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INTRODUCCION 



El presente análisis esté enfocado a mostrar J~ gran 

dependencia externa que tiene el sistema ferroviario mexicano en 

l• adquisición de maquinaria y equipo. 

En el priaer capitulo se relata la historia de los 

ferrocariles aexicanos desde •U inicio en la 6poca de Porfirio 

Diaz hastB nuestros dia•, mostrando los aspectos econ6•~cos, 

politices y sociales que ocasionó este aedio de transporte, asi 

co•o con los que se vió estrechamente licado. 

El se¡undo capitulo detalla la actividad económica general de 

H6xico, asi como las politicas sobre el manejo de 

ferrocarriles para que este estudio· se vea reforzado y nos sirva 

para ver con mayor claridad y se pueda tener un análisis y un 

diagnóstico más objetivo. 

El capitulo tres muestra un banco.de datos estadisticos del 

sistema ferroviArio (infraestructura, empleo, operación, 

in1resos, producción, comercio exterior, demanda, etc.) en base 

a esto y al capitulo anterior se hace el análisis para que 

lineas más adelante se realice un diagnostico del sistema 

terrcvi~rio. 

En el capitulo cuatro se habla de la sustitución de 

importaciones como un instrumento para disminuir las compras 

externas del sistema ferroviario, se plantean algunas medidas 

para que dicha sustitución se lleve a cabo. 
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HISTORIA DE LOS·FERROCARRILES EN HEXICO. 



Las co•unicaciones" representan un elemento primordial en 

cualquier econo•ia y no se deben descuidar si se busca un 

creciaiento económico. Al u... haber comu~1¡ ..... ..i1..J.1 • .11les en una 

econo•ia 6ata queda reducida a niveles primarios de 

subsistencia. 

Con un mal trasporte no es posible trasladar los recursos 

y aercancias de un lugar a otro, por lo que la producción 

excedente destinados al intercasbio basado en las ventajas 

comparativas no es posible que diera c':'n r1::·!: . .:.lidad. En las 

econo•iaa deearrolladas el volumen de personas y aercancias. 

transportadas es muy alto, por lo que el siste•a de transporte 

es basto y eficiente. 

En estas economias los transportes representan entre el 

101. y 151. del PIB mientras que en las subdesarrolladas son 

representados con peque~os porcentajes de PIB. (en 1995 un 3.5~ 

y en 1910 un 2.61.) 

Antes de que tomara el poder Porfirio Diaz el conjunto de 

caminos que existia er1 relación con la extensión del territorio 

era raquitico, aunado a esto eran tortuosos e inseguros, estaban 

mal trazados, mal conservados y el transporte era l~nto y 

costoso, estos factores limitaban la circulación de la 

producción e impedian que se integrara un mercado nacional. A 

principios de la formación del México independiente se veia la 
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necesidad e imp~rtancia de que se contara con una red de caminos 

Y •e realizaron intentos de construir vias férreas, pero habian 

fracaaado. 

!ato ae debia a la inestabilidad politica (Constantes 

diaturbioa, revoluciones, etc.) que ahuyentaban a los 

inveraioniataa extranjeros y paralizaban las obras, asi como el 

hecho de que laa concesiones se dieran a empresarios de pocos 

recuraoa 

Desde antes de Porfirio Diaz ae creia que la única forma 

de roaper con la pobreza que existia en la nación, conaistia en 

la introducción del ferrocaril. 

la red Al tomar Porfirio Diaz el poder (1877), 

ferroviaria nacional consistia en 640.3 Kms. 

aftadió 433.2 en su primer periodo de gobierno, 

a los cuales 

entregándole a 

Manuel González una red de 1073.5 Kms. 

Durante la administración de Manuel GonzAlez (1880-1804) 

el sistema ferroviario recibió un impulso que hasta la fecha no 

ha sido igualado en esa proporción. Se dice que este impu!so 

fué principalmente el resultado de la extensión de las lineas 

norteamericanas hasta ln frontera mexicana en los primeros años 

de la década de 1880. En 

construyeron 4568 Kms. 1 con 

ferroviaria, siendo 5731 al 

el periodo de Manuel Oonzález se 

lo que se quintuplicó la red 

final del periodo. Al regresar 
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Porfirio Diaz al poder, existia un sistema ferroviario que, 

comunicaba a la capital con el golfo y la frontera norte, que 

coaenzaba a transforaar la organización productiva del pais, 

auaentando y localizando producciones y mercados con lo que 

auaentó el ingreso del gobierno. De 1884 1892 el sistema 

ferroviario creció 7070 Kas. aumentandolo hasta 12801 Kms 

En 1898 José Ives Liaantour presenta un programa sobre 

politica a seguir en materia ferroviaria, ya que pese al 

crecimiento del sector, éste creció con algunos problemas. El 

-=ztudio planteaba que, ül ¡;dncipio del régimen de Porfirio Diaz 

existió la necesidad de fomentar a como diera lusar la. 

construci6n de un ferrocarril que comunicara al pais. eor lo 

que el gobierno se subordinó a la iniciativa privada en lugar de 

dirigirla ó encauzarla en un sentido que fuera ligada con la 

politica económica del gobierno. Por lo que Limantour decia que 

era necesario planear las inversiones de ferrocarriles 

clasificando los proyectos segun las necesidades económir..As del 

pais, interes federal y la urgencia de su ejecución. 

De 1899 a i910 se incrementó el sistema en 7100 Kms. de 

vi as fér.reas llegando a un total 19280 Kms. construidos, este 

periodo ferroviario se caracterizó por los intentos del gobierno 

para ajustarse al plan de Limantour, la competencia entre las 

pricipales empresas (que se manifesto con una doble politica de 

precios y tarifas) y la fusión entre empresas y la absorción de 

las pequeñas por las grandes, que en 1908 culmina con la 
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creación de Ferrocarriles Nacionales de México. Con esto el 

gobierno controló los ferrocarriles aAs importantes del pais, 

con lo que se construyeron y operaron las lineas de acuerdo a 

los interese• nacionales. En este periodo solo hubo avances en 

el d•••rrollo econ6•ico hasta que se re•lizaron inversiones en 

coaunic•cionea y tranaportea. 

Dada la eacacéa de capital nacional, la construcción de 

viaa f6rreas qued6 en manos de capital extranjero, 

principal•ente norteamericano. 

El trazado de las lineas fué del centro. del pais hacia 

loa puerto• (principalmente los del golfo) y las fronteras 

(principalmente las del norte) , este trazado fué impuesto por la 

1eo1rafia del paia y por las rutas comerciales que existian. 

Con esta politice feroviaria Diaz deja al paia con una 

red coherente y un sistema de transporte adecuado para el 

desplazamiento de productos y tropas representnndo el 

ferrocarril una de las mejores armas para combatir a los 

revolucionarios. 

Cabe seHalar que en 1975 el pais contaba con una red 

ferroviaria de 24,864 Kms. do lo~ cuale~ so construyeron el 77~ 

durante el periodo de PorfirJ.o D.laz. Adernás la mayoria da las 

lineas, las pendientes de las curvas y el trazado son los 

construidos en la época de Diaz, lo cual representa un problema 
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para las necesidades actuales. 

LA PARTICIPACION DE LOS FERROCARILES EN LA VIDA ECONOHICA DURANTE 

EL PORFIRIATO. 

Durante este periodo México deja de ser una nación 

económicamente atrazada, en 1910 presentaba caracteristicas de 

un pais en vias de desarrollo y en este proceso tuvo un papel 

i•portante el ferrocarril. 

Para estaa fechas México era de los pocos paises 

latinoamericanos que enlazaban las regiones m6s importantes y. 

recorrian gran parte del territorio', aunque en esta época la 

producción de exportaciones era muy reducida. cabe sefialar que 

el sector exportador dominó la red ferroviaria no solo en los 

aspectos de carga embarcada, 

de los ahorros sociales 

sino también en el aprovechamiento 

proporcionados al pais con la 

introducción de un transporte bñrato aunque n~ ~e pu~de precisar 

con exactitud el crecimiento diferencial exportador atribuible 

al desarrollo del ferrocarril. 

La creciente usurpac1on de tierras en los pueblos del 

centro del pais, empujó a la gente a que abandonaran sus lugares 

de origen. Al mismo tiempo los ferrocarriles marginaban a 

grandes cantidades de trabajadores agricolas al redistribuir 

ventajas comparativas de unos lugares a otros y de algunas 

ocupaciones a otras. El fomento a la migración interna rué 
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tanto de a~racc16n 

constituyeron el único 

comn de 

vehiculo 

comunicación oral en una época 

.noticias sobre deaanda de trabajo 

empuje, los ferrocarriles 

de importancia para la 

de total analfabetismo. Las 

en las nuevas ciudades y 

centros aineros del norte del pais lle1aban por via férrea a los 

de•eapleadoa del Bajio. 

11 estiaulo indirecto sobre la migración interna, el 

efecto sobre el crecimiento del sector exportador y sobre la 

localización de la actividad económica, fueron las 

contribuciones principales de los ferrocarriles a lá 

redistribución de la población durante el porfiriato, las 

diferencias regionales y sectoriales de los salarios, que 

inspiraron a la migración interna de larga distancia, se debian 

principalmente al patrón de la influencia de los ahorros 

sociales directos que proporcionaban los sevicios de carga de 

los ferrocarriles a la actividad económica. 

Durante este periodo los ferrocariles no contribuyeron al 

desarrollo de la industria (en donde se ha probado que realmente 

son indispensables) ya que fueron construidos en una economia 

atrasada y agraria casi en su totalidad, bastante antes de la 

industrialización del pais. 

La carga transportada eran 

exportación y en su mayor parte 

frontera de los Estados Unidos. 

materias primas para la 

estaban dirigidas con la 
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Los poseedores de la industria minere q·J~ en ';anlidad 

considerable eran extranjeros fueron los que en realidad 

resultaron més beneficiados con el desarrollo ferroviario. En 

este lapso la carga de la industria minera, més la de 

importación y exportación constituian dos terceras partes del 

total del servicio de carga del ferrocarril. 

Durante la construcción del rerrocaril este se vi6 

intimamente ligado con la venta de terrenos baldios, asi como la 

usurpación de tierras que como consecuencia social hubo més 

concentr ...... .:..:..11 de la tierra . Pf')r lr:· que en lugar de disminuir 

la rigidez de la sociedad mexicana que era elitista, con el 

ferrocaril se reforz6, por .lo que.el crecimiento econ6mi90 no 

coincidió con un bienestar social homogéneo. 

En el aspecto politice, el ferrocarril jugó un importante 

papel en el traslado de tropas. También derribó una barrera que 

impedia el ~r~~imianto económico (La f3ltñ de comunicaciones y 

transportes), aceleraron el cambio de la organizaciOn dominante 

y representaron un impulso para todos los sectores de la 

actividad económica. 
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LOS FERROCARILES DURANTE EL PERIODO REVOLUCIONARIO 

(1910-1925) 

Durante el periodo revolucionario el ei•te•a ferroviario 

tuvo 1rande• tran•tornoa en sus operaciones, debido a la 

inestabilidad econ6•ico y politice que i•per6 en este tiempo. 

Por una parte 

•aneJadoa por 

Carranza decreta 

la Dirección 

que loa ferrocarilea fuesen 

General de Ferrocarriles 

Con•titucionalea, •!entras que por otro lado Francisco Villa se 

apodera de los ferrocariles del norte del pais. 

Hasta 1915 Carranza elimina a los oficiales del manejo de 

la linea y desmilitarizó a los trabajadores ferroviarios. Sin 

embargo para satisfacer las exigencias revolucionarias fué 

creado el Depósito de Ferrocarriles Revolucionarios (Julio de 

1916) en ls Secretaria de Guerra y Marina. 

Fué hasta 1921 cuando se empezaron a ver los resultados 

de la reconstrucción del sistema ferroviario que se vió 

severa•ente daftado durante el periodo revolucionario. Los 

resultados mostraban lo siguiente: se adquirieron 500 carros de 

carga, 95 de pasajeros, 15 express y 120 locomotoras, se 

acondicionaron varios cientos de Kms. de vias que fueron 

daftados durante la cuerra, adem~s de que se reconstruyeron ,31 

locomotoras y mAs de 2000 carros de todas clases, este esfuerzo 

elevó la deuda exrterna ferrocarrilera de 82.5 millones de 
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dólares en 1917 a 121 millones de dólaret, con las que oc habian 

acuaulado desde 1913. Pero la deuda externa quiz& fué lo que 

aotivó a la reconstrucción de las lineas para devolvérselas a 

la• empre•as. 

Alvaro Obre¡6n como sucesor de Carranza encuentra a loa 

ferrocarriles operando de una manera normal y las condiciones 

materiales eran mejores que las de 1914 cuando fueron 

incautados, por lo que era posible regresarlos a las empresas. 

Solo que existia el problema que las hipotecas sobre loa 

Cerrocarile~ se habian ·vencido ~~r lv que los acreedores 

extranjeros podian embargar los bienes ferrocarrileros o. 

rematarlos en subasta pública; pero como estos se encontraban 

incautados por el gobierno no se podian subastar, por lo que se 

lle10 a un acuerdo con los acreedores. 

Este convenio no fué aplicado debido al levantamiento de 

armas en contra de Obregón en el 19~3. 

Fué hasta el gobierno de Plutarco Elias Calles que se 

volvió a negociar con los acreedores extranjeros llegando a un 

convenio similar al tratado en la administración anterior, solo 

que la deuda ferrocarrilera quedaria separada del pasivo 

exterior federal y la empresa privada se encargaria de cubrir 

esas obligaciones¡ y el gobierno devolveria a estas empresas los 

ferrocarriles el 31 de diciembre de 1925, manteniendose en 

posesión del SlX de las acciones. 
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Fu6 asisnada una comisión de eficiencia que duraría 3 

anos, esta se encarsa~ia de hacer los ajustes necesarios para el 

l:ouen funciona•iento de las lineas para que asi la empresa 

pudiera hacer frente a.lo• co•pro•isos financieros al t6r•ino de 

e•tá co•i•i6n. 

La co•paftia recu.per6 sus bienes el 1 • de enero de 1926 

de•pu6• de 11 aftoa de •d•inistración suberna•entsl sobre casi un 

80~ de la red ferroviaria. 

LOS FERROCARILES DESPUES DE LA REVOLUCION 

(1925-1940) 

Durante este periodo los ferrocariles padecen los erectos 

de dos guerras civiles mAs: la de los cristeros (1926-1929) y 

el levantamiento del general Gonzalo Escobar en marzo de 1929. 

Causando danos la primera a la parte central del pais, y la 

segunda a los estados del norte. Las campaHas militares y la 

crónica económia deficitaria mantenian a las empresas al borde 

de la quiebra. Algunas lineas importantes interrumpieron 

servicios durante 1929, habiendo pérdidas en otras, por lo que 

el gobierno desviaria rccur~v~ f!=~~los pa"ra sostener la 

actividad del transporte ferroviario. 

Nuevamente los pagos de la deuda de los ferrocariles · no 

podia cumplirse y esta aumenta cuando la depresión económica 

JDUndial empieza a sentirse en México. Los ingresos de los 
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Ferrocarriles Nacionales de México rfiroT'!iri·..:~·.::-cr, ~1-. «;;;J. periodc de 

1929 a 1932. 

Los gobiernos de Emilio Portes Gil, Pabcual Ortiz Rubio y 

Abelardo L. Rodriguez tuvieron que intervenir para hallar 

alguna soluci6n a la crisis íerroviaria tratando de obtener un 

nuevo arreglo con loa acreedores extranjeros para adecuar la• 

obligaciones a las probabilidades íinancieraa del •omento, se 

lleg6 a un nuevo acuerdo de la reestructurac6n de la deuda en 

Julio de 1930 pero un decreto del presidente Rodriguez anul6 en 

enero de 1932 este convenio que se habia realizado. 

Cabe seHalar que con la anuencia del gobierno, los 

Ferrocarriles Nacionales de México, ya proyectaban desde 1928, 

un amplio programa de reorganizaci6n administrativa y de 

rehabil1taci6n de sus lineas con el auxilio de expertos 

norteamericanos. En 1929 Plutarco Elias Calles presidi6 una 

comisión reorganizadorP de los ferrocarriles. 

Basados en estudios realizados por técnicos 

estadounidenses y en otros eícctuados por la comisi6n surge.un 

plan en cuya práctica condujo a la fusión de algunas lineas con 

otras creando la Divisi6n del sureste y la División Puebla, a 

crear un solo departamento de compras y almacenes¡ a suprimir el 

departamento de avaluos e inventarios; agregar las terminales de 

México y la Divisi6n Hidalgo; a cerrar los talleres de Piedras 

Negras y Ourango¡ a crear un departamento de estadisticas¡ a 
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realizar los ajustes de personal en todo el sistema (diEminuyó 

un 23~ de 1930 a 19~2) y se aportaron medidas con el objeto de 

aeJorar la eficiencia del servicio y el rendiaiento de la mano 

de obra. 

