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INTRODUCCION

El estudio de 1las jubilaciones implica ubicarlas en un

contexto demografico y de estructura ocupacional (de empleo).

La Jjubilacién constituye un fendmeno social relativamente
reciente, en 1900 la expectativa de wvida era de 45 afes, y
dos tercios del total de los hombres mayores de 65 afios
:fomaban parte de la fuerza de trabajo. A partir de este afio,
la fraccidén de anciancs con empleo ha declinade en forma
significativa, en tanto gque su expectativa de vida (para
edades de 65 afios 0 mayores) ha mejorado considerablemente.
En la actualidad, el hombre que se acerca al final de su
carrera de trabajo puede tener esperanza de pasar unos 15

afios como Jjubilade.

Mientras que las expectativas de wvida se han ampliado, 1la
estructura ocupacional demanda trabajadores jévenes, y coloca
fronteras para el reclutamiento de trabajadores en edad

avanzada.

En este contexto demogréfico y de empleo resulta evidente la
necesaria creacidén de sistemas de jubilacién en las empresas
¥y la participacién de la seguridad social o mecanismes
adecuados a la época actual, a través de programas gue den
solucidén a este problema con la participacidn directa de los

propios trabajadores en donde desde su inicio realicen



aportaciones directas para su propioc fondo jubilatorio. Sin
la existencia de tales sistemas, los trabajadores que
aportarcen parte de su vida en la productividad de empresa se

verfan seriamente amenazados en su supervivencia.

Dadas las caracteristicas poblacionales en México, los
estudios laborales, se centran ma&s en estudiar los procesos
de reclutamiento y con menos intensidad los referidos a 1la
ultima etapa del ecieclo laboral y 1las condiciones post-

laborales de los trabajadores.

Sin enmbargo, la escasez de estudios sobre los proceses
jubilatorios y las implicaciones Juridico-sociales que
significa quedar sin ocupacién, incentiva en forma particular

a investigar.

Los elementos condicionantes del proceso jubilatorio. Dentro
del Derecho del trabajo y en especial de la sociologia del
trabajo, la 3jubilacidén implica un vasto canmine de retos

tedricos ¥y metodoldgicos por recorrer.

La terminacién de la vida activa de un trabajador deberia ser
la fase culminante de su carrera o, cuando menos, una etapa
que le proporcione la maxima satisfaccién y recompensa
posible. No obstante en México, es precisamente al final de
la vida activa de los trabajadores -cuando se acumulan los

problemas ocasionades por la edad y cuando disminuyen sus



posibilidades de supervivencia con una jubilacidén que 1o

permita.

El desempleo actual favorece a la segregacidén soclial de los

trabkajadores en edad avanzada.

En México, uno de los sectores primeros para establecer un
sistema de jubilacidén, como prestacién laboral, ez el
ferrocarril (segunda década del presente siglo). Actualmente
uno de los principales problemas laborales de los
Ferrocarriles Nacionales de México, es la jubilacién de sus

trabajadores y su estudio resulta un reto interesante.

El problema de las Jjubilaciones es extensivo a todo el
sistema ferroviario, y bdsicamente es de tipo econdmico, con
efectos en la estructura demografica, econdémico por 1la
dificultad de crear un fondo de retiro dada la adversa
situacién financiera de las entidades; y demogradfico porque
en documentos oficiales se -reconocs que para 1983 en todo el
sistema ferroviario el 30% de 1la poblacidn activa tenia
derecho legal a jubilarse, la edad promedio era de 49 arios;

¥, la antigledad promedic de 20 afios.l

Esta investigacién se orienta a estudiar el caso de 1los

Ferrocarriles Nacionales de México, por ser esta empresa la

1 Modernizacidén del sistema ferroviario
nacional, s.c.T., México, 1983.



de mayor participacién en el movimiento de carga y pasaje en

todo el sistema ferroviario; con aproximadamente el 80%.

La investigacién se ha centrado en estudiar el proceso de
Jubilacién, para visualizar hasta que punto éste contribuye a
incorporar mas trabajadores con derecho legal a Jjubilarse. Lo
que constituye un intento poxr conocer los determinantes y
condicionantes del proceso de jubilacidén en una relacién
causa y efecto con la estructura demografica y el problema de

las Jjubilaciones.

La investigacién realizada se orienta a dar respuesta a los

siguientes cuestionamientos:

1.~ (Que caracteristicas debe presentar el proceso de

jubilacidén?

De tal manera gque un gran numero de trabajadores generan
derechos de antiglledad y en un tiempo determinado se

incorporan a los trabajadores con derecho a jubilarse.

2.- ¢De que manera la politica tarifaria, que define a 1la
internacién estatal; coacciona o favorece el proceso da

jubilacidn y a su culminacién?

Como aspecto fundamental se buscard identificar las causas

que contribuyen al numero de trabajadores con derecho legal a



jubilarse en 1la poblacidn activa de 1los Ferxrocarriles

Nacionales de México.

No sexa objeto de investigacidén las implicaciones de pesibles
alternativas que tiene la administracién ferrocarrilera si a
los trabajadores con esta caracteristica se 1les ofrecen

Jubilaciones atractivas que aseguran su supervivencia.

La expesicién y conjugacidn de los determinantes causales,

intentardn solo proporcionarles algunos elementos de juicio.

Para el estudio metodolégico del proceso se ha seleccionado
como categoria social de andlisis a la relacién salarial;
como relacién que involucra estudiar condiciones de uso (fase
productiva} Y reproducciocn {fase productiva y post-
productiva) de la fuerza de trabajo. Son las condiciones de
uso mediato de 1la relacién salarial, las cue permiten
.earacterizar el proceso de Jubilacién en Ferrocarriles

Nacionales de México.

La relacién salarial implica y condiciona el proceso de
- jubilacién. 'En su conformacién intervienen factores sociales

cuyas acciones lo determinan y condicionan.

Para conocer de que manera sucede esto, la primera parte de
la investigacién se centrarid en conocer las determinantes de

la relacidén salarial, y en 1la tercera se estard en



condiciones de comprender vy conocer sus efectos. 1Ia

estructura demogrifica y el problema de la jubilacidn.



I. MARCO TEORICO DE LA INTERVENCION DEL ESTADO EN LA
ECONOMIA. .

Para el desarrollo de este capitulo se han tomado 1los
elementos gque la teoria de Deri;racién plantea para el
andlisis de la naturaleza del Estado y sus funcicnes, La que
permitira delipmitar una  teorizacién para explicar 1la

intervencidén estatal en la economia mexicana.

Especificamente, para el tema objeto de estudio, se intentard
explicar la participacién estatal en Ferrocarriles Naclonales
de México, la que se ha caracterizado por una politica de
subsidios a 1los costos de transporte de sus usuarios

principales: capital publico y privado.

Para comprender la naturaleza del Estade Yy el por queé de su
intervencidn, la tecria de la derivacién plantea una quia de
;ﬁéylisis: deducir al Estado del CcCapital; su fuente de
derivacién son las relaciones sociales de producecién
capitalistas, pero no puede ser reducible a éstas ya que su
especificidad reside en que es una relacién social de

cominacién.

"...el Estade, al igual que el capital, es una
relacién social... la condensacién material de 1la
relacidn capital~-Trabajo... se le puede

conceptualizar como el resultade de la lucha de



clases mediada, a nivel econémico, por las

contradiceiones del proceso de acumulacién.™ 1

S$1 el Estado tiene como funcién garantizar las condiciones
que permiten 1la reproduccién del Ccapital, entonces su
intervencién se ubica en las condiciones que hacen posible
una valorizacidén adecuada del Capital y sus funciones que van
a depender de las condicicnes variables histdricamente del

proceso de acumulacidn.2

" La definicidén... de las leyes de acumulacién y
de 1la reproduccién capitalistas constituye 1la
condicidén primera, en el andlisis de 1los
movimientos econdmicos, de las estructuras de
clases, de las formas de Estado y de las relaciones

de dominacidn politica que se desarrollen.®™ 3

La continuidad de estas leyes depende de la tasa de ganancia,
ésta debe asegurar la valorizacién del Capital. Pero, es
indispensable establecer un paréntesis y conocer las partes
que integran a la tasa de ganancia. Esta es una relacidén
entre la masa de plusvalor total y el capital social, es

decir, el ca.pital constante mis el capital variable, g’=

P
C+v

1 Guillén,Hector y Rafael Paniagua. Estado, Capitalismo
_monopolista de Estado y Burocracia Politica, Rev. C.E.P.
12/13, Caballiteo, México, julio-diciembre 1979, p. 260

2 Acumulacisén es la transformacidén de plusvalia en Capital.

3 Hirrch, Joachim, Elementos para una teoria materialista del
Estado, Rev. C.E.P. 12/13, Caballito, México, 1979. p.13



R
Si esta relacidén se divide entre el capital variable se

ydi [
tiene: g’ t/"-*‘l/v = e donde ( P’) es la tasa de

plusvalor 4 , Yy (0) es la composiclén orgidnica del cCapital.
Esta relacién tiene en su interior una centradiccién: EL
desarrollo capitalista, se caracteriza por una revolucién

tecnolégica continua en los medios de produccidn, que forma

parte de la composicidén orginica 0= : , gue es la relacién
entre el capital constante (maguinaria, equipo, materias
primas) y el capital variable (salario}. En la relacidén que
involucra la tasa de ganancia (g’) si la composicién organica

de capital tiende a crecer, por efectos de competencia y la

tasa de plusvalor P’= tiene limites, entonces se tiene
una ley de desarrollo capitalista: la tendencia decreciente

de la tasa de ganancia. 5

",.. la depreciacicén de los elementos del capital
constante, la caida del valor de 1la fuerza de
trabajo come mercancia, el aumento relativo del
tiempo de trabajo, la aceleracidn de la velocidad
de rotacién del cCapital, la intensificacién del
trabajo... caracterizan el conjunto de las
contratendencias a la caida de la tasa de

ganancia."6

4 El trabajo humano lo integran el salario y el plusvalor.
S Vease: Marx, Karl, El Capital, tomo III, FCE, México.
6 Hirsch, op. cit., p. 37



Precisamente son estos elementos los que obligan y exigen la

presencia del Estado en la economia,

Pero, retomando el hile conductor de la naturaleza del
Estado, se a este se le explica por la existencia del
Capital, entonces aparece como un " cCapitallsmo Colectivo

Ideal ", porque:

"...no puede presentarse apriori como defensor de
los intereses de los capitales individuales, sino
al contrario, debe asegurar la conservacién del
proceso de reproduccidén capitalista en su conjunto,
asi como la salvaguarda de toda formacidén social...
En un sentido especifico...’el Capitalismo

Colectivo Ideal’ " 7

En esta definicidn estd contenida una contradiccién
fundamental... las medidas y las acciones concretas del
"Estado no pueden imponerse mds que bajo la presién de 1los
conflictos y de las luchas de clases, asi como bajo la accién
de capitales individuales unos scbre otros y sobre el

Estadoe.8

La ampliacién de las funciones del Estado responde a 1la

necesidad de garantizar las relaciones sociales de produccién

7 Ibid., p. 44
8 Ibid., p. 45



¥y la reproduccién del Capital como un proceso de acumulacién.

" El Estado, deducido a partir del capital o bien
#Capitalista Colectivo Ideal’ puede ser visto como elemento

regenerador de los capitales numerosos." 9

Como elemento regenerador se sitia en la economia en relacidn

a la perecuacién y baja tendencial de la tasa de ganancia.

Se ha intentado explicar la naturaleza del Estado, ahora es
posible, y, considerando lo analizado anteriormente, sefialar
dos funciones bisicas del Estado como un producto de 1la

relacidén orgénica entre éste y el capital,

1) la funcidén de regeneracién (de acumulacidén) define 1la
intervencidén estatal en relacidén directa con la tasa de
ganancia. Esta funcioén es obstaculizada por el hecho de gque
el régimen politico (forma fenomenal del Estado) debe
legitimarse frente a las clases que pueden ser perjudicadas

en sus intereses por la regeneracidén del capital

2) La funcidén de legitimacion que define a la intervencién
‘piklica permite garantizar la relacién social bésica del

capitalismo: la relacion de explotaciénilo, implicita en la

9 Salama, Pierre. E1l Estado capitalista como abstraccidn
real, Rev. C.E.P. 12/13, Caballito, México, julieo-diciembre
1979. p. 87

10 E1 Estado garantiza el intercambio de equivalentes en la
esfera de la circulacidén ( mercancia fuerza de trabaje



relacién social de dominacién estatal. 11

la definicidén del Estado como Capitalisme Colectivo IXdeal
coacciona su intervencidn estatal y publica, a la presién de
las clases sociales. Este no puede funcionar exclusivamente
como regenerador de Capital sin descuidar la legitimacién de
las relaciones =sociales capitalistas, gque perniten la

reproduccion del sistema.

El objetivo de la intervencidn del Estado es alterar 1los
mecanismos de persuasidén de 1las tasas de ganancia. Al
hacerlo, favorece la emergencia de mejores condiclones par
reproduccién del Capital. Deprecia algunas fracciones en
beneficio de otras al acentuar la transferencia de plusvalia
social, proporciona el medio a través del «cual la
reproduccién del Capital se efectua lo mejor posible. Por lo
tanto, si se concibe el Estado como garantia de la sociedad
significa que se le atribuyen funciones tales como: asegurar
las condiciones materiales necesariamente, garantizar la

valorizacién adecuada del Capital. 12

salario precio) y el intercambio desigual en la esfera de la
producecidn (la fuerza de trabajo crea mads valor del que ella
misma consume, su salario). La especificidad del Estade
‘Capitalista es la de aparecer como garante del intercambio de
equivalentes. Desde la segunda guerra mundial a través de 1la
n“institucionalizacidén " y codificacidén de las relaciones
sociales.

11 Vease: Paniagua, Rafael. Notas curso de Economia Politica.
U.A.M.I., 1984.

12 Salama, op. cit., pp 93 y 96.



Sintetizando lo anteriormente expuesto, se pueden considerar
tres niveles de abstraceién para la comprensién de 1a

intervencisén del Estado en la economia capitalista.
1. Intervencidén estatal Estado

. Funcidn de regeneracidn a nivel del régimen de

. acumulacidn

2. Intervencidén publica Régimen politico.
(forma fenomenoldgica

del Estado)

Funcién de legitimacicdn de las relaciones sociales de

produccidn.

3. Aparato del Estado Modos de Intervencidn
Puiblica.
~Medio de socializacién
estatal,
~Politica econdmica.
-Sector paraestatal.
=-Politica de gasto
publico. 13

13 Para los niveles de la intervencidn del Estado, véase: op.
cit. - :



. El1 Estado se interioriza en el ciclo del capital, primero
bajo 1la forma de una intervencidn estatal, y segundo de una
intervencién publica. Esta interiorizacién no se realiza
seqin un supuesto principio de racionalidad del Estado, sino
que sigue el ritmo de las contradicciones de la acumulacidn

del estado y el Capital. 14

E)l Estado como forma de relacién capitalista, es una relacion
social ( no es ni sujeto, ni instrumento) de dominacién, para
garantizar su propia reproduccidn debe garantizar 1la

reproduccién del capital. 15

% Bl Estado capitalista es una abstraccidén que se
concreta en la realidad de la lucha de clases bajo

la forma de régimen politico." 16

Bajo esta concepcidn:
a) Las contradicciones del capital (relaciones sociales de

produccién) se exteriorizan en el Estado.

b) El estado a través de su intervencidén se interioriza en

el ciclo del capital. 17

14 Paniagua, op. cit.

15 Ibid.

16 Salama, op. cit., p. 78.
17 Paniagua, op. cit.
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" La intervencidén publica, manifestacién concreta
~de 1la  intervencién del Estado, tiene... por
- objetivo el -de asegurar 1la reproduccidén de la
relacion de produccidn capitalista; es sin embaxrgo

funcién de tres pardmetros:

a) La dindmica del régimen de acumulacidén y, las

contradicciones que experimenta;
b) La relacidén entre las clases;

c) La expresidn a nivel politico de las distintas

fracciones del capital.

La autonomia relativa del Estado solo puede
concebirse en relacidén al capital. El1 Estado,
Capitalista Colectivo 1Ideal, tiene por funcidn
regenerar al Capital, mientras que para el régimen
politico esta autonomia se sitta con respecto al

Capital y al Trabajo." 18

La actividad subvencionista del Estado estd en la naturaleza
misma de sus funciones. Estas le exigen crear las condicicnes

generales .de 1la produccién. La actividad estatal en el

18 Salama, op. cit., p. 100



dominioc de las obras publicas, de infraestructura, en fin de
todos los blenes y servicios que facilitan. la valorizacién
del cCapital en su conjunto. Al pasar la responsabilidad de
los costos indirectos de produccién y realizacién de 1la
plusvalia al Estado, la clase capitalista como un todo gana
en términos de valer. Si los medios para financiar esta
actividad no provienen de los beneficios de las empresas,
entonces, la creciente actividad de infraestructura del
Estado equivale a una subvencidén permanente en beneficio del

capital privadeo. 19

" Una de las exigencias de la reproduccidén del
Estado capitalista en cuanto tal, es la aplicacién
por una burocracia politica que beneficie al
conjunte de las unidades del capital. Asi, aun
cuando 1la intervencidén del Estado en la esfera
productiva se efectia en los sectores rentables, la
defensa de la ganancia de la empresa estd
subordinada a la preocupacién de crear las
condiciones para el desarrollo del capital privado.

" 20

19 Véase: Guillén y Paniagua, op. cit., p. 272 y Hirsch, op.
cit., p. 63. " Los ddficits manifiestos de funciones que la
contradiccidn contenida en el concepto de ‘Capitalismo
Colectivo Ideal’ agrava la necesidad de garantizar la
reproduccidn de capital...por la produccidn estatal de
infraestructura.

20 Hirata, Helena. Capitalismo de Estado, burguesia de Estado
y Modo de Produccidn Tecno burocratico, Rev. C.E.P. 12/13,
Caballito, México julioc-diciembre 1979. p. 306



La anpliacién del sector productive del Estado Minvade el
campo potencial de acumulacién del capital privado, pero esto
es un resultado de las exigencias del proceso de reproduccién
global del Capital. La concentracidén de recursos productivos
permite un crecimiento del nivel medio de productividad en el
sector base, contribuyendo a una reduccién del capital
constante circulante (materias primas), y a una aceleracién

de la rotacién del capital privado. 21

La 1ldégica de la intervencién del Estado estd doblemente

determinada:

a) Por la necesidad de emprender acciones gue concurran de

una manera directa o indirecta a la valorizacidén del capital.

b) Por la necesidad de acciones que respetande a), puedan
- garantizar una base de legitimacidén del Estado, aun cuando

ello exija transformaciones en la valorizacién del Capital.22

Las empresas publicas cuya funcién es garantizar las
condiciones generales de la produccidn a través de los
subsidios o prestamos preferenciales que hace el Estado,
tienen por efecto desvalorizar el Capital de las empresas que
se bepefician con ellos. la empresa publica debe acrecentar

constantemente su productividad como cualguier otra, no para

21 véase: Mathias, Gilberto. Etat et crises, Critiques de
L’economie Politigque, No. 27. 1977. citado por Hirata.
‘22 Panlagua, op. cit.



luchar contra las empresas privadas sino para bajar 1los
costos de produccidn, el valor en relacién a las condiciones
generales de la produccién {energia, transporte,

infraestructura). 23

El capital de las empresas publicas forma parte del capital
social total. Si baja el valor de las condiciones generales
de la produccidn, el valor del capital social total sa reduce

en la misma medida. Si baja, actia como contratendencia a 1la
P

tendencia Qescendente de la tasa de ganancia g,=T+T

Por esta razén todo capital quiere que el capital publico
aumente su productividad, més bienes y servicios con menos
valor jincorporado a ellos, y, para ello este debe aumentar la

inversién con impuestos o con su propia plusvalia. 24
Pero, existe una contradiccién interna al capital piublico:

1.- Es una gestién racional de empresa. Es un capital
particular, individual (p. ejem. En México: Pemex, CFE,

Ferrocarriles) y como tal busca reproducirse, valorizarse.

2.- Hay exigencias publicas al capital estatal. Es parte del
capital colectiveo del Estado, del sector paraestatal y como

tal, debe servir a los intereses generales:

23 Ibid.
24 1bid.



a) De toda la clase capitalista;
b) De la fraccidn hegeménica del capital:

c) De las clases y fracciones de clases que sirven de

apeyo a la legitimaecién del Estado.

Entonces, la contradiceidn principal es interna al Estado ya
que, por un lado, debe de garantizar una funcién de
legitimacién la cual es obstaculizada por el hecho de que el
Estado debe racionalizar su intervencidén econdmica para poder

reproducirxr al capital y repreducirse a si mismo. 25

Para comprender la intervencién del Estado Mexicano en la
economia, es necesario ubicarla al interior del ciclo del

capital. 26

(6) IMPUESTOS

[ - M vree Ponea M merenn D’ {1} INTERESES
(31T 4 (5)

1) - condiciones de financiamiento: sistema monetario,
~ desarrollo de instituciones financieras, endeudamiento

publico que alimenta el financiamiento privado, que busca

25 I1bid. -
26 Vvéase Marx, Karl, El capital, S. XXI, México.



mantener la capacidad de impoitacién.

2) Proveedor de medios de produccién para el sector
paraestatal y politica econémica de subsidios a 1las

importaciones de bienes de capital e intermedios.

3) Creacién y mantenimiento de un sistema institucional
de control de la fuerza de trabajo y de reglamentacidén del
intercambio dinero-fuerza de trabajo. las formas son: el tipo
de gastos publicos, el control politico, 1las politicas

salariales de segmentacién de la fuerza de trabajo.

4) Adecuacién de 1las condiciones que permiten una
explotacidén acrecentada de la fuerza de trabajo y en ciertos

casos la produccidn de plusvalia relativa.

8) Condiciones de realizacidn del valor producido,
acciones de proteccionismo, de infraestructura, de mercados
publicos, que permitan una antevalidacién de los trabajos

privados, creacién de una curva segmentada de la demanda.

6), 7) Y 8) Acciones selectivas y desgravacién fiscal,
de tasas de interés preferenciales y conjunto de sobre

beneficios, por una aceidén sobre los costos. 27

27 Paniagua Ruiz, Rafael. L’Etat et le Capital: Le cas du
Mexique, tesis de doctorado, Universidad de Picardie,
Francia, 1984. p. 123
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El sector paraestatal en México, recibe un impulso mnuy
importante bajo el peso de varias coaccioﬁe;, primero lenta
rotacidn de Capital, necesidad de crear las condiciones para
el financiamiento adecuado a una acumulacidn sostenida y, por
_ultimo, el cardcter no mercantil de ciertos bienes y

serviecios2s. 29

" A través de ese modo de intervencidn publica del
Estado se crea un espacio estatal de acumulacitn de
Capital cuyas relaciones con el espacio privade
pueden ser: Ya sea couplementarias, ya sea
contradictorias pero siempre definidas al interior
de una unidad global de reproduccién a la vez del

Estado y del capital." 30

Como resultado de los anterior se tiene un sector paraestatal
productivo y otro monetario y financiero. El1 productive
incluye empresas que producen bienes y servicios que sirven
de insumos al sector privado Yy empresas que permiten asegurar

la realizacidn del valor producideo. 31

% E1 sector paraestatal por la infraestructura que
crea, por el financiamiento que asegura, por los

insumos que proporciona y los subsidios que 1la

28 Como ejemplo se puede considerar a la Seguridad Social.
29 Paniaqua Ruiz, op. cit., p. 178

30 Ibigd.

31 Ibid., p. 179

L)



Lo que fundamenta la existencia de un sector paraestatal

venta de esto significa, ha creado la valorizacidn

del Ccapital en un espacio econdmico...% 32

de

produccidén se encuentra en el interior de las relaciones

entre el Estado y el Capital.
complementariedad,

relacién social capitalista y asegqura la continuacicén de

valorizacién del capital.

En

encuentran las contradficciones del Capital, de las cuales

Estado es la abstraccién y su intervencién la mediacién. 33

la

consecuencia, en la base del sector paraestatal

* Los 1limites del sector paraestatal no estén
enfrente de él, sinc en su propioc seno. Es decir,
en su absoluta incapacidad@ para hacer desaparecer
las contradicciones de la acumulacioén del
Capital... Esos limites aparecen bajo la forma de
conflictos sociales que buscan acentuar ]
restringir la extensidn del sector paraestatal, asi

como sus modalidades coneretas de intervencién.® 34

Estas son de garantia y

el Estado garantiza la reproduccidén de

de
la
la

se

intervencidn estatal en los transportes, especificamente

en el sector paraestatal de los Ferrocarriles Nacionales de

32
33
34

Ibid., p. 180
Ibid., p. 181
Ibid., p. 183"
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México, responde a las exigencias de la acumulacién para el
capital privade y ptblico. La funcidn de desvalorizacién del
mismo, ‘es aplicable porque la politica tarifaria permite
reducirle los costos del transporte. lLa cual descansa en una
transferencia de fondos estatales producto de una plusvalja
social -impuesto o endeudamiento externo-, que intentan

compensar los costos reales respecto a las tarifas.

Se hacen necesarios, para la mejor comprensidén de 1la
afirmacidén anterior ubicar los costos de transporte en la

economia, y su insercidn al interior del ciclo del capital.

La ley general, es que todos los costos de circulacién que
surgen sélo de la transmutacién formal de la mercancia ne

agregan ninguin valor a esta. 3%

" Las masas de produccién no aumentan porque se

les transporte ".

"... pero el valor de uso de las cosas sS0lo se
efectiviza en su consumo, Yy en su consumo puede
hacerse necesario su canbio de lugar y por ende el

proceso adiecional de produccidén que cumple 1la

K industria del transporte. E1 capital productivo

invertido en ésta agrega pues, valer a los

35 Marx, ‘Karl. E1 Capital, tomo II, "Costos del Transporte",
S. XXI, México, p. 177
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productos transportados, en parte por transferencia
de valor de los medios de transporte, 'e‘n'parte por
adicidn de valor mediante el trabajo de transporte.
Esta tltima adicidén de valor e divide, como ocurre
en toda produccién capitalista en reposicién de

salario y plusvalor. " 36

Considerando la ley general de la produccién de mercancias,
"la productividad del trabajo y su creacién de valor estan en
razén inversa." Esto es valido para la industria del

transporte.

* 8i las demis circunstancias no varian, 1la
magnitud absoluta de valor que el transporte agrega
a las mercancias estd en razén inversa a la fuerza
productiva del transporte y en razdén directa a las

distancias que hay gque recorrer. "“37

" El wmovimiento de las mercancias en el espacio es
posible debido al transporte. La industria del
" transporte constituye, por un lado, un ramo
auténomo de 1la produccién, y en consecuencia, es
una esfera . especial de inversién del «capital
productivo. Por otra parte se distingue porque,

como continuacién de un proceso de produccidén,

36 Ibid., p. 179
37 Ibid., p. 180



aparece del proceso de circulacién y para este..."

38 .

El transporte en el ciclo del capital se ubica en:

Ambas intervenciones del transporte se localizan en la esfera

de la circulacidn:

1) Al inicio del ciclo, como proveedor de medios de

produccién (instrumentos, maguinaria, materias primas).

2) Al finalizar el ciclo, para la realizacidén (venta)
de la mercancia. El1 transporte permite que el plusvalor se
efectivice en el mercado ( M’/=----=D’), el cual es necesario
para la continuacién del eciclo. Esto favorece a 1la
aceleracidén de la rotacidn del Capital, o sea, gue el capital
constante circulante y el +variable realicen mas ciclos
productivos en un mismo periodo; traduciéndose en una

cantidad mayor de plusvalor en un periodeo dado,

Para 1la empresa paraestatal de los ferrocarriles, su

insercién en el ciclo fundamental se ubica en la primera fase

38 Ibid., p. 181

25



de la circulacidn. Por el servicio de transporte bisico que
presta -carga de mercancias~ y el tipo de "usuarios que se
benefician, su funcién es la de transportar todas aguellas
materias primas, productos industriales, minerales, etc., a
los centros industriales, subsidiandoles el costo real del

transporte.

