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c A P I T u L o I 

NACIMIENTO DE LOS FERROCARRILES 

A N T E C E ~ E N 7 E S 

A) La Revolución Industríal. 

B) Los Primeros Ferroc~rri~es. 

a) La Revoluci6n Mexicana y la Repercusión 

de los Ferrocarriles en México. 

b) ~os Fc~~oc~r~i:es ~n el Pe~íodo Post-Re 

volucionario. 

e) Situac~6n Económica de los Ferroc~rriles 

en los aftas: 1968-1969 y 1970-1979. 



C A P I T U L O I 

A N T E C E D E N T E S 

La historia del ferrocarri1 data. según 

a1gunos autores, de la ~poca del Imperio Romano. cuafido 

sus habi~antes usaron fajas de piedra dura separadas para 

que resultara m~s f5=il el d0Splazamiento dentro de la -

Ciudad. posteriormente se implantaron caminos con ~ablo-

nes o carriles de madera para transportar las eno~~es m3-

sa3 de los sillar~s que emplea~3n e~ sus monumentales 

cons~rucciones. 

Sn la edad mQdia se usaban c~rril~s de 

ne~cast1e en las ~inas dé carbón a fin de disminuir el r~ 

zamiento de las r'J~d~~ ~r1 el ~u0Jo. este sistema era muy-

costoso y no obs~ante ello se utiliza~O:l en vario~ Distr~ 

~os de Ingla~erra. porque la economía de los transportes-

compensaba el gasto de su ins~alaci6r1, pue3 el s~stema de 

desgaste era r&p1do. su~gic~~o l~ ~dP~ ~5s t~rde de cha--

pear con hierro los listones cuya modific~~i6n ~e adopta-

al sistema de transportes en casi todas las min~s de car

bón en Inglaterra~ 

En 1739 se ensayó por prírr.era vez el sub~ 

tituír con barras de fundición los carri1e5 de madera~ a-
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probándose 30 años después 6sta mejor~ de un modo defini

tivo. En forma posterior a costa de pacientes estudios en 

1804. se <lió otro ~ran paso en los ferrocarriles con la -

aplicaci6n del vapor como fuerza mocri= para arrastrar v~ 

hículos. Pocos inventos del ~nge~~o i:um~n~ ~3~ si~c de 

t~nta trascendencia para el adeianta d~ les pueb:os co=o-

el ap~ovechamicn~o de id fuer=a del ~·apor en los medios -

de locomoci6n. y precisamenLe co~o todos los dcscubrimierr 

tos. tuvo su o~igcn en forma verdaderamente acc~den~al. -

pues D~onisio Papin observó que al calentarse agua en una 

marnita bien cerrada provocaba que el Vdpor hacía saltar

la tapa. 
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LA REVOLUCION INDUSTRIAL 

A principios del siglo XIX. no mucho tie~ 

po después de la terminación de ias Guerras Napoleónicas, 

dustria ~etal6~gica u~a posici6n clave en el sis~ema in--

dustrial ( 1 ) • sino que revolucionó también el camino p~ 

ra la exp~nsi6n de la propiedad por acciones, el conjunto 

Ce las empresas a gran escala y la evolución técnica de -

los Ferrocdrriles estaba mucho m~s adelantada que los bar 

cos de va~or. aunque los primeros ~enian mejor uso no ob~ 

tante limitado en Europa Occidental y los Estados Unidos-

por ralta de vías ffrreas. Sin embargo el proble~a del --

transporte sigui6 avanzando, 1a Revaluci6n Industrial se-

fue agudizando, y hasta la llegadu del für~ocar~Jl el cr~ 

cimiento de la Industria y el Comercio se detuvieron pel! 

grasamente en ld3 zor)aS montaftcsa~ y zona d~ Gales. así -

como la parte ccntr~l de Inglaterra debiendo su pronto d~ 

senvolvimien~o ~con6rnico 2 los F·~~rnc.1rril~s. convirtién-

dose éstos en una fuente importAnte de bienes de capital-

para las partes subdes~1·rolladas dei mundo. ya que al ---

principio se apoy6 mucho más en lQ demanda de las locomo-

toras de vapor debido al creciente uso de la maquinaria -

en la Industri<l de la Trunsform~ción. 

T'iJ110"fA: CUando fue probada la prir:tera locorrotora d.:: V.3.¡:::or Al.ema.
nia y Estados Unidos f'ueron los p.:tÍS'?S quE:' rr:t.S se dcs,:irrolJ..a..-cn 
durante la segunda mitad de siglo XIX. 
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Postrriormente en los Estados Unidos los

ferrocarriles desempeHaron ut1 p~pcl. muy importante en el.

crecimiento económico~ porque resultaban indispensables -

más c.:iminós p.:ira ha.ccr accf"_~~ibles las vastas regiones del. 

Oeste que ciertamcn~e se habían iniciado mticno an~¿~ que

se construyera el primer rerrocarri1. Solo con lo expan-

sión del transporte fcrroc~rrilcro pudieron abrirse las -

grandes zonas agrícolas y g~nad0ra~. la ampliación de ia

i~dustria metalórgica se concentró en torno a la d6manda

de material. fert•ocarrilcro y la utili~aci6n de máquinas -

de vapo~ y ~áquinas metálicas. 

A medida de que la Revoluci6n Industrial.

se robustecía en la Gran Brct~Ra. una porci6n de la riqu~ 

za del país pas6 a bolsillo d~ los trdbajadores califica-

dos. especiaimente de aquellas industrias que no eran su~ 

dustrias en el tran~por:c s~ f~cilit6 para qu~ los fabri-

cantes no se vieran obligados a limitarse a los mercados-

locales y que el vapor una vez que fue utiiizado por el -

hombre. se aplicó de inmediato al transporte haciéndolo -

imprescindible pára el traslado de mercancías. carga pes~ 

da y pasajeros~ 
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LOS PRIMEROS FERROCARRILES 

La historia del terrocdrri1 está 1igada -

dei modo más estrecho a la historia de México. los Fraca

sos coinciden con las desgracias nacionales y el deseo de 

lograr las aspiraciones de un pueblo joven ansioso como -

lo es M~xico, esto es de obtener una verdadera independe~ 

cia. 

Con la aparición de1 autotransporte en 

las postri~erías del siglo XIX y su desarrollo gradual 

combinado con el de las carreteras. el !~r~oc~rril perdió 

su situación mono?olística y empezó a p~rder auge e~ cua~ 

to al transpor~e de carga y de pasaJcros. Llev~ba doce --

años de inaugurado el primer camino de fi13rro del múndo -

que iba de Stockton a oar11ngton. cuando el acaudaiado e~ 

merciante Don Francisco Arrillaga obtuvo el 22 de agosco

de 1837 la conces~6n para construir un ferrocarril de M~

xico a Veracruz, en atención a las necesidades del trans

porte que en esa época eran importantes: como establecer-

rutas. fijar t~rifa~ y scnalar horario~. p0ro ~n concreto 

nada se pudo hacer. La misma concesión especificaba que -

ia empresa debería concluir la obra que l~evaba doce aftas 

y que ios Eletes de Veracruz a México debían de exceder -

de once pesos por carga de cuatro quintales; que la comp~ 

ftia quedaría obligada a constrtJÍr ramales a la Ciudad de

Puebla y que el correo se transportaría gratuitamente y -
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que durante treinta años nadie más podría construir una 

vía f~rrea entre M~xico y Veracruz. dándole el caráct~r 

de privilegio exclusivo. Los ferrocarriles parecían ser 

todavía una mejora material muy nueva, pero su atención -

se desvió debido a la lucha Federalista y centralista en-

el año de 1840 y por otra parte por la muerte de A:rilla-

ga, quien había concebido y calculado la obra. 

En los años de 1848 y 1849 se iniciaron 

nuevos llamados en las puertas de las altas autoridades -

adm~nistrativas para conseguir concesiones para construir 

el Ferrocarril de Veracruz a Paso del Río de San Juan~ p~ 

ro ''La Naci6n se neg6 a derogar el decreto del 31 de mayo 

de 1842. ocasionando el disgusto do los Diputados Payno,-

Z~r·ate y Pacheco (seg6n se desprende ae ias alegaciones -

que presentaron an~e el poder ejecutivo en 1849). El----

transporte ferrocarrilero habia avanzaoo nacia 18~0 ya en 

Gran Bretaña se abrió en 1826 y"cn ld50 Inglaterra tenia

ya en operación más de 10.000 k~l6metros de via en servi

cio contra más de 3000 que tenía en 1843. en Estados Uni-

dos un s~rvicio d~ 14.000. Francia 3000, Alemania 5700, -

Rusia 480, Italia 435. Holnnda ~60. Dinam~rca 32. Suiza 

25. Canada 100, India y Australia comenzaron a construir-

l.os en 1853." ( 2 ) 

(2) íbarra Morales Jos~ Antonio.Complilaci6n H~st6rica de 
los ferrocarriles en México.1978.pag.13. 



7 

Con motivo de la vigencia de la concesió~ 

los trabajos paru re~lizur el lerrocarril pudieron seguir 

adelante~ lo que pcrmi~ió la construcción de un pequeño -

tramo de la vía M~xico-Veracruz. el que fue inaugurado el 

16 de septi·~mbre dc 1350. L~ primer~ linea completa fue -

la de la Ciudad de México a la Villa de Guadalupe inaugu

rada el día 4 de julio de 1857 por Den Ignacio Comontor~. 

asi la primerd m5quina que pre~~6 sus servicios fue la -

que llev6 el nombre de l~ ''GUADALUPE'' siendo construida -

en Inglaterra. Partiendo el tr~n del que ahora es el Jar

dín de Aquiles Scrdán (antes Villamil) saliendo por Sa~-

tiago o Tlatclol~o. y ~o de l~ 0staci6n d~l ferrocarril -

(como se creía). causando gran admiración y regocijo en-

tre los habitantes de ~a cüpital. 

Posteriormente se siguieron haciendo sol~ 

citudes. propuestas para cancelar concesiones y adquirir

las por aquel1as que estacan en con~rd de los concesic~a-

rios. en ese inter en 1853, s~ intlugur6 el f2:·rocarril ~e 

México a Tacubaya que en verdad no era sino la prolonga-

ci6n de la linea solicitada en concesión en 1838 por Don

Manuel Sscandón. Don Felipe Neri del Barrio. Don José Gó

mez de la Cortina, Don Juan Orbegoza. Don Mariano Tagle y 

Don Luis Vieyra que les Fue otorgada el 2 de septiembre 

de 1840, y la cual se canceló en 1850 por no haberse rea

lizado los trabajas. dando la concesión a Don Jorge Ham-

mken ei 13 de agosto de 1851. 
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Er. 1859 después de haber sido otorgada la 

concesión a los hermanos Mosso, fue vendida a Don Antonio 

Escandón, y semanas más tarde, éste obtuvo ia autoriza--

ción respectiva por parte del gobierno para unir el puer

to de Veracruz con otro del Océ~no Pacífico4 Los fcrroca-

~~i~cs ~~~s~~uídos. tuvieron el car&cter de urbanos por -

lo c¡ut L3 idc~ d~ comunicar mediante este medio a Vera---

cruz y México, seguía en pie, y en 1855 el Gobierno del -

General Santa Anna, antes de abandonar el poder en la Úl

tima ~poca de su mandato distinguió a los hermanos Mosso

par-a 1.a con::;;t.rucción de un ferroc,3rril rle S..i.n Juan a Aca

pul.co (que actualmente quedó la vía hasta Iguala). A fi-

nes de 1857 llegó al país el Ingeniero Americano Coronel-

Don Andres H. Taicot~. acampanado por Mr. Every Lyons y -

Sebastian Wimmcr (también ingenieros). emprendieron eJ. r~ 

conocimiento de las lineas. haciendo sus estudios por el-

trayecto de Orizaba, a la ve= que el Ingeniero Don Pascual 

A1maz~n los haci~ por jdla~a. 

Fue hasta el 13 de febrero de 1865 cuando 

se comenzaron los trabajos en l~ sierra, y en especial en 

la zona de las Cumbres d~ Maltrata. sin descuidar los le-

vantamientos que se hac~dn en loJ dos extremos de la li--

nea. por lo que a ia caida del Imperio. se encontraban --

construidas y en servicio los tramos de Veracruz a Paso -

del Macho con una exten~i6n de 76 kil6metros y de M~xico

a Apizaco en 139 kilómetros. Ya para 1866 el Emperador --
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Maximiliano de Habsburgo decrct6 un convenio respetando -

las antiguas concesiones con el representante de la Comp~ 

~ía Inglesa. Don Benito Juárez atendiendo el interés de -

la nació~ con fecha 16 de julio de 1867 reconccsion6 a -

Don Antonio Escand6n y socios, la ya dad~ conce5i6n para

terminar la construcción del ferrocarril de enlace entre

Veracruz y ia Ciudad de M~x1co, denomin5~dosc a la socie

dad Formada 11 Compt1~ía limitada del f'~rrocarr.:l Mexic.J.nO", 

el primer tramo de 13 kilómetros 3~ termin6 en 1859. des

pu&s de diferentes negociaciones efectuadas por los go--

biernos de Bustama~te y Santa Anna. 

Don Benito Ju5rez decret6 pcstc~io~mcnt~

la subsistencia del dc:-creto del Imperio, :;.in alterar la -

exhibici6n de$ 560,000.00 anuales con el 15% por accio-

nes y a partir de 1873 Fueron otorgadas l~s siguientes -

concesiones: 

:!8 .:10 ~a.ye .:!e: is·,~ .J u..,l. t .. ..c:r-rocarri.l de -

M6xico 3 P~c~uca. 

29 de mayo de 1873 al Ferrocarril de -

Puebla a Izucar y de Izucar a Matamoros. 

3 de Febrero de 1874 al Ferrocarril In

teroceánico .. 

16 de abril de 1874 al ferrocarril de -

Mérida a Progreso. (reinaugurado el 16-

de mayo del mismo affo). 
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2 de abril de 1875 al ferrocarril de z~ 

mora hasta Medcllín (siendo concc~iona-

rio Juan Fostcr). 

29 de mayo de 1875 al ferrocarril de So 

nora.(concesionario Don Jua~ Esperón). 

cesionario Sebastian Camacho). 

''Para 1875 se contaba en el pais con 578-

ki16metros de vías f~rreas que estaban distribuidas de la 

siguiente manera: Ferroc<Jr::~i1 M0xicJ.no 511 Km ... Fer·:--oca--

rril de Veracruz-Alvarado 15 Km .• F-.~rrocarril Nacional M~ 

xicano 13 Km .. 11 
{ 3) 

Pasandq el ti~mpo se otorgaron 15 conce-

siones m&s, algunas de ellas: 

El Ferrocarril de Morelos. 

El de León a Celaya y. 

- México a Pachuca. 

Así, en 1878 se inauguró el Ferrocarri1 -

Nacional de Tehuacán a Esperanza y en 1880 se autorizó ia 

construcción de las siguientes líneas: 

a) México a León ligando Querétaro, Ce1a-

ya, Guanajuato, Irapuato y Silao. 

b) León a paso del Norte siguiendo por 

Aguascalientes, Zacatecas y Chihuahua. 