Lo• efecto• de ••tas aedida• fueron favorables en la 

•ituación econóaica d~ los ferrocarriles, que tambi6n fueron 

auxiliado• por la recuperación de la crisis mundial a partir de 

1934. 

Hacia 1936, el primer Plan Sexenal de Gobierno aplicado 

por el presidente L6zaro C6rdenas, comenzaba un constante 

desarrollo económico del pais y los ferrocarriles vieron 

•u•entar su• incresos en relación con 1930, se crea la empresa 

descentralizada Lineas Férreas de México S.A. facultada para 

adquirir, construir y explotar directa o indirectamente toda 

clase de lineas férreas, sus accesorios y equipos; administró y 

construyó algunos ferrocarriles en un solo sistema. Conforme 

avanzaba el crecimiento ecomómico del pais, la empresa privada 

se veia imposibilitada para atender con eficiencia el aumento de 

la de~anda de transporte ferroviario, adem~s de que a causa del 

equipos. 

En junio de 1937 •Ü pre:Jidente Ct.irdenas decr~~~.~ la 

nacionalización de los fcrrucarriler:. "por causa de u L l lidad 

pública", y de acuerdo con el Sindicato de Trabajadores 
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Ferrocarileros de la Repúh.l:fcA ,..~~~ic:rna, e! eoti1~,.!,.., ~r.t~rnó el 

prop6sito de deJar la ad•inistracion de la empresa en •anos de 

los trabajadores, 

1940. 

esto ocurrio de mayo de 1938 a dicie•bre de 

En d1c1e•bre de 1940 Manuel Avila Ca•acho, lanza una 

iniciativa de ley para crear la empresa descentralizada FF.CC. 

Nacionales de México y dotarla de una ley orgánica. La •ala 

ad•inistracion de la e•preaa fué la causa de esta iniciativa. 

EL FERROCARRIL EN LA SEGUNDA GUERRA MUNDIAL HASTA LA ACTUALIDAD 

La segunda guerra mundial (1939-1945), con sus grandes 

exigencias en materia de transporte, resultó desquiciante para 

los ferrocarriles mexicanos. La demanda norteamericana de 

productos mineros, industriales y agricolas estratégicos y 

alimenticios crecio con extraordinaria rapidez desde 1939. 

México era uno de los proveedores m~~ ~eeuros y cerc~n~s. de 

modo que los 

presion de 

ferrocarriles tuvieron que soportar la enorme 

esa demanda de equipo a todas luces insuficiente, 

sobre todo en el renglón de la fuerza tractiva. También pesaron 

mucho las dificultades para adquirir locomotoras y carros en 

Estados Unidos, unico pais capaz de proveerlos. 

Durante todo el periodo, las locomotoras en servicio 

aumentaron en solo 2.7& de 736 en 1941 a 756 en 1945; pero la 

carga productiva transportada aumento de 9.9 millones de 
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toneladas a 12.5 millones (se incrementó en 26~). La cantidad 

de carros aumentó de 12,912 en 1941 a 14,535 en 1945 (solo un 

13X) Y aún buena parte de este aumento correspondia a carros 

nortea•ericanos retenidos en alquiler auchas veces a pesar de 

las protest•• de la• e•preaaa propietarias. El intensivo 

•oviaiento aicratorio de trabajadores mexicanos hacia EE.UU. en 

esos anos acrecentó la.cantidad de pasajeros transportados. 

Tales factores provocaron que las locomotoras (muchas con 

aAs de 40 anos de servicio) tuvieran que arrastrar largos 

conjuntos de caroo a velocidades nuy bajas; que el peso excesivo 

de trenes acelerara el deterioro de vias, durmientes y balastros 

mal cuidados principalmente en largos tramos donde no se habian 

renovado desde principios de siglo; pues ningún horario pudo ser 

cu•plido; que los carros cargados Ge amontonaran indefinidamente 

inm6v1les·en las estaciones; que se multiplicaran los accidentes 

ferroviarios; nunca antes habia aflorado con tanta plenitud los 

grandes defectos de trazo y l.as deficienciaa materialc" 

administrativas de los ferrocarriles mexicanon. 

México declara la guerra a loo paises del eje en 1942. 

La campaña submarina tcn.i ,1 bloqUl~ad.:.1:3 h's cos tds ·~n. .:tmbos 

oceanos y el transporte mar\ timo se hizo lento y peligro~c·. De 

aqui que gran proporción de i,,s m~rcancias y materiales 

estratégicos centro y sud~mf!ric.J.no~ tuvieron que utilizar las 

vias férreas mexicanas como trDnsporte más seguro hacia EE.UU .. 

Esto condujo a un acuerdo inter¡;ubernamental entre México y 
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Estados Unidos por lo cui.l ce deo i¡;r,,:; una comisión mixta que se 

encarcaria de planear y ejecutar un programa de rehabilitación 

en las lineas aexicanas. 

Esta comisión trabajó de 1942 a 1945, aediante la 

inversión de 16 aillonea atendió 11010 las lineas 

Ixtepec-Suchiate, Jesús Carranza-Córdoba, Veracruz-Tierrablanca 

y Héxico-Nvo. Laredo. Fueron reforzados puentes y terraplenes 

en nuevos tramos se colocaron nuevos balastros, rieles y 

durmientes; y algunos talleres fueron modernizados en parte. En 

realidad el propÓsito se·dirigió a reacondicionar una via, las 

m~s cortas entre las fronteras y un acceso al puerto de· 

Veracruz, para tener mayor rapidez y seguridad en el trAnsito de 

los materiales y productos exigidos con urgencia por la 

industria bélica de EE.UU. 

Después de cinco aftos de intenso servicio, con atención a 

los mantenimientos más indispensables, los ferrocarriles 

mexicanos salieron del periodo de la guerra muy maltrechos y en 

dificiles condiciones económicas. 

Según la administración de los Ferrocariles Nacionales de 

México, esta empresa movió el 85?. de toda la carga y de todos 

los pasajeros entre 1942 y 1945, pero perdió de ello 96 mixlones 

debido a que, no obstante, la enorme alza de costos derivados de 

la guerra, las tarifas dal transporte permanecieron en el mis~o 

nivel y no mejoró el producto medio por tonelada/Km. y 

18 



pasajero/Km. transportados, sin embargo invirtió. en 

rehabilitación 167 millones que beneficiaron a un 10 o 20~ de 

las lineas, tanto en vias como en equipos. 

Existieron dos proyectos para rehabilitar los 

ferrocarriles, el ·primero por parte de la empresa se requieria 

invertir durante 6 ano~ (1947-1952) 505,5 millones de pesos y el 

secundo por parte del sindicato que seftalaba la creación de 

nuevas lineas y la modificación de nuevas lineas, solo que en 

este último proyecto no ofreció estimación de inversión para 

esas obras. Ninguno de los proyectos de rehabilitar.i6r. previó 

las desvalorizaciones monetarias de 1940 (de 4.05 a 0.65 por 

dólar) y de 1954 (hasta 12.50 por dólar) que elevarian 

notablemente los costos de. las obras, sin embargo, ambos 

proyectos fueron la base de un programa definitivo que comenzó a 

ejecutarse en 1947, y cuyos resultados fueron los siguientes: 

la empresa Ferrocarriles Nacionales fué liberada de la 

obligación de construir ntievas lineas tarea que asumio el 

gobierno de modo directo, por conducto de la secretaria de 

Comunicaciones y Obras Públicas, r.e obtuvieron dos empréstitos 

del Eximbank de EE.UU. (casi 20 millones de dólares) para 

financiar las fases iniciales del programa; la Ley OrgAnicade 

los Ferrocarriles Nacionales de Méx.lco fué reformada en 1940, 

con el objeto de modificar algunos sistemas administrativos que 

sujetasen el manejo de la empresa a un risido presupuesto de 

ingresos y egresos. 
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Er. iq1.A v 1949 fueron p11,..~t~q en ('lr..:'·'··,:-t~n algunas lineas 

que se ensancharon, se eliminaron algunos "cuellos de botella" 

que representaron muchos transtornos durante la segunda guerra 

mundial; los terraplenes y puentes de 1363 ~ms. de vias, se 

compró a una empresa norteaméricana, una linea que operaba de 

Benjamin Hill a Hexicali en 1951 por 52 millones y fué 

administrado por la SCOP durante dos años, y después con el 

nombre de Ferrocarril del Pacifico pasó a ser una empresa 

descentralizada del estado. 

Este gran impulso rchabil i tador coli:ic6 " los 

ferrocarriles en relativa estabilidad muy favorable para un 

desarrollo posterior. La politica·gubernamental en este r7ngl6n 

se hizo cada vez mas precisa, con mAs claros objetivos; trataba 

de elevar los niveles de modernidad y eficiencia en todos los 

aspectos del transporte y en todas las lineas en servicio, y 

completar la red ferrocarrilera fundamental y construirla en una 

sola unidad administrada por el estado. 

Como anteriormente se señaló, casi toda la red 

ferroviaria actual fUé construida durante el periodo 1869-1911. 

Al iniciarse la revolución de 1910 habia 19,100 Kms. en 

explotación con 19,748 Kms. de vias en total. 

Los ferrocarriles en México se hallaban organizados en 

cinco sistemas, de los cuales cuatro eran empresas 

descentralizadas del Estado (Ferrocarriles Nacionales de México, 
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Ferrocaril del Pacifico, Ferrocarril Chihuahua al Pacifico y 

Ferrocarriles Unido.s del sureste) y uno es administrado de modo· 

directo por el Gobierno Federal através de la Secretaria de 

Coaunicaciones 

Califoria). 

y .Transportes Ferrocarril Sonora-Baja 

En cuanto a la red férrea se propuso ampliar, modernizar 

Y rehabilitar la via en las lineas con mayor densidad de 

tr6fico. 

Se ha darl~ priorid~d ~ las obras en proceso, en las 4u~ 

se incluyen la culminación de la nueva linea Coróndiro-Lázaro 

C6rdenas que quedó terminada en 1979, la continuación de la 

doble via Héxico-Querétaro que sustituiran las actuales lineas, 

que se encuentran prácticamente saturadas, y en cuya obra se 

avanzó el 10~ para alcanzar un avance global de 72?.; el 

acortamiento del tramo Lecheria-Altocán-Teotihuacan el cual se 

avanzó el 10?. en el periodo y que permitió alcanzar el el 78?. 

del total y la rectificación del tramo de Los Reyes-Cd. 

Hendoza, en el que se obtuvo un avance del 17?. alcanzandose con 

ello el 43~ del total de la obra. 

En las metas de rehnbilitaciOn de vi as de lo" 

Ferrocarriles Nacionale de México, y el revestimiento de túneles 

de la Dirección General de Vl.as Férreas se alcanzó un avance del 

49~ y 

debido 

lOX 

en 

respectivamente, 

el primer caso 

en 

en 

comparación a lo programado, 

que las autorizaciones 
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presupuestales no se rectbieron oportunamer,tv, lo que provoc6 la 

adquisici6n Y entrega eKtemporAnea del material y elementos 

necesarios para su ejecución, y en la segunda. a que la 

maquinaria que habia sido asignada a esa obra tuvo que ser 

trasladada a la de Coróndiro-Lézaro Cérdenas para acelerar su 

ter11inaci6n. 

Todavia a principios de 1970 eran dos los sistemas de 

administración privada, aquellos se redujeron a uno, al pasar el 

ferrocarril Coahuila y Zacatecas a los Nacionales de HéKico; y 

estos desaparecieron por la 1ncorporaci6n del Occidental de 

MéKico a los Propios Nacionales y la agregaci6n del de Tijuana y . 

Tecate al de Sonora-Baja California: 

Al adquirirse en 1970 la empresa de los Ferrocarriles 

Unidos del Sureste, última de capital extranjero, se coaplet6 la 

nacionalizaci6n de este sector, la cual se habla iniciado en 

1940 con la creación del organismo descentralizado Ferrocarrilc~ 

Nacionales de México. Por decreto presidencial del 7 de enero 

de 1977, las cinco empresas que subeietian con personalidad 

juridica propia, quedaron bajo el mando de un solo director 

general y el 4 de junio de 1981 el Ejecutivo dispuso la 

liquidación de los Ferrocarriles Unidos del Sureste y su fusi6n 

a los Nacionales. 
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CAPITULO 2 

ACTIVIDADES ECONOMICO-POLITICAS 



2.1 LA ACTIVIDAD ECONOHICA GENERAL EN HEXICO 



En 1971 en muchos paises industrializados se acentuó la 

reducción en el crecimiento de la demanda interna y disminuyeron 

loa precios de varios productos y materias primas bésicas. La 

cri~ia financiera internacional, a1udizada por el déficit en la 

balanza de pa1oa de los Estados Unidos, condujo a medidas 

proteccionistas, 

e•tadounidense. 

que . culminó en la devaluación del dólar 

Todos estos hechos provocaron la reducción en 

el ritao de expansión en la actividad económica en la mayoria de 

los paises. 

Por su parte México en ese afto anuncia que realizará 

aju•tes fiscales y monetarios para consolidar el desarrollo 

econóaico nacional sin presiones inflacionarias y evitar el 

empeoraaiento en la cuenta corriente en la balanza de pagos. Se 

liaitó el creciaiento de las importaciones. Se frenó la 

tendencia al auaento de los precios, se tomarón medidas para 

alentar 

privadas. 

exportaciones y a propiciar mayores inversiones 

En este afto el producto interno bruto creció en términos 

reales 3.7% (ritmo menor que en 1970, 6.9%). El producto 

agricola se elevó en 2.9%, mientras que en la ganaderia aumentó 

3.9~. 

5.6~. 

el de la pesca 2.1%, mineria 1~ y la silvicultura bajó 

El sector petrolero creció 1.7% aunque sus ventas 

aumentaron 10%. La petroquimica aumentó su producto en 9.4% y 

por su parte las manufacturas aumentaron 4.1%. 
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En 1972 la actividad económica mundial mostro una notable 

recuperación. El producto nacional 

industrializados aumentaron en una 

anterior. La reactivación de la 

real de los paises 

proporción mayor al año 

economia mundial continuó 

siendo afectada por la incertidumbre de los mercadoA financieros 

internacionales. El Gobierno Briténico, dejó flotar su moneda, 

situación que precedió los nuevos problemas monetarios 

internacionales que afectarian las monedas europeas y al dólar 

norteamericano, al empézar 1973. 

El PIB aumentó en 7.5~ en termines reales. El 

crecimiento de la demanda total interna y externa estimuló en. 

forma notable el crecimiento de la actividad productiva .. Las 

transacciones internacionales dejaron un saldo favorable al 

aumentar la reserva bruta de oro y divisas del Banco de México. 

El indice nacional de precios al consumidor tuvo un 

incremento de 4.9% con respecto al año anterior. Se hicieron 

esfuerzos para impulsar y generalizar la aceleración de la 

actividad económica. 

politice de casto 

expansionista. 

La reactivación fué basada en una vigoroza 

p6blico y una acción monetaria y crediticia 

Todas las actividades económicas aumentaron a un .ritmo 

superior al del crecimiento de la población con excepción de la 

sericultura, la pesca y la mineria. 
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La inversión fija bruta, publica y privada se incrementó 

en 19~ a precios corrientes, El consumo privado aceleró el 

ritmo de las ventas y de la producción de bienes de consumo 

duradero y no duradero. 

Durant'e 1973 el sistema monetario internacional habia 

sido afectado debido .a los efectos del flotamiento de la libra 

e•terlina que le creó problemas a los paises europeos y a los 

Eetados Unidos. El PIB creció en 7.6X respecto al afto anterior. 

La• iaportaciones aumentaron en forma considerable, las 

exportacionen p~r su parte también aumentaron. Las medidas 

tomadas para el crecimiento fueron similares a las del afto 

anterior. Las transacciones internacionales dejaron saldos 

ne1ativos. La variación de la reserva del Banco de México fué 

r8ducida en una eran proporción. 

En 1974 no obstante al descenso sustancial de la economio 

mundial y los resultados poco favorables del afto agricola, la 

actividad económica nacional impulsada por un aumento muy 

importante en el casto interno; el producto interno bruto a 

precios constantes aumentó en 5.9~. Las importaciones totales 

se elevaron en foraa considerable, 

consumidor aumentó 23.7~. 

el indice de precios al 

En tanto que se observaron altos crecimientos en el 

producto interno brut·o de sectores béeicos como petróleo, 

petroquimica, mineria y en el de energia eléctrica, el de la 
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industria manufacturera y el de la construccivn mostraron 

tendencias descendentes y crecieron a tasas inferiores a las del 

afio anterior. 

