla en una lonqitud de 2GKi16~
tros para pernitir un acceso fluido a la Ciudad de Puebla utili 



zando la vfa doble. Estimándose su terminaci6n para el año de 
1984. ya ~ue en algunos tramos los trabajos se encuentran en -
proceso de ejecuci6n. Entre C6rdoba, !1edias Aguas y Coatzaco~l 

cos, también se han programado diversas ohras de rectificact6n 
para mejorar las caracterfstica~ actuales de pendiente y curv~ 

tura, algunas de las cuales están en construcci6n. La longi-
tud de lps tramos a rectificar es de 125 Ki16metros. Por otra 
parte, está programada la duplicaci6n de la via entre Coatz~-
coalcos y Medias Aguas· en una longitud de 97 :(il6metros. 
Con las obras citadas. esta parte de la ruta al Sureste estará 
en condiciones de hacer frente al crecimiento del flete motiv~ 
GO por el desarrollo industrial de los puertos de Coatzacoalcos . . 
y de Laguna del Ost16n. La terminaci6n de las obras se prevee 
para el año de 1984. 

111.7.c RUTA COATZACOALCOS-SALINA CRUZ. 

Adem!s de las mejoras anotadas anteriormente en 
tre Coatzacoalcos y Medias Aguas que constituye el tramo de m~ 
yor movimiento de carga de esta ruta, se contempla la rectif!
caci6n de otros tramos comprendidos entre Medias Aguas y Sa11,.
na Cruz l!n una 1 ongitud de 40 K116metros, entre 1 os que se er_· 
cuentra el de Chivela-La Mata que registra pendientes no co~-~ 

pensadas .del 2.22~ y curvas hasta de 12°, y que constituye la 
seccit1n de mayor limitaci6n de la línea. Tales rectificac·i.Q.-
nes permitirán uniformar las características de trazo a lo laL 
go de toda la ruta y brindarán mejores facilidades para el p~

saje J el flete internacional transfstmico. La conclusi6n de 
las obras se contemplan para el a~o de 1985. 

I!I .7.d RUTA IPAPUATO-GUADALAJARA-MA~ZAHILLO. 

Los trabajos en esta ruta incluyen la rectific!-
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ci6n de alyunas curvas y la duplicaci6n de la vía entre Irapu~
to y Guadalajara en una longitud de 260 Kilómetros, que permitJ. 
rá contar con una lfnea de alta capacidad desde M~xico hasta -
Guadalajara, considerando la nueva vfa doble !léxico-Irapuato. 
Además, está en proceso de ejecuci6n la rectificaci6n del tramo 
Sayula-Ciudad Guzmán de 36 Kil6metros de longitud, que eliminará 
la sección de mayor pendie~te de toda la ruta y evitará los ~r~

blemas de azolves e inundaciones que se presentan con frecuencia 
sobre la línea actual. Su terminación se espera para el año de 
1983 para el tramo Sayula-Ciudad Guzmán y para 1988 en el trdmo 
Irapuato-Guada1~jara. 

III.7.e RUTA MEXICO-LAZARO CARDEHAS. 

Las obras de mejoramiento de esta ruta compre~-
den la r@ctificaci6n de 166 Kil6netros de la lfnea actual en -
los tramos Toluca-Acámbaro, Acámbaro-Ajuno y Ajuno-Caltzontzin; 
ademas de la construcción de una nueva vfa doble entre réxico y 

Toluca con una longitud de 63 Kilómetros. Lo anterior permiti
rá disponer de la ruta corta para ~l movimiento del flete del -
µuerto in~ustrial Lázaro C~rdenas con destino a la Capit~l de -
la Rep0b1ica y puntos del Sureste. asf como ofrecer la infraee~ 
tructura necesaria para la implantación de un servicio rápido -
de trenes de pasajeros en.tre la Ciudad de México y Toluca, cal
culándose la terminación de las obras para el año de 1983 en el 
caso del tramo Ajuno-Caltzontzin y de 1988 en el resto de los -
tramos. 

III.7.f RUTA HEXICO-'IUEVO LAREDO. 

Las obras prograMadas para esta ruta comprenden 
la rectiticaci6n de 88 Kil6metrGs de la lfnea en los tramos -
Pinto-Bocas, 5altillo-P.amos Arizpe y Ramos Arizpe-Garcfa, así -
como la duplfcaci6n de la vfa desde Ahorcado hasta 'tonterrey en 
una longitud de 758 Kilómetros. con lo cual la lfnea estará en 
condiciones de afrontar con suftcientta el movimiento d~ pasaj~ 
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ros y los volQmenes de flete pronosticados para el mediano y --

largo plazo, la terminación de las mismas se estiRa para el afto 
de 1988, aun cuando el tramo Pinto-Bocas entrará en servicio en 
1983. 

III.7.g RUTA MONTERREY~PAREDON-TORREON. 