(3) Bassols Batalla Angel.Teoría.Fenomenos Generales.Edi
torial Tri1las.1982.Pag.315. 
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En 1883 se constituyó la Compa~ía dc1 Fe

rrocarril Nacional Mexicano mediante una concesión a la 

que posteriormente por suspensión de ia Cúnstrucción 1e 

Fueron concedidas otras ~utorizaciones parciales que 5e 

con=olid2r~n ~1 10 de enero de ese mismo ano. reform5ndo-

se el 5 d~ julio d0 1886.(4) 

En 1858 Mr. Tc:?lcot:t t¿nía YilSU!:> planes en 

un borrador exponiéndolos a las uutoridadec en el año de-

1861 pero no se volvió a tratar éste asunto. El fe~roca--

rril de M~xico a Ver3cruz sufri6 poco durante la lucha ar 

mada. ya que de vez en cuando ocurrí.~ alguna violencia e~ 

mola de 1877 en el ~ue se destruyú el Puente de SoJ~cpec 

p~ro a medida d~ que avanzaba el primer período presiden

cial de Diaz~ 1a vigilancia se hizo m5s escrcch¿1 quedando 

incomunicadas las pobiacione~ de Julap~ y sus ~irededores 

de1 puerto de Veracruz. porque los rieles y du~mientes del. 

destruido Ferrocarri1 interceptaban e1 camino c~rroteru.-

e1 g~bierno observó que 1os tramos ind~mnes no podian 

prestar servicio optaron por reconstruir de ínmedia~o las 

vías. aún cuando se quejaban de haber hecho un pésimo ne-

gocio con la adquisición de ia 1inea dcclar3ndo que care-

cía de fondos suficientes. 

(4) NOTA: El 10 de octubre se autorizó a Don Mariano Riva 
Palacio a construir una línea a México y Cuauti 
tlán y que para continuar la construcción de eS 
ta vía se dictaron los decretos del 21 de mayo= 
de 1872, 18 de junio de 1873 y 22 de diciembre
de 1877. 
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''Al tórmino de la Revolución otros medios 

de transporte desb~ncaria al ferrocarril. la Fra~ja pavi

mentada resultó más ba~ata y accesible qu~ la vía férrea. 

el automo~~l y el cami6n de c3rg~ com~nza~on a ~rolifer~~ 

el mismo Presidente Calles desaloj6 de Cha~ultcpec la an-

tigua calesa en que sus predecesore5 habían hecho el rece 

rrido protocolario hacia la sede del Poder Legislativo, -

para sustituirla con un flamante automovil de lujo.''(5). 

($) Revista Mensual ISSSN-0185-0261 
Junio 1983.Vol.5 Num.81 .Pag.12. 
InEormación CientíFica y Tecnológica. 
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LA REVOLUCION MEXICANA Y LA REPERCUSION EN LOS 

FERROCARRILES. 

La etapa de construcci6n y crecimiento de 

los ferrocarriles en México, que alcanzara gran auge en -

los tiempos de Porfirio Díaz había de nublarse por más de 

una década, pues se estancó al ser objeto de uso y ataque; 

por parte de la3 Fuerzas armadas ~evolucionarias además 

de un abandono casi total. en cuanto a su mantenimiento y 

reparación por parte del gobierno. 

"Es de usentc"1rse que en plena lucha se i!!! 

plantaron medid~s p~r·~ disminuir en lo posible los da~os-

a las instalacione3, equipos y de los servicios fer~ovia-

rios debido a las necesidades militares, y ~ los abusas -

cometidos en nombre de ellas y a la u~ilizdci6n no c~ntr~ 

lizada ni ordenada de los Ferrocarrilcs. 1
• (6). 

El período Ferrnc~rrilerc (7). de 1898 a-

1910 tenía tres características importantes: 

a) Los intentos de planeación de lu red -

hechos por el gobierno para aju5tarse-

al Plan Lirnantour. 

(6) órtíz Hernán Sergio. Los .ferrocarriles de México.Una
versión social y económica.Direcci6n General de Ferro 
carriles en Operación. SCT.México. -

(7) .. NOTA: El momento de la Revolución f'ue también e1 mo
mento del Ferrocarril en M&xico. porque gra--
cias al uso de los Ferrocarriles los enfrenta
mientos pudieron rcaiizarse oportunamente.MEMO 
RIAS de Pancho Villa''. Martín Luis Guzmán. -
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b) La competencia entre las principales -

empresas que se m~nifiesta en unu do-

ble política de construcci6n de vías y 

e) Una serie de fusiones entre c~prcsas y 

de absorción de las chic~s po~ l~s --

grandes. que culminó con la cre3ción -

de los Fcrrocarri.lcs Nacionales de M~

xico. 

''A fines de 1910 hQbÍa 119,280.3 ki:6me-

tros de vías ferroviarias en el p~ls. lo que significa -

que se habían construido 7,107.6 ~n el período 1898-1910-

según se muestra en el cuadro ~iguientc: 

MEXICANO 

Líneas Pro;:iias 

Ometusco-Pachuca 

NACIONAL DE TEHUAUTEPEC 

LÍnAas Propia~ 

Paseo de San Juan 

Minatitlán al Carmen 

SONORA 

INTEROCEANIC'J 

Líneas Propias 

Puebla ,Jzucar 

San Marcos-Tccolutla 

Cuautla-Atencingo 

1910 

470.7 

45-7 

304.0 

28.J 

10.7 

777.8 

76-4 

126.5 

40.0 

Matamoros-Tlancualpican 67e0 

1898 

470.7 

45.7 

309.6 

783.7 

76.4 

89.5 

40.0 

DIFERENCIA 

--------5.6 

-------28.3 

-------10.7 

--------5-9 

-------37.0 

-------67.0 



Oriental Mexicano 100.4 

NACIONALES DE MEXICO 

NACIONAL DE MEXICO 

Lineas propias 

G-::o-Doiores-S.L. 

2232.5 

de :La ?a:: 

Salama.nca-S.Juan 

de la Vegc.. 

Salamanca-Jaral 

Colombia-J ·\ri. ta 

Vanega:;-CeC.ral. y 

Matehuaia 

CENTRAL MEXICANO 

45.0 

35.3 

31. 5 

248.2 

65-2 

Líneas propias 3387 .. 8 

Mexicano del Pa~ífico 16~.5 

Monterrey ai Golf~ 594.8 

Pachuca-Tampicc 193.6 

Tuia-Pachuca 70.2 

México-Cuer~~v~=~ 

Pacífico 

Jiménez y Parra1. 

Lerdo S. Pedro de ias 

Colonias Industriales 

Sar.. Pedro de 1..~!'..> Col.o-

nias-Paredún 

291 .1 

1 62. 7 

63.6 

294.2 

1737. 3 

17 37. 3 

35.5 

213.9 

65.0 

21 51 • 1 

6?4.C. 

20.0 

70.0 

254.0 

89.0 

63.4 

15 

------100.4 

-----495.2 

------495.2 

-------45.0 

---------.2 

-------Ji .. 5 

-------34.3 

---------.2 

------2 36 - 7 

------16..:.5 

-------;:tS: ~.a 

------173.6 

---------.:: 

-------37.2 

------73.7 

---------.1 

------294.2 



Ocotlán-Atotonilco 

Marfil-Gto 

Coahuila al Pacífico 

San Bartolo-Rio Verde 

Veracruz al Itsmo 

Constructora.• 

Michoac~n y Pacifico••~ 

35.0 

6.4 

31 9. 5 

42.3 

430.9 

4/.0 

366 .. G 

Mexicano de la Uni6n•••* 17.0 

* op0ra~0 po~ N~~ionales de M~xico .. 

51 .o 

142.:J 

367.0 

94.9 

•~ Arrendado por r~acionales de México. 

••• Arrendado al !nteroc~ánic~-

16 

-------35.0 

--------6.4 

------319.5 

-------42.3 

------369.9 

-------?5 .. 0 

----------~ 

-------13.0 

-------17.0 

Arr2nda~o primero a: Cen~ral y :uegc a los Nacionaies 

( g). 

A6n cuando 1os datos que se mencionan en

el cuadro anterior. se da una impor~an~e relación de la -

~ituación q~0 ~xis~i~ s0bre los t~rrocarriies en la época 

prerevoluciona~ia y aúr. =e~pué~. en octu~~e de 1~14 e~ V~ 

cepre~idente del fe~roc~rril sub-?~cífico dejó en los 20-

meses siguien~e2 ~L fe~roca~~il Eun~ion~do sólo 69 y que-

los ferrocar~i~e~ const~~uc~onalistas en 1316 y 1~179 era 

necesario gas~a~ S 48.9 ~iilones de pesos mexicanos rte --

plata pa~a poder dejar en condiciones a~eptab1e3 el fun-

cionami~r1~0 de los tlacionales de N&xico ya que en los ~r~ 
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rnos más perjudicados era!necesario reponer el 80% de los

durmientes, el 40% en el resto de las líneas; los rieles

debían sustituír~e en un 10% como promedio en todas las -

líneas ~1 35 o 40~ de las Fuente~ est~ba destruido y de

ese total el 60% h~bía sido por c~usa de la guerra. el --

40% restant~ por falta de conservación los daños mayores

en edificios e instalaciones habían c~urrido en ldS divi

siones del Norte d~ San Luis Potosí y Agu~scalientes y -

por Último en el Interoceánico y el M~xicano del Sur se -

habían destruido 50 locomotoras. 40 coches y 3873 ~arras-

de carga de todns los tipos, entre 1911 y 1917 cerc~ de -

9250 carros y vario~ cientos de locomotor~s 6e los Nacio

nales de México. 

Ante todos esos daftos materiale~ suF~idos 

por las empresas y ante la imposibilidad de transportar -

~iencs y p~sajeros. tl país provocó un ~etroceso económi

co en es~e modo de transporte. 
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LOS FERROCARRILES EN EL PERIODO 

POST-REVOLUCIONARIO 

"Al terminar la etapa porfirista. México-

contaba con un total de 19.770 kilómetros de los cuales -

14-789 eran de via ancha y el resto de vía angos:a"'(9J ya 

que en la Revolución los ferrocarr~les sufrieron grandes-

pérdidas. porque la mayor pñrte del equipo era anticuado-

y el estado financiero scncillamen~e deplorable. poste--

riorm~nte en el año de 1914 Don Venustiano Carranza debió 

decretar su confiscaci6n, encomendando la administrdci6n-

a un org~nismo 8statal con el nombre de Dir~cci6n General 

de Ferrocarriles Constitucionalistas (Vil1a y Zapata) in-

tervinieron a los Ferrocarriles y por tanto los es~ropea-

ron quedando inutilizables. Sn el informe de los Ferroca-

rriles Nacionaies correspondientes a los aftas 1913-1914 -

se manifestó que dc~ido 3 ~~= c~~¿i~ion~s ~~volucionarias, 

distritos y d~cisicncs ~~~eras h~birl sido sustz·aido el do 

minio de las empresas 9 muchas veces Tompico quedaba aisl~ 

do, 1o que impedia traer el combustible indispensab~e pa-

ra las loco~otoras. 

Entre 1917 y 1921. 1a deud~ de los ferro-

carriles se incrementó a t~l grado que las autoridades --

consideraron preciso devolver los ferrocarriles a las an

tiguas compañías, conformándose con poseer el mayor núme-

(9) LIBRO: Bassols Batalla Angel.Geografía Económica de -
México.Editorial Trilla~.Pag.316.1982. 
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ro de acciones, sin embargo despu6s de ••todos los csfuer-

zos que se hicieron por liberar lad~uda de lo~ ferrocarri 

1es, qu~ s~ h2bía acumulado desde 1913, el 10 de enero de 

1926 se dcvol~icron los f~~rocarriles ~acionales a las e~ 

presas privadas.'' (10) 

En M4xico puede decirs~ que el ferrocarril 

fue e1 6nico medio de transporte terrestre hasta 1925. --

pues el autotrar1sportc empezó ~ tomar m~didas ~n cuestión 

a que la participación era cada vez mayor a tal grado que 

ahora en 1Q ~c~u~lid~d se m~neja más, esto es el 95% de -

pasajeros y al~cdcdor del 70% de c~rga. Sin embargo, toda 

•vía la participa•.:ión del fer-rocarri:. e::; :;;:'d.:11..!~ :.:::mó.ndo:-;e-

en cuenta que 1~ re~ Ferroviaria t~Qne 30lo 20.000 kil6me 

tras de extensi6~ más de 70.000 pav~rnentos. 

••Fue en 1937 cuando el GünCr<ll Cárdenas 

expropi~ la parte de los Fe~rocarrilcs N~cionales qu~ es-

taban en mano~ d~ ~c=~onist~~ privados~ ~ la ~3c1onaii=a-

ci6n de las vías f¿rreas avanz6 enorm~rnen~~. dUnque toda-

via con posterioridad y dc~pu~s de la s~gunda guerra mun-

dial se compraron los Ferrocarriles M~xicdnos y Sud-pací-

fico. "( 11) 

Ya algllnos dños md.s t.::irde en "1940 el Pr~ 

sidente Avila Camacho convirtió a .los Ferroc.:irriles Naci2 

nales en una empresa descentra1izada·•~(12) y en 1969 se -

terminó el proceso de di~sclización de los Ferrocarriles-

(10) Idem.Pag.316. 
(11) Idem.Pag.316. 
(12) Idem.Pag.319. 
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Nacionales. consistiendo en la sustituci6n total de las -

máquinas de vapor por las de díesel. 

Como antcriormc~te se dijo, de las vías-

ancha y angost<J. .."lCtualmente "la existencia de estas vías-

(1-135 ~~y ?~~ ~ ~) ~n !~s Fcrrocar~ilc3 Mexica~~s en el 

FERROCARRILES 

Nacionales de ~~xico 

Del PacíFico 

Chihu.1\1ua Jl Pdcif ico 

Unidos del Sureste (se Fusion6 

a Nacionales de M~xico y tenía) 

Sonora-Baja Cali!ornia 

TO TA L 

KILOMETROS 

18.034 

2.885 

1 .762 

1. 525 

_22.§. 

24.912 

Por lo que rcspe~ta a la longitud del riel tendido de a-

cuerdo a su p~~o. indicaba en porcentaje del Lotal el si~ 

tema fue de 

PESO (KG/Ml 

De menos de 30 

de 30 a 40 

de 40 a 50 

más de 50 

T O T A L 

6.83 

21. 58 

41 .63 

29.96 

1 ºº·ºº 

(13) Revista Ferrocarriles de México.Pag.7 

(13)***"n 
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Ya en 1976 el equipo de la empresa estaba 

constituido por 42.168 unidades, de las cuales 40.751 Fue 

ron de carga de diversos tipos. y 854 que son vitales pa

ra mover la producci6n industrial. 