El crecimiento del producto interno bruto de los 

servicios de transportes y comunicaciones fué de 11.47. y el del 

Gobierno lo hizo en 8.27.. La agricultura se mantuvo en el nivel 

del afio anterior. 

En 1975 la situaci6n econ6mica mundial no era muy 

halagadora. pese a esto el produl..tO interno brutc crt;;:c..i..'.,, t.=ll '4.:r. 

a precios constantes. En general las diferentes actividades. 

mostraron incrementos menores a los.observados en 1974. 

Las tasas més altas fueron registradas por la industria 

petroquimica y en la del petr6leo. La mineria tuvo un descenso 

debido, principalmente, a la contracci6n de la deaanda externa. 

El producto industrial aument6 4.97.. Por su parte la 

construcci6n y manufacturas mostraron una significativa 

recuperaci6n. 

agricolas. 

Se canalizaron més recursos a las actividades 

La calda del PIB estuvo determinado por la baja en la 

demanda externa en las exportaciones y manufacturas, asi cono 

también a la baja en los ingresos de turismo. Los factores 

internos que ayudaron a la baja del PIB fueron el menor 

crecimiento del gasto privado, el aumento de los costos y la 
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'.:·. 

escasez de alcunas materias primas b6sicas. 

El gasto publico se incrementó en eran medida, la 

inversión privada no registró cambios importantes, por au parte 

la inversión publica creció en eran proporción, pero dirigida a 

proyectos b6aicos para el futuro desarrollo del pais. 

Debido a la baja en la demanda interna y externa, el 

aparato productivo fué obligado a operar con una menor 

utilización de au capacidad instalada. 

El indice de precios al consumidor tuvo un aumento de 

14.9ll. Los bienes y servicios prestados por el gobierno, asi 

como los impuestos auaentaron en la proporción al aumento. al 

nivel general de precios. 

En 1976 la evolución de la economia fué desfavorable ya 

que se registró una notable alza en la tasa de inflación y una 

reducción en el ritmo de actividad económica. Esto se debió a 

factores que. se arrastraban desde 1971, asi como elementos 

perturbadores de car6cter externo e interno (politices y 

psicolócicos) . 

Al elevarse el dé!ici t del sector publico, que tuvo que 

financiarse cada vez m6s con recursos de origen interno y 

externo, y frente al alza de precios mundiales se a1ravaron los 

desequilibrios fundamentales entre el aumento de la demanda y la 
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insuficiencia en la producción interno, esto provocó alza en 

precios Y un déficit en la cuenta corriente de la balanza de 

pagos. A estas presiones se sumó la creciente importación de 

materias primas, asi como el crecimiento del gasto público. El 

endeudamiento externo que también influyó para que aumentaré el 

desequilibrio. 

Se tomaron politicas que pretendian mejorar el sistema 

económico, sin embargo el aparato productivo estaba en 

desventaja frente al internacional lo que hacia que no pudieran 

competir en el mercado internacional. 

El consu1no privado se vió disminuido por el deterioro del 

poder adquisitivo de la población. Por el aumento de precios. 

Todos estos factores determinaron que el PIB creciera 

alrededor del 2~ a precios constantes. los indices de precio•, 

que como conoecuencia de la flotación del tipo de cambio y de la 

revisión de salarios, asi como de factores especulativos y de 

compras de pénico, observaron tasa de crecimiento erréticas y 

muy elevadas. El indice de precios al consumidor fu6 de 27.2~. 

La gente ahorradora preferia instrumentos bancarios de 

gran liquidez y comenzaron a demandar moneda extranjera y 

comenzaron las fugas de capitales. Las necesidades de diviaa• 

para cubrir compromisos con el exterior hizo que se utilizaran 

reservas de activos internacionales del Banco de México. 
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Ante esta situación las autoridades financieras del . pais 

establecieron un r~gimen de flotación regulada desde un nivel 

inicial de (20.50) pesos por dólar. La capitalización bancaria 

disminuyó¡ la banca nacional aumentó su capacidad de 

financiamiento a través de préstamos del exterior y 

transferencias de Gobierno Federal. 

La salida de divisas por concepto de turismo y de 

importaciones del sector privado disminuyó debido a la flotación 

del tipo de cambio. El sector público destinó inversiones en 

empresas b~!t1 f'~S y estratégicas t'.'Dn lo que se pretendia 

sustituir importaciones y aumentar las exportaciones. Se 

pretendia pagar los intereses de la deuda externa, asi como la 

amortización de capital .. El sistema financiero giró politicas 

para que la captación Bancaria aumentarA para la promoción del 

crecimiento. 

En diciembre de este afio el Ejecutivo Federal manda al 

con1reso al1unas iniciativas en las que indicaba la vigilancia, 

el control y la administración de la deuda pública, ademés del 

buen funcionamiento de las finanzas públicas. Se hicieron 

modificaciones a las cargas impositivas. 

El ajuste cambiario efectuado en septiembre de 1976 que 

fué secuela de problemas financieros y de otro tipo que ventan 

acumulandose desde aftos atrás. Loa importantes efectos 

inflacionarios y contraccionistas del brusco cambio en la 
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paridad del peso mexicano explican en gran medida, el 

comportamiento inmediato de los agregados macroeconómicos. 

La redu~dón de la actividad económica que siguió a la 

deva·luaci6n fué sumamente severa y por su parte los precios se 

elevaron considerablemente. La disminución en el crecimiento 

del producto fué acompa~ado de una aceleración en el crecimiento 

de la inflación y una caida en la demanda global. Debido a la 

politica contraccionista que el gobierno adopto en 1977, la 

inversión pública se vió reducida en términos reales. El 

déficit público también se vio reducido. 

El gasto de inversión privado se vió seriamente afectado 

por los problemas de liquidez y pérdidas cambiarias, derivados 

de la devaluación, asi como por expectativas desfavorables en un 

clima general de incertidumbre ante el alza generalizada de loe 

precios. 

La producción de bienes de inversión y las importaciones 

de bienes de capital disminuyeron sustancialmente, el 

crecimiento del producto fué de 3.3X y hubo una caida en el 

empleo de la industria manufacturera. 

En 1977, los precios al consumidor crecieron 20.71'. 

Aunque la producción industrial comenzó a recuperarse a mediados 

de 1977, fué hasta mediados de 1978 cuando entró en franca 

recuperación, debido al incremento del gasto público que dió un 
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gran impulso a.la demanda global. En máYv de 1978 la inversión 

privada aumentó y la producción de bienes de inversión y las 

importaciones de bienes de capital aumentaron en 20.5:11 y 37.4% 

respectivamente. 

El crecimiento del producto fué de 7.3ll mientras 

velocidad de la inflación siguió disminuyendo. 

que 

Hubo 

la 

un 

incremento en el empleo de mano de obra calificada, mientras que 

la mano de obra no calificada solo aumentaba al aumentar el 

casto p~blico. A finales de 1978 se advierte la aparición de 

cuellos de botella sectoriales que indican claramente el 

agotamiento de las posibilidades de expansión de la oferta sin 

incurrir en costos crecientes. Con el aumento de las tasas de 

interés y la disminución en el crecimiento de los precios; se 

elevó las tasas de interés reales con lo que la fuga de 

capitales disminuyó. 

En 1979 la economia experimentó un acelerado crecimiento, 

como reapuesta a un fuerte impulso de la demanda agregada que 

obedeci6 a una intención de politica económica expansionista. 

El producto interno bruto creció en ali; el empleo industrial 

aumentó 7.6ll y la inversión bruta fija se incrementó a una tasa 

de 20.4ll. La producción agricola cayó en 3.Sll con reapecto al 

afio anterior. 

La menor flexibilidad de respuesta mostrada por la oferta 

interna, se debió a la agudización de diversos cuellos de 
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t~tclla Y al a~otamiento del exceso de capacidad instalada en la 

industria. 

Entre las diversas rigideces que afrontó el sistema 

productivo destacaron las ocasiones por problemas existentes en 

el sistema de transportes de mercancias, especialmente en el 

ferroviario de carga (solo logró incrementar 1.21. el volumen 

acarreado) y por lo limitado a las instalaciones portuarias que 

se vieron doblemente congestionadas por las fuertes 

importaciones de granos. 

El sistema financiero da pasos importantes para hacer mAs· 

flexibles las tasae de interés, acordando hacer revisiones 

semanales o mensuales de las distintas tasas de interés. El 

resultado de estas medidas fué un aumento sustancial en los 

volúmenes de captación y de crédito del sistema bancario en su 

conjunto. 

En este ano el aparato productivo creció con rapidez, 

mostrando mayores tensiones inflacionarias, pese a que hubo una 

r~pida apertura de la economia al exterior. El desempefto tanto 

de la producción como de los precios, estuvo muy estrechamente 

relacionado con la mayor importancia que en ese ano cobró la 

expansión del sector petrolero •. 

En 1980 al igual que los dos últimos anos de la economia 

del pais, se movió bajo la presión de un fuerte impulso en la 



demanda agregad.a. La expansión simultanea del gasto público y 

del gasto de inversión realizado por el sector privado, fué a su 

vez el elemento mas importante que estimuló el crecimiento de la 

demanda global. 

La presión de .la ·demanda causó un incremento importante 

en la producción, un.aumento de ias importaciones y un alza en 

el rit•o de la inflación. El crecimiento del producto fué de 

7.4ll. El crecimiento real de. loa salarios fué de 5.5ll. El 

aaato de inversión privado experi•entó un fuerte aumento 13.5ll 

en t,!;rminos reale:s. 

Dur.ante 1981 hubo· una rapida expansión de la demanda 

aare1ada ,· los factores de este suceso fueron el al to crecimiento 

del···· aa•to público y del gasto de inversión del sector privado. 

En· e9te. afto los in1resos p~r concepto de exportaciones 

petroleras bajaron, deb!.do a que hubo una notable disminución 

del ritmo de aumento mundial a~ petróleo crudo. 

El au•ento· del. gasto total se asoció un rápido 

creci•iento de la oferta a1regada, debido tanto a la producción 

interna. co•o de la• i•portacionea de bienes y servicios . 

. 11 indice de p~ecios creció en 2B.7ll. 11 crecimiento del 

producto intern~.bruto creció en B.1ll. 11 crecimiento general 

de• 'la . economia . ae debió principalmente al creci•iento de los 

sectores petrolero, de la construcción, generación de eneraia 
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eléctrica y la agricultura. Por su parte las importaciones 

crecieron en una forma sustancial. El crecimiento en la 

producción trajo consigo un importante incremento en el empleo. 

Los· salarios aumentaron en términos reales en 7.lf.. La 
inversión.¡lobal aumentó en 15.1~. 

El sieteaa financiero manifestó un alto crecimiento en la 

base monetaria debido principalmente al aumento del crédito 

interno al sector público. La captación bancaria creci6 también 

de una forma sin precedente por medio de los depósitos a plazo. 

El gasto de inversión privado al !cual que en 19SO creci6 en 

13.6f.. La inversión se destinó principalmente a ampliar 18 

capacidad productiva de los sectores de manufacturas, eilercia 

eléctrica, petróleo y transportes. 

El consumo privado creció en términos reales en 8.1~; 

mientras que el casto público creció en 20.6~ en términos 

reales. 

En el afto de 1982 fué critico para la economia y las 

finanzas del pais, diversos problemas de ericen interno y 

externo, que ya se habian manifestado, se a1udizaron a lo lar10 

del afto y provocaron un desplome en el ritmo de la actividad 

econóaica, una notable aceleración en la tasa de aumento de los 

precios, y serias dificultades en la operación de los mercados 

cambiarlo y financiero. Lo que provoc6 una contracci6n en laa 

transacciones de México con el exterior. 
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AOn meses antes de que la crisis se hiciera manifiesta, 

muchos observadores' veíen un panorama de crecimiento sostenido 

de la actividad económica. 

Tanto el Gobierno Federal como los organismos públicos y 

las empresas privadas, tenian amplio acceso al crédito externo 

en condiciones favorables. El rapido deterioro de la situación 

económica y de las perspectivas inmediatas de crecimiento causo 

sorpresa e intranquilidad lo mismo en el pais como en el 

exterior. 

Durante 1963, la economia se vió sometida a fuertes 

presiones recesivas, resultado de diversos factores internos y 

externos, sobre todo la caida de la producción, el desplome de 

la demanda agregada, la duplicación del desempleo, el aumento de 

la inflación hasta un 98.ar., el deterioro de la capacidad de 

compra de la mayoria, la persistencia del desbalance financiero 

y, mAs particularmente1 la insolvencia de muchas empresas con 

pasivos en moneda extranjera y la áCUda csasez de divisas. 

En este ai'io se dejó sentlr plenamente la crisis. no ya 

como un problema de liquidez, sino como un profundo receso 

ciclico, bajo condiciones aún más dificiles par3 una prontn 

recuperación. El producto interno bruto decreció en 4.7% y la 

inflación medida por el indice de precios al consumidor de 

diciembre a diciembre, Cué de 90.6%. Esto significó una 

disminución del producto interno por habitante de 1396 dólares 
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en 1982 a 1302 en 1983 (menos de 6.97.), lo que pr6cticamente 

anuló el avance logrado con anterioridad. 

Los ingresos económicos del gobierno se incrementaros con 

respecto al año anterior en 11.37. y por otro lado los gastos 

totales de gobierno se incrementaron en 72.97.. El porcentaje 

del déficit fiscal con respecto a los gastos totales de 

gobierno fué de 30.8, mientras que el déficit financiero del 

sector público con respecto al producto interno bruto fué de 

8.77.. El medio circulante creció en 427. y los sueldos y salarios 

en 55.47.. El saldo del comercio de bienes y servicios con el 

exterior fué favorable con 14,170 millones de dólares, el saldo 

de cuenta corriente también resulto favorable con 5,320 millones 

de dólares. El valor de las exportaciones de bienes y servicios 

disminuyó en 1.57. y el de las importaciones disminuyo en 41.97.. 

Por otro lado la deuda externa llegó a los 82,000 millones de 

dólares. 

La inversión pública federal autorizada en 1983 fué de 

1'349,000.1 millones de pesos siendo para el sector industrial y 

energético el que mayor proporción recibió 659,780.2 millones de 

pesos (48.97.), para seguir en orden de importancia 

comunicaciones y transportes 288,550.9 millones de pesos (21.47.) 

de esta parte le fueron asignados a ferrocarriles 43,977.2 

millones de pesos (3.37.). 
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La inversión extranjera fué de 11,470.1 millones' de 

dólares y el principal inversionista fué Estados Unidos, seguido 

por la República Federal Alemana y Japón, 

De•pués de la recesión de 1903 loa indicadores económicos 

en su sayoria cosenzaron a sostrar sintomas de recuperación. En 

1984 el PIB creció en un 3.7~. la oferta total se incrementó en 

un 4.6K al i1ual que la demanda total; el consumo total creció a 

una tasa del 3K, habiendo crecido el consumo público 6.91 

sientra• que el privado solo un 2.51; la inversión total creció 

en S.5S representando la pública solo un .6~ y la privada 9~; 

la• exportaciones ausentaron en un 10.11 y las importaciones en 

un 20K. El crecimiento real de la econoaia para este afto de 

referencia fué de 3.7S. La inflación fué de 591, los precios de 

loa bien•• públicos se incrementaron en proai!dio en 1501. El 

déficit del pre•upueato público fué de 9.1K del PIB. la deuda 

extern~ para 1984 alcanzó los 95,900 millones de dólares. 

Para 1985 lo• indicadores econósico• en •U aayoria 

•i&uieron la •i•sa tendencia que la del afto anterior. 

Pra ••t• allo lo• precio• de lo• bi•n•• p(lblico• se 

incre•entsron en 200S, sientraa que la inflación fué de 63.?ll. 

El déficit p(lblico fué de 9.6K con re•pecto al PIB. 11 

crecisiento real fué de 3.91. 
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La oferta total y la demanda total crecieron en 4,&i¡, el 

consumo total fué de 4,3i¡ siendo igual el privado, el consumo 

público fué de 3.ei¡, la inversión total creció en B,&i¡ la 

privada creció en 1si¡, mientras que la inversión pllblica 

disminuyó en 1~. laa exportaciones cayeron un 4i¡ y las. 

importaciones se incrementaron en 14~. 

