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El ferrocarril como medio de transporte masivo,
se encuentra en México con una gran problemdtica interna que-
no le permite ser lo suficientemente funcional para poder ser
utilizado por las grandes mayorfas, ya que habiendo transpor-
tes mds rapidos, éstos son eleaidos con mayor frecuencia.

Considero que si se lograra una mayor eficiencia
y eficacia en el transporte por ferrocarril, se obtendria un-
incremento que no solo beneficiaria a é€ste, sino a todo el pa
is.

E1 progreso de la humanidad ha estado siembre
intimamente ligado a los transportes. Sin ellos las ciudades
no pedrfan existir, ya que sus habitantes carecerian de todo
lo indispensable para l1a vida, como alimentos, vestidos y ..
otrcs, que llegan hasta ellos desde lugares distantes por me-
dio de los transportes.

ET1 progreso de los transportes permitid el in--
tercambio de productos, ideas, lenguajes, costumbres,religio-
nes y de la cultura en general.

En los tiempos primitivos el hombre tuvo riecesi
‘dad de transportar hasta su caverna las piezas cobradas du--
rante las cacerias,y carente de medios de transporte, cargaba
sobre sus espaldas los animales o las cosas que querian traus
portar. Uespués descubrid que las piezas demasiado pesadas -
eran mas faciles de transportar arrastrdndolas sobre trozos
de wadera que servian de deslizadores.

Cuando el hombre descubrid el uso de la rueda y
pude construir su primer carro, se produjo uno de los mds im
portantes progresos en la historia del hombre y de los trans
portes. o
Sabemos que durante la Edad Media Jos medios de
transporte fueron casi nulos. Las gentes sdlo podian traslia-
darse 4 pie o cabalgando grandes jornadas.



Los medios de transporte también ejercen una --
influencia politica, ya que para conservar la unidad de un pa
s es necesariu que cada una de sus regiones se encuentren co
municadas entre si. El progreso de los transportes se na re
alizado de modo lento a través de la historia de la humanidad.

Los Primerds 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 los
rios.

La revolucidn industral desarrollada en el siglo
XVIIl, trajo consigo el perfeccionamiento de las miquinas usa
das para producir mds y mejor. Esos adelantos se logran espe
cialmente por el empleo de la fuerza tractiva del vapor y del
acuya utilizada tanto en las mdquinas de las fabricas, como en
los transportes.

Se construyd el primer ferrocarril en Inglate-
rra, dada la invenci6n de la locomotora hecha por Stephenson
.en 1814. A partir de entonces, los ferrocarriles empezaron a
cubriv 10s continentes, y de necho, fueron el medio de transpor
te mds rdpido usado hasta el siglo XIX. La ventaja del ferro
carril es que transporta numerosos viajeros a diferencia de o
tros que llevan pocos pasajeros.

Ha sido y es el ferrocarril uno de los factores
més importantes para el progreso y transformacidn de la econg
mia mundial., En el aspecto técnico el ferrocarril tiena ---
que superar grandes obstdculos naturales para ser las vias --
transitables y seguras, construvendo puentes, perforando mon-
taflas, atriendo tiuneles y otros. -

Nuestro sistema ferroviario ha sido de gran im-
portancia en el desarrollo de nuestro pais. La explotacidn de
nuestros Ferrocarriles Nacionales resulta incosteable desde el
punto de vista comercial, ya que arroja un gran déficit.
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Pérdida que nuestrg pais absorbe dada l1a importancia del ser-
vicio prestado por nuestros Ferrocarriles Nacionales.

E1 scrvicio de nuestros Ferrocarriles Nacionales
es de transporte de pasajeros y flete productivo el cudl se =
divide en Comercial y no Comercial. Los principales productos
transportados comerciales son:

Productos de la selva; productos agricolas; productos anima

les y derivados; productos mineros; productos industriales--
y otros. El flete no comercial comprende materiales y equipo

paka otros Ferrocarriles y para su Gobijerno.

' La red ferroviaria fue realizada con técnicas -

de constéuccién, criterios y para las condiciones de trans--

porte de hace 80 6 90 afios.

La red de carreteras es 50 afios mds moderna y --
su extensidn ha rebasado varias veces a la ferroviaria.

Las inversiones del estado han sido primordial-
mente canalizadas a la integraci6n de la red de carreteras, -
oividando la necesidad de actualizar y modernizar 13 vieja red
ferroviaria.

Esto trajo el florecimiento extraordinaric de1
autotransporte de pasajeros y de carga, mientras ~ue el trans
porte de personas por ferrocarril pasaba a un segundo plano.

De aquif que muchas personas, sobre todo de las
generaciones j6venes, desconozcan el papel tan importante --
que los Ferrocarriles desempefian en México. Fueron los Ferro
carriieslos que a fines del siglo XIX dieron a los mexicanos
por primera vez conciencia de unif6n y de integracidn como pa
is.

Actualmente los ferrocarrilies, auin cuando su pa
pel en el transporte de personas es minimo, desempefian un pa
pel basico e insustituible en el transporte de grandes volld
menes de carga.



Sin embargo, como resultado de la politica segui
da en materia de inversiones en infraestructura para el trans
porte en las Gltimas décadas, no tienen la participacién que
les corresponde dentro del sistema nacional de transportes.

Hace falta en México la clara valoracidn de las
ventajas intrinsecas que ofrece el transporte por riel, de par
te de quienes trazan nuestra politica econdmica y toman las -
grandns decisiones en materia de infraestructura de transpor-
tes, para que los Ferrocarriles 1leguen a jugar el papel que
les corresponde en el transporte de -personas y de carga, como
en otros paises del mundo,



CAPITULO I: ANTECEDENTES DEL SERVICIO DE PASAJEROS
EN LOS FERROCARRILES. :
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1,1 EL FERROCARRIL Lkl EL HMUNDI.

Si las civilizaciones mds remotas requirie-
ron del transporte, asi fuera en su forma mds primitiva,-
1a estructuracién de la sociedad moderna, cada vez mas --
urbanizada, es decir, con una cada vez mayor proporcidn -
de personas concentradas en las ciudades, no podrfan sobrg
vivir sin el transporte. Imaginemos por un momento 10 que
sucederfa con nuestras arandes ciudades si careciéramos, --
asi fuera por unos cuantos dfas, del transporte. Sin el -
transporte urbano se paralizarfa la vida de la ciudad; sin
el transporte forfneo muy pronto quedarfamos sin energfa --
eléctrica por falta de combustible y sin alimentos.

- E1 transporte es uno de esos factores vitales
en nuestra vida con el cual contamos en forma tan natural,-
que solamente tomamos conciencia de sy importancia cuando -
nos hace falta o cuando es deficiente.

El1 ferrocarril domind como un 50l el campo del
transporte terrestre durante un siglo, desde los finales de
la tercera década del siglo XIX, hasta la tercera década del
presente. A partir de los afios 30°s el Ferrocarril ha veni
do compartiendo con el automotor. Ambos, a su vez, quedan --
complementados con otros medios de transporte que tienen un
campe bastante bien definido, como son los transpartes por-
agua: ya sean wmaritimos, fluviales o lacustres; barcosi --
transportes aéreos: aviones y otros; transportes carreteross:
autotransporte y otros.

£1 Ferrocarril nacid a principios de la era -
industrial como una combinacién de dos inventos: el de la -
mdquina de vapor y el uso de los carriles. La invencion de
ta méquina de vapor se atribuye al escocés James Watt hacia
el afio 1775. Su invento no tuvo por objeto arrastrar trenes



sine que estuvo relacionado con 1a mineria. La demanda in
dustrial del carbdn, cada vez maysnr, hacia que las minas not-
pudieran producir lo suficiente, ya que éstas eran profundas
y se inundaban con frecuencia.

Las primeras miquinas de vapor se usaron para
accionar bombas para extraer el agua de las minas. Hay que
Megar al siglo X1% para asistir al primer recorrido por -
carretera de una miguina de vapor. '

Desde el siyglo XVI se usaban vagones para -
transportar el carbdén en los distritos mineros. Eran arras
trados por caballos y necesitaban una superficie suave para
deslizarse, para cuyo fin se empleaban unos carriles para-
lelos de madera. Foco después se observl que las pesadas -
ruedas se hundian en la madera, por lo que se sustituyé por
placas de hierro.

En 1801 Richard Trevithick, en el sur de Ga-
les, puso en marcha una locomotora de vapor sobre carriles-
que arrastré el primer tren con wovimiento propio de la his
toria ¢2 la humanidad; a lo largo 14 kildémetros transporté-
10 toneladas de hierro y 70 personas.

Habia comenzado la era del ferrocarril.

Cuando un grupo de propietarios de minas qui-
so0 construir un ferrocarril para 1levar el carbdn desde Dar
lington a Stockton, al principio empliearon la traccién ani-
mal, pero luego un ingeniero 1lamado CGeorge Stephenson los
persuadié para que financiaran la construccién de una loco
motora. En la inauguracidn, en 1825, el tren apresurd su -
marcha y alcanzgd la velocidad de 20 y hasta 25 kildmetros -
por hora. Un carrito 1lamado "tender" que venfa detrds de-
1a lucomotora, llevaba carbdn para alimentar el fuego y ca-
Tentar la caldera donde hierve el agua cuyo vapor en tensién
constituye la fuerza motriz de la mdguina.



En materia de coches para e) transporte de pa
sajeros; habia la primera, sequnda y tercera clase. ¢Cn los
coches de tercera clase los pasajeros iban al aire libre y-
no era rare yue tuvieran que usar sus paraguas. En estos -
coches dJe tercera clase no se pusieron asientos ni techos -
sino hasta 1844, '

Desde los primeros trenes ya se transportaba
cualquier mercanciai algodén, maquinaria, nuebles, etc.

Como ya se menciond, el primer ferrocarril de
servicio pablico fye el de Darlington-Stockton. La primera
linea importante fue la de Liverpcol a Manchester, en dande
corriéd la primera locomotora prdctica., la famosa "Rocket" -
(cohete), constrnida por George Stephenson.

» En cuanto se construyeron las primeras lfneas,
muchos vieron en 1lo una manera de hacer fortuna y 1a cons
truccién de ferrocarriles se generalizd de tal manera, que--
para 1850 habia erm el Reino Unido 8,000 kilémetros de vias--
férreas.

Para el trédnsite de los trenes de un pafs a -
otro hubo necesidad de adoptar un ancho entre rieles que se
estandarizé en .1.435m. Pronto hubo expresos iiternacionales
‘que enlazaban las ciudades principales. Solamente Espafia y
Rusia no adoptaror, en Europa, el escantilldn internacional.

Los ferrocarriles vinieron a facilitar la co-
municacidén de grandes distancias hasta entonces desprovistas
de caminos,por ser mds barato y mds rapido que los carruajes,
que tardaban mds y el viaje era mis incémodo.

Es interesante notar que la Guerra Civil Ame-
ricana, que durd de 1861 hasta 1865, impuls6 grandemente a
los ferrocarriles, ya que, ante la necesidad de disponer de
grandes ejércitos, por primera vez en la historia se emple
aron para el trans porte rdpido de tropas.

Durante los cuatro o cinco decenios que prece
dieron a la Primera Guerra Mundial, 1 ferrocarril hizo que-



numerosos pueblos tomaran conciencia de su existencia como-
nacién. En los paises en vias de desarrollo, el periodo --
mds activo en construccibén de ferrocarriles fue a finales -
del Siglo XIX.

1.2 LUS FERROCARRILES EN MEXICO - SU ORIGEN

México inicia su vida econdémica incorpordndo-
se al progreso mundial como pais constructor de Ferrocarri-
les e1 22 de Agosto de 1837, otorgando la primera concesidn
parala construccién de un Ferrocarril entre la ciudad do -.
México y el Puerto de Veracruz; pero no es sino hasta el 16
de Septiembre de 1850, cuando se abrid al trafjco un tramo-
de 23 kildmetros entre Veracruz y E1 Molino, que vino a ser
el esiab6n inicial del Ferrocarril Mexicano de Veracruz a -
ta capital, que en su loagitud total de 424 kilémetros fue-
inaugdrado 1Ganos después. E1 4 de Julio de 1857 se corre
el primer tren entre la ciudad de México y el peblado de -
Guadalupe con una extensidn de 5 kildmetros.

A partir de 1877 comenz6 una verdadera fiebre
de construccidn de ferrocarriles. Asf para el 18 de Marzo-
de 1884 quedaba inaugurada la 1fnea del Ferrocarril Central
Hexicano, con un recorrido de 1917 kilémetros, desde la ciu
dad de México hasta Ciudad Judrez, en la frontera con los -
Estados Unidos de Norteamérica, lo que permitfa enlazar la
capital de la Repiliblica con los ferrocarriles estadouniden-
ses .,

Para 1905, los kilémetros de vfa enexplotacidn

liegaban a 16,630 y al finalizar el afo de 1926, a pesar
de las convulsiones politicas que agitaban al pafs, las vi-

as férrecas de los distintos sistemas tenfan 28,450 kilémeg~-
tros.



Con 1a Revolucidén sobrevino 1a suspensidn de-
ta construccidn de ferrocarriles y en alto grado su destruc

cién, ya gque la lucha armada se 1levé a cabo, valga la expre
sién, a bordo de lcos trenes.

Después de l1a Revolucidn se levantaron gran
cantidad de ramales inoperantes, a la vez que se construye-
ron tres lineas de gran importancia:

-- La del Ferrocarril del Sureste, que enlazé

" la Penfnsula de Yucatdn con el resto de la
Repdblica.

-- La del Ferrocarril Sonora-Baja California

en el noroeste, se completd

~- La del Chihuahua al Pacfifico.

Quedando nuestra red de vias férreas en 23,500
. kildémetros.

1.3 DESARROLLO TECNOLOGICO

S6lo a grandes rasgos podemos decir 4ue una
vez que se desarrolilf, en los albores de la era ferroviaria,
una locomotora de vapor préctica, la incipiente tecnologia-
de la industria ferrocarrilera se aplicé a mejorar la . via.
Esta consistia, en un principio, de rieles de solera de fi§~
rro tendidos sobre tablones de madera anclados a bloques de
granito. Como se observd que este tipo de vifa era demasia-
do rigido para absorver el choque del material rodante so--
bre la via, fue pronto sustituido por una via formada por -
rieles de acero anclados a durmientes de madera, que a su -
vez descansaban sobre balasto (piedra triturada). lLos rie
les a su vez, con el transcurso del tiempo, tuvieron un di-
sefio cada vez mejor, se hicieron cada vez mds pesados en --
consonancia con el peso cada vez mayor de las locomotoras y
el equipo rodante que sobre ellos transitaban. Sobrevino -



posteriormente la idea de soldar los rieles unos con otros--
para evitartraqueteo, que no solamente era molesto, sino que

reducia la vida de los rieles. Méas recientemente aparecid--
la via eldstica, apoyada en durmientes de madera o de ceoncre
to.

La locomotora de vapor a través de los afios se
perfeccion6 grandemente, sin embargo, en los afios treintas -
de este siglo hizo su aparicién la locomotora Diesel-Eléctri
ca, que ofrecTa grandes ventajas sobre la de vapor, princi--
palmente su mayor autonomia; la posibilidad de manejar a va-
rias de ellas con un sélo mando, aumentando asi considerable
mente la fuerza tractiva. La locomotora Diesel-Eléctrica ha
desplazado a 12 locomotora de vapor.