El hecho de que actualmente el usuario principal sea el
capital publico, ne invalida 1las caracteristicas de este
dltimo, anteriormente descritas, ya que contribuye en forma

indirecta a la valorizacidén adecuada del capital privado.

Actualmente, en México, la intervencidn del Estade en la
economia estd legalizada en el articulo 28 de la Constitucidn
Politica (Ley fundamental), siendo su principal objetivo
combatir los monopolios y sus consecuencias, ademds de
asegurar el abasto de articules para el consumo popular y

mercancias para la economia nacional.

El articule de la posibilidad del Estado de intervenir en
forma directa produciendo bienes y servicios bdsicos u
- otorgando subsidios a actividades que le son prioritarias; y,
en forma indirecta a través de la regulacie;n de precios y el

otorgamiento de concesiones.

" 1as Leyes fijaridn bases para que se senalen

precios maximos a los articulos, materias o

28



productos que se consideran necesarios para 1la

econemia nacional o el consumo popular,..." 39

" No constituyen monopolios las funciones que el
Estado ejerza de manera exclusiva en las &reas
estratégicas a las que se refiere este precepto:
acuiacidn de moneda; correocs, telégratos,
radiotelegrafia y la comunicacidén via satélite;
emisién de billetes por un sole banco,..., petrdéleo
Y 1los demds hidrocarburos; petrogquimica basica;
minerales radicactivos Yy generacién de energia
nuclear; electricidad; ferrocarriles y las
actividades gque expresamente sefiale el Congreso de

la Unidén.™ 40

% El Estado, sujetdndose a las leyes, podra en
caso de interés general, conceslonar la prestacidn
de servicios publicos o 1la explotacién, uso Yy
aprovechamiento de bilenes de dominio de 1la
federacidn, salve las excepcicnes que la misma

prevengan...” 41

m Sg podridn otorgar subsidios a actividades

prioritarias cuando sean generales, de caricter

39 Constitucidn Politica de Los Estados Unidos Mexicanos,
articulo 28, parrafo tercero, Colegio Nacional de Educacién
Profesiona) Técnica, México. 1985

40 Ibid., parrafo cuarto.

41 Ibid., parrafo noveno.



temporal y no afecten sustancialmente las finanzas

de la Nacién." (38)

En tal sentido, el Estado a través de los ferrocarriles
aparece -por un lado, como capital publico gue busca
valerizarse y por ende reproducirse, a través de una relacién
salarial. Por otro lado, tiene gue responder a las exigencias
de toda la clase capitalista en el proceso de produceidn

general.

Por tanto, la posicidén contradictoria interna del capital
publico debe responder a los intereses de clase gue demandan
..1la prestacién del servicio, mediante la instrumentacidén de
tarifas deficitarias en relacién a los costos de produccidn.
En consecuencia, se c¢rea una necesidad de proveerse de
fuentes de financiamiente gque son: fondos estatales vy
créditos bancarios. A mediano plazo los déficits no cublertos
_por estas fuentes externas se transforman, al interior de los
ferrocarriles en rezagos de reposicién y modernizacidén de

capital, y en una subordinacién de la relacién salarial.



II. ANALISIS HISTORICO DE LOS FERROCARRILES NACIONALES DE

- . MEXICO.

1.~ Algunas caracteristicas del transporte ferroviario

.y su politica tarifaria.

a} Caracteristicas.

Desde las primeras concesiones del Gobierno Mexicano para la
construccion y operacidén de ferrocarriles, estos
constituyeron un factor decisive en la configquracién del

.desarrollo econdmico del pais.

Sin embargo en los Ultimos 40 afos, con la rapida expansidn
del sistema ferroviario; la participacién del ferrocarril se
ha invertido del 80% en 1945, 40% en 1965 y 20% en 1984, en
- el transporte de cargaal . En el transporte de pasajeros
durante 1984, su participacién fue de menos del 2% del

transporte terrestre.

No obstante el ferrocarril, por su gran capacidad y menor

tarifa desde su nacionalizacién ha crecido a una tasa

al Plan Nacional Quinquenal 1966-1970, Direccidn General de
Ferrocarriles, S.C,.T., 1965. y S.H.C,P,, Andlisis de la
tarifa ferroviaria 1970-1983, México. 1985
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promedio del 4% anuala2 , y, actualmente su actividad se ha
concentrado en el transperte a granel de materias primas y
productes semielaborados de bajo valor especifico;
participando en forma importante en movilizar gran parte de
los productos basicos para la alimentacidén, fertilizantes, e

insumos para la produccién industrial.

Los usuarios del Fferrocarril se pueden clasificar en dos
grupos, por un lado las empresas particulares como Anderson
Clayton Ce. S.A., Polycid, Almacenadora Nacional, s.a.,
Harinera Nacional La Polar, S.A., Materias Primas, S.A.,
Colgate Palmolive, S.A., Cerveceria Moctezuma, S.A., etc.; Yy
por otro lado, las empresas paraestatales, tal es el caso del

-grupo SIDERMEX, PEMEX, CONASUPO, FERTIMEX.

El grupo de empresas gque mayor relevancia tiene en el
movimiento de carga por ferrocarril es el que se refiere al
sector paraestatal. En 1984, el 60% fue movilizado por las

empresas mencionadas. a3

El estacionamiento del ferrocarril en el transporte de carga
se atribuye principalmente a la importancia que los gobiernos
mexicanos han otorgado, desde 1925, a la construccidén de una
extensa red de carreteras. En 1930 existian solo 1426 Kms. de

carreteras asfaltadas y en 1969 habian rebasado los 55,000

a2 Programa Nacional de comunicaciones y Transportes 1984~
1988, S5.C.T. México.
a3 s.H.c.P., op. cit., pp.32-33
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Kms. que ecquivalen a mas del doble de la extensién de vias

férreas en el mismo afio.ad

casi 1la totalidad de 1la red ferroviaria nmexicana fue
construida durante el periodo 1869-1911, llegando a un total
de 19,236 Kms. de vias, (de las cuales 14,700 ya eran de via
ancha) y distribuidas en mis de 76 empresas concesionarias.
Hasta 1969 estos aumentaron a 24,169 Kms. es decir, 4,937

Kms. en adicisén. as

El sistema ferroviario actual estd integrade por una sola
entidad; Ferrocarriles HNacionales de México, que es un

Organismo Publico Descentralizado.

Respecto al uso de nuevas tecnologias en el ferrocarril; la
mds importante ha side la sustitucidn en el equipc de fuerza
tractiva de locomotoras de vapor a diesel-eléctricas. Proceso
gque se instrumentd totalmente en el periodo 1944-1967.a6
Actualmente se instalan sistemas de telecomunicaciones con
mecanismos modernos de control; asi como sistemas de

sefializacidn y control de trafico centralizado (CTC) .a7

Las condiciones operativas y de infraestructura han hecho que

a4 Enciclopedia de México, Tomo IV, "Ferrocarriles™, México,
1978. p. 125 :
a5 Ibid., pp. 126 y 141-146

" a6 Ferrocarriles Nacionales de México, Series Estadisticas.
1978
a7 Programa Naciocnal, op. cit.
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la velocidad comercial, del servicio de carga, se haya

mantenido constante en 23 Kms. por hora, desde 1930. a8

Sin embargo, ha aumentado el numero de toneladas-Kilémetro
por puesto, mejorando la productividad. En 1970, se movieron
311,000 ton-km. por puesto, indice que en 1981 aumentd a

544,000. a9

b) Politica tarifaria.

Los servicios del ferrocarril son muy importantes en el
transporte de materias primas y productos de la industria
siderdrgica, asi como para los productos agricolas y de
fertilizantes, de cemento, petrdleo, productos forestales,
etc. DPe acuerdo con la estructura de los ingresos de
operacién provienen de las prestaciones del servicio de

carga.

De anhi la importancia que tiene el analisis de la politica
tarifaria, ya que la tarifa constituye la fuente financiera
directa de la empresa. La tarifa es una fijacién politica de
un precio, en este caso, del precio de servicio de

ferxocarril. come fijacién politica zresponde a 1las

aB Ferrocarriles, op. cit.
a9 Véase: Estudlo Profundo y Programa a largo plazo de les
Ferrocarriles Mexicanos 1970-1981, ferronales, México. 1982
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necesidades que el Estado, en distintos momentos histéricos,

tiene en funcidn de la politica econdmica vigente. L

La evolucién histdérica de la tarifa ferroviaria, 1la han
seleccionado en tres grandes etapas, de acuerdo con algunos

documentos oficiales, como son:

- la primera, que parte de las primeras concesicnes
para explotar la linea férrea ( 1837 ) hasta el afio de 1959.
En esta etapa, las empresas ferroviarias tuvieron cierta
libertad en la expedicidn y aplicacion de sus tarifas. Las
razones fueron muiltiples, desde competir con la arrieria,

hasta garantizar ganancias minimas a las empresas.

- La segunda, gue comprende de 1959 a 1974, en la que
el Estado mantuvo un estricto contrel congelando las tarifas.
Esta politica fue congruente con la idea general de evitar
aumentos en el indice de precios, manteniendo estables los
precios y tarifas del sector publico. No obstante, si
existieron aumentos en los costos del transporte ferroviario;

tales como: sueldos, salarios y equipo.

- La tercera, que parte de 1975 a la fecha en la que se
ha venido realizando revisiones tarifarias, tratando de
apoyar a -las enmpresas, intentando reducir al wminimo el

desequilibrio entre los ingresos y los gastos. alo

al0 S.H.C.P., op. cit., pp.32-33
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Es importante destacar el congelamiento. .de 1las tarifas
ferroviarias de 1959 a 1974, posteriormente, durante el
periodo 1975-1982 se decretaron diversos aumentos, los cuales
no fuercn suficientes .para cubrir los costos de operacidén.
Consecuentemente fue necesario apoyar al sistema ferroviario
con crecientes subsidios del Gobierno Federal. Por tal razodn
puede afirmarse, que no obstante el propésito de buscar que
tedos los productos que transporta el ferrosarril, cubrieran
su costo variable y contribuyeran con un porcentaje al costo

fijo, las tarifas permanecieron bajas.

A partir de 1983, el propésito de la actual administracidén ha
sido el de adecuar la tarifa ferroviaria a los gastos que
genera la prestacién de 1los servicios y de esa manera
contribuir al abatimiento del déficit presupuestal del sector
piblico y combatir la inflacién, via el equilibrio del gasto
piblico. all

Cono es notorio, dos tipos de politica tarifaria desde 1959-
1985, cuya justificacidn es la misma ‘combatir la inflacidn’,
instrumentando a través de dos razones distintas: control de
precios del sector publico (1959~1974) Yy, actualmente desde
1983, buscar un equilibrio ingreso-costo para abatir el
déficit presupuestal y controlar la inflacién via equilibrio

de los gastos publicos.

all Ibid., p. 53
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Lo cierto es que la politica de mantener barato el transporte
ferroviario, subsidiando prineipalmente a los productos
agricolas, mineros* e industriales, ha provecado al interior
de los ferrocarriles un gran déficit financiero que no
permite reponer 1las depreciaciones de sus actives, ni de
cubrir el total de sus compromisos en cuenta corriente, Lo
anterior ha orillade a que las nuevas Jinversiones sean
cubiertas en gran parte por créditos principalmente externos,
por el alto contenido importado de 1los instrumentos que
adquiere, lo gue agrava aun mds la situacisén al sumarse los

compromisos de amortizacidn e intereses.

Por otro lado, esta politica tarifaria ha impactado en forma
muy diferente en las finanzas de 1los usuarios de 1los
ferrocarriles, beneficiando a 1las inversiones privadas y
publicas al neo pagar los costes reales del transporte. Por
tanto, los beneficios gue ha provocado el ferrocarril se han
transferido a otros sectores y no a sus trabajadores. Solo
una parte de este déficit financiero se ha cubierto con
transferencias del Gobierno Federal, traduciéndose la parte
restante en un deterioro de 1la operacidn; siendo el mds
perjudicado el trabajador ferrocarrilero, ya que buena parte
de la ineficiencia que se ha provocado por tal situacidn 1la
han pagade los trabajadores. Los que para colmo, en muchas
ocasiones, se les culpa de habker sido los causantes directos

de la ineficiencia.
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La evolucién del costo y de la tarifa real durante el periodo
de 1930-1584, para el transporte de carga, presenta tres

cortes histdricos:

1) De 1930-1953 donde el costo mantiene una distancia

favorable a la tarifa, con la excepcidén para el afio 1947.

2) Periodo de transicién, durante 1954-1960 donde 1la
diferencia entre ambos no es significativa, y la brecha a
veces se sitia a favor del costo, y en otras a faver de 1la

tarifa.

3) Durante 1961-1984 donde 1la tarifa mantiene una
independencia respecto del costo, colocandose muy por debajo
de este. En ciertos ajics se ensancha la brecha, y, en 1984 se

ha acortado significativamente.

En general el comportamiento de la tarifa real presenta una
evolucidén descendente, mientras que el coste se ha mantenido
estable; la reduccidn significativa del costo ocurrid durante

1933 y 1938, al2

Las exigencias que el capital privado le impone al publico,
de asegurar una valorizacién adecuada, coacciona la

valorizacién del capital publico, como cualquier capital.

al2 Véase cuadro 1 y 2, ademds de la grafica A.
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Esta valorizacién se efectua mediante una relacidén salarial,
la cual es subordinada a la politica tarifaria, y no a la

ganancia de la enmpresa paraestatal de los ferrocarriles.

2.~ El obrero ferrocarrilero: una caracterizacidén en

funcidén de sus luchas histérico-politicas.

La economia agroexportadora, que se consolida durante el
porfiriate, se incorpora al Mercado Mundial capitalista a
través de la Divisién Internacional del Trabajo. Su
participacion se sittia en la exportacion de materias primas y
alimentos. Dicha incorporacién se da en toda la regidén
latincamericana y responde a las exigencias de la acumulacidn

internacional capitalista.

Como efecto ¥y exigencia de dicha cerporacidn se desarrellan
los transportes, concretamente: los ferrocarriles, Medio de
transporte que por sus caracteristicas permite realizar 1la
distribucidn de materias primas y alimentos a las fronteras y

puertos del pais.

Los ferrocarriles constituyen uno de los sectores mas
dinamicos para la acumulacidn de aquella época; estos fueron

construidos y concesionados a capitales extranjeros.
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" En 1837, el Goblerno Federal otorgd la primera
concesidén para la explotacidén de unas .1lfneas de
ferrocarril y, para 1873, el ferrocarril mas
importante correspendia a la Compajsifa Ferrccarril

Central Mexicano." all

Aun cuando los ferrocarriles constituian un sector dindmice
para la economia agroexportadora, los obreros ferrocarrileros
mexicanos no se encontraban en una posicién privilegiada

frente a sus homélogos estadounidenses.

La relacidén salarial y, en especifico, el proceso de
jubilacidén responde en su génesis a una situacidn donde el
obrero ferrocarrilero carece de garantias salarijales, de
estabilidad laboral, de movilidad ocupacional ascendente,
producto de wuna discriminacién de 1los ferrocarrileros
estadounidenses, quienes colocaban fronteras al oficio

ferrocarrilero.

La primera década del presente siglo fue el periodo de la

organizacién gremial de los ferrocarrileros,

En esos diez afios surgieron: La Unién de Mecanicosals; 1la

al3 cCitado por Fuentes Rosete, Carlos. Las empresas del
Estado Mexicano en el Subsector de Transportes. Tesis de
Administracién piblica, F.C.P.S., U.N.A.M., México. 1980. p.
78

alS5 Primera organizacién, que en sus origenes fue una logia
masénica y constituyé la génesis del S.T.F.R.M., en el ano
1900. ’ 3
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Liga de Empleados del Ferrocarril; los gremios de
Telegrafistas; la Unién de Maquinistas, . Garroteros ¥y
Fogoneros; la sociedad Mutualista de Despachadores de

Telegrafistas, y otras mas.

" cada uno de estos gremios confrontaba los
problemas especificos de su especialidad...los
problemas a que se enfrentaba cada gremio eran
comunes en el fondo: Jjornadas excesivas, bajos
salarios, maltrato, discriminacidn,
inseguridad...carencia total de prestaciones

soclales.” alé

Los primeros movimientos de huelga se desarrollaron bajo el
signo de la mexicanidad. Se luchaba por recuperar para los
trabajadores mexicanos una fuente de trabajo, porque los
ferrocarriles mexicanos eran operados por personal

estadounidense.

El desarrollo de la red ferrocarrilera en México, habia
coincidido con el desarrollo de la red en los Estados Unidos,
situacién que provocéd una escasez de personal calificado para

manejar las lineas.

" Las empresas Yy las fraternidades yanquis

al6 Gh, Mario. lLos Ferrocarrileros, Extemporaneos, México.
1971, pp. 42-43 -



impedian el acceso de los mexicanos a los puestos
importantes. Se contrataban a los nacionales como
peones pasalefias y demas trabajos mal pagados; la
categoria maxima a que podia aspirar un
ferrocarrilero mexicano era la de garrotero, y eso

se lograba en muy pocas ocasiones..." al7

Una de las huelgas mds importantes de 1los ferrocarrileros
durante el porfiriato fue la de 1906, declarada por la Unién
Mexicana de Mecdnicos, cuyas demandas contra el Ferrocarril

Central contenian los siguientes puntos:
"a) Reconocimiento de la Unién por parte de la empresa;

b) Pago igual por trabajo igual a mexicanos y

estadounidenses;
c) Fijacién de la jornada de trabajo;

d) Despido solo por causa justificada y previa

audiencia de la Unidn." ais

La Unién de Mecénicos pudo conguistar, entre otras
reivindicaciones importantes, la del salario igual para

trabajo igual.

al7 Gill, op. cit., p. 54
als 1bid., p. 55
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Otra de las grandes huelgas en la primera década del presente
siglo fue la de 1908, de la Gran Liga Mexicana de Empleados
de Ferrocarril. Esta es la primera reaccidén organizada en
contra de la discriminacién. Los funcionarios estadounidenses
da Ferrocarriles Naclonales nunca daban oportunidad ;ie

ascender a los mexicanos.

¥ cCuando se presentaba una vacante, esta era
cubierta siempre por algun extranjero sin tomar en
cuenta los derechos escalafonarios ni la capacidad

efectiva del empleado. " al9

* Los extranjeros controlaban los puestos de mayor
responsabilidad y el idioma oficial de 1los

ferrocarriles ‘mexicanos’ era el inglés." a20

Es importante destacar que las organizaciones 'gremiales
ferrocarrileras, responden en su modelo de organizacién en
muchos aspectos a las hermandades ferrocarrileras de los
Estados Unidos, especialmente de Unidén de Conductores,
Maquinistas, Garroteros y Fogoneros, gue fue uno de 1los

primeros en adquirir una posicidén fuerte.a2l

a19 1bid., p. 58

a20 Ibidb., p. 61

a2l clark, Ruth Majorie. La organizacién Obrera en México,
la. ed. en inglés 1934, Era, 1979. p. 142
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Ante una serie de irregularidades que se presentaron durante
esos afios entre los conductores estadounidenses, el Gerente
de los Ferrocarriles, decide capacitar a 1los obreros
ferrocarrileros mexicanos y apoyarlos prohibiendo el idioma

inglés como idioma oficial en el gremio ferrocarrilero.

" En aquella época. se calculaba que habila unos
500 & 600 ingenieros y conductores norteamericanos
en los trenes mexicanos. Estos obreros
norteamericanos fueron a la huelga en protesta de
las demandas de los mexicanos, pero fueron
derrotades y colocados a un nivel muy similar al de
los mexicanos gque hacian el mismo trabajo vy

cbligados a hablar espaficl en los trenes." a22

Habia comenzado la batalla por la mexicanizacidén del personal

en las lineas nacionales.

" Por disposicién del goblerno mexicano...en el
afio de 1908, se creé la Compania de los
Ferrocarriles Nacionales de México, para adquirir,
manejar y explotar a las propiedades de la empresa
National Rail Road Company of México y del
.Ferrocarril Central Mexicano, nace entonces

Ferrocarriles Nacionales de México como empresa

a22 Ibid., p. 142
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privada." a23

Esta medida responde, por un lado, porque los ferrocarriles
controlados por capital extranjero (destinados a facilitar 1la
extraccién y exportacién de materias primas al pais) crearon
un sistema ferroviario desunido y proporcionaban un servicie
contradictoric, Las tarifas de flete para los extranjercs era
bajo y para los locales demasiado alto. Por otro lade, a la
discriminacién de que era objeto el personal mexicano,
impidiendo que se formara un grupo de trabajadores

ferrccarrilercs calificados.

El triunfo sobre los conductores estadounidenses fortalecid a
1a organizacidén nacionalista para continuar la lucha contra
la completa mexicanizacidén de los ferrocarriles, la siguiente

batalla fue contra los despachadores de trenes.

" A las ccho de la mafiana Gel dia 17 de julic de
1908, todos los trenes del pais se movilizaron
normalmente con waguinistas y despachadores
mexicanos, ¥y lo mds sorprendente fue gue no usaron
e)l sistema de ‘via libre’, =ino el mids moderno y
complicado sistema sincrénico para manedar los
trenes en warcha. La batalla por la mexicanizacidn
de los ‘ferrocarriles gque se habia iniciade en

realidad en 1890 al fundarse la Orden de Enpleados

a23 Fuentes Rosete, op. cit., p. 142
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Ferrocarrileros, se habia ganado al fin." a24

La - Revolucldén Mexicana interrumpisé el proceso

de

consolidacién de los gremios, pero fueron los unicos sectores

obreros que participaron mds directamente wmanejando

los

trenes militares. La convulsién vivida por el pueblo de

México, favorece a 1a formacidén de su conciencia de clase.

" Una de las primeras acciones de los sindicatos

ferrocarrileros, después del comienzo de la

revolucidn de 1910, fue pedir que se
*mexicanizaran’ los ferrocarriles, ya fuera
mediante el despido de extranjeros
{norteamericanos) emnpleados en las lineas

nacionales, ya mediante 1la concesidén a estos
extranjeros del mismo trato ‘qua se les daba a los
obreros mexicanos y con el requisito de que el
espanol fuera el idioma oficial en vez del inglés."™

a25

En 1916 se fundd la Gran Orden Mexicana de cConductores,

Maquinistas, Garroteros y Fogoneros, esta fue una de 1las

pocas organlzaciones del pais gque envia propuestas

Constituyente de Querétaro. Proponian los trenistas:

a24 Gill, op. cit., pp. 6€3-64
a25 Clark, op. cit., pp. 141-142

al
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" 1. Mexicanizaeidn completa del personal

ferrocarrilero

2. Jornada de trabajo de ocho horas

6. Jubilaciones por antigiiedad

7. Indemnizaciones por accidentes de trabajo " a2é

" E1 obrero antiguo lo constituyen trabajadores de
formacidén antigua que se configuraron Jjunto con la
entrada de capital extranjero en el siglo XIX. Tal
fue el caso de los mineros, los
ferrocarrileros, ...petroleres. Son ellos
protagonistas de las primeras luchas obreras y la
fuerza social que codificé las conquistas laborales

del 123 Constitucional de 1917.% a27

A pesar de sus esfuerzos por permanecer al margen de 1la
politica, los sindicatos ferrocarrileros, han sufrido mids que
los demi&s grupos obreros con las numerosas revoluciones gue
han tenido lugar en México. Esto se debe, principalmente, a
la gran dimportancia gue tenian 1los ferrocarriles para

cualquier ejército y al intento de cualquier jefe

a26 Gill, op. cit., pp. 44-45

a27 Gutierrez Garza, Esthela. La Regulacién Competitiva como
trasfondo de las movilizaciones obreras de los afios 40’s,
mimeografiado, México. 1985. p. 6
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revolucionarioc por controlar las 1lineas. Despuéds de 1la
rebelién de De 1la Huerta en 1923-1924, 1los sindicatos
ferrocarrileros tuvieron gue soportar el despido de mis de
mil miembros. En 1929, estos entraron en colisidén con el
goblerno por la rebelidn Escobarista. Esta vez, unos 1300
hombres fueron expulsados de sus puestos, aunque algunos

fueron reinstalades por el presidente Portes Gil. az2s

® Tanto les atafiia la situacidn a los sindicates
ferrocarrileros cuando estallaban revoluciones que
lograron que se insertara una cldusula en la Ley
Federal del Trabajo en la que se disponia que ‘no
es causa de rescisién de las relaciones de trabajo
ni de pérdida de los derechos, en la circunstancia
de que los trabajadores por fuerza mayor, queden
aislados de sus jefes si contintan en sus puestos’.
Esto quiere decir que si los obreros se ven
obligados a prestar sus servicios a un Jjefe
rebelde, no serdn expulsados inmediatamente como lo

fueron en 1924 y 1929." a29

La participacién politica de los gremios, uniones y demas
organizaciones ferrocarrileras durante el porfiriato y el
periodo post-revolucionario, ponen da_r' manifiesto que las

condiciones que hacen posible un proceso de jubllacién
e

a28 Véase: Clark, op. cit., p. 145
a29 Ibid.
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garantias salariales, de movilidad ocupacional, de
estabilidad laboral y otras, se logran a través de una lucha

organizada de estos contingentes abreros.

Esto resulta evidente porque a pesar de que los ferrocarriles
constituian uno de 1los sectores mds dindmicos de aquella
época, su relacién salarial comienza sin garantias y derechos

para los trabajadores ferrocarrileros mexicanos.

" Los sindicatos ferrocarrileros habian obtenido
mis que la mayoria de los obreros en lo que atadie a
compensaciones por enfermedades, accidentes y
muerte, antes de que se aprobara la Ley Federal del
Trabajo. Esto es especialmente aplicable a 1los
trabajadores de Ferrocarriles Nacionales de México,
cuyos acuerdos en lo relativo a compensaciones
sirvieron como base para las decisiones que tomé la
Junta Federal de Conciliacién y Arbitraje en 1los

casos de otras industrias." a30

En lo referente a los salarios, los ferrocarrileros han
tenido avances significativoes en el periodo post-
revolucionario, todo ello producto de una organizacién

combativa.

El siguiente cuadro presenta el promedio de los salarios

a30 Ibid., p. 146



diarios que se pagaban en los Ferrocarriles Nacionales en

los periodos de 1905 a 1912 y de 1926 a 1929. a3l

ARNOS SALARIO DIARIO
{PROMEDIO EN PESOS)

1909 1.85
1910 1.77
1911 1.77
1912 1.90
1926 4.21
1927 4.27
isz8 4.17
1929 4.38

" En el salario diario promedio de fogoneros y
paleadores el aumento ha sido de 3.15 pesos diarios
a 10.24 pesos, es decir, el 225.8%, nientras que
para los peones u obreros no especializados, el
aumento ha sido de 68 centavos que recibian como

sueldo diario, a 1.89 pesos al dia." a32

En 1931, la cCompafila Ferrocarriles Nacionales de México

a3l Ibid.
al2 Silva Herzog, Jesius. Los salarios y la empresa de los

ferrocarriles Nacionales de México, p. 39. Citado por Clark,
op. cit., p. 147



obtuvo permiso para reducir su personal y expulsar a 4000
obreros. Desde entonces se han hecho, tanto ‘en esta Compahiia

como en otras, reducciones de menor importancia. a33

Durante esos afios las acciones sindicales canalizan , en
primer lugar, sus esfuerzos para impedir que se lleven a cabo
reducciones en el personal y en los salarios. El reajuste de
1931 marcoéd el fin de la organizacidn gremial ferrocarrilera.
El dia 13 de enero de 1933 los trabajadores ferrocarrileros
quedaron al fin integrados en un sindicato unico: el
Sindicato de Trabajadores Ferrocarrileros de la Repiblica

Mexicana.