Las medidas económicas pa.ra estos dos al\011 que habian 

marcado el FHI solamente fueron adoptadas de forma parcial, ya 

que como estaba el periodo de elecciones federales y como las 

medidas impuestas por el FHI lesionaban en el corto plazo los 

intereses de la ciudadania, prefirieron no llevar con tanta 

profundidad estas medidas con el fin de no perder plaza11 

pllblicas el llamado partido oficial. 
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2,2 POLITICAS SOBRE EL MANEJO DE LOS FERROCARRILES EN MEXICO 



Durante el periodo de Luis Echeverría Alvarez, debido al 

crecimiento de las actividades industriales, agropecuarias y 

comerciales, demandaban cada vez con mayor apremio un sist8m~ 

ferroviario amplio y eficaz, se pretendia trabajar intensamente 

durante ese periodo de gobierno para elevar la rentabilidad de 

los ferrocarriles. 

Para el afto de 1971 se autorizaron inversiones 

empresas ferroviarias de 1,479 millones de pesos 

millones de dólares), En este año se transportaron 47 

de toneladas de carGa y 39 millones de pasajeros. 

para las 

(119,24 

millones 

En 1972 se tomaban medidas para el mejoramiento de 3,500 

Kms. de vias y en la renovación del equipo ferroviario, con una 

inversión total autorizada de 1594 millones de pesos (127.52 

millones de dólares). 

Las politicas toaadae durante 1973 iban encaminadas a 

normalizar la situación critica provocada por el 

~~n~PRt1onamiento de carga cuvo volómen e•taba creciendo en 

fornas considerable en lo• puerto• maritimoa y en la• terminales 

ferroviaria• y en loa puerto• de intercambio de nuestra frontera 

norte, se compraron 71 locomotora• y 1233 vehieulo• de· 

arrastre, fué ampliada conaiderableaente la capacidad de 

transporte por las vias férreas. Los directivos ferroviarios 

manifestaron que la adquisición de estas unidades y las dem6a 
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medidas que se habian adoptado, no constituian un mero plan de 

emergencia, sino el punto de partida para la ren0vaci6n integral 

del sistema. 

En el afto de 1974 se iniciaron diversas construcciones y 

obras de rehabilitación en los ferrocarriles que permitirian la 

modernización de la red y facilitarian atender la demanda de 

este •ervicio. Con una inversión de 1,312 millones de pesos 

(104.88 aillones de dólares), se adquirieron 134 locomotoras y 

1456 unidades de arrastre. 

Los.Ferrocarriles Nacionales de México celebraron un 

contrato de alquiler, con opción a compra de 1,000 carros 

usados. Se recibieron solamente 81, de los cuales hecha 

inspección correspondiente, se aceptaron 76 y se rechazaron s. 

Al coaprobarae el incumplimiento de los términos de dicho 

contrato, fué cancelado. 

Para este afto se decia que la constructuro Nacional de 

Carro• de Ferrocarril (CONCARRIL) habi• producido 1,895 carros 

de los 2,928 programados para 1974 y para ~l afto siguiente tenia 

concertad• con lo• ferrocarrile• del pai• una producción total 

de 3,341 unidades. 

En 1975 me tenia procraaado que el si•tema ferroviario 

transportaria ese afto 67 millones de toneladas de insumos 

basicos para la industria y la alimentación popular, lo que 
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representaría un aumento de 7.5:1 respecto al af\o anterior. 

Las inversiones autorizadas del sistema en ese ano fueron 

de 4,860 millonez de l'"'"'"s (380.8 millones de dc•lares), con eata 

suma pretendian continuar los programas de construcción y 

rehabilitación de vias y estructuras en una longitud de 805 Kms. 

Asi como también la adquisición de 91 locomotoras y 5,866 

carros, para agilizar el movimiento de carga. 

dacia 

Para el Oltimo informe de gobierno de 

que eQtre 1971 y 1976 el equipo 

Luis Echeverria, 

de carga de los 

ferrocarriles aumentó de 24 mil a 42 mil unidades y la capacidad 

de tracción se habia incrementado en más de un millón y medio de 

caballos de fuerza, con la incorporación de 581 nuevas 

locomotoras. Y decia que esto 

movilizada por el sistema fcroviario 

habia permitido que la carga 

fuera so~ mayor que la 

transportada en 1970 y que simultaneamente se habia realizado la 

modernización de la red b~sica y se renovó su sistema de 

telecomunicaciones. 

F.n ,., periodo de .JMé J.6pez Portillo (1976-1982) las 

acciones en este subsector tenían las pretensiones de ampliar y 

meJÓrar la infraestructura ferroviaria, buscando obtener una 

mayor participación en el transporte de mercancia• y alcanzar 

una mayor complementación entre los diferentes modos de 

transportes, aei como mejorar la organización y elevar la 

eficiencia operativa de los ferrocarriles. Con la ampliación Y 
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modernización · de la infraestructura del transporte ferroviario 

fo11entaria.la activi'dad económica e integraria la ~onas del 

pais, Se trataba de conservar oportunamente la infraestructura 

Y ~qu,ipo, asi COllO establecer una función opera ti Va de la red 

ferroviaria para incrementar la eficiencia y reducir costos del 

transporte. Loa avances en las unificaciones administrativas de 

las e11preaas, estaban permitiendo uniforaar criterios 

operacionales y obtener un mayor aprovechamiento de la fuerza 

tractiva, dltl equipo de arrastre y de talleres e instalaciones 

ferroviarias. 

La politica feroviaria en los prl..,rps aftos de gobierno 

de Hiauel de la Hadrid Hurtado p1•etende ante la poca 

participación que en el transporte de carga han tenido los 

ferrocarriles. Fué programada la modernización del todo el 

siateaa 11ediante la implementación de politicas, estrate1ias y 

accione• que propiciarán un acelerado desenvolvimiento de este 

medio de transporte. Eato eatá encaminado a 101rar que el 

transporte ferroviario recupere su función priaordial de aover 

arandea vol611enea de carga a grandes distancias y a bajo costo. 

Lae politicaa ferroviarias pretendian lo que se descril>P. en lo~ 

ai1ulentea renalonea. 

Modernizar la red férrea aediante la construcción d~ viaa 

dobles en laa ruta• de intenso tráfico y la 11odificación de 

curvas y pendientes en los tramos que son conflictivos para la 

operación, asi como la electrificación de las lineas que 
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contruyen "Cuellos de botella". Ampliar la cobertura del 

aervcio del transporte ferroviario mediante nuevos enltices que 

comuniquen regiones prioritarias y la construcción de nuevas 

terminales que propicien la fluidez del sorvicio e incrementen 

la capacidad anto de carga como en pasaje. 

Tratan de dotar y conservar la fuerza tractiva y equipo 

de arrastre necesario para atender la demanda de transporte de 

carga y pasajeros. Asi como regular, vigilar y controlar el 

desarrollo, modernización y mantenimiento de la infraestructura 

y equipo de los ferrocarriles, asi como sus normas, métodos y 

prActicas de operación. 

También se pretendia construir, 

mejorar la infraestructura del 

reconstruir, conservar y 

sistema ferroviario de 

jurisdicción federal, incluyendo las obras conexas para la 

eficiente prestación de los servicios de transporte por 

ferrocarril. 

Lo&rar una mayor participación en el transporte de 

mercanciaa y de pasajeros, asi como optimizar la utilización del 

equipo aejorando la ae1uridad, velocidad y control de la 

operación. Supervi•ar y controlar la operación y explotación de 

lo• rerrocarrile• de jurisdicción federal. 

Proporcionar asistencia técnica a loa usuario• de 

información sobre el aiate•a ferroviario y su operación, aai 
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como elaborar el anuario de la estadistica ferro.viaria nacional. 

Bl ejecutar los sovi•ientos de recibo, formaci6n y 

despacho de trenes de car•a, pasajeros y mixtos, osi coso aus 

corrida• en la• linea• de la red ferroviaria nacional, para 

••tisfacar la de•anda de loa •ervicioa de car••• pasajeros y 

axpress. Adem6•, administrar y promover los servicios de 

tranaport•• de car••· pasajero• y expresa que presentan los 

farrocarile•. 

Querian preparar continuamente al personal técnico y 

adminiatrativo para locrar aayor eficiencia en la prestaci6n del 

••rvicio. 

En 1983 el presupuesto asicnable a programas era de los 

870 •illones de pesos, de los cuales 73,026 millones 

y 33,794 corre•.pondian al •asto corriente de operaci6n (69") 

aillones para la ampliaci6n de lo capacidad (31"l· El gasto no 

al pa•o de a•i•nable de 27,404 millones de pesos se ref eria 

intar•••• y aro••ciones virtuales por concepto da depreciaci6n. 

47 



CAPITULO 3 

ANALISIS Y DIAGNOSTICO DEL SISTEMA FERROVIARIO 

I• ,.· 



3.1 FUENTE DE DATOS ESTADISTICOS Y SU ANALlSIS 



En el periodo comprendido entre 1970 y 1984 las vias 

férreas en su lon1itud crecieron a un proae<lio de .41~ anual 

(ver grAfica l) siendo este renglón el menos favore~ido en 

crecimiento que los deaas aedios de transporte, mientras que la 

red carretera, creciO a un 12~ anual logrando con ello una aayor 

proporción. Para 1984 la red carretera presentaba arriba del 

90~ de las vias terrestres de comunicación, con lo que las vias 

férreas no representaban ni una décima parte de la red terrestre 

de transporte. 

En los aHos donde hubo una disminuciOn en la loncitud de 

vias férreas (1973,1981 y 1982) íué debido a que suprimieron 

algunas estaciones que no eran significativas en la actividad 

ferrocarrilera. 

Mientras que las vias férreas crecian a un proaedio de 

0.41~ anual, la población crecia a un ritmo de 3.01~ en promedio 

durante el aisao periodo, de esta aanera loa kilOaetros de via 

por habitante diaainuyeron de 0.483 Ka./Habitante a 0.337 

Ktl./Habitante, lo que represento una disainuciOn·proaedio de 

2.6$ durante el periodo. 

11 equipo ·tractivo (locoaotoras) creció en aayor 

proporción 4.3~ anual en prolledio durante el periodo, aunque 

hubo al1Unos anos donde se re1istraron disalnuciones en el 

equipo tractivo, en 1971 no obstante que se adquirieron 57 



locomotoras no ae pudo mantener la capacidad tractiva del ano 

anterior, en 1976 se adquirieron 22 locomotoras y en 1977 no se 

adquirió ninguna y aunque se les trató de dar un mayor 

mantenimiento a las existentes la capacidad de tracción no pudo 

soatenerse. 

Por otro lado el equipo de arrastre en su división de 

carros de carca creció a una tasa promedio anual de 4.54?. 

durante el periodo, en 1978 se tuvo una baja en los carros de 

carca debido a la baja adquisición de solo 776 unidades ya que 

se pensaba reparar en los talleres de Cd. Sahagún y de 

Acuascalien.tes, pero la recuperación fué lenta por lo que el allo 

siguiente ae procedió a adquirir unidades nuevas y se trató de 

se1uir con el pro¡rama de recuperacion y ~eparación de unidades. 

Por otro lado loe carros expresa que son utilizados 

pr1nc1palaente por correos tuvieron un decremento de 1.06~ con 

increa~ntoa auy pequeftoa en 

edquiaición de eete tipo 

1972 

de 

y 1973 debido a la pobre 

carro. Tambien loa coches de 

paaaJeroa tuvieron un decremento de 5.07~ en pro•edio anual 

durante el periodo, la adquisici6o de este equipo fu! muy baja y 

el mantenimiento •uY deficiente por lo que la capacidad en este 

ren¡lón no pudo ser sostenida. 

Las operaciones realizadas por el siateaa ferrov~ario 

presentsron un caracter dúal en su coaportaaiento, por una parte 

el transporte de carga creció a una tasa promedio anual de 2.~ 

de 1970 a 1984 siendo en los a~os de 1976, 1979 y 1982 se 
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debieron principalmente a que no ee mantuvo la capacidad del 

equipo tractivo y de arrastr~. ~si como al término de loe 

periodos presidendales que trajeron consigo una reducción en la 

actividad econ6mica, que Ge reflejo también en la carga 

trasneportada por el sistema de transporte carretero, mientras 

que en 1979 la disminución se debio principalmente a que la 

inversión realizada por la Secretaria de Comunicaciones y 

Transportes destinó mayor proporción de recursos al sistema 

carretero y al maritimo con lo que estos transportes 

incrementaron su participación en el volumen de caria 

transportada dejando a la.zaga al transporte ferroviario. 

Por otro lado el transporte de pasajeros tuvo· un 

decremento proaedio anual de 2.B~ durante el periodo comprendido 

en el estudio, esto se debió principalmente al pésimo sevicio 

prestado por el sistema ferroviario, asi como a la falta de 

modernización estó motivó a loa viajeros a utilizar otros medios 

para transportarse. En los dos primeros aftos del periodo del 

presidente López Portillo se tartó de revitalizar este aedio, 

pero la falta de continuidad en los programas ferroviarios trajo 

conRil?t'.'I un nuevo estancamiento en el ferocarril al principio de 

este sexenio ae pretendió dar una aayor a1ilización y 

modernización al slsteaa ferroviario pero no se ha avanzado en 

una forma si1nificatlva en los dos primeros aftos. 

Del cuadro 1 y 2 relacionando el noaero de habitante•, 

pasajeros transportados y los carros de pasajeros se puede decir 
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que la cantidad de habitantes por cado carro de pasajeros creci6 

a un promedio anual pe B.5X, lo que indica que la adquisici6n de· 

carros de pasajeros siempre fué en menor proporción al 

crecimiento de la población. La proporción de pasajeros en 

reiaoi6n al _número de habitantes para 1970 era que de los 50.7 

millones de habitantes un 73X de estos se auponia que habia 

utilizado el ferroc~rril y para 1984 de los 76.B millones de 

habitantes solo el 32X lo utiliz6, esto representa un decremento 

anual de 5.7X en la proporci6n de pasajeros y número de 

habitantes. Por otro lado la cantidad de pasajeros 

transport.ldos por cada carr.:i de pasajeros aum~r1t~ r::n ur1 .:.. 47, en 

promedio anual, esto se debió a que la disminución de pasajeros 

transportados en este periodo fué menor a la disminuci6n en los 

carros de pasajeros. 

Relacionando también los cuadros y 2 la carga de 

toneladas netas con el número de locomotoras se puede apreciar 

que de los 49 millones dr, tonel .;das transportada~ y 1, 014 

locomotoras que se conf·aba en 1970, le correspondia a cad&. 

locomotora arrastrar 27 e;.: .. , os :k.i 1-:arga y ·48,507 toneladas lo 

que representaba 1,788 

1984 se transportaron 

·)n.i.dadaI; por cada cn?"ro de carga. En 

~lllo11es de tonelndas con 1,827 

locomotoras que les cot"r· r.~1 .aa .irrnstrar 28 currar:: de~ carga y 

39,973 toneladas por lar;,··· ·t:o:t·-i y ~ ,426 ton~ladn por cada carro 

de carga. 
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Lo que muestrr.i. t11 el periodo de cstuJlo el transporte de 

toneladas netas por locomotora disminuyó en 1.47. y el transporte 

de toneladas por cada carro de carga disminuyó en 1.67.. 

En el cuadro 3 nos muestra los ingresos, egresos y 

personal ocupado por el sistema ferroviario en el periodo de 

1970 a 1964, en donde los ingresos totales crecieron a una tasa 

anual promedio del 32%, los ingresos por concepto de fletes 

crecieron a un promedio anual de un 30,6% no obstante de los 

incrementos en los precios por flete por cada tonelada neta 

transportada en los primeros años de la década de los 70's 

fueron muy bajos a pesar de que en promedio durante el periodo 

crecieron a una tasa anual del 27%'. Por otro lado el ingreso 

por pasaje tuvo un incremento promedio anual del 26.5%, este 

porcentaje es illenor al registrado en el incremento precio del 

pasaje que fué de 32.5% debido a la disminución en el transporte 

de personas por la baja calidad del servicio. El ingreso que se 

recibió por otros conceptos ajenos a los recibidos por carga y 

pasaje tuvo un incremento promedio anual de 46% que se 

manifestaron principalmente en forma de subsidios al deficiente 

sistema ferroviario. La baja en los ingresos durante 1972 se 

debió en gran parte a una reestrucrturación de las tarifas tanto 

de carga como de pasaje, ademAs que el traslado de recursos al 

sistema ferroviario fueron menores ya que se destinaron para 

fomentar el desarrollo del transporte carretero y maritimo. 
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Por otro lado los egresos crecieron a un ritmo del 31.4% 

en promedio anual y estos superaron en una proporción bastante 

elevada a los ingresos, que a pesar de las transferencias 

realizadas por el gobierno a este sector su saldo siempre se 

presenta en forma deficitaria. En este cuadro podemos apreciar 

como los egresos siempre se mantienen en forma creciente durante 

todo el periodo de estudio. Parte importante de estos déficit 

fueron financiados con créditos del exterior, por lo que esta 

empresa del sector público como otras contribuyó en el 

endeudamiento externo que ha puesto al pais en una situación 

critica. 