Originaimente, tanto los carros de carga como-
fes ccches despasajeros estaban montados sobre dos ejes rigi
‘dos con sus respectivas ruedas y su capacidad de carga era -
muy reducida. Un paso muy importante fué el invento de los-
trucks giratorios de dos y hasta tres ejes cada uno, 10 que-
permitié la construccifén de carros de gran tamafio 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 prdcticamente no existe, habiendo sido reem-
plazado por el de acero.

En los albores de la industria ferroviaria el
sistema de acoplamiento de un carro con otro era el l1lamado
“eslabén y pasador® (link and pin). Para enganchar dos ca-
rros entre s era necesario que el garrotero se colocara --
entre los dos carros para asegurarse que el eslabén de un -
carro entrara en la caja del siguiente y meter el pasador -
manualmente. Esta manjobra era lenta y sobre todo peligrosa,
habiendo causado muchos accidentes. Un avance notable en --



este aspecto lo constituyd el invento del! acoplador automid-
ticopor parte de Janney en 1885. (on este dispositivo dos-

carros se acoplan entre si automdticamente al topar uno con
ira el utro.

' De una gran trascendencia para el desarrollo-
de los ferrocarriles y el manejo de los trenes fue la inven
cién, en 1869, de los frenos de aire por George lestinghou-
se; solamente la locomotora tenfa frenos y 1lama la atencion
jue en estas condiciones no hubiera habido mds accidentes ,-
ya gue, como se puede imaginar, al frenar un tren en movi--
miento todos los carros se recargaban sobre el siguiente y-
todos ellos sobre la lTocomotora. El1 invento de Westinghou-
se permitié que por medio de una tuberia que recorre todo -
el tren, el aire comprimido en la locomotora y controlado -~
desde ésta, apriete y afloje simultdneamente los frenos de-
todu el convoy. Esto a su vezpermitié desde luego la opera
cidn de trenes mds largus, a mids alta velocidad y sobre todo
con mucha mayor seguridad.

E1 telégrafo elé&ctrico inventado por Samuel -
Morse en 1844 se empez6 a emplear en el ferrocarril de los-
Estados Unidos en Septiembre de 1851, habiendo permitido el-
despacho de trenes por medio de 6rdenes transmitidas por --
telégrafo. Un paso m&s adelante fue la utilizacién del telé
fors que habfa sido inventado por Alexander Graham Bell en-
Marzo de 1876 y que empezd a emplearse en el ferrocarril el
21 de Mayo de 1877 en los Estados Unidos.

En este mismo orden de ideas se puede mencio-
nar el invento del Control de Trdfico Centralizado, conoci-
do comunmente en ferrocarriles como "C.T.C.", que permite al
despachador de trenes desde su oficina, no solamente cambiar
Tas Yuces de los semdforos, sino mover las agujas de los «-
cambios a larga distancia. Este sistema, que agiliza extra

ordinariamente el movimento de los trenes e introduce una -



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 modernizacidn
que la era de la computacién y electrdnica estd8 desarrollan
do dfa con dia. De éstos podemos mencionar los gue se uti-
lizan para procesar trabajos estadisticos, de fletes, para-
pagos., para el control de almacenes, locomotoras, carros, -
etc. Asfi tenemos la Unidad de Sistematizacibn de Datos e -
Informacidn "U.S.D.I.", los Sistemas para el Control Mecani
zado de Patios "C.0.M.P.A.", el Sistema Central de Informa-
cién y Control de Operaciones "S,C.I.N.C.D." y el Control -
Automdtico de Terminales "C.A.T.".

En el campo del transporte ferroviario de pa-
sajeros vale la pena recordar el invento por parte de George
Pullman del Coche Dormitorio, que lleva su nomkbre.

Fue en 1864, terminada la Guerra Civil de los
Estados Unidos, cuando aparecid el primer vagén especial en
el que George Pullman habfa invertido prédcticamente todos -
sus recursos. Era el vagdédn mds espacioso, lujoso y costoso;
pero sobre todo mis seguro que el mundo jamds habfa visto.
Este coche tenia 16 ruedas y era de tal tamaiio gque aiin en =
los Estados Unidos pocas lineas 1o podfan utilizar. Con el
prestigio que le valid el haber sido utilizado como carroza
finebre del Presidente Lincoln, se decidid reconstruir las-
1fineas ferroviarias de acuerdo con sus medidas. Asi fué --
como el coclie dormitorio concebido por Pullman sirvid para-
determinar el gdlibo de las grandes 1ineas de lcs [stados -
Unidos y nosteriormente de otros pafses.

La agudizacidn de la competencia por parte del

autotransporte, 1levé a los ferrocarriles, en los afnos poste
riores a la Segunda Guerra MHundial, a desarrollar el trans-
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porte de remolques de carretera y de contenedores sobre pla
taformas de ferrocarril. Este servicio combina la economfa
bdsica del transporte ferroviario a largas distancias, con -
la flexibilidad del autotransporte, por lo gque ha tenido un
desarrollo extraordinario en varios paises. Las cajas con-
tenedoras o containers encuentran su aplicacidn particular-
nente en el transporte internacional.

' Las terminales ferroviarias han sido mejoradas
también en forma notable. En la Terminal del Valle de México
flay un patio de clasificacidén, denominado de "joroha". Este
tipo de patios, que se empezd a construir después de la Se=-
gunda Guerva Mundial, permite la mds rdpida clasificacibn -
de los carros; aprovechando una joroba o cresta que se cons
truye para que los carros desciendan por gravedad, sin nece
sidad de ser empujados por una locomotora y tomen la via que
les corressonde de acuerdo con el movimiento de los cambios
que hace un empleado situado en una torre de control.

Esta es una breve resefia de 1a historia del -
desarrollo de los ferrocarriles que se inicié hacc 150 aiios,.

En México, a partir de 1925 y en forra mds in
tensa durante los Gltimos lustros, se ha desarrollado un --
enorme programa de construccidén de carreteras utilizando té&c
nicas modernas y disefos acordes con la realidad del México
cantempordneo y del México que se avisora para el futuro--
préximo. En cambio, Seguimos operando sobre 1Tneas férreas
construfdas en su mayor parte a finales del siglo pasado o-
arincinios del actual, hahiendo utilizado en su construccién
ta rudimentaria técnica de la época y habiendo seqguido como

norma 1a mdxima economfa en los gastos de la construccibn, -
aJyn a costa de pendientes y curvaturas que no resultan ecg-

némicas para la operacidn de los trenes. Ppco, efectivamen
te, se ha hecho en México para mejorar el trazo de nuestros
ferrocarriles y adecuarlos a las exigencias de hoy y te ma-

nana,
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No obstante las consideraciones anteriores,~-
que se rciieren principalmente al caso de México, el terro-
carril siyue siendo la espina dorsal del sistema de trans--
portes terrestres, por su economia en potencia ¥ en mano de
obra, asf como por su capacidad para manejar grandes veldmg
nec de mercancias en una sola operacién.

También en el transporte masivo de personas--
es necesario el transporte ferroviario, ya sea dentro de las
ciudades en las que el tren subterrdneo, a nivel o elevado-
se denomina tren Metropolitano, popularmente "metro", ya sea
para el transvorte masivo de personas que viven en la peri-
feria de las grandes ciudad=ss y se tienen due desplazar al--
centro y viceversa, o finalmente, entre las grandes concen-
traciones humanas que, dada la evolucién de la sociedad mo-
derna, ticunden a ser cada vez de mayor magnitud.

Es preciso que el actual régimen gubernamen--
tal se percate del papel que los ferrocarriles desempefian y
deben sequir desempefiando dentro de un arménico ¥ convenien
te transporte y le dediquen las sumas de dinero que sean
necesarjas para mejorar las vias, reduciendo curvaturas y -
pendientes excesivas en las ¢randes ironcales; ampliar y mg
dernizar terminales, financiar un adecuado programa de adqui
sicidon de lecomotoras y equipo rodante y l1levar adelante los
srogramas de revitalizacidn y modernizacidén del sistema fe-
rroviario.

Anora bicn, no debemos caer en ¢l error do pen
sar jquc los ferrocarriles so robustecerdn y mejorardn con --
531 aplicar grandes sumas de dinero para los programas de-
inversiones. La medida de la eficiencia de l1os ferrocarri-
lec y de 1a calidad de sus servicios es ahora y serd en el
futuro igual » la calidad de los cien mil hombres v mujeres
que et ellos trabajan, desde los funcionarios, hasta el md;
modesto pedn de via.
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Por esto, a la base de cualquier programa para
los ferrocarriles debe establecerse un programa de mejor se-

leccién del personal de nuevo ingreso, de capacitacidon del -
que ya estd en servicio, de promocidn y fortalecimiento de -
la disciplina y respeto a los reglamentos, de suneracidn de~
las técnicas, para que, con imaginacidn, con laboriosidad y
con honestidad, 1os Ferrocarriles Mexicanos lleguen a ocupar
uis sitio entre los ferrocarriles mds progresistas del mundo
y brinden a nucstro México el servicio de transporte aue re-
gquiere para su desarrollo econdmico y social.



CAPITULO IT:
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IT.1. ETAPM ENTRE 1825-1880.

Los regfmenes de Gobierno durante los Gltimos
40 anos han asignado a la rehabjlitaci6n y al desarrcllo —
operativo de los ferrocarriles cuantiosas inversiones en --
riel, locomotoras y ecquipo de arrastre y de todo tino, mgu_‘
dernizando con ello sus sistemas conforme a los adeiantoﬁ--
técnicos de la época, pero sin cambiar sustancialmente las-
condiciones de infraestructura y pretendiendo completar la
red ferroviaria para comunicar transversalmente al pafis.

La politica en materia de ferrocarriles ha si
do la de autorizar tarifas, modernizar vias, instalaciones
fijas y equipo, pero también se deberd contempl:r cudl es la
planta'del personal y revisar 21 tamafio y la estructura de-
ta red, pero que no scan factares limitativosa Jos planes y
procesos del desarrollo econdémico nacional.

Torando en cuenta que los Fearrocarriles Hacio
nales hanr -ido importantes en el desarrallo social y politi
co de nucstro pais, he considerado importante citar 1la his
toria en conjunto, con el avance e intervencifn de éstos en-
las etapas histdricas de [1éxico.

La primera concesién para la construccidn de-
los ferrocarriles en México fué otorgada en el afio de 1837
por el presidente Anastasio Bustamante, siendo beneficiario
de 1a misma el comerciante veracruzano Francisco Arriaga.
Trat&ndose de tender una 1Tnea desde el Puerto de Veracruz
hasta la Ciudad de México, con un ramal a Puebla. Esta pri
mera concesién fue anulada. .

E1 segundo intento l1o hizo el Presidente Anto
nio Lopez de Santa Anna, viéndose también entorpecida la =--
misma, ya que al cabo de siete aiios sdlo se habfan logrado
tender cuatro kildmetros, por lo que hubo oposicidn del con
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yre-o..

Bespuén de cambios y derechosy, ¢l Sr, Antonio
de Garay did parte de sus criditos,y asi fue como se loyrd
inaugurar el tramo Veracruz el Molino que constaba de 13.6-
kildémetros, siendo &ste el primer ferrocarril de servicio -,
piblico en México, esto trajo a su vez la autorizacidn nara
continuar la construccidn de otras vias.

‘ La inauguracidén del Ferrocarril Hexicano (Méxi
co-Veracruz,por Cdrdoba), terminado en 1873, sefiala el fin
de una época en la historia de los Ferrocarriles Hexicanos.

México; pais de grandes cordilleras, macizos-
montanosos, habia hecho saber qué no seria facil construir
Tineas férreas en {1éxico. '

El periodo de 1872 a 1880, en l1a politica qu-
bernamental en materia ferroviaria fue trmscendental, anbidn
dose de definir y precisar su cardcter, ya que hasta enton-
ces los privilegios se habian otorgado de un modo andrquico
v los concesionarios habfan ido de fracaso en firacaso. Si-
endo el principal problema 1a renuncia de las autoridades -
rexicanas a aceptar capitales norteamericanos.

E1 General Willam S. Rnsencranz insistid en -
unir la frontera norte con el centro del pafs. La empresa--
Richard’s Smith and Brennand obtuvo en 1870 1la concesién, -
Tlevdndose acabo entre Tecolutla, Tam., hasta la Ciudad de -
México, concediéndosele algunos privilegios a la empresa,y
despuds de tiempo al no ser depositada la fianza,la conce--
sidon fue anulada.

Entre 1874 y 1880, los gobiernos de Puebla, -
Guanajuato, San Luis Potosi, Querétaro, Hidalgo, Michoacdn,
Jalisco, Zacatecas, Veracruz y Yucatdn, fueron autorizados-
para construir vias fdrreas. Ya para el aiio de 1878, habfa
s810 737 kildnetros construidos.
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11.2 PERIODO ENTRE 1880-1911.

E1 perfodo 18830-1911.~ La polftica guberna--
mental en materia férrea permanecié constante durante algu-
nos aifios, con el golpe wmilitar de Porfirio Dfaz se incre--
menté 1a renuncia de Yos capitalistas europeos a invertir -
en Yéxico, a pesar de invitaciones sobre ofrecimiento de --

"garantias y privilegios. Los concesionarios nortezamericanos
estuvieron en espera de la suerte del nuevo régimen y de que
el cambio politico favoreciera sus intanciones.

Ulises Grant héroe de la guerra de Estades Uni
dos y aspirante a concesionario ante la eleccidon de Manuel-
Gonzdlez como Presidente de 1a Repdblica declaré: “Con la -
construccién de Ferrocarriles podriamos adquirir en México:
azdcar, café y tabaco,en vez de traerlo de otros paises, -
siendo el costo més bajo para nuestro beneficio'

Las dos acciones mis importantes del General-
Gonzdlez fueron las concesiones a empresarios norteamerica
aos, siendo dstas las mds transcendentales desde que fué ..
inaugurado el ferrocarril mexicano en 1873. Una de ellas, -
{(Septiembre de 1880), fue otorgada a la Compafifa dei Ferro-
carril Mexicano para gque construyese }a linea México-Paso -
del Norte; la otra, a 1a Compaﬁfé Constructora dacional Me-
xicana para dos lineas de via angosta, México-Manzanillo y
México-Nuevo Laredo.

Comenzando de esta manera la construccidn de
fervrocarriles en México. Para el afio de 1882, se construye
ron mil novecientos treinta y ocho kilGmetros de vias y en
1883, mil setecientos veintisiete kildmetros, méximos anua-
les que no serfan superados después. En el periodo compren
dido de 1881 a 1910, fué de 664.6 kilémetros al afio, en pro
medio. Esta situacién semiandrquica durd hasta 1898, en -
que e) gobierno, de modo mis directo, decidi6 regular el ré
gimen de las concesiones y el modo de obtenerlas.
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I1.3 LA LEY DE JOSE IVES LIMANTOUR

José@ Ives Limantour aportd un esquema de pri
oridad sobre las lineas que deberian de ser construidas, ya
que planted el problema de que si las empresas tenian un de
recho de propiedad sobre las vias, material rodante y edifi
cios, 0 si eran simplemente usufructuarias pok el periodo de
la concesidn.