Esta ruta incluye únicanente la re-ctificaci6n .. -
del tramo Ariste-Ixtle de 12 Kilómetros de lungitud, que constL 
tuye la parte limitadora, su terminación se calcula par~ el año 
de 1986. 

III.7.h RUTA AGUASCALIENTES-SAN LUIS POTOSI-TAMPICO. 

Entre Aguascalientes y San Luis Potosf, se pr~-~ 
grama la rectificación de los tramos Loreto~Tauro y Salinas-San 
Luis Potosf, con una longitud total de 70 Kilómetros, para te~
minarse en los anos de 1985 y 1989 respectivawente, cuyo objetL 
vo es uniformar sus caracterfsticas 3e trazo con las de las nu~ 
vas lfneas que convergerán a ellos y que no constituyan un obi
t4culo para la más eficiente operaci5n de trenes. 

Entre San Luis Potosf y Tampico se considera la 
rectificación de 126 Kil6metros correspondientes a los tramos -
Vi llar-Montana y Clrdenas-Ciudad Valles, est~ último con vfa d~ 
ble, reduciendo la pendiente y curvatura actuales del primer -
tramo de JS y 10°30 1 a 1.5% y 6º, y en el segundo tramo mejoraa 
do básicamente el ~lineamiento eliminando curvas de hasta 14°30' 

dejando una curvatura máxima de 5n. Adicionalmente se programa 
la duplicaci6n de la vfa entre Ciudad Valles y Tarnpico en una -
longitud de 139 Kilómetros. que constituye el tramo de mayor m~
vimiento d~ la lfnea. Estimándose terminar para el a~o de 1985 

la vfa doble y para 1989 las rectificaciones. Asf la lfnea est! 

rá en condiciones de poder brindar un adecuado servicio al pas!,-
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je y a los velamenes de flete que se prevén como consecuencia del 
des~rrollo del puerto industrial de Altam 4 ra. 

111.7.1 RUTA MEXICO-TUXPAN. 

Para esta ruta se provecta la rectificación del -
tramo Tepa-Tulancingo de 55 ~il6metros de longitud, para adecu~·
c16n de las caracterfsticas actuales del tramo a las de la nueva 
lfnea que se construirá hasta Tuxpan. Programándose su termin~-
ciOn para el año de 1986. 

111.7.j RUTA MONTERREY-MATAMOROS. 

Se contempla la duplicación de la vfa en el tramo 
Apodaca-Lobos de 22 Kil~metros de longitud¡ como consecuencia -~ 

del desvío que se mueve entre Monterrey y Tampico, que ut111zará 
este tramo para su acceso a la nueva terminal de Monterrey. La 
terminación de la obra se ha supuesto para el año de 1985. 

III.7.k RUTA GUAOALAJARA-MAZATLAN~NOGALES. 

Para esta ruta se programa la rectificación del -
tramo Nanchi-Tepic-Costilla en una longitud de 60 Kilómetros, que 
por sus caracterfsticas de pendiente y curvatura actuales, consti 
tuye la ~arte limitadora de toda la ruta. Estimándose la termin~ 
ci6n para el año de 1988. 

111.7.1 RUTA IRAPUATO-TORREON. 

Se está programando la rectificación del tramo Ji~ 
mulco-La 11ancha de 60 Kilómetros de longitud, ubicado sobrl? la 11 
nea México-Ciudad Juárez, el que, dadas sus caracterfsticas actu~ 

les, representa un obst5culo para una mejor operacifin de trenes, 
ya que requiere de ayudadoras o dobletes para vencer la pendie~te 
existente. Y se planea terminarla para el año de 1990. 
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III.8 TERMINALES DE CLASIFICACION. 

En este renglón que constituye una de las mejores fuen 
tes potenciales de beneficio para el ferrocarril y de cuya moderniz~
ci6n y adecuación a las condiciones del tráfico dependerá en gran m~
dida el éxito de las mejoras que se lleven a cabo en las lfneas, se 
ha planteado la construcción de cuatro grandes terminales que dispo'!:· 
gan de sistemas automati.zados para clasificaci6n de los carros. Ta
les ter~inales se localizan en Coyotepec, Edo. de M~xico, Guadalajara 
Monterrey y Coatzacoalcos y vendrfan a auxiliar a las actuales termi
nales que presentan ya con frecuencia saturaci6n en sus instalaciones 
careciéndose de terreno suficiente en las mismas para realizar ampli~ 
cioncs que permitan cubrir los requerimientos de tráfico esperados. 

Paralelamente se considera la construcción de nuevas -
terminales o patios de menor magnitud que las indicadas anteriormente 
en Veracruz, Altamira, Nuevo Laredo• San luis Potosf, Tuxpan, Ciudad 
Julrez, Chihuahua y Matamoros o Reynosa. La realización de las obras 
abarcará todo el peri6do 1983 - 1990. 