A su vez el personal ocupado por el sistema ferroviario 

disminuyó a un promedio .anual del ·.2% siendo el a~o de 1983 

donde fué mayor el personal liquidado, debido a una profunda 

crisis en que se encontraba el pais. Cabe sefialar que las 

empresas del sector püblico siempre operan con una mayor 

cantidad de personal del que realmente necesitDn, haciendolas 

aparecer como empresas que prestan un servicio social a la 

población adquiriendo mayor mano de obra de la que realmente 

necesitan. 

De los cuadros 2 y 3 ·-.~tac.l.onando el ingreso por flete 

con carga de toneladas netas, se puede apreciar que de los 2,327 

millones de pesos de ingresoo por flete y los 49 millones de 

toneladas transportadas nos daba un ini:reso de 47 .31 pesos por 

tonelada transportada en 1970, mientras que en 1904 de los 
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99, 2nci millones d~ pesos y los 7~ m:! l lones de. Lv11\'..olad.:l~ 

transportadas nos daba un ingreso de 1,344.74 pesos por tonelada 

transportada. Lo que nos muestra que el ingreso por tonelada 

transportada se incrementó en 277. en promedio anual en el 

periodo de estudio. 

De la relación del ingreso por pasaje con los pas~Jeros 

transportados se aprecia que de los 234 millones de ingresos por 

pasaje y los 37 millones de pasajeros da un ingreso de 6.26 

pesos por persona transportada en 1970, mientras que en 1984 de 

lo~ .:.,..:,¿.:, u..!.! 1..:-nes di:: p.,;:sos de ing:r·.:. __ :.· por p.:...;;;cdt: y los 25 

millones de paaaJeros dió un ingreso de 249.62 pesos por persona. 

transportada. Esto muestra que el ingreso por persona 

transportada se incrementara en un promedio anual de 30.127. en 

el periodo. 

Del cuadro 3 de la diferencia de los ingresos totales con 

los egresos totales, en todo el period<' r~rr.,,sentó un défkit 

para el sistema ferroviario. En 1970 el déficit fué de 99.6 

millones de dólares y para 1984 fueron 250.4 millones de 

dólares, aiendo en en 1980, 1981 y 1982 los años donde el 

déficit ferroviario se mostró en una manera muy espectacular, 

esto muestra que el déficit ferroviario se incrementó a un 

promedio de 6.87. anual durante el periodo. 

Cabe señalar que el ingreso total a precios de 1970 fué 

similar al año base durante casi todo el periodo con excepción 
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de 1977 a 1981 que fué superado en un 13?. aproximadamente. Por 

otra parte los egresos totales a precios de 1970 estos si 

aumentaron durante todo el periodo manteniendose a un promedio 

de 25X sobre el ano base, 

En el·suministro de maquinaria y equipo del sistema 

ferroviario la Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril es 

el proveedor doméstico, por lo que se presentan algunos cuadros 

que muestran la infraestructura de esta empresa que forma parte 

también del aparato gubernamental. 

Primeramente se muestra el cuadro 4 donde está 

representada la fuerza laboral de Concarril la cual creci6 a una 

tasa promedio anual del 7.4&?. durante el periodo, donde en 

algunos afies se tuvieron bajas, pero las de mayor significado 

fueron las de 1971, 1977 y 1983 que nos marca el primer ano de 

los tres altimos periodos presidenciales contando al actual, en 

donde se manifiesta que al tomar posesión les secretarios de 

estado, asi como los directores de las empresas de gobierno 

tratan de hacer una depuración dentro del personal que le está 

asignado. 

La fuerza laboral de Concarril está dada por obreros y 

empleados, los primeros son trabajadores que están incluidos 

dentro de un sindicato, mientras que los segundos son de los 

llamados empleados de confianza que ocupan principalmente 

puestos administrativos a un nivel elevado además de no 
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pertenecer a la atrupación sindical del romo. El increm~nto 

promedio anual de los obreros y de los empleados creció a una 

manera similar, para los primeros fué de 7.447. y para los 

segundos de 7.527., siendo para los obreros e! año de 1971 y 1977 

en los que hubo mayor disminución en el personal ocupado, como 

concecuencia del inicio de periodos presidenciales, que a su vez 

trajeron una significativa baja en la produccion de esta empresa 

por lo que el desempleo no se hizo esperar. Las disminuciones 

en el personal de confianza no fueron de gran dimensión a 

diferencia del allo de 1976 que disminuyó en un 35~ 

aprvximuJr.111n::c1t.13 como consecuenc...La di.:: la critic.a situac..i6n en que 

se encontraba el paia por lo que hubo una disminución en e1 

empleo, que se hsbia duplicado en esta empresa durante ese 

periodo presidencial más no asi su producción. 

Cabe destacar por otra parte, que mientras que en 1970 el 

total de la fuerza de trabajo se emplea en la construcción de 

carros de: f.;:rrocarril. a partir de 1975 una porción importante 

de ella Ee abocaba a la fabricación de vagones para el sistema 

de transporte colectivo (metro) de la Cd. de México. 

La derrama económica de Concarril por concepto de 

sueldos, salarios y prestaciones presentada en el cuadro 5 nos 

muestra que tuvo un incremento promedio anual de 20.~B?. en 

general, siendo en 1900 donde se registró una disminución de 15~ 

que se debió principalmente a una reducción de 57. en el empleo 

de obreros y una reducción en las prestaciones otorgadas. 
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De manera mas particular, la derrama económica por 

concepto de sueldo~ que estén diri&idos a loe empleados de 

confianza, tuvo un incremento promedio anual del 20.1%, sin 

registrar nin1ún decremento durante el periodo. Por otro lado 

los salarios crecieron en mayor proporción que los sueldos, su 

increaento fué de 32.86% en promedio, registrando decrementos en 

1973 y 1980, en el .Primer afto esta baja fué compensada con un 

aumento mayor al 100% en las prestaciones y en 1980 la 

disminución aunque fué baja se debió principalmente a la 

reducción del 51. del empleo de obreros. Cabe eeftalar que la 

remuneración pcr ~~!~rios ~~tá destinada al porte~~! oDrór~ 

Las.prestaciones que son otorgadas a las dos clases 

trabajadoras (obreros y empleados), tuvieron un incremento 

promedio anual de 28%, siendo en 1980 y 1983 donde se 

re1istraron decrementos del 34% y 48% respectivamente, en el 

primer caso las prestaciones representaban casi el 50% de los 

pagos de la mano de ohra por lo que los directivos tomaron la 

deaición de reducir las prestaciones otorgadas, para 1983 esta 

disminución se debió principalmente a la reducción en el gasto 

público que ee proponia ol gobierno dentro de los lineamien~· 
del Plan Nacional de Desat·rollo. Cabe señalar que de 1970 a 

1980 las prestaciones fueron lae que crecieron con mayor 

dinamismo a un.promedio anual de casi 40%. 

En el e~tado de ingresos y gastos de Concarril presentado 

en el cuadro 6 podemos ver que los ingresos corrientes crecieron 
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a una tasa promedio anual del 39.77. durante el periodo, 

registrando una baja en los aHos de 1976 y 1982 como resultado 

de una caida en la actividad económica que trajo consigo una 

1nenor utilización del transporte de carga y de pasajeros. A 

partir de 1982 los precios en los carros elaborados por 

Concarril tuvieron un crecimiento muy acelerado debido a los 

altos costos de las materias primas y al equipo con el cual son 

construidos, ademas de la critica situación económica que se 

estaba acentuando. 

L~·3 en::: tos corrientes· por eu p.:tr ta se increaentaron a un 

promedio de 40.24~ durante el mismo periodo, registrando una 

baja en el gasto en el ano de 1976 debido a los problemas q.ue se 

venian aquejando desde principios de la década, por lo que el 

gobierno giró medidas para que se realizara una disminución en 

el gasto de las empresas püblicas. 

Podemos apreciar que en la mayoria de los aHos del 

estudio loe gastos corrientes superan a los ingresoo corrientes, 

pasando asi a tener un deeahorro. En los pocos anos donde los 

ingresos han superado a los gastos se ha tenido un ahorro suy 

insignificante, generalmente no ha pasado de un 10?. de los 

ingresos corrientes. 

aliviar 

1973 el 

En 1975 y 1977 el gobierno hizo transferencias para 

el déficit de la cuenta corriente, cabe seHalar que en 

gobierno también detinó 133 millones de pesos en 
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transferencias de capital y que parte de estas fué absoryida 

para el pago del défi~it de cuenta corriente dejando el resto 

como recursos de inversión. 

Los ahorros que son destinados como recursos para 

inversión cuando han existido este recurso se ha destinado 

generalmente para el p~go de la deuda 

inversiones no han sido significativas, 

de la empresa. Las 

en proporción con los 

incresos corrientes que generalmente han sido menores del 33 a 

diferencia de 1975 que fué de un 113 en proporción a los 

ingresos corr!i:=T'lt~s de eE:€.' afio. '1"~ se debió ~1 tmpul~; 1:.::: !:>~ 

pretendia darle a la producción de carros para el sistema de 

transporte colectivo de la Ciudad de México que el gobierno por 

medio de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes habia 

ordenado. 

La Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril como 

principal proveedora naci0n8l de equipo par~ el ~iet~ma 

ferroviario, proporciona solnmente equipo de arrastre, que es el 

presentado en el cuadro 7 que como podemos ver que para producir 

el carro caja (que se utiliza principalmente para transportar 

productos industriales) ea necesario importar 30~ de su 

contenido ya que el 703 del costo directo es producido 

localmente, el carro góndola que es usado para eltranspo1·te de 

materiales a granel su porcent~je respecto al contenido nacr'onal 

del costo directo es de un 653; el carro tolva destinado 

principalmente para el transporte de granos tiene un 703 de 
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contenido nacional, el carro tanque qu~ ~u 1..1so t=-Xt::lu~ivo e~ para 

liquides tiene un 77?. de contenido nacional y el de cabus que es 

destinado para uso de la tripulación tiene un &3?. de contenido 

nacional. los carros Jaula para transporte de ganado, el 

plataforma que es utilizado para tractores y maquinaria pesada y 

el express utilizado principalmente por el correo y el de 

pasajeros, su contenido nacional no es representativo y no hay 

gran disponibilidad de datos en cuanto a contenido nacional en 

proporción al costo directo, además de la poca producción 

nacional existente. 

Es conveniente mencionar que apartir de 1980 se inició la. 

producción de locomotoras en México con un bajo nivel de 

integración e importando los principales componentes de loa 

Estados Unidos. 

En la evolución de la producción que se presenta en el 

cuadro B se puede observar los altibajos en la producción 

durante el periodo 1970-1984 en donde de 1970 a 1971 la 

producción cae un 31?. como resultado de la falta de continuidad 

en los planes gubernamentales, en cada principio de periodo 

presidencial, asi como la baja en la demanda interna y a la 

caida en los precios de productos y materias primas. De 1971 a 

1974 la producción comienza a crecer a un promedio de 42?. .anual 

por efecto de una mayor actividad económica por la recuperación 

econó1nica mundial. De 1974 a 1978 la producción baja a un ritmo 

de 13.&?. anual debido a una reducción en la actividad económica 
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como efecto de las medidas económicas tomadas por el gobierno 

(aumento del gasto. publico como motor de crecimiento) que 

trajeron consigo, aumento en la inflación, baja en la producción 

agricola, déficit del sector publico (interno y externo), 

devaluación del peso con respecto al dólar, etc. De 1978 a 1980 

la producción crece a un promedio de 42.1?. como resultado de una 

reactivación económic.a influida por préstamos externos asi como 

al auge del petróleo. De 19BO a 1984 la caida de la producción 

ea aun mayor que la de 1974-1978 17.3?. como consecuencia también 

de causas muy similares a las de ese periodo, ademés de la baja 

en 1-:is precios del pc.t;r~l-::t:, .:;:~·: :...:.-. duda alguna mermaron l..J:.; 

ingresos a las arcas del Estado. En promedio la producción 

creció en un S'- anual durante el periodo. 

El valor de la producción creció a un promedio anual de 

26.B~ durante el periodo de estudio, comportandose de igual 

manera el valor de la producción por unidad, creciendo en un 

26.4~ 'en promedio anual. En 1977 )' de 1982 en adelante el valor 

unitario aumenta en un porcentaje muy alto debido a las 

devaluaciones. 

En la evolución de la p1·oducción de carros de ferrocarril 

mostrado en el cuadro 9, destaca la producción de carros góndola 

y los de caja, que absorvieron en promedio el 85?. del total 

durante el periodo analizado. 
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A mediados del periodo (197€.-1978) comienza 1 º r: c:bco:i/Jn 

de carros tanque motivada por el auge del petróleo e la economía 

mexicana, cabe se~alar que a partir de 1979 la producción de 

carros tanque ha sido muy insignificante, por una parte por la 

adquisición de estos en el extranjero para su compra y también 

renta, debido en gran parte a la necesidad de distribuir los 

hidrocarburos para el consumo interno y externo y por otro lado 

Pémex creó duetos para el traslado de sus productos con un menor 

costo de transporte. 

A flnale:J del periodo (1982-ll)Sll) l~ t~:·:.!;_~.;..L:.Or1 de carro!' 

tolva se incrementó debido a que Conasupo demandó m8s transporte. 

a los ferrocarriles como efecto de ·un mayor acaparamient~ de 

productos a~ricolas, principalmente granos por lo que 

ferrocarriles solicitó a Concarril un mayor n~mero de carros 

tolva. 

La estructura de la producción ha tratado de ajustoro~ 

los requerimientos del mercado, eepecificamente de 

Ferrocarriles Nacionales de México y a los contratos 

exportación. 

• 
loe 

de 

En el cuadro 10 se presenta la evolución de la demanda 

para carros de ferrocarril, de 1970 a 1971 la demanda crepió en 

un 7.61. como resultado de la caida de la actividad económica, de 

1971 a 1975 la demanda crece un 33.61. en promedio anual debido a 

la reactivación económica, de 1975 a 1978 decrece en una 
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proporción muy significativa 59.3?. en promedio anual, de 1978 a 

1979 movida por el creciente gasto pQblico y el endeudamiento 

gubernamental crece a un promedio anual del 69" para caer 

nuevamente por causas inter~as y externas en un 56.6~ de 1981 a 

1984. 

De 1970 a 1904 la demanda de carros de ferrocarril 

reciatr6 un comportamiento muy irregular. Mientras que en el 

lapso de el mercado demandó un promedio de 1321 unidades por 

allo, durante 1974 a 1976 demando 3400 por ai'lo y de 1977 a 1902 

se demandaron 2606 unidades por afio y de 1983 a 1984 se redujo a 

1,117 por allo. Como resultado del escenario anterior, la 

produccion· nacional pudo abastecer el 78~ del mercado interno 

durante el periodo. 

Del total de las 33,358 unidades adquiridas por el 

aisteaa ferroviario el 76~ (25,352 unidades> se destinó a 

incrementar el acervo de vagones de ferrocarril y el 24~ 

restante (0006 unidades) a la sustitución de equipo obsoleto. 

En tal virtud, el acervo de estos equipos se 1n~rement6 a una 

tasa del 4.1~ en promedio anual, p3sando de 29,769 unidades en 

1970 a 52,528 unidades en 1904 . 

En la gráfica 1 que nos muestra las cifras del cuadro 10 

podemos ver que la demanda de carros de ferrocarril se presenta 

de una manera ciclica, se puede tomar como referencia los 

periodos presidenciales, en donde se aprecia que en el penQltimo 
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ano de los periodo~ lt975 y 1901) se presentan los puntos 

mAximos de la demanda para que ésta comience a caer en el último 

ano de los periodos y en los primeros anos de los periodos tenga 

su inas bajo nivel para que a mediados de los periodos comience 

la recuperación de la demanda. 

En la evolución de la demanda de locomotora~ que se 

presenta en el cuadro 11 en el cual de 1970 a 1973 creció a un 

promedio de 2331. anual, para que el afio siguiente cayeran en un 

66% y en el siguiente tuvieran un incremento de 104%. Se puede 

apreciar que en el periodo de 1973 1975 se adquirieron 149 

locomotoras en promedio anual, este periodo intermedio es donde 

mayor adquisición de equipo tractivo se ha realizado, para lueco 

seguirle el periodo de 1979 a 1901 con una adquisición de 131 

locomotoras en promedio anual. De 1975 a 1970 hubo un 

decremento en la demanda del 311. anual para que de 1970 a 1980 

creciera a un 383~ y de 1900 a 1904 tuviera una disminución en 

la demanda de un 271. en promedio anual. Durante el periodo de 

estudio se adquirieron 77 locomotoras en promedio anual. 