Esto origind la primera Ley de los Ferrocarri
les expedida en el afio de 1898, (catorce capitulos y cientn
ochenta y siete artfculos), existiendo entonces mis de doce
mil kilbmetros de vfas construidas. Las concesiones fueron
menos generosas y s6lo se construfan vias bajo las existen-
tes necesidades econdmicas del pais, que uniesen el interior
de la Repiiblica con los puertos mis importantes.

’ Menciondndose entonces por primera vez la posi
pilidad de construir una via férrea que ligase las ya constru
idas en 1l1a Peninsula de Yucat&n con el Ferrocarril Nacional
de Tehuantepec.

La administracifn y vigilancia de las obras -
consiguientesfueron colocadas bajo 1a jurisdiccidén de la 3e
cretarfa de Comunicaciones y Obras Pidblicas.

La Ley Limantour organizé la nueva polftica -
‘restrictiva, cuya manifestacidn principal fue el primer pro-
grama de construcciones ferrocarrileras. A partir de 1900,-
las empresas debieron sujetar sus tarifas a la aprobacidn -
gubernamental; aceptar interventores e inspectores sobre --
las obras de ferrocarriles; transportar gratuitamente la co
rrespondencia y carga postal: permitir el uso libre guberna
mental de sus lincas telegrdficas o de postes para hilos -~
oficiales. &) plazo de ninguna concesidn seria mayor de -
noventa y nueve afos, al cabo de los cuales la empresa pa-

sarfa al dominio de la nacifn; vias, equipo e instalacio-
nes. La ayuda gubernamental fue reglamentada con rigidez.
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Pero, sin embargo, 2algunos autores consideran -
yue fue damasiado tardia esta ley y obstaculizante para la
expansidn de las vias férreas. Hasta 1910, sdlo tres pro--
yectos incluidos en la ley fueron terminados: ‘

‘ -La 11nea Ferrocarril Mexicano con el Tehuantepec,
-La de Guadalajara Manzanillio y

-La)del Ferrocarril Panamericano (San Jerdnimo-Tapachu
la). '

, Consolidaciones.- E1 28 de Mayo de 1908, fue
cstablecida la Compaiifa de los Ferrocarriles Hacionales de
México, en la cual el Estado obtuvo participacién preponde-~
rante sobre las siguientes bases: } .
, LAS'empresaS del Ferrocarril Central lexicano y del Nacional
‘de México, serian fusionadas para eliminar la competencia y
reducir gastos de explotacién: el dominio del Estado sobre
la nueva Compafifa se aseguraria sin pago alguno de deuda,;
las deudas de las empresas serfan consolidadas mediante un
convenio que evitase la intervencién de los acreedores; se
crearfa un fondo especial para la construccidn de mds 1fne-
~as; y se nacionalizaban todas las propiedades de ferrocarri.
les incluyendo el convenio con los accionistas extranjeros.

E1l Secretario de Hacienda, Limantour, en un
informe de Noviembre de 1908, explicé al Congreso las cau-~-
.sas que arillaron al gobierno a tomar tales medidas.,

Recrganizar las situaciones financieras de --
los ferrocarriles sélo podfa lograrse mediante una adminii-
tracién dnica y si las empresas dejaban de ser manejadas --
Jesde el extranjero.

La nacionalizaci6n abarcé mds o menos el 58%
de 1a reu ferroviaria construfida entonces.

[n 1911, al término del Porfirismo, habia en -
la Rupiblica cincuenta l1¥neas de via ancha y cuarenta y nue
" ve de via angosta; las lineas fueron descritas por el mismo
Limantour siendo éstas. pasar por determinadas proniedades,
no tmportando que fuera dificil el acceso y rutas escocidas
por bajo costo de construccifmn, sin importar las necesidades
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de las poblaciones vecinas o de los centros de produccidn. -
Los Terrocarriles Nacionales de México se vieron obligados
a levantar mds de 500 kil6metros de vias, para tratar de alj
viar algunos de estos defectos,

‘ Este proceso se vid interumpido por la Revolu-
cién Mexicana. . ;

‘Habfa en servicio noventa y nueve 1ineas mane-
jadas por sctenta y seis empresas. Aparte de los muchcs de
fectos sefialados por Limantour, la red mexicana de ferrocarri
les tenia graves inconvenientes, excepto el Ferrocarril RNacio
nal de Tahuahtepec.

IT1.4 LA REVOLUCION 1910-1925.

Los Ferrocarriles Nacionales tuvieron durante
la Revolucifn un perfodo de tensién v de gran importancia ya
que del dominic de las lineas y estaciones dependia la suer-
te de los bandos y ejércitos en pugna. Aunado a esto,se --
creé junto con los Ferrocarriles un anecdotario vasto e his-
tbrico, surgiendo leyendas, corridos y canciones, donde Forro
carriles y ferrocarrileros fueron personajes principales (de
ahf que "La Rielera" sea el himno de los trabajadores fzerro-
viarios).

Asimismo, 1os trenes fueron utilizados a manera
di cuarteles generales mdiviles. Ocurriendo esto dentro de -
el movimiento de Francisco I, Madero,y asi sucesivamente con
qraves transtornos para el funcionamiento general de los Fe-
rrocarriles.

E1 primer jofe del ejército constitucionaliste
prohibi8 a sus militares qyue usasen los trenes a su arbitrio.
En Agosto de 1914, al tomar el poder en la ciudad de México,
decretdé la intervencidn del gobierno en los fFerrocdrriiles Na
conales de México. E1 cual no se pudo llevar a efecto por--
que Carranza se vié obliyado a estahlecer su residencia ofi--
cial en el Puerto de Veracruz., E1 4 de Diciembre de 1314,--
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orden6é que estos ferrocarriles fueran manejados por un orga-
nismo especializado de la Jireccién General de Ferrocarriles
Constitur.rmalistas.

Sin cmbargo, la prioridad militar sobre lineas
continué causandou graves estragos y en Hoviembre de 1915, el
Gobierno de Carranza declard incompatibles los servicios fe-
rrocarrileros y militares, asimismo eliminé a los oficiales -
del manejo de las lineas y desmilitarizdé a los trabajadores -
ferroviarios. De acuerdo con un informe del Ing. J. Pani, --
primer director de los Ferrocarriles Constitucionalistas, el
sistema ferroviario habia perdido, para fines de 1917, 3873 -~
carros de carga, 38 vaaones de pasajeros y 50 locomotoras; --
muchos tramos de via desaparecieron,mds o menos la mitad de -
Tos puentes fueron destruidos, rieles 'y durmientes.

' El1 Gobierno de Carranza inicié la reconstruc--
cién. En realidad la situacién de la deuda ferroviaria pro--
vocé en el gobierno de Carranza la urgencia por recconstruir -
las lineas para devolverlas a las empresas. En un punto 1la-
mado Aljibes en la ruta Veracruz - México, el qgobierno de --
Carranza terminé a bordo de un enorme convoy detenido por la -
destruccién de 1a via. E1 Presidente Carranza fué muerto cer
ca de alli, en el pcblado de Tlaxcaltongo.

ET1 Presidente Alvaro Obregén, sucesor de Carran
za, hacia 1922 hallé que los Ferrocarriles va funcionaban de
modo normal; pero todas las hipotecas sobre los ferrocarriles
se nallaban vencidas; los acreedores extranjeros tenfan la -=
opcidn de embargar los bieres farrocarrileros y de rematarlos
en subasta pidblica. Tomds ¥. Lamount, representante del Co-
mité Internacional de Bancgueros con negocios en México, recla
mé el pago inmediato de las deudas o la entrega de los ferrg-
carriles. E1 Gobierno por conducto del Secretario de iiacien-
da, Adolfo de 1a Huerta, dispuso efectuar estas negociacio--
nes en Hdew York, en los cuales se establecieron los siguien-
tes puntos principales.
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-Monto total de 1a deuda (242.4 millones);

-La cuenta de intereses que se reanudaria el 192 de Enero de -
1928, pagando el Gobiernao los vencidos, en sumas anuales, en --
un lapsn de 40 ano. que vencerian el 19 4o 1nero de 196E.

-E1 gobierno se comprometid a devolver los Ferrocarriles a la
émpresa privada, pero se convertiria en acreedor de &sta por
las cantidades que hubiese cubierto en pagos de la deuda.

E1 24 de Septiembre de 1923, Adolfo de la Huer-
ta se Jevanta en armas contra el Presidente Obregdén, por éste
y otros motivos, el Gobierno se vid en la necesidad de sus-
pender el pago de la deuda exterior.

Durante el Gobierno del General Plutarco Elfas
Calles, tocd al Secretario de Hacienda, Albterto J. Pani,nego
ciar con 1los acreedores, credndose el convenic 1lamado por -~
algunos "Enmienda ?Pani' en 1922. Fueron reconocidas las obli
gaciones y garantvas anteriores, lo mismo que la cantidad es-
tablecida como la deuda ferrocarrilera.

La Compaffa recuperd sus bienes el 12 de Enero
de 1926, desbués de 11 afios de administracidén gubernamental -
sobre casi el 90% de la red ferroviaria.

11.5 EL PERIDDO 1925-1934,

E1 perfodo (1925-1934), los ferrocarriles pade-
cieron el efecto de dos Guerras Civiles mds:
~La l1lamada Guerra de 1los Cristeros 1926-1929 y
~t1 levantamiento del General Gonzalo Escobar en Marzo de 1929.
Lus campafias militares y la economia deficitaria crénica man-
tenfan a las empresas al borde de la quiebra. {1 Gobierno da
ba parte de sus recursos fiscales para sostener la actividad
de)l transporte ferroviario.
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Por consiguiente, las obligaciones derivadas de
1a "Enmienda Pani" no pudieron cumplirse y los intereses de -
la deuda ferrocarrilera se acumulaban.

Los gobiernos de Emilio Portes Gil, Pascual Or-
tiz Rubio ¥y Abelardo L. Rodriguez tuvieron gue intervenir pa-
ra hRallar alguna solucidn a esta crisis. Ante todo se tratd
de negociar un nuevo arreglo con 1los acreedores extranjeros
para adecuar las obligaciones a las posibilidades financieras
del momento, firmidndose un nueve convenio el 25 de Julio de --
1930 por el Secretario de Hacienda Luis Montes de Oca, que es
tipuldé la reorganizacifn de los Ferrocarriles Nacionales de Mg
xico en una nueva empresa.

E1 convenio fue enmendado el 29 de Enero de 1931
pjara asentar que todos los bonos de 1a hipoteca general se fe
charian el 31 de Diciembre de 1932 y vencerian el 31 de Di--
ciembre de 1975. Quedando como simples acuerdos entre el go-
bierno de México y los acreedores extranjeros. Un convenio --
"del Presidente Rodriguez en Enero de 1932 anuld el ¢envenio
Montes de Oca-Lamount y los acuerdos posterijores.

11.6 LAZARQO CARDENAS 1934-1940,

En cambio, con la anuencia del Gobierno, los Fe-
rraocarriles Centrales de M&xico ya proyectaban, desde 1928, un
amplio programa de reorganizacién administrativa y de rehabi-
litacién de sus lineas con el auxilio de expertos norteameri-
canos.

‘Pese al carfcter mis bien formal de la mayorfa
de tales cambios, sus efectos fueron favorables en la situa-
cifn econdmica de los Ferrocarriles. Hacia 1936, el primer -
plan sexenal aplicado por el Presidente L&zaro Cdrdenas, pro-
piciaba un aumento en el desarrollo econdmico del pafs y de
los Ferrocarriles en relacifn con 1930; una de las primeras --
medidas Cardenistas fue crear la empresa descentralizada Li~--
neas Feérreas de México, S.A., facultada para adquirir, constry
ir y explotar toda clase de 1ineas férreas,sus accesorios y --
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equipos. Era pues evidente el propbsito de integrar a los -
Ferrocarriles de México a un solo sistema. Los intereses pri
vadas y las obligaciones financieras interrumpieron el desa--
rrollo para la creacidn de este sistema dnico.

E1 Presidente Lizaro Cdrdenas decreté }a nacio-
nalizacidén, por causa de utilidad piblica, el 13 de Junio de
1937. El1 decreto fué ejecutado el 19 de Diciembre de ese --
mismo afio por el Ing. Antonio Madrazo, designado como jefe del
Departamento Auténomo de los Ferrocarriles.

La primera iniciativa de Ley enviada al Congre-
50 de la Unibén por el Presidente Manuel Avila Camacho el 19 -
- de Diciembre de 1940,fue para crear la empresa descentraliza-
da de los Ferrocarriles Nacionales de Héxico, segln se le co-
noce hasta hoy, y dotarla de una ley orgdnica.

11.7 EL PLRIODO 1940-1980.

E1 perfodo (1240 - 1970), 1a expropiaci6bn de --
1937 y la fundacifén de 1a empresa descentralizada, abrid el -
camino hacia un mejor desarrollo que adgquirid sus caracteres
mis intensos de 1946 a 1960.

La Segunda Guerra !tundfal (1939 - 1945), con --
sus grandes exigencias en materia de transporte, resultd des-
quiciante para los Ferrocarriles Mexicanos. Con respecto a -
los Estados Unidos, México era uno de los proveedores mis se-
quros y cercanos, de modo que los Ferrvocarriles tuvieron que sg
portar la enorme presidn de esa demanda con equipo insuficien
te, sobre todo en el renglén de la fuerza tractiva.

E1 intenso movimiento de trabajadores mexicanos
hhacia Estados Unidos acrecentd l1a cantidad de pasajeros trang
portados.

México declard la guerra a los pafses del eje
naci-fascista en 1942,
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La transportacidén submarina se vid lenta y blo-
queada, por lo cual una gran proporcifén de mercancias y mate--
riales extratégicos tuvieron que utilizar lineas férreas de
México como camino mads sequro hacia los Estados Unidos. Por
1o cual hubo un acuerdo intergubernamental, México-Morteameri
cana, para elaborar y ejecutar un programa de rehabilitacién
en las lineas mexicanas. Después de cinco afios de servicio -
las 1ineas férreas quedaron nuevamente dafiadas. Tocd al go--
bierno del Lic. Miguel Alemdn la tarea de emprender un fondo
de rehabilitacidn total del sistema.

Sugin la administracidon de los Ferrocarriles --
Nacionales de México, esta empresa movido el 85% de toda la --
carva y de todos los pasajeros entre 1942 y 1945; la Ley Org¥
nicade los Ferrocarriles Nacionales de México fue refeormada
en 1948 con el objeto de modificar algunos sistemas adminis-
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 vias anchas del Ferrocarril Interoced-
nico y de Veracruz-Alvarado; en 1949 se termind el ensancha-
miento de la via México-Toluca-Acdmbaro; en 1950 se inauguré
la nuava 17inea del Ferrocarril del Sureste; en 1969 se consti
tuyd el sistema de los Ferrocarriles Unidos del Sureste, me--
diante la fusién del Ferrocarril del Sureste con los Ferroca-
rriles Unidos de Yucatdn y en 1970 se trabajaba todavia en
las obras de la 1inea corta México-Tampico y se reconstrufa -
la de México-Cuautla,
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CUESTIONARTIO

LUGAR DE NACIMIENTO.

H

EDAD. : ANOS.
ESCOLARIDAD

)

LUGAR DLt RESIDENCIA.

.

GRUPO SOCIAL AL QUE PERTENECE.
) . EMPLEADO

PROFESIONAL

(
()
( ) TECNICO
( ) OBRERO

) AMA DE CASA
( ) CAMPESINO

~ INGRESOS.