111.9 SEílALIZACION. 

En el programa de referencia, se contempla que la S~ -
cretaría de Comunicaciones y Transportes tome a su cargo la señaliz~
ción de las nuevas lfneas que constituya y de las lfneas en las oue -
no contando con señalización actualmente, lleve a caho obras importa'!_ 
tes de rectificación y de duplicación de la vfa. De esta forma, se -
ha considerado que en los próximos ocho años la Secretarfa deberá s~~ 

i1alizar un total de 2,588 Kilómetros de líneas férreas. 
Los tramos considerados para sefialización son los si~-

quientes: 
-HUrHUETOCA-QUEP.ETARO I P.Ai'UATO (C. T. e. Vf a Doble) 313 Km. 

-HUE!iU[TOCA-JALTOCAN (C.T.C. Vfa Doble) 11 Km. 
-LECHEnIA-JALTOCAN-TEOT!HUACAN-CORDOBA (C.T.C. Vfa Doble) 340 Km. 

-COROOBA-VERACRUZ (C.T C. Vfa Sencilla) ' 100 Km. 
-MEXICO"TOLUCA (C.T.C. Vfa Doble) 63 Km. 
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-iíONTERREY-SALTILLO (C.T.C. Vía Doble) 12 5 Km. 
-EMP. TAMOS-MAGOSAL-ALAMO (C.T.C, Vía Sencilla) 180 K!'l. 
-VERACRUZ-TUXPAN (A.P.B. Vfa Sencilla) 27 2 Km. 
-HO~EY-TUXPAN (C.T.C. Vía Sencilla) 20'l Km. 
-EL CASTILLO-ENCARNACION·LARUNA SECA (A.P.B. Vfa Sencill~) 480 Km. 
-APODACAPLOUOS (C.T.C. Vfa Doble) 25 Km. 
-SAN LUIS POTOSI-CIUDAD VALLES (C.T.C. Vfa Sencilla) 30 5 Km. 
~CIUDAD VALLES-TAMPICO (C.T.C. Vía Doble) 144 Km. 

TOTAL:2,558 Km. 

III.10 ELECTRIFICACION. 

En este aspecto, el programa 1983~1990, incluye la - -
1!lectrific:aci6n de un total de 1,353 Kilómetros de lfneas, que col])_ ... - ... 

pren~e las rutas: 
-MEXiCO-GUADALAJARA 
-MEXI CO-VERACRUZ 
-MEXICO-TOLUCA 
~AHORCADO.SAN LUIS POTOSI 

tl20 Km. 
450 Y-.m. 

63 Km. 
2 20 Km. 

y la iniciación de las obras correspondientes entre San Luis Potosí y 

Monterrey. 
La ejecución de las obras cubrirá todo el periódo an~-

ta do. 



PROG?AMA DE RECTIFICACION Y CONSTRUCCIOH DE 
VlAS FERREAS EN EL PERIODO 1983 ~ 1990. 

- CARACTER!STICAS FTSICAS -

T I P O O E O B R A 

l.- RECTIFICACI~ 

·TEOTIHU~C~N-SAN MARCOS-LOS REYES 
LOS REYES-PASO DEL MACHO 
AP I Z.l\CO .. PUEBLA 
TIERRA BLANCA~MEDIAS AGUAS 
COATZACOALCOS-SALINA CRUZ 
TOLUCA-ACAMBARO 
ACAMBARO-AJUNO 
AJUNO-CALTZONZIN 
PINTO-BOCAS 
GARCIA.RAMOS ARIZPE 
TEPA.,,.TULANCINGO 
IRAPUAHl-GUADALAJARA 
SAYULA-CIUDAD GUZMAN 
LORETO-TAURO 
NANCHI .. COSTILLA 
ARISTA-IXTLE 
VILLAR-MONTAflA 
CARDEHAS-CIUOAD VALLES 
SALINAS-SAN LUIS POTOSI 
JIMULCO-LA MANCHA 

Total: 

LONGITUD LONGITUD 
TOTAL lE TRABAJO 

( Km. ) ( Km. ) 

193 
140 

47 
203 
302 
210 
166 

53 ' 
14 
59 
55 

257 
36 
20 
94 
12 
15 

116 
115 

63 
2Tí0 

90 
95 
20. 
90 
75 
73 
40 
53 
14 
59 
55 
30 
3ñ 
20 
60 
12 
15 

111 
50 
60 

E S P E C 
A C T U A 
PENDIENTE 
MAX.COMP. 

I F I C A 
L E S 
CURVATURA 

MAX. 
( o ) ( % ) 

1.50 
4.70 
l. 90 
2.34 
2.82 
2.30 
l. 75 
2.50 
l. 25 
2.00 
2.40 
1.00 
3.00 
l. 50 
2.40 
1.50 
3.00 
3.00 
1.50 
1.00. 