Como se puede observar la demanda de locomotoras por el 

sistema ferroviario se comportó de una manera muy irregular, 

siendo en los primeros anos de cada periodo presidencial en que 

cae la demanda de una manera muy brusca por lo que su 

recuperación se realiza en los anos intermedios donde la demanda 

es mayor. La falta de continuidad en los planes sectoriales asi 

como la relegación de algunas empresas o dependencias de 
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gobierno hacen que estas no se desarrollen de una manera 

saludable, 

En la gréfica 2. podemos ver los cambios tan bruscos que 

hay·en la demanda para locomotoras en el periodo de 1970 a 1984. 

Cabe señalar que en 1980 se producen 8 locomotoras en los 

talleres de Aguascalientes como inicio de un .programa de 

mexicanización. 

El valor de las cantidades importadas por el sistema 

ferroviario presentado en el cuadro 12 muestra que se importaron 

1,901 millones de dólares en el periodo de 1970 a 1984 y que la 

importación en promedio anual para el periodo fué de 126.75 

millones de dólares. Estas. cifras tienen una tendencia similar 

a las presentadas en loe cuadros 10 y 11 y en las gráficas l y 2 

debido a que la demanda de maquinaria y equipo presentada por el 

sistema ferroviario al no poder satisfacerla por la producción 

nacionitil, en especial la de locomotoras se tuvo que recurrir a 

las importaciones para poder satisfacerla. 

De 1970 a 1972 las importaciones realizadas por el 

sistema ... ferroviario disminuyen en un 16.4~ anual y se 

reactivaron en el periodo de 1972 a 1975 creciendo a un promedio-···. 

anual de 83?. para que a su vez por las mismas causas de la 

disminución en la demanda de maquinaria y equipo de los cua'dros 

mencionados anteriormente caen las importaciones en el periodo 

de 1975 a 1978 en un 61?. y de 1978 a 1981 crecen en un 91?. en 
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promedio anual y de 1981 a 1984 su caida es la ~e mayor 

proporción ya que caen en un 67% en promedio anual. 

A pesar de las marcadas disminuciones en las 

importaciones para algunos a~os del periodo de este estudio el 

valor de estas fueron de gran magnitud tenl.endo un crecimiento 

promedio de 7.1%. 

En la grAfica 3 se aprecian las pendientes tan marcadas 

que nos indican los cambios tan bruscos en las importaciones en 

lC's enlaces de los periodps preaidenciales. 

De las importaciones totales la proporción qu~ le 

corresponden a los trasportes ha sido bastante si&nificativa 

durante todo el periodo de estudio, en el cuadro 13 es 

presentada esta situación, en donde las importaciones de 

transportes con respecto a las totales fueron de 13~ en promedio 

anual con excepción de 1977 que cae a un 9.~~ como resultAdo de 

la devaluación de finales de 1976 

proporción de a.e~ y 6.7~ de las 

y en 1903 y 1904 con una 

importaciones totales 

respectivamente, también como resultado de las constantes 

devaluaciones que ha tenido nuestra moneda con respecto al dólar 

ademas de una severa restricción a las importaciones impuestas 

por el gobierno. 

La proporción de las importaciones ferroviarias en 

relación a la de los transportes representaron un 12.5% en 
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promedio anual durante el periodo de estudio. siendo lM nMM. de 

1973 a 1977 los aMo~ donde la proporción de los importaciones· 

ferroviarias con resPeCto a las de los tran.oportcs fue inti.r.; 

significativa, en promedio anual un 18%. En 1978 su 

re1>resentatividad fué muy pobre apenas de un '•. 3% pnro que de 

1979 a 1994 fuera de un promedio anual del 10%. 

El porcentaje que representan las importaciones 

ferroviarias con respecto a las importaciones totales realizadas 

por el pais presentadas en la ultima columna del cuadro 13, se 

puede apreciar que en 1970, 1975 y 197& se presentan los 

porcentajes más elevados durante el periodo de estudio, que en 

promedio fué de 1.55%, siendo los lñoo de 1979, 1993 y 1904 

donde la participación de las importaciones ferroviarias en las 

importaciones totales son laa méa bojao del periodo. Podemoa 

apreciar que cuando las importaciones totales sufren reducciones 

muy aeveras las importaciones ferroviarias disminuyen en una 

propoi'c16n mucho mayor, por lo que podemos apreciar que los 

planificadores 

prioritarias. 

ferroviario 

no conr.iideran eotas importaciones como 

en el pe1·J.•Jdo de >?studio (1, 901 millones de 

dólares), las· importaci~n"s r<'•li~3d•s de equipo tractivo (727 

millones), equipo de arr,,,,tre tont·' de pasaje como de carga (324 

millones) y de sistema de fr•mndo y placas de fricción ( 170 

millones) que en conjunto fueron 1,221 millones de dólares 
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representaron un 6~% de las importacion8s realizadas por este 

sector, pasando a segundo término las importaciones de ejes para 

rueda e. de vagone~. y locomotoras, ruedas en general, chumaceras, 

aparotoe de control y material fijo para vías con 357 millones 

representando un 19?. de las importaciones realizadas, dejando 

solo un 14?. para otros bienes importados (ver cuadre 14). 

Cabe sefialar que el equipo tractivo recibió un fuerte 

impulso de 1971 a 1975 y que fué superado on gran medida de 1979 

a 1982 esto es debido a la mayor demanda de locomotoras, que 

primero pe;· f:-!:.J de una empresa productora de locomotoras y 

luego a partir de 1980 al instalarse una ensambladora de 

locomotoras esta fué insuficiente e ineficiente por lo que las 

impo1•taciones por este concepto se incrementaron de una manera 

muy considerable. 

Por otro lado las importaciones de equipo de arrastre 

durante el periodo de 1974 a 1981 es cuando mayor impulso se les 

da como resultado de la desviación de recursos por parte de 

Concarril a la producción de coches para el sistema de 

transporte colectivo de la Cd. de México, desatendiendo la 

demanda de equipo tractivo y de arrastre que necesitaba el 

sistema ferroviario por lo que tuvo que acudir a una mayor 

importaci6n de estos equipos. 

Las partes para la fabricación y/o reparación de equipo 

tractivo y de arrastre representaron un volumen bastante notorio 
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dentro de las importaciones del sistema ferroviario. Esto 

sucedió a pesar de q~e muchas de las partes importadas no 

requerian de una tecnologia···muy avanzada. 

De los cuadros 3 y 12 el total de los ingresos durante el 

periodo fue de 7,284.8 millones de dólares, el total de las 

importaciones del sistema ferroviario fué de l,901.3 millones de 

dólares, el total de los egresos fué de 12,766.7 millones de 

dólares y el déficit ferroviario durante el periodo fué de 

S,473.S millones de dólares. Con lo anterior se muestra que el 

total de las importaciones del sistema ferroviario relacinadas 

con el total de loa in~resos fué de un 26.1~, con el total de 

loa e1reaos fue de un 14.9~ y con el déficit fué de 34.7~ 

durante el periodo de estudio. 

Relacionando el cuadro e con el 14 se tiene que el valor 

de .la producción nacional de carros de ferrocarril fué de 

1049,3S eillone• de dOlares durante el periodo de estudio y el 

Valor de laa iBportaciones de carro• de ferrocarril f\16 de 324.2 

aillon.. da dOlare• que representó el 31~ del valor de la 

producciOn nacion•l. 

11 de•tino de los bienes importados por el •i•te•a 

ferroviario •o•trado en el cuadro 15 nos aellala que durante el 

periodo la• i•portaciones de bienes de uso intereedio, aai'coeo 

de bienea de capital •• realizaron de una forea equilibrada (50~ 

para cada una) durante el periodo. 
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De la relación del comcrdc· P.Xterior de carros de 

ferrocal'ril mostrado en el cuadro 1(, y en la grAfica 4 podemos 

ver el cOmportamicntc irrcsular que tuvo el comercio extC!rnu 

ospecialmcntc las cxportacionca las cualoo no se presentaron de 

una forma continua. 

Las importaciones de 1970 a 1973 disminuyeron en un 

promedio de 247. anual, de 1973 a 1977 su crecimiento fué de 1077. 

en promedio anual para que de 1977 a 1979 cayeran en un 697. para 

luego recuperarse a razón de un incremento promedio anual del 

877. en el periodo de 1979,a 1982 y en los últimos a~os de 

estudio cayeron en un 42~. 

Se puede observar que las disminuciones en las 

importaciones en los periodos 77-79 y 82-84 son resultado de las 

devaluaciones de 1976 y 1902 respectivamente. También en estos 

periodos es cuando se estimula a la exportación como medio para 

allegar recursos al gobierno. 

De la relación de este cuadro con el 10 se tiene que 

durante el periodo de estudio la demanda de carros de 

ferrocarril fué de 33,358 unidades y la importación de carros de 

ferrocarril fué de 7,132 unidades que representó un 21.47. de la 

demanda nacional de carros de ferrocarril. 
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INFRAESTRUCTURA Y DEL SISTEMA FE~~,~19~7~0.,;-;..¡.19'"0~4,¡,..~------=--==-=----~------

LONGITUD DE NUMERO DE KM, DE VIA 
ARO VlAS FF.RRl!AS llABITANTES POR C/MIL 

(l(M) (MILES) JIADlTArlTES 

19'/0 2·1.168 50663 0.483 

1971 24508 52382 0,468 

1972 24699 54116 0.455 

1973 24670 55900 0,441 

1974 24864 57728 0,431 

1975 24911 59803 0.418 

1976 24952 61514 o.-
1977 25047 63408 0.395 

19'111 25101 65432 0.384 

1979 25314 67411 0,375 

llllO 25510 89348 0.3611 

1981 25498 71249,l 0,358 

1982 2!1475 73122.3 0,348 

1983 25799 74980,5 0.344 

1984 25902 78791.1 0,337 

EQUIPO TRAC EQUIPOS DE ARRASTRE 
TIVO (Loco: 
MOTORAS) CARROS DE CARROS 

CABGA EXPIIESS 

1014 27501 566 

1008 27973 576 

1048 28813 610 

1086 29396 812 

1212 32202 571 

1303 3117!!0 554 

1286 31111113 582 

1211 

_, 
551 

1321 39473 !145 

14!!0 404118 534 

1647 43601 1127 

1751 4M3'I 514 

1809 !!0733 510 

1818 !!0743 !!OI 

1827 51208 !!OI 

CARROS DE 
PASAJEROS 

1682 

1660 

1556 

1561 

13311 

823 

723 

154 

112 

117 

751 

827 

824 

112 

812 
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FUENTE: SCT., DIRECCION GENERAL DE PLANEACION, 



INGRESOS, EGílESOS Y PERSONAL OCUPADO EN EL SISTEMA FERROVIARIO. (1970 - 1984) 

1 
INGRESOS INGRESOS 1 

l TOTALES POR FLETE 
(MILL) (MILL) 

1 

t1970 2733 2327 

¡1971 2820 2405 

1972 2733 2327 

¡1973 2959 2495 

1974 3934 3243 

jl975 5650 4759 

{1976 5946 4980 

' 11977 8542 101·1 
1 
¡1978 10333 8333 

!1979 12239 9885 

¡1980 16811 13782 

:1981 22903 17423 

:1982 35282 25360 

J983 92492 65634 

)9a4 139302 98208 

¡ 

INGRESOS INGRESOS Pon EGRESOS PERSONALES, 
POR PASAJE OTROS CONCEP TOTALES OCUPADO 

(MILL) TOS, (MILL) - (MILL) (PERSONAS) 

234 172 3978 83051 

235 186 4302 92338 

227 177 4624 94020 

234 230 5030 95126 

273 412 7280 93957 

311 560 8919 98389 

332 636 12467 103307 

455 1090 14994 9.6099 

567 1431 17437 95996 

6'12 1682 21975 95362 

766 2369 33077 97098 

971 4509 43920 96992 

1759 8163 78522 92317 

3809 22909 141816 79141 

6269 34825 181879 80745 

FUENTE: S,P.P, SUBSECRETARIA DE CONTROL PRESUPUES 
TAL Y CONTABILIDAD -
s.11.c.P. CUENTA DE HACIENDA PUBLICA FEDE 
ML -
DIRECCION GENERAL DE POLITICA PRESUPUESTAL 
PR~:surUESTO DE EGRESOS DE LA FF.DERACION 

CUADRO 
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Los egresos totales Jncl4Yen tambicn loa recurscie I 
para inversión y var-ieción m cuentas ajenas. El 
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FUERZA LABORAL DE CONCARRIL. 1970 - 1984. 

·~ 
1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1901 1982 

'CONCEPTO ~ 
-

OBREROS 1595 1199 1511 1722 2736 3211 3472 2536 4056 4281 4034 4121 4256 

EMPLEADOS 401 507 557 625 609 984 636 893 805 972 1070 1187 1264 
1 

TOTAL 1996 1706 2068 2347 3345 4195 4108 3429 4061 5253 5104 5308 5520 
1 

l FUENTE: CONCARRIL, DIRECCION DE PLANEACION, 

1 pmeMe ES2'!f!MJGA pi; GQNGARR!I MI! 1 QNE§ gg rgsgs 

1 

rnzg - 19ªª 

I~ 
1 

',,,ARO 

'~ 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1900 1981 1982 

CONCEPTO ---

SUELDOS 22.3 24.3 34.6 28.8 54,8 75,6 77,5 99.0 121.0 130,0 138.6 164,l 194,3 

-· 
1 

1 

SALARIOS 26.! 35.1 65.8 55,2 124.4 166.6 261.0 282,8 380,7 562.7 549,0 680,7 844.l 

PRESTACIONES 12.3 19.6 23.4 49,7 112.8 160.l 197,9 261.1 353,9 526.2 347.2 485.3 677.9 

TOTAL 60.7 79.0 123.8 133.7 292.0 402.3 536.4 642.9 855.6 1218.9 1034.8 1330.l 1716.3 

1 

1 1983 
1 

1 

4261 

1093 

5354 

1983 

235. 7 

1080,4 

348,7 

1664,8 

1984 

-

4356 

1107 

5463 

1984 

289.9 

1393. 7 

389,2 

2072,8 

CUADRO 

CUADRO 
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ESTADO DE INGESOS Y GASTOS DE CONSTRUCTORA NACIONAL DE CARROS DE FERROCARRIL. 1973 - 1984. (MILLONES DE PESOS), 

CONCEPTO 

l.- CUENTA CORRIENTE 
1.1 Ingresos corrientes 
1. 2 Castos corrientes 
1. 3 Ahorro anteo de trona 

ferencias 
1.4 Transferencias co--

rrientee 
1, 5 Ahorro deepues de 

transferencias 

2,- CUENTA DE CAPITAL 
2. l Recursos para inver-

alón 
2.2 Inversiones 
2.3 Remanente o faltante 

para inversi6n (d6fi 
=~!) o superovit pro_ 

3.- VARIACION EN CUENTAS A 
JENAS 

4.- SUPERAVIT O (DEFICIT) 
FINANCIERO 

~.- FH!ANCIAMIENTO DEL. DE_ 
FICIT 

5.1 Aumento neto do deuda 
5.2 Transferencias para 

pa¡o de pasivo 

6,- VARIACION DE DISPONIBI_ 
LIDADES 

1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 

612 660 1518 1119 1751 2590 3097 4943 8837 8362 17030 24240 
549 1143 1680 1383 1891 2368 40~ 4968 7344 8972 15578 22660 

63 -483 -162 -264 -140 230 -957 -25 1493 -610 1452 1630 

133 455 

63 -483 -29 -264 315 230 -957 -25 1493 -610 1452 1630 

64 -483 104 -264 315 230 -957 -25 1493 -610 1453 1630 
1 23 170 39 23 32 51 88 349 164 58 201 

63 -506 -66 -303 292 198 -1008 -113 1144 -774 1395 1429 

o 54 -112 160 -300 58 91 -83 -891 -475 1414 310 

63 -452 -178 -143 -8 256 -917 -30 253 1249 2809 1739 

-61 449 262 8 94 -193 1152 -308 -462 1233 -926 1739 

52 500 210 

2 3 -136 135 -86 -63 -235 -162 -1 16 -1883 

FUENTE: SPP, SUBSECRETARIA DE CONTROL PRESUPUESTAL Y CONTABILIDAD. SHCP,DIRECCION 
GENERAL DE POLITICA PR.ESUPUESTAL, PRESUPUESTO DE EGRESOS DE LA FEDERACION. 