{

{ ) SALARIO MINIMO
( ) MAYOR DEL SALARIO HINIMO

» ZEXISTE EN SU LUGAR DE RESIDENCIA EL TRANSPORTE DE
FERROCARRIL?

( ) s1
() ND.IDESEARIA NUE EXISTIERA? ( )} SI ( ) WO
LPORQUE? -

- LHA UVILIZADO EL TRANSPORTE DE FERRDCAPRILES EN AL-
GUIIA OCASION?

() s1
( ) uo
LPORQUE SI?

LPORQUE NO?
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- CUANDOC UTILIZA EL TRANSFORTE DE FERROCARRIL VIAJA:
( )} soLo
( )} FANILIA
{ ) OTRD &CUAL?

¢PORQUE?

( ) NEGOCIOS

( ) EesTUDINS

( ) VACACIOHES
() O0TRO &cuaL?

- EQUE MEDIO DE TRANSPORTE UTILIZA CUANDO SALE OE Vi~
AJE?

( ) iERROCARRIL
( ) AUTOBULS
( ) AUTOMOVIL

( ) OTROD &CUAL?

- FORGUE UTILIZA ESTE MEDIO.
( ) HIGIENE

RAI'IDEZ

COMODIDAD

SECURIDAT

[ e LT

ECOROMIA
CERCANIA

-

~ e e e N

) OTRO  iCUALY?
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- QUE TAN FRECUENTE UTILIZA EL TRANSPORTE DE FERROCARRIL.
( UNA VEZ A LA SEMANA

DOS VECES A LA SEMANA

UNA VEZ AL MES

DDS VECES AL MES

UNA VEZ AL ARO

DOS VECES AL ARNO

) OTROS ¢CUANDO? .

- OCASIONALMENTE LO KA UTILIZADO. &CUANTAS VECES?

) UNA A TRES

)} TRES A CINCO

) CIHCO A SIETE

)

)

' (g S L, e

(
(
(
(
(
(

SIETE A NUEVE
NUEVE A DIEZ

) MAS DE DIEZ

- {PORGUE LO UTILIZO EN ESA OCASION?
( ) SE LD RECOMENDARON

(
(
(
(
(
(

( ) CGRITSIDAD
( ) COMODIDAD

( ) NO HABER OTRO MEDIO
( ) OTRO &CUAL?
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QUE TIPO DE SERVICIO UTILIZA EN EL TRANSPORTE DE -
FERROCARRIL.

( ) COCHE DOGRMITORIO
( ) PRIMEPA
() SEGUNDA

EL SERVICIO NUE LE PRESTA FERROCARRILES ES ‘PARA - -
USTED. ‘ :

( ) BUENO

( ) REGULAR
¢PORQUE?
(CUAL ES EL SERVICID QUE LE BRINDA MEJOR TRATO?

() FERROCARPILES
() AUTOTRANSPYHRTE
{ ) OTROS (PORQUE? .

i(LAS CORRIDAS QUE PRESTA FERPOCARRILES SON SUFICTEN
TES?

( ) sI
() an
¢PORNYE?

¢SABIA USTED QUE EL FERROCARRIL ES UW MEDID DE TRANS
FORTACION MASIVA Y ES MAS ECCNOMICO QUE OTROS HMEDIQS
DE TRANSPORTACION, EH NUESTRO PAIS?

( ) sI

{ ) o,
LPORQUE SI?

(JUE MEDIDAS CUGIERE PARA MEJORAR EL TRANSPORTE DE LOS
FERROCAKRILES.,
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Se realizd una encuesta entre personas escoaidas al -

azar con preguntas concretas soore el transporte.

Para tratar de obtener los diversos puntos de vista -

ae allas sobre el setvicio de pasajercs que
rriles, por medio de esta encucsta se trata
cidn general del servicio que uyrestan estos
basajeros, ya que siendo un medio masivo de
utilizado proporcionalrente como 1o son los

el avifn.

prestan los Ferroca
de nhacer una evalua
ferrocarriles a los
transporte no es --

autotransportes vy -

Para poder tener una visidn mds clara del uso real de

las personas que utilizan el sarvicio ferroviario, se tratd de

obtener informacidn de personas de los diferentes grupas socia-

les:
emnrpleados
profesionales
téenicos
obreros

amas de casa

de las sesenta encuestas se¢ ohtubieron una interesan-

15 empleados

12 vprofesionales
18 técnicos

4 ohreros

12 amas de casa

te informacibn que analizadas dieron los siguientes datos:
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De los cuales:

L.- No na utilizado el Ferrocarril ---cccccmccncaa-- 30%
ST lo ha utilizado cuando menos uma vez ------==-- A
Total 1095%
2.- Lo ba utilizado viajando sOQl0 ~--mecmccmccmacncan 36%
Lo ha utilizado con 1a familia --=-ccccccmccnnoa- 64%
Total 100%
3.- Lo ha utilizado por estudios ~----==---c- e mm———— 6%
Lo ha utilizado por neoocios o trabajo ~----- .---- 28%
Lo ha utilizado en vacaciones =--=--=-ecmeceoecoon _66%
Total 100%
4.~ Las personas gque utilizan el Ferrocarril ----- -—=- 21%
Las personas que utilizan el Autobls ---cme—-w-eo- 31%
Las p:rsonas que utilizan el Automovil ---------- 327
Las personas que utilizan el Avifn ---c--a---cw-2 16%
Total T0U%

Ue acuerdo al servicic prestado par ferrocarriles el
237 o consideran bueno, el 62% lo consideran regular.

£1 Ferrocarril lc¢ consideran mds sequro, econdmico y
vBmodo cuando uvtilizan el puliman (coche dormitorio); el auto-
btis mds r&pido e hidiénico, 1o mismo que el avién, pere con me-
jor atencién.

[l 747 considera que no son suficientes las corridas
que presta el Ferrvocarril

Se sugiere nque para mejorar el transporte por Ferrg-

carril es necesario Electrificarlo para una mayor ranidez, me-
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jorar el equipo v su mantenimiento y desde luego la higicne y -
as20 de los coches y que el personal de abordo tenga una mejor

atencidn y trato con el usuario.
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I[I1.1 SERVICIO DE PASAJERDS.

Considerando que la tasa de crecimiento de las
Pasajeros - Kildmetro en los Gltimos afos fue de 1.47% en ---
promedio anual, se calcula que de no modificarse la tendencia
del pasado, el trdfico se elevard de 5,084 millanes de pasaje
ros - kildmetro en 1982 a 5,714 millones en 1990. &En pasaje-
ros ha habido un comportamiento decreciente que de 1975 a 1la
fecha ha sido de una pérdida anual de aproximadamente 350,000
pasajeros, que de persistir hardn que el volumen de trdfico -
pase de 21'628,000 pasajeros a 18'828,000 en el periodo 1982-
1990. Lo anterior significaria que 1a distancia media se ele
varfa de 235 kil8metros a 303 kilémetros en el lapso menciona
do. ' '

Ferrocarriles Nacionales de México buscard por
todous los medios a su alcance mejorar v ampliar l1a prestacidn
del servicio de transporte de personas, tenijendo siehpre como
objetive el beneficio del piblico usuario, considerando las -
categorfas de los servicios conocidos.

[TI.2 SERVICIOS INTERURBAWOS Y SUBURBANOS.

Las Ferrocarriles Nacionales de México estable-
cerdn los servicios de trenes rdpidos de pasajeros que requie
ra el pais a mediano y largo plaze. Con el objeto de aprove-
char el exceso de capacidad que se tendrd en algunas rutas co
mo consecuencia de las inversionesque 1os Ferrocarriles y la
Scecretarfa de Comunicaciones y Transportes estan realizando,-
Ferrocarriles disefiard y pondrd en servicio, en rutas selec--
cionadas , nuevos trenes rdpidos y con un minimo de varadas, -
integrados por equipo exclusivamente de primera clase de alto
confort y/o coches dormitorio.
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Estos trenes rdpidos se introducirdn en aque---
Tlas rutas en las cuales se den las siguientes condiciones:

-Lineas con caracterfsticas fisicas y geométricas y sistemas
de control de trenes que permitan ofrecer al pGblico itinera-
rios comparables o mejor que los del autotransporte, en midxj-
mas condiciones de seguridad.

-Lfneas que enlacen grandes centros de poblacién en los que -
exista amplio mercado para este tipo de servicio.

-Lfneas con capacidad suficiente para atender con holgura el
trdfico de carga,sin que 1a operacidn de estos trenes rédpidos
de pasajeros vengan a obstaculizar la prestacién de un eficign
te servicio de transporte de mercancias.

Las cuotas de estos servicios se establecerdn a
un nivel competitivo con las del autotransporte y permitirdn
asegurar una rentabilidad social aceptable para las inversip-
nes adicionales que se realicen. '

La introduccién del transporte suburbano por fe
rrocarril en las grandes ciudades es parte de la planificacidn
general que de ellas realizan sus mds altas autoridades, o en
algunos casos organismos tales como las comisiones fuera de la
urbe cuando l1a mancha urbana de que se trata abarca dos o mis
entidades federativas.

En el pasado reciente los Ferrocarriles desarrg
1laron proyectos de servicios suburbanos y realizaron un es--
fuerzo considerable para darlos a conocer y promover su dprg-
bacidén y realizacion.

Pensamos que en el periodo 1983-1990 los Ferro-
carriles deber&n de brindar la colaboracidn mixima a las auto
ridades que lleven a cabo estudios de planificacion dei transg
porte, cuando en dichos planes se contemple el servicio de --
transporte suburbano por ferrocarril,
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Durante los Gltimos afios los Ferrocarriles Na-
cionales de México han venido promoviendo el estakblecimiento
del scrvicio de transporte suburbano por Fervocarril en la -
ciudad de México. E1 proyecto comprende las siguientes 17--
fteas: »

LINEA RUTA LONG. APROX. KHM.
1 San Lizaro-Los Reyes -~ 17.0
2 Tacuba-Tlalnepantla 9.0
3 La Villa-Ecatepec .. 19.0
4 Periférico o ~ 88.0
5 Aeropuerto-Coyotepec 45.0
6 igracio Zaragoza-Texcoco 26.0

el proyecto considera fque posteriormente se pudieran constru
ir las siguientes ampliaciones:

AMPLIACIONES ‘ . LONG. APROX. KH.
lL.os Reyes-Texcoco 20.0
Los Reyes-Chalco 17.0
tcatepec-Tentihuacan 23.0
Ylalnepantia-Tizayuca ©33.0

Texcoco-Teoatihuacan 21.0

) Se establecid con los elementos ya oxistentes,
un servicio de transporte para los trabajadores gue laboran
en los parques industriales de Pajaritos, La Cangrejera y io
relos y que viven en Coatzacoalcos. Este servicio se descon
tinudé hace aproximadamente un afio, pero se habla de volverlo
a establecer en mejores condiciones y hacerlo extensivo al -
uistrito Industrial de E1 0stién.

Se¢ ha pensado también en la posibilidad de es-
tablecer este tipo de servicios entre Tampico v Altamnira ---
cuando se haya desarrollade suficientemente e} puerto indus
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trial de este nombre. Otro proyecto que se ha venido éonsi—
derando es el de transporte de trabajadores y poblacidén en -

general entre Apizaco y Puebla.

En el proyecto de programa de obra para el pe-
rfodo 1983-1390, se ha incluido la construccidén de una nueva
via doble electrificada entre México y Toluca. La principal
sustentacién de este proyecto radica en la posibilidad de ma
nejar gran ndmero de pasajeros entre la Ciudad de México y -
Toluca con salidas frecuentes. Y durante la noche esta linea
podrfa ser utilizada por trenes de carga.

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

) Los Ferrocarriles Nacionales de México conside
ran que la iniciativa para realizar estos proyectos, desde -
1a etapa de estudio, corresponde a las autoridades de las ciu
dades y conurbaciones. Ferrocarriles estard listo pafa apor
tar toda su colaboracién a la realizacidn de los estudios ¥
obras que se decidan emprender.

IT1.3 TRAFICO DE PASAJEROS,

Los resultados que arroja el Servicio de Pasa-
jeros de los Ferrocarriles Mexicanos no pueden calificarse -
de satisfactorios. Con un aumento de poblacién en el pafs -
de alrededor del 42% entre 1970 y 1981, el volumen de Pasaje
ros-Kil6metro se incrementd (nicamente en 17.7%, (ver cuadro
No. 1 y grafica No. 1). Los Pasajeros-Kilémetro de primera
clase aumentaron 51.1% y los de segunda clase, {(nicamente -.
3.35. S5i pasamos al cuadro No.2, aque muestra el nimero de .
pasajeros, © sea el nimero de boletos vendidos, observamns -
que el total disminuyd 38.9% en el perfodo que se estudia.

Los pasajeros de primera clase aumentaron ligeramente, 4.6%,
pero los de sequnda registraron una disminucién de 44.2%.
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Si referimos el total de pasajeros transportados a la cifra-
total de habitantes de la Repiblica obtenemos un coeficiente

de 0.762 para el afio de 1970 y de 0.317 para 1981.

La diferencia entre los resultados obtenidos -
expresados en pasajeros y los indicados un Fasajeros-FKilodwm:-
tro, se explican por haber aumeﬁtado el recorrido medio por
pasajero. Entre 1970 y 1980 el recorrido medio de pasajeros
de segunda clase aumentS§ de 95 a 176Km., y el promedio de am
bas clases de 121 a 234 Km.

Es importante aclarar que en el caso de Trifi-
co de Pasajeros, Ferrocarriles Hacionales de México es la -~
empresa que arroja los resultados negativos., En el cuadro -
Ho. 3 se presenta el nimero de pasajeros transportados y los
Pasajeros-Kilfmetro generados por este Organismo.

, . Observamos que 21 ndmero de pasajerns disminu-
ye 52.2% v ¢l de Pasajeros-Kildmetro 19.3% entre 1970 y 1981,
" Las demds empresas ferroviarias del pafs aumentaron en 102.3%
el ntmero de FPasajeros-Kilémetro,

Los resultados del Trdfico de Pasajeros en MNa-
cionales de México, pueden atribuirse a dos causas principa-
les: '

Primera, la degradacifn paulatina, desde hace
bastantes aiios, de la calidad del servicio en 1o relativo a
"ta puntualidad de los trenes y al estado ffsico de los coches
en buena parte resultado de la avanzada edad de 1a mayor par
te de ellos.

La segunda causa radica en la cada vez mds des
ventajosa posicidén de los Ferrocarriles con respecto a oiros
medios de transporte. En los Gitimos afios se ha desarrolla-
do considerablemente la red de caminos, aumentando el kilomg
traje de carreteras pavimentadas y mejorando las caracterfis-
ticas qgeométricas de las mismas, con 1o que en la actualidad
1a red es wis extensa y moderna en comparacién con la red fe

rroviaria, construida a finales del siglo pasado o principio
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del actual. E1 trazo de las carreteras es cada vez més efi-

ciente y en su mayor parte produce recorridos més cortos --
que sobre las lineas férreas. Actualmente son raras las lo-
calidades comunicadas por ferrocarril que no lo estén.simul--
tdneamente por uno o mds caminos., Todo esto ha permitido -~
que 1os autnbuses hayan aumentado su velocidad comercial y -
la frecuencia del servicio, logrando captar el incremento de
los viajeros, asf como parte de los que eran usuarios de los
ferrocarriles.