" En 1937, siendo el Gobierno Mexicano poseedor de
51t de 1las acciones de 1la Compania de los
Ferrocarriles Nacionales de México, ordend 1la
expropiacién de dicha enpresa por causa de la
utilidad publica...que se encargé de la
adninistracion de los bienes expropiades hasta el
30 de abril de 1938, fecha en que se crea por ley
la Administracién Nacienal Obrera de los

Ferrocarriles Nacicnales de México, y que estuvo en

a33 Véase: Clark, op. cit., p. 141 y Gill, op. cit., p. 50.
Sefiala que el reajuste fue de once mil trabajadores empleados
en los ferrocarriles Nacionales de México durante los
periodos de 1909-1912 y de 1926-1929. Se encuentran en Silva
- Herzog, op. cit., pp.38-39. El numero de trabajadores era:
26,106 en 19097 30,874 en 1910; 31179 en 1911; 31003 en 1912;
41,694 en 1926; 40293 en 1927; 41,279 en 1928; 37534 en 1929.
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funciones hasta el 31 de diciembre de 1940."a34

Otra de las huelgas mids importantes ferrocarrileras fue en
1936, cuando se lanzaron reclamando el pago del séptimo dia.
Conflicto cue se inicié a raiz de la reforma al articule 78
de la Ley Federal del Trabajo, consagrando el derecho al pago
del séptimo dia. Pero, como la demanda representaba una
erogacién de seis millones de pesos, 1la repraesentacién
patronal argumentd el mal estado econémico de los
ferrocarriles. El1 movimiento termino con el 1logro de un

aumento de 8% en los salarios.

* Antes de hacer el emplazamiento de huelga los
ferrocarrileros decidiercn entrevistar al
presidente Cérdenas. Este dio una opinién
desfavorable...de concederse lo que pedian vendrian
nuevas peticiones...y llegaria el momento en gue la
empresa estaria incapacitada para cumplir sus
compromisos...era preferible una resolucidn
drdstica, como la de entregar a los trabajadores la

administracién de los ferrocarriles..." a3is

" El 23 de abril de 1938 fue expedida la ley cuyo
articulo primero decia: ’se crea con el cardcter de

corporacién ptblica descentralizada del Gobierno

ald4 Fuentes Rosete, op. cit., p. 79
a3s5 Gill, op. cit., p. 75
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Federal la Administracién oObrera de 1los FC

Nacionales’.,." a36

La Administracidn Obrera no habia mejorado la situacidn de
los ferrocarriles; ya que, por un loado, debfa pagar una
fuerte deuda en délares, situacidén que se vio agravada por la
devaluacién ( 3.60 a 6.15 pesos por dolar ) durante esos
afios; por otro lado, el Gobierno Federal se negd a elevar
tarifas especiales que gozaban las empresas mineras

extranjeras.

A principios de 1940 el Gobierno Federal presentd al
sindicato un plan de reorganizacién de los Ferrocarriles
Nacionales. Los obreros no se oponian, pero insistian en el

aumento de las tarifas como base de la reorganizacidn. a3z

"El lo. de diciembre de e¢se afio se...dié a conocer
la decisién de suprimir la Administracidén obrera."

a3is

Avila Camacho, transformé el régimen legal y administrative

de la empresa, en un Organismo Publico Descentralizado.

La Segunda Guerra Mundial (1939-1945), con sus grandes

exigencias en materia de transportes, sometié a los

a36 Ibid., p. 116
a3? Ibid., p. 118
a3s Ibid., p. 119



ferrocarriles, y en especial a los ferrocarrileros, a un

ritmo al que no estaban preparados con el equipos de fuerza

motriz y arrastre y la infraestructura instalada con que

contaban.

El s

situacidén real de los Ferrocarriles Naclionales en 1943,

" La demanda norteamericana de productos mineros,
industriales Y agricolas...creciod con
extraordinaria rapidez desde 1939, México era uno
de los proveedores mAs Seguros Yy cercanos, de modo
que los ferrocarriles tuvieron que soportar la
enorme presién de esa demanda con un equipo
...insuficiente, sobre todo en fuerza
tractiva...Durante todo el periodo, las locomotoras
en servicio aumentaron seclo 2.7% ...de 1941...a
1945; pero la carga productiva transportada aumentd

en un 26% " a3l9

indicato ferrocarrilero realizé un estudio sobre

que contenia a manera de sintesis los sigquientes puntos:

"- De 1936 a la fecha los Perrocarriles HNacionales
casi han duplicado sus ingresos, asi comoe el numero
de toneladas -kildmetro transportadas, pudiendo

decirse que estin trabajande al doble de su

a39 Enciclopedia de México, tomo IV, Ferrocarriles, México.

1978.

p. 150

la
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capacidad normal...en el afio de 1942, el ingreso
neto...fua de 18 millones de pesos y, solo de enero
a mayo de 1943 el ingreso neto llega a ser de 16

millones.

- En cuanto a las tarifas, los nmetales y minerales
pagaron sole la mitad del costo de su transporte, con pérdida

para los ferrocarriles de la otra mitad.

~ La falla principal es la fuerza tractiva. En 1941 los
ferrocarriles contaban con 903 locomotoras, pero de ellas 167

se encontraban en los talleres para reparacidn." ad4o

Durante la administracidén de Miguel Aleman, se mantenian las
tarifas a los minerales y metales casi iguales a las de 1904,
cuando el délar estaba a 1.50 pesos; con la devaluacidn de la
moneda en julio de 1948, de 5.74 a 8.01 pesos por ddlar, se
incrementaron considerablemente las pérdidas de la empresa,
pero en cambio, los monopolics mineros norteamericanos
obtuvieren enormes beneficics. Aun cuando los ferrocarriles
eran los vehiculos que transportaban el mineral en el que se
originaban los beneficios, en realidad, fue poco lo captado
per la empresa y a los trabajadores ferrocarrilerocs se les
imputaban responsabilidades por las deficienclias en el

servicio. 241

a40 véase: Gill, op. cit., pp. 137-138
a4l Ibid., pp. 147-148
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Es importante destacar, a nivel wmacroecondmico, las
tendencias que diversos sectores econdmicos: ferrocarriles,
electricidad, petrdleos, mineria, etc,, presentan a nivel de
la formacidén de los salarios durante la década de 1940 a
1950. Estos elementos permitirian caracterizar y enmarcar uno
de los movimientos obreros mas Importantes en la historia de
México, protagonizado por el sindicato ferrocarrilero (STFRM)

durante 1958-1955.

En la década de los afios 40‘s Yy 50’s, México se ve inmerso
en un proceso de industrializacidn (que la escuela de la
CEPAL ha denominado Proceso de Sustitucidén de Importaciones).
Esta industrializacidn estuvo acompafada por una serie de
medidas instrumentadas por el Estado. Entre ellas se puede
destacar la politica de subsidios a través de las empresas
paraestatales (recuérdese las expropiaciones ferrocarrilera y
petrolera durante el Cardenisme):; todo un sistema de
financiamiento a través de crdditos preferenciales a los
industriales. En lo general, de la venta de insumos baratos
para la produccidén. Entre los mas importantes se pueden
destacar los medios de preduccidén, la fuerza de trabajo y el

transporte.

" Sin embargo el aspecto que mas favorecia al auge
industrial fue la politica de compresién salarial

que el Estado instrumentéd a partir de los ajfios



40/s." a4q2

"...a partir de 1940, momento en el que el Estado
logré su definitiva consolidacién mediante 1la
integracién de 1las organizaciones de masas al
aparato estatal institucionalizado, al sindicalismo
de control, gquedaron sentadas 1las condiciones
objetivas que permitirfan la subordinacién de la
politica salarjal a los requerimientos de la
valorizacién del capital. E1 pacto social de 1940
entre la burguesia y el Estado tenia esas

implicaciones." a4l

La politica de compresién salarial fue sancionada en las
instancias del arbitraje salarial, de tal manera gue el
salaric minimo real en un lapse de 10 afios (de 1948-1958)
sufridé una pérdida adquisitiva del 60% Esta reduccidén se vio
mejorada en el primer quinquenio de los afios 50’s donde el

salario minimo real aumentd un 36% a44

El proceso de formacidn salarial en México apunta haclia una
marcada diferenciacién por sectores de actividad econdémica...
la clase obrera urbana que en 1960 un 32% de ella se
encuentra ubicada en el sector mas importante de la actividaa

econémica del pais, ¢ sea, la industria manufacturera. Es en

a42 Gutierrez Garza, op. cit., p. 14
a43 Ibid., p. 15
add Ibid., p. 15
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esta donde se encuentra el nivel de formacidn de salarios mas
bajo; el salario medio mensual correspondia a 2.0 salarios
minimos en 1940 y a 2.1 en 1960. Por el contrario, a los
ferrocarrileros les correspondia un nivel de formacidn
salarial, en términos comparativos, bastante elevados: 4.3
salarios minimos en 1940 Yy 4.2 en 1960; a los petroleros 4,4
Y 6.4; a los electricistas 3.2 y 3.9; a los maestros 2.8 Yy
2.6 y a los mineros 2.7 y 2.5 salarios ominimos

respectivamente.

Estos sectores tenian los salarios mds altos, sobre todo en
relacién a la clase obrera manufacturera qua, no solo era ia
que tenia el peso social mas importante en su magnitud, sino
que ademds, se encontraba ubicada en el sector econdmico que
constituia el eje fundamental de la acumulacién capitalista

del pais. a45

Son los sectores de la clase obrera de formacién mas antigua
Y en consecuencia de una larga y amplisima tradicién de lucha
la gque les ha permitido incidir de una manera favorable en
las instancias del arbitraje salarial y en las negociaciones
colectivas. Es evidente, que la combatividad cobrera juega un

papel lmportante en la formacidn salarial. a4d6

A partir de 1940 ano en que se consolida el proceso de

a45 Ibid., pp. 24-26
a46 Ibid., p. 26

56



industrializacién en el pais, las tendencias sectoriales se
modifican. La industria manufacturera es la que presenta el
dinamismo mds fuerte pues fue el eje de la acumulacién del
capital, en torno al cual se articularon los demds sectores

de la actividad econdémica del pais. a47

Las grandes ramas de industria que habian sido pioneros del
proceso de industrializacién quedaron desplazadas, como fue
el caso de la mineria y de la industria ferrocarrilera o,
simplemente subordinadas como en el caso de la industria
eléctrica y la petrolera. En efecto, el indice del valor de
la produccidén manufacturera paso de 100 en 1940 a 2898.5 en

1960. a4ds

Por el contrario, la industria ferrocarrilera y la mineria
fueron fuertemente desplazadas del 1lugar que ocupaban en la
estructura econdmica del pails en ese periodo. Esto se refleja
en el poco dinamismo de su produccién. En la industria
ferrocarrilera el indice del valor de la produceidn ( o sea,
ingresos por serviciecs pasé de 100 en 1540 a 852.8 en 1960 y

la mineria de 100 a 503 respectivamente. a49

La actividad econdmica de 1los sectores juega un papel
predominante en la formacién salarial. Contrarrestando las

tendencias de 1la inflacién sobre el poder adquisitivo del

a47 Ibid., p. 29
a4s Ibid., p. 30
a49 Ibid,
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salario en los sectores mds dinidmicos, y la agudiza en los de

mas lento crecimiento. a50

En efecto, el salario real de la industria manufacturera
habia perdido en 1955 el 23.8% de su poder de compra en
relacién a 1940. Sin embargo el salario de los petroleros
habia aumentado 4.9% en ese mismo periodo. Los electricistas
habian ganado el 0.8% de su poder de compra en 1955 en
relacién con el afio de 1950. Por el contrario la situacidn
fue mis aguda entre los ferrocarrileros que para ese mismo
periodo habian sufride una caida de su salario real del 30.1%
¥y los mineros en 1955 habian viste reducide su poder de

compra en 32.8% en relacidn al afo de 1940. a5l

Cuando surge 1la industria manufacturera como el eje de
entorno al cual se organiza la realidad material, se produce
una serie de ajustes macroecondmicos atraidos y articulades
en el sector manufacturero. Esto dquiere decir que la
reproduccidén del capital social requ.eria de una
homogeneizacién de las condiciones de venta y de uso de 1la
fuerza de trabajo que partiera de lo codificade socialmente
en la industria manufacturera. Sobre esta base material

descansaba el clima politico del periedo. a52

En aquel entonces, lo que estaba en juego en el terreno de lo

a50 Ibid., p. 32
as1 Ibid,
as52 Ibid., p. 7
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politico era 1la consoclidacién orgénica y politica de la CTM.
Los sindicatos ferrocarrileros, petroleros y mineros, tres de
los cinco m&s poderosos del pais constituyeron objetivamente,
a finales de la década de los 40‘'s, una amenaza al proyecto

de integracidn estatal. a53

El sujeto histérico de estas luchas lo fueron "el obrero
antiguo" los ferrocarrileros, mineros, maestros,
telegrafistas, electricistas y petroleros. El caracter de la
lucha de estos contingentes obreros estuvoe orientada por des
ejes centrales: la lucha reivindicativa por el aumento de
salarios generada por la fuerte pérdida del nivel sufrido a
partir de 1940 y, de la lucha politica contra el sindicalismo
de control., Ambos se presentaron en la lucha sindical

unificados. aS4

En relacidén a la lucha econdémica, el Estado termindé optando
por 1la politica conciliatoria, buscando satisfacer 1las
demandas de 1los trabajaderes en el momento en gue la
direccién sindical quedara lo menos desprestigiada. En
relacidn con la lucha politica su posicidén fue inflexible,
llevando su accidén represiva a fonde mediante la intervencidén

policiaca-militar. as5s

Con la represién del movimiento obrero de los aiies cincuentas

a53 Ibid., p. 8
as54 Ibid., p. 22
as55 Ibid., p. 23



el Estado cred las condiciones politicas necesarias para que
las modalidades de la reproduccidn de la fuerza de trabajo en
la industria manufacturera se socfalizaran a]l resto de los
sectores, permitiendo de esta manera una salida viable a 1la
contradiccidn que a nivel macroecondémico se producia en el
terreno de 1la formacién salarial. Contradiccién que se
expresaba en el hecho de que sectores de menor peso e
importancia que la industria manufacturera fueran el recinto
de la formacidén de salarios que llegaban a ser hasta 100% ¢

150% mds altos gue aquella.

En la década de los cincuentas se encontraba la puesta en
marcha de un proceso paulatino de homogenefzacién de 1las
condiciones de venta y de uso de la fuerza de trabajo
teniendo como punto de referencia el nivel de formaciodn

salarial de la industria manufacturera. a56

" De 1958 a 1959, Ferrocarriles Nacionales de
México, tuve un distanciamiento entre la direccién
y la base de sindicatos, asf{ surge el movimiento
ferrocarrilero mexicano...desde febrero de 1958 el
sindicato pide un aumento de sueldo de § 350.00 *

as?

La propuesta fue de $ 200.00 pero los trabajadores no 1lo

as56 Ibid., pp. 35-56
a57 Fuentes Rosete, op. cit., p. 80. Véase: Asolono, Antonio.
El movimiento ferrocarrilero 1958-1959, ERA, México.
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aceptaron y de no responder al incremento de los $ 350.00 el
emplazamiento se iniciarfan paros escalonados hasta llegar al

paro total.

Pero como 1la lucha incluia una dualidad de propésitos los
cuales no eran estrictamente econdémicos. Por un ladeo, lograr
el aumento de 1los salarios y, por otro, conseguir 1la
renovacién de los dirigentes que los habian traicionado. Este
Ultimo propdsito tenia como trasfondo la protesta contra las

estructuras sindicales apegadas tradicionalmente al Estado.

" E1 presidente Ruiz Cortines 1llamé a los
miembros de la Gran Comisidn y les propuse un
aumento de $ 215.00 tratando de dar solucién al

conflicto." as8

De alguna manera, para dar solucioén al conflicto en diciembre
de 1958 1los ferrocarrileros hicieron al gobierno de Idpez
Mateos varias proposiciones para elevar el nivel de operacién

de la empresa:

- Revisar las tarifas de los Ferrocarriles HNacionales
de México, sentando el precedente de que ningin producto debe
transportarse con pérdida. Cuando el Gobierno Federal crea
necesario subsidiar el transporte de alguin articulo, 1la

Secretaria de Hacienda y <Crédito Publico, cubrira 1la

a58 Fuentes Rosete, op. cit., p. 81
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diferencia con la tarifa nacional.

- Eliminacién de toda canonjfa en materia de tarifas y
restructuracidn de la empresa para hacer de ella una entidad

rentable. asg

" Se obtuvo en la revisién del convenio el 26 de
febrero de 1959 entre otras cosas el pago de 16.66%

sobre los $215.00 otorgados en julio de 1958." ag0

Es evidente que las movilizaciones del trabajador
ferrocarrilero, a través de sus propuestas sugiere como
elemento determinante para la solucién de sus demandas
salariales, que forman parte de la relacién salarial, la

afectacidn de las rifas subsidijadas,

Cuando 1la relacion obrero-patronal, en ferrocarriles, es
restringide el salario nominal =-como fuente directa para la
reproducecién de 1la fuerza de trabajo—-, se agqudizan 1las
contradicciones que caracterizan el capital publice, y el

movimiento laboral de 1958-1959 es el ejemplo mads notable.

Es necesario rescatar algunos elementos, que estan presentes
en estas 1luchas histérico-politicas, Y <que permiten

comprender los avances y retrocesos gque hacen posible un

a59 Ibid., pp. 81-82
a60 G6ill, op. cit., p. 189
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proceso de jubilacidn, dependiendo del nivel de la relacién

salarial.

Uno de los ejes de 1la acumulacién durante 1la econocnmfa
agroexportadora lo constituyé el ferrocarril. Pero 1las
garantias 1laborales estaban a favor de los obreros
estadounidenses, por lo que las primeras luchas
ferrocarrileras se realizan bajo la consigna de 1la

mexicanidad, y lograr para el obrero ferrocarrilero mexicano:
1) Fuente de trabajo.
2) Estabilidad laboral.
3) Movilidad ocupacional (escalafonaria).
4) Garantias salariales.

Primera década del siglo XIX (1900-1910) e observan avances

en la relacién salarial.

Durante la Revolucidén y el periodo post-revolucicnario, 1los
ferrocarrileros presentan una relativa inestabilidad laboral.
Los movimientos sociales militares invelucran al ferrocarril
y al ferrocarrilero en sus luchas. Situacidén gque provocd

significativos reajustes al personal.
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La- participacion politica de los ferrocarrileros a través de
gremios, sefiala las deficjencias de una organizacién que ya
no responde a 1las necesidades gque no seolo a algunas
especialidades atafie. Su organizacién tiene que ser mas

globalizadora de las demandas.

En lo referente a los salarios, prestaciones por accidente de
trabajo, muerte, etc.; han tenido avances significativeos en

el periodo de 1909-1929.

La accidn sindical durante los afios 30‘s, canaliza sus
esfuerzos para impedir que se lleven a cabo reducciones en el
perscnal y en los salarios. Durante esecs anes 1los
ferrocarriles conformaban un sector importante para 1la

economia.

A fines de los afies 30’s, durante el Cardenismo, ¥y en los
aflos 40’s, la intervencidén del Estado se presenta en muchos
renglones de la economia participando con una politica de

subsidios y de compresién salarial.

Al interior de los ferrocarriles, el boom de la Segunda
Guerra Mundial, permite reactivarlos intensificando su uso
por la gran demanda internacional ( E.U.) principalmente de
productos mineres industriales y alimentos. Los ingresos dque
entran por este concepto, que no son todo lo significativos

gue podrian ser, de alguna manera, como se verd mds adelante,
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permiten transferirles a sus trabajadores.

las luchas durante los afios 50’s (1958-1959) son de caricter
econdnico, demandas salariales; Y. politicos, de
independencia sindical. Pero, en ese momento, precisamente en
el periodo de industrializacidn, los obreros ferrocarrilercs,
que mantuvieron peor mucho tiempo su jerarquia salarial (que
se explica por el peso de los ferrocarriles en la economia y
sus luchas sindicales) son nivelados con el sector de mayor
peso social: el manufacturero. El peso social designa a la
cantidad de trabajadores que ocupa y no asi por su capacidad
organizativa. El sector manufacturero tenia un nivel de

formacidn salarial muy bajo.

Esta nivelacidén permite que el Estado intervenga controlando
uno de los insumos para la produccién industrial: la fuerza
de trabajo. la tradicién politico-organizativa de leos que en
antafio constituyeron los gremios ferrocarrileros en defensa
del oficio y del saber-hacer, son desplazados en su
participacién dentro de 1la actividad econdémica, y en su

jerarquia dentre del sector de transportes.

3.~ Antecedentes histdéricos de la relacidn salarial:
analizada como relacién social, en el marco legal de los

contratos de trabajo.
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Los elementos tedricos-metodelégicos de la categoria relacidn
salarial serdn analizados en el capitulo IV de esta

investigacidén.

Para conocer sus antecedentes se hace necesario definirla
como " 1la organizacidn de las condiciones de uso y
reproduccién de la fuerza de trabajo ", y sefalar previamente
algunos de sus componentes que son objeto de estudioc de esta
investigacién. Ellos son: la identidad ocupacional y la
jerarquia de las calificaciones, la movilidad ocupacional y
la estabilidad 1laboral, ademas del salario directo. 1La
caracterizacién de estos elementos permitiran hacer una
aproximacién histérica a los factores gue determinan y hacen
posikle el proceso de jubilacién de los trabajadores
ferrocarrileros. Estos antecedentes seran analizados a traveés

de la negacidén obrero-patronal: los contratos de tradajo.

La antigliiedad laboral en ferrocarriles, y mis
especificamente, dentro de las especialidades aunada a la
identidad ocupacional ha sido desde 1la reglamentacién de
1925, los Contratos de Trabajo de las especialidades, hasta
los contratos colectives vigentes prerrequisito especial de
movilidad ocupacional. La identidad ocupacional puede ser
definida como la relacidén existente entre la educacidn o la

capacitacidn como el tipo de tarea productiva.



Lo anterior, se refiere a los derechos de ascenso

escalafonarios de las especialidades y la estabilidad laboral .

que le confiere la antigliedad, ya sea en el puesto, divisién,
departamento, localidad o sistema. Cada una de las
especialidades establece el tipo de antigledad que da

derechos a movimientos dentro del escalafon.

La Jerarquia de las calilicaciones se establece en los
escalafones. Siendo la identidad ocupacional garantizada por
una capacitacidén que se adquiere al interior del trabaje
ferrocarrilero, por una especializacién y no una capacitacién
producto de un nivel académico. El requisito de ingreso es la

educacion primaria.

Esta misma antigledad es el elemento que hace posible 1la
adquisicidn de un derecho legal de jubilacidn.

Se usaran como criterio de anidlisis para la relacién salarial

los elementos antes mencionados.

La jerarquia de las calificaciones estd establecida en los
escalafones, sus categorias son cubiertas via la antigiedad y
la capacitacidén en torno a una variedad de oficics que

requiere el servicio del ferrocarril.

La edad minima para ingresar es de 16 afos, y para el

servicio de trenes y telégrafos es necesario ser mayor de
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edad, ademds de presentar el certificade de primaria. En caso
de reingreso es necesario unicamente saber leer y escribir.
situacidén ultima que hace pesar una experiencia ya adquirida

del oficio sobre la educacicn.

Esta jerarquia va demandando un conocinmiento total de cada
una de las categorias (calificaciones) que le anteceden al

trabajador en sus ascensos.

Es posible recurrir al siguiente escalafdén para apoyar la
afirmacion anterior: Para el Departamento de Equipo y
Maquinaria: I) Ayudante Auxiliar (peén), II) Ayudante
(puesto inicial de escalafén), III) Aprendiz, IV) Operario,
0) Instructor Local, VI) Cabo, VII) Ayudante de Mayordomo

VIII) Mayordomo, Y IX) Maestro Mecanico Ayudante. a6l

Si se considera a la especialidad de Carpinteria. Para
ingresar es requisito tener 16 afios de edad, certificado de
educacidon primaria, estableciéndose que ninguna persona
inexperta en trabajos del ferrocarril mayor de 25 afios de
edad, ni experta de 45 afos seri admitida en el servicio. La
jerarquia dentro de la especialidad, comprende diferentes
niveles de calificaciones. Su escalafén presenta las
siguientes categorias: Ayudante B, Ayudante A, Aprendiz B,

Aprendiz A, Operario de Sueldo Especial, Inspector Local,

a6l Reglamento para empleados de los Ferrocarriles Nacionales
de México y Anexos (Administrados por el Goblerno), México,
1925. clausula 389



Cabo y Mayordomo.

La capacitacidén, asegurada en el tiempo, en la categoria
inmediata anterior va delimitando las calificaciones, y, por
ende, establece una dJerargquia en torno a un oficio. Por
ejempio: Para ser Cabo se regquiere haber trabajado cinco
afios, cuando menos, como' carpintero de Sueldo Especial; para
ser Mayordomo, haber trabajado como Operario cinco afios por
lo menos, Yy para ser Aprendiz es necesarjo haber trabajade

como ayudante A por lo menos 300 dias. a62

La especialidad de Telegrafista establece para su ingreso la
educacién primaria y comprobar competencia en el puesto
inicial, al interior de la jerarquia escalafonaria la tarea
productiva va requiriendo una mayor experiencia en las

calificaciones que le anteceden.

Para ascender al puesto de o©ficial Mayor se requiere una
experiencia de por lo menos cinco, afiocs en el puesto de una

categoria como Inspector General de Teléfonos y Telégrafos.

El puesto de Inspector General demanda de una experiencia de
cinco, afios en el puesto inmediato inferior. Otros puestos de

menor categoria en el escalafdén regquieren un minimo de 1 afo

a62 Contrato de Trabajo de la Unidén de Carpinteros,
Reparadores y Ayudantes Ferrocarrileros con Ferrocarriles
Nacionales de México, México, 1929, Clausulas: 83, 85, 132,
133,



de experiencia en el puesto que antecede.

la especialidad de Telegrafistas, Jefes de Estacidn ¥y
Despachadores de Trenes complementan sus calificaciones entre
si; ya que para ingresar como Jefes de Estacidén es necesario
ser Telegrafista Escalafonado. Los Despachadores de Trenes
requieren Qe calificaciones como Telegrafistas o Jefes de
Estacidn. Si se cubren las categorias con Telegrafistas se

requiere de 1500 dias de trabajo con esa calificacién.

El examen para ingresar a esta especialidad requiere de una
prictica de 180 dias efectivos, durante tres horas diarias en

un lapso no mayor de un afioc. a63

La  especialidad de  Trenistas de camino demanda
calificaciones de figuras obreras que laboran conmo Trenistas

de Patio, por ejemplo:

- Para obtener la categoria de Garrotero de Canino es
necesario haber trabajadeo 312 dias efectives como Garrotero o
Jefe de Patio, o Mayordomo y tener escalafén en cualquiera de
estas categorias, ademds de practicar en trenes 1locales
(carga), Yy examinarse en temas de transportes y frenos de

aire.

a63 Contrato de trabajo de la Especialidad de Telegrafistas,
México, 1946. Contrato de trabajo de la Especialidad de
Despachadores de Trenes, 1946: celebrados con Ferrocarriles
Nacionales de México.
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- La categoria de Conductor, una mayor jerarquia en la
especialidad, requiere de una experiencia de 1460 dias como
Garrotero de Canino en trenes que no sean de pasajeros,

ademis de examinarse en temas relativos a la especialidad.

- La calificacién de Fogonero de Camino es posible si
sa tiene escalafdn como Fogonero de Patic y una antigiiedad en

este puesto de 450 dias y examen.

-~ Para ocupar el puesto de Maquinero de Camino es

necesario haber trabajado como Fogonero de Camino 1460 Dias.

En todas estas categorias es necesario como requisito el
certificado de primaria. Pero existen algunas excepciones
para las calificaciones de Maquinistas de Patio, Fogoneros de
Camino y Garroteros de Camino con 15 afios o mds de servicios
donde ya no es necesario presentar el certificado de

primaria, pero, tendrin que saber leer y escribir., as4

Los requisitos para ocupar las diversas calificaciones en 1a
jerarquia tienen un comportamiento muy similar entre las
especialidades. Al interiocr el oficio va demandandoc niveles
de calificacidn, que en la gran mayoria de los casos pasa mds

que la frontera de los certificados.

a64 Contrato Colectivo de Trabajo de la Especialidad de
Trenistas de Camino, celebradeo con Ferrocarriles Nacicnales
de México, 1942
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Se ha demostrado la importancia que tiene la capacitacidén en
relacidén al tipo de tarea productiva, ya que el avance en la
jerarquia de las calificaciones va demandando un conocimiento
total para cada una de las tareas. En consecuencia, se tiene
un trabajador en la cuspide de la Jjerargquia conocedor de

todas las calificaciones del oficio.