2°00 1 

.·11º36' 
7°30 1 

6°00 1 

12°00' 
11°30 1 

8°00 1 

12°00 1 

6°00 1 

10º00' 
5°30 1 

5°00 1 

6°00' 
4°00 1 

6°00 1 

4°00 1 

10°30' 
14°30 1 

4°00 1 

2°40 1 

C I O N E 
P .R O Y E 
PENDIENTE 
MAX. COMP. 

( % ) 

. o .80 
2.50 
l. 50 
l. 30 
1 30 
2.00 
l. 25 
l. 55 
1.00 
l. 50 
2.00 
1.00 
l. 70 
1.00 
l. 50 
1.00 
1.50 
2.90 
l.00 
0.50 

s 
C T O 
CURVATURA 

MAX. 
( o ) 

1°30.1 

.5•00' 
4°00 1 

4•00 1 

.6°0(1' 
4°00' 
4°001 
4°00' 
3°00 1 

3º001 
4°00' 
2°00 1 

3°00 1 

3°00' 
4"00\ 
1º001 
6º001 
6°00' 
3°00 1 

2°00' 

1 
m 
w 



T I P O D E O B P. A 

II.- VI A O O.BLE 

LECHERIA-JALTOCAN 
TEOTIHUACAH-LOS REYES 
LOS rcYES~CORDOBA 
CQATZACOALCOS-:ol:EDIAS AGUAS 
MEXICO-TOLUCP. 
PINTO-llOCAS 
GARCIA-PA~OS ARIZPE 
RDiflOS ARI ZPE-BE:iJMtIH l!E.i4DEZ 
SE~lJM•IN MEtiDEZ-SAr~ LG! S FOTOS l 
SAN LUIS FOTOSI-AHORCAGO 
IRAPUATO-GUADALAJARA 
J\.PODAC.11.-LOB05 
CIUDAD VALLES-TANPICO 

III.- NUEVAS LINEAS 

QUERETARO-InAPUATO (Via Doble) 
JALTOCAN·HUEHUETOCA (Via Doble) 
AYOMETLA-XOXTLA (Conexión) 
CA ~DEL-M/\G'lSAL 
1iONEY-TUXPAH 
TLAJOMULCD-EL CASTILLO {Conexión) 
EL CASTI LLO-ENCARNJIC !O.; 
SALIHAS-LAGUNA SECA 
VICTOR ROSALES-SALinAs 
LIBRAMIENTO ~O~TERREY 
LIBRAHIENTO GUADALA~ARA 

~ONGiruo LONGITUD 
TOTAL DE TRABAJO 

( Km. )' { Km. ) 

41 
193 
110 

97 
63 
14 
59 
59 

346 
220 
257 

22 
139 

--i621f 

110 
12 

9 
350 
200 

22 
195 
125 
100 
60 
25 rrcrn-

41 
193 
110 

97 
63 
14 
59 
59 

346 
220 
257 

22 
139 

110 
12 

9 
350 
200 

22 
195 
125 
10') 
60 
25 

E S P E C 
A C T IJ A 
PENDIENTE 
MAX. conP .• 

{ % ) 

0.60 
1.50 
4.70 
2.54 
4.56 
1. 25 
2.00 
2.00 
l. 25 
o.so 
1.00 
0.73 
l. 50 

I F l C A 
L E S 
CURVATURA 

~~AX. 
( e ) 

3 º01) 1 

2°00 1 

11~36 ~ 
6°00' 

13°00' 
6°00. 

10°00. 
3°00' 
6°00' 
2°00 1 

5°00. 
0°37' 

12°00 1 

,. 

CIONE 
P R O Y E 
PENDIENTE 
MAX.COMP. 

( ,; ) 

0.60 
l. 50 
2.50 
l. 30 
2.50 
l. DO 
1.50 
l. 50 
1.00 
0.80 
1.00 
0.73 
l. 50 

0.75 
0.50 
0.70 
0.70 
2.00 
o.so 
l. DO 
o.so 
0.70 
0.70 
l. 50 

s 
C T O 
CURVATURA 

MAX. 
{ o ) 

3°00' 
2°001 
5eoo1 
4"00\ 
2°30 1 
3°00' 
3°00· 
3°00 1 

3°00· 
2°00' 
3°00' 
0°37' 
6°00• 

.2°001 
0°45' 
2°00 1 

1º001 
6°00' 
1°00 1 
3°00' 
1°00' 
2°00 1 
1°00 1 

4°00 1 

z 

• = = 1 
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111.11 NUEVAS LINEAS. 

Para el período 1983-1990, se propone la construcci6n de 
1 208 Kil6metros de nuevas lfneas, libramiento$ y conexiones, que son -
las siguientes: 

La nueva vfa doble Huehuetoca-Querétaro·lrapuato, cuya -
terminaci6n se ha programado para el a~o de 1983, y que peri6dicamente 
presenta problemas de saturaci6n 1 ya que constituye el corredor ferr~ -
viario con mayor densidad de tráfico del pafs.· 

La conexi6n Huehuetoca.Jaltocan de vfa doble, constitY!~ 
rá de hecho un libramiento de la Ciudad de México y permitirá el acceso 
directo del Norte y Sureste y vicev~r~a a la nueva .terminal de Coyot~ ~ 
pee. 