Las pocas empresas que subsistieron des--

pu~s de la revoluci6n. hubieron de afrontar la competen--

verse obligados por las circunstancias ~ ~·~~~cr su= bie--

nes a la nación. ahora propietaria del 89% de la red na--

ciona1. solo restan fuera de su domir.io económico los Fe-

rrocarriles Unidos de Yucat5n y el Ferrocarril del Noroe~ 

te. Así para el año de 1978 los princi~ales dspecto3 del-

sistema f~rroviario mexicano fueron: 

CONCEPTO 

Extensión de la red ferrovi3ria (km) 

Locomotoras (unidades) 

Carros de carga (unidades) 

Carga (ton~ladas ::·::as ~illo~es) 

Coches de p~s~jc¡os (u~idades) 

Carga (tonelada-Km-netos millones) 

Pasajeros (millones) 

Personal ocupado 

( 14) 

24963 

1288 

40039 

71 - 7 

9074 

3816ó 

31 .1 

103783 

(14) Anexo I. Informe de Gobierno México.1976. 
Anuario Estadístico de ios Estados Unidos Mexicanos-
1979 SCT. 
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En México la totalidad de las vías fé----

rreas de servicio público son de propiedad del estado, 

sin embargo a~n ••existen distintas empresas~ cuatro en t~ 

tal. tres ·de ellas organizadas como sociedades mercanti--

les y una descentrdliz~da (l~ lin~a Unidos del Sureste se 

fusionó con Ferrocarriles Nacionales de M¿xico), el Chi--

huahua al Pacífico, Sonora-Baja California y Unidos de -

Yuc¿itá.n" {16) 

El Sistema Ferroviario Nacional estA int~ 

grado.por las siguientes empresas: 

Fer~ocarriles Nacio~ales de M~xico, es un 

organismo públi~o ~0~~en~rali~udo del Gobierno Federal. -

creado por la Ley del JO de diciembre de 1948, cuyo obje-

to es la administraci6n y operaci6n d·~ los Ferrocar~iles-

Mexicanos. A esta en~idad se fusionaron los Ferrccarriles 

Unidos del Sureste. S. A. de C. V .. el 27 de marzo de ---

1982. 

V.~ el Ferrocarril de Chihuahua al Pacifico. S. A. de C.-

V. y e1 Ferrocarril Sonora Baja Californi~. son empresas-

de participación estatal mayoritarias. siendo facultad dcl 

Gobierno Fcder~1 designar a su Director General. dicho 

nombramiento recae en la misma persona que ocupe la Gere~ 

cia General de los Ferrocarriles Nacionales de México. 

(16) Conferencia: Adecuaci6n legislativa de la Operación
Ferroviaria dada en la subdirección de
coordinación regional. ?onente.Lic.Hugo 
Cruz Va1des.Director General de Asuntos 
Jurídicos SCT. 
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SITUACION ECONOMICA DE LOS FERROCARRILES 

EN LOS AÑOS DE 196B A 1982 

Desde sus principios. la fun~ión primor--

dia1 de los Ferrocarriles ~a sido la de impu1sar el desa-

rro110 económico de la Naci6n. centrando su actividad en-

movimientos masivos de bajo valor esp~cífico pero estra--

tégicos para el abasto popular y el desarrollo industrial. 

En el a~o de 1968 el resultado en la ex--

p1otaci6n del ferrocarril e11 M~xico, ~rroj6 una p¿rdida -

de $1.110.7 millones de pesos. lo que deblÓ a los ingre--

sos+ gastos y sobre todo en p~rdidas por c~dd ferrocarril 

del s~stema ferroviario. ya que 1a si~uaci6n d0 los ferr~ 

carriles no es reciente siendo algunas cau~as: ''El de co~ 

siderar al Ferrocarril como un servicio social de inter~s 

público. ~~í corn~ un instrumento de política económica a-

baratando el transporte y la. comuni.cación e intes:rar 1a -

nación. adquiriendo el ferrocarril el compro~iso ineludi-

ble de proveer al transporte eficiencia. desde el punto -

de vista sociai y por supuesto económico~ tomando corno -

punto de que es un instrumento de poiitic~ ccon6~iea la -

ineficiencia y desorganización interna. la creciente co~-

petencia de otros medios de transporte".(17) Sin embargo 

para que los f errocarriies se sostuvieran en esos a~os --

era necesario seguir dando mantenimiento y funcionamiento 

(17) Ramírez Butista Elia. Agunos aspectos del Transporte 
Ferroviario en México. Pag. 38.1960. 
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para evitar pérdidas y tratar de remediar y hacer menos -

pesado el problema económico. 

Ahora bien, considerando que el producto

interno bruto es la cantidad monetaria (en pesos) que en-

biene~ y scrvic~c¿ ~~ ~i~tribuyen d ~oda la poblaci6n; e~ 

centrarnos q~c no exi3~e equid~d y que si bien se a dado -

un crecimiento económico. este ha sido en algún O algunos 

renglones. lo que es básico para un desarrol1o y progreso 

económico. pres0nt~ndose 11 en 1970 indicadores globales --

que settalan increm~ntos considerables en la economía, pe-

ro en cambio los indices específicos revelaron aspectos -

básicos como la desigualdad en la distribución del ingre-

so, la baja productividad. la crisis en el campo y los d~ 

sajustes socio-econ6micos que ob5taculizan el desarrollo~ 

( 1 8) 

La política econ6mlca ~uvo como fin cons2 

1~dar el ri~mo de crecimient~ de producción. el emplea p~ 

ra abatir a la desocupación y la inversión. esto se logr6 

utilizando la expansión del gasto público y la reacción -

de la inversión p~ivada. el impacto de estas variables s~ 

bre las decision~s en el resto de la economía ft1e la cau-

sa principal d~l crecimiento gPneralizado que re~istró la 

demanda durante su ejercicio prescntándo~e presiones in--

tensas para provocar fcn6menos inflacionarios. se _da base 

para extender el beneficio de la producción a mayor n6mc-

(18) Estadistica Ferroviaria Nacional 1970.SCT.Dirección
General de FetTocarriles en Operación.Depto. de Pla
nes y Programas.?ag.12. 
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ro de mexicanos. 

'
1 La economía del país se movió bajo una -

fuerte presión de la demanda agregada. ia cual creció con 

rapidez en sus componentes internos y externos. La oferta 

agregada respondió a este impu1so con una a1ta tasa de i~ 

cremento en el pru..!;.;..::".:o y "!r: el empleo pero también con -

signos de crecien~~ rigidc=. lo cual se tradujo en una e-

levación cor.s idera.bl~ en el aumento de los prt."?Cios. " ( 1 9} 

En la medida en que M&xico va creciendo -

se desenvuelve de acuerdo a sus condiciones y sujcci6n a-

sus propios rr.odelos"(20). :os fc::--ror:·arriles "J,-:in siempre -

en busc~ de la i~depend~ncid 0con6mica con una ~lara o---

rientaci6n hacienda ~vident~ ld nec~sidad d·~ ~l~~:fic3r 

esa política naci~nal. el de exigir un increm~r.to en la 

producción ~ajo bases científicas y tecnológicas ~cordes-

a necesidades, considerándc~e como instrumen~o de comuni-

caci6n e ~~cor?o~~ci6n de la comunidad al ~~ab~jo. a la -

cuitura y ~l esp~rcimicn~o. 

Los Ferrocarrile~ son un servicio que ~i0 

ne infiuencia directa en la economía de nuestro pais. co-

rrespondiendo a1 propio Estado ir1~~grar el país y comuni-

cario in~ernacion~lmente, agilizar i~ co~e~cialización. -

el traslado de personas. su funcionamien~o ~upone una a-

decuación a los lineamientos del desarrol.i.o en función de 

los objetivos nacionales. es un factor determinan~c. ade-

{19} Estadística Ferroviaria nacional 1979.SC'r.Dirección Gzncral. de 
Ferro::arriles en Op.:!ración.Do?pto.dc Pl.2no.:!s y prog"ram.J..S.Pag.9 

(20) La Reforma Agraria, la n~ion.:üi7.ación del petro1i:-C~de l.os ferro 
carril.es y de 1a industria eléc~rica. -
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más de los otros medios de transporte en el desenvolvimiE!! 

to socib-cconómico de cu~lquier sociedad, su influencia -

permite la expansión productiva al partici~ar en la dis-

tribuci6n ·ae bienes generando una actividad que fortalece 

el proces~ económico y Fomenta las condiciones de bienes

tar en la población. 

D0 1970 ~ 1982, la con~ribución de los F~ 

rrocarriles en el produ~to i:1terno bruro por servicios 

fu~ del 8%. en este lapso el crecimiento logrado por los

Ferroc~rriles asciende a una tasa promedio de 4% anual, 

siendo los principales indicadores los siguientes: 

1.- Tráfico de carga.- 1970: ~e moviliza

ron 47.4 rniilones de tonelad3s. 

1982: se moviliza

ron 57.7 millones de toneladas. 

2.- Tráfico de pasajeros.- 1970: se movi-

1izaron 37.4 mi1lones de pa~aje~os. 

1982: ~e ~o~i

lizaron 24.5 millones de pasaje~~s. 

3.- Equipo cractivo.- Se contaba con 4.5-

millones de caballo~ de fuerza 9 esto

rue hasta 1982. 

4.- Locomotoras de carga.- ~1 recorrido -

diario por unidad Fue de 228 kilóme-

tros. 



C A P I T U L O II 

MARCO JURIDICO 

A) Constitución Política de los Estados Uni

dos Mexicanos. 

B) Ley de Vías Generales de Comunicación. 

C) Ley OrgAnica de los Ferrocarriles Nacian~ 

1es de México. 

O) La Nacionalización de los Ferrocarriles. 
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C A P I T U L O II 

MARCO JURIDICO •. 

A Fin de entender el régimen jurídico de

los ferrocarriles, me referiré a los diferentes ordena--

mientos aplicados a este modo de transporte los cuales -

son: 

a) Constituci6n P6litica de los Estados -

Unidos Mexicano3. 

b) Ley de Vías Generales d~ Comunicación. 

e) Ley Orgánica de Fe=rocarri1es Naciona

les de México. 

d) Decreto de la Nacionalizaci6n del Ferr~ 

carril. 

al CONSTITUCION POLITICA 

La Constitución Política Mexicana. fue p~ 

ra su época (1917) un instrumento original y renovador, -

constituyendo el ~squc~~ b~3ico pa~a orde~ar una vida --

institucional, pacífica y de progreso par·a los mexicanos. 

La Constitución Mexicana de 1917 es la -

primera en declarar y proteger lo que despu~s se han 11a

mado Garantías Sociales que significa el derecho que tie

nen todos los hombres para llevar una existencia digna y

e1 deber del Estado es asegurar que así sea. mientras que 
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las Garantías Individu~les exigen al Estado una actitud -

de respeto para las libertades humanas pues forman un c3~ 

po donde el ~~der estatal no debe penetrar y debe imponer 

a los Goberndntes la obligaci6n de dsegurar el bienest_ar-

de todds las clases integrantes de la comunidad. ''La Con~ 

mu~stra l~ vid3 ncrma~iva de un país y nos ensefla ia rea-

lización de una serie de actos propios del derecho." (21) 

El artículo 11 establece que ''todo hombre 

tiene derecho para entrar en la República. salir Ce ellaT 

viajar por su territorio y mudar de residencia. sin n~ce-

sidad de cartas de seguridad, pasaporte. salvo conducto u 

otros requisitos :::;cmejantes. 11 (22) 

A partir del decreto del J de febre~o de-

1983 el artículo 28, ~ traves de ~sttl disposición consti-

tucional se establece que, "queda~ prohibidos los monopo

lios, las pr~cticas monop6licas, los estancos y las PXen-

cienes de impuestos en les t6rminos y condicior1es que fi-

jan·ias leyes y . • se determinó que no consti~ui~án m~ 

nopolios los ferrocarriles y las actividades qu~ ~x~res~-

mente señalen las leyes que expida el Congreso de la U---

ni6n." (23) 

{21) Estudios Constitucionales.Dcho.Const.Lic.Jorge Carpi 
za UNAM.MEX.1980.Inst.de Investigaciones Jur.pag.28~. 

(22) Constitución Política de los Edos.Unidos Mex.Legisla 
ción.Jurisprudencia y Doctrina. Acosta Romero Miguer. 
Pag. 371. 

{ 23 i Constitución Pol.Í ti ca de los Estados Unidos Hexica."1.0S. 
Edición Andrade. 1985. 



29 

En el articulo 73 fracción XVII se esta--

blecen las facultades du1 Congreso de la Uni6n,''para dic

tar leyes sobre vías generales de ccmuníca~ión y sobre -

pc5tas y correos; para expedir leyes sobre e1 u~o y apro

vechamiento de 1as aguas de jurisdicción federal.'' (24) 

esto constituye la piedra angular jun~o ce~ el 28 sobre 

la legislación actual en materia de vías generales de co

municación. ~edios de transporte y de los servicios públi 

cos estab1ecldos. 

b) LEY DE VIAS GENERALES DE COMUNICACION. 

La regulaci6n y operaci6n de los transpo~ 

~es ~~ nu~stro pais, se encuentra su marco legal en la --

mencionada Ley. en donde se establecen normas que rigen a 

los transportes en sus díversas modalidades por ejemp1o 

su reglnmcntacién y procedimientos oara el otorgamiento 

de concesiones* f25) y los lineamientos a que ei servicio 

debe suj~~~~=~ y 3Si~is~~ regl~m~n~ar el tránsito en los-

camino= ~~cio~3l~s y en los particular~s de jurisdicc~6n-

fed~ral atendiendo la circuiac~6n. seguridad y caracteri~ 

ticas de los veniculo3 de se~~icio póbli~o. 

El servicio ferroviario se establece ope-

rar y explot~r. rcgul~ndo~a tambi~n por la Ley mencionada 

y por su reglamento. Esa Ley establece ~aquisitos para o~ 

tener concesion~s y permisos. rnodificaci6n de rutas. Eij~ 

ci6n de tarif~s y cobro de servicios y ~aniobras. regula-

el manejo ¿e rncrcancias e~ zona3 federales, las marcas, 

{24) Const. Política de los Estados Unido3 Mexicanos. 
(25) •concesión.- Es un 0-::to 0;;jrninistrativo ¡J¿rra que el estado se 

hag3 c~.::::i de actJ..'J"°i.da.d~s qw; ~..:-n Ot!'OS estJdos y en otras épc>
c:;i::; s0 !"'C-C':onc:w::'Í.=:i cerro pa .. ~te de lo csf•?rr"J. de ..:.i.=tivi.dadcs de 1.os 
P-3.I'ticulu....."""'12S.J'..C':JSta. R~ro !·'l.1qu,~l.TL>0ria. Gz:-,J..l.dcl. Dc:b::i .... Utivo. 
Pag. 430.1981. -
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lu nacionalidad. los registros y la supervisión del pers~ 

nal técnico. 