CUADRO 
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CUADRO 

PRINCIPALES PRODUCTOS DE LA INDUSTRIA CONSTRUCTORA DF. CARROS DE FERROCARRIL, 

TIPO DE CARRO, MATERIAL TRANSPORTADO, CAPACIDADES , 
CONTENIDO NACIONAL 
'" DEI """"" O'ºECTOI 

CAJA PRODUCTOS INDUSTRIALES 50 - 70 toneladas 70 

GONDOLA MINERALES A GRANEL 50 - 70 toneladas 65 

TOLVA O RANOS 50 - 60 tonolad11s 78 

TANQUE LIQUIDOS 8000 - 20000 litros 77 

JAULA GANADO 50 - 70 toneladas 

CA BUS TRIPULACION 63 

PLATAFORMA TRACTORES Y MAQ. PESADA SO - 70 toneladas 

EXPRESO CORREO MEDIDA STANDAR 

PASAJEROS TRANSPORTE HUMANO 90 - 100 

FUENTE: INFS. DE CONCARRIL. 



wgwsIQN ti lJ\ PRQOUffiION DE CARROS DE FERROCARRIL 

MILLONES CUADRO 8 
•ª" •.• , .. n•of,:f? DE p•sos 

1970 1468 356.6 

1971 1008 233. 7 

1972 1058 275,0 

1973 1615 350,0 

1974 2928 737,7 

1975 2553 084,6 

1976 2433 965.3 

1977 1633 999,6 

1978 1628 1163. 7 

1979 2438 2185,8 

1980 3290 4305.2 

1981 3275 3781.0 

1982 2603 5666.0 

1983 2299 8447.0 

1984 1536 9961.4 

FUENTE: CONCARRIL. DIRECCION DE PLANEACION. 



EVOLUCION DE LA ESTRUCTURA DE LA PRODUCCION DE CARROS DE FERROCARRIL, 

GONDOLA CAJA TANQUE 

175 1060 --
168 840 --
348 651 -

1255 310 --
-- 2928 --

1548 705 --
2049 -- 384 

1366 --- 270 

930 -- 205 

334 1658 20 

1872 1355 -
1938 1209 28 

857 1340 56 

697 688 --
-- 1005 --

TOLVA PLATAFORMA OTROS TOTAL 

35 178 -- 1468 

-- -- -- 1008 

- --- 59 1058 

-- --- 50 1615 

- --- -- 2928 

300 --- -- 2553 

-- --- -- 2433 

-- -- -- 1636 

320 35 138 1628 

75 350 1 2438 

-- 3 60 3290 

85 -- 15 3275 

327 --- 23 2603 

914 - - 2299 

237 283 11 1536 

--

FUENTE: CONCARRIL, GERENCIA DE ESTUDIOS Y EVALUACIONES 

ECONOMICAS 

CUADRO 
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CUADRO 10 

EVOLUCION DE LA DEMANDA DE CARROS DE FERROCARRIL. 1970 - 1984, (UNIDAOES), 

1970 1971 

1261 1165 

1972 1973 1974 1975 

1169 1690 3270 3719 

4500 

3000 

1500 

'70 •75 

1978 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1084 

3211 2554 776 1657 3462 3751 3439 1554 680 

FUENTE: SECOM, ANUARIOS DE COMERCIO EXTERIOR, CONCARRIL., 
DIRECCION DE PLANEACION. 

GRAFICA 

•00 '84 

EVOLUCION DE LA DEMANDA DE CARROS DE FERROCARRIL, (UNIDADES), 



CUADRO 11 
EVOWCION DE LA DEHl\NDA DE LA LOCOMOTORAS (1970-1904) 

~ 
1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 

TO 

N& DE lDCOrt:>TORAS 4 57 61 148 98 200 22 o 6 129 140 124 78 59 40 

POTEllCih (HILES HP) 12 162.4 184.8 381 .6 269.4 462. 7 51 o 18 381.6 391.0 347.2 218.4 174 116 

GRAFICA 

UNIDADES 210 

180 

150 

120 

90 

60 

JO 

70 75 80 84 

¡• 
PUEW1"! 1 S. C • T • DIRECCION GENERAL DE FERROCARRILES EN OPERACION. 

DEPARTAMENTO DE MAQUINARIA Y EQUlr<l. 



CANTIDADES IMPORTADAS POR EL SISTEMA FF.RROVIARIO EN MEXICO 

VALOR :::1 r.;;.;U,iiZ.:> VM.m fü "i'üi iiiilli/i.::i CUADRO 12 

1970 50,955.000 56 092 

1971 31, 263 ººº 52 6!i5 

1972 35,610 000 53 359 

1973 58,833 000 69 110 

1974 951245 000 173 804 

1975 21·1.101 ººº 261 678 

1976 1371215 ººº 188 650 

1977 32,263 ººº 110 036 

1978 49, 142 000 56 419 

1979 168,194 000 112 163 

1980 313, 166 ººº 215 715 

1981 343,358 000 245, 978 

1982 221,174 ººº 84 932 

1983 74,300 000 24 726 

1984 12,800 000 5 117 

FUENTE: ANUARIOS DE COMERCIO EXTERIOR (1970 - 1984) 

i' 
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RELAC!ON OE LAS IMPORTACIONES FERROVIARI.\S CON LAS OE TRANSPOR'fES Y TO'fALES. 1970 - 1984, (MILLONES DE DOLARES). 

AÑO 

1970 

1971 

1972 

1973 

1974 

1975 

1976 

1977 

1978 

1979 

1980 

1981 

1982 

1983 

1984 

-~~,,.~-=-~ -~- ====================--

---·----------
IMPOllTAC!ONES HIPOílTACIOrlES EN 

TOTALES 1'RAflSPORTES, % DE LAS M 
100% CANTIDAD TOTALES 

2460.8 374.41 15.21 

2407.3 317 .99 13.21 

2717.86 411.39 15.13 

3812.72 560.56 14,7 

óut.ú.'ll 564.80 9.32 

6580.16 845.32 12.85 

6029.59 729.93 12.l 

5487 .48 518.18 9.45 

7713,81 1142.05 14.8 

11706.1~ 1824 .03 15.58 

18572.2 2784 .98 15.0 

23104.4 3638. 24 15.75 

14421.62 1978.05 13. 71 

7721.0 682.0 8.83 

2114.0 142.0 6.71 

-
IMPORTACIONES FERROVIARIAS 

CAN'fIDAO %0ELASMOE %DELASM 
TRANSPORTES TOTALES. 

50.95 13.6 2.07 

31.26 9.83 1.29 

35.61 8.65 1.31 

58.83 10.49 l.54 

~:.>.c:::4 lG./JU 1.57 

217.78 25.76 3,31 

137.21 18.79 2.27 

92.26 17.8 1,.68 

49.14 4.3 .63 

168.19 9.22 1.43 

313.16 11.24 1.68 

343.35 9,43 1.48 

221.17 11.18 l.53 

74.3 10.89 0,96 

12.8 9.01 0,G 

FUENTE: UICE ANUARIOS ESTADISTICOS DE COMERCIO EXTERIOR 
SPP COllO!NAC!ON GENERAL DE LOS SERVICIOS NACIO 

NALES DE ESTADISTICA -

CUADRO 13 
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PRINCIPALES BIENES IMPORT/,DOS POR EL SIS'fF.MA FEl1ROV!ARJO EN MEX!CO, 1970 - 1984. (MILLONES DE DOLARES). CUAQBO 14 

[S 
COCHES DE VAGONES Y , 1 EJES PARA SISTEMA DE APARATOS 

TOTAL l.CXXM7l'CJlA5 VIAJEROS, CARROS PA RUrnAs DE FRENADO Y DE CONTROL 
EQUIPOS Y RA CARGA - VAGONES Y RUEDAS CHUMACERM 

PLACAS DE Y MATERIAL OTROS 
CORREOS MILLONES TONELADAS LOCOMOTOOAS FR!CCION FIJO PARA DE BRUTAS 

1 

VIAS DOLARES 

= 

Tl 
1970 2,0 33,0 2.0 4,1 1.7 1,9 4,0 ,5 51,0 50092 
1971 17.6 3.7 J.7 3,2 1 1.7 1.2 1.2 .5 .5 31.3 52665 

1972 21,9 .3 2.2 3.3 
1 

1,8 2.7 3.1 .2 ,] 35.6 53359 

1973 4'1,7 .5 '.),"'.' :.J .íl t.IJ 4.1 ,1 ,7 58.0 69110 

1974 35.5 1.6 23.1 3.7 
1 

1,9 2.6 7.5 .2 19.l 95.2 173804 

1975 66.0 J. l 73.3 27.9 4.8 5.7 17.3 .1 21.6 217.8 261678 

1976 9,9 10.0 24.4 10.9 6.8 4.9 22.1 ,4 44.B 137.2 188650 

1977 2.9 43,9 4.8 2.5 2.3 2.4 10.5 .03 22.97 92.3 U0036 

1978 0.5 9.6 3.0 2.9 1.6 3.0 9.0 .04 11.46 49.l 56419 

1979 67.3 12.4 4.2 5.6 3,3 5.1 12.0 ,3 58.2 168.2 112163 

1900 162.5 14.8 5.7 18,4 7, 7 8.9 26.9 .6 67,7 313.2 215715 

1901 157.3 ]6.6 5.4 19.6 7.9 9,4 28.4 .7 98.l 343,4 245978 

1982 114.7 13.l 4,9 7.2 4,3 7.8 19.0 ,7 49.5 221.2 84932 

1983 15.6 3.8 1.6 6,8 2.9 3.7 4.8 .. 34,7 7'1.3 24726 

1984 1.7 .8 -- 2.1 .7 2.3 1.2 .1 3.9 12.8 5117 

FUENTE: IMCE ANUARIOS ESTADISTICOS DE COMERCIO EXTERIOR 

SPP SISTEMAS DE CUENTAS NACIONALES 

;• 

'• _.,, ··\ .. _; 



DESTINO DE LOS BIENES IMPORTADOS POR EL SISTEMA FERROVIARIO ( 1970 - 19B4) 

ARO 
BIENES DE USO INTERMEDIO 

MILES DE , . S RESPECTO 
onr RE~ AL TOTAL 

1970 26345 51.66 

1971 14624 46,78 

1972 15796 44,36 

1973 31412 53,39 

1974 43211 45,37 

1975 109516 50.29 

1976 64714 47.16 

1977 42238 45,78 

1978 28169 57,32 

1979 73715 43.51 

1980 154180 49,22 

1981 181727 52,93 

1982 100733 45,54 

1983 41400 55,72 

1984 7600 59.37 

BIENES DE CAPITAL TOTAL M 

MILES DE % RESPEC 
DOLARES TO AL 'lurAL MILES DE DOLARES 

24650 48.34 50995 

16639 :>3.22 31263 

19814 55.64 35610 

27421 46.61 58833 

52034 54.63 95345 

!082b5 49.71 217781 

72501 52.84 137215 

50025 64.22 92263 

20963 42.68 49142 

95019 56.49 168194 

159036 50.78 313166 

161631 47.07 343358 

120441 64.46 221174 

329DO 44.28 74300 

5200 40.63 12800 

io'"UENTE: IMCE, ANUARIOS EsrADISTICOS DE COMER -
CIO EXTERIOR. 

CUADRO 15 



EVOLUCION DEL COMERCIO EXTERIOR DE CARROS DE FERROCARRIL. 

~Ñil CUADRO 16 
m 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1963 1984 

IMPORTACIONES 227 157 111 75 342 1375 778 1388 398 128 172 476 636 384 285 

EXPORTACIONES 434 -- -- -- -- 209 -- 470 1250 909 -- -- -- 361 571 

FUENTE: SECOM, ANUARIOS DE COMERCIO EXTERIOR 
CONCARRIL, DIRECCION DE PLANEAC!ON 

GRAFICA 4 
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3.2· DIAGNOSTICO 



Los ferrocariles en México siguen siendo "El talón de 

Aquiles" del sistema de comunicaciones del pais, por el arrastre 

de un déficit financiero, la falta de coordinación entre 

empresas ferroviarias y la carencia de una adecuada 

descentralización y vinculación para atender el desarrollo 

estatal y regional. 

Dentro de este programa el sistema de comunicaciones y 

transportes, refleja con mayor intensidad sus desequilibrios en 

d transporte ferroviario. por la falt.> de prcductividad y en l M 

condiciones apremiantes en que se desenvuelve, y que pe1e al 

Procrama de Modernización implementado para el sector p~ra el 

periodo 1984-1988 todavia adolece del equipo para constituirse 

en el "Eje de la estrategia para el transporte interior de carca 

y alln més de pasajeros" co110 lo estipulaba el presupueato de 

ecresos de la federación para 1984. 

De acuerdo con las cifras dadas a conocer por la presente 

administración de Ferrocarriles Nacionales de México, este 

transporte todavia deja mucho que desear para el transporte de 

carga y de pasajeros, ya que el transporte carretero atiende 

alrededor de 80l del movimiento de carca y el 97l del 

desplazamiento de personas. 

En este sentido como el programa de modernización no 

contempla la expansión del sistema ferroviario, es decir no 

74 



construirán más vias, ya que pretende mejorar las condic~ones 

laborales y capacita~ión de personal. 

En la modernización de la infraestructura ferroviaria que 

co~taba con 30 mil millones de pesos, la mayoria de los recursos 

se pensaban destinar en su mayoria a continuar con el proyecto 

de la doble via electrificada México-Queretaro. Con esta 

perspectiva el sistema comunicaciones y transportes de México y 

con un presupuesto de 640 mil millones de pesos (superior en 

51.4~ al afto anterior) con el que se trataba de evitar los 

En este contexto, los problemas que se reflejan en los 

ferrocarriles del pais, es que la reorganización y modernización 

no llecan al fondo de los desequilibrios, pues pese a las cifras 

optimistas de los Ferrocarriles Nacionales de México de que en 

1904, el tráfico de carca manejó un total de 73 'millones de 

tonelaºdas, representando un aumento de 1, 5%, pero de acuerdo a 

lo mostrado anteriormente la participación es reducida en 

comparación con otros medios de transporte utilizado por 

industriales y comerciantes. 

En lo que se refiere al tráfico de pasajeros, se alcanzó 

un total de ·2s.1 millones de pasajeros, que representó un 

aumento de 11~ en comparación con 1903. Sin embargo la opinión 

de los usuarios coincide en que el servicio es deficiente y deja 

mucho que desear, dado que las demoras en los recorridos de los 
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trenc~. el mal manteni ~!.0nto y lo ant 1 t'l.lf'?d~d d·~ la 1110.;,.·1 .. d· io del 

equipo feroviario presenta un lamentable deterioro en las 

condiciones fisicas. 

Lo anterior se ha venido empeorando por el alza de las 

tarifas de pasajeros y de carga para tratar de cubrir el alto 

déficit financiero de la empresa, pues en lugar de constituirse 

en el transporte numero uno de México, sigue adoleciendo de la 

confianza y seguridad por parte de los usuarios. 

El al to:• rorcentaje de: :~,. ! ui::. at:: ft:.i·.1:oc.a1·ril J't:H1tadv.s 

principalmente a Estados Unidos revela la alta dependencia que 

todavia enfrenta el pais en este importante·rengl6n, pues pese a 

un programa de sustitución de importaciones elaborado por este 

sector todavia existe una fuerte fuga de divisas por este 

concepto de més de 200 millones de dólares anuales adeaas de 

que durante el periodo de 1970 a 1984 la• !aportaciones 

realizadas por lo~ f~rrocarile= fu~ d~ 1,~10 ~!llones de 

dólares. 

Aunado a lo anterior la alta deuda externa que por pagos 

de su servicio atendiendo a intereses más amorti~ación sumaron 

alrededor de 77.& mil millones de pesos en 1984 presionan el 

déficit de esta empresa paraestatal. 

La reducción lograda en renta de vagones al exterior dada 

a conocer por Ferrocariles Nacionales de México ha sido 

7& 



positiva, pero la falta de fabricación de equipo necesario sir'-'"' 

impidiendo que se utilicen estos recursos en inversiones para 

L"rn:r uno de los transportes mas eficientes y seguros del pais. 

El equipo incorporado en 1984 para lograr la 

modernización en los ferrocarriles fué minimo, ya que únicamente 

se introdujeron 1577 unidades de carros de ferrocarril para 

arrastre, de los cuales se adquirieron a Concarril 395, 285 se 

importaron y 897 se rentaron al exterior. 

F.n lo que respe~ta a lr. . .=irin1dpic16n de equip,., en 

locomotoras el programa contempló únicamente 40 unidades, 

proviendoae la reconstrucción de 12 mas. 

Sin embargo las cifras siguen siendo desalentadoras para 

el sistema ferroviario, pues los recursos que obtiene via 

tarifas (104,477 •illones de pesos, de los cuales 98,208 

millones de pesos son por concepto de fletes y 6,269 millones de 

pesos por concepto de pasajes), apenas cubren la tercera parte 

de sua gastos de operación, dependiendo también en gran escala 

de las transferencias que le proporciona el gobierno federal. 