Resta para ir delimitando las caracteristicas de la relacidén
salarial 1les prerrequisitos de movilidad ocupacional y 1la

estabilidad laboral.

En el analisis ha guedado establecido la necesidad de una
experiencia calificada en el puesto para poder ascender. Esta
experiencia es asegurada por una antigledad en el mismo. Se
tiene, entonces, otro elemento indispensable para ascensos y
de estabilidad laboral: la antigiiedad en la especialidad y

mds especificamente en el puesto.

La movilidad ocupacional ascendente se realiza por riguroso
escalafdn, cuyo elemento que la determina es la antigiedad.
Los derechos de los trabajadores estin en funcidn de la
antigiedad, cuando no existan interrupciones mayores de 365

dias.

El ingreso al trabajo ferrocarrilero, cualquiera que sea la

especialidad se inicia como extra, y su especialidad laboral
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va a depender de un periocdo de tiempo que demuestre capacidad
para el puesto. En 1925 el puesto con caridcter de planta lo

obtenian en el transcurso de 90 dias. aé5

Existen otras especialidades, como la de Carpinteros donde
los derechos de antigiedad, de movilidad y de estabilidad
laboral, son mds restringidos para conservar la relacidn
salarial. En este caso son de dos tipos: Locales y de

sistema.

" Los derechos locales servirdn para dar
preferencia a un empleado cuando se hagan ascensos,
se cubran vacantes o se necesite personal en nuevos
puestos,...la antigiedad de sistema servira

tnicamente para casos de jubilacidn.' aéé

Si se considera a la especialidad de Mecanicos, la antigiiedad
es local y de sistema. La local se pierde por pasar a
presentar servicios a otra localidad y la de sistema por

rescisién de contrato.

En este caso la antigiedad local es la determinante, ya que
cuando se necesite reducir personal serd el criterio de

seleccidén. a6?

a65 Reglamento, op. cit., cldusula 7

a66 Contrato de la Unidén de Carpinteros, op. cit., Clausula
94 y 95

aé7 Contrato de Trabajo de la Sociedad de Mecdnicos y
Ayudantes Ferrocarrileros Mexicanos de 1932
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En el Departamento de Vias la antigiedad es de cuatro tipos:
De sistema, divisidn, departamento y puesto. Para ascender se
_tomarda en cuenta la antigedad en el puesto, para descensos

se opondra la antigiiedad. a6s

Para la especialidad de Telegrafistas, de Jefes de Estacién y
Despachadores de Trenes, su novilidad puede efectuarse en
todo el sistema, es decilr, sus derechos de escalafdn son
sistemales. En casos de reduccién prevalecera la antigiedad,
si no desean los trabajadores colocarse en el sistema podran
quedarse como extras en los departamentos donde conservaran

sus derechos.

Los Trenistas de Camino pueden perder sus derechos
escalafonarios por renuncia al serxvicio y estos son
adquiridos por una antigiedad en la divisidn, es decir, son

divisionales conforme a limites territoriales.

A continuacidén se sefialan los tabuladores para las distintas
especialidades, a fin de conocer la evolucién del salario
directo (nominal) y las especialidades que tienen la
jerarquia salarial. Previamente se han caracterizado 1los

requisitos para ingresar a 1los oficios e ir ocupando la

a68 Contrato Colectivo de Trabajo de Ferrocarriles Nacionales
de México, S.A. y Lineas Administradas (Administracién
Obrera) y el S.T.F.R.M., México, 1940



jerarquia de las calificaciones. El salario directo forma
parte del proceso de jubilacidn, este debe ser atractive como
expectativa de ascenso y continuar el trabajo prestando

servicios en ferrocarriles.

TALLERES 1925 1932 1946 1952
-Operario especializado
(Mecdanicos,electricistas,
etc.) , 187.00 157.00
-Operario
(Carpinteros, Truckeros,
etc.) 156,00
=Ayte.de Operario

(Ayte. de Mecanico,de mo-

delista,de pintor, etc.) 72.80 66.00
ALAMBRES
~Jefes de Despachadores 540.00 1004.00
-Despachadores 450.00 908.00
-Jefe de Telegrafistas 340.00
-Telegrafista la.clase 252,00 717.00
~Celador de Divisidén 157.50

TRENES
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-Trenistas de Patio

~-Jefes de Patio 250.00
~Mayordomo 150.00
-Garroteros 130.00
-Maquinistas 195.00
~Fogoneros 130.00

TRENISTAS DE CAMINO

-Maquinista de cambio

Pasajeros 549,00
Mixtos 538.00
pirecto (carga) 405.00
-Conductores de Trenes 420.00

Fuente: Reglamento para empleados de Ferrocarriles Nacionales
de 1925, Contrato de Trabajo de la Sociedad de Mec&nicos de
1932, Contrato de Trakajo de la Especialidad de Telegrafistas

de 1946, y de Despachadores del mismo afio.

La Jjerarquia salarial 1la ocupan las figuras obreras gue
componen 1la especialidad de Alambres y Trenes. o es
casualidad que demanden una calificacion rigurosa par sus
ascensos, adends de la calificacién previa en otras
especialidades, por ejemplo: Trenistas de Patio a Trenistas

de camino.



En sintesis, los elementos que han caracterizado a 1la
relacidén salarial y en consecuencia, al proceso de jubilacién
presentan al trabajo ferrocarrilero con una relativa
estabilidad 1laboral en funcién de la antigiedad y de la
experiencia practica en cada una de las especialidades. En
algunas de ellas la estabilidad y la movilidad dependen de
una antigledad local, y en la gran mayoria de la Antigtedad
en el puesto para ascender a categorias superiores. En otras,
la antigliedad que da derecho a ascensos y protege contra
reducciones de personal es de sistema o de divisién, donde el
trabajador no esta fijado a una localidad para ascender,
siendo mas amplio su radio de movilidad pero siempre en torno

a un oficio.

Para los ingresos a las especialidades y departamentos, es
necesario incorporarse en el puesto inicial del escalafdén y
sujetarse a los derechos de antigtiedad. La escolaridad
requerida es de nivel primaria, lo que manifiesta que 1la
calificacién para el oficio va a ser aprendida en la
préctica.

La capacitacién y la antigliedad escalonada en cada una de las
categorfas de los escalafones, somete la movilidad ascendente
del trabajadoer en la mayoria de los casos a movimientos
dentro de la especialidad y no entre varias. Con la excepcién
de la rama de Trenes y de Alambres. Por ejemplo: Los
Despachadores de Trenes integran su escalafén con

Telegrafistas o Jefes de Estacidn; y la especialidad de
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Trenistas de Camino regquiere de un escalafén como Trenista da

Patio.

La tunica frontera para la identidad ocupacional que es
adquirida en forma externa, es el nivel educativo y en

algqunos casos saber leer y escribir (Vias).

La movilidad ocupacional es garantizada por la antigiedaq,
los bajos requisitos académicos y una capacitacién tedrico-
practica en torno a alguin oficic ferrocarrilero. Esta
situacidn somete al trabajador a continuar con la prestacicn
del servicio y, como resultado, a adquirir derechos de
antigtedad que 1le permitan asegurar ascensos Yy una
estabilidad laboral. Esta situacién favorece la creacidén de

un derecho legal de jubilacidén.
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III.~ LA RELACION SALARIAL EN FERROCARRILES NACIONALES DE
MEXICO.

1.- Elementos Tedérico-metodoldgicos de 1a relacisn

salarial, como relacidn social capitalista.

La relacién salarial, como categoria social, es analizada al

interior de la teoria francesa de la Regulacién.

" Bajo el término de regulacidén, se sefiala todo proceso
dinamico de adaptacidén de 1la produccién y de la demanda
social, conjuncién de ajustes econdmicos asociados 2 una
configuracidén dada de relaciones sociales, formas

institucionales y estructuras." bl

Poxr lo tanto, es un concepto que apunta a que a lo largo del
desarrollo econdmico de cada sociedad, las leyes del
funcionamiento capitalista encuentran su mejor manera de
reproducirse y desarrollarse. Esta- ‘mejor manera’ esta
determinada por las condiciones nmateriales de la estructura
productiva, el grado de institucionalizacién estatal y 1a
cerrelacidén de fuerzas de las clases sociales, la conjuncidn
de estos elementos conducen a una cierta estabilidad de 1a

regulacién. b2

bl Boyer, Robert. Rapport Salarial et analyses en terme de
regulation, Economie Apliquée, No. 2 Droz, Geneve. 1980

b2 Véase: Gutierrez Garza, op. cit., p. 10 Nﬁ BEBE
ThTESIS BE
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Las modificaciones a la organizacidn de la relacidn salarial
Juegan un papel muy importante dentro de la variacién de las
formas de regulacidn. Bajo este esquema es posible analizar
el origen y las consecuencias de los factores que contribuyen
a amoldar la dinamica de las calificaciones, el empleoc y los
salarics. Esto es, precisamente, lo que permite hacer la

nocidén nocidén de la relacidn salarial.

" PBajo el término de componentes de la relacidn
salarial, se propone designar el conjunto de
condiciones que rigen el use y la reproduccidn de
la fuerza de trabajo, que se produce de la
organizacidn del proceso de trabajo y también de la
formacidén y utilizacion del ingreseo salarial."b3
Las aplicaciones, que en la mayoria de los estudios se le ha
dado al concepto de relacidén salarial han sido a nivel
macreoecondémico. Come un criterio de periodizacién y
explicacidén de las crisis de los modelos de acumulacién, que

histdricamente se van presentando en el capitalismo.

La definicién de lo gque es norma de produccidn: condicicnes
de uso de la fuerza de trabajo y, norma de consumo:
condiciones de reproduccién de la fuerza de trabajo, como
partes integrantes de la relacién salarial, cuya correlacidn
permite explicar las variaciones que van configurando nuevos

tipos de regulacidn en funcién de los modelos de acumulacién.

b3l Boyer, op. cit., p. 454
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A nivel macroecondmico existen dos tipos de regulacidn:
competitiva y moncpolista y, por ende, dos tipos de relacidén

salarial definidos por la regulacion.

En cuanto a la norma de consumo, la regulacidén competitiva
presenta tres rasgos fundamentales en relacidn a los

mecanismos del salario directo (nominal):

a) Una dependencia del salario en relacién con 1la

coyuntura industrial.

b) En consecuencia, una fuerte variacién en 1la

jerarquia de les salarios.

c) La aparicién de un 1ligero sincronismo entre el

salario nominal y el costo de la vida. b4

Los elementos colectivos de la reproduccidén de la fuerza de
trabajo son asegurados fuera de la esfera capitalista. En
cuanto a la norma de produccidn, la organizacién del trabajo
esti basado en una acumulacidn extensiva, prolongacisén de la
jornada de trabajo, es decir, formas de plusvalia absoluta.
Ademds de la existencia y en otros casos destruccidn de

oficios tradicionales, y una relativa inestabilidad del

b4 véase Boyer, op. cit., cuadro de pericdizaclén, p. 496



enplec. b5’

La regulacidn monopolista se define como una forma original
de interdependencia entre la evolucién de las normas de
produccién ¥ la exXtensién del consumo de los trabajadores. Es
decir, las transformaciones en la organizacién del proceso de
trabajo, con incrementos de productividad que se hacen

extensivos a los trabajadores -via mayores salarios-.

En la fijacidn de la norma de consumo -salarie directo e
indirecto- interviene el Estado. La actividad industrial
favorece los salarios, ademds, existe una tendencia a 1la
estabilidad en la jerarquia de estos y una discordancia entre
el salario nominal y el costo de la vida. Otro elemento
colectivo de la reproduccidén de la fuerza de trabajo. Esta
reproduccién es asegurada al interior de 1la esfera

capitalista. bé

El tipe de norma de produccidén que origina se caracteriza
por: una acunulacién intensiva, es decir, modernizaciones
tecnolégicas que se imponen nuevos ritmos y cadencias a 1la
fuerza de trabajo. Expulsién de 1la industria de ciertas
calificaciones y clertos movimientes de descalificacidn /
recalificacién para las tareas productivas, adem&s de una

relativa estabjlidad en el empleo. b7

b5 Ibid.
b6 Véase: Boyer, op., cit., cuadro de periodizacién, p. 500
b7 Ibid.
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En general la relacidén salarial wmonopolista presenta una
interdependencia entre el salario y la productividad, una
acunulacidén centrada en el consumo de masas. Por lo tanto,
existe una transformacién de las normas de produccidén y su

eguivalente en las normas de consumc obrero.

Estableciendo una seleccidn de los componentes de la relacidn
salarial se tiene: la organizacidn del trabajo, la jerarguia
de las calificaciones, la movilidad de la fuerza de trabajo,
la estabilidad del empleo, la formacidén del ingreso salarial:
el salario directo y el indirecto, y la utilizacién de este
ingreso. Una vez gque se han determinado 1los elementos
anteriores, es posible analizar bkajo este esquema y a nivel
de empresa, la relacidn salarial en Ferrocarriles Naciocnales

de México.

El andlisis de algunos de estos componentes permitiran
aproximar 1la explicacién acerca de los elementos que
condicionan y hacen posible un proceso de 3jubilacidn, y 1la
misma Jjubilacién como parte integrante de la relacidn

salarial.

Para ello es necesario establecer que estos componentes se
han utilizado de una manera ad-hoc, tratando de adaptar este
esquema al caso estudiado. Situacién que permitira incorporar

posteriormente elementos nuevos que en la realidad estdn
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presentes.

Para el estudio de la relacién salarial en Ferrocarriles, se
seleccionaron y adaptaron algunos de sus conmponentes
metodolégicos como son: La jerarquia de las calificaciones,
la identidad ocupacional, los prerrequisitos de movilidad y
priacticas, la estabilidad laboral, 1la evoiucién del salarie
directo y los ritmos de trabajo (para una especialidad), su
analisis tendrd como marce de referencla 1los Contratos

Colectivos de Trabajo.

2.~ Metodologia aplicada al marco legal de el Contrato

Colectivo de Trabajo.

Los componentes que previamente se han seleccionado de la
relacién salarial tienen una vinculacién directa con el nivel
de negociacién obrero-patronal, presentandose para el caso
estudiado como: " La empresa reconoce a favor del sindicato,
el derecho de contratacidén exclusivo en sus diversas formas

de admisién, ascensos, descensos y despidos."bs

La relacidén salarial y su continuidad depende inicialmente de

una afiliaeién sindical.

a) Jerarquia de 1las calificaciones y la identidad

b8 Contrato Colectivo de Trabajo. Ferrocarriles Nacionales de
México y el S.T.F.R.M., Prevenciones generales, México. 1980
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ocupacional.

La identidad ocupacional puede definirse como la correlacién
existente entre la educacidén y la capacitacién con el tipo de
tarea productiva. La jerarquia va definiendo los niveles de
calificacién, de identidad ocupacional, gue deberd cubrir el
trabajador para poder ascender al interior de 1las
especialidades de Ferrocarriles Nacionales de México.
Existiendo una ceorrelacién directa entre la capacitacién y el
tipo de tarea productiva, es decir, a mayor calificacién

mayor nivel jerarquico.

La Jjerarquia de las calificaciones se localiza en los
escalafones que figuran en cada especialidad que integran las
cinco ramas baisicas de trabajo: talleres, oficinas, alambres

Yy trenes.

cada especialidad 1las publica incluyendo 1las distintas

categorias en forma ascendente.

La habilidad competente del trabajador puede ser adguirida a
través de la practica en puestos de categoria inmediata
superior de la especialidad. Si se trata de otra especialidad
Unicamente pueden practicar en los puestos iniciales que no

sean de ascenso a otras.bd

b9 Ibid., clausula 2701



‘Los requisitos para ingresar, que exigen una determinada
identidad ocupacional, se caracterizan por: una afiliacién o
recomendacidén sindical; un minimo de 16 afios de edad y mdximo
de 35 afios; la primaria terminada con la excepcidn de los
reparadores de via, los que para poder ascender necesitan de
saber leer y escribir, ademds de deminar las cuatre
operaciones de la aritmética, y para cambiar de especialidad
necesitan presentar el certificado de primaria; ademds de
realizar exdmenes de competencia que 1las especialidades

sefialen. b0

Un andlisis mds detallado, a nivel de las especialidades de
algunas ramas de trabajo permitird conocer como se va
cubriendo la identidad ocupacional en los niveles

jerdrquicos.

Para ingresar a la especialidad de Oficinista es necesario el

certificado de educacidn secundaria o su equivalente.

En la rama de talleres existen once especialidades, que
requieren determinados niveles de calificacidn en torno a un
oficio especifico: Albafiiles, caldereros, Carpinteros,
Cobreros-Hojalateros, Forjadores, Mecdnicos y Electricistas,
Moldeadores y Fundidores, Modelistas, Pintores, Truckeros y

Soldadores.

bl0 Ibid., cléusula 7



Se considerard como ejemplo la especialidad de carpinteros,
cuyas figuras obreras que la componen se caracterizan por una

calificacién en funcidén de su oficio: la Carpinteria.

Sﬁ escalafén presenta el siguiente orden ascendente: Aseador
de Equipo de Arrastre, Ayudante, Ayudante de Sueldo Especial,
Carpinterc de Sueldo Especial Compensado, Cabo de Cuadrilla,
Ayudante de Mayordomo, Mayordomo, Mayordomo Terminal de
Unidades de Arrastre, Mayordomo General de Unidades de
Arrastre Ayudante. Durante la calificacidn gque se requiere
para ocupar el puesto de Ayudante de Mayordomo de Coches es:
Llenar los requisitos establecidos por categorias inferiores,
tener la categoria de Cabo con caricter de planta y conocer
los materiales que son necesarios para la construceidn,

reconstruccién y reparacidén.bil

En la especialidad de Mecanicos y Electricistas, su
calificacién se refleja también en un nivel Jjerarquico
escalafonario: Ayudante Mecdnico {puesto inicial de
escalafén), Mecdnico de Segunda, Mecdnico de Primera,
Mecinico de Sueldo Especial, Mecinico SEC, Mayordomo Mecinico
Ayudante, Mayordomo de Dependencia o de Casa de Maquinas y

Mayordomo de Terminal. b2

La identidad ocupacional de ambos oficlos se va cubriendo

bll Ibid., Prevenciones particulares de Fuerza Motriz y
Equipo de Arrastre, cléausulas 1500 y 1503
bi2 Ibid., cldusula 1631
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mediante una capacitacién préctica en cada nivel de

calificacidn.

La rama de trabajo de Alambres incorpora en su funcidn
actividades de telecomunicaciones en el Departamento de

Electricidad y Telégrafes.

En este existen especialidades tales conmo: Celadores-
Electricistas, Telegrafistas, Jefes de Estacién Y
Despachadores de Trenes. El ingreso a la primera requiere de
un examen tedrico-practico de la experiencia que se obtiene

en un periodo de tiempo en el puesto inmediato anterior.

Por ejemplo: para ocupar el puesto de Telegrafista encargado
de la oficina de 1la, c¢lase y Ayudante de Jefe de
Despachadores, se requiere de una experiencia no menor de 1

afio como Telegrafistas. bi3

Para la especialidad de Jefes de Estacidn la identidad
ocupacicnal va a depender de: 1) ser telegrafista
escalafonado con una experiencia no menor de 60 dias como
Telegrafista o Jefe de Estacién y no ser mayor de 45 afios de
edad, ademids de llevar a cabo un examen de Contabilidad de

Estaciones. bl4

bl3 Ibid,, Prevenciones Particulares de la Rama de Alambres,
clidusula 600 .
bl4 Ibid,, Clausula 482



La calificacién de Despachador de Trenes requiere de
calificaciones como Telegrafista o Jefe dé Estacidén con 1550
dias de trabajo, ademds de practicar 180 dias durante un afio
en cualquier oficina de Despachadores para poder exaninarse,

y adscribirse como extra. bls

Como es evidente, estas especialidades complementan sus
calificaciones entre si. Es necesario mencionar que cada una
de ellas tiene escglafones que requieren mniveles de
calificaciones para ocupar 1las distintas categorias. Al
adgquirir categorias altas se comprende que se ha adquirido un
conociniento total del oficio. Esta situacién no es limite
para poder ascender, ya que las otras especialidades demandan
calificaciones gque solo pueden adquirirse pasando por el

oficio de Electricistas o Telegrafistas.

Al interior de 1la rama de Trenes, se tienen dos

especialidades: Trenistas de Canmino y Trenistas de Patio.

Es necesario mencionar que la especialidad de Trenistas de
Camino requiere mds capacitacidén y por ende haber pasado por

las categorias de Trenistas de Patio.

En esta especialidad es necesario iniciarse en el puesto
inicial de lamparero y demostrar capacidad en la misma. El

nivel de calificacién practica que se requiere en 1la

b15 Ibid., clausula 417
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Jjerarquia de los escalafones, se sefiala a continuacidn:
Guarda Crucero (30 dias) practica y capacidad; Llamador (30
dias); cambiador (50 dias); Garrotero de Patio (60 dias) y
examen; Mayordomo de Patio e Intendente se requiere haber
trabajado como Garrotero de Patio (365 dias): Ayudante de
Macuinista de Patio, haber trabajado coﬁo Similar de
Locomotoras (180 dias); Para ser Magquinistas de Patio es
necesario haber trabajado como Ayudante de Maquinista de

Patio. bis

La especialidad de Trenistas de Camino 1la forman 1la
tripulacién de los Trenes: Conductor, Garroteros, Maquinista
¥ Ayudante de Maquinista. Su jerarquia ocupacional va a estar
en funcién de la calificacién obtenida en los puestos de
Trenistas de Patio. Un andlisis mis de cerca permitirad

caracterizar sus calificaciones.

Para obtener la categoria de Garrotero de Camino es necesario
tener 18 aflos, instruccién primaria, cursar y aprobar los
estudios tedrico-pricticos, trabajar 240 dias como Garrotero,
Mayordomo o Jefe de Patio y tener escalafdén en cualquiera de
estas categorias, ademis de practicar 45 dias en trenes

locales (carga).

La calificacién como Conductor es posible sl se tienen 21

b16 Ibid., Prevenciones particulares de Trenistas de Camino,
clausulas 2022, 2091, 2096
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afos de edad, trabajar como Garroteroc de Camino 1000 dias en
trenes gque no sean de pasajeros y, tener escalafdn como

Garrotero de Camino al momento de ascender.

La categoria de Ayudante de Maquinista de camino se adguiere
con un minimo de 18 afos de edad, primaria terminada,
"escalafén como Magquinista de Patio o Ayudante de Maquinista

de Patio, ademas dea trabajar 90 dias en esta categoria.

La calificacién de Maquinista de Camino es posible si se
tiene 21 afos de edad, escalafén como Ayudante de Maguinista
de cCamino, trabajar 1000 dias en trenes de cualquier
servicio, o como proveedor de locomotoras 360 dias ademas de

640 dias como Ayudante de Maquinista de Camino. bl7

La capacitacion ferrocarrilera tedrico~-practica es un
elemento determinante para la identidad ocupacional. En 1la
especialidad de Trenistas de camino se imparten cursos tales

como?
1) Maquinaria, frenos de aire, motores de combustién interna.

2) Transportes y sefiales en general.

3) Manejo de la transportacidén y flete,

b17 Ibid., cldusulas 1811-1814
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4) Ordenamientos legales.

Esta breve exposicién de la Jerarquia de la Calificacicnes y
la Identidad Ocupacional, permite caracterizar a un obrero
ferrocarrilerc que adquiere niveles de calificacién en torno
a un oficio, mediante la experiencia practica. La frontera a
las calificaciones no es producto de un certificado externo a
ferrocarriles, aun cuando se sefiale a la primera como nivel
indispensable, y en algunos casos, como e}l de Vias parxa poder

ascender Unicamente es necesario saber leer y escribir.

Es evidente que las Calificaciones tienen en la cuspide
figuras obreras especializadas, con un conocimiento total del
oficio. En algunos casos existe un eslabonamiento directo de
determinados niveles de calificacidén de una especialidad con

otras.

Pero las expectativas de movilidad, favorecidas por esa
especializacidn no culminan en wuna Jérarquia de la
Califjcaciones, si no en una Jerarquia Ocupacional al
interior de los ferrocarriles. Es el caso de los puestos de
confianza cuya Identidad Ocupacional que demanda es extraida
de los escalafones de las especialidades. Para caracterizar
lo anterior es posible ir sefialando por ramas de trabajo,
como las vacantes de este tipo son ocupadas, en la ¢gran
mayoria, por trabajadores escalafonados. Con la excepcién, de

que todos los puestos de nivel universitario son de libre
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eleccién.

Unicamente en la rama de <vVias: El Departamento de Via y
Estructuras y el de Maguinaria y Vias, los puestos de
. confianza de mayor jerarquia son de libre eleccidén. Tal es el

caso del Jefe de Departamento o Ingeniero en Jefe.

En el Departamento de Electricidad y Telégrafos, de la rama
de Alambres, el Superintendente es un trabajador escalafonado

y donde el Ingeniero Electricista es de libre eleccidn.

En el Departamento de Fuerza Motriz y Equipo de Arrastre, de
la rama de Talleres, el Superintendente es elegido entre los
Ayudantes, los Superintendentes de Talleres, Maestros
Mecédnicos, etc. Puestos ¢gue se cubren con personal del
escalafdn, por ejemplo, los Ayudantes del Superintendente son
elegidos del personal en servicio de las especialidades, con

quince o mas afios de servicio. bils

" Los profesionistas titulados reconocidos como de
confianza serdn designadeos por la empresa libremente. El
resto de los puestos de confianza que no sean de 1libre
eleccién se cubriran con el personal en servicio siempre que
tengan una antigtedad no menor de 8 afios de servicios

efectivos y competencia reconocida en los puestos gue haya

b18 Ibid., Prevencicnes Generales, cldusula 15

93



desempeifiado. " bl9

Los puestos desenpefiados por profesionistas solo pueden
ejecutar labores técnicas de su profesidn, sin que ello

ocasione desplazamiento al personal escalafonado.

Los puestos de confianza constituyen un atractivo salarial y
de Jerarquia Ocupacional para el personal escalafonado de las
especialidades. la cerrera de un trabajador ferrocarrilero

puede culminar con ese tipo de puestos.

la calificacién obtenida per un nivel académice no constituye
un obstdculo para el trabajador ferrocarrilero, el asegura

sus ascensos a través de una especializacion ferrocarrilera.

Es evidente el divorcio que existe entre los técnices y
profesionistas con el trabajador de oficio: el

ferrocarrilero.

b) Prerrequisitos de Movilidaa Ocupacional Y
Estabilidad Laboral.

Se han sefialado en el apartado anterior, que caracteristicas
definen a la Identidad Ocupacional en ia Jerarquia de 1la
Calificaciones. Evidentemente, estos nisnos elenentos

constituyen prerregquisitos de Movilidad Ocupacional; 1la

P19 Ibid., clausula 17
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capacitacién en la categoria inmediata inferior de 1los
escalafones es determinante para los ascensos, Pero, aun
resta por analizar otro de los elementos determinantes para
los ascensos escalafonariocs Yy la movilidad inter-
especialidades: la antiglGedad en la especialidad, ademas de

la afiliacion sindical.

" Los derechos de escalafén se adquieren a base de
antigliedad en el servicio de la empresa y se cuenta
desde la fecha en que se realiza el primer servicio

bajo pago." b20

El trabajador que esta afiliado al sindicato puede renunciar
a un puesto, pero es considerado en servicio para conservar y
sumar derechos de escalafén pudiendo aplicarlos en 1las

especialidades. b2l

Los derechos escalafonarios son determinantes para obtener
una movilidad ocupacional ascendente, y conceden una relativa
estabilidad laboral. Estos no se ven afectados por fusiones
de departamentos, oficinas o talleres., Un trabajador que se
considere reducldo o descendido sigue sumando derechos para

aplicarlos cuando le sea posible.