La 1egislaci6n básica contenida en esta -

Ley promulgada en 1940. no ha sido modiEicada sustancial

mente a pesar de las reformas de que ha sido objeto. Debi 

do al dinamismo de otros nuevos y a la acelerado expansién 

de la economía en los Últimos años. la legislación mues-

tra algunas insuficiencias y lagunas que requieren supe-

rarse para asegurar el sano desenvolvimiento del sector -

por ello con base en la experiencia derivada de la aplic~ 

ci6n durante varios anos, la Ley de Vías Generales de Co

municaci6n y sus reglamentos se sujetaron a revisi6n y m~ 

dificación r~n sus partes fundamentales. 

Los ferrocarriles con sus disposiciones -

legales en vigor r.o permiten que s~ concesione otro tipo

de servicios de transporte que sin respo~dcr al concepto-

milares o parecidas a la utilizada por los ferro=arriles. 

Es importante d~s~acar que dentro del ám-

bito de los Eerroc~rriles en la Ley citada~ el capítulo -

que corresponde a este modo de transpor~e es el libro Se

gundo Tí tu lo primero llamado "'Ferrocarr:._ les". cons ti tuyé!l 

dose por cuatro capítulos los cuales son: 

Capítulo I Reglas Generales. 

Capítulo II Ferrocarriles Particulares. 

C~pítulo III Explotación de Ferrocarriles. 
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Capítulo IV Tranvíus. 

El capítuJo I se reFicre a las Reglas Ge-

nerales. nos habla sobre 1as concesiones que se otorgan -

~ara la construcci6n y explotación de ferrocarriles. así

como a las socied~des creadas para €se objeto. También 

nos di~0 qu~ las c~~=csiones ~e otcrgarAn por el plazo 

que fije la s~=rct3rÍa de Comunicaciones y Transportes y

quc no podrá exceder de setenta aftos. Nos explica que se

entiende por una línea de Ferrocarril. a que cs~án oblig~ 

das las empresas de Ferrocarriles al momento de prestar -

el servicio. 

El capítulo II nos habla d~ los ferroca-

rriles particulares, la Ley comenta que es~ar5n sujetos a 

las bases que confo~me a la~ p~escrip~iones de esta Ley y 

a sus reglamentos fije la Secretarí~ de Comunicaciones. 

se determinará~ las obligaciones y derechos del p~rmisio-

nario. así corno también cs~os ferrocarriles n~c~si~a~án -

permiso de 13 S·~~retari~ de Comunicaciones. de los cuales 

dichos permisos ~e~~n re~ocables en cualquier tiempo a --

juicio de 13 propia Secr~~aria. 

El ca~ítulo III establece la explotación

de los ferrocarriles. el servicio de carros dormitorios y 

comedores. la obligación que tienen las empresaJ rte los 

ferrocarriles referen~e a permitir que en sus líneas cir

culen trene~ pertenecientes a otras empresas ferrocarril~ 

ras cuando a juicio de la Secretaría sea necesario, y por 

6ltimo a que los Ferrocarriles presten ayuda e:1 caso de -
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emergencia a poner sus líneas telegráFicas al servicio de 

la red nacion::iJ.. 

El capitulo IV ~e refiere a los tranvías. 

entre otras cosas al plazo de conce~ión que otorga 1a Se

cretaría d0 Comunicaciones y que no podr~ exceder de 50 -

af'1os, est2 capítulo nos habla tambi~n sot'-!·r:> 1 ~s o:!::! ::.-:;aci~ 

nes que tienen las empresas de ~ranví~s. l3s ~~2l~s ~e~:-

pavimentar las entrevícis y una Faja de un me~ro de cada -

lado de la orilla exterior Ce los rieles. con la misma -

clase de pavimento que el de la calle o e~ camino. y las-

disposicion0~ ~cl~~ivas a Ecr~oc~rrile~ son dplic~bles a-

los tranvías en cuanto no se opongan a las prescripciones 

de éste capitulo. 
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e) LEY ORGANICA DE LOS FERROCARRILES NA-

CIONALES DE MEXICO. 

Los Ferrocarriles Nacional0s de México --

constituyen un organismo público descentralizado (26} con 

patrimonio y perso~alidad jurídica propios. y por lo con-

s~guiente distintas del Gobierno Federal que se rige per

les lineamientos de su propia Ley Orgánica la cual ha su-

frido das reforma~ importantes consignadas en 1os decre--

tos correspondientes al 20 de enero de 1960 y 29 de di---

ciembre de 1965. su propia Ley Orgánica dispone que los -

ferrocarri1es recibirSn el mismo trato por s~ obligacio--

nes que al que corres?onda conforme a la LQY de Vías Gen~ 

rales de Com~nicaci6n en su artícu:o 12~ ccn ~el~ci6~ al-

seguro del viajero. 

liquidar las sociedades mercantiles ferrocarri1eras (Fe--

rrocarril del Paciiico. s. A. de c. v .• Chihuahua al Pací 

Eico y Sonora-Eaja California. S. A. de C. V.J. y en~re--

gar 1a operación de todas lQS vias férr~as ai Org~nis~o -

descentralizado Ferrocarriles Nacionales de M6xico.''(27) 

La Ley Orgánica está formada de ia si----

guien te r:i.ane-:--3.: 

(2b) Qrganisno Descentralizado.-Son las pie~onas rrorales creadas por 
e1. C:Stado Jrediante leyes expedidas ¡:or el congreso de la uni6n
o p::>r el Ejecutivo Federal. e."l ejercicio de sus facultades admi
nistrativas cual.quiera que sea la forma jurídica que adopt.en.A
costa Remero MigueLOP.CIT.Pag.219. 

(27) Ponencia legislativa de la Operación Ferr-:x::arrilera.Lic.Hugo 
Cruz Valdes.Direct.or General de AsW1tOS JurÍdiC'05. S.C.T. 
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De la Organización y del Patrimonio nos -

dice esta Ley en sus artículos 1. 2 y 3, que !os Ferroca

rri1es Nacionales de Mfxico se crearon con patrimonio y -

personalidad jurídica propios, su domicilio ~ocial se en

cuentra en la Ciudad Ce México, su patrimonio está consti 

tuído por bienes que formaron el patrimonio de la admini~ 

traci6n de los Nacionales de H~xico, creados el 31 de di

ciembre de i940 y por las líneas quQ apcr~are el gobierno 

Federal en el futuro. El a~tículo 4 estub1ece que la adm~ 

nistración estar& a cargo del consejo de ~dministración y 

de un gerente general. 

El Consejo Administrativo estará integra

do por nueve miembros qu0 son: 

Secretaría de Hacienda y Crédito Público.---------------1 

Secretaría de Co~unicaciones y Transportes.-------------1 

Patrimonio Nacional.--------------------------~--------1 

Industria y Comcrcio.-----------------------------------i 
Agricultura y Ganaderia.--------------------------------1 

Confederación de Cámaras Naciona1es de Comercio.--~----1 

Confederación de Cámaras Industriales de los Es~ados Uni-

dos Mexicanos.----------------------------------------~1 

Sindicato de Trabajadores Ferrocarrileros de la República 

Mexicana.----------------------------------~-----------2 

TOTAL--- 9 
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El Presidente de la República designará -

al Presidente del Consejo. entre los miembros de las Se-

cretarias de Estado. Las facultades del Ccnscjo de Admi--

nistraci6n son: For~uiar el ~rograma general de adminis-

traci6n y reqlamentos necesarios. dictaminar y apr·obar el 

presupuesto anual de egresos~ el plan de adiciones y mej~ 

ras que formule la gerencia general. los dictamenes que -

representen las comisiones del consejo$ Eijar el porcien-

to de los ingresos brutos que se destine a la op~ración -

durante cada cj~r~icjo ~nual, est3bl0cer ~l r&gimen de j~ 

bilaciones que permanentemente dcb~ regir en Ferrocarri-

les Nacionales de M6xico, los informe~ findnciero~ que le 

presente la gerencia general, sobre co~s~rucción de nue-

vas líneas o ramales y rehabilitación inte0rales. resol-

ver en los términos de lus disposiciones vigentes en mat~ 

ria de t~flbajo. 

E1 cons~jo d~ ad~i~is~raci6n tiene una Se 

cretaría de la cual se encarga del trdmitQ de levantar 

las actas de las sesiones cel propio consejo y de sus co

misiones tiene derecho de veto sobre las decisiones del -

consejo. cuando a ~u juici~ se~~ inconvcn~entcs o perjud! 

ciales para la administraci6r1. La comisi6n financiera dc

adquisición y presupuesto de egresos y estimación de in-

gresos brutos. el balance anual, informes financieros que 

?resente la gerencia general y sobre los proyectos de mo

dificación de tarifas que proponga la administración. 

Corresponde a la comisión de relaciones 
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de trabajo y reglamentación interna. estudiar los proble

mas de trabajo que le sean sometido5 por el gerente gene

rai disposiciones vigentes en materia de trabajo, sobre -

ios proyectos que se presenten para la construcción de -

nuevas líneas y ramales~ proponer al consejo las normas 

conforme d las cuales deben d~sf~u~3r de vacaciones ios 

~rabajadores. Los asesores ~écn~=os s~~án designados por-

el Presidente de~ Consejo ~ propuesta del gerente general. 

su funci6n será la de asesor.~r al consejo de administra-

ción y a las comisiones del mismo y será~: Un Ingeniero -

Civil especializado en ~errocarrile~. u~ economista espe

cializado en ecc~omia Ferrov~aria. y u~ Ingeniero Mecánico 

especializado en ferrocarriles y por Último ur. contador -

público tiLu1ado. 

Del gerente general menciona la Ley Orgá-

nica que tiene Facultades y obligaciones Las cuales son -

represenLar a :=3 F~~roc~rri1es ?~acionales de H~xico con

tadas las fa=ult3dD5 que conforme a la lcgi3~ac16n civil

corresponden a un mandatario general. dcsignat· al perso--

na1 de confianza. lorrra.:.la:-- 01 plan de ."ld:!...::.icno5. adminis

trar los bienes de Ferrocarriles Nacionales de M&xico. --

disponer de los pagos. gasto~ y adquisic~ones qu~ dc~3~rte 

ia administración. plantear al consejo d~ administración

ias cuestiones de trabajo organización interna y financi~ 

ra y ejecutar los acuerdos del consejo de admi~istración. 

Y por Último sobre. las disposiciones gen~ 

raies que nos dice 9 que en ningún caso el consejo de adm~ 
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nistración ni el Gerente General podrdn autorizar pagos no 

p1·e'listos en el presupuesto d~ egresos aprobado. que los -

bienen de los Ferrocarriles Nacionales de México serán i-

n~rnbargables. 

Las controversias de Ferrocarri1es Nacion~ 

le~ de México ~crán de competencia exclusiva de los tribv

nales federales con excepción de aquellas que cor~esponCan 

a la Junta Federal de Conciliaci6n y Arbitr3je. Los ferro

carriles llevarán un registro especial de responsabilidade; 

contingentes, p~~arSn impuestos Federales y establecen ag~ 

cias aduanales en los lugares en que ello resulte conve--

niente para c1 servicio. 
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d) LA NACIONALIZACION DL LOS FERROCARRILES 

Como consecuencia de múltiples viscicit~--

des ''el Gobierno Federal ha hecho uso. por vez primera, de 

las Facultades que le concede la Ley de Expropiación". na-

ya sociedad poseía la mayor ~ar~~ de ~~s Jccic~~5. Se ign2 

ra si dicha nacionalización habrá sido hecna prev10 acuer-

do con los accionistas de ld minoría o si no tenían conoc~ 

miento del paso respectivo del Gobierno. No se ha hablado-

tampoco de la forma en que se indemnizar4 aunque se dice -

en el decreto correspondiente qu~ 11 quedará a cargo del go-

bierno federal.". ( 28) 

En los ferrocarriles, el gobierno determi-

nó que a partir de 1926 fuesen administrados por una Comi

si6n de EEiciencia que a su vez comprendía la Comisi6n de

TariFas y la Comisi6n de Evaluación de da~os. pero ni aún

así se podía resolver el problema de la deuda fer1·ocarril~ 

ra y de 1a eficiencia de 1a red Ferroviaria. 

L~ Comis16n de EF~cienc~a funcionó desde 

principios de 1926. y a mediados de año. técnicos ferrovi~ 

rios extranjeros que vinieron a1 país recomendaron una po-

1Í tica de reducci6n de personal y salarios. las razones qt.E 

expusieron Fueron: 

El estado agitado por el que atravesaron 

1os Ferrocarriles durante varios aftas. 

128) E3&íTén de la situación econánica de México.1925-1976.BANAMEX.~
Pag.174.Nov. de 1978. 
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- Lvs inrentos de celebrar contratos sin -

la seguridad de cumplirlos. y. 

- El sistema administrativo que ni la na--

cionalización ni de con~rol privado parece reunir la mayor 

parte de las desvehtajas de ~mbas Formas. 

Con el tiem~o se hi~ieron ~rgentes mejoras 

po1iticas que sacaron el problema avante sobre los ferroc~ 

rriles. Fue hast~ la 4poca de c&rdenas. ••en 1937 cuando se 

expropió la parte de los Ferrocarriles Nacionales que est~ 

ban en manos de accionist~s privado~. y permiten que se h~ 

ga materialmente algo en bien de los ferrocarriles. La na-

c~onalizaci6n ~e ~33 vías f&rreas han avanzado enormemente 

aunque ~odavía con posterioridad y despufs de la Segunda 

Guerra Mundial se comp~aron los Ferrocarriles Mexicano y -

SubpaciFico." ( .. 29) 

~5rdcnas tuvo clara conciencia sobre la 

ne~~sidad de cul~1~ar la obr~ de int~grdc16~ geogr5Fica 

del paí~, m¿diante vías F~rreas que comunicaron ias reg~o-

nes tradicionalmente aisladas. En ma~eri~ legisla~iva de 

impulso político la época de Cárdenas fue el acuerdo del 

7 de abril de 1937 qu~ ~s~ablecí~ que la construcción de 

Ferrocarriles quedase a partir de esa fecha a cargo de 1a-

SCOP. por medio de su departarr.e~to de Ferrocarriles. como

encargarla de establecer nuevas vías férreas en la Repúbi~ 

ca aún cuando se hacía ~odo lo anterior. se nec~sitaban 

{ 29) Geograf'ía Econ6'nic-a de México.Actividades Econán.icas Bassols ~ 
talla Angel. Edit. Trillas. 3a. Edición Pag. 310 1981. 
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más medidas para lograr la integración de los principales

sistemas Ferroviario con un claro sentido de beneficio so

cial, pese a q~e el ~obierno tenia el 51% de las acciones

de los ferrocarriles se veía obligado a considerar a la e~ 

presa el os~~i~~s c~~~~i~ient0 d~ ld5 disposiciones lega-

ics. Además ct-¡cha cspre~a p~ivada cada vez parecía más in-

capaz de satisfacer las cracientcs demandas de transporte. 

cumplir con sus obligaciones Financieras y mantener sus -

vías. equipos e instalaciones. 