La conexi6n Ayometla-Xoxtla de 9 Kt16metros de lon9itud, 
~ermitirá el acceso directo, sin pasar por la C~udad de Puebla, de los 
trenes con mineral de hierro para la planta HYLSA ubicada en Xoxtla, 
Pue. La puesta en servicio_ de esta obra se espera para el afio de 1983. 

La construcci6n del tramo Cardel-Magosal con una long! -
tud de 350 Ki16metros, constituirá el eslab6n que permitirá unir los 
puertos de Tampico y Veracruz y el movimiento del Noreste al Sureste y 

viceversa, sin tener que subir al altiplano, con lo cual se obtendrln -
~randes ahorros en costos de operaci6n. La puesta en servicio de esta 
obra se programa para el afto de 1986. 

La lfnea Honey-Tuxpan de 200 Kil6metros de longitud pe~
mitirl disponer de una ruta corta Méxtco-Tampico, aprovechando parte de 
la lfnea Costera del Golfo, facilitando el movimiento que generarán las 
nuevas instalaciones industriales y portuaiias que se construyen en Al· 
tamira, Tamps. con destino a la Ciudad de México y viceversa. Adem!s -
convertirá a Tuxpan en la instalaci6n portuaria más cercana a la Ca~)_ -
tal de la RepGblica, estimándose que entrará en operaci6n para el año 
de 1987. 

Como parte de una ruta corta Guadalajara-Monterrey, se -

ha programado la const~ucc16n de los tramos El Castillo~Encarnac1ón y 

Salinas-Laguna Seca de 195y125 Kilómetros respectivamente, que per~i~~ 
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r!n una reducción de 150 Kilómetros arroximadamente respecto a la ruta 
actual que se ~aneja entre estos dos puntos, especialmente el constituí 
tJo por mineral de hierro ;:;ara las plantas de Fundidora ~lonterrey yMll1SA 

P-n Monclova, Coah. uue se oriqina en Colh•a,Col. y r.1anzilni11o, Col. La 
terminación de las obras se estima para el año de 1985. 

Como parte tambi~n de la ruta anterior puede considera~
se la conexión que se proyecta construir entre las estaciones de TlajQ
mulco y El Castillo,· con longitud de 22 Ki16metros, que ahorrará 40 Kj_
l~metros de recorrido a los trenes metaleros prin¿ipalmente y desconge~ 

tionará el acceso a la terminal de Guadalajara, además de evitar el p~
so por las zonas industriales 1ue abarca dicha terminal. La entrada en 
servicio de esta conexión está programada para el afto de 1985. 

Para reducir los costos de operación del flete directo -
de la línea Guadalajara-r'o~ales hacia la parte central del pafs princi
palmente. en el tramo Empalme Orendain-Guadalajara que actualmente r~ ~ 
gistra pendientes y curvaturas de 2% y 6° respectivamente, se h~ plane~ 
do la construcción de un libramiento ferroviario de 25 Kilómetros de -
longitud, con pendientes y curvatura máxima de l.si y 4°, GUe permitirá 
tambifn evitar el paso de los trenes directos por Guadalajara, y se e~
pera ponerlo en servicio para el afio de 1990. 

También con el fin de evitar el paso de flete directo -
proveniente del Norte al Sur y viceversa por las zonas industriales y -

urbanas de la Ciudad de Monterrey, se está construyendo un libramiento 
ferroviario de 60 Ki16metros de longitud con vfa doble, el cual estar' 
en operación en el año de 1983 y permitirá además acceso directo a la ~ 

nueva terminal de Monterrey. 
Otro libramiento programado es el de Tampico que incluye 

tambi!n el acceso al Puerto Industrial de Altamira. La longitud por -· 
construir es de 35 Kilómetros, estimándose su terminación para 1984, 

Se contempla tambi~n la construcción de una línea de 100 
~il6metros de longitud entre Vfctor Rosales y Salinas, que evitará el -

par.o del flete directo de Ciudad JuárP.z 1 Chihuahua, Torreón y Ourango a 
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a Ciudad de México y viceversa por la zona sinuosa de Zacate_cas, red~

iP.ndo adem4s el recorrido de dicho flete en aproximadamente 100 Kilóm~ 

ros, considerándose que podrfa estar en servicio en 1989. 

También se ha considerado la construcción de una lfnea -
astera que uniera a Tampico con Matamoros o bien un nuevo cruce inteL• 
acional en Reynosa, que otorgarfa una nueva ruta de la frontera a la -
iudad de M~xico con menor recorrido que las actuales, si se utiliza -
demls la lfnea pr~puesta entre Tampico y México, Por otra parte dicha 
fnea costera también permitirá el movimiento de importaciones entre la 
rontera y el Süre~te del pafs sin que tuviera que pasar por la parte 
entral de la República. Se estima que la lfnea señalada, cuya longi~-
ud serfa de aproximadamente 450 Kilómetros, podrfa estar en servicio -
ara el ano de 1990. 