E1 servicio de pasajeros de los ferrocarriles
ha permanecido estdtico, sobre todo en Ferocarriles Maciona-
les, en relacidén al autotransporte de nasajeros, en lo nque -
se refiere a la velocidad comercial y a la frecuencia del --
servicio. En el periodo de doce afios ha habido algunos afos
en que la puntualidad de los trenes ha mejorado, ¥ sin em-.
vargo el aumento del nimero de pasajeros no ha sido muy nota
ble, y esto significa que en la actualidad, la puntualidad -
no ¢s el dnico factor que los pasajeros .toman en cuenta para
aceptar o rechazar un servicio de transporte, sino también -
1a ve16cidad comercial, la frecuencia, la comodidad y otros,

Por otra parte, las 1fneas aéreas han estable-
cido una competencia cada vez mds fuerte, atrayendo a la cli
entela que anteés viajaba en coche dormitorio y ahora prefie-
re la rapidez del avién, aunque el costo sea considerablemen
te mayor.

Es interesante hacer notar que el ndmero de --
usuarios del servicio de pasajeros nho ha disminuido en una -
proporcibn mayar., debido en gran parte al desnivel gue exis-
te entre las tarifas de Ferrocarriles y las del autotranspor
te. Con base en la autorizacifn mds reciente de tarifas --
del servicio de pasajeros (Enero 18 de 1982),notamos que las
cuotas del servicio Super-Express de Lujo de las Linrcas ca=-
mioneras son 5C.6% mds elevadas que la primera clase especial
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en ferrocarril. La del autotransporte de primera clase exce
de en 80.0% de la de primera ordinaria y la del camidn de se
gunda es 189.8% mayor que la sequnda clase del ferrocarril.

Ferrocarriles Hacionales, observando la tenden
cia a disminucidén de Ta utilizacién de sus servicios de pasa
jeros y ante la necesidad de dedicar sus mayores esfuerzos a
podzr cumplir con el creciente transporte de carga. y no pu-
diendo mejoraf substancialmente l1a velocidad comercial de --
sus trenes de pasajeros, presenté a su Consejo de Pdministra
cién, a prihéipios de T1a década, un plan de racionalizacién
de suiservicio de pasajeros. De acuerdo con esfa politica,
entre 1970 y 1981 se suprimieron los trenes de pasajeros,- -
autovias y los trenes mixtos. : '

Los trenes suprimidos fueron, desde luecgc, los
‘que mostraban los Tndices de ocupaci6n mds hajos, pero no =
hhy duda de que la supresibn de los mismos contribuyd a que
disminuvera el nimero de usuarios.

v Por otra parte, los principales trenes de pasa
jeros de Ferrocarriles Nacionales registrarop en general un
incremento entre 1977 v 1981, De los ocho trenes listades =
en el cuadro Mo. 4, s6l1o los ndmeros 27 y 28 (México-Uruapan
y viceversa) sufrieron estancamiento en el periodo considera
do.

En el Ferrocarril del Pacffico el servicio de
pasajeros constituyd el trafico més dindmico en el perfodo -
1270-1981. En 1981 transnorté 1.75 millones de pasajeros, -
generando 1,300 millones de Pasajeros-Kildmetro, 1o que re--
presentf un érecimiento qlobal de 81.6% en pasajeros vy 115.3
en Pasajeros-Kildmetro, que equivale a un crecimiento medio
anual de 5.6% en pasajeros y 7.2% en Pasajeros-Kildmetro.

Esta empresa opera dos servicios diariamente
en cada direccifén, en su troncal entre Guadalajara, Jal. y =~
Nogales, Son. Ambos trenes conectan en Benjamifn Hil1l, Son.
con trenes del Sonora Baja California con destino a, o proce
dentes de Mexicali, B.C.N. Los trenes 1 y 2 del Pacifico,--
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3 vy 4 del Sonora Baja California, son rdpidos que efectidan e}
recorrido entre Gudalajara y HNogales en 25h25m y 29h25n .-
entre Gudalajara y Mexicali y estdn formados con coches de -~
primera espe¢ial y dormitorios exclusivamente. Estos tiempos
de recorrido|son competitivos con el autotransporte. Los tre
nes 3 y 4 de] Pacffico, 1 y 2 del Sonora Baja California efec
tian el recorrido en un tiempo aligo mayor, efectuando paradas
~en todas las| estaciones del trayecto y 1levando equipo de se-
gunda y primera clases. En 1981 los trenes 1 y 2 del Pacifi-
co generaron 266.1% mis Pasajeros-Kildmetro que en 1970,

El ferrocarril Sonora Baja California,que como
expresamos gnteriormente, opera sus trenes en conexidén con el
facffico, myestra un aumento en Pasajeros-Kilémetro de 121.1%
entre 1970 y 1981. '

_ E1 Ferrocarril de Chihuhua al Pacifico atravie-
sa, entre Chihuhua,Chih. ¥y Los Mochis, Sin., o sea,la Sierra -
Hadre Occidental, en una de sus partes mds abruptas. Gran par
te de este recorrido es extraordinariamente escénico. Para --
dar servicio principalmente al turismo,'tanto nacional como -~
extranjero, esta empresa opera cinco veces por semana un servi
cio de aut
doce horas
con domo d

vias con un tiempo de recorrido de aproxinadamente

y tres veces por semana un tren provisto de carros
» vidrio (vista-tren) en un tiempo ligevamente mayor.
Estos servicios han incrementado el nimero de sus usuarios en
61.5% entrp 197C y 1980.
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CUADRD Ko,
FERROCARRILES MEXICENOS
TRAFICO DE FASAJEROS
PASAJERDOS XTLOMETRO
(MILLONES)
ARO |PRIMERA. SEGUNDA TOTAL
CLASE CLASE
1979 1,356 3,173 4,529
1971 1,248 3,113 4,361
1972 1,264 13,220 4,484
1953 1,244 z,sis 4,057
1974 1,464 2,652 4,11¢
1675 1,433 2,581 4,114
1976 1,410 2,648 4,058
1977 1,776 3,241 5,017
1278 1,916 3,411 5,327
1979 1,994 3,497 5,451
1980 2,037 3,258 5,295
1981 2,004 3,226 6,220

1
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CUADRO No.
FERROCARRILES MEXTCANOS
PASAJEROS TRAHSPORTADOS
(MILES) |
AfO FRIMERS SEGUNDA TATAL
CLASE CLASE
1270 4,034 33,312 37,346
1971 3,572 29,929 33,501
1972 3,653 30,025 33,678
1273 3,329 25,364 © 28,693
1974 3,584 21,805 25,393
1975 3,514 21,215 24 729
1976 3,381 21,953 24,434
1277 4,056 24,474 28,530
1978 4,203 24,673 28,876
1979 4,365 21,172 25,537
1930 4,337 12,343 23,680
1981 4,409 18,247 22,636

2
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"CUADRO No. 3

FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO
TRAFICO DE PASAJEROS

A RO PASAJEROS PASAJEROS-KILOMETRO
‘ TRANSPORTADOS (Millones)
1970 33'197 3,435.2
1971 29'328 3,255.5
1972 - 29'150 ‘ 3,286.2
1973 23'881 ' 2,793.1
1974 20'017 ' 2,617.2
v1975 ‘ ~ 19514 : 2.612.7
1976 19'107 2,507.5
1977 221385 ‘ | 3,112.0
13978 22'218 3,295.4
1979 13'653 | 3,278.7
1980 16'637 : 3,056.6
1981 15'868 3,069.1
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PASAJEROS ~ XILOMET2M (393} POR ANO POR TREN DE

CUAD®2 No. 4

. PASAJERGS.
TREN No. RECORRIJO0(Ambos Sentidos) 1377 1978 l1o79 fisao  |1se1  |YAPISSIEA
" §977 y 1981
1 -2 TEATCD - HUEVY LAREDD 239,222 | 271,805(273,686 |257,7361253,384 26.1
5 -6 MEXICO « GUADALAJARA
{(Corrtitorio exclusivarente} 126,873 | 148,161(1563,427 |155,772|166 535 28.3
11~ 12 MEXICN GUADALAJARA 116,522 | 104,627 173,371 167,713|164,7%4 ; 11.4
27- 28 “MEXICO ~ UNUAPAW 109,362 110;980 114,370 109,628(118,€82 - 0.6
49. &¢ MEY.ICO ~ COATZACOALCOS 110,443 | 159,0701168,651/160,145{157,330 42.5
53- 54 MEXICO - VERACRUZ 195.856 | 150,684{13&,618|7.32,382{131.289 24.0
71~ 72 MeXICD - MONTERREY
(Dormitorio exclusivamente) 63 871 92,983(114,260|17G.870[116,422 82.3
113- 114 MTXICD - DAYACA 98,691_ 177,130(167,525157,2351153,938 66.1
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IIT.4 SERVICIOS ACTUALES.

Respecto de lus servicios vigentes z=n 1a'actuali-
dad, Ferrocarriles procurard recortar los itinerarios, aprove--
ctando en su caso las rectificaciones de trazo, los sistemas de
seaalizacibén, la adquisicidn de equipoc nuevo y otras inversicnes
a madida que se vayan poniendo en servicio, ademds de eliminar -
paradas innecesarias. Ferrocarriles procurard mejorar la cali--
dad de estos servicios en lo relative a seguridad, conservacién
mecanjca del gquipo y aseo del mismo, cumplimiento de los hora--
rios autorizados y atencidén al pdblice.

En el caso de estos trenes, Ferrocarriles conti--
nuard la politica anteriormente trazada por su H. Consejo de ---
Administrackdn,_revisando periddicamente tas condiciones en que
opera cada uno de ellos, con el objeto de adecuarlos a las cam-«
biantes circunstancias v plantear a la Secretarfa de Comunicacin
nec y Transportes las modificaciornes =ue se hagan necesarias y -
aun la supresidon de aquellos servicios, que ademis de no ser --
rentables, tanpoco proporcionan un servicio social suficientemen_
te valioso para compensar la pérdida que originan a 1a empresz,

IT1.5 AUMENTO DE LA FRECUENCIA Y CALIDAD DE ALGUNOS -
SERVICIOS DE PASAJEROS.

lLa calidad de los servicios de pasajerocs ha veni-
do descendiendo desde hace muchos afios, 1o cual ha dado motivo a
que, por el déficit que presentan y por no prestar un verdadero
servicio social, se haya suprimido un importante nimerc de tre--
nes de pasajeros y mixtos y se continien formulando estudios pa-
ra determinar los resultados de operacibn de otros treaes, a fin
de tomar nmedidas para racionalizarlos y suprimnirlns en su casc.

Las medidas anterijores tienen como base la decla-
raci6n de polftica en materia de trenes de pasajerns aprobeda -
por el Consejo de Administracién de los Ferrocarriles Macionales
de M&xico en la reunién del 24 de Septiembre de 1973.
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Las condiciones desfavorables para el servicio de
pasajeros que han imperado en los @1timos afios, principalmente en
los Nacionales de México, ustdn préximas a cambiar al cumplirse
los programas de modernizaci6n de la red, con lo cual la capaci--
dad instalada se incrementard y la circulacién de trenes de pasa-
jeros en algunas rutas podrd ser mds rdpida y menos conflictiva
para los trencs de carga, peor le que 2n un futarn nedisto exis-=-
tird la posibilidad de establecer servicios adicionales de mejor
calidad v rapidez.

Con base en los "Lineamientos de Politica para el
Desarrollo del Transpertz Ferrcviaric de Pasajeros™, los Ferroca
rriles impulsardn el servicio de>pasajeros mediante el nejora---
miento de la calidad de los trenes actuales y la creacidn de nug
vos servicios.

II1.€ PRONOSTICO DEL TRAFICO DE PASAJERDS,

E1 no haber renovado el transporte de coches de pg—f3
sajeros durante los Gltimos afios, impedird en el mediano plazo qué :
se proporcione el servicic de transporte de personas yue demanda -
la poblacidn, ya que la falta de equipo se acentuard durante los - -
préximos tres o cuatro afos. -

Tomando como base esta carencia, 2n los afios de 1982,
1933, 1984, los Pasajuros-fildometro y el nimero de pasajeros no .
presentardn camhios significativos. '

A nartir de 1985 el trifico empezard a incrementay
se por el establecimiento de trenes rdpidos de alte confort y por =
1a sustitucién e incremento Ge coches en 105 trenes de pasajeros - .-
actuales que continuarén prestando servicio.

£l incr2mento de Pasajeros-Kildmetro en 1985 con re
Jacib6n a 1981 ce estima en 27.6%. Los Pasajeros-Kildémetro de pri-

~

mera clase se incrementardn en €0.3% y los de segunda en 5.4%.

Fara el afic de 1999 se estima que los Pasajeros-Ki-

et

tometro reaistren un aumento también con respecto a 1981 de 114.3%,
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pasando dé 5,320 millones a2 11,414 nillones. Los PasajerosnKiIQ_
“metro de primera clase son los que alcanzarin el mayor incremen-
tocon 240.8% vy los de secunda clase s6lo 32.6%

- Por lo que respecta al nfimero de pasajeros, se es
tima que en 1990 se trqnsportar&n 36.1 millones, cantidad supe-~
rior en 59.6% a 1os transportados en 1981 (22.6millones).

1 n{imero de pasajeros de primera clase se estima
que ;azari de 4.4 millones en 1981 a 13.2 millones en 1990, con
un aumento de 199.4% y el de sequnda clase de 18.2 millones en -
1081 a 23.0 millcnes en 1990, con un incremento relativo de 25.8%
; Se programa la reestructuracifn de los servicios -
actuales mediante la reduccidén del tiempo de recorrido de algunos
de ellos. )
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UVADRD

PRONOSTICO DE TRAFICO DE PASAJERNS

PASAJERDS - KILOMETRO

No. 1

(MILLGRES)
A Ro PRINZRA SEZGUNDA TOTAL
CLASE CLASE

1981 2,094 3,226 5,320
1982 2,101 2,983 5,004
193; 2,190 3;000 5.190
1988 2,295 3,152 5,447
1985 3,356 3,423 6,789

986 3,755 3,521 7,377
1787 4,144 3,769 7,913
1988 4,756 3,015 £.671
1349 5,030 1,070 9,100
1990 7,136 4,279 11,414
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CUADRO d0.2

PRONOSTICO BE TRAFICO DE FASAJEROS
PASAJEROS TRANSPORTADOS

(ILES)
AR PTRIMEPA SEGUNDA TOTAL
CLASE | CLASE

1951 4,409 ~ 18,247 22,656
1982 4,307 o 17321 21 628
1983 4,432 17,153 21,555
1984 4,§3i ' , 17,954' 22,535
1935 6,285 19,440 25,725
1985 6,991 20,143 27 134
1987 7,708 20,833 28,545
1988 3,901 21,520 30,421
1989 9,312 22,229 31,541
1960 13,200 22,962 36,162




PROYECTO DE PROGRAMA DE - INVERSTANES EN RECTIFICACION
Y CONSTRUCCION DE VIAS FERRZAS Y TESMINALES.