" solo los trabajadores miembros del sindicato

b20 Ibid., cldusula 108
b2l Ibid., eclévsula 109
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tienen derecho a ascender y a ocupar vacantes; los
ascensos se otorgan tomando en cuenta su antigliedad
escalafonaria, siempre cque previamente hayan
demostrado su competencia conforme a las

prevenciones particulares." b22

Por -lo tanto, el peso de esta garantia de movilidad va a

descansar en una afiliacidén sindical.

Los movimientos inter-especialidades pueden ocurrir si se
trata de trabajadores de planta y sindicalizados, estos
tienen derecho a pasar a otra especialidad como extras y
ocupar vacantes en los puestos iniciales. Sus derechos
escalafonarios segquirdn sumdndose en su especialidad de
origeﬁ mientras estén como extras. Si obtiene el puesto de
planta en la nueva especialidad, pierde el cue tenia en la
especialidad originaria. Sus derechos escalafonariocs es esta
ultima podrd aplicarlos en caso de gque los afecte una

reduccién de personal.
La edad del trabajador no es obsticulo para pasar a otras
especialidades, lo que dependerd de la frontera, limlte de

edad, a la especialidad a la que desea ingresar.b23

Inclusive, si un trabajador sufre algin riesgo profesional en

b22 Ibid., clausula 132-133
b23 Ibid., cladusula 118
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la empresa Yy se le incapacita para desempefiar el puesto
original, puede exigir a la empresa que se 1le asigne un
puesto de planta cuyas labores sean compatibles con su
condicién fisica. Una vez que se haya acomodado en otra
especialidad no podrd ser removido en caso de reduccidn de

personal. h24

Los trabajadores pueden perder sus derechos escalafonarios, y
por ello 1la garantia de Movilidad Ocupacional y de
Estabilidad por:

1) Renunciar al puesto si no estan afiliados sindicalmente.
2) Renunciar al servicio.

3) Despido del servicio si no hay reinstalacidn.

4) Reajuste, reduccidén o pérdida del puesto de planta, si no

son miembros del sindicato.

5) Cualguier interrupcién en el servicio mayor de un aifio, con

la excepcion péra los cases de permisos.

6) Pago de incapacidad total permanente.b2s

b24 Ibid., cléusula 121
b25 Ibid., clausula 120
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Los prerrequisitos de Movilidad Ocupacional escalafonarios,
pernmitirdn al trabajador ocupar vacantes ya sea definitivas o
temporales. La creacién de vacantes definitivas depende de:
la creacién de puestos de ese tipo; los puestos de planta por
renuncia, indemnizacidn, jJubilacidn, muerte o incapacidad
total permanente, y 1los puestos de planta gue dejen para

ocupar un puesto de confianza.

Las vacantes temporales son las gque se creanh por 380 dias; los
puestos interinos y los que ocurren a causa de permisos,

vacaciones y riesgos profesionales.

" La creacién de nuevos puestos, oficinas,
talleres, divisiones, corridas y departamentos se
cubrirdn con trabajadores miembros del sindicato."

b2e

Ibs trabajadores sindicalizados conservan una mayor

estabilidad laboral.

" La empresa no podrd llevar a cabo reajustes de
puestos, de personal o de salarios, supresidén de
divisiones, distritos, departamentos, talleres,
oficinaé. ..ni segregaciones que afecten los
intereées o derechos de los trabajadores, sin la

comprobacién de la necesidad de realizar tales

b26 Ibid., clausula 15
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medidas ante e)] sindicato. Quedardn separados del
serviéio, en primer lugar, los trabajadores que no
sean miembros del sindicato; en segundo, el
movimiento afectard a los trabajadores con menos
derechos de escalafdn en la categoria y en el lugar
donde ocurre la supresién, quienes podrin

reacomodarse..." b27

Si ocurre alguna reduccién de personal, los trabajadores

afectados pueden aplicar sus derechos escalafonarios para:

‘a) .Ocupar en cualguier tiempo el puesto que tuviercon de
planta si este wvuelve a crearse con igual o distinta

denominacidn.

b) Ocupar vacantes de puestos de planta en la especialidad de

origen, siempre que sus derechos de escalafdn lo permitan.

c) Ocupar vacantes en otras especialidades en los puestos

iniciales. b28

Se han sefialado las condicionantes que determinan la
Movilidad Ocupacional del trabajador de ferrocarriles; la
situacién laboral que se le presentaria en casos de reajustes

de personal, fusiones de talleres, etc. Lo que pernite

b27 Ibid., clausula 180
b28 Ibid., clausula 186
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consolidar una posicién laboral mis estable en funcidén de la
afiliacién sindical, 1la antigtedad escalafonaria en 1la
especialidad, o en su caso, el puesto en el que se le darin
garantias para desplazarse a otras especialidades. En este
caso tienen que adscribirse como extras y ocupar los puestos
inicjiales, En todo caso se les sumaran sus derechos
escalafonarios, arma esencial para ascenses Yy de Estabilidad

Laboral en su especialidad de origen.

Pero aun no se ha sefalado en gque situacidn queda el
trabajador en caso de que ocurran modernizaciones
tecnoldgicas en cualguiera de los Departamentos Y

Especialidades, por lo que se asienta que:

% ra sustitucion de 1la energia de vapor por
eléctrica, de gasolina por cualquier otra; 1la
sustitucion del telégrafo por teléfono selectivo,
carrier o cualquier otro, la operacidn de aparatos
de radio-telecomunicacién, la sustitucidén del
material de madera por acero laminado en coches y
carros © por cualquier otro...la sustituclidén del
" actual sistema de trabajo en los departamentos que
cc;mponen los Ferrocarriles Nacionales por cualquier
otro; etc,; noe quitarg el derecho a los
trabajadores de la empresa, siempre que figuren en

los escalafones respectivos para seguir al servicio
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de la empresa. " b29

Esta cita es mis que evidente para asegurar una Estabilidad
Laboral. Ante cualquier modernizacién tecnoldgica, ello no
implica desplazamiento de trabajadores, quizds puedan hacerse
obseoletas algunas calificaciones, pero sin duda que 1la
Empresa debe emprender un programa de recapacitacién para las

nuevas calificaciones.

Los prerrequisitos de Movilidad al interior de las distintas
especialidades son diferentes, por lo gque su andlisis
pernitird caracterizar mds adecuadamente al componente de la

Relacién Salarial: La Movilidad ocupacional.

En la rama de Alambres, la movilidad estd sujeta a 1los
derechos de escalafén y, en consecuencia, a la antigliedad ya
sea de sistema, departamento, division o puesto., En este caso
es de sistema la que les faculta para ocupar vacantes. En los
casos de reduccién de personal prevalece la antigliedad y
puede relevar a cualquier puesto de planta de menor
antigledad, o bien afiliarse como extra en la especlalidad de
origen para poder aplicar sus derechos de cualquier

oportunidad. b30

Ademds de que la antigliedad en el puesto inmediato inferior

b29 Ibid., ecldusula 190
b30 Ibid., Prevenciones Particulares de la Rama de Alambres,
cldusulas 418, 419, 422, 424, 438, 521, 665
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es un prerrequisito muy importante.

La rama de Vias registra derechos escalafonarios de Sistema,
Divisién, Departamento y Puesto. Sus ascensos son por
riguroso escalafén a la categoria gque 1les corresponde,
otorgdndose en funcidn de los derechos de puesto, es decir,

la antigiedad en la categoria.

En casos de reducciones por reajuste o supresion de puestos

son descendidos, o si fuera 7 ario despedidos, 1los

trabajadores de menores derechos de puesto o, de divisidn si

son trabajadores divisionales.

La Movilidad Ocupacional para la especialidad de Oficinistas

Yy Similares, depende también de los derechos de escalafén y -~

se pueden aplicar en todo el sistema para ocupar vacantes
definitivas en cualquier categoria. Sus caracteristicas 1le
permiten una mayor flexibilidad, ya que los trabajadores de
planta, privados de puestes, extras o reducides, podridn una
vez por afio adscribirse como extras o reducidos, quedan
eliminades de su escalafén de origen y sus derechos

originales se reconocen al ocupar el puesto de planta.b3l

En caso de fusiones o supresiones de oficina el trabajador

puede aplicar sus derechos de sistema para ocupar un puesto

b31 Tbid., Prevenciones Particulares de la Rama de Oficinas
cldusulas 1012, 1018
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de igual o inferior categoria, los movimientos que por tal
motivo se originen afectan al trabajador de menores derechos

en el sistema. b32

En la rama de talleres, la movilidad 1la adquieren al
adscribirse a las especlalidades y sus antigiedades les dardan
la flexibilidad para reacomodarse, cambiar de residencia y
poder ascender. Para algunas especialidades sus derechos
escalafonarios son de sistema, para otres de divisién., E1
personal extra puede obtener puestos iniciales de planta en
otras especlalidades.. Estos puestos, si los tienen en forma
definitiva y desean cambiar de especialidad, necesitan haber
trabajado 365 dias como minimo en el departamento de Fuerza

Motriz y Equipo de Arrastre. b33

Para la rama de Trenes, especialidad de Trenistas de Camino,
también ios derechos los adquieren a base de antigliedad. Son
divisionales, conforme a los limites territoriales, y son
aplicables para solicitar vacantes dentro de la divisién., Los
ascensos no impiden conservar derechos en los escalafones
anteriores. En caso de supresién o reducclén de corridas es
afectada la tripulacién de menores derechos de antigiedad,
come: Conductor, Garrotero, Maquinista y Ayudante de

Maguinista.

b32 Ibid., cldusulas 1056-1066
b33 Ibid., Prevencicnes particulares de Fuerza Motriz y
Equipo de Arrastre, clausulas 1422, 1460, 1463, 1468
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Si un trabajador de planta es privado de esta por supresidn
de puestos, servicios o corridas, puede privar a otro
trabajador dentro de la misma especialidad con menores
derechos de puesto, corrida o servicio ya sea de planta o

temporal. b34

" Los trabajadores ascendidos en el patio o
camino, si son descendidos por reduccién, aplicaran
sus derechos de escalafdn. La reduccidn o descenso
se llevard en el orden siguiente: a) los que no
sean miembros del sindicato: b) el Dpersonal
prestado; <) el personal de menores derechos en la

especialidad respectiva..." b3s

En el caso citado pueden quedar afectados los trabajadores
recién ascendideos, porgque su antigliedad de puesto puede ser
minima, pero ello no afecta que puedan aplicar sus derechos

en la especialidad.

. Retomando los elementos considerados en este apartado, los
prerrequisitos de Movilidad los constituye la antigliedad en
la especialidad, y mids especificamente en el puesto inmediato
anterior. De esta manera se asegura en un periodo de tiempo
la identidad ocupacional, la cual descansa en una

capacitacién practica.

b34 Ibid., Prevenciones Particulares de Trenistas de Canmino,
clausula 1819, 1827, 1828, 1842,
b35 Ibid., cliusula 2188
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En todas las especialidades los derechos escalafonarios son
determinantes para obtener una Movilidad Ocupacional
ascendente, otorgando asi una relativa Estabilidad Laboral.
Esta ultima es una funcién de dos parametros: los derechos de

escalafén y la afiliacidén sindical.

La movilidad inter-especialidades les garantiza no perder los
derechos en la especialidad originaria, en caso de existir

reducciones o fusiones de departamento.

Estos elementos condicionan 1la Movilidad oOcupacional del
trabajador en los ferrocarriles. La posicidn laboral de estos
tienen en casos de reajustes de personal o fusiones de
talleres es mads estable si son sindicalizados y poseen una

antigiedad escalafonaria.

Por otro 1lado, 1las modernizaciones tecnolégicas y 1la
transformacién en 1los métodos de trabajo no implica
desplazamiento de trabajadores, si estédn adscritos a las
especialidades. Las nuevas calificaciones cque por tal motive
se originen implicaria una recapacitacidn para el trabajador

ferrocarrilero.

c) Ritwos de trabajo: Una aproximacién para 1la

especialidad de Trenistas de camino.
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Esta especialidad requiere, como ya se ha sefialado, de

calificaciones de Trenistas de Patio.

Por el tipo de trabajo que desarrollan y las formas de pago
que las cafacterizan, su andlisis resulta de especial interds
en relacidn a los otros oficios ferrocarrileros, sus jornadas
se registran a base de kilometraje, forma heredada de las
concesiones a compahias extranjeras. Esta forma permite
acumular Jjornadas a base de horas extras y otros elementos

que integran sus pagos.

Para caracterizar 1les ritmos de esta especialidad es
necesario identificar sus jornadas de descansos. Como ejemplo
se presentard el caso de un conductor "X" y su actividad
durante un mes. Finalmente se hard el analisis de 1los
elementos que integran el salario para los Conductores de
Trenes en una ruta determinada y conocer asi el tipo de

jornadas que lo integran.

La jornada de 8 horas para los Trenistas de camidn se

registra como:
Piurna Mixta Nocturna Km x Hr.
Pasajeros 256 240 224 32

Mixtos 200 187 173 25
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Flete, Locales o
Directos 160 150 140 20

sus Jornadas son ajustadas a las necesidades del servicio y
pueden principiar a cualquier hora del dia o de la noche, con
la ex;:epcién para los trenes de carga los cuales nc pueden
correrse antes de las cuatro horas, ni después de las 12

horas. b3s

Estas se registran desde el momento en que los trabajadores
son 1llamados. Para el caso de la Terminal de México y Valle
de México se hacen con un minimo de tres horas de
anticipacién. E1 tiempo en camino terminard hasta que sa

recibe la locomotora.

En cuanto a la rotacién de sus descansos. Los trabajadores
que lleguen .a una terminal cuando han trabajado el
"equivalente a ocho horas, no estan obligados a seguir

trabajando si solicitan descanso al momento de su llegada.

* No se permitird salir a los empleados que
llegquen a una terminal con no menos de 16 horas en

servicio, sin que antes descansen 8 horas, se

b36 Ibid., Prevenciones Particulares para Trenistas de
Camino, cléausula 1933 y la. transitoria de las bases de pago
para los Trenistas.
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exceptian de esta obligacidén 1los empleados Qe
trenes de pasajeros, cuando no haya otro empleado

disponible." b37

Su descanso se garantiza de la siguiente forma:

1) De ocho a dieciséis horas de trabajo se tiene derecho a

diez horas de descanso.

2) Con mids de dieciséis horas a doce horas de descanso.

Pero, en caso de gue no exista personal extra en la terminal
para cubrir los descanscs de los trabajadores se da

preferencia para ser relevados a los de mayores derechos.bas

Si el descanso se prolonga wmas de dieciséis horas en las
terminales de no-residencia, se les paga su equivalente en

Kilometraje.

En general, los componentes del salario para los trabajadores
de esta especialidad son muy variados. El1 tabulador de ochoc
horas se establece a base de cuota-kilémetro, misma que
servird para calcular el monto del ingrese per el tiempo
extraordinario. Esta cuota es diferente en funcidén de 1la

calificacién del trabajador, del tipo de jornada, de tres, ya

b37 Ibid., cliusula 2019
b3s Ibid., clausula 1908
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sea mixto, carga o pasajeros. Esta situacién permite tener un
kilometraje acumulative mensual o por corrida asignada, asi
como el page por preparada de miquina o tren, viradas
regulares, manejo de transportacién a los conductores, cuota
adicional por manejo de maguina diesel, eléctrica u otras;
tiempo extra autorizado en forma regular gque se transforman
de horas a Kkilémetros y se multiplican por 1la cuota-
kildmetro. Ademas del 16.66% sobre las prestaciones

citadas. b3o

Los trenistas de camino constituyen 1las unicas figuras
obreras en ferrocarriles que, por el tipo de actividad que
desarrollan, logran acumular en sus Jjornadas un porcentaje
significativo de horas extras, 1o gque se ve reflejado en el
monto de sus ingresos. Pero, desde el punto de vista del
desgaste y de la presién que les implica contreolar un tren,
el pago por las horas extras Yy las erogaciones que estos
trabajadores tienen que efectuar en los lugares de no-
residencia (gastos en camidn) no compensan el desgaste,
quizas la caracteristica principal es 1la disponibilidad,
mientras dure la relacién salarial, que como fuerza de
trabajo tiene y que a Qiferencia de otros trabajadores no

pueden programar sus jornadas.

A continuacidén se sefiala como ejemplo el casoc de un Conductor

nx® gque trabaja en 1la especialidad, y que es posible

b39 1bid., cliusula 1967
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generalizarlo al resto de la tripulacién. Esta es integrada
por: un Conductor de tres Garroteros, un Maquinista y el

Ayudante del Maquinista. (cuadro 3)
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TRENISTAS DE CAMINO: CONDUCTORES DE TRENES

RUTA MEXICO-SAN LUIS POTOSI, 20 VIAJES DE 449 KMS.
Recorrido al mes 449 x 20 = 8980 Kms.

5 viajes por semana de 449 x 5 = 2245 Kms.

TREN DE CARGA : LOCAL RESTO SISTEMA DIVISION MEXICANO
Cuota kilémetro = $ 19.2548
Jornada legal = 160 Kms. = 8 hrs. (20 Km/hora)

MES
449x20 = 8980 Kms. recorridos / mes 3200 Jornada Legal
3200 Jornada Legal (160%20=3200) 400 Preparada(20K
X20Hs .=400K.)
5780 Km Dobles 11560 Km Doble
449~160= 289x5= 1445-180= 1265 Kms. / sem. 5060 Km. Triple
x 4 20220 Km. Triple
5060 Kms Triple al mes

Percepcién mensual acumulada: $ 389,322,00

Horas de trabajo reconocidas: 449 (8980 / 20 = 449)
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TREN DE PASAJEROS: PASAJEROC RESTO SISTEMA DIVISION MEXICANO
Cuota Kildmetro = 13.6481

Joxrnada Legal = 256 Km. = 8 Hs, (32 Km. / Hora)
MES

445 X 2 = B980 Kms recorridos / mes 5120 Jornada Lagal
5120 Jornada Legal (256x20=
= 5120) 640 Preparada (32K
x20hs.= 640K.)
7720 Km. Doble
3860 Kms. Dobles 2708 Km. Triple
449-256=193x5=965-288=667 Kms., / Semana
x 4 15177Kn. en el mes

2708 Kms. Triple al mes

Percepcién mensual acumulada: $ 221,518.00

Hrs. de trabajo reconocidas: 280 ( 8980 / 32 = 180 )

Comparativamente con los trabajadores de talleres, estos

acumulan 208 horas de trabajo al mes, 26dias x 8hrs.= 208hs.

3, Evolucién del salario directo por Aareas de trabajo:

vias, talleres, alambres, oficinas y trenes.
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El salario directo es uno de los principales componentes de
la relacién salarial, ya que permite la reposicién gdel
desgaste del trabajador, y el mantenimiento de €1 y su

familia, a un nivel dado de condiciones de clase social.

Los salarios nominales reales por drea de trabajo, recibidos
poi‘ los trabajadores de Ferrocarriles Nacionales de México,

durante 1946-1985 presentan las siguientes caracteristicas:

- Una tendencia a 1la convergencia salarial entre 1las
distintas &reas de trabajo. En 1946 el Area de trenes que era
la mejor remunerada, tenia un salario é veces mayor que el
drea mas baja que era la de vias, y 7.5 veces el salaric
minimo. Peor remuneradas, y en 1982 la diferenclia solo es de

1.4 veces, una respecto a la otra (griafica B y cuadros 4,8,9)

- Se identifican comportamientos estacicnales con periodos de
12 afos, en donde existen aumentos y reducciones salariales
simultaneas en todas las &reas. Este comportamiento no se

generaliza para el salario minimo.

Los periodos de 1946-1957, 1966-1971 Yy 1976-1983 se
caracterizan por reducciones generalizadas al salarioc real,
agudizandose en el ultimo afic de cada uno de aestos periodos,

principalmente en 1983.

En. contraste con esto, los periodos 1857-1966 y 1971-1876
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presentan un constante incremento en los salarios reales de
;

todas las areas (grafica B y cuadro 9).

- En 1984 existe una significativa recuperacién salarial,
superando ligeramente el nivel de 1946 en todas las Areas de
trabajo. Con la excepcidn del Area de trenes, que ademids de
no recuperar su jerarquia llega a estar en un plano similar

al &rea de vias en 1985, (grafica B)

- El 4rea de vias, a pesar de que se caracteriza por tener el
mayor aumento en relacidn con las demds é&reas, ha sido
permanentemente la menor remunerada, llegando a estar en

varias ocasiones por debajo del minimo. (gréfica B,cuadro 4)

~ Las cinco A4reas de trabajo para el periodo analizade de
1946-1585, presentan comportamientos diferentes. El Area de
vias ha incrementado su salario real en 286%, talleres 43%,
oficinas 12.5%, alambres 6% y ¢trenes lo ha perdido en un

38.5% (cuadreo 4,5,6,7 y 8)

- E1 &4rea de alambres y trenes conservaron hasta 1982 1la
jerarquia salarial respacto a las demis 4reas, su diferencia
durante el periodo se mantuvo en 4% en forma alternativa.
Para 1585 su diferencia es de 150%, y corresponde el salario
mds alto al drea de alambres, y el mids bajo al drea de trenes

(cuadrbo 9).
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El comportamiento del salario minimo real durante 1946-1976
fue sistematicamente creciente, con un incremento total del
250% en el periodo. Posteriormente este indicador en 1976~
1985 ha perdido el 46.9% de su valor real. (grifica B, cuadro

4y 9)

Acéualmente, los niveles salariales promedio cuantificados en
tantos de salario minimo para los trabajadores de base
ascienden a los siguientes niveles: Vias 2.5, talleres 2.8,
oficinas 2.9, alambres 3.6 y trenes 2.4, mientras que los
sueldos promedio de los trabajadores de confianza representan
8.6 tantos del salario minimo. (grafica G, cuadros 4,5,6,7 y

8)

Al interior de las dreas de trabajo 1las reducciones e
incrementos al salario real tienen efectos distintos para las
variadas calificaciones. ILa jerarquia salarial de 1las

calificaciones no es permanente durante el periodo de 1966~

1985.

Areas de Vias y Maquinaria 1966-83 1966-85
(grafica C y anexo) crecimientos porcentuales
Ayte. de Operario (16.9) 9.0
Operario (26.4) 24.0
Operario de primera (31.86) 25.0

Operario y Mayordomo Especial {29.4) 43.5

1ns



Supervisores

(38.0)

Area de Fuerza Motriz y Equipo de arrastre

(grafica D y anexo)

Auxiliar

Ayt’e de Operario

Operario y Mayordomo auxiliar
Mayordomo ayte. e Insp. Unid.
Arrastre

MaySrdomo

Area de alambres

(grafica E y anexo)

Celador electricista
Telegrafista
Jefe de estacién

Area de trenlstas de camino

(grafica F y anexo)

Ayte. de maquinista
Magquinista’
Conductor

Garrotero

(23.5)
(20.0)
(35.0)

(42.9)
(42.9)

(45.6)
(32.9
(34.6)

(25.6)
(34.9)
(31.7)

( 6.7)

33.8

26.0
37.9
14.0

1.6
22,5
17.5

13.5
28.6
25.4

21.3
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4. Determinantes histdéricos y caracteristicas de la relacidén

salarial como conadiclonantes del proceso de jubilacidén.

Los determinantes que han condicionadeo histéricamente a 1la
relacidén salarial, en los ferrocarriles, son producto de dos
acc‘iones: la politica tarifaria, que define a la intervencidn
estatal en los ferrocarriles; y 1las luchas ferrocarrileras
orientadas a 1la conformacién de wuna relacién salarial

favorable a sus intereses.

Por un lado, la politica econdmica del Estado en los
ferrocarriles xresponde a las exigencias de como el Estado
tiene en su relacidén organica con el capital. Esta relacidén
obliga al Estado, mediante su intervencién econdmica, como
capital publico a responder a las exigencias de toda la clase
capitalista en el proceso de produccién, y a valorizarse y
por ende reproducirse como cualquier capital a través de una

relacidn salarial,

Por tanto, en 1la posicién contradictoria interna al capital
piblico, este debe responder a los intereses de clase que
demandan la prestacién de servicio. Mediante la
instrumentacién de tarifas bajas que resulten deficitarias en
relacién a los costos de producciéon. E1 hecho de que el
usuario principal, actualmente, sea el mismo capital publico

no invalida la contradiccién de que este tipo de capital es
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caracteristica y contribuye en forma indirecta a 1la

valorizacién adecuada del capital privado.

Esta politica tarifaria obliga a ;;roveerse de fuentes de
financiamiento como son 1los fondos estatales y créditos

bancarios.

A mediano plazo los déficits no cublertos por estas fuentes
externas se transforman al interior de los ferrocarriles los
rezages de reposicidén y modernizacién tecnolédgicas, y en una
subordinacién de la relacién salarial. Es decir, en una
subordinacién de las condicicnes de uso (proceso de trabajo)
y reproduccién (salario directo e indirects) de la fuerza de

trabajo a la politica tarifaria.

Por otro lado, las luchas ferrocarrileras que configuran en
su génesis una situacién donde el obrero ferrocarrilero
mexicano carece de garantias salariales, de estabilidad
laboral y de movilidad ocupacional. Aun cuando los
ferrocarriles constitufan a principios de siglo uno de los
sectores mas dinamicos para la acumulacién de aquella época,

su relacién salarial comienza sin garantias ni derechos.

Las luchas que intentan restitulr la relacidén salarial, en su
componente de salario directo, tienen dos vertientes
explicativas: los ajustes macroecondmicos a nivel de 1la

formacidn de los salarios y la pelitica tarifaria.
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Las tendencias sectoriales a nivel de la formacién de 1los

salarios y de la actividad econdmica se modifican a pa:;tir de

los afios cincuentas, donde ferrocarriles es desplazado deld

lugar que ocupa en la estructura econdmica, ¥y los ajustes
macroecondmicos a los salarios afectan directamente al gremib

ferrocarrilero.

De constituir uno de los sectores situados dentro de 1la
jerarquia salarial en la economia, son nivelados con el
sector manufacturero que tenia una formacidn de salarios muy
baja. De esta manera la relacién salarial en la economia se
modifica, al homogeneizar las éondiciones de venta y u56 de
la fuerza de trabajo, y parte de los codificado socialmente

en la industria manufacturera.,

La politica tarifaria, que ha propiciado histéricamente una
situacidén deficitaria al interior de la empresa, afecta al
salario directo al ser la principal fuente financiera. La
contradiccidén basica del capital puiblico se ha visto
agudizada cuando se intenta, por parte del trabajador,

restituir el salario directo.

Estos determinantes histdricos configuran al interior de los

Ferrocarriles Nacionales de México, una relacidn salarial
donde las condiciones de uso y caracteristicas de la fuerza

de trabajo estin en funcién directa del proceso de trabajo.
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Este ha sufrido pocos cambios tecnolégicos y una i’élta de
modernizacién sin propiciarse el aumento de productividad
requerido. Esto ultimo ha 1llegado a afectar la imagen del
trabajador, presentdndolo come uUnico causante de la

ineficiencia del servicio.

Los métodos de trabajo y organizacién no se han transformado
radicalmente. Por consiguiente, se han conservado el mismo
tipo de tareas productivas. Les prerrequisitos de movilidad
ocupacional descansan en una filosofia escalafonaria, misma
que esta en funcidén de tod-as las calificaciones del oficio.

La politica tarifaria se traduce en la falta de modernizacién
al interior de los ferrocarriles y se obliga a conservar una
concepcién gremialista como espacio para el desarrolle del

oticio.

A continuacidén se establece un cuadro que permite visualizar
de gque manera en la relacién salarial estd implicito un

proceso de jubilacién.
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COMPONENTES DE LA RELACION SALARIAL QUE CONDICJONAN
EL~FROFESO DE JUBILACION

CONDICIONES INMEDIATAS MEDIATAS
RELACION DE USO Y CARACTERIS- DESGASTE: SOMETIMIENTO:
SALARIAL TICAS DE LA FUERZA PROCESO DE TRABAJO - Identidad
DE TRABAJO - Organizacién " Ocupacional
- Métodos - Jerarquia de
- Ritmos las califica-
- Productividad ciones
- Movilidad
. Ocupacional
" - Estabilidad
) . Laboral
DE UTILIZACION Y REPOSICION: REPRODUCCION
FORMACION DEL - Salarie - salario
SALARIO Directo Indirecto:
e Prestaciones
Sociales
e JUBILACION




En la relacidn salarial de ferrocarriles se pueden

identificar dos fases: la productiva y la post~productiva.