También en el perfodo 1983-1990 se proyecta establecer -
renes rlpidos de pasajeros con equipo de alto confort en las rutas M!

xico~Gu&dalajara, Guadalajara-Nogales, México-Nuevo Laredo, ~~xico-Ve~. 
ruz, Mtxico~coatzacoalcos y México-Torre6n. Además al quedar termin~

da$ las lfneas.dc nueva construcci6n entre México y Tampico y entre Mo~ 
terrey y Guadalajara se-establecerán servicios de pasajeros sobre ellas. 

La creación de los nuevos trenes está fundamentada en la 
odern1zaci6n de la infraestructura ferroviaria. Para estimar el mov!
iento de pasajeros que se podr& tener y el nOmero de trenes adicionales, 

se ha partido del nGmero de pasajeros que se manejan en los trenes actuA 
les, en los autobuses con servicio directo y semi-directo por las rutas -
paralelas al ferrocarril y de la estimact6n del incremento de la demanda 
de transporte d~ pasajeros. 

RUTA MEXICO-GUADALAJARA. 

Considerando que la doble vfa electrificada México.Irapu! 
to quedara terminada en 
para vfa 5encilla entre 
un tren r&pido nocturno 
rrido lo har! en BhOOm, 

el a~o de 1984, asf como la instalación de C.T.C. 
lrapuato y Guadalajara, se proyecta crear en 1985 

(N-1,N~2) entre México y Guadalajara, cuyo rec~-
Los trenes actuales Nos. 5~~ y 11-12 reducir6n 
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u tiempo de recorrido a BhlOm. y llh32m. respectivamente. 
Por el incremento que se estima en la demanda rJe tran~. -

orte, en el a~o de 1987 se proyecta agregar un tr~n matutino (M-7,M-8) 
on un tiempo de recorrido de BhOOm. 

En 1990 se crearán un tren vespertino (V-13,V-14) con -
tempo de recorrido de 6h00m. y un tren nocturno (N-1S,N~l6) con itin~

ario de 7h30m. Además se proyecta reducir el horario al tren nocturno 
(N-l,N-2) a 7h30m. y al tren matutino (M-7,M-8) a 7h00~. Los tiempos 
nnsiderados están adecuados al supuesto de que en 1989 quedará termin~ 
a la do~le vfa electrificada y seftalizada ~ntre lrapuato y Guadalajara. 

RUTA MEXICO·MOHTERREY. 

En esta ruta actualmente circulan los trenes Nos. 1-2, -
~xic6-Nuevo laredo, 3-4 y 11.72 M€xico-Monterrey. Pr6ximamente se su
r·rimiran los tr.enes Nos. 3 y 4 entre M~xico y San IJJis Potosi, los que 
correrán entre San Luis Potosi y Monte~rey. 

Considerando la construcción de la doble vfa en el tramo 
Mhico~Ahorcado, rectificación y vía doble entre Pinto y Bocas e inst!_-
1aci6n de C.T.C. para vía sencilla entre San Luis Potosi y Benjamfn Mé~ 
dez, se ~royecta crear en 1985 un tren rápido nocturno (N-3,N-4) entre 
H~xico y Nuevo Laredo con un tiempo de recorrido de aproximadamente 16h 
20m, Al mismo tiempo se reestructurarán los demás trenes: 
a los trenes Nos. 1-2 se les acortaría el tiempo de recorrido entre M!
xico y Monterrey a 15 horas. A 1 os Nos. 3-4 y 71-72 se les reducirfa -
el tiempo a aproximadamente 10 y 12 horas respectivamente. 

En 1990 se creará otro tren nocturno (H-25.~-26) con 
tiempo de recorrido de aproximadamente 14h40m. entre México y tluevo L~: 
redo. Para este año se proyecta un cambio de horario de los trenes N-3 
y N-4 y ~os. 71-72, reduciendo sus tiempos de recorrido a 14h50m. y llh 
respectivamente. Los tiempos considerados est~n calculados tomando eª
cuenta la doble vfa entre México y Monterrey. 
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RUTA MEXICO-VERACRUZ (VIA ORIZABA). 

En esta ruta circulan actualmente los trenes ~os. 51-52 
y 53-54 entre México y Veracruz. 

Considerando que las rectifica~iones y doble vfa entre -
México y Córdoba quedarán terminadas en 1984, se proyecta crear en 1985 
un tren nocturno (N-5,N-6) entre México y Veracruz con tiempo de rec.Q_ -
rrldo de 8 horas y a los trenes actuales se les reducirá el tiempo de -
recorrido. 