LIMNEA Y TRAMD
HEYICO -~ [28FUATH

BUENAVISTA-QUERETARO {Nueva Linea Doble)
QUERETARO-IRAPUATD (ilueva Lfnea Doble)

TERMINAL COYOQOTEPEC
MEXICO-QUERETARO-IRAPUATO(Seﬁalizaciﬁn_y-E1ectrific3c15n}

MEXICL - VERACRUZ - COATZACGALCCS

LECHERIA-JALTOCAN-TEOTIHUACAN {(Vfa Doble)
JALTOCAN-COYCTEPEC (%ieva l.Tnea Doble)
TEOTIHUACAN-SAN MARCOS-LOS REYES (Rectificacifn y Via Doble)
LGS REYES-PASO DEL MACHO (Rectificacibn y Vfa Doble)
APIZACO-PUEBLA (Rectificacidén)
AYOMETLA-XOXTLA (itueva Conexidn)
TIERRA BLAXCA~MEDIAS AGUAS (Rectificaciones)
MEDBIAS AGUAS-CCATZACOALCOS-SALINA CRUZ
(Rectificaciones, Vfa Dotie Sefalizacidn)
PATIO -MARINA COATZACOALCOS
TERMIKAL COATZACOALCOS 0 JALTIFAN (Iniciacisn)
LECHERIA-TEQOTIHUACAN-VERACRUZ (Sefalizaci6n CTC)
ELECTRIFICACION MEXICO-VERACRUZ (Iniciacicn}

MEXICO -~ LAZARO CARDEHAS

MEXICO-TOLUCA (Vfa Doble Senalizada v Electrificada)(Inic.)
TOLUCA-ACAMBARD (Pectificaciones)(Iniciaciﬁn)
ACAMBARO-AJUNO (Rectificaciones)}(Iniciacién)
AJUNO-CALTZONTZIN (Rectificacién)

ACCESQ PUERTO INDUSTRIAL LAZARD CARDENAS

MEXICO - HUEVG LAREDC

RAMOS ARIZPE-VILLA GARCIA (Ractificacién y ¥ia Doble)
RAI10S ARIZPE-SALTILLO (Rectificacibn y Via Soble)
LIBRAMIENTO Y TERMINAL DE MONTERREY

SALTILLO-SAN LUIS POTOSI (Via Dobleg(lniciacian)

SAN LUIS POTOSI-AHORCADO (Vfa Doble

SENALIZACION MONTERREY-SALTILLO (CTC para Via Joble)

CO5TH

 ToTAL

10,565

3,658
16,000
11,912

530
£90
6,426
6,623
500
336
1,749
3,500

4,000
800
17,600

12,750
3,400
800
2,452
303

2,877
800
7,620
13,328
7,480
300

INVERSIONES
HASTA 1232

5,

N W

7
2
2

O N

3,072

442

2435

L R 7S B )

633
322

-1 1

+052
123

100
500

1923

1,665
1 000
1,245

4 192?

LI T o B |
r-3
o
r-3

459
259

50
350

400
55

,030

1§ & g

1934

3,427
1,380
2,055
1,000

385
1,350
1,520

136

£66
760

500
125

1,300
570
50

—Gv—



1985 1986 1987 1988 1989 1990

884 o
3,000 3,000 3,700 . 2,780
1,000 1,000 913

305 - R -
1,800 1,820 1,456 -

284 ‘ B , L
- - - - psQ
200 , N

1.045 1,123 3 E
- - - - 300 800
- 200 300 30 - ~
- - - - 500 - 1.000
- - . . 500 2,000
: - - - 200 300
- = - - - 200
1,200 277
ggg 1 338 2,500 1.700 o o
. 10 g» . 500 2,500
700 1 000 1,000 1,150 1,600 1.98n



TOTAL

PATIC SAN LUIS POTOSI (In1c1ac1on) 1
- TERMINAL NUEVG LAREDO 3
ELECTRIFICACION AHORCADO-SAN LUIS POTOSI (Vfa Sencilla) 6

VERACRUZ - TAMPICO

+500
»000
»600

CARDEL-MAGOSAL (Nueva Lfnea) 10,250
TERMINAL ALTAMIRA-TAMPICO (In1C1a616n) ‘ 3,500
LIBRAMIENTO DE TAMPICO Y ACCESO 2,173
FERROVIARIC PUERTO ALTAMIRA SERALIZACION VERACRUZ- TAMPICO(APB) 450
MEXICO - TUXFAN

HONEY-TUXPAN (Nueva Linea)(Iniciacién) ; 17,745
1IRAPUATO - GUADALAJARA ~ MANZANILLO

IRAPUATO-GUADALAJARA sRect1f1caciones y Vfa DobTe)i ’ 8,840
SAYULA-CIUDAD GUZMAN Rectificacifn) 800
ELECTRIFICACIOGN IRAPUATO-GUADALAJARA (Iniciac16n) o 10,400
TERMINAL DE GUADALAJARA ) 5,500
GUADALAJARA - MONTERREY

TLAJOMULCO-EL CASTILLO (Nueva Conexidn) . 930
EL CASTILLO-ENCARNACION (Nueva Linea) . 5,600
LORETO-TAURO (Rectificacif8n) 620
SALINAS-LAGUNA SECA (Nueva LTnea) 1,361
SENALIZACION EL CASTILLO-LAGUNA SECA (A.P.B.) 480
GUADALAJARA -~ MAZATLAN ;

ROSEfA»TEPlC (Rectificacidn) ‘ 2,400
LIBRAMIENTO GUADALAJARA ) : 1,000
TAMPICO -~ MONTERREY

ARISTA-IXTLE (PRectificaci6n) 336
MOKTERREY - MATAMOROS

APODACA-LOBOS (Vfa Doble) ' 1,250
SERALIZACION AiPODACA-LOBOS (CTC Via doble) 50

1

- HASTA 1982

60
132

375

38
500

1983

70

330

700

N

1984

650

5925
50
580

840"
95

250

215
»100
320
161
100

30

10



1985 - 1986 1987 1988 1989 1990 S S

-- - - - 200 390 b -
1000 1,350 R
1 600 2,000 2.000 1,000
2035 2.500 2,700 1,030
- - - : - 300 700
800 591 :
- _ - 100 200 150
1 600 1,600 1,600 1,500 1,700 ,
- o - . - ' 500 2,000 e
50 2,000 ‘ 2,000 1,200 ~o
. . : ) '
420 295
2,000 1,462
300 o
150 . 150 80
350 500 1,000 520 '
- - - - 500 500
326
2 . 530 500 2

0o



LINEA Y TRAMO : ‘ COSTO

INVERSIONES

1984

65

TOTAL
SAN LUIS POTOSI - TAMPICO
VILLAR~-MONTARA (Rectificacién)(Iniciacién) ' 1,380
CARDENAS-CIUDAD VALLES (Rectificacifn){Iniciacién) 4,232
CIUDAD YALLES-TAMPICO (Vfa Doble)(Iniciacidn) 4,760
ESTUDIOS Y PROYECTOS DE OTRAS LINEAS Y TERMINALES 1,660
‘ - 573,886

*Cifras del Perfodo 1983-1590 a Precios de Mayo de 1°82.
CIFRAS EN MILLONES DE PESOS.

27,680

- es-



1990

1985 © 1986 1987 1088 1989
- - - 380 500
- - - - 500 1.500
- - 500 1,500
120 - 495 495 415 - -
22,694 23,618 21,269 12,940 13,139 20.180
1
.o
-3
t}
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I111.7 PROYECTO DE PROGRAMA DE INVERSIONES EN RECTIFICACION
Y CONSTRUCCION DE VIAS FERREAS Y TERMINALES.

En el caso concreto de los Ferrocarriles, es vi-
14do aceptar que se trata de un modo de transporte masivn, de =
grandes vollGmenes, a medianas ¥ largas distancias, que coadyuva
como estabilizador de pretios 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 economfa nacional,

£l progréma de modernizacibn y amcliacibén de la
red ferroviaria, con el fin de incrementar el movimiento de pa-
sajeros y de flete que se prevee y aue deberd satisfacer el fg;
rrocarrii, ha contemplado los siguientes aspectos:
~- QObras de rectificaci8n de diversos tramos de las Ifneas ---
principaies, en los que las caracterfsticas existentes de curva
tura y pendiente no corresponden ya a las especificac iones de -
un ferrocarril moderno.
-« Duplicacibn de 1fneas en las que la magnitud del volGmen de
smovimiento de pasajeros y carga a trasladar hard insuficiente -
el operar con vfa sencilla, aun cuando se cuente con sistema de
sefializacidn.
-« Construccifn de nuevas 1fneas que permitan una mejor integra
cibn de la red férrea actual y que conecten con centros de desa
rrollo turfstico e industrial entre los cuales se tiene p se es
pera un importante trénsito ferroviario.
-- Constru.cidn ce nuevas terminales de clasificacifn de alta -
eficiencia y algunas otras de menor importancia, que complemen-
ten o sustituyan a las actuales y que serdn base para mejorar -
el servicio de transporte ferroviario y elevar la eficacia en -
la utilizaci6n del equipo tractivo y de arrastre con que se ---
cuenta.
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-= Sefalizacidn de 1ineas mediante sistemas del tipo de Control
de Trédfico Centralizado (C.T.C.) y de Block Autom&tico (A.P.B.)
gque contribuyen a incrementar la capacidad de transportacién y
1a seguridad en el movimiento de trenes.
-« Electrificaciébn de los principales corredores ferrcviarios -
del pafs, que ademds de elevar la eficiencia en la transporta--
cibn, repreéentaré importantes reducciones en los costos de ope
racidn,

Las caracteristicas actuales y de proyecto de --
los tramos a rectificar, vias dobles y nuevas lineas que se pro
ponen, se presentan a continuacién: ‘

ITI.7.a RECTIFICACIONES Y VIA DOBLE.

fn este aspecto la rectificacibn de lineas y 1la
vfa doble en las principales troncales y con la descripcifn ge-~
neral de las obras a realizar por rutas como sique:

1I1.7.b RUTA MEXICO~VERACRUZ~COATZACOALCOS.

Comprendz la relocalizacién de diversous tramos -
entre Teotihuacan, Los Reyes, Cordoba y Paso de Macho, con una
longitud de 185 Kil6émetros, como parte del programa de moderni-
zacibn de esta 1fnea férrea, 10 que permitird canalizar por ---
ella todo el flete del Sureste con destino a la Ciudad de Méxi-
co y puntos al Horte de ésta, evitando el rodeo que dicho fle-
te tiene que dar por Veracruz y Jalapa,con un recorrido adicio-
nal de anroximadamente 120 kildmetros, por las fuertes pendien-
tes y curvaturas que existen actualmente en la linea citada en-
tre Cdrdoba y Lsperanza. Adicionalmente, se programa duplicar -
la 1fnea desde Lecheria hasta C6rdoba en una lorgitud de 344 -
Kilémetros, dotdndola de gqran capacidad de transportacifn, y --
rectificar el tramo Apizaco-Puebla en una longitud de 2CKilbme-
tros para permitir un acceso fluido a la Ciudad de Puebla utiti _
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zando la vfa doble. Estimdndose su terminacifn para el afio de
1984, ya que en algunos tramos los trabajos se encuentran en -
proceso de ejecucién. Entre Cérdoba, "edias Aguas y Coatzacoal
cos, también se han programado diversas obras de rectificacifin
para mejordr las caracterfsticas actuales de pendiente y curva
tura, aigunas de las cuales estdn en construcciébn. La longi--
tud de 10s tramos a rectificar es de 125 Kilémetros. Por otra
parte, estd programada la duplicacidén de la via entre Coatza--
coalcos y Medias Aguas  en una = longitud de 97 Xilémetros
Con las obras citadas, esta parte de la ruta al Sureste estard
en condiciones de hacer frente al crecimiénto'de] flete motiva
co por el desarrollo industria!Ade los puertos de Coatzacoalcos
y de Léguna del Nstién. La terminacién de las obras se prevee
para el afio de 1984. '

II1.7.c RUTA COATZACOALCOS-SALINA CRUZ.

Ademds de las mejoras anotadas anteriormente en
tre Coatzacoalcos y Medias Aguas que constituye el tramo de ma
yor movimiento de carga de esta ruta, se contempla la rectifi-
cacifn de otros tramos comprendidos entre Medias Aguas y Sali-
na Cruz en una longitud de 40 Kilbmetros, entre los que se en-
cuentra el de Chivela-La Mata que registra pendientes no com--
pensadas .del 2.22% y curvas hasta de 12°, y que constituye la
seccifn de mayor limitacibén de la 1inea. Tales rectificacio-~--
nes permitirdn uniformar las caracterfsticas de trazo a 1o lar
go de toda Va ruta y brindardn mejores facilidades para el pa-
saje 7 el flete internacional transfstmico. La conclusifn de
las obras se contemplan para el afio de 1385.

I11.7.d RUTA IPAPUATO-GUADALAJARA-MANZANILLY,

Los trabajos en esta ruta incluyen la rectifica-



ci6n de alyunas curvas y la duplicacién de la via entre Irapua-
to y Guadalajara en una longitud de 260 Kilémetros, que permiti
rd contar con una l1fnea de alta capacidad desde M&xico hasta --
Guadalajara, considerando la nueva via doble México-Irapuato.
‘Adémés, estd en prbceso de ejecucién la rectificacién del tramo
Sayula-Ciudad Guzmdn de 36 Kilémetros de longitud, que eliminard
la seccidon de mayor pendiente de toda la ruta y evitard los fpro-
blemas de azolves e inundaciones que se presentan con frecuencia
sobre la 1inea actual., Su terminacién se espera para el afio de
1983 para el tramo Sayula-Ciudad Guzm&n y para 1988 en el tramo
Irapuato-Guadalajara. ' '

IIT.7.e RUTA MEXICO-LAZARO CARDENAS.

_ Las obras de mejoramiento de esta ruta compren--
den la rectificacifn de 166 Kil6natros de la 1inea actual en --
Tos tramos To]uca-ncémbard, Ac&mbaro-~Ajuno y Ajuno-Caltzontzin;
-ademds de la canstruccifn de una nueva via doble entre México y
Toluca con una longitud de 63 Kildmetros, Lo anterior permiti-
rd disponer de la ruta corta para =21 movimiento del flete del -
puerto industrial L&zaro CArdenas con destino a la Capital de -
Ta Replblica y puntos del Sureste. asf como ofrecer la infraees
tructura necesaria para la implantacién de un servicio répido -
de trenes de pasajeros entre la Ciudad de México y Toluca, cal-
culindose 1a terminacion de las obras para el afio de 1983 en el
caso del tramo Ajuno-Caltzontzin y de 1988 en el reste de los -
tramos.

II1.,7.f RUTA MEXICO-NUEYO LAREDC.

Las obras programadas para esta ruta comprenden
la rectificacifn de 882 Kilémetres de la 1fnea en los tramos --
Pinto-Bocas, Saltillo-Ramos Arizpe y Ramos Arizpe-Garcfa, asi -
como la duplicacién de la vfa desde Ahorcado hasta 'onterrey en
una ltongitud de 758 Kildmetros, con 1o cual 1a linea estard en
condiciones de afrontar con suficientta el movimiento da2 pasaje
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ros y los vollmenes de flete pronosticados para el mediano y ---
largo plazo, la terminacién de las mismas se estima para el afio
de 1988, aun cuando el tramo Pinto-Bocas entrard en servicio en
1983.

II1.7.9 RUTA MONTERREY-PAREDON-TORREON.

Esta ruta incluve Gnicanente la rectificacin e-
del tramo Ariste-Ixtle de 12 Kil6metros de longitud, que consti
tuye la parte limitadora, su terminacién se calcula para el afio
de 1986.