En el rubro de transferencias del presupuesto de egresos 

de 1984 es claro al mencionar que estas se otorgaron para 

sufragar el déficit de operación de entidades de el sector 

paraestatal y asi cubrir las diferencias entre costos incurridos 

y precios de los bienes o servicios públicos. 
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De acuerdo a este proye~r~. 

gobierno federal al sector ferroviario ascienden a 26.5 mil 

millones de pesos. contra lo canalizado en 1983 que fué de 11.5 

mil millones de pesos, lo que implica que creció más del 100~. 

También es necesario mencionar que debido a la 

concentración de la actividad económica en el centro del pais la 

participación del ferrocaril en estas distancias cortas no es 

realmente eficiente, ademas de que no existen adecuados enlaces 

transversales en esta zona económica, por lo que los usuarios 

eficientes que el ferrocarril. Por otro lado el consumo masivo. 

de materias primas en esta zona que son transportadas de la. zona 

norte o del sur les es mas conveniente a los usuarios de 

transporte a utilizar el autotransporte carretero que el 

ferroviario por la demora en el desplazamiento de la carga. 

Mientras que el autotransporte federal cuent~ con 28,000 

autobuses de pasajeros y 170,000 camiones de carga, el 

transporte ferroviario cuenta con 1,827 locomotoras, 51,208 

carros de carga, 508 carros expresa y 812 carros para pasajeros. 

Por otro lado de los 80,745 trabajadores que son 

empleados en el sistema ferroviario, 5,046 de ellos est&n den~ro 

de la Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril y que a su 

vez una proporción muy alta está destinada a la construcción de 

los coches para el sistema de transporte colectivo de la Cd. de 
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México (metro), por lo que bueno parte de 1~ 

para la producción de carros de ferrocarril 

capacidad es de 4,500 Vbgones por año. 

En el periodo de estudio (1970-1984) 

producción de equipo de arrastre para el sistema ferroviario que 

fué proporcionado por la concarril fué de 1,090 millones de 

dólares, por otro lado las adquisiciones del sistema ferroviario 

en el exterior fueron de 1,901 millones de dólares de los cuales 

324 millones de dólares correspondieron al equipo de arrastre y 

717. 1 1nt l 1 enes f1.i~r-:"1n r..n "'qlli;" tr? 7 ~.!.·;o ( locomotor~!J) 

En 1978 los ferrocarriles recibieron més de 7 mil 

millones de pesos en subsidios del gobierno federal y en 1984 

fué elevado a so mil mllones de pesos por el mismo concepto. La 

deuda es de 190 mil millones de pesos canalizados en dólares 

americanos~ canadienses, francos euizos, marcos alemanes y yens 

Japoneses. 



CAPITULO 4 

LA SUSTITUCION DE IMPORTACIONES COMO INSTRUMENTO 

PARA DISMINUIR LAS IMPORTACIONES FERROVIARIAS 



Con un programa de sustitución de importaciones se 

persigue cambiar o contribuir al cambio de las estructuras 

productivas nacionales, cuyos aspectos débiles contribuyeron a 

que nuestro pais se encuentre en esta dificil ~ituaci6n. Pero 

este programa no debe tratar solamente de sustituir 

importaciones como en algunos casos se esté logrando, sino que 

también estos programas deben ser competitivos en calidad, 

precios y plazos de entrega, no deben limit~rse a ser buenos 

proveedores del sistema ferroviario. 

Los prograrnas de ~usti tución de impor luci.:.ncz no solo 

deben ser esto, sino que también deben ser promotores de las 

exportaciones que seria una de las actividades més importantes 

de los proveedores del. sistema ferroviario fuera de su 

obligación primordial de producir para los ferrocarriles del 

pais. 

· Con los programas de sustitución de importaciones no se 

trataria sólamente de dejar de comprar lo que por muchos anos se 

ha venido importando innecesariamente en las.épocas en que por 

comodidad se utilizaban las divisas· abundantes y baratas que 

existian en el pdis. 

Ahora se trata no únicamente de ahorrar divisas que son 

tan .escasas y caras, sino adem6s de utilizar esta coyuntura tan 

dificil por la que atraviesa el pais para ca•biar. sus 

81 



para h~cerlo mucho m~~ e6lido rnuo:ho mlls-

autosuficiente. No se puede esperar a que México retome sus 

ritmos normales de producción para caer en los mismos riesgos o 

tropezar con los mismos obstáculos que ya se han enfrentado en 

el pasado, 

Ademas no puede suponerse que una vez que la economía 

nacional retome sus niveles normales vamos a encontrarnos conque 

este aumento de la producción de bienes y servicios implica una 

importación correlativa que va a generar otra vez desequilibrios 

en nu~stras relacion~s con el e:i<te::rio.r, tso lá l.t.::1~""11 ... ..i Uu }Jó6v~, 

devaluaciones y crisis. 

lll volumen de compras del sistema Ceroviario justifica 

por si solo cualquier esfuerzo tendiente a reducir las 

adquisiciones del exterior, hay efectos notables que se derivan 

de la sustitución de importaciones, principalaente cuando se 

trata de bienes de c3pitvl. Dr:"t~rmin~d..1: un~ nl,,,.,,~ r"'..,".°!"":("i ñri 

para el sistema ferroviario oe abre el camino al industrial 

mexicano para atender otras actividades y e•presas privadas• 

Esta· ampliacion del mercado por atender no se limita al ámbito· 

nacional, sino que sirve de plataforma de partida para las 

.exportaciones. 

·cuando se logre una sustitución eficiente de 

importaciones, iaplicaril i:ompetiti.vidad· de nivel internacional, 
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es decir, precio y calidad adecuados que permitan a su vez 

colocar la producción nacional en mercados exteriores. 

Se debe formar un Comité de Sustitución de Importaciones 

y que este sea constituioo en un foro mixto, participativo y de 

consulta entre el sistema ferroviario y sus proveedores, en el 

que sistem~ticamente se estudie cusles son los equipos, partes y 

refacciones para el sistema ferroviario que puedan ser 

fabricad9s en el pais, para eliminar compras innecesarias en el 

exterior. 

El comité debe preocuparse por hacer realidad tres 

cuestiones fundamentales; que las posibilidades potenciales de 

fabricación nacional fructifiquen en.el reemplazo efectivo de 

importaciones¡ que dichos avances se consoliden; y que la 

sustitución de importaciones que promueva el sistema feroviario 

se constituya en el apalancamiento para estimular exportaciones 

de bienes de capital por parte de la industria mexicana. 

Un instrumento que.puede ser clave para la consolidación 

de avances que se 101ren en el procrama de sustitución de 

importaciones. seria poner ~n rn·l1'ctica :.m ::1.~.c:lnicm~ qu~ fi:-r'r"•.1 1~ 

dict6menes acerca de grupos seleccionados de bienes que 

poténcialaente pueden ser fabricados en el paia. 



El foro de consulta y participacit.•n deberá funcionar a 

dos nivelen; el primero de alcance global, que tendrá bajo su 

encomienda la configuración de púli cioü•• gt:nerales, y el segundo 

de acción especifica que sea promovido mediante una coordinación 

de subcomités sectoriales y regionales que atiendan necesidades 

de refacciones de uso generalizado y de mantenimiento de las 

diferentes zonas de trabajo. 

Pese a los avances cualitativos y cuantitativos que se 

puedan alcanzar, el comité debe reforzar su atención en tres 

c:uest ione:; fundilmentale:::: 

- Que las posibilidades potenciales de fabricación 

nacional fructifiquen. en el reemplazo efectivo de 

importaciones. 

- Oue dichos avances se consoliden. 

- Y que la sustitución de importaciones promovida por el 

sistema ferroviario se constituva en far.:tor do 

apalancamiento pbra estimular exportaciones d~ bienes 

de capital.por parte de la industria mexicana. 

De entre las funciones de los subcomit~!:; St.::H. Lv1 lule:s 'J 

regi~nales, se destacar6n las visitas a las zonas.de trabajo y a 
. . ' ' . . 
, . em.P~.e.sao. proveedoras, asi como la realización de semfnario• 

t~cnicos. Estas actividades podrén. derivar las sicuientea 

ventajas: 
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A.- Conocimiento especifico por parte de los industriales, de 

la probiemética de los equipos expuesta en forma directa 

por ·operadores y encargados de mantenimiento. 

B.- La divulgación de información técnica a personal adecuado 

en cada zona de trabajo acerca de fabricantes nacionales 

y sus equipos, 

c.- Conocimiento de personal técnico y operativo del sistema 

feroviario de la capacidad de oferta de esos proveedores, 

BUS sistemas productivos, instalaciones fabriles, 

sustento tecnológico, caracteristicas de sus productos y 

posibilidades de prueba y control de calidad. 

o.- Detección de nuevas oportunidades de sustitución de 

iaportaciones. 

E.- Establecimiento en relación directa usuario-proveedor 

entre técnicos adecuados de cada parte, lo que permitirá 

a¡iliza~ -~ª solución de problemas demantenimiento y 

reposición. 

F.- Conocimiento en detalle y mejor evaluación de un buen 

número de proveedores para poder soportar la sustitución. 

Loa subcoaités regionales y sectoriales realizarán 

acciones que vayan licadas a la fabric~ci6n de rcf~c:!ones, 

promoción re1ional y desarrollo tecnol61ico. Esto con el 

convencimiento· de que la sustitución de importaciones de uso 

ceneralizado o difundido debe aspirar ofrecer resultados a 

corto, mediano y larco plazo. 

85 



En la etapR de corto plazo se dPl:·":: l)11eo("p¡r ~atisfacer loF. 

requerimientos de refacciones criticas y de dificil manejo, 

desarrollando la tecnologia necesaria. En el mediano plazo se 

habrá de identificar y aumentar el acervo tecnológico, 

contituyendo un banco de información para refacciones de uso 

frecuente o estratégico e integrando programas de desarrollo 

tecnológico y fabricación por áreas de especialidad en cada zona 

de trabajo. En el largo plazo, la meta será lograr la 

sustitución de equipo obsoleto, asi como la sistematización del 

abastecimiento de refacciones para cada zona de trabajo. De 

manera complementari.'.l a l~~ 1~~"."res de los subceim.Ll.t:~ • ..;:l Comité 

de Sustitución de Importaciones debe apoyar las tareas que. 

puedan urgir dentro y fuera del sistema. 

LBS tareas que se emprendan permitirán impactar 

favorablemente las relaciones mutuas del sistema ferroviario y 

sus proveedores nacionales, beneficiando también por ambas vias 

a la econC1mi~ nacional en su conjuntr.·. 

Se debe entender que la promoción industrial que 

emprendiera el 

mera dificultad 

responsabilidad 

orientación y 

adecuarlo . a&s 

sistema ferroviario no sera consecuencia de una 

tran~itoria para importar, sino de la 

del siateaa que tiene de coadyudar al caabio de 

estilo de nuestro avance industrial, para 

racional y productivaaente a la realidad y a la• 

posibilidades de exportación. 
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Teniendo en cuenta estas consid~~A~lonez, el comité.y sus 

subcomités deberán qentrar sus actividades en cuatro Programas 

de trabajo que se explican a continuación: 

· 1.- Dictámenes de fabricación nacional.- Este programa tendrá 

el fin de consolidar y fortalecer institucionalmente el 

proceso de d~ctamen de requisiciones a que se ha hecho 

referencia. Incluirá las siguientes tareas especificas: 

A.- Analizar los dictámenes que se emitan y que no hayan 

dado lugar todavia a concursos o pedidos nacionales 

eorrespondientes, a fin de dctcct.Ar fallas y sugorir 

soluciones. 

B.- Revisar la lista de bienes que requieren dictamen 

previo de fabricación nacional, con el propósito de 

su1erir modificaciones que las actualicen, en 

concordancia con la evolución de las capacidades de 

producción local. 

c.- Proponer v en su caeo, seguimiento a un proceso 

equivalente de dictamenes de fabricación nacional y 

que se incorporen a las zonas que ha desarrollado el 

siste•a ferroviario para nuevas instalaciones o para 

emplear las ya existentes. 

o.- Orientar a proveedores y a los potenciales para que 

sumen y organicen sus esruerzos de sustitución de 

i•portaciones y puedan ofrecer al sistema ferroviario 

equipos de •ayor sofisticación tecnol61ica con un 
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mínimo de interlocut~res rP.~pons~nl~~ fr~nte ~ ii1 

institución. 

E.· Visilar y ofrecer apoyo a los industriales que se 

comprometan a sustituir importaciones para que puedan 

cumplir satisfactoriamente sus ofrecimientos. 

2.- Programa para el desarrollo de la calidad.- Lo calidad de 

los bienes que demanda el sistema ferroviario debe 

convertirse en uno de los !actores criticos de mayor 

relevancia para la sustitución de importaciones. Además 

constituirla un catalizador de ~ficiencia para obten~¡· 

niveles competitivos frente al exterior y para lograr. 

plazos oportunos en las entregas. será por lo ta~to un 

requisito indispensable para la industria proveedora del 

sistema ferroviario pueda fincar en la sustitución de 

importacioes las bases para la exportación. 

3.- Apoyos para la sustitución de importacione~.- El comité y 

sus subcomités lograrán identificar en lo general y con 

detalle las potencialidades de sustitución de 

importaciones. Será fundamental seguir con sistema y 

oportunidad la evolución y los requerimientos del sistema 

ferroviario para asegurarse que las potencialidades se 

vuelvan efectivas y evitar con ello que se increaen~e el 

coeficiente de lo importado. 
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En su calidad de foro mixto el comité se propondré 

realizar con ~istema esta tarea a través de las acciones 

ya mencionadas. Para facilitarla se deberé contar con 

información mb completa y actualizada de 

requerimientos que se asocien a los proyectos 

los 

de 

construcción y operación del sistema feroviario, asi como 

los de refacciones y componentes de reemplazo. 

4.- Complementación industrial con otros paises.- El comité 

deberé analizar posibilidades de una acción concertada 

entre el sistema ferrcwi ;-.r!.; r:: !nrtustri ale~ ,....,,..~ ~!Ir:> ".?l 

proceso de sustitución de importaciones pueda servir como 

pivote para exportación de bienes a sistemas 

ferroviarios de otros.Paises. 

Toaando en cuenta lo anterior creo que el sistema 

ferroviario saldria en una proporción muy crande de esa 

dependencia externa en que se encuentra en la adquisición de 

maquinaria y equipo, con lo que elevaria en eran medida la 

eficiencia del siste•a, para que realmente funcione como un 

pistón en el motor de desarrollo econ6aico del pais. 
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CONCLUSIONl!S 



Después del estudio realizado se puede corroborar que la 

adquisición de maquinaria y equipe> del sistema ferrovi~rio 

depende en buena proporción del mercado externo. 

Se puede ver que el sistema ferroviario no ha sido 

atendido con la capacidad que requiere un sector de tanta 

i•Portancia para las ac.tividades económicas de un pais. 

La infraestructura feroviaria se fué quedando rezagada, 

•ientras que otros medios de transporte su infraestructura se ha 

modernizado e incrementado de acuerdo a las necesidades 

económicas y sociales del pais. Por otro lado las operaciones 

del sistema ferroviario crecieron por debajo del incremento de 

la población, asi como del •crecimiento de la economia. La 

adquisición de equipo tractivo como de arrastre fué insuficiente 

para poder cubrir la demanda de transporte tanto de carga como 

de pasaje, esta fué cubierta por el transporte carretero. 

Los in1resoa del sistema ferroviario a precios constantes 

se •antuvieron a un •ismo nivel mientras que loa e1resos 

au•entaron en for•a considerable provocando con ello que el 

déficit ferroviario se incre•entara. 

El principal proveedor de •aquinaria y equipo, · la 

constructora Nacional de Carros de Ferrocarril (Concarril) no ha 
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sido capaz de dotar al sistema ferroviario del equipo necesario, 

debido principalmente a que se encarga de satisfacer la demanda 

rle carroc para tr~ncporte colecti9: ,,.,_~:·:' .... C!~~=~ ~­

México, asi como de otras empresas, además de que solo le 

propar .... io11ca ~quipo de ar rastre. 

La demanda de equipo tractivo del sistema ferroviario ha 

sido cubierta casi en su totalidad del exterior debido a la 

falta de asignación de recursos para desarrollar esta rama. 

Habiendo tomado en cuenta la dependencia externa del 

sistema ferroviario en cuestión de maquinaria y equipo se 

propone la sustitución de imortaciones como un instrumento para 

disminuir la dependencia externa. 
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