Por ias razones anees mencionad~s por cau

sa de utilidad pública. el Presidente Cárdenas decretó la

nacionalizació~ total del sistema fcrroviaric en el que -

desde 1908 tení~ el Gobierno i~9~renci~ m~yoritaria. así -

mediante el decreto µresidericial dAl 13 de junio de 1937.

terminó esa dualidad administrativo y Fue el poso trascen

dental para que se aFrontara con pl~na r~s~c¡,sa=i1idad ~~-

bernamental. lü dirccci6n y administroción de los Fe~roca

rriles, que ha permitido un relativo avance y progreso. 
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INVERSIONE:S EN EL TRANSPORTE FERROVIARIO 

La necesidad de las inversiones extranje

ras para e1evar el nivel económico es indiscutible dada -

la insuficiencia del capital interno. En el Pcrfiriato la 

rama de inversione~ menos remunerativa fue precisamAnte ~ 

que11a en que el capital invertido era más cuantioso; e~-

los Ferrocarriles. El Ferrocarril mexicano durante 38 a--

fios de tráFico. solo pudo cubrir con regularidad el 6% s~ 

bre las obligaciones y las acciones de primera preteren--

cia. Sin embargo. las inversiones se convirtieron en un -

timbre de gloria al haber despertado nueva confianza en -

los capitalistas extranjeros para traer su dinero a M~xi-

co. 

Daniel Cossio Villegas opina que ''DÍ<lZ al 

parecer se exhibiía como un guardi~n de los intereses ex-

tranjeros dando armas con ello a sus adversarios. y la 

lista de cc.r~.::.:; f"c:-muJ.adas para la opo:.i::ió~ "rc·.:ista" p~ 

ra iievarla a l~ consideración del pueblo mexicano. se r~ 

Fiere directa e indirectamente a la política de inversio-

nes." ( 30) 

S~ se hace una comparoci6n e~ r1Gmeros. e~ 

centramos que mientras ~n 1970 1~ inver~ión pública Fue -

de $ 30,250'000,000.00 y de ella la parte invertida en E~ 

rrocarriles Fue de $ 1 .921 '000,000.00. esta inversión re-

(30) COssio Villegas Daniel. Historia 1-t:derna de México.El. .PorFiria
to Vida Econémica.E:ditoriaJ. Hermes. Pag. 1183. 
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presentaba el 6.3 de la inversión pública, en cambio en -

1979 la inversión Fue de $ 15,686'000,000.00 . Con la pr~ 

moción de los servicios de transporte que presta el Ferr~ 

=ar~il, el progr~ma de tráfico tiene previsto obtener en

un futuro unu producción d~ 28,200 millones de pasajeros-

kilómetro productivos, 8.3 ~iii~:ies de pasajeros atendi--

dos en coches dor~i~crios, comedor y observatorio, así e~ 

mo 217,420 millones de toneladas kilómetro netos en el -

5istema con un costo de $4,995'000,000.00. 

Bdjo el. régimen de PorFirio Díaz "Los ---

transportes ferroviarios se realizaban a traves de cinco-

emp~esas principale5 en las cuales el Estado tenia parti-

cipación toral o mayori~aria. La casi totalidad de este -

tráfico era de hecho realizado por lo~ Ferrocarriles Na--

cionale~ de M~xico. i·epresentando el 80% de las toneladas 

ki16rnetro y casi el 90% si se le agregaba la segunda red-

en importancia que era la del FerrocArril d~l P~=!ri=o.''-

( 31) 

Las grandes Compañías que habían gozado -

de privilegios especiales tales como la Compaftía de las 

Indias Orientales. solo habían necesitado un plan más ---

bien vago de dirección que re~ultaba absolutamente inade-

cuado para la explotaci6n de una inmensa instalación ma--

terial. i11cluso los consejos de administración no estaban 

muchas veces preparadas para resolver los problemas con -

(31) Solis Leopoldo. La realidad Econémica Ret:rovisión y Perspectiva. 
Edición 122. Nueva Versión actualizada. Pag. 211 y 212. 
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ios cuales tenía que enFrentars~ durante mucl10 tiempo pa

rece no habc1·se dado cuenta de que para ser eficaces te-

nían que con~entrar su atención sobre las cuestiones de -

conjunto y no de detalle. 

"Vol. viendo a los primero5 ti-:-mpos del Fe

rrocarri~ no es diFicil imaginar una Compañía de Ferroca-

rril lo suFicientcmente peque~a para que Fuera posib.1.~ qte 

la totalidad de lo que puede llamarse dirección. estuvie

ra a cargo de un solo hombre y el ferrocarril era su mis

ma esencia en negocio. que había que hacer fu11cionar como 

un todo orgánico." (32) 

~~di~ ignor·a que en el plano ~undial el -

desarrollo del. tran~porte Ferroviario fue un fen6rneno de

sigual, has~a tal punto. que las para1elds de dCe~o cons

tituyeron un Fehaciente F~cLor pe~~ di5tir.quir lo~ paises 

avanzados de los Ce desa!"'rollo tardío. ;;o obstante quP ~.± 

xico se incorporó tardiam~n~e al Ferroc~r~ii, e~ preciso-

asentar que ia infraestruc~ura y opcrac~6n de ~ce medio -

de-transporte alca~zan la categoría de v,jlios~ ~e2~~~0 n~ 

cional. así en los primeros meses de 1984 se regist:·aro::

importantes Índices. tanto on el traslado de bienes co~o-

en el de personas. 

"La modernización y el 3.Umento de l.a pro

ductividad en Ferrocarriles Nacionaies de México. busca -

converti~ el transporte Ferroviario en un ele~cnto estra-

(32) Iaeíñ. Pag. 213. 
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tlgico de desarrollo. aprovcch~ndo racionalmente 5U capa

cidad para movilizar cuantiosos volómcnes de carga en tr~ 

mos ~argos. E1lo se ha~rá de complcm~nt~r con el mejor~-

miento y aumento de la scHalizaci6n. así como con e1 e~--

pleo de equipo para telecomunicaciones y control . r@S&l-

tando que los avences que se han obtenido en ia arl~ca---

ci6n del programa de modernizaci6n. han tenido ibJcrsio--

nes considerables. mismo que se ha mostrado CC-!1 hechos su 

dispo~ici6n favor~ble de los tr~bajos que sr han puesto -

en práctica.•• (33) 

Las inversiones en el sector Ferroviario. 

e~ en nú~eros absolutos de $ 29,586 1 000.000.00, para con-

tinuar los programas que comprenden el incremento y moder 

nizaci6n de la Fuerza tr3ctiva y el cumbia de otros equi-

pos necesarios en el transporte. adoptando rnedidns admi--

operativa. ?ara ello. se llevan a cabo ''la ccnstruc=i6n y 

reparaci6n de vias f6rreas. la continuaci6n de la doble 

via M4xico-Qu0r&taro. !rapuato. la rectificaci6n de los 

tramos: Sctyu.la-::iudad Guz.r. • .:..n. lo:.-> R:.~ye;::,-P.:i.::.o del t·:3...::ho. 

Tierra Blanca-Medias Aguas. Coatzacoalcos-Salina Cruz. --

Ajuno-Calzontzin y Pinto Boca~ y la terminación del acor-

tamien~o Lechería-Teotihuacán. La realización de obras re 

queridas por el sistema ferrov~ario pa~a una mayor vigi--

lancia y regulació~ signiFicó en 1983. una inversión de 

$ 1a.oao•ooo.ooo.oo. El ferrocarr¡l qua transµortara un -

(33) Tra..-.,sportes.Proyi:.<:"ciones de la o::municación y el Transporte.Re
vista de Ccmunicaciones al Servicio dei Hcmbre.SEP.Gapacitación. 
ser. 
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promedio de 67 millones de toneladas de productos básico~ 

habrá de ser vinculado con orros modos de tran~porte y -

será más eficiente en los ~ramos de mayor circulaci6n y 

demanda de pasajeros. De la inversión total designada a -

la red ferroviaria nacional de desprende el siguiente cua 

dro desde el ano de 1873 a 1982".:(34) 

(34) Proyecto de Ferrocarriles 1983, elaborado por la Ser. 
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El volumen de los recursos canalizados en

est~ sector (ferrocor~ilcs) muestra una mayor proporción -

que en 1983, poi· lo que se superó todo tipo de contradic-

cionts que frenen el desarrollo de este medio de comunica

ci6rl considerando que es estrat6gico para el país. 

La inversión a lo largo de 1983, orientada 

hacia los ferro~arriles fueron serias. ya que a pesar de -

las diEicultades que se suFrieron en 1982, se fijaron med~ 

das duras para salir de la crisis. además no se podían am

pliar en forma significativa las inversi~nes sin caer en -

el Einanciamie~~o inflacionario. otorgándose atenci6n esp~ 

cial a la rehabilitación del s~stema ferroviario con el -

fin de que se apoye al desarrollo econ6mico. 

Cuando los recursos sorJ escasos, las in---

versiones son l~s que ~ienen que ser racionales y los pro-

si se trata de un organismo público. Los ferrocar~iles Na

cionales de M6xico, ~ieza cldv~ del apara~o econ6mico y d~ 

tributivo de la nación. ba5a su <lcci6n en la Filosofia ad

ministrativa antes mencionada. la cual se tr~duce en la 

implementaci6n de un -s6lido programa de modernizaci6n. 

Por ello 11 el objetivo de las inversiones -

en e1 sector Ferrovi3rio disminuyeron los costos de produ~ 

ción y consumJ más altos. Así el verdade~o impacto de la -

mayor parte de las inversiones de transportes ~n ~érminos

de empleo, crecimiento y distribución del ingreso es de e~ 



rácter indirecto y depende en gran medida del grado de de

sarrollo de las circunstancias del mercado y de las polit~ 

cas y condiciones que prevalezcan en este sector y en el -

conjunto de la economía." (35) 

A continuaci6n se presenta un cuadro en el 

que se muestra la demanda del ferrocarril comparado con c~ 

rreteras: 

(35) COSsio Villegas Daniel. Historia ltxlerna de Méx::i.=.EJ. l'l:>rliriato 
Vida Económica.Editorial. Herr.-es.Méxi=,Buenos Aires.Pag.1070, -
1071 y 1072. 
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INVERSION I!Nf::f.:5101' EJJ !JlVE?_!_:; l('Ni·:S t-~r~ Fl-J<'.f." CAPR1I.E:;, I!".f'..fERS:.0NES E:N CARRETERA. 

A ll OS 1UTAL 
(,U'.fUll lCJ'..Clür.jE:~ 
Y TRAf-l~;f~JRTES írr¡--/..L TO'J'AI. V"'" ~ .. o .. A .. .. B .. .. e .. .. D .. .. E .. .. r .. 

1970 29 206 '.> 802 170•1 153 2624 1122 
1971 22 397 4 589 '114 35 2705 2008 1972 49 838 ·¡ 877 11 3:~ 20 4939 3396 1973 64 817 12 651 2121 50 6131 4003 1974 95 767 1 ú 541 3289 142 5719 3222 1975 108 611 19 827 4933 338 6958 4192 1976 140 102 20 826 4891 463 7911 4778 1977 215 821 26 570 5489 838 10229 4471 1978 313 751 31 ~,56 5757 1136 12736 5494 1979 466 , 78 44 268 8378 1947 7485 7342 1980 732 529 58 566 1 5924 1850 16336 12468 1981 664 777 124 '116 22967 4052 34137 19987 1982 33 298 . 162 719 29586 3621 41110 23087 

-~"' 

Datos Preliminares 
Los dates de la columna A,B.c. Euero~-prop~rcionados por la SPP. 
Los datos de la columna O fueron proporcionados por la Dir.Gra1. de Construcción de Vias 
Férreas. SCT. 
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PASAJEROS. 

B) IMPORTANCIA ECONOMICA DE LOS 

FERROCARRILES. 

51 

Se ha notado un gran decrecimiento en los 

pasaje~o~ a partir de 1970. En este ano el ferrocarril m~ 

vilizó 37'399.258 pasajeros. los cuales viajaron 121 km. 

en promedio, ''en comparaci6n con el ano de 1969 se not6 -

un decremen~o del 5.3%.no obstante los ingresos por el -

servicio de pasajeros, registraron casi un mill6n de pe-

sos en comparaci6n con el ~no de 1979-'' (37) 

El aumento del ingreso se dcbi6 al alza 

de 4 km. en el recorrido medio ~or pasajero y el ligero 

incremento que tuvo la cuota por k~l6metro en las tarifas 

de pasajeros. 

Ferrocarriles N3cionales de Móxico, dcj6-

de transportar 3'565,094 de pas~jcros en 1979, io que im-

plic6 que casi diez mil ?Crson~s di~rias dejaron de usar

este servicio que costó a la e~presa 1,724 millones de p~ 

sos. Resalta desde luego~ que son varias 1as causas por -

las que n0 se usa con constancia o se h3 disminuido el -

uso del ~ransporte de pasajeros. Las causas son las si--

guientes: 

1.- No hay una buena planificación y coo~ 

dinación de los recursos materiales -

y humanos. 

2.- La calidad dei servicio ha disminuido 

(37) Estadistica Ferroviaria Nacional.. 1979.Pag.25. 
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radicalmente sobre todo en relación -

con el servicio 0Fr0cido por el auto

transporte (no lleva agua. en muchds

ocasiones los sanitarios no funcio-

nan y no tienen una ventilación ade-

cuada). 

J.- Ausencia de frecue~ci~ y rc~~la~idad. 

4.- Duraci6n excesiva en el t~empo de ~e-

corrido. 

Estas causas reflejan una realidad: la in~ 

Ficiencia del servicio. que debe 5er motivo preocupante -

para la administraci6n por ello debe promover y mejorar 

este servicio. siendo urgente que los trenes corran de a

cuerdo a su itinerario y que aumenten su frecuencia a Fin 

de satisfacer la dema~da de los pasaJeros. 

Una ~lternativa para au~entar la ve1oci-

dad de lo~ ferrocar~iles es que se pcr~ita competir con -

el autotransporte en la electriFicación. con suficientes-

locomotoraz el~ctr·icas que desarrollen v~1ocidades h~sta-

de "160 km/h-~ s~bre este particular ya que se están ha--

ciendo ~rabajos en el tramo Méx~co-Que~6ta~o-Ir3puato. 

La baja participación del Ferrocdrril en

el transporte de personas se debe a que en las últimas d~ 

cadas los gobiernos dedicaron más re~ursos a ia cons~ruc

ción de carreteras que a la amp1iación y mejoramiento de

la red Férrea teniendo como resultado en la actualidad -

una más ampLia y mejor red de carreterus que de ferroca-

rril. 
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El ferrocarril debe aprovechar sus carac

terísticas y concentrarse de preferencia en aquellos ser

vicios para los cuales tiene ventajas so~re el autotrans

porte co~o son: 

a) Servicio suburbano en las grandes ciu

dades. 

b) Transporte a larga distancia entre los 

grandes centros de población, siempre

que se cuente con vías cuyas caracte-

rísticas le permitan ofrecer itinera-

rios semejantes al del uutotransporte. 

con m~xima segurid~d y con equipo con-

Fortabl~. por lo tanto se debe ir eli

minando los ~renes len~os. escasamente 

utilizados por el público y en cuya~ -

rutas el autobós brinda un servicio a

decuado. 