En 1988 se creará un tren matutino (M,ll,M-12) y en 1990 
uno vespertino (V-17,V-18}, ambos de recorrido de 6 horas. 

RUTA MEXICO-tOATZACOALCOS~MERIDA. 

Actualmente entre México y Mérida circulan los trenes Nos. 
49 .V 50. 

Tomando en cuenta que las rectificaciones y doble vfa e~
tre México-C6rdoba y 1a rectificación Tierra Blanca-Medias Aguas qued!t-_-

. rán terminadas'en 1984, se proyecta reducir a 34h00m. el recorrido de e,!_ 

tos trenes en 1985. 
En 1990 sft proyecta crear un tren nocturno (N-19,~-20} e~ 

tre M~xico y Coatzacoalcos con tiempo de itinerario de 10h30m. y cambiar 
el ~orario de los trenes Nos. 49 y 50, haciéndolos diurnos entre México 
y Coatzacoalcos, reduciendo a la vez su tiempo de recorrido a 28hl0m, e~ 
tre M~xico y Mérida. 

P.UTA CORTA MEXICO~TAMPICO, 

Al quedar conclufdas las obras de construcci6n de esta nu~ 
va lfnea se establecerá en 1990 un tren matutino (M-21,M-22) con un tie!!!_
po de recorrido de 8h30m, y otro nocturno {N-23,N~24) con itinerario de -

8 horas. 
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RUTA HOHTERREY-GUADALAJARA. 

Para esta ruta que se haya actualmente en construcci6n se 
proyecta crear en 1988 cuando la obra estP. conclufda un tren rápido nos:, 
turno (N:9,N-10) entre Monterrey YGuadalajara con un tiempo de recorrido 
de 13h20m. 

RUTA HEXICO-CIUDAD JUAREZ. 

Para esta ruta en la que corren los trenes Nos. 7·8 Méx~
co-Ciudad Ju&rez y l3rl4 México-Torre6n 1 se proyec'ta primerariente la 

r~estructuraci6n de los servicios: por una parte, suprimir e.n este n:i_~

mo ~~o 1os trenes Nos. 13 y 14 entre México y Aguascalientes y por otro 
reducir en 1985 el tiempo de recorrido de los Nos. ~-8 1 aprovechando la 
doble vfa México-Irapuato. 

Para 1990 se proyecta un tren rápido nocturno (~-27 N-ZS) 
entre M~xico y Torreón con un ti2mpo de recor~ido de 15h00m. y cambio de 

horario, ctin reducci6n del tiempo de recorrido a 2Eh20m~ de los trenes -
Hos. 7 y O entre M~xico y Ciudad Juárez. 

P.UTA GUADALAJARA-NOGALES. 

Para el afto de 1983 se proyecta un tren r4pido nocturno -
con itinerario de 25 horas entre Gudalajara y Nogales para satisfacer la 
demanda. 

1 ll .12 CCrMERCIALlZACION. 

Coordinación con otros medios de Transporte. 
Para dar a conocer las acciones a implantar por parte de 

Ferrocarriles, para lograr una adecuada y necesaria coordinaci6n con el 
resto de los medios de transporte ~ue·opera en el pafs, particularmente 
con el carretero y el marftimo, se estima conveniente hacer algunas br~ 
ves reflexiones con respecto a las bases en que se a~·nva la 'olftfca a 
seguir. 
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La l1istoria nos ha ensenado qua el desarrollo económico, 
ocial y cultural de los pueblos se fortalece en la ~edida en que es efi 
iente la producci6n de servicios de transportes, toda vez que a través 
e ellos· se as~Qura y acelera el crecimiento de sus mercados, tanto 1~ -
ernos como externos, y se sientan la~ bases para la creación y desenvo! 
imiento de empresas de extracci6n y de transformaci6n, asf como un si~· 

IJ'mero de actividades econ6micas de diversa índole. 
En los países altamente industrializados, el ferrocarril 

onstituye la columna vertebral de stis sistemas de transporte, en raz6n 
e sus grandes ventajas como son el manejo masivo de carga a distancias 
argas y cortas y a menor costo; su bajo consumo de ener~éticos y gran !. 
aptabi~idad a diversas fuentes de energfa que son factores importantes 
ue coadyuvan a reducir los grados de contaminaci6n ambientil y por Olti 
o, las factlidade~ que ofre~e para lograr una funcional coordinaci6n 
on los demls modos de transporte. 

Dentro de este esquema de participación en el desplaz~ .-
1ento de las cargas, el autotransporte carretero desempeHa una funci6n 
e complementación en la distiibuci6n a cortas distancias, merced a su • 
ran flexibilidad y rapidez. 