1.-La fase productiva, donde las condiciones de uso de 1la
fuerza de trabajo y sus caracteristicas (calificaciones)

estdn en funcidn directa del proceso de trabajo.

Por otro lado del trabajador, como consecuencia inmediata
existe un desgaste al interior del proceso productive en lo
referente a organizacién, métodos y no serd tiempos Qe
trabajo. El elemento correctivo a este desgaste es el salario

directo.

En forma mediata, a través del tiempo, existe un sometimiento
laboral al procese de trabajo, mediante una determinada
capacitacidn, asegurada en el tiempo, para el tipo de tareas
productivas. Donde la jerarquia de las calificaciones, los
praerrequisitos de movilidad ocupacional y la misma
estabilidad laboral estin en funcidn de 1la antigliedad. Como
correlativo a este sonetimiento se tiene lla fa.se post-

productiva.

2.- la fase post-productiva, donde ya no existen condiciones
"de uso de fuerza de trabajo. En este caso ya se “usé,> el
trabajador ya valorizd durante su fase productiva. Esta fase
estd caracterizada bésicamente por las jubilacionesA,' que

aseguran la reproduccidn vitalieia del trabajador.
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En la relacién salarial de ferrocarriles estd implicito un
proceso de Jjubilacién, que por las condiciones que hacen
posibie este proceso son mediatas y en funcidén directa de los

requerimientos del proceso de trabajo.

Por lo tanto, los elementos gque caracterizan al proceso de
jubilacién en forma mediata son: 1la jerarquia de las
calificaciones, la identidad ocupacional, los prerrequisitos

de movilidad y practicas y la estabilidad laboral,

El proceso de Jjubilacién se caracteriza por el 1lado gel
trabajador en que debe de existir un sometimiento laboral a
los requerimientos que en el transcurso del tiempo demanda el
proceso de trabajo en relacién al tipo de calificacién 'y a
las caracteristicas de movilidad que debe presentar el
trabajador; como condicidén, ferrocarriles debe asegurar su

reproduccidn en la fase post-productiva, en la jubilacidn.

Histdéricamente, la relacidén salarial, nis especificamente el
proceso de jubilacidén en ferrocarriles ha presentado pocos

cambios.

La antigfiedad escalafonaria dentro de la especialidad ha sido

desde 1925 a la fecha, prerrequisito esencial de movilidad

ocupacional. Los derechos de ascenso a base de antigGedad han -

otorgado una relativa estabilidad laboral.
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La identidad ocupacional ha descansado en una capacitacién
practica en torno a la v.ariedad de oficios del ferrocarril.
La jerarquia de 1las calificaciones va demandando un
conocimiento total en cada una de las calificaciones que le

anteceden al trabajador.

Actualmente, el periodo de espera de determinadas
calificaciones se ha reducido pero el eslabonamiento es el
mismo. Les niveles de calificacién practica en algunas
especialidades ha pasado mas ¢que la frontera de los
certificados.

La calificacién obtenida por un nivel académico no constituye
un obstdculo ni desplazamiento para el trabajador, el asegura
sus ascensos a través de upa especializacién ferrocarrilera.
Es evidente el divoercio que existe entre 1los técnicos y
profesionistas con el trabajador de oficio: el

ferrocarrilero.

Los elementos que han caracterizado al proceso de jubilacidn
presentan al trabajo ferrocarrilero con una relativa

estabilidad 1laboral, en funcién de 1la antigiiedad y  1la

experiencia practica en cada una de las especlalidades. la.

antigledad da derecho a ascensos y protege contra reducciones

de personal.
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Actualmente, la atiliacién sindical constituye un
prerrequisito importante de movilidad y estabilidad laboral,

ademds de los derechos de escalafdn.

Las modernizaciones tecnolédgicas y las transformaciones en

los métodos de trabajo no implican desplazamiento de

trabajadores si han adquirido derechos de antigledad en las.

especialidades.

La movilidad ocupacicnal es garantizada por la antigledad,
los bajos requisitos académicos y una capacitacién tedrico-
practica en torno a alguin oficio. Esta situacién somete al
trabajador a continuar con la relacién °salarial y, como
resultado, adquirir derechos de antigliedad que le permitan
asegurar ascensos y estabilidad. Favoreciendo la creacidén del

derecho legal de jubilacidn.

La Jjubilacién constituye un elemento mediato de reproduccidn

de la fuerza de trabaje, en la fase post-productiva. Ssu
anadlisis requiere de conocer la evolucidn del salario
director como elemento que permite la reposicién del desgaste
del trabajador en la fase productiva. En ferrocarriles 1la
evolucidén del salarioc presenta una recuperacién del nivel de
1948, Durante casi cuarenta afios este ha sufrido oscilaciones
de decrecimiento y recuperacidn, y no es sino hasta 1la
retabulacién de 1984, cuando casi todas las 4reas han

superado ligeramente el nivel de 1946; perdiendo, en el caso
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de los trenistas de camino, su jerarquia salarial sin lograr

recuperar el nivel de 1946.

Las jubilacicnes constituyen actualmente uno de los problemas
laborales mds importantes en ferrocarriles. Mientras que el
salario directo presenta una recuperacién, las jJubilaciones
har; decrecido significativamente. Sus implicaciones y el

marco legal serin apalizades en el capitulo siguiente.

Por la estructura que presenta la relacidén salarial, puede
concluirse que existen un gran nimerc de trabajadores que
generan derechos de antigliedad, y para un periodo dado llegan

a ser jubilades, dando continuidad a la relhcidén salarial.

En ferrocarriles, la relacién salarial favorece a la creacidén
dé derechos de jﬁbilacién. Un efecto de esta lo constituye la
estructura demogrifica y de antigiedad, que también sera

expuesta en el siguiente capitulo.
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IV LA ESTRUCTURA DEMOGRAFICA, DE ANTIGUEDADES Y EL PROBLEMA
DE LA JUBILACION COMO EFECTOS DE LA RELACION SALARIAL.

1.~ Estructura demogrifica y de antigGedades.
La poblacién trabajadora de Ferrocarriles Nacicnales de

México, en mayo de 1986 asciende a 78,559 empleados con una

edad promedio de 35 a 67 afos de edad.

a) Menores de 30 afios 24.6%
40 afios o mas 46.5%
50 a 59 afios 19.8%

b) Existen 7290 trabajadores con mds de 60 afios de edad, el

9.3% de la poblacidén total.

6751 entre 60 y 69 anos
461 de mds de 70 afios
64 de mds de 80 afos
14 de mds de 90 aifos

. \
Estos trabajadores activos ya tienen derecho a la jubilacidn,

c) Porcentaje de los trabajadores de las diferentes ramas en
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servieio activo.

d) Grado de escolaridad de los trabajadores Ferrocarrileros

1.- Talleres
2.~ via

3.~ Alambres
4.~ oficios

5.~ Transportes

Primaria~Educacién elemental

Secundaria-Ed.

Media elemental

Preparatoria- Educacién media

Licencliatura~Educacidn Superior

Postgrado-Cursos-Técnica,etc.

e) Antigiliedad promedioc de los

10
17
30
40

50

afios
afios
afios
afios

afos

de antigliedad
de antigliedad
de antigiedad
de antigliedad
de antigiedad

20.9%
20.6%
l10.6%
32,6%
15.3%

65.0%
15.0%
15.0%

0.5%

0.0%

trabajadores ferrocarrileros

meses

mesas

neses

meses

meses

28.7%
20.2%
28.7%
46.5%
19.8%
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estructuras ligeramente diferentes respactb a 1a”genera1 B
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especialidad de trenistas de patio empieza a declinar hasta
los 45 afies; su explicacién quizd se 1le atribuye a 1la
complementariedad que existe con la especialidad de trenistas

de camino.

Mientras que en la rama de oficinas solo 20.5% de les

trabajadores tienen miés de 50 afios, los trenistas de camino, .

que son el 4rea mds relevante de la operacidn ferroviaria
tiene 30.7% de su poblacidén con esta caracteristica Y c<on una

edad promedio de 42.6 afos. (graficas I,J3,K,L,M,N,0,P)

El resultado a que se llega es que el 35.1% de los
trabajadores de Ferrocarriles Nacionales de México tienen mids
de 20 afios de servicio y que el 63.8% de los empleados mds da

10 afios de servicio. (grifica Q)

Por las caracteristicas demograficas puede caracterizarse a
la poblacién de trabajadores ferrocarrileros come con vasta
experiencia. Su capacidad productiva es consecuencia de la
experiencia adquirida en Ferrocarriles, Yy ne de los

certificados o titules gue las unidades pueda proporcionar a

través del estudio, mds bien, esta poblacidén ferrocarrilera

es practica y no tedrica en cuanto a sus labores cotidianas.

2.—- E1 problema de la jubilacidén y su mha_x;éo41;a§a1‘:‘- El

Instituto Mexicano del Seguro Social y el _Cont'i:'atc colectivo
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de Trabajo.

Las jubilaciones son un concepto universal, y constituyen un
pago diferido para la reproduccidn del trabajador, como parte
de la relacidén salarial. Estas son otorgadas mediante una
relacidén obrero-patronal, mientras que las pensiones forman
parte de los pregramas de la seguridad social, en las gue el

Estado interviene en su institucionalizacién.

Actualmente, en ferrocarriles existe un complemento a 1las

jubilaciones con los programas de pensiones del I.M.S.S.
La seguridad social comprende dos programas diferentes:

1.- El segurc Social, entendido este como un servicio publico
de proteccién a los trabajadores, para el cual se requiere
que mientras estén activos, contribuyan con una parte de sus
ingresos, para acreditar el derecho a recibir beneficios, en
especie o en dinero, cuando su capacidad productiva se
interrumpe a causa de enfermedad, invalidez o vejez. Ademis

se requiere de la contribucién de los patrones y del Estado.

2.~ La Asistencia Social, la cual comprende un conjunto de

servicios y prestaciones destinadas a personas de nula:

capacidad contributiva. cl

c1 Silvia Ricano, Arnulfo. La Seguridad Soclal ¥ su -
influencia, en el desarrollo econdémico social de México,
tesis de Sociologia, U.N.A.M., F.C.P.S., México., 1982, p. 42
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a) Antecedentes histéricos de la Ley del Segquro Social,

La seguridad social en México es producto y una exigencia del
desarrollo industrial capitalista. Conforma, con el programa
del segquro social, el salario indirecto que permite
complementar y asegurar la reproduccién de la fuerza de
trabajo, las relaciones obrero-patronales necesitan de 1los

programas del seguro social.

La institucionalizacién de la seguridad social, en Méxdico,
responde a las condicliones politicas, sociales y econdmicas

presentes en las etapas pre-Cardenista y Cardenista.

Los antecedentes histéricos de esta institucién se encuentran
desde el aio de 1911 con el establecimiento del departamento
de trabajo, el cual determinaba las condiciones y duracidn
del trabajo: accidentes industriales, cajas de ahorro,
saguros, etc., Yy proporcionaba apoyo legal para la
constitucién de cajas de retiro y pensiones para la vejez.c2
Durante el Congreso Constituyente de 1817, se logrd
incorporar los derechos obreros a la cConstitucidn, haciendo
hincapié en la responsabilidad de 1los empresarios ante los
accidentes de enfermedades profesionales, y la obligacién
patronal de fomentar el establecimiento de ca.ias de.se;;u;os

populares de invalidez, de wvida, de cesacién involuntaria del

c2 Ibid., p. 23

131



trabajo. ¢3 S R

En 1926 se expidié la Ley General de Pensiones, civiles de

Retire, con la gque tanto funcionariocs y empleados de  la
Federacién obtuvieran el derecho a ser pensionados cuando .
cumplieran 25 afios de servicio o estuvieran imposibilitados

para realizar el trabajo. c4

La Reforma Constitucional promulgada en 1929, 1le dio
expresidn juridica al régimen de seguro social en el articulo
123, fraccidn XIX, la cual considerd "de utilidad social el
establecimiento de cajas de seguros populares, de invalidez,
de vida, de accidentes, de cesacidn *involuntaria del_
trabajo". En esta el Gobiernc Federal deberia participar para

la creacién de instituciones de este tipo. ¢S5

A principios de 1940 fue creada la Secretaria del Trabajo y
Previsién Sowcial, y se constituyé el Departamento de Seguros
Soclales, como un anteproyecto de la ley del Seguro Social.
En el que el seguro social constituiria un sistema contra la,
pérdida del salario y tratd de cubrir, en forma total, todos
los riesgos que pudieran afectar 1la estabilidad de 1la
percepcién. La contribucién econdmica se. haria. en forma
tripartita y ascenderia a una cantidad Fx{uivﬁléntli ai 12% dév

los salarios pagados. El Gobierno contribuiria con el 3% del

c3 Ibid., p. 25 N
c4 Ibid., p. 26 oL
c5 Ibid., p. 52 . .
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salario del trabajador, este aportaria una cantidad de igual
porcentaje y al patrén corresponderia el 6% restante. La Ley

del Seguro Social entrd en vigor en 1943.

Desde 1940 comenzé el proyecto de industrializacidn del pais, .

con una participacidén conjunta del sector publico y privado.
Que a la postre dio el México actual. Con una institucidn
como la del Seguro Social (I.M.S.S.) el Estado da un paso
adelante para prevenir futuros conflictos sociales producte

de la misma.

En sintesis, los elementos histdricos que dan origen al
Instituto Mexicano del Seguro Social, respqnden a los avances
de 1la relacién salarial, en las mnegociaciones obrero-
patronales. En la que la seguridad social forma parte del
salario. indirecto que previene contra riesgos para 1la
estabilidad del servicio directo y lo complementa. E1 Estado
promotor del proceso de industrializacidén asi como
consecuencia ldgica, indicador de 1la Seguridad Social
previene con esta accidén los conflictos sociales que puede

traer la industrializacidn del pais.

b) Convenio de incorporacién al I.M.S.S. y caracteristicas des
la participacidn de ferrocarriles en los programas de
pensiones.

Este marco legal de las jubilaciones se instrumentd a pa_rt.ir
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de convenio general de incorporacidén de los Ferrocarriles
Nacionales de México al Instituto Mexicano del Seguro Social,

el cual entrd en vigor a partir de enero de 1982. cé

En e'ste convenio ferrocarriles estA obligade a registrarse
como patrén ¥y a inscribir a todos sus trabajadores en active,
de escalafon y de confianza, sean de planta, tepporales o
extras; y a pagar las cuotas obrero-patronales sin descontar

a los trabajadores la cuota obrera.

En el se establece que las prestaciones en especie y en
dinero que estén vigentes en el Contrato Colectivo de Trabajo
Y que no estén comprendidas en la fey del Seguro Social,
quedardn a cargo de ferrocarriles; también las diferencias
gue por tal concepto se originen cuande las gque otorgue el

Instituto sean inferijores.

Con la incorporacisén, ferrocarriles financid el
reconocimiento de 150 semanas de cotizacidén para cada uno de
sus trabajadores en activo, conforme al tiempo de serviclo
efectivo; para que los trabajadores quedaran protegides con

las pensiones de invalidez y muerte.

Para el caso del derecho de Jubllacién contractual, si el

Instituto les otorga una pensién inferior, ferrocarriles estd

c6 Vdase: Ferrocarriles Nacionales de Héxico, convenio
General de Incorporacién, México, 1982.
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obligado a cubrir 1la diferencia existente entre ambas

prestaciones, cuando la.jubilacidn sea superior a la .pens'ién.

otorgada por el Instituto. Esta situacién prevalecid hasta el
afio de 1985, ya due en la actualidad la pensién’ que por
invalidez otorga la Ley del Seguro Social o cualquier otra es
independiente de 1la Jubilacién gue otorga Ferrocarriles
Nacionales de México y esta situacién tiene una explicacién
juridica, ya gue las dos son figuras diferentes, por un'lado
la pensién que por invalidez, cesantia © vejez tiene derxecho
el trabajader, por otro lado la Jubllaclién a que tiene
derecho por los afios de servicio que presté a la empresa,
demandada, ademds de existir actualmente tesis

jurisprudenciales. .

En donde al existir demandas en las juntas 1, 2 y 4 de 1la
Federal de Conciliacién y Arbitraje, las cuales han
fundamentado el pago tanto de 1la pensidén como de 1la
jubilacién, gracias también a la administracién del Lic.
Andrés Caso Lombardo, quien a través de un comercio entre

Empresa Y Sindicato reconocié este derecho.

La Ley del Seguro Social ¢7, tiene un sistema para determinar
el salario base de cotizacidén: a) el salario integrade, gque
integra los elementos fijos del salario, las gratificaciones,
comisiones, prestaciones en especie, habitaclones, etc., Yy,

b) el salario variable, es el que por la naturaleza del

c7 Vease: Ley del Seguro Secial, Méxlico, 1984.
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trabajo, el salario se integra como elementos variables gque
no pueden ser previamente conocidos. Para efectos de
determinarlo se sumaran los ingresos totales percibidos
durante el afio anterior y se dividirén entre el nimero de

dias de salario devengado durante el afio.

Por el salario diario, los trabajadores ferrocarrileros se

encuentran en el grupo "W%, con mas de 280.00 pesos diarios.

fas cuotas del patrén seran de 3.75% y las de los
trabajadores 1.50% sobre el salarjo de cotizacidn. En este

caso ferrocarriles patrén cubre ambas cuotas.

.

La incorporacién al I.M.S.S., se realizé en base al salario .

integrado. Dentro de la rama de trabaje de Trenes, Y,
especificamente, en la especlalidad de trenistas de camino
los trabajadores perciben un salario variable, donde la gran
mayoria de sus ingresos tienen un porcentaje significativo de
horas extras. Actualmente, estd en proceso de restructuracién
del <convenio de dincorporacién para incluir estos

trabajadores con un salario variable.

Por lo tanto, los trabajadores que par;:ibz;_n ur; salario

integrado o variable con mnayores ingresos recibirdn una
pensién mayor, por que la cuantia de la pensién estid en
funcién de las cuotas obrero patronales, Estas _Qltimas se

calculan con un porcentaje fijo sobre el salaric que es
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variable sequn el nivel de los trabajadores, y en su caso 1los

componentes variables del salario.

c) Situacidn actual de las jubilacicnes.

El capitulo de 1las jubilaciones es sefialado, en los
documentos oficiales del sistema ferroviario, como uno de los
problemas laborales mids graves, como consecuencia de que las
administraciones no previeron los fondos considerados en los
contratos colectivos de trabajo. Ademds de que la adversa
situacidn econdmica de las entidades no ha permitido
incrementar considerablemente los recursos destinados a
jubilaciones, lo que impide que los trabajadores que han

cumplido los requisitos la obtengan.cB8

Ias pensiones jubilatorias desalientan a los trabajadores que
tienen derechos a solicitarla, porque estos tienen

percepciones mayores.

Como es notoric, el problema de las jubilaclones es de tipo

financiero y generalizado a todo el sistema ferroviario.

En todo el sistema los trabajadores con derecho legal de

jubilarse ascendian para 1983 al 30% de su poblacidn activa y .

la edad promedio era de 49 afos. c9

8 Véase:; Estudio profundo y programa a largo plazo de los -
ferrocarriles mexicanos 1970-1981, México, 1982. .
c9 Véase: Modernizacidn del sistema ferroviarie nacional,
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Para el caso especifico de Ferrocarriles Naclonales de
México, en 1984 el porcentaje de trabajadores activos con
derecho de jubilarse representa el 20%%, 12,000 trabajadores,

¥ en 1986 la edad promedio es de 40 afos.

Este es el panorama general del problema financiero de las
jubilaciones en relacidn a los trabajadores que tienen

derecho legal a jubilarse.

Por la situacién financiera, politica tarjifaria,
Ferrocarriles Nacionales de México, por un lado, ofrece
jubilaciones bajas en relacidn con los salarios; ¥y, por otro
lado, 1limita la cantidad asignada para ello, la que ni
siquiera logra absorber las solicitudes de los trabajadores

que desean jubilarse.

* ...existe un nimero de trabajadores cercano a
los 12000 que pueden ejercer en cualquier momento
sus derechos jubilatorios. Una buena parte de este
nimero corresponde al personal que no se ha podido
jubilar, por 1las 1limitaciones existentes en el
acceso al derecho de jubilacién en razdén de gque se
ha wvenido operando cada afio un sistema de cuota
fija para el pago de pensiones jubilatorias, la que .

por otra parte no satisface en forma completa, la -

S.C.T., México, 1982.
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incidencia real de las frecuencias de las nuevas
jubilaciones que se presentan, lo que ha conducido,
a que se presente una acumulacién en el numero de
personal gque ya tiene cumplidos sus derechos
jubilatorios, sin que haya tenido oportunidad de
ejercerlos.”" cl0
Para 1894, la némina de Jjubilados, tanto de base como de
confianza comprende un total de 21,600 trabajadores jubilados
Y su costo representa el 26.75% del monto de la ndémina
completa de trabajadores cll, para 1986 el numero asciende a

26,798 y representa el 29.35% de la ndmina.

Para comprender los avances que ha tenido la prestacién
social de las jubilacliones, en las negocliaclones obrero-
patronales, es necesario establecer sus antecedentes. Estos
pueden remontarse desde 1925 donde se establece que los
trabajadores ferrocarrileros que hayan cumplido 60 aios de
edad a los 30 afos de servicio pueden ser jubilados. Para el
calculo de su jubilacién se tomarid el 50% del sueldo promedio

de los dos ultimos afios de servicio. cl2

Es importante destacar que 1las agrupaclones gremiales,
alianzas y uniones ferrocarrileras establecian negoclaciones

distintas en lo referente a las jubilacicones. Por ejemplo: en

€10 Estudio actuarial sobre jubiladfos da ferrocarriles
Nacionales de México, Grupo Seycos, México, 1985,

€11 Ibia.

cl2 Véase:Reglamento para empleados de los I-‘errocarriles
Nacionales de México. .
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1930, los empleados oficinistas se jubilaban con 60 afics de
edad ¢ 20 de servicio y su monto ascendfa al 75% de su
sueldo; aunque si el empleado cumplia los 55 afios de edad con
35 afles de servicio se jubilaba con el sueldo integro.cl3
Mientras que en 1929, la Unidén de cCarpinteros establecia que
debian de tener 60 afios de edad y 30 aflos de servicios para

jubilarse, y la jubilacién ascendia al 50% de su sueldo.

Actualmente, el Contrato Colectivo de 1984 establece para el
capitulo de las jubilaciones, que los trabajadores gue hayan
llenado los requisitos necesarios para jubilarse, tendran
derecho a que ferrocarriles los jubile hasta el limite de la

cantidad anual presupuestada para jubilaciopes. ci4

con la limitacidn anterior ferrocarriles jubilarda a sus

trabajadores:

1.- Por haber cumplido €0 afics de edad, con minimo de 15 afics

de servicios,

2.~ Por haber cumplido 30 afos de servicios efectivos los

hombres y mujeres, cualquiera que sea la edad del trabajador.

¢13 Vease: Contrato de Trabajo de la Alianza de
Ferrocarrileros Mexicanos celebrado con Ferrocarriles
Nacionales de México, Capitulo XVI, México, 1984. - . -
c14 Revisién de clausulas del convenio celebrado entre
Ferrocarriles Naciocnales de México y el S.T.F.R.M,, Capitulo
XXIX, Clausula 380, México, 1984.
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3.~ Por incapacidad, siempre que hayan cumplido 15 afios de
servicios, si tienen mas de 10 afios pero mencs de 15, se les

pensionari en proporcién al nuimeroc de afios de servicios. cl5

Los trabajadores ferrocarrileros de escalafdén, disfrutarén de
una pensién mensual del 100% del promedic de su salario
meﬁsual del ultimo afio de servicios, quedando restringido a
la partida presupuestal para jubilaciones y al limite méaximo

de la pensidén que asciende a § 30,000.00 cl6

Por esta situacién, y porque existe un gran numero de
trabajadores que aiin cuando las pensiones jubilatorias no

sean atractivas desean Jjubilarse, se ha establecido

prioridades a las demandas:

- E£n primer lugar, se jubilard a los trabajadores

incapacitados definitivamente.

- En segundo lugar, a los trabajadores incapacitados parcial

Y permanente.

~ Después se atenderd a los de mayor edad y con mayor tiempo

de servicio. €17

La evolucién histdrica de los requisitos para jubilarse y 1la .

c15 Ibid., cléusula 382 i
c16 Ibid., cldusula 384, 385 y 386.
c17 Ibid., cléusula 381.
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pensién jubilatoria presenta retrocesos y avances. Por un
lado, para los oficinistas se han incrementade los afios de
servicios, por otro lado, para todos los trabajadores
escalafonados su jubilacién ascenderfa al 100% de su salario.
Pero existe una contradiccién, porque actualmente el salario
mds bajo percibe mas de dos veces la pensidn jubilatoria
asi:gnada que e3 de 30,000.00 pesos. Es importante sefialar gque
el I.M.S.S. complementa con una parte al tope de 1la

jubilacién, mismo que no puede ser superado.

A pesar de esto, existe un auge de demandas para jubilarse,
agudizadas por la situacidén financiera de los ferrocarriles y
retrasadas por la prioridad para atender a los trabajadores
invalidados y a los de mayor edad y con mayor tiempo de

servicios.

Por tal razdén, se seleccionan a los trabajadores de escalafén
invalidados para que puedan participar en el programa de
pensiones de invalidez del I.M.S.S., lo que representa una
descarga financiera y ferrocarriles puede ampliar su

cobertura a mds trabajadores que deseen jubilarse.

Es importante destacar que a los trabajadores de confianza se
les asigna como pensidn jubilatoria un porcentaje sobre el

sueldo, lo que resulta mis atractivo en relacidn al personal

de escalafdn sl se tiene en cuenta la recuperacidn salarial.

Pero la partida presupuestada tiene que cubrir a trabajadores
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de escalafén y de confianza, por lo que la propercién de
estos ultimoé resultan p-oco significativa. Aproximadamente el
total de trabajadores de confianza representa el 7% y el 93%
corresponde a personal escalafonado en el servicio. ci18

Como ya se ha sefalado, 1la, evolucién del salario real
presenta avances significativos y una superacién del nivel de
1946; mientras que los topes jubilatoriocs presentan un rezage

significativo en relacién al costo de la vida.

El comportamiento de la pensidén jubilatoria para trabajadores
de confianza y de escalafén es el siguiente:

1.~ Trabajadores de confianza. De 1966-1985 su pensién
jubilatoria ascendia al 70% sobre su sueldo. En 1986,
asciendes al 55% con tope de $ 300,000.00 ademis de sumarse al

- porcentaje medio punto por edad y medio punto por antigliedad.

2.- Trabajadores de escalafén. Desde 1974, fecha comprobable

se establecen topes como pensidn jubilatoria, ci9

cl8 En el estudio actuarial se preved en base a las
proyecciones que al término de 10 aflos, el I.M.S.S., solo
participard con el 0.63% de los sueldos y salarios, en el
costo de las prestaciones, mientras que para Ferrocarriles,
el costo de la parte cque le corresponde serd del 31.81% de la
némina de sueldos y salarios. Estudio actuarial, op. cit.

cl9 Véase: Revisiones contractuales de octubre para los aiios
1974, 1976, 1978, 1980, 1982, 1984, cléusulas 381 y 386.

143



144

EVOLUCION DE 1OS TOPES J%BILATORIOS REALES A PESOS DE 1978

Afio Tope Indice Tope Comportamiento
de deflactado en relacidén
Inflacién a 1974
1974 4050 9.5 8181.8 ' 100.0%
1976 4500 66.0 6818.2 . 83.3
1978 7500 100.0 7500.0 91.7
1980 10000 149.3 6697.9 81.8
1882 15000 303.6 4940.7 60.4
1984 30000 1014.1 2958.3 36.2

En las revisiones contractuales de 1974 a 1984 lo unico que

- se ha modificado en el capitulo de las jubilaciones es la
partida presupuestal y el limite maximo de pensidén
jubilatoria.