Para e~ tran~por~e de per~onas los Ferro

carriles Nacionales de M~xico. tienen establecidos los s~ 

guientes servicios en cuanto a pasajeros: 

a) Trenes exclusivos de pasajeros de pri-

mera y de segunda clas~. 

b) El servicio de ~rimera especial. 

e) El servicio que se presta en trenes 

mixtos. (trenes de carga y pasaje don

de el volumen de pasaje es muy bajo o

se trata de rama1es donde no entran 

normalmente trenes de pasaje). 
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d) Almacenaje de equipaje (concebido como 

ia guarda y conservación de mercancías 

erectos de no confundi~los con ia ma--

niobra de almacenaje}. Carros comedor. 

carros-dormitorio. (e~to~ dos servicim 

ce ~uxiliares dP las empresas ferroca-

rrileras ~ujc~as a l~ Jurisdicci6n de-

1a Secretaría de Comunicaciones). 

La existencia de coches d~rantc eL dece--

nio de 1970 a 1980 Fue de: 

AílO 

1970 

1960 

* ( 36) 

1 a.CLASE 

199 

1 61 

2a. CLASE co~g~~A~S~ AUTOVIAS TOTAL 

467 60 36 762 

389 1 3 o·.- 1:;QO 

Los pasajeros transportados disminuyeron-

en un 50% y el recorrido de los pasajcros-ki16oeLro en 

11~- E1 ingreso de Ferrocarriles se incrementó en 153% en 

virtud de 1os aumen't:os concedidos a l.a t .... i.ri.fa p-c:r- la S<e--

creraría de Comunicaciones. 

(38) Manual de Organiz.aci6n de Ferrocarril.e,; Nacional.es de Mé.x:i.=.
Primera Parte. 
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CARGA 

El transporte de carga por riei es de tre; 

u cuatro veces más eficiente que el autotransporte9 en 

consecuen~i3 tJrnbién lo es el uso de combustible. Esta 

ventaja en la época actual de encarecimiento y escazes 

paulatina del petr61eo, se torna de gran relevancia por 

el1o la factibilidad de electrificación del ferrocarril -

le permitiría eliminar la depénd~ncia al petr6leo, utili

zando electricidad generada por otras fuente~ de energía . 

.. Por otro lado el ferrocarril. es el medio 

de transporte menos agresivo a la ecología. ya que requi~ 

re de enos superficie par~ der~cho de vía. y su menor co~ 

sumo de combustible significa menor con~ribuci6n a la co~ 

taminaci6n dei a~bi~nte. Por e~lo ~l F~rrocarril eléctri

co es ideal par3 el cransportc urbano y para el suburba--

no." (39) 

La importar1cid ¿e~ fe~roca~ril en el mun

do varía mucho d~ un puís a otro. ~n Los Estados Unidos -

de Norteam6rica la participaci6n del ferrocarri1 en el -

transporte de carga es superior a cua1quiera ot~o siste-

ma. En Europu Occidental. también el transporte de carga

P~tticipa desde el 34% en ei caso de Francia a el 17% en-

1a Gran Bretaña. 

Cuando el ferrocarriL ocupaba una situa-

ción de mono~olio, se dedicaba a transportar carga, ya -

fuera grandes o pequeñas cantidades. Actualmen~e debe de-

( 39) Revista mensuaJ.. ISSSN--OS51--0261 .Junio 1 9B3. Vol.. 5 Num. 81 • 
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reconocerse que e1 autotransporte esta mejor dotado para

e1 manejo de pequeñas remesas y por io tanto debe de ce-

derse paulati~amente e1 transporte de carga y express en-

menos carros. 

Hay campos particularmente propicios para 

el desenvolvimiento del transporLe ferroviari~ con ello -

queremos decir que el ferrocarril y carretera deban fun-

cionar aislados. ya que hay un amplio campo para su coor

dinaci6n. Esta ha existido siempre al interven~r otro mo

do de transporte para 11evar la carga a la estación del -

Ferrocarril o para entregarla al consignatario. Según cl

pron6stico que se ha hecho para los próximos año~ el trá

fico de carga manejado por el riel se triplicará y aón a~ 

el Ferrocarril conservará aproxim~damente la misma parti

cipaci6n que actualmente tien~ en el sector transporte, -

esto obliga a continuar con la modernización de su red y-

la construcción ~~ nu~~as 1Ín~~s-

En cuanto al tr~Eico de carga. los Ferro

car~i1es Nacionales de M~xico durante el período de 1977-

a 1980. transportaron un prcrnedio anua1 de 55 millones de 

tone1adas de carga productiva. ciFra que fue inferior a -

1a estimación promedio anual de 61 millones de toneladas

productivas en el mismo período de 4 afias. durante el a-

~o de 1983 el transporte de carga fue de 59 millones, la

ciFra más alta que se logra en la his~oria de los Ferroc~ 

rriles Nacionales de México, sin embargo, no Fue posible-



alc3nzar la estimada de 66 millones de toneladas en el 

presupuesto de ese a~o. 
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Pero hay que se~alar un aspecto muy impo~ 

tante que ~efleja en los Ferrocarriles: No pueden soste-

nerse por si solos. debido a lo económico y barato de las 

tariFas por los servicios que prestan. 

En orden de importancia los productos que 

componen la carga transportada por Ferrocarril es la si-

guiente: 

1.- Productos Forestales. 

2.- Productos Agrícolas. 

3.- Animales y sus productos. 

4.- Productos Minerales. 

5.- Petróleo y sus derivados. 

6.- Productos Inorgánicos. 

La parte de la República donde se caneen-

tra ia mayor ~3n~id3d ~,~ car~~ 0~ ~l Valle d~ M6xico, por 

ser una zona de m~yor ~ovimi~nt~. ronse~uencia de la con-

centración industrial y la den~idad de población que cre

ce a una tasa mayor que el promedio general de1 pais. y -

de ser el paso obligado para el intercambio de la produc

ción entre las regiones del Norte y Sur. Factores que en

su conjunto conducen a que sea e1 cen~ro de mayor impor-

tancia en el país. 

Las lÍneas .. A Y B" que unen la Ciudad de

México con Ciudad Juárez y Nuevo Laredo, son ios de ma---
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yor densidad, en 1os tramos de México, Querétaro, san 

Luis Potosí, 5e transportaron 120.2 has~a 251.0 millones

de toneladas netas por mes y con rumbo ~l sur, en estos -

mismos tramos se registraron 476.2 y 411.7. 

La línea "I" que partiendo d.e Irapuato a-

~as Ci~da~~s CP. G~~d~lajar~. Colima y Manzanillo. ~egis-

traron 287.4 rnillo~es de ~on~ladas ne~a$ má~ y en sentido 

opuesto 421.9. 

La línea ''M'' que va de Matamoros a G6mez

Palacio, tuvo densidad de 252.6 millones de tc~eladas ne

tas y ez1 sentido opuesto 234.G. 

La linea ••z•• que une lo~ puertos del Gol.

Fo con el Pacífico 1~ mayor densidad registrada está en-

tre Coatzacoalcos y la estaci6n Medias Aguas. c~n 126.7 y 

180.5 millares de tonelada~ n~tas-mes ~n ~ada sentido. --

Esta iínea una vez que quede es~ab1ecido el ambicioso pr~ 

grama denominado Al f .:i Omega. tendrá un incrcr.1en t.o m:iy im-

portante. Con re~pecto al F•.Jrrc-c.:trrit Pc.l:=ifl-;;.:o ·.::n 1979 t:~ 

vo una densidad ~e carga que f1uct6a entre So y ~O millo

nes de toneladas netas más. 

En 1os Forrocarri1~s Chihuahua al Pacíf~

co, Un~dos de1 Sureste y Sonora Baja Californi~. la dens~ 

dad del tráfico de carga se ha conservado constante. f1u~ 

tuando ésta entre 50 000 toneladas en los tramos de mayor 

movimiento. 

Resuita obvio que si 1os ferrocarriles no 

son capaces de movilizar el tonelaje que se ha mencionad~ 
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la comercialización e industrialización paralizarían en -

un alto porcentaje, con grave~ daños a la economía nacio

nal y en perjuicio de la sociedad mexicana. 

Conviene señalar que la Ley de Vías Gene

rales de Com1Jnicaci6n en su arrículo 58 Fracción VII los-

nomi~aci6n 3 la ya in~u~c:·~b1e lista que enuncia la Ley -

en materia de se!""vicios y respecto de los cuales tampoco

se hace aclaración alguna en su texto. 

En el transporte de carga existe lo que -

se conoc{;.! como "servicio d~ express" y es oquel por el -

que se e~vían paquetes o bulto3 pcque~os a bordo de ~re-

nes de pasaje, este servicio puede prestarse on carros -

por entero o d~ ~enes ~e carros. Conviene aclarar que la

mayor parte de los servicios prcst~dos en tránsito son de 

idéntica naturaleza a los prestados en termi~ales y esta

ciones, con excepción de la det~nci6n d~ ~f~nsit~. que 

son las escalas que deben realizar el ferrocarril para 

los eFectos de los servicios de carga o descarga. 
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BIENES DE IMPORTACION Y EXPORTACION. 

Se ha sefta1ado, que la5 actididades prim~ 

rias. entre ellas la Agricultura Forma la principal carga 

transportada por íerrocarril. En materia de Comercio Int~ 

nacional, con sus dos aspec~os de Import~ción y Exporta-

ci6n se encuentra que en el affo de 1975 el comercio se e~ 

racteriz6 por el predomicio en materias primas y por muy

escasos productos semifacturddos como la producción de m~ 

terias prim~s. es inestable y está sujeta a eventualidades 

cuando disminuyen las expor~aciones se contraen ~ incluso 

provocan un 3lz~ en 1as importaciones. 

E~ 1979 el p~ls importé 12'C97.200.00 mi-

llenes de dolare~ que reprcsen~a el 48.5% más de lo a~--

quirido en 1978. 

En cuanto a las exportaciones de mercan-

cías alcanzaron 8913.3 millones de dólares. cantidad sup~ 

rior en 43.3% r~~p~~~~ ~: ~~~de 197; que f~e de 31 .8%. -

Durante el afto de 197?, ~~ i~~~ofujeron d~ pais ci.5 rn1ll2 

nes de toneladas de mercancía. transpor~ados por medio de 

ferroca~ril. ca~tidad que pre~entó un incremento del o~-

den de 21.7% con respecto a 1978. La cantidad de mercan-

cías transportadas y trasladadas por Ferrocarril fue de -

3.4 millones de toneladas.de esto se observa que las can

tidades de importación y exportaci6n transportadas por f~ 

rrocarri1 son reducidas (8.5 y 3.4 millone3 respectivame~ 

te), pero se debe tener presente qu~ el desarrollo econó

mico y el crecimiento del sistema de ~ransporte establ~--
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cen una serie de interacciones par'a favorecer la cxpan5i6n 

econ6mica .. 
Es de señalarse, que ~l crecer la pobla--

ci6n al irytegrarse comunidades y al crearse centros de d~ 

sarrol.lo, se demanda comunicación y transporte lo que im-

"En 1 980 • .::iño en el que :-¡ucs~ro país im--

portó 9 864.000 tonel3das de ~1imentos, el ierrocarril --

transport6 el 44% de los praductos que llegaron a los ---

puertos y ei 100% de los que se ~ntc:·:1~ro:1 por l~ fronte-

ra norte, con una par~icipaci6n da1 67.4% del total. El -

mismo a~o el ferrocarril ma~ej6 el 45.5% del transporte -

requerido por FSRT.lMEX y el 78% por SI~ER .. ~EX. no incl.uye!}_ 

do l.os productos de PEMEX." (41) 

14?fTTStaaistica Ferroviaria Nacional.. SCT .. 1980 .. Dirección Generai de
Ferrocarril.es. raITTIMEX.-Fertil.izantes Mcxicanos.SIDERMEX.-Si
derúrgica MeXicana. PEMEX .. -Petróleos t>'exicanos. 
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LAS TARIFAS 

Por la posibilidad de inFluir en los cos-

tos de otros sectores de la economi es indispensable esta 

blecer los criterios generales y estrategias de aplicacifu 

tarifaria en cuanto a la necesidad de estos servicios. 

Por la importancia que t~enen lds tarifas 

en los Ñoco~ de transporte es i~dis1cnsabl0 que se le dé-

impulso hacia las actividades económicas nocionales. bus-

car un balance entr~ la finalidad social y la ~entabili-

dad que provenga de la dcscapitali=ación y el deterioro -

de la calid~d y eficjcncin de ellos. asi como de su in---

fluencia y ~rectos inflacionarios en su imp¡an~ación. 

Sn este co~promi~o y~ s·~ h~ i~t~nt~dc 

diseftar progra~as de productividad que permitdn reducir -

los elementos ¿ericitarios en los que se ~~n inmersos ios 

servicios rn&s sofisticados y los más an~iguos ~ impulsar-

ias tarifas que permiten ur. desarroiio di~áni~o de ia ins 

t~tuci6n que las prest~. 

''E1 r~gimen de las tar~fas es aJeno d 105 

elementos contractuales que conforman a la concesión y en 

e1 caso especifico la Secretaria de Comun~caciones y 

Transportes tiene a su e.irgo la :3.prob:;?.cif:i!1 de todas las -

tarifas que se cobren por la prest~ci6n de los servicios

pÚblicos y es~as tarifas estarán sujetas a ser revisadas

º canceladas en t~rrninos que ordene 1a p~opia Secretaría~ 

(42) 

(42) LOs Transportes y las Ccmunícaciones en el Derecho Mexicano.Di
rección General. de Cemunicación SOcial.Lic.Migue1 Orrico Al.arcón. -
S.C.T. 1985 Pag. 86. 
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Dentro de este marco de referencia la la

bor específica, la regulación tarif3ria debe contemplar -

entre sus objetivos la necesidad de mantener la creación

de empleo~. el desarrollo uniforme, la seguridad en la -

prestación del servicio. la compens~ción de costos adici~ 

~ales y la absorción d0 amortizaciones y depreciaciones -

de los activos. 

Sin profundizar demasiado en e1 inciso -

mencionado existen algunos principios rectores en materia 

tarifaria: 

1.- La tarifa uniforme y cierta es eleme~ 

to esencial de la organización de un

servicio. 

2.- Las tariEas no tien~n cará~t~r con---

tractual; es un acto reglame~tario de 

la administración púb1ica sobre el 

precio del servicio para el usuario. 

3.- La tarifa puede se~ moGiEicada en to-

do momen~o. sobre las oases de~~~~in~ 

das en 1a concesión. 

La obligación a cargo de las empresas de

dar 1a pub1icidad a las tarifas. aprobadas; elimin~r las

tarifas de competencia excepto para aquellos casos de co~ 

currencia no sujetas a la Ley ya que ést~ sustenta ia i-

dea de coord~nar ante todo los servicios de las empresas. 