¥

I11.7.h RUTA AGUASCALIENTES-SAN LUIS PNTOSI-TAMPICO.

Entre Aguascalientes y San Luis Potosf¥, se prg-»'
grama la rectificacién de los tramos LarethTauro'y Salinas-San
Luis'PotosT, con una longitud total de 70 Kilbémetros, para ter-
minarse en los afios de 1985 y 1989 respectivamente, cuyo objeti_
-vo es uniformar sus caracteristicas de trazo con las de las nue
vas lfneas que convergerdn a ellos y que no constituyan un obs~
t&culo para la mds eficiente operacisn de trenes.

Entre San Luis Potosf y Tampico se considera la
rectificacién de 126 Kilémetros correspondientes a los tramos -~
Villar-Montafa y Cdrdenas-Ciudad Valles, este dltimo con via do
ble, reduciendo la pendiente y curvatura actuales del primer -~
tramo de 3% y 10°30' a 1.5% y 6°, y en el segundo tramo mejoran
do Dasficamente el alineamiento eliminando curvas de hasta 14°30'
dejando una curvatura mixima de 5°., Adicionalmente se programa
1a duplicacidn de la vfa entre Ciudad Yalles y Tampico en una =--
longitud de 132 Kildmetros, que constituye cl tramo de mayor mo-
vimiento de la 1fnea. Estimdndose terminar para el afio de 1985
la vfa doble y para 1989 las rectificaciones. Asf la 1fnea esta

rd en condiciones de poder brindar un adecuado servicio al pasa-
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je y a los voldmenes de flete que se prevén como consecuencia del
desarrollo del puerto industrial de Altamiva.

I11.7.1 RUTA MEXICO-TUXPAN.

Para esta ruta se proyecta la rectificacibn del --
tramo Tepa-Tulancingo de 55 Kilémetros de longitud, para adecua-~
cifn de las caracteristicas actuales del tramo a las de la nueva
]iﬁea que se construird hasta Tuxpan. Programindose su termina--
ci6n para el afio de 1986. ’

1IT1.7.3 RUTA MONTERREY-MATAMOROS.

Se contempla 1a dunlicaci6n de la via en el tramo
" Apodaca-Lobos de 22 Ki]bmétros de longitud,; como consecuencia ==
del desvio que se mueve entre Monterrey y Tampico. que utilizara
este tramo para su acceso a la nueva terminal de Monterrey. La
terminacibn de la obra se ha supuesto para el afic de 1985,

I11.7.k RUTA GUADALAJARA-MAZATLAN-NOGALES.

Para esta ruta se programa la rectificacién del -
tramo Nanchi-Tepic~-Costilla en una longitud de 60 Kil6metros, que
pof sus caracterfsticas de pendiente y curvatura actuales,; consti
tuye la rarte limitadora de toda 1a ruta. Estimindose la termina
cién para el afo de 1988, o

111.7.1 RUTA IRAPUATO-TORREON.

Se estd programando la rectificacién del tramo Jiu
mulco~La llancha de 60 Kilémetros de longitud, ubicado sobre la 11
nea México-Ciudad Juérez,‘el que, dadas sus carvacterfsticas actua
les, representa un obsticulo para una mejor operacifin de trenes,
ya que requiere de ayudadoras o dotletes para vencer la pendiente
existente. Y se planea terminarla para el afio de 1990,
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111.8 TERMINALES DE CLASIFICACION.

En este renglfn que constituye una de las mejores fuen
tes potenciales de beneficio para el ferrocarril y de cuya moderniza-
¢idn y adecuacidn a las condiciones del trifico dependerd en gran me-
dida el &xito de las mejoras que se lleven a cabo en las 1ineas, se
ha planteado ta construccién de cuatro grandes terminales que dispon-
gan de sistemas automatizados para clasificacibén de los carros. Ta-
les terminales 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 saturacifén en sus instalaciones
careciéndose de terreno suficiente en las mismas para realizar amplia
ciones fque permitan cubrir Yos requerimientos de trdfico esperados.

Paralelamente se considera la construccién de nuevas -
terminales o patios de menor magnitud gque las indicadas anteriormente
en Veracruz, Altamira, Nuevo Laredo, San Luis Potosf, Tuxpan, Ciudad
Judrez, Chihuahua y Matamoros o Reynosa., La realizacidn de las obras
‘abarcard todo el perifdo 1983 - 1990. - ‘

111.9 SERALIZACION.

En el programa de referencia, se contempla que la Se -
cretarfa de Comunicaciones y Transportes tome a su cargo la sefaliza-
cidn de las nuevas 1ineas que constituya y de las 1fneas en las que -
no contando con sefializacidn actualmente, lleve a cabo obras importan_
tes de rectificacifn y de duplicacién de la vfa. De esta forma, se -
ha considerado que en los pré6ximos ocho afios la Secretarfa deberi se-
isalizar un total de 2,588 Kil6metros de 1ineas férreas.

Los tramos considerados para senalizacién son los si--

quientes:

~-HUEHUETOCA-QUERETARO IPAPUATO(C.T.C. Vfa Doble) 313 Km.
~HUEHUETOCA-JALTOCAN (C.T.C. Via Doble) 11 Km.
~LECHERIA-JALTOCAN-TEOTIHUACAN-CORDOBA (C.T.C. Vfa Doble) 340 Km.
-CORDOBA-VERACRUZ (C.T C. Via Sencilla) ' 100 Km.

-MEXICO-TOLUCA (C.T.C, Vfa Doble) 63 Km.
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~-11ONTERREY-SALTILLO (C.T.C. Via Doble) 125

Km.

-EMP. TAMOS-MAGOSAL-ALAMO (C.T.C. Via Sencilla) 180 Km.
-VERACRUZ-TUXPAN (A.P.B. Via Sencilla) : 272 Km.
-HONEY-TUAPAN (C.T.C. Via Sencilla) 200 Km.
~EL CASTILLO-ENCARNACION-LAGUNA SECA (A.P.B. Vfa Sencilla) 480 Km.
~APODACA-LOBOS (C.T.C. Via Doble) : 25 Km.
-SAN LUIS POTOSI-CIUDAD VALLES (C.T.C. Via Sencilla) 305 Km.
-CIUDAD VALLES-TAMPICO (C.T.C. Via Doble) 144 Km.
. L TOTAL:2,558 Km,

111.10 ELECTRIFICACION,

En este aspecto, el programa 1983:1990, incluye
clectrificaci6n de un total de 1.353 Kild6metros de 1fneas, que
prende las rutas: . . 7 . '
-MEXIiCO--GUADALAJARA o ' » : 620

-MEXICO-VERACRUZ ‘ g 450
-MEXICO-TOLUCA . 63
~AHORCADO-SAN LUIS POTOSI =~ - 220

la - -
coflis~=

Km.
tm.
Km.
Km.,

y la iniciacibn de las obras correspondiéntes entre San Luis Potos{ y

Honterrey.

tado.

La ejecucibn de Tas obras cubrird todo el peribdo ang-



PROGPAMA DE RECTIFICACION Y CONSTRUCCION DE
~VTAS FERREAS ‘EN EL PERIODO 1983 ~ 1990.

~ CARACTERISTICAS FISICAS -

: ) LONGITUD LONGITUD
C . ! TOTAL ©E TRABAJOD
TIP:0O DE OBRA ( Km, ( Km. )
I.- RECTIFICACIONES
JTEOTlHUACAN SAN MARCOS- LOS REYES 193 90
LOS REYES-PASO DEL MACHO - 140 95
APIZACO-PUEBLA : 47 20
TIERRA BLANCA<MEDIAS AGUAS. .. .203 90
COATZACOALCOS-SALINA CRUZ 302 75
~“TOLUCA-ACAMBARO 210 73
ACAMBARO~AJUNO ' . ) 166- 40
-AJUNO-CALTZONZIN 53 - 53
PINTO-BOCAS : 14 14
GARCIA«RAMOS ARIZPE 59 59
TEPA-TULANCINGO : 55 55
. IRAPUATN-GUADALAJARA 257 30
SAYULA-CIUDAD GUZMAN 36 36
LORETO-TAURD 20 20
NANCHI-COSTILLA 94 60
ARISTA-IXTLE o 12 12
VILLAR-MONTARA 15 15
- CARDEHAS-CIUDAD VALLES , 116 111
SALINAS-SAN LUIS POTOSI 115 50
JIMULCO-LA MANCHA 60

. 63
Total: 2170

ESPECIFI
ACTUALES
PENDIENTE CURVAT
MAX.COMP, MAX
4 (°
1.50 2°00"
4.70 -11°36°
1.90 . 7°30!
2.34 6°00'
2.82 12°00'
2.30 11°30"
1.75 8°00"
- 2.50 12°00!
1.25 . 6°00"
2.00 10°00"'
2.40 5°30'
1.00 5°00"'
3.00 6°00"
1.50 4°00°'
2.40 6°00'
1.50 4°00!
3.00 10°30"
3.00 14°30"
1.50 " 4°00°
1.00. 2°40"

oo
om
»-»:.‘;a-<z

(=
azn-—ooo

.6.80

2.50
1.50
1.30
1 30
2,00
1.25
1.55
1.00
1.50
2.00
1.00
1.70
1.00
1.50
1.00°
1.50
2.90
1,00
0.50

ES
E.C
£ C

0

MAX,
°)

1°301

- 6%°000

4°00"
4°00"

6200 -

4°00!
4°00Y
4°00"
3°00¢

- 3°00%

4°00"

2°00'

3°00!
3°00"
4200

-1°00

6°00!
6°00 "
3°00"
2°00"

T g
URVATURA
(

- 89-



CACIONES

ESPECTIF I v
ACTUALES PROYECTO
LONGITUD LONGITUD PENDIENTE CURVATURA PENDIENTE CURVATURA
TOTAL DE TRABAJO HAX.COMP. MAX.  MAX.COMP .. MAX.
( Km. )~ CKm. ) (%) (<) (%) (°)
"T1PO DE OBERA ,
1II.- VIA DOBLE
LECHERIA-JALTOCAN : 41 41 0.60 3°ng? 0.60 3°00!
TEOTIHUACAN-LOS REYES 193 193 - 1.59 2°00 " 1.50 - 2°001
LOS PCYES-CORDOBA 110" 119 4.70 11°36" 2.50 ° 6°00!
COATZACOALCOS<I'EDIAS AGUAS _ 97 97 2.54 6°0Q" 1.30 4°00!
MEXICO-TDLUCA 63 63 4.56 13°00 1 2.50 2°301
FINTO-30CAS 14 14 1.25 '6°00 ° 1.00 3°00' -
GARCIA .FAMGS ARIZPE 59 59 2.00 10°00* 1.50 3°90°
RAMDS ARIZPE-BENJAMNIN ENDEZ 59 59 2,00 3°00° 1.50 3°00°
BENJAMIN MENDEZ-SAN LULIS FOTOSI 346" 346 1.25 6°00" ~1.00 3°00"
SAN.LUIS FOTOSI-AHORCACO 220 220 0.80 - 2°00° 0.80 2°00"
TIRAPUATO-GUADALAJARA 257 257 1.00 5°00 * 1.00 3°00°
APNDACA-LO30S 22 22 0.73 0°37°* 0.73 - 0°37¢
CIUDAD VALLES-TAMPICO 139 139 1.50 12°00"* 1.50 6°00"
I1T.- NUEYAS LINEAS
QUERETARO-IRAPUATO (¥3ia Doble) 110 110 - - 0.75 .2°00¢
JALTOCAN-HUEHUETOCA (¥ia Doble) 12 12 - - 0.50 0°45"
AYOMETLA-XOXTLA (Conexién) 9 9 - . 0.70 2°00°
CARDEL-MAGNSAL 350 350 - s 0.70 1°00
GONEY-TUXPAN 209 200 - - 2.00 6°00"
TLAJOMULCO-EL CASTILLO {(Conexi6n) 22 22 - - 0.50 1°00¢
EL CASTILLO-ENCARNACIO. 195 195 - - 1.00 3°00"
SALINAS-LAGUHA SECA 125 125 - - 0.50 1°00"
VICTOR ROSALES-SALIMAS 100 109 - - 0.70 2°001\
LIBRAMIENTO HONTERREY 60 60 - - 0,70 1°00¢
LIBRAMIENTO GUADALACARA 25 25 - - 1.50 4°00"

ubg-
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I11.11 NUEVAS LINEAS.

Para el periodo 1983-1990, se propone la construccifn de
1 208 Kil6metros de nuevas 1fneas, libramientos y conexiones, que son -
las siguientes:
' La nueva vfa doble Huehuetoca-Queré&taro-Irapuato, cuya -
terminacifn se ha programado para el afio de 1983, y que peribfdicamente
presenta prohblemas de saturacién, ya que constituye el corredor ferro -
viario con mayor densidad de trifico del pafs.’ )

La conexién HuehuetocarJaltocan de vfa doble, constituip
r§ de hecho un libramiento de la Ciudad de México y permitird el acceso
directo del Norte y Sureste y viceversa a 1a nueva terminal de Coyote -
pec. ' : '
. La conexién Ayomet]a -Xoxtla de 9 Kil6metros de longitud,
permitirs e] acceso directo, sin pasar por la Ciudad dc 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 construcc16n del tramo Cardel-Magosal con una longi -
tud de 350 Kil6metros, constituird el eslabén que permitird unir los -
puertos de Tampico y Veracruz y el movimiento del Noreste al Sureste y
viceversa, sin tener que subir al altiplano, con 1o_cua1‘se obtendrin -
yrandes ahorros en costos de operacifn, La puesta en servicio de esta
obra se programa para el afio de 1986,

La 1fnea Honey-Tuxpan de 200 Kilémetros de longitud per-

mitirg disponer de una ruta corta México-Tampico, aprovechando parte de . .

1a 1fnea Costera del Golfo, facilitando el movimiento que generardn las

nuevas instalaciones industriales y portuarias que se construyen en Al«~':

tamira, Tamps. con destino a la Ciudad de México y viceversa. Adem8s ~
convertird a Tuxpan en la instalacién portuaria mis cercana a la Capi -
tal de la Repfliblica, estimindose que entrard en operacifn para el zfio
de 1987.