Desde 1977 se han generalizado los aumentos salariales a las
jubilacienes, al margen del contrato. Pero no fue sino hasta
1984 cuando se convino que en lo futuro los aumentos de tipo
general al tabulador que se otorguen a los salarios de 1los
trabajadores en servicio, se hardn extensivos al personal

jubilado. €20 lo que significa un avance al obtener una

©20 Véase: relacidn de aumentos que han recibide las
pensiones jubilatorias a partir del afo 1954, Depto. de
Presupuestos de Ferrocarriles Naclonales de México, y,
Revisiones contractuales de 1984, cliusula segunda
transjitoria.



jubilacién dinadmica para los trabajadores de confianza y de
escalafdn, pero para estos Ultimos, como su jubilacién es puy

baja, estos incrementos pueden resultar poco significativos.

La no creacién de un fondo de retiro al interior de 1a
empresa y las pensiones jubilatorias bajas propician que 1la
frénja de trabajadores ferrocarrileros con derecho legal a
Jubilarse tienda a incrementarse. Si a esto se le agrega que
a los trabajadores de edad avanzada no solo les interesa
obtener una jubilacidén, sino que esta conserve su poder
adquisitivo de tal manera que asegure su reproduccién en la

etapa post-productiva, el problema se agrava.

La decisién del trabajador para jubilarse va a depender entre
otras cosas de sus necesidades individuales y familiames, si
la jubilacién no le va a satisfacer lo anterior y su salario

es mayor, dificilmente le va a resultar atractivo jubilarse.

Por la relevancia que tiene este problema, se considerd
necesario establecer una aproximacién con el trabajador
ferrocarrilero que ya ha obtenido un derecho legal de
jubilarse. a través de una encuesta, cuyos rasultados serin

objeto de estudio en el siguiente apartado.
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3.~ ENCUESTA APLICADA A LOS TRABAJADORES DE FERROCARRILES
NACTIONALES DE MEXICO QUE TIENEN DERECHO LEGAL A JUBILARSE.

Para establecer una aproximacién de las caracteristicas que
presentan los trabajadores ferrccarrileros con derecho legal
de‘jubilarse, se elaboré una encuesta. Esta fue aplicada a 86
trabajadores, tanto de base (60) como de confianza (26), en
las &reas de trabajo de: vias (17), talleres (23), Alambres

(12), trenes (18) y oficinas (16).
DEPENDENCIA FAMILIAR E INGRESO

- La dependencia familiar promedio es de 4 personas. Donde el
30% tiene de 0 a 2, el 43% tiene de 3 a 5, el 24t de 6 a 8 ¥
el 2% tiene de 9 a 12.

- El ingreso reportado en la entrevista asciende para 1los
trabajadores de base a 105.5 miles de pesos, y para los de

confianza a 221.9 niles de pesos.

- El 9.3% reportd tener otro empleo fuera de Ferrocarriles

Nacionales de México.
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SITUACION ORGANIZACIONAL. NN
= El tiempo promedio de ocupar el puesto actual es de 12
afios; y para los trabajadores encuestados del drea de vias es

de 17 anos.

- En promedio, el personal al mando de los trabajadores de
base es de 9 personas y, para los de conflanza de 15

personas.
-La edad promedic del jefe inmediato es de 55 ajfos.

- E1 personal reportade al mando del jefe', del mismo nivel

del trabajador, es de 66 personas en promedio.
ESCOLARIDAD ¥ CAPACITACION.

- La escolaridad promedio en afios, para los trabajadores
encuestados de base es de 6, y para los trabajadores de
confianza de 10. Donde el 22% de la muestra tiene menos de 6,
el 37% tienen 6, el 28% tienen 7 a 9, el 4.6% tienen de 10 a

12, el 1% tiene de 13 a 15 y el 6.9% tiene 16.

El area de vias presenta los niveles mds bajos de escolaridad

para leos trabajadores de base, con un promedio de 2 afios, y

para los trabajadores de confianza los mas altos, con 14 afos’

en promedio.
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- El 57% de los trabajadores de la muestra han recibido
capacitacién en ferrocarriles. En particular, en el &rea de
vias solo el 23% de los trabajadores encuestados han recibido
capacitacidén, en talleres el 61%, en alambres el 58%, en

trenes el 72% y en oficinas el S59%.

- De los trabajadores que si han recibido ecapacitacidén, el
tiempo de haber recibido el uWltimo curso es de 11 afios en
promedio.

- De la muestra, el 55% reportd estar dispuesto a dar algun
curso de capacitacidén, definiendo ademds un’ tena especifico.

PROCESO DE JUBILACION.

- E1 72% nmenciond correctamente 1los requisitos para
jubilarse. No obstante, el 90% opinéd que si conocce estos
requisitos. De los que opinaron que no conocian el requisito

el 67% son trabajadores del irea de vias.

~El 87% de 10s encuestados cubre el requisito legal para
jubilarse.

- Solo el 32% de los trabajadores encuestados les interesa
jubilarse en la condicién actual, mientras que al 63% no le

interesa, y el 5% restante contesté que no sabe.
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De los trabajadores que si estin interesados en jubilarse, el

78% es de base y el 22% es de confianza.

De los trabajadores que no les interesa jubilarsa el 66% es

de base y el 33% de confianza.

Por &rea de trabajo, solo les interesa jubilarse al 47% de
los Trabajadores encueéstados de vias, 39% de talleres, 17% de

alambres, 11% de trenes y 44% de oficinas.

- El 37% de los trabajadores opinaren gque la edad para
jubilarse puede ser a cualquier edad -con 30 afos de

servicios; y, el 35% opinaron que de 51 a 60 aifios de edad.

= El 38% de los trabajadores encuestados pretenden tener otro

empleo al jubilarse.

- E1 72% opind que ferrocarriles no ha hecho nada para
mejorar las condiciones de jubilacidén, o que las acclenes

sindicales no encuentran respuesta positiva en la empresa.

- E1 60% opind que falta interés sindical para apoyar las
demandas de los trabajadores, por lo que no se ha hecho nada
para mejorar las condiciones de Jjubilacidén; y el 28% opind
que el sindicato si se preocupa, pero qué laﬁ émpresa no

responde.
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- El 64% propone para mejorar las condiciones de jubilacién
aumentar la pensién, asignando un porcentaje proporcional al

salario y liberar el tope jubilatorio.
EFECTOS DE LA EDAD AVANZADA.

- E1 28% reconocidé gque la edad avanzada de los trabajadores

s1 es un obstdcule para la operacién de los ferrocarriles.

- El1 40% reconccid que su edad avanzada si es un obstaculo
para desarrollar su puesto y para su sequridad personal. Esta
afirmacién por Area de trabajo significé el 35% en vias, el
52% en talleres, el 33% en alambres, el 50% en trenes y el

19% en oficinas.

- E1 30% de los trakajadores de la encuesta dijeron padecer
algun tipo de enfermedad. En el area de trenes solo un 5%

reconocié padecer alguna enfermedad.

- De los trabajadores que dijeron padecer algquna enfermedad
(30%), el 23% padece diabetes, el 19% reumatismo y el 12%

vista cansada.

- E1 81% de estos trabajadores opinaron gque la enfermedad fue

causada por el trabajo en ferrocarriles.
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PROBLEMA DE 1LOS FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO.

-El 37% opinaron que el principal problema de FNM es la falta
de wmaterial y herramienta para trabajar, el 12% seiialaron que

es la administracién y el 10¥ que es el problema de

mantenimiento de locomotoras y vias, ya que estin en malas .

condicicnes e intensifican su uso.

- Para solucionar 1los problemas de ferrocarriles, el 36%
propone se aumente el interés para proporcionar material, que
se supervisen las necesidades y exista mayor prasupuesto para
materiales. el 9% proponen depurar la administracisén y gque

conozca de ferrocarriles. .

El interés principal de la aplicacidén de la encuesta, aparte
de conocer las caracteristicas de la poblacidn de
trabajadores con derecho legal a Jjubilarse, radica en 1la
necesidad de conocer que variables pueden afectar a 1la
variable: le interesa jublilarse en la condicién actual. Esta
es para la investigacién una variable dependiente
cualitativa, por le que para la aplicacidén de. medelos de
regresidén lineal multiple son restringides. Por tal razén se
ha optado por establecer un andlisis bivariado entre’ la
variable: le interesa jubilarse en la condicién actual con

algunas de las variables independientes mas importantes cue
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ANALISIS BIVARIADO.
Le interesa jubilarse

en la condicién actual .- .

SI No NO
SABE
bependencia ©0 a 2 9% 15% ox
familiar 3as 14 30 2
6as 9 13 2
9 a 12 0 1 1

lLa opinidn sobre si les interesa jubilarse en la condicién
actual si se ve afectada por la dependencia familiar, donde
el 30% de los trabajadores encuestados que no les interesa
jubilarse dependen econdmicamente de ellos de 3 a 5 personas.
La concentracién en tal range es debido a las caracteristicas

de la muestra

Le interesa

jubilarse

.en la condicién
actual . sI
No NO SABE

Ingreso en=~ 1.0 a 1.5 11% 1% 0%
cuesta (HNo. 1.6 a 2.0 7 19 1




salarios--- 2.1 a 2.5 7 12 1
minimos) - 2.6 a 3.0 s 2 -0
3.1 a ..o 6 25 2

La opinidén si se ve afectada por el ingresoc. El porcentaje -

(11%) de 1los trabajadores d&e la puestra que . respondid
afirmativamente se concentra en el salario mids bajo. Mientras
que la opinién negativa se concentré con un 19% en el rango
1.6 a 2.0, y el 25% en el 3.1 a .... La concentracidn de

tales rangos es producto de las caracteristicas de 1la

muestra. -
Ie interesa
- jubilarse
en la condicidn
actual
ST NO NO
SABE
20tro empleo al SI 9% 24% 5%
Jubilarse? NO 23 37
NO/SABE © 1

La respuesta afirmativa para las personas que les interesa

jubilarse no se ve afectada si pretende tener otro empleo al
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jubilarse, ya que solo el 9% de las personas interesadas si

pretenden emplearse después de jubilados. El1 cruce de las

respuestas negativas para ambas opinicnes 37% es el

porcentaje mids significativo de 1la relacién _entre ambas

variables.

Le interesa

Jubilarse
en la condicidn
actual
La edad avanzada es SI NO NO
SABE
Obstdculo para desa sI 14% 24% bt

rrolar su puesto Yy

para su seguridad. NO 19 as 3

La respuesta afirmativa si les interesa jubilarse no se ve
afectada si consideran en forma negativa o afirmativa que la
edad avanzada sea un obstdculo para desarrollar éu puesto y
para su seguridad personal. El porcentaje mds alto (38%) de
los c¢ruces entre variables corresponde a las respuestas
negativas. Por lo que la respuesta negativa para jubilarse es
afectada, ya que consideran que su edad ‘avanzada no

interfiere en el desarrollo de su puesto y seguridad.

REGRESICN LINEAL MULTIPLE.
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Modelo: ¥ = Bo + B1 X1 + B2 X2 + B3 X3 + u

¥: Ingreso encuesta (variable dependiente)

X1: Antigliedad en F.N.M, o . o
X2: Afios de escolaridad,

X3: Recibidé capacitacién en F.N.M.

Recta estimada: Y O -5.0986 +.1582 X1 + .3104 X2 + 2.2851 X3
Coeficlente de determinacidn = .3616

Coeficiente de correlacidn miultiple = ,6013

Error estandard de los estimadores = .6013 .

Error estandard de X1 = 6.4608

Error estandard de X2 = 3.6985

Error estandard de X3 = .4980

La prueba de hipdétesis de regresién 1lineal tiene como .
objetive conocer la significancia que tienen las variables
independientes, que en este caso son: X1, X2, X3, en la

explicacién de la variable dependiente ¥.

Estas se realizan sobre los coeficientes que acompafian a las
variables independientes; Bl, B2, B3, las pruebas de
hipétesis se efectUan para rechazar la posibilidad de gue
exista regresién lineal, es decir, que 1l1la variable

independiente expligque en un porcentaje x la variabilidad de




la variable dependiente. Por.tal motivo se establecen dos
hipétesis en cada prueba Ho: Hipétesis nula, y Ha: Hipdtesis

alternativa.

Prueba de hipdétesis:

1) HiB=0 vs Haigx0

c xl

10218 =0 5204
5.4506

Regla de decisidnirechaza 4, s t | L9554 L6244 hé6
’
Te 1.05,84 0244 166
DHyiB20 s HyeB# 0
04 -0 _
LR YT
Regla de decisidn:rechazo y, 4 1 1.09580 . L0839 1.66
'y )
. te 1.05,84 .08%9 —L66

conclusidén: no se rechaza la hipdtesis nula, por lo que ne

existe regresidn lineal para la variable afios de escolaridad

con nivel de significancia de .05



3) H,t B3=0 vs  HaiB3zo

_2.2851 =0 o .

te == 4.5085

Regla de decisidn: rechaza Hy i 1 ¢ .95,84 A,5885 Lee

te t 05,84 45885  h&¢

Conclusidn-Rechazo la hipdtesis nula (Ho), por lo que existe
regresién lineal para la wvariable recibié capacitacidn en

FNM, con un nivel de significancia de .05

El coeficiente de correlacién miltiple para el modelo .60, es
decir que X1, X2, X3 estin relacionados con Y en un 60% Pero, -
la relacidén explicativa en forma 1lineal y directa con Y
ocurre solo con X3; es decir, a mayor X3 (recibid

capacitacidn en FNM mayor Y (ingreso Encuesta) .



V.~ RELACION ENTRE JUBILACION Y POLITICA TARIFARIA EN
FERROCARRILES NACIONALES- DE MEXICO.

Tomando en cuenta gque el Estado mexicano, representa al
Capitalismo y dentro de su relacién social de denominacidén
(no sujeto, ni instrumento), y que su funcidén principal es
garantizar 1la reproduccidén del capital, tanto a nivel
ideoldgico, legitimando las estructuras sociales . ae
produccidn, como en lo econdmico regenerando el capital,
entonces este entabla una relacidén organica de
complementariedad con el capital. El Estado para garantizar
su subsistencia debe demostrar su capacidad para 1la

reproduccidn del capital.

La intencién del Estado es lo econdmico, se orienta por su
naturaleza a crear las condiciones generadas de la produccién
fundamentalmente. En efecto, el Estado a través del control
que ejerce en las obras publicas de infraestructura y 1la
produccién de bienes y servicios que facilitan la
valorizacién del capital, y en donde el Estado es el
responsable de asumir los costos de produccién y canalizacién
de la plusvalia, con lo que la clase capitalista, como todo,

gana en términos de valor.

AUn cuando la intervencidn del Estado en la esfera brod\iétiva :

se efectlia en los sectores rentables, la defensa de 1la

ganancia de la empresa publica estd subordinada a 1la
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preocupacidén de crear las condiclones para el desarrollo del

capital privado.

Las empresas publicas cuya funcién es garantizar las
condiciones generales vde la produccién a través de los
subsidios o prestamos preferenciales, tienen por etect;:
desvalorizar al capital de las empresas que se benefician de
ello. la empresa publica debe acrecentar constantemente su
productividad como cualquier otra, no para luchar contra las
empresas privadas, si no para bajar los costos de produccidn,
el valor en relacién a las condiciones generales de 1la

produccisén (energia, transpertes, infraestructura).

El capital de las empresas publicas forma parte del capital
social total. Si baja el valor de las condiciones generales
de produccién, el valor del capital social se reduce en 1la
misma medida; asi si este actua como contratendencia a la
descendente tasa de ganancia, en una palabra, se reducen las
ganancias en el capital, protegiendo de esta manera gue no se

eleven los principies de las mercancias.

Los ferrocarriles, como parte de la instrumentacién de 1la
intervencidén estatal responde a las exigenciaB. de 1a
acumulacién para el capital privado y publico. La funcidn de
descolonizacidn 'al capital privado en forma directa e
indirecta, gque permite la regeneracién - del mismo, es

aplicable a los ferrocarriles ya que la politica tarifaria,
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le reduce los costos del transporte en una primera instancia.
La contradicecidén interma al capital publico radica en el
hecho de que, por un lado, es una gestidén racional de empresa
y se valoriza como cualquier capital, y, por otro lado, debe
responder a los intereses de toda la clase capitalista en su
conjunto. Por lo tanto, la valorizacién que se realiza en los
ferrocarriles estd condicionada a la necesidad de , como
capital piublico, a los intereses de clase que demandan a
prestacidén social, la cual es subordinada a la politica
tarifaria y no a la ganancia de los mismos ferrocarriles, la
politica tarifaria se traduce, al interior de 1los
ferrocarriles en rezagos de modernizacisén y reposicidén de
capital, y en su subordinacién de la relacidn salarial, asi,
lo que inicid reduciendo los costos en forma artificial,
mediante transferencia de fondos estatales y endeudamientos,
se convierte en una segqunda instancia en incrementos de costo
real, dificultandoe la funcidén de desvalorizar el capital
privado. Por otro lado, las caracteristicas especificas de la
relacién patrén-trabajador, que en este caso es también
relacidén capital publico-trabajador, hacen que se subordine
la relacidn salarial, es decir 1las condiciones de uso
(proceso de trabajo y reproduccidn, salario directo e
indirecto) de la fuerza de trabajo, a las contradicciones del

capital publico.

La relacién salarial estd determinada histéricamente por dos

acciones: la politica tarifaria que define a la instruccién
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estatal en los ferrocarriles y las movilizaciones
terrocarrileras orientadas a la conformacidn de una relacidn

salarial, favorable a los intereses de los trabajadores.

Las movilizaciones ferrocarrileras configuran la génesis
histérica de la relacidn salarial en ferrocarriles, ya que
esta comienza sin garantia en sus dos componentes bidsicos: de
uso y reproduccién de la fuerza de trabajo. Por lo que la
relacién salarial no necesariamente estd correlacionada con

la dindmica sectorial de los ferrocarriles en la economia.

Las movilizaciocnes ferrocarrileras que intentan restituir la
relacién salarial en su componente de salario directo, han
sido motivadas por los ajustes macroeconémicos a nivel de la
formacién de los salarios y por la politica tarifaria. Llos
afustes de los afios cincuentas afectaron enormemente al
gremio ferrocarrilero, al quedar estables sin ninguna
modificacién, reduciendo significativamente su nivel

salarial, llegando a ser similar al del sector manufacturers.

Las tarifas deficitarias en relacidn a los costos de
produccidén instrumentados por el Estado, afectan al salario
directo al ser la principal fuente financiera de la empresa.
La contradiccidén del capital publico, presente en
ferrocarriles, se ha visto agudizada cuando se intenta por
parte de las movilizaciones de los trabajadores

ferrocarrileros restjituir el salarfo directo,
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La politica tarifaria al traducirse al interior de 1los

ferrocarriles en rezagos de modernizaclén y reposicién da .

capital, no afecta a la relacién salarial en sus componentes

de condiciones de uso caracteristicas de 1la fuerza de
trabajo, al no transformarse radicalmente los métodos de
trabajo y de organizacidn, lo que favorece a conservar una

concepcidn gremialista como aspecto y desarrollo del oficio.

La fase productiva de la relacidn salarial de ferrocarriles,
en su componente de condiciocnes de uso de la fuerza de
trabajo y caracteristicas (calificaciones), lleva implicito
un proceso de jubilacién. Porgue las condiciones gque hacen
posible este proceso son mediatas y en funcidén directa de log
requerimientos de procesos de trabajo. Por le tanto 1los
elementos que caracterizan el proceso de Jjubilacidn son: 1la
jerarquia de las calificackiones, la identidad ocupacional,
los prerrequisitos de movilidad y practicas, y la estabilidad

laboral.

El proceso de jubilacidén se caracteriza por el lado del
trabajador en que debe existir un sometimiento laboral a los
requerimientos, que en el transcurso del t:iempb demanda el
proceso de trabajo, en xelacién al tipo de calificacién y a
las caracteristicas de movilidad que debe presentar el

trabajador durante toda su fase productiva. Como condicion,

ferrocarriles debe asegurar la supervivencia en la fas;,e posfﬁ—v
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productiva; en la'jubilacidn, donde ya no existen condiciones

de uso y valorizacidn de la fuerza de trabajo.

El proceso de Jjubilacién se caracteriza por 1la forma

especifica en que la empresa determina 1la identidad

ocupacional. La estabilidad laboral y la wmovilidad

ocupacional.

En ferrocarriles, la identidad ocupacional ha descansado en.

una capacitacién practica en torno a la variedad del oficio
del ferrocarril. Donde la jerarquia de las calificaciones
demanda un ceonocimiento total de las ensefianzas que le
anteceden al trabajador. La calificacién., obtenida por un
nivel académico no constituye un obsticulo para el
trabajador, ya que esta depende de una especializacioén
ferrccarrileré. La estabilidad laboral estid en funcidn de la
antigiedad y la experiencia practica en cada una de las
especialidades de tal manera que las modernizaciones
tecnoldégicas y la transformacién de los métodos de trabajo no
implica desplazamiento de estos si adquieren derechos de
antigliedad. La movilidad ocupacional es garantizada por la
antigiedad, los bajos requisitos académices - y una

capacitacién tedrico-practica en torno a algun oficio.

Esta situacién somete al trabajador a continuar con 1la
relacién salarial en ferrocarriles en su componente de las

condiciones de la fuerza de trabajo y que a la postré
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represantan en las jubilaciones mismas que presentan un
rezago histdérico significative en relacidén al costo de 1la
vida, Y aun mis respecto al salarie directo de la fase

productiva.

Por la estructura que presenta la relacién salarial en las
condiciones mediatas de uso de fuerza de trabajo, puede
concluirse que existe un gran numero de trabajadores que
generan derechos de antigiedad y que por un periodo dado
lleguen a ser jubilados dando asi continuidad a la relacién

salarial.

En consecuencla, puede concluirse gque la politica tarifaria
favorece por un ladoc al proceso de jubilacién, al no existir
modernizaciones tecnolégicas que transforman la filosofia
escalafonaria cuyas nuevas calificaciones y ensefianzas no
descansan en periodos de espera para la movilidad
ocupacional, la identidad ocupacicnal y 1la estabilidad
laboral y, por otro lado, restringe su culminaciones decir:
al no hacer efectivo el derecho legal de Jjubilacién, y al
otorgar pensiones jubilatorias rezagadas en relacidén al costo
de vida y a sus salarios restringiendo asi una reproduccién
adecuada en forma vitalicia, al trabajador. Es precisamente
esta contradiccién 1a principal generadora de 1la actual
estructura demogrifica ‘en los Ferrocarriles Nacionales de

México. . e .
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liegan a ser Jjubilados, dande asi continuidad a la relacidn
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Décimas ATIVvVmamos que 1a concenpci &n giremialista esta
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permite a los trabajaderes luchar per aelores condicicnes
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EVOLUCZION DE LOS SALARIOS

El criterio metodoldgico para obtener la evolucidén de los salarios
en Ferrocarriles Nacionales de {'éxico, fue la reclasificacidén por
niveles de los diferentes puestos y cateogrias para cada especiali
dad y departamentos, Reclasificacidn que entrd en vigor a partir -
de 1984. Se consultd el tabulador de 1935 y se dedujeron los incre
mentos para obtener a cierre de 1934 el sueldo de ese afio; ya gque
la reclasificacidn fue distinta para cada nivel y cada especiali--
dad o departamento. Todos los sueldos y salarios se obtuvieron a -

cierre de cada afio.

Para la zama de vias, se incluyveron los departamentos de vias y es
tructuras y el de maguinaria de via. Ambos aungue tienen tabulado-
res distintos sus salarios actualmente son iguales y la reclasifi-
cacidn de los puestos tiene el mimo titulo y los mismos niveles., -
Se consultd en ambos departamentos en el Presupuesto de Egresos de
1983, 1981, 1979, 1978, 1977, 1976 y 1975, una nuestra de los pues
tos reclasificados para cada nivel; para determinar por niveles el
salario de cada afo.

NIVEL PUESTO
1 AYUDANTE DE OPERARIO
2 OPERARIO
3 OPERARIO DE la. y MAYORDOMOS
4 OPERARIO Y MAYORDOMO ESPECIALES
5 SUPERVISORES

Para la rama de talleres se consider$ el departamento de fuerza mo-
triz y equipo de arrastre. Su reclasificacidn comprendid cinco nive
les. Se consultd el Presupues=o de 1933, 1981, 1979, 1978, 1977, --
1976, 1975. Tom@ndose una muestra de los puestos reclasificados. DE
1975-1966 se decdujeron los incrmentos. A partir de 1966 se trabajd

" con el promedic de los cinco niveles hasta 1946, se considerd a la

Zona 1.
NIVEL PUESTO
b AUXILIAR
2 AYUDANTE DE OPERARIO Y ALBANIL
3 OPERARIO Y MAYORDOMOS AUXILIARES
4 MAYORDOMO AYUDANTE E INSPECTOR UNIDADES DE ARRASTRE

MAYORDOMO

(L]
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En la rama de la rama de alambres, se consideraron las especialida-
des de celadores-electricistas, telegrifistas y jefes de estacidn,
faltando la de despachadores de trenes. Cada una tiene un tabulador
propio.
La especialidad de celadores-electricistas ha reclasificado sus - =~
puestos en cuatro hiveles. Se consultd los puestos reclasificados -
en tales niveles, en el Presupuesto de Egresos para los afios 1983,
1981, 1979, 1978. Hasta 1366 se dedujeron los incrementos. Finalmen
te setrabajd con el promedio de los cuatro niveles para los afios de
1966-1985. Para los jefes de estacidn y telegridfistas se trabajd de
la misma manera, corresopondiendo cuatro niveles al primero y siete
niveles al segundo. El promedio de los quince niveles para las tres
especialidades se utilizd para poder graficar, por afio el comporta-
miento de todos los niveles para el periodo de 1966-1946.
Especialidades de Telegrafistas.
NIVEL PUESTO

1 TELEGRAFISTAS B, TELEFONISTAS B (2a)

TELEGRAFISTAS B, TELEFONISTA B {la)

3 TELEGRAFISTA A. TELEGRAFISTA B EXTRA? TELEFONISTA A (la)
4 JEFE B DE TELEGRAFISTA, TELEG. A. TELEF. A (la)
5 JEFE A, SUB~JEFE DE TELEGRAFISTA (la.)
6 JEFE A TELEGRAFISTA DE OFNA. EXTRA la. CLASE
7 INSEPECTOR DE TELEGRAFISTA

ESPECIALIDAD DE JEFES DE ESTACION.

IVEL PUESTQ

1 JEFE DE ESTACION
2 JEFE DE ESTACION
3 JEFE DE ESTACION
4 JEFE DE ESTACION

Especialidad de Celadores-Electricistas, Electricicstas y Similares
NIVEL PUESTO

1 CELADOR ELECTRICISTA B

2 CELADOR ELECTRICISTA A

3 SUBENCARGADO

4 ENCARGADO
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Para la rama de trenes, unicamente se considerd a la especialidad -
de trenistas de camino. Se consultd el tabulador actual de Conducto
res de trenes, Garroteros, Maquinjista y Ayudante de Maquinista. El
tabulador incluye trenes de pasajeros, mixtos, local y directo, és-
tos dos Gltimes de carga. El tren que se selecciond fue el Resto --
Sistema Divisidn Mexicano para pasajeros, mixto y de carga. En este
caso se considerd su retabulacidn para toda la especialidad de 50%,
ademds de los incrementos de 1984. Deduciendo los incrementos hasta
1974, a partir de ese afio se promediaron los cuatro tipos de tren =
para cada una de las categorias deduciendo los incrementos de 1974-
1946.