''La vigencia de las tarifas normalmente -

es indefinida, pero puede llevarse a cabo dentro de cier-
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to término cuando así lo justifique el interes pÚb1ico, 

ya que las tarifas deben regir por plazos que permitan e~ 

nocer los resultddos de su aplicación, ~anto para benefi

ciar a las empresas concesionarias como al público usua--

rio." (43) 

fas, prohibi~ndose en principi~ cualquie~ excopc~6n. sal

vo en los casos que la propia Ley se~al~ por servicios --

prestados por el Gobierno Federal en interés de la soc1e-

dad o de un servicio póblico, las tariFas especiales que-

las empresas est~n obligadas a expedir· para servicio~ of~ 

ciales que s0 a~acnc para ü1 Ejecutivo Fede~al, o sus De-

pendenc~as y con cargo a1 Presupuesto de Egr0sos. previa-

aprobación de la SecrAt3ría de Co~unic3~iones y Transpor-

tes, en cada caso (beneficiencia. 0studiantcs. represen--

tantes de sindicatos o de cooperativas de tr.:i~aj•:idores). 11 

(44) 

Ahora bien. es dn sc~cllarsc que algunas -

de ·ias tarifas aplicadas a los ferrocar~iles ~e autoriza-

ron de diferentes empresas ferrovi~ri~s que son: 

Ferrocarriles del Pacífico. S. A. de C. v. 

tarifas autorizad~s referentes a los ser-

vicios de pasajeros en autovias. as~entos 

(43) Idem. Pag. 87. 

numerados en coches de primera especiai -

con c1ima y asientos reclinabies. y ia t~ 

rifa del servicio de trenes. coches y ca-

(44) Idem. Pag. 87 y 88. 
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rros especiales. respectivamente. 