Como parte de una ruta corta Guadalajara-Monterrey, se -
ha programado la construccidn de los tramos E1 Castillo-Encarnacider y -
Salinas-Laguna Seca de 195y125 Kilémetros respectivamente, que perm1t1-
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r&n una reduccibn de 150 Kil6metros aproximadémente respecto a la ruta
actual que se maneja entre estos dos puntos, especialmente el constitui
do por mineral de nierro sara las plantas de Fundidora Monterray yAHMSA
en flonclova, Coah. tue se origina en Colima,Col, y Manzanillo, Cal, La
terminacién de las obras se estima para el afo de 1985,

. Como parte también de la ruta anterior puede considerar-
se la conexi6n que se proyecta construir entre las estaciones de Tlajo-
mulco y E1 Castillo, con 10ngithd de 22 Kilémetros , que ahorrara 40 Ki-
T6metros de recorrido a -los trenes metaleros principalmente y desconges
tionaréd el acceso a Ta terminal de Guadalajara, ademds de evitar el pa-
so por las zonas industriales que abtarca dicha terminal, La entrada en
servicio de esta conexifn estd programada para 21 afio de 19385,

/ Para reducir los costos de operacién del flete directo ~
de l1a ‘1inea Guada]aaara-ﬂooales hacia la parte centra1 del pais princi-
pa1mente. en el tramo Empalme Orendain- Guadalajara que actualmente re =
gistra pendientes y curvaturas de 2% y 6° respectivamente, se ha planea
do la construccién de un libramiento ferroviario de 25 Kilémetros de --

longitud, con pendientes y curvatura mixima de 1.5% v 4°, que permitird = ©

tambié&n evitar el paso de los trenes directos por Guadalajara, v se es-~
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 estd construyendo un libramiento
ferroviario de 60 Kilémetros de Jongitud con via doble, el cual estarf
en operacién en el afic de 1983 y permitird ademds acceso directo a la -
nueva terminal de Monterrey. ’

Otro libramiento programado es el de Tampico que incluye
también el acceso al Puerto Industrial de Altamira. La longitud por --
construir es de 35 Kilémetros, estimdndose su terminacién para 1984,

Se contempla también la construccifn de una linea de 100
wil6metros de longitud entre V{ictor Rosales y Salinas, que evitard el -

paso del flete directo de Ciudad Juidrez, Chihuahua, Torrefn y Durango a
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a Ciudad de México y viceversa por la zona sinuosa de Zacatecas, redu-
tiendo ademds el recorrido de dicho flete en aproximadamente 100 Kildme
ros, consideré&ndose que podrfa estar en servicio en 1989.

Tamhién se ha considerado la construccién de una 1fnea -
fostera que uniera a Tampico con Matamoros o bien un nuevo cruce inter-
hacional en Reynosa, que otorgarfa una nueva ruta de la frontera a la -
[iudad de México con menor recorrido que 1as actuales, si se utiliza --
demés la 1fnea propuesta entre Tampico y México. Por otra parte dicha
fnea costera también permitird el movimiento de importaciones entre la
rontera y el Sureste del pafs sin que tuviera que pasar por la parte _
entral de la Repiblica. Se estima que 1a 1fnea sefialada, cuya longi~-
ud serfa de aproximadamente 450 Kildmetros, podrfa estar en servicio -
ara el afio de 1990,

También en el perfodo 1983~ 1990 se proyecta establecer -
renes r&pidos de pasajeros con equ1po de alto confort en las rutas Mé-
x1c0unada1ajara, Guadalajara-Nogales, México-Nuevo Laredo, MExico-Vera
vruz,_Mékico-Coatzacohlcos y México-Torrefn. Ademds al quedar termina-
das Tas 1ineas. de nueva construccién entre México y Tampico y: entre Mon
terrcy y Guadalajara se establecerdn servicios de pasajeros sobre ellas.

La creacifn de los nuevos trenes estd fundamentada en 1la
odernizacién de la infraestructura ferroviaria. Para estimar el movi-
iento de pasajeros que se podr& tener y el nimero de trenes adicionales,
se ha partido del nGmero de pasajevros 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 1a estimacifn del incremento de la demanda
de transporte de pasajeros.

RUTA HEXICO-GUADALAJARA.

Considerando que la doble via electrificada México=Irapua
to quedara terminada en el afio de 1984, asf{ como la instalacién de C.T.C.
para v¥a sencilla entre lrapuato y Guadalajara, se proyecta crear en 1985
un tren r&pide nocturno (N-1,N-2) entre México y Guadalajara, cuyo reco-
rrido Yo har& en BhOOm, Los trenes actuales Nos. 5«6 y 11-12 reducirén
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Bu tiempo de recorrido a 8hlOm. y 11h32m. respectivamente.

. Por el incremento que se estima en la demanda de trans -
porte, en el éﬁo de 1987 se proyecta aqregar un tren matutino (M-7,M-8)
con un tiempo de recorrido de B8h0OO0m,

En 1990 se creardn un tren vespertin0<(V-13,V»14) con --
tiempo de recorrido de 6h0O0m. y un tren nocturno (N-15,N-18) con itine-
ario de 7h30m. Ademds se proyecta reducir el horario al tren nocturno
(N-1,N-2) a 7h30m. y al tren matutino (%-7,M-8) a 7h00m. Los tiempos

onsiderados estén adecuados al supuesio de que en 1989 quedard termina
a la doble vfa electrificada y sefializada entre Irapuato y Guadalajara.

LRUTA MEXICH-MCHTERREY.

‘En esta ruta actualmente circulan los trenes Nos. 1-2, -
i€xico- Nunvo laredo, 3-4 y 7172 tié€xico-Monterrey. Proximamente se su-
frimivén los trenes HNos. 3y 4 entre México y San luis Potos’, 1os que
correrdn entre San Luis Potosf y Monterrey.

Considerando la construccidén de la doblc vfa en el tramo
México-~Ahorcado, rectificacidn y via doble entre Pinto y Bocas e insta-
lacién de C.T.C. para via sencilla entre San Luis Potosf y Benjamfn Mén
dez, se proyecta crear en 1985 un tren répido nocturno (N-3,N-4) entre
México y Nuevo Laredo con un tiempo de recorrido de aproximadamente 16h
20m, Al mismo tiempo se reestructurarinlos demds trenes:

a los trenes Nos. 1-2 se les acortarfa el tiempo de recorrido entre Mé-
xico y Monterrey a 15 horas. A los Nos. 3-4 y 71-72 se les reducirfa -
el tiempo a aproximadamente 10 ¥ 12 horas respectivamente.

En 1920 se creard otro tren nocturno (M-25,N-26) con --
tiempo de recorrido de aproximadamente 14h40m. entre México y Nuevo La-
redo. Para este aho se proyecta un cambio de horario de les trenes N-3
y N-4 y dos. 71-72, reduciendo sus tiempos de recorrido a 14h50m. y 1l1h
respectivamente. Los tiempos considerados estdn calculados tomando en-
cuenta la doble via entre Mé&xico y Monterrey.
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RUTA MEXICO-VERACRUZ (VIA ORIZABA).

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

Considerando que las rectificaciones y doble vfa entre -
México y C6rdoba quedardn terminadas en 1984, se proyecta crear en 1985
un tren nocturno {N-5,N-6) entre Mé&xico y Veracruz con tiempo de reco -
rrido de 8 horas y a los trenes actuales se les reducird el tiempo de -
recorrido. ‘ :
En 1988 se creard un tren matutino (M,11,M-12) y en 1990
uno vespertino {V-17,v-18), ambos de recorrido de 6 horas. »

RUTA MEXICO-COATZACOALCOS<MERIDA.

Actualmente entre México y Mérida. circulan los trenes Neos.
49 y 50. ' _

Tomando en cuenta que las rectificaciones y doble vfia en-
tre México-Cérdoba ¥ la rectificacidn Tierra»Blanca-Medias Aguas queda--

“r&n terminadas en 1984, se bfoyecta reducir a 34h00m. el recorrido de es
tos trenes en 1985,

En 1990 se proyecta crear un tren nocturno (N-19,4-20) en
tre M8xico y Coatzacoalcos con tiempo de itinerario de 12h30m. y cambiar
el horario de los trenes Nos. 49 y 50, haciéndolos diurnos entre México
y Coatzacoalcos, reduciendo a la vez su tiempo de recorrido a 28h10m, en
tre M8xico y Mérida. !

RUTA CORTA MEXICO-TAMPICO,

Al quedar conclufdas las obras de construccién de esta nue
va 1fnea se establecerd en 1990 un tren matutino (M-21,M-22) con un tiem-
Lpo de recorrido de 8h30m, y otro nocturno (N-23,N-24) con itinerario de -
l8 horas.
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RUTA MONTERREY-GUADALAJARA,

Para esta ruta gue se haya actualmente en construccifn se
proyecta crear en 1988 cuando la obra esté conclufda un tren rdpido noc-

turno {N~9,N-10) entre Monterrey yGuadalajara con un tiempo de recorrido
-de 13h20m.

RUTA MEXICO-CIUDAD JUAREZ.

Para esta ruta en la que corren los trenes Nos. 7-8 Méxi-
‘co-Ciudad Jufirez y 13-14 México-Torreébn, se‘proyeéta primeramente la --
| reestructuraci6n de los servicios: por unanarte, suprimir en este mis-
mo 3fio los trenes Mos. 13 v 14 entre México y Aguascalientes y por otro
reducir en 1585 el tiempo de recorrido de los Nos. 7-8, aprovechando la
dobx° via Héxico-Irapuato. '

; Para 1990 se proyecta un tren rdpido. nocturno (ﬂ 27 N- 28)
~entre México y Torrebn con un tizmpo de recorrido de 15h00m. ‘y cambio de
‘horario, con reduccidén del tiempo de recorrido a 26h20m. de los trenes -
Hos. 7 y 8 entre México y Ciudad Judrez. k

RUTA GUADALAJARA—NOGALES.

Para el afio de 1983 se proyecta un tren ripido nocturno -
con itinerario de ZS horas. entre Gudalajara y Nogales para satisfacer la
demanda. ,

111.12 COMERCIALIZACION.

Coordinacidn con otros medios de Transporte.

Para dar a conocer las acciones a implantar por parte de
Ferraocarriles, para lograr una adecuada y necesaria ceordinacibn con el
» resto de los medios de transporte que-opera en el pafs, particularmente
con el carretero y el mathimo. se estima conveniente hacer algunas bre
ves reflexionas con re spectn a las bases en gue se avova 1a nolftica a
~sequir,
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La historia nos ha enseﬁado'quezel desarrollo econémico,
vcial y cultural de los pueblos se fortalece en la medida en que es efi
iente la produccidn de servicios de transportes, toda vez que 2 través
e €llos se asequra y acelera el crecimiento de sus mercados, tanto in -
ernos como externos, y se sientan las bases para la creacifn y desenvol
imiento de empresas de extraccib6n y de transformacién, asf como un sine-
Umero de actividades econémicas de diversa Tndole.

En los paises altamente industrializados , el ferrocarril
onstituye la columna vertebral de sus sistemas de transporte, en razfn
e sus grandes ventajas como son el manejo masivo de carga a distancias
argas y cortas y a menor costo; su bajo consumo de energéticos y gran a
aptabilidad a diversas fuentes de energfa que son factores importantes
ue coadyuvan a reducir los grados de contaminacién ambiental y por flti
Vo. tas facilidades que. ofrece para lograr una funcional coordxnaczén -
on los demds ‘modos de transoorte. ’
' ' Dentro de este esquema de participac16n en el despTaza ==
'iento de las cargas, el autotransporte carretero desempefia una funcién
e conp]ementaC16n en la d1str1buci6n a cortas d1stanc1as, merced ‘a su -
ran flexibilidad y rapidez.

En M&xico, como consecuencia por una narte, de la aten --
idn prioritaria y mayoritar1a en recursos econémicos que desde hace .--
iempo se otorgS para construir y mantener una infraestructura carretera
decuada y por otra, del olvido en que se tuvo-al ferrocarril, se ha pro
ucido como resultado qué el autotransporte no s6lo ha tenido una cada -
ez mayor participacién en el manejo de las cargas, sino que incluso in-
adid el campo de accidn propio del ferrocarril, 1o que dié lugar a que
intre ambos modos se estableciera una competencia que hasta la fecha pre
alece y que represénta un escollo dentro de los procesos a sequir en la
isqueda de una racional coordinacién y complementaci8n, para integrar -
1 transporte nacional.

Cabe aclarar que la alta participacién del autotransporte
n el movimiento del flete que es del orden deal 7Q% aproximadamente, obe
jece principalmente a que la extensidn de su infraestructura instalada -
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wtd muy por encima de la del ferrocarril, pues mientras que éste apenas
uenta con 20,000 Kil6émetros de via, aquél tiene mds de 200,900 Kiléme -
ros de camino, la tercera parte de los cuales son pavimentados.

Esta distribucién del flete terrestre, puede ocasionar en
un futuro no muy lejano, graves congestionamientos sobre las principales
arreteras troncales del pafs y su desgaste acelerado. Asi se explica -
la postura actual del Estado, de colocar nuevamente al ferrocarril en el
lugar que.]é corresponde dentro del sistema de transportes.

Ademds de fortalecer la intercomunicacién que de hecho ya

texiste entre los diferentes medios de transporte, s2 estima necesario -=-
tambi&n que se imi:lementen acciones que robustezcan la coordinacifin con
las dreas responsables de la construccibn, modificacién y/o ampliacién -
de los puertos maritimos. En este campo debe loararse la integracién de
los medios de transporte, mediante instalaciones y equipos adecuados, pa
ra la 6perac16n.eficaz de cada modo en particular y en conjunte, dentro
de prngraMas tendientes a intensificar el uso del transporte combinado.
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"CONCLUSIONES,

Es ﬁecesarioAque las autoridades pongan una mayor atencibn

a 16$,Farr6carriles. v

Es obhvio que si movemés un tren de carga con 80 6 100 carros
(éapacidad aproximada de 70 tone]adaé por carro), el personal
que se requerird para este movimien;o serd una tripulacidn de
uinos cuantos hombress maquinista, ayudante de ma
»qﬁihista, tres garroteros y el conductor(jefe de tfen). En o
cambio, <i movemos esta misma carga por'carretgra en gréndes.
camiones {capacidad aprokimada de 30 toneladas ror camifn), -
se necesitard de i86 a 233 camiones y una tEipu1ac16n‘para ca
da camién, en el mejor de 105 casos, un operador en cada uno.
E1 desgaste, tanto de la unidades como del camino utiliiﬁdo,-
el consumo de combustible y contaminacién del ambiente. es mg
nor en les Ferrocarriles,

E1 Ferrocarril es mis econémico y seguro que cualquier otro -
medio de transportacién. ‘ '
Debe ser p%ioritario el renovar y mantener en buenas condicig'
nes de operacifn las vias existentes; l1a construccifn de nue- -
vas vfas férreas; la rectificacifin de trazos y pendiantes que
asf lo requieran; la adquisicién de fuerza tractiva necesaria;

la puesta en servicio de coches y carros suficientes'y en bue-
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nas condiciones. Prioridad que requiere y necesita el pafs pa
ra un mejor desarrollo econbmico.

Que 1osvproyectos y obras ya empezados gque se tienen en la ac-
tua]idéd (hasta el afio de 1990) se lleven a efectu y aun se me
joren dentro de este lapso.

Es imperativo proporcionar a las grandes,masas de poblacidn, -
una ﬁransportacién rdpida, wcondmica, confortable y segura de
acuerdo a'}a dpoca actual.

Es 1mpqrtante hacer notar que con la construccifn de‘vfas rae-
pidaé electrificadas, se puede llegar incluso a competir éon,—
el servicio aéreo comercial.

Es de suma importancia la continuidad en la preparacién del --
versonral ferroviario en todos sus niveies, ponerlo al dia en -
todas ias ramas, tanto en los programas de actividades actuales
como en los nuevos sistemas que surgen constantemente debido a
los adulantos y técnicas mddernas.

.Siehdo las Ferrocarriles Nacionales de México{ya unificados en
toda la Repiblica), 1a espina dorsal de la economfa y desarxo-
110 del pafs, una Cmpresa Descentralizada que no tiene recursos
econémicos propios, vecendiendo del presupuesto que afioc con afio
le asigna el Estado; es el Estado el que debe velar porque al =
Sistema Ferroviario “lacional no se le escatime la ayuda necesa-
ria para que pueda estar en condiciones de prestar, por el bien
de la nacifn, un servicio moderno, &9il y de renovacifn constan

te en todas suc facetas.
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