En M!xico, como consecuencia por una ~arte, de la aten -
i6n prioritaria y mayoritaria en recursos econ6micos que desde hace 
iempo se otorg6 para construir y mantener una infraestructura carretera 
decuada y por otra, del olvido en que se tuvo al ferrocarril, se ha pr~ 

ucido como resultado que el autotransporte no sólo ha tenido una cada · 
ez mayor part1cipaci6n en el manejo de las cargas, sino que incluso in
adid el campo de acci6n propio del ferrocarril, lo que dió lugar a que 

intre ambos modos s~ estableciera una competencia que hasta la fecha pr~ 

alece y que representa un escollo dentro de los procesos a seguir en la 
úsqueda de una racional coordinaci6n y complementaci6n. para integrar -
l transporte nacional. 

Cabe aclarar que la alta participaci6n del autotransporte 
n el movimiento del flete que es del orden del 70% aproximadamente? ob~ 
ece principalmente a que la extensiOn de su infraestructura instalada -



~ti ~uy por encima de la del ferrocarril, pues mientras que éste apenas 
uenta con 20,000 Kil6rnetros de vfa, aquél tiene más de 200,000 Kilóm~ -
ros de camino, la tercera parte de los cuales son pavimentados. 

[sta distribuc16n del flete terrestre, puede ocasiQnlr en 
un futuro no ~uy lejano, graves congestionamientos sobre las principales 
arreteras troncales del pafs y su desgaste acelerado. Asf se explica -

la postura actual del Estado, de colocar nuev~mente al ferrocarril en el 
lugar que. le corresponde dentro del sistema de transportes. 

Además de fortalecer la intercomun1caci6n que de hecho ya 
~xiste entre los diferentes medios de transporte, s~ estima necesario 
tambi!n que se im~lcmenten acciones que robustezc~n la coordinaci~n con 
las áreas responsables de la construcci6n, modificación y/o am~liaci6n -
de los puertos marftimos. En este campo debe lograrse la integración de 
105 medio3 de transporte, mediante instalaciones y equipos adecuados, .p~ 
ra la operación eficaz de cada modo en particular y en con)unto, dentro 
de t•rograrnas tendientes a intensifi¿ar el uso del transporte combin~do. 
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f.ONCLUSIONES. 

- Es necesario que las autoridades pongan una mayor atención 

a los Ferrócarriles. 

- Es obvio que si movemos un tren de carga con 80 6 100 carros 

(capacidad aproximada de 70 toneladas por carro), el personal 

que se requerirá para este movimiento será una tripulaci6n de 

unos cuantos hombres: maquinista, ayudante de m~ 

quinista. tres garroteros y el conductor{jefe de tr~n). En 

cambio, si movemos esta misma carga por carretera en grandes 

camiones {capacidad aproximada de 30 toneladas por cami6n), -

se necesitará de 186 a 233 camiones y una tripulación para C!l_ 

da camión, en el mejor de los casos, un operador en cada uno. 

- El desgasie. tanto de la unidades como del camino utili~ado,

el consumo de combustible y contaminación del ambiente. es mo 

nor en les Ferrocarriles. 

~ El Ferrocarril es más económico y seguro que cualquier otro -

medio de transportaci6n. 

~ Uebe ser ~rioritario el renovar y mantener en buenas condici~ 

nes de operación las vfas existentes; la construcción de nue-,... 

vas vfas férreas; la rectificación de trazos y pendientes 1ue 

asf lo requieran~ la adquisición de fuerza tractiva necesaria; 

la puesta en servicio de coches y carros suficientes y en bu~ .. 
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nas condiciones. Prioridad que requiere y necesita el pais p~ 

ra un mejor de~arrollo económico. 

- Que los proyectos y obras ya eMpezados que se tienen en la as.::. 

tualidad (hasta el año de 1990) se lleven a efect0 y aun se me 

joren dentro de este lapso. 

- Es imperativo proporcionar a las Qrandes~masas de población, -

una transµortaci6n rápida, ~conómica, confortable y segura de 

acuerdo a la ~poca actual. 

Es importante hacer notar que con la construcci6n de vfas r~-

pidas electrificadas, se puede llegar incluso a competir con -

el servicio a~reo comercial. 

- Es de su~a iro~ortancia la coniinuidad en la preparaci6n del -

~ersonal ferroviario en todos sus niveles, ponerlo ~1 dfa ~n ~ 

todas las ramas, tanto en los programas de actividades actuales 

como en los nuevos sistemas que surgen constantemente debido a 

los adelantos y t§cnicas modernas. 

- Siendo los Ferrocarriles Nacionales de México(ya unificados en 

toda la Repúl>lica). la espina dorsal de la econo1111'a y desar~~

llo del rafs, una Empresa Descentralizada que no tiene recursos 

económicos propios, ~enendiendo del presupuesto que ~fio con afio 

le as1gna el Estado; es el Estado el que debe velar pnrque al • 

Sistema Ferroviario '·lacional no se le escatime la ayuda neces!!_

ria para c¡ue pueda estar en condiciones de prestar, µor el bien 

de ld nación, un servicio moderno, ~gil y de renovación consta~ 

te en todas su~ face~as. 
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