Ferrocarril Chihuahua al PaciFico, S. A.-

de C. v •• la tarifa para el servicio de -

autovías en las modalidades de primera e~ 

pecial numeradas y primera regular, así -

~~~o l~ ~3r~Fa ~el servicio de trenes. e~ 

ches carros especiales y ~siento numerado 

en coches de primera especial con clima y 

asientos reclinablcs. 

También se aprobó la rarifa única de pas~ 

je de los Ferrocarriles Mcx~cdnos, otorgSndosc la autori

zaci6n respectiva a los Ferrocarriles Nacionales de M&xi

co, ¿hihuahua al Pacifico, Sonora-B~ja California dei Pa

cifico y Unidos dci Surest¿. A ln em~t-csa servicios de e~ 

ches dormitirios y Conexos, s. A. de c. v .• se le autori

z6 la tarifa aplica~le ai servicio de coches dormi~orios-

en el sistema Ferroviaria Na~ion~1. 

público de carga genera1 y productos perecederos se efec-

tu6 su reestruc~uraci6n y se autorizaron nuevas cuotas p~ 

ra los servicios de carga mínima por embarques. recoiec-

ción y reparto a domicilio. ~lmacendJe y manejo de embar

que y cargo por va1uaci6n para envíos de valores y merca~ 

cías en general se realizaron los estudios de 253 tarifas 

promociona1es para productos perecederos que se aplicarán 

en rutas del interior del país. las cuales servir&n entre 

las diversas entidades. 

El sistema ferroviario tarifario actua1 -
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acusa cierta rigidez, a1 considerar costos medios de ope

ración que no siempre se adaptan d las situaciones especi 

ficas en que a1gunas ocasiones se prestan al servicio. en 

otros casos. 1a aplicación de tarifas no se establece con 

ba~e a ios costos de las empresas sin anali~ar c1 origen-

y la naturaleza de estos. los gastos por capacidades oci~ 

sas y otros errores de administración que repercuten en -

la tarifa. Se debe actuali=a~ en forma pe~iódica los tar~ 

fas, mediante el análisis permanente de los precios de --

los insumos que intervi~npn en el proceso prodij=tivo del-

servicio del transporte. estableciendo un sistema flexi--

ble de adecuaci6n tarifaria que µ~rrnitJ ~~3p~~r1as a las-

variaciones y ci~cunstancias qt1e se pr0scnti1n en el servi 

cio considerando también ias posibilidcde7 de aprovechar-

1os equipos ociosos subutílizadcs de la..s "-'"~;'."'r·~~·<J.5. media!!_ 

te 1a ap1icación de tarifas que obliguen el uso de tales-

recursos par3 propiciar 1~ r3ciona1izac1ón ae los ~e~vi--

cios. 

''En 1975. en c1 mes de e~~ro se incremen-

taren la captación de ingresos en el servicio de ca~ga y-

express. cuyas tarifas habi~n p~r~anecido sin ninguna al-

teración durante 15 a~os. esto es desde 1959. Las nuevas-

cuotas represen~aron a ferrocarriles, en promedio, un au-

mento dei 40% y de septí~mbre de 1976 a enero de 1983, se 

han venido a reportar un promedio del 17% de aumento por-

cada una de ellas.'' (45) 

(45) Manual. de Organización de Ferrocarriles Neciona1es de M§xico. -
Primera Parte. 1982. 
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OBJETIVOS DE LOS FERROCARRILES 

Antes de integrar la.red indispensable p~ 

ra dar Fluidez al servicio y posibilidades de pleno dese~ 

volvimienio económico de las grandes zonas aón tto comuni-

cadas con el Ferrocarril. es indisp~~sj~l~; 

a) Aumentar la cap3cidad de transporte E~ 

rroviario con antelación a 1a demanda. 

b) Dirigir la5 inversiones principalmente 

en la Fuerza ~racciva. 

e} Mejorar la organiz0ción de los servi--

cios de transportes de tal manera que-

se cor~en les tiempos de r~~orrido de

los carros. 

d) Mejorar la pun~ualid~d de los trenes -

de pasajero$. 

e) Procurar la modificaci6n del ccntrato-

coleccivo d~ lo~ ferroc3rrilPs y 

Fl Aprovechar las ventajas de la Tegnolo

gía Moderna. 

Un punco d~ inter~s primordial para el in 

vestigador de la administracién pública es el re1atívo a

que algunas instituciones manif i~s~an uDa inexplícabie y

negativa permanencia que incluye en el ritmo y direcci6n

del avance económico. El proceso para h~cer vías rérreas

pasarán a Formar parte de1 gstado. sin embargo, aún exís

ten cuatro empresas distintas, tres de ellas organizadas. 
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Los objetivos Fijados en el transporte fe

rroviario en el período 1978-1982 fueron las siguientes: 

1.- Una disponibilidad de servicios; incr~ 

mentar la disponibilidad de los servi

cios de transporte, logrando una mayor 

partici?~=i6~ 0 n 01 ~nvimiento de mer

cancías de grandes vol6rn~~~s y en el -

transporte de pasajeros en la red tro~ 

cal. 

2.- Orientar ia construcción de líneas ha-

cia los proyectos d0 mayor prior~dad,

así como reali:ar la ccnservación nor·-

ma1 de la red nacional. en función de-

ia necesidad. veLocidad y fre~uencia -

de los trenes. 

3.- Fomentar el emp1eo d~ mano de obra con 

base en programas de exp.::!nsión y cons'!: 

vación dif0::::':ida~ 

4.- Mejorar los niveles de eficiencia en la 

prestación del servicio y alcanzar una 

mayor complementación con ot:r-os modos

de i:ransport:e. 

s.- Optimizar la utilización del equipo, 

mejorar la seguridad y control de 1a ~ 

peración. así como 1a transmisión con

Fiab1e y oportuna de información para

la agi1 operación del sistema. 
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6.- Incrementar el recorrido medio mensual 

de las locomotoras. aumentar la veloci 

dad com~rcial y dismin~ir el ciclo de

cargadura. 

7.- Reducir los coeficientes de explota--

cíón y operación. 

8.- Disminuir la conservación JiFcrida en

la red nacional a fin de mejorar la e

ficiencia de operación e incr¿mentar -

los niveles de segurid~d. 

9.- Establecer los mecanismos para partici 

par en la organización multimodal del-

transporte. 

10.- Culminar la unific~ci6n de las empre-

sas ferroviarias ~n un solo sistema. 

fectivos de los gastos." (46) 

También con el objeto de mantener las vías 

en condiciones adecuada3 de seguridad y ~batir el diferi-

miento en su conservación. se aplic~rán 3-9 millones cóbi

cos de balastro en diversos t~amos d~l sistemd y se reali

zarán los trabajos normales de conservaci6n de ia vía. 

En el transporte ferroviario se ha progra

mado 1a reali~aci6n de trabajos ori~intados a desarrollar -

una capacidad tecnológica que permita mejorar los sistemas 

operativos y garantizar una mayor seguridad a ios usuarios. 

(46) Ia(;:!ffi. P3g. 75. 
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Con estos propósitos las empresas ferroviarias llevarán a

cabo proyectos de investigación científica y tecnológica-

sobre las pos~bilidades de conversión de locomotorus die-

sel a eléctrícas. así como para actualizar las normas de 

calldud paru la adquisición de materiales, determinar la 

Factividad de electriFicaci6n de las vías principal~s de 

los Ferro~~r~i!es, ~onocer ~a Cdpacidad d~ carga de plata

formas. disc~ar y locaiizdr una nueva terminal ferroviaria 

del Valle de México y establecer en esta terminal sistemas 

autom&ticos de control para el recibo, c1asiFicaci6n y de~ 

pacho de trenes. 

A los Ferrocarriles corresponderá mover en 

Forma eficiente y coordinada con los demás modos de trans

porte. las rnercancíds de grandes vo1Úmenes entre los prin

cipales centros de tráFico. considerando lds distancias y

tipo de carga m5s a~ropiado para este modo. 

Se intenta mejorar además. lo~ servicios --

para el transporte de pasaj~ros y ~P ~s~u¿i~ !~ ==~~e~ie~

cia "de que con~~-~~uya a aii~iar los probl~rnas de ~ra~l~~=-

de pasaJeros en la~ areas suburbanas. s~ incremen~arán la

eFiciencia del ~ranspor~e evitando el dct~rioromormal del 

equipo y la utilización del equipo de ar¿astre para elevar 

su capacidad. 

Es necesario p~omover un programa especial 

en cuanto a la conservación y particularmente en aquellas

que se ha v~nido diFiriendo; es preciso lograr una mayor

productividad en todas las areas la revisión de tarifas y-
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mejorar la administraci6n de recursos humanos logrando av~ 

ces significativos en el mejoramiento de la operación. 

son: 

Ahora bien. los obje~ivos para este sexenio 

Rectificación de Lineas. 

Construcci6n de nuevds Linuds. 

Construcción de modernas vías dobles. 

Desarroilo de un programa de terminaies y-

patios. 

Aumentar la capacidad de carga de los puen-

tes y alcantarillas. 

Programar la rehübilitación de algunas 1Í--

neas férreas. 

Satisfac~r requcrimient~s de fuerza tracti-

va ~ equipo de ~rrastre. 

Modernizar e incrementar el renglón de sen~ 

?reseguir ~l desarroLlo e i~plantaci6n de -

los sistemas de información y control comp~ 

tari zados requeridos.'' ( 47) 

El mejoramiento del grupo humano que maneja 

1os Ferrocarri1es mediante una mejor seiección de personai-

de nuevo ingreso en las diversas areas y una más efectiva -

labor de1 Instituto de Capacitación. También otro de los ob 

jetivos es el mejoramiento de la Organización y sistemas ad 

ministrativos. aumentar la capacidad de ~ranspo~te de ferr2 

(47) Ponencia de la Dirección General de Ferro::arriles.Ing.Antonio Gu
tiérrez Vazquez. 
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nes necesarias principalmente con fuerza tractiva y siste-

mas de sc~alizaci6n. modernizaci6n del trazo de líneas que

integran la red exi~tente, construcci6n de nueva~ termina-

les. de nuevos enlaces ferroviarios, de vías dobles en las

troncales y electrificaci6n. 

Par~ lograr las me~as quinquinales an el -

transporte f0rroviario s0rá ~ecesario adql1irir y utili=ar -

bienes y servicios, tanto de origen nacional como del exte

rior, esto es la disponibilidad de los s0rvicios de trans-

porte, logrando una mayor participaci6n e11 el rnovimien~o de 

grande~ volómencs y en el tran~por~c de pas~jcros ~n !~ red 

troncal. 

En ~l Futuro el ferrocarril s~ fortal~cer5-

tanto en el transporte de pasajeros corno en ei de carta, si 

se mejora su calidad y confiabilidad en ei servicio integr~ 

del equipo tractivo y sus instalaciones cte enlace operativo 

de este modo de transporte. 



C A P I T U L O " IV " 

PERSPECTIVAS Y PROBLEMAS DE LOS FERROCARRILES 
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bJ FALTA DE INTEGRACION. 

e) DEFICIENCIAS EN LAS INSTALACIONES Y 

MANTENIMIENTO DE LOS TRENES. 

di LA DEPENDENCIA EN LA TECNOLOGIA. 
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Al PERSPECTIVAS. 

Dadas las características del transporte r~ 

rroviario. su progr3mación se or~enta a obras que satisFac~ 

r&n una clara ncc~s1dad de transporte mas1vo. imp1icando -

una tarea de rnod~rnizución y construcción de vías paralelas 

a una po:i~ica de s~~0raci6n ~n la~ técnic~~ d~ opcraci6n.

renglón en el que habrá de actuarse con firme=~ ~ fin de au 

mentar su ~fi~ienci1 (en la actualidad se está ll~vando a 

cabo la conscrucci6n en el Distrito Federal de un tranvía 

que va de la Avenida Taxquefia hasta Xochimilco. que rc5olv~ 

rá el problema de transpo~~ación ~n nuestra gran ciudad). 

yor esfuerzo para sostener el ritmo de crecim1~nto sobr~ to 

do si se piensa quP será la Industr~a bSsica un<l de las va

riables ~ás 3~r.sibl~~ ~n el proc~so c~onómico. 

Las perspectivas implican ~n<l amplitud de -

oFerta de servicios que ~o ?Ueden dar~e las empr~sas aisla

damente; una ampl::..ación de p~rsp-?c'tiVC!S laborales pa.ra l=.>s-

trabajadores y por ~onsiguie~~c mayor estQbilid3d d~ la 

fuente de trabajo; un cabal aprovechamiento del equipo fe

rroviario y la agilización en el mo~imiento de trenes y por 

ende de pasajeros y Flete. al quedar eliminadas las limita

ciones empresariaies que general la necesidad de tr~nsbor--

dos y de intercambio de equipo. 



74 

B)''El problema que actualmente enfrentan 

ios ferrocarriles se debe principalmente al ~razo de vías -

heredado desde hace más de 80 y 90 anos". ( 48) Ante el ere:!-

cimiento inl1s~~ado que ha ~enido el p~is el Gobierno Fede--

ral ha planteado la ncc~sidad d~ rehabilitar los i~rrocarri 

les. reconstruyendo las vias, los pucn~c3 y ~1can~~ri11as -

de muy baja capacidad y los patios muy r~d~=ido~ e in3tala

ciones an~icuadas. Parale1amPnte al relevo de la fuerza di~ 

sel, adaptación de antiguas casas redondas. ~onas de abas-

tos y talleres para r.econstrucción y reparación de equipo -

de arrastre. Asimismo. se construyeron µatio~ de r0cibo. 

clasific~ci6n y d~spA~ho. el exceso de ?crsonal en todas 

las oficinas son de ha~a 10 a~o~ por el planteamiento d~ 

las necesidade~ d~ los usuar~os. y obvi~~cntc el ?ais ha 

crecido y superado todo esto. por lo que se han tenido que

rcalizar obras de terracerias y drenaje. ~cndido de vías y

cambios. para amplidr· y ~=¿if~~~~ ~n lo posible tanto por -

los recursos di5pc:~iblc= ~~mo por el de~~cho de vi~ ca~ que 

se cuenta. la mayor parte de ios patios de servicie para me 

jorar la operaci6n ferroviar~a. 

A p1?sar d"°..! qu8 este ser'Jicio Fue el primero 

en mover grand~s volómenes de carga y pasajeros con seguri

dad y rápide=. hay necesidad de mejorar al transporte ferr~ 

carrilero. los problemas que se le presentan hoy en día son 

l.os siguientes: 

( 46 ) l-1¿.xico y sus problemas soc.ioeconémi.cos .. I.P .. N .. SEP .. Pa.g .. 20. 
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a) Excesivo personal. 

b) Falta de integración. 

e) Deficiencia en las instalaciones y man-

tenimiento de los trenes. 

d) La dependencia en la te~nología. 

El per~onal que tiene a su carga los ferro

carriles en bastante excesivo. y por o~r~ ~~~:~ ~~ ~~~~~~i

miento de demanda técnica en la ramd de in~e~i~~~~ tiene ~~ 

elevado n~mero de desercion~s de personal. aunado a que la

demanda supera la oferta y ~uchas dcpende~cias de E~tado en 

lugar de formar a su personal. p~~f1eren ccnt~~~a~lo y cap~ 

citar1o. fijando tabuladores que impiden l~ co~~ervaci6:~ --

de1 perso~al. Se considera como soluci6n l~~ inst~laci6n de-

una unidad de Recursos Hu~anos que tdbule d0 ,icu·:~do a las-

funciones. 

Los ferrocarriles N~cion.~lcs de Móx~co. ---

principal organismo de1 sistema Férreo. repres~ntando más 

de dos tercios d8 sus g~~~c= ~=7~!P~. v s~ debe a que oo~ 

cada kilómetro d¿ v!a d~ O?~r3c16n. ocupa~ los icrro=a~~~les 

nortewnericanos ( este coeficien~~ ~ncluye personal ju~ila

do, si se considera solamente ai pe~sonJ: activo. dicho co~ 

ficiente se reduce al 3.5, este problema se viene arras~ra~ 

do desde hace varios iustros. es general en los organismos

y empresas del Estado pero no ha tenido la atención que se

merece, por ello y dada su importancia que significa obte-

ner el máximo aprovechamiento de los limitados recursos de

que dispone el país, seria conveniente que el Es~ado orien-
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tará sus €Sfuersos a la solución de este grave problema que 

padece ei sistema férreo? a travcs de una rcstructura~ión -

en su ?Olitica de persona~. buscando colocar la mano de o--

bra excesivo en actividad¿s concx3~. a fin de no qenerar un 

problema soci.J.l .. 

'' La administraci6n plan~e6. en novie~bre ~ 

1948~ ante la Junta F~d~ral de Conciliación y Arbitraje, en 

conflicto de orde?1 econ5mico con obJ~to de lograr modiEica-

ciones contractuales. Al toma~ es:~ med~da s~ ind~co que no 

se t-ataba de red~=ir al p~rsonnl ni sal~r~os, sino d•? est~ 

la operación, rescatar el principio de autoridad y modifi--

car las disposicion~s disciplin~rias para ?rotecc~ón de los 

intereses de los Ferrocarriles Nacionales.•• (49) 

(49) Lic. y Senador Hanuei R. Pal.acios. 1952. 
Ferrocarriles nacionales de ~co. 
La rehabi1itación de los Ferrcx:arri1es Nacionales de Mfuci.co. ~ =· D. F. Noviembr-e de 1952. 
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FALTA DE INTEGRACION 

Como ya se mencionó. existen cuatro ' 1 empra-

sas•• (50) que conForman el sistema F~rreo, cuya importancia 

es desigual, regidas por estatu~os. condicion~s de trabajo. 

reglarnen tos y tarifas muy di fer-:;on te:;, ~·:~to da l ug..:1.:r a que -

se dupliqut el personal equipo y ~allercs, y se diFicu1ta 

implantar un programa común coordin~do cor. o~ros medios de-

transporte para brindar ur1 servicio ~ntegrai. 

Desde hace anos se pugna c:1 M~xico 1a intc-

gración de una sola empresa que es, "Fer:"o-::-arril~.s fJaciona-

éste medio de transporte. Con la integración se estabiece--

rían medidas para equilibrar gastos y ios ingresos de opcr~ 

ción. y así tener una sana operación y auto~uficiencia. 

(56) NOTA: Ferroc:arri1es Nac:ionaJ.es de México, (Unidos del Sureste se
fusionó a Naciona1es de Héx:i.=>, Sonora-Baja Cal.ifornia, Chi.hua.-
hua a1 Pacíf'i= y el de1 Pac:ífi=. 
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DEFICIENCIA EN Lf,S INSTALACIONES Y MANTENI

MIENTO DE LOS TRENES. 

La mayor parte de las vías férreas fueron 

constituÍd<:;\s a mediados del .sigl.o pasado {1837) con fines 

opuestos al. desarroll0 int~rno del país; su iocaiización y

trazo y c~~3~ ~~racteristicas resultan totai~cnte antiecon~ 

micas~ se ca~0=0 ~e vias que enlacen e1 Oceano Pac~fic~ con 

el Golfo de Méxic~. 

El. problema del ferrocarri1 en su manteni-

miento se agravó a1 des3rro1.larse el sistema carr~tero en -

muchos casos ~0ra~cl~mente al. ferrocarril.lo cual ha afect~ 

do en t~rm~nos de competencia los usos alternativos de ~~te 

en cuanto al ~ranspor:~ d~ p~sajc~os quienes uti~izan al. a~ 

totransporte po~ ~~s r~~~do. sin embarg0 en materia de car-

ga el ferrocarr~l sigu~ siendo el medio m~s efecti~o para -

1os grandes vol~m~~es d~ producto~ por ~s~a raz6n es de mu-

ch~ impor~ancia l~ reorien~aci6n de este ~odo de ~ran~porte. 

y 1as bajas ~arif35 ligadas a 1os fuer:es gastos dA admini~ 

trac~6n, adem~s ~el descuido y malas co~di~iones de la5 in~ 

ta1aciones e ~nfrd~s=~~~~~r~ fer1·oviaria. 

Sl desarrollo de la r~d férrea na=ionai se

ha mantenido practicamente estático en ios últimos 30 anos. 

el equipo de c:i.rrastre para el servici.o de pasajer.os es ob-

soleto en su mayoría y se requiere intensificar los progra

mas para someterio a un mantenimiento riguroso y frecuente. 
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La red ferroviaria no cuenta con un sistema 

adecuado de saftalizaci6n, radiocomunicaci6n y teleEonía, lo 

que afecta la P.ficiencia operativa. los sistemas de inform~ 

ci6n y control de operaciones en 1os pdtios y terminales -

son tambi6n deficientes y contribuyen a elevar los costos. 

grado su tot~l dieselizaci6n, e~t~s iocc~o~orJ~ ~a pueden -

desarrollar las velocidades adecuadas debido al mal cstado

de las vías, y a la circunstanci~ muy desfavorable para la

operación al contar solamente con vías ~imples, cu3ndo lo -

ideal en líneas de alta densid~d de tr~F1co sor1 las vías --

duolicadas. 

El mantenimiento de los trenes es un benefi 

cio altamente üconómico que podría con trares t<1r L:.i compete!:_ 

cia del autotran~porte que contrar~amente a lo que sucede -

en otros países. resulta en nues tr-u tnti!'dio más r/1pido que el 

f'errocarril .. 
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LA DEPENDENCIA DE LA TECNOLOGIA 

La orqanizaci6n de l~ economía es un siste-

ma vasto y complicado de adopción de decisiones. D~da la m~ 

jor determi.nación disponible d0 f'u.turas posibilidades tccn~ 

16gicas, la decisi6n de invertir en invcstig3ci6n y desarr~ 

llo, es de "presumir que lo::; fCr'rocarril-=s nr:i tuviPron h<l~,-

La qu~ los jdpon~ses mostrar·on el c~m1no. nay cuestiones q~ 

podrían contestarse si la industrid e~tuv1crQ organ~zdda e-

ficicntemente para ~ornar d~cisiones. por !o que resulta ---

~til considerar primero: Lo~ mótodos aenerales por los cua-

les nuestra sociedad aspira normalrn~ntc a lograr eficiencia 

tecnol6gica en otras industrias y d~spu&s ~er como óstos --

m~todos se apli~an o rnodificdn en la Industria del T~anspoE 

te." ( 51 ) . 

En ld dependencia tecnol6g1ca de los ferro-

carriles el esFuerzo e~ impo~~ancia a traves de la Constru~ 

tora de Carros do Perrocarril y de los Talleres de Fe:·roca-

( 52). 

El movimiento casi ilimitado de carga o pa-

saje convirtió al ~ren en uno Ce los ~ransportcs más impar-

tantes durante los dos Últimos siglos, sin embargo, en la 

actualidad los ferrocarriles se han visto desplazados por 

el autotransporte y la aviación teniendo como consecuencia

la formación de una imagen negativa en su función social. 

( 51) Cürso de Economía f.\:x:ierna. 
Penguin AJ..ianza J .M. Thomson. 
Teoría Económica del Trans¡:orte.Alianza Universidad.pag.275. 

(52) Revista Junio 1983.Infonnación Científica y Tecnológica.Vol.5 # 81. 
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En rc1aci6n a los vagones de pasajeros encr0 

1960 y 1970. se fabricaron aproxim~damente 30 vagones. que 

están aún en operación; posteriormente se han construído -

alrededor de 90 más. Lo import3nte es que en este sentido. 

la dependencia es mínima. el problema se reduce en realidad 

a las locomotoras. 

Los carros de carga se fabrican totalmcnte

en el país, aqui si se ha dado en dVonc·~ t~cnol~gico impo~ 

tan~e. ya que solo s~ construyen carros p~ra el consumo i~ 

terno, sino que llegan a exportar mercancía. nuestros ca-

rros de carga viajan desde el cen~ro de M6xico hasta Cana

da cambiando solamente de locomotoras. Por Último hay que

promover que se meJOr~n los sistemas operativos y garan~i

zar una mayor s~guridad a los u3u~rios. Con esto5 ~ropós~-

tos las emprestl~ f~z·roviari~~ ~icva~Sn a c3to lo~ prcyc~--

tos de investigaci6n científica sobre las posibilidades de 

conversión de locomotora3 diesel a el¿c~rlcas. a~i como ac 

tualizar las norrn~s de calid~d pa~a la ~dquisic16n d~ ma-

teriales. determin..-J.r la filct:ibilidad de el~:ctri ficaci0n de 

las vías principales de los fer~ocarr1les. conoce~ la cd?~ 

cidad de carga de las plataformas y dise~dr una nueva t~r

minal de sistemas automáticos de contr~l para el recibo y

clasiFicación de trenes. 



e o N e L u s r o N E s 
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e o N e L u s I o N E s 

El análisis jurídico económico de los Ferroc~ 

rriles como medio de transporte. materia de esta 

tésis. se pueden obtener las conclusiones que a 

continuación s~ mencionan: 

- Cuando surge ~l Ferrocarril en México. nuestro 

país no tenía la capaciaa~ ~uficien~r~ ~~ra sost~ 

ner y dirigir al ferrocarril por 10 que tuvo 

que recurrir a la inversión y a l~ tecnología e~ 

tranjeras. 

- En la época Porfiriana los ferrocarriles sufri~ 

ron grandes pérdidas. debido a l~ defici~ntc ope

raci6n de la5 m5quinas y por el abuso reali=ado 

por los revolucionarios en los enfrcntc:unientos -

cor. el Ccb~cr~o. 

- Debido a la situación anterior , y por un con~ 

tante vaivén en la postura política del Gobierno_ 

los ferrocarriles no podían desempeñar una fun- -

ción acorde con los intereses del país 

reservar su prestación al propio Estado. 

es decir 

- Con la Revolución Mexicana en 1910 habiéndo su

rrido los ferrocarriles graves daftos y destrozos~ 
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se optó por su nacionalización • ya que México 

nv podla cumplir con el pago. originado por los 

préstamos obtenidos del extranjero. 

- Los pr~stamos ~dquiridos en el extranjero han 

permitido que su invArsi6n ~n los fcrroc~rrilcs 

signifique un 3Vance en ~u desarrollo y en cons~ 

cuencia en r1uestro propio pais por ser un impor

tante modo de ~ransporte al 3lcancc de las mayo-

- El patrimonio de que dispon~ el ferrocarril es 

maquinaria, lo cual ju~=ifica la 0~tcnci6n de di 
visas p~ra preservarlo en 6?tim3s co~dicio~es. 

-La economía de lo5 ~erroca~rilcs apli=~d~ ~1 

servicio de pasajero~ como al d0 carga • han te-

nido baja en su u~ili=aci6n.dcbido a que los re-

cursos que se conceden se emplean u la construc-

c~6n de carreterd~ que ~l mejoramiento de la red 

ferroviaria , y a eso se debe la insuficiencia -

dei servicio , además de ~er un competidor el u~ 

totransporte,es una causa apremiante para el re

corrido de acuerdo a su itinerario y que acreci~n 

ten su frecuencia a fín de satisfacer la demanda_ 

de pasajeros. 
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Los ferrocarriles en reiación a la exportación 

e importaci6n de materias primas, han tenido au

ge. transportando todo tipo de materias primas -

pues al crecer la población implica que la tran~ 

portación ferroviaria sea má~ utilizada y sea -

cada vez mayor y a menor costo. 

- El ferrocarril que eG un modo de transpor~e, -

prestador· de servicios p6blicos . cobra por el 

transporte de carga y pa~aje tdrifas :nuy bajas lo 

que hace que P1 costo de mantenimiento de unidad

por tonelada-kilometro sea muy superior ~ la tasa 

que se deja para el fe~roc~r~il. Sus ingresos 

siendo casi nulos debido a es~~ baju~ ~arifas se 

encausan al pago de salarios y gastos de adminis

tración. 

- El ~nter~s que se ha propuesto ~i E~~~jo p~ra 

llevar ade1ante los ferrocarrilc~ ~en: aumentar 

1a capacidad Ferroviaria de los ~rabajadores .m~ 

jorar la organización del servic10,mejorar la 

puntualidad de les trenes, la modificación del 

Contrato Colectivo. mejorar los niveles de efi

ciencia del servicio y la seguridad de operaci6n 

aumentar 1a velocidad del ferrocarril.. conservar 

1as vías en buen estado, capacitar al. personal -

en sus diferentes áreas y mejorar ios servicios-
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tan~o de se~aiamiento como de iimpieza. 
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