Para la rama de oficinas, Gnicamente se considerd a la especialidad
de oficinistas y similares. Su reclasificacién de categorias en ni-
veles comprendid 9 éstos Ultimos., Se consultd el Presupues:io de - -
1983, 1981, 1979, 1978, 1977, 1976, 1975. A partir de ahi se conti-
nué trabajando con niveles, pero deduciendo los incrementos de 19875
1966. Finalmente, para efectos de presentacidn se promediaron los -
nueve niveles de 1966-1946. N
La gradfica de presentacidn de los salarios de 1985-1946 fue el pro-
medio de los nueve niveles.
Especialidad de oficinista y similares
NIVEL CATEGORIAS RECLASIFICADAS
1 18, 17, 16, 15

s.s. vias, 1l4. 13

12, 11, 10

9, 8 1/2
7
6, 5, 4 1/2
4, 3

[

- IR - Y B S WU N}
v
[~
~

9 1, la. especial
Para la evolucidn de los puestos de confianza se consideraron de la
rama de talleres, vias, trenes, oficinas, alalmbres. La clave de --
puesto para los niveles (06, 10, 11, 12, 13, 15, 16, 17, 18, 19, 20
21, 22, 23, 24, 25, 26, 27) se usd para localizarlos en el Presu- -
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puesto de 1983, A partir de ahi se dedujeron los incrmentos por ni®%
veles hasta 1966. Finalmente para efectos de grdficar se promedia--

ron los 17 niveles.

NOTA IMPORTANTE: PARA DETERMINAR EL SALARIO DEL ANO ANTERIOR SE
DEDUJERON LOS INCREMENTOS DEL ARO QUE LE SIGUZ
POR LO QUE ESTOS SE OBTUVIERON A CIERRE DE CADA
ANO.
TODOS LOS SUELDOS Y SALARIOS SE OBTUVIERON EN
FORMA MENSUAL; PARA PODER GRAFICAR SE DETERMINO
SU SALARIO DIARIO. DIVIDIENDOLO ENTRE 26 DIAS.
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RELACION DE INCREMENTOS SALARIALES, INTEGRADOS AL TABULADOR

FECHA CANTIDAD

oCcT/ 1946 45.00

AGo/ 1950 15%

NOV/ 1952 52.00

JUN/ 1954 10%

JUL/ 1958 215%

ENE/ 1959 35.00 {16.66% sobre los 215.00}
ENE/ 1963 150.00

OCT/ 1964 341.00 (Oficinistas)

268.00 (Telegrdfistas)
163.00 (Trenistas de camino)
346.00 (Confianza)

268.00 (General)

OCT/ 1966 150.00 (Escalafdn)
ocr/ 1972 410.00
SEP/ 1973 20%
SEP/ 1974 22%
ocT/ 1974 274.00
ocr/ 1975 16%
SEP/ 1976 23%
OCT/ 1976 275.00
ocT/ 1977 10% *
OCT/ 1978 ‘ 12%
ocT/ 1979 15% (Personal no trenista de camino)
13.5% (Personal trenista de camino}
ABR/ 1980 10%
ocT/ 1980 25%
30% (Confianza)
oCcT/ 1981 29.7%
FEB/ 1982 30%
25% {(Trenistas de camino)
OCT/ 1982 25%
JUN/ 1983 15%
OCT/ 1983 25%
JUL/ 1984 4000.00
OCT/ 1984 30%
RETABULACION
JUN/ 1585 5724.00
ocT/ 1985 30%

Fuente: Departamento de Presupuestos, Subgerencia de Finanzas, -
Ferrocarriles Nacionales de México.
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CuAIRO 8
EYOLUCION NE 105 SALARIOS REALES EN FERROCARRILES

v T 0 A * Diferentiag Crecimientos 4

ARD VIAS TALLERES OFICINAS ALAMNRES TRENES MINIMO MAX/HIN VECES DIFER.  PERIODO v M 0 A L
1946 52 153 208 In2 3 42 TV 6 202 19406-57  (21) (36} (41) (41) (41) 40
1957 4 a7 12 179 186 59 TV 4.5 WS 1957-64 246 91 78 40 28 S4
1904 142 s 217 250 FAL) ol AV 1.8 g 196460 8 5 3 2 2 8
1966 154 194 24 254 23 o8 AV 16 1o B966-TY (28] (25) (25)(25) (25) (4)
19N IS 145 167 190 in2 91 AV v.l.ﬁ 75 1971-76 62 48 43 37 56 56
1976 18 215 239 261 284 117 TV 1.5 100 1976-82 (93 (10) (11)(7} (15} (18)
182 169 193 213 243 241 120 AV 1.4 74 1982-83  (3S) (36} (36)(36) (28) (29)
1983 109 124 137 155 172 85 TV 1.6 63 1983-84 104 97 81 107 24 (6)
1984 223 245 202 N 211 L1 ALY L) 98 1984-85 (9) {10) (11)(12) (H.)) (2)
1985 zut 220 234 283 193 78 AV 1.5 90

€81
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CODIGO PARA LA ENCUESTA

UBICACION DE LA ENTREVISTA

1.=

2.-

Nfimero de Encuesta

(2 aigitos)

Lugar de Trabajo

A. Edificio Administrative
B. Estacibén de Buenavista
P. Taller de Pantaco

V. Estacién Valle de México

Area de Trabjao

A. Alambres

B, Oficinas

C. Talleres de mantenimiento
T. Trenes

V. Vias

Tipo_de Relacidn Laboral

0. Base
1. Confianza
Edad del Trabajador

{2 digitos) Ahos

Antiquedad Laboral en FNM

{2 Digitos) Anos

DEPENDENCIA FAMILIAR E INGRESO

7.

10.

Dependencia Familiar

(2digitos). Personas que dependen del trabajador

Ingreso Bruto gedfin Tabulador de FNM

(5 espacios) . Miles de pesos mensuales
Ingreso Reportado en la Entrevista

(3 digitos) Miles de pesos mensuales

Otro Empleo fuera de FNM

0. No
1. s&
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SITUACION ORGANIZACIONAL

11. Nivel del trabajador segln Tabulador

{2 digitos) segfin la nueva clasificacion de FNM‘
12. Tiempo de ocupar el puesto i

( 2 digitos) Aios
13. Personal a su mando

{3 digitos)} Personas
14, Nivel del Jefe segfin_ Tabulador

(2 digitos) Segin la nueva clasificacién de FNM
15. Edad del Jefe

(2digitos) Anos
16. Personal al mando del Jefe

(3 digitos) Personas

ESCOLARIDAD Y CAPACITACION

17. Escolaridad del Trabajador
(2 digitos} Afios de estudio.
18. Capacitaci&n en FNM
0. No ha recibido cursos de capacitacién en FNM

1. sf, contribuyendo el tema’ con el cargo que -
desempefia

19. Tiempo de llevar el Ultimo curso
(2 dfgitos) Afios
20. Aceptacidn para Capacitar

0. No desea participar en la Capacitacibn
1. sf, definid un tema especifico para impartir

PROCESO DE JUBILACION

21, Opina gue Conoce el Requisito para Jubilarse

0. No
1. st
22. Conoce Realmente el Redquisito
0. No
1. sf
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23. Cubre el Requisito

24.

25,

26.

27.

28.

0. No
1. st
Le Interesa Jubilarse bajo la Condicién Actual

0. No
1, si
Opini8n sobre la Edad para Jubilarse

1. Cualquier edad con 30 afios de servicio
2, 40-50 aifics

3. 51~60 afios

4. 61-70 afios

5. Hasta que puedan

Pretende tener otro empleoc al Jubilarse

0. No
1. s1
Opinién sobre las Acciones Realizadas por FNM

(1 digito) Clave

1. Nada, acciones s;nd;cales son respuesta posi
tiva de la Empresa

2. No sabe

3. Mejorado en poca escala, no hay aumentos rea
les a las pensiones.

4. Los han empeorado, gestiones en sentido con-—
trario.

Opinidn sobre las Acciones Realizadas por los -

Trabajadores y el Sindicato.

(1 Dfgito) Clave

1. No hacen nada, falta de interé&s sindical, el
sindicato no apoya las demandas de los traba-
jadores. Es un sindicato blanco al servicio
de la empresa.

2. El sindicato se preocupa, la Empresa no res--
ponde. Demandas con logros reducidos. Pro
puestas del sindicato y los trabajadores para
que aumente el tope jubilatorio. Aumentos -
salariales generalizados a 1a§vpgqgion§$:

3. No sabe,
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Propuesta del Trabajador para Mejorar las Condi-
ciones de Jubilacién :

(1 Digito) CLave

1. Aumentar la pensidn asignando un porcentaje -

proporcional al salario. Loberar el tope -~
Jubilatorio.

2. Garantizar el pago con mayor presupuesto para
las jubilaciones

3. Crear un fondo de retiro: amortizar una canti
dad desde el inicio al trabajo ferrocarrilero.

4. Al cumplir 60 afios un 75% de pensidn, y medio
punto pasando los 30 afos de servicio.

5. Agilizartrémites de jubilacidn, gue &sta sea-~
automitica.

6. Negociacidn trabajadores-empresa { que la em-
presatome en cuenta los afios de servicio y --
lealtad para ella); que se cumpla el contrato
colectivo de trabajo.

7. Cambiando la forma del Sindicato y de Gobier-
no (PRI}

8. No sabe

9. Intervencidn sindical.

EFECTOS DE LA EDAD AVANZADA.

30.

31.

32.

La Edad Avanzada es un Obstdculo para la Opera~--

cidn de los FNM.

0. No
1. st
La Edad Avanzada es un Ostdculo para el Desarro-

l1lo su puesto v para su Segquridad Personal.

0. No
1. si
Padece alguna Enfermedad

0. No
1. st

33. Enfermedad gue Padece

(2 pfgitos) Clave
1, Reumatismo



34.

PROBLEMA

208

4. Columna vertebral
5. Diabetes

6. Accidentes de trabajo
7. Hipertensidn

8. Parilisis facial

9. Presién

10. Vista
11l. varices

La_ENfermedad fue causada por el trabajo en_ FNM
0. Mo

1. 81

DE LOS FERROCARRILES

35.

Opinién del Principal Problema de los FNM

1. No sabe

2. No hay Problema

3. Falra de material y herramienta

4. Cuestidn Laboral: Falta de capacitacidn

5. Los problemas técnicoslos resuelven politica-

mente.

6. La administracidn

7.EL sindicato

8. Mantenimiento (locomotoras y vias) estd3n en -
malas condiciones las unidades para trabajar
intensifican el trabajo.

9. Falta de inter&s de los representantes de la-
Empresa

10. Falta de apoyo estatal y de la iniciativa pri
vada

11, Falta de capacitacién en puestos de confianza

12. Empirismo

13. Problema econdmico y financiero

14. Problema operativo

15. No ser autosuficientes

16, Falta de responsabilidad

17.Los representantes de la empres no VLgilan las
necesidades de ésta.

18. Nadie hace nada por nadie

19. No hay comunicacién Empresa-TrabaJadores

20. La jubilacién.
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36. Propuesta para sclucionarlo

(2
1.
2.
3.

6.
7.
8.

9.
10.

digitos) Clave
No sabe K
Escuchar la opinién de 1los trabajadorei
Aumentar el inter&s para proporc;onar material_
supervisibn de las necesxda&es, mayor gresu-——
puesto para materiales. )

Administracién depurada, que conozca de ferro-
carriles.

El Gobierno Federal acepte el aspécto técnico-
de los ferrocarriles. Que &stos sean maneja--
dos por ferrocarrileros, como apoyo de gente -
especializada.

Capacitacién

Cambios en la base sindical

Experiencia en el mantenimiento y estimulo al
personal, Que sea rentable Ferrocarriles; agd
quirir equipo nuevo. .
Preocupacidn e interé&s por Ferrocarriles
Incrementar subsidios

11.Puestos de confianza ocupados por gente capaci

12.

13.

4.
15.
16.
17.

is8.
19.
20.

tada Ferrocarrilera.

Capacitacidn, experiencia ¥y nivel académico -
para ascenso.

Que fuera autosuficiente, con una prestacibn-
rea) del servicio.

Eliminar la demora en el trifico

Libertad de gestifn para regular tarifas
Responsabilidad, cumplir con la Empresa
Cambiar la direccion de la Empresa wvigilarla
por el Gobierno. )

Que exista honestidad.

Apoyo a la jubilacifn con buena pensién
Utilizar mé&s el servicio del Ferrocarril
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CULSTIONARIS FARA TRAPAJADCSFES OE FERRCGARRILES

Ba. ARZA CE TRADAND: SEXO: M{ )} FC ) TIFOs { JBASE { JCCNTIANZA

1. ¢Qué edad ticne? T _afos,
2. iCuSnto tiemjo tiene trabajands en los ferrocarriles? afos,

3. dHasta qut alo de 13 escucla cursd?

4. 2Cufatas personas depenfen econéalcanente de Ud.?

5. ¢Cufl es su sueldo actual?
6. 4Ln procedio, culaio ccbra par conscpto e horas extras al ces?

7. <Ticne plarta en ferrocarriles? tst € o

B. (Cufl es su puesis actual?
9. iCufnio sierpo tienc =n esa puesto?

10, ¢398 pucsto y qui edad tiere su jels innediato?

11. 2Cufnzcs zerrafiercs dal miszo nivel gque U4, dependen de su jafe in-ediato?

12. &Cubnzss perscnas tiere Ud. & su cargo?

13. Se 2iZe que ia edad prizedio fe lcs ferzocarrilescs es Ze 49 afon.
&cree Ud. gue 2510 sea un obstizulo para que Gperan bien 1os fesrocarriles?

{sg { }8a ( )tio save ¢ 10 contases
14, 2C7ee U2, que 1m edal avanzada puede influir negativanente pira el puesto que de-
se=pafe y Fara su sejuridad perscnal? .

€ 1s¢ ( iNa { )¥o sane ( Mo respende

15, Se3in U2, (A g€ e2ad deberfan Jubilarse los ferrccarrileres?

16, ¢Sete cufles son los rejuiisaiics para Jutilazse? bE-14 { I%o
17, <sukles son?
1E. (U4, cutre esos Tequitiics? ([ 1S (INo

hilado?

19, A culnis ascendesfa sy Fensifn csmo jub
2= rse? (1SS { )No ([ ko sate [ INo rasponde
melCzar lag cordiciones de Yubilazifn?

20. &Con eszas condiciones le inzeresa Sun

21, Da 1o gua U2, sade, (D:d se ha hezno p

22. ¢C8m0 han viszo este pro:leza los razajadores y el sindicato?

23. {8650 Cree U2, Gue debs solusicnarse el pritlema de 1as personas en edad de Jubie

larse?
2, iTiene alzin era de los ferrcsarriles? t st [
28, ifuanda g Junile, n3a seFuil trabajande? (3114 { 1%
26. ¢Ma recitido en ferrocarriles cursos de cagacizacifa? 3134 [

27. De contestar sf. preguste Jtuindo fue el Gltino cursd al gue a1istis?

28. ¢En gquff consistid?

29. tCull es ol frea de tritaio en donde U, tiene nfs expeziencia?

30. Dada st expeciencia en esa Lrea ¢le gustarfa impartir algin curso de capacitacisa?
(88534 { o

31. De contestar sf, prejunter Itn quf frea le guszaria ;lr'—lsi;lﬂ

32, Segin vd. (C:ELl es el principal protleca de lcw 1les?

33, 2Cufl serfa su projuesta paca sclucicnario?

34. (Padece Ud. alguna eafecmelal? (s t ¥¥No
35, te contestar s, pregunte LJuf enfermelad tie
36. ¢Esa enferme2ad fue provocada par €l trabaio en ferrocarriles?

tsg (BT ( I¥o sase { )Mo responde

FEO LUSAR
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EVOLUCION DE LOS SALARIOS

El criterio metodol6gico para obtener la evolucibn de los salarios
en Ferrocarriles Nacionales de México, fue la reclasificacién por
niveles de los diferentes puestos y categorfas para cada especiali-
dad y departamentos. Reclasificacifn que entr6 en vigor a partir
de 1984. Se consulté el tabulador de 1985 y se dedujeron los in-
crementos para obtener a cierre de 1984 el sueldo de ese afio; ya
que la reclasificacién fue distinta para cada nivel y cada especia-
lidad o departamento. Todos los sueldos vy salarios se obtuvieron

a cierre de cada afio.

Para la rama de vias, se incluyeron los departamentos de via y es-
tructuras y el de maquinarfa de via, Ambos aunque tienen tabulado-
res distintos sus salarios actualmente son iguales y la reclasifi-
cacién de los puestos tiene el mismo titulo y los mismos niveles.
Se consultdé en ambos departamentos en el Presupuesto de Egresos de
1983, 1981, 1979, 1878, 1977, 1976 y 1975, una muestra de los pues-
tcs reclasificados para cada nivel; para determinar por niveles el
salario de cada afio.

El departamento de via y el de maquinaria de via se trabajaron en
forma separada y por niveles hasta el afo de 1966. De 1975 a 1966
se dedujeron los incrementos salariales otorgados en el periodo.
Reclasificacién del departamento de via, también aplicable al depar-
tamento de maquinaria de via.

Nivel Puesto
1 Ayudante de Operario
2 Operario
3 Operario de la. y Mayordomos
4 Operario y Mayordomos especiales
5 Supervisores

Para obtener los salarios de 1966-1946 se promediaron los niveles de
ambos departamentos y a partir de este promedio se fue deduciendo
los incrementos salariales otorgados en el periodo. Se consulté en
el Presupuesto de Egresos la Zona 1.

Para la rama de talleres se consider6 el departamento de fuerza
motriz y equipo de arrastre. Su reclasificacién comprendif cinco
niveles. Se consulté el Presupuesto de 1983, 1981, 1979, 1978,
1977, 1-76, 1975. Tomindose una muestra de los puestos reclasifi-
cados. De 1975-1966 se dedujeron los incrementos. A partir de
1966 se trabajs con el promedio de los cinco niveles hasta 1946,
se consider6 a 1a Zona 1.

Nivel Puesto
1 Auxiliar
Z Ayudante de Operario y Albaiil
3 Operario y Mayordomos auxiliares
4 Mayordomo Ayudante e Inspector Unidades de Arrastre
S Mayordomo )
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En la rama de la rama de alambres, se consideraron las especialida-
des de celadores-electricistas, telegrafistas y jefes de estacién,
faltando la de despachadores de trenes. Cada una tiene un tabula-
dor propio.

La especialidad de celadores-electricistas ha reclasificado sus
puestos en cuatro niveles. Se consulté los puestos reclasificados
en tales niveles, en el Presupuesto de Egresos para los aflos 1983,
1981, 1979, 1978, Hasta 1966 se dedujeron los incrementos.
Finalmente se trabajd con el promedio de los cuatro nivels para
los afios de 1966-1985. Para los jefes de estacidn y telegrafistas
se trabaj6é de la misma manera, correspondiendo cuatro niveles al
primero y siete niveles al segundo.

El promedio de los quince niveles para las tres especialidades se
utilizé para poder graficar, por afio el comportamiento de todos

los niveles para el periodo de 1966-1946.
Especialidad de Telegrafistas.

Nivel Puesto

Telegrafista B, Telefonista B (2a)
Telegrafista B, Telefonista B (1a)
Telegrafista A, Telegrafista B extra, Telefonista A (1a)
Jefe B de Telegrafista, Teleg A, Telef A (1a)

Jefe A, Sub-jefe de Telegrafista (1a)

Jefe A telegrafista de ofna. extra l1a. clase

Inspector de Telegrafista

N U B el P~

Especialidad de Jefes de Estacién.

Nivel Puesto

Jefe de Estacidn

Jefe de Estacién

Jefe de Estacién ' A
Jefe de Estacién

Ut by =

Especialidad de Celadores-Electricistas, Electricistas v Similares.
Nivel Puesto

Celador electricista B

Celador electricista A

Subencargado

Encargado

bbing =

Para la rama de trenes, unicamente se considerS a la especialidad de
trenistas de camino. Se consult6 el tabulador actual de Conductores
de trenes, Garroteros, Maquinista y Ayudante de Maquinista. El tabu-
lador incluye trenes de pasajeros, mixtos, local y directo, &stos dos
Gltimos de carga. El tren que se selecciond fue el Resto
Sistema Divisidn Mexicano para pasajeros, mixto y de carga.

En este caso se considerS su retabulacién para toda la especialidad
de 50%, ademis de los incrementos de 1984. Deduciendo los incrementos
hasta 1974, a partir de ese afio se promediaron los cuatro tipos de
treg para cada una de las categorfas deduciendo los incrementos de
1974-1946. .
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Para la rama de oficinas, Unicamente se consider6 a la especialidad
de oficinistas y similares. Su reclasificacién de categorias en
niveles comprendié 9 de éptos Gltimos. Se consulté el Presupuesto
de 1983, 1981, 1979, 1978, 1977, 1976, 1975, A partxr de ahi se
cont1nuo traba]ando con nxveles, pero deduciendo los incrementos

de 1975-1966. Finalmente, para efectos de presentacxén se prome-
diaron los nueve niveles de 1966-1946,

La grdfica de presentacién de los salarios de 1985-1946 fue el pro-
medio de los nueve niveles.

Especialidad de oficinistas y similares

Nivel Categorfas reclasificadas

1 18, 17, 16, 15

2 s.s. via, 14, 13
3 12, 11,1

4 9, 8 1/2

S 8, 7

6 6, 5, 41/2

7 4, 3

8 2

9 3, la, Especial

Para 1la evolucidn de los puestos de confianza se consideraron de la
rama de talleres, vias, trenes, oficinas, alambres. La clave de
puestos para los niveles (06, 10,11, 12, 13, 15, 16, 17,18, 19, 20,
21, 22, 23, 24, 25, 26, 27) se usS para localizarlos en el Presupuesto
de 1985, A partir de ahi se dedujeron los incrementos por niveles
hasta 1966.  Finalmente para efectos de graficar se promediaron los

17 niveles.

NOTA IMPORTANTE: PARA DETERMINAR EL SALARIO DEL ASO ANTERIOR SE
DEDUJERON L0S INCREMENTOS DEL ASO QUE LE SIGUE
POR LO QUE ESTOS SE OBTUVIERON A CIERRE DE CADA
ARO.
TODOS LOS SUELDOS Y SALARIOS SE OBTUVIERON EN
FORMA MENSUAL, PARA PODER GRAFICAR SE DETERMINO
SU SALARIO DIARIO. DIVIDIENDOLO ENTRE 26 DIAS.



RELACION DE INCREMENTOS SALARIALES, INTEGRADOS AL TABULADOR

i

; FECHA CANTIDAD

i Oct/ 1946 45.00

! Ago/ 1950 15%

{ Now/ 1852 52.00

i Jun/ 1954 10%

;i Jul/ 1958 2154

! Ene/ 1959 35.00 (16.66% sobre los 215.00)
¢ Ene/ 1963 150.00

i Oct/ 1964 341.00 (oficinistas)

268.00 (telegrafistas)
163.00 (trenistas de camino)
346.00 (confianza)

268.00 (general)

Oct/ 1966 150.00 (escalafén)

Oct/ 1972 410.00

Sep/ 1973 20%
: Sep/ 1974 22%

Oct/ 1974 274.00

Cct/ 1975 16%

Sep/ 1976 3%

Oct/ 1976 275.00

Oct/ 1977 10%

Ooct/ 1878 12% *
. oct/ 1979 15% (personal no trenista de camino)
i 13.5% (personal trenista de camino)
i Abr/ 1980 i0%
! Oct/ 1980 253%
H 30% (confianza)
¢ Qct/ 1981 29.7%
{ Feb/ 1982 30%
i 25% (trenistas de camino)

Oct/ 1982 25%

Jun/ 1983 15%

Oct/ 1983 25%
i Jul/ 1984 4000.00

Oct/ 1984 30%

RETABULACION

i Jun/ 1985 5724.00

Oct/ 1985 30%

Fuente: Departamento de Presupuestos, Subgerencia de Finanzas, Ferrocarri-
les Nacionales de México. .



CODIGO PARA LA ENCUESTA

UBICACION DE LA ENTREVISTA

1. Nimero de Encuesta
(2 digitos)

2. Lugar de Trabaio
A. Edificio Administrativo
B. Estacifén de Buenavista
P. Taller de Pantaco
V. Estacién Valle de México

3. Area de Trabajo
A. Alambres
B. Oficinas
C. Talleres de mantenimiento
T. Trenes
V. Vias . .

4. Tipo de Relaci6n Laboral
0. Base

1. Confianza

S. Edad del Trabajador
(2 digitos). Afios

6. Antiguedad Laboral en FNM
(2 digitos). Afios

DEPENDENCIA FAMILIAR E INGRESO

7. Dependencia Familiar
(2 digites). Personas que dependen del trabajador :
8. Ingreso Bruto seg@in Tabulador de FNM
(5 espacios). Miles de pesos mensuales
9. Ingresoc Reportado en la Entrevista
(3 digitos). Miles de pesos mensuales
10. Otro Empleo fuera de FNM
0. No
1. 8%

221
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SITUACION ORGANIZACIONAL

11. Nivel del trabajador segiin_Tabulador

(2 digitos). Segiin la nueva clasificaci6n de FNM
12. Tiempo de Ocupar el Puesto

(2 dfgitos). Afios
13. Personal a su Mando

(3 digitos). Personas
14. Nivel del Jefe segln Tabulador

(2 digitos). Seglin la nueva clasificacién de FNM
15. Edad del Jefe

(2 digitos). Afios
16. Personal al Mando del Jefe

(3 digitos}. Personas

ESCOLARIDAD Y CAPACITACION °

17. Escolaridad del Trabaiador
{2 digitos). Afios de estudio
18. Capacitaci6n en FNM
0. No ha recibido cursos de capacitacién en FNM
1. Sf, contribuyendc el tema con el cargo que desempefia
19. Tiempo de 1llevar el Ultimo Curso
(2 digitos). Afios
20. Aceptaciébn para Capacitar

0. No desea participar en la capat¢itacién
1. Si, defini6 un tema especfifico para impartir

PROCESO DE JUBILACION

21. Opina que Conoce el Requisito para Jubilarse
0. No
1. 8¢
22, Conoce Realmente el Requisito
0. No
1. 81




23. Cubre el Requisito

24,

25

27.

28,

0.
1.

No
st

Le Interesa Jubilarse bajo 1a Condicién Actual

0.
1.

No
39 .

Opinién sobre la Edad para Jubilarse

1.
2.
3.
4.
S.

Cualquier edad con 30 afios de servicio

40-50 afios

51-60 afios

61-70 afios :
Rasta que puedan

. Pretende Tener Otro Empleo al Jubilarse

0.
1.

Neo
34

Opinidn sobre las Acciones Reali:cadas por FNM

1
1.

2.
3.

4,

digito). Clave

Nada, acciones sindicales sin respuesta positiva de
la Empresa.

No sabe.

Mejorado en poca escala, no hay aumentos reales a las
pensiones. 3

Los han empeorado, gestiones en sentido contrario.

Opinién sobre las Acciones Realizadas por los Trabajadores

y el Sindicato

Q
1.

3.

digito). Clave _

No hacen nada, falta de interés sindical, el sindic;to

no apoya las demandas de los trabajadores. Es un sindi-
cato blanco al servicio de la Empresa.

El sindicato se preocupa, la Empresa no responde. Demandas
con logros reducidos. Propuestas del sindicato y los tra-
bajadores para que aumente el tope jubilatorio. Aumentos
salariales generalizados a las pensiones.

No sabe.



29. Propuesta del Trabajador para Mejorar las Condiciones

de

Jubilacién

1
1.

2.

7.
8.
9.

digito). Clave

Aumentar la pensién asignando un porcentaje proporcional
al salario. Liberar el tope jubilatorio.

Garantizar el pago con mayor presupuesto para las
jubilaciones.

Crear un fondo de Tetiro: amortizar una cantidad desde

el inicio al trabajo ferrocarrilero.

Al cumplir 60 afios un 75% de pensién, y medio punto
pasando los 30 afios de servicio.

Agilizar trémites de jubilacién, que &ésta sea automética.
Negociacién trabajadores-empresa (que la empresa tome en
cuenta los afios de servicio y lealtad,para con ella); que
se cumpla el contrato colectivo de trabajo.

Cambiando 1a forma del Sindicato y de Gobierno (PRI).

No sabe.

Intervenci6n sindical.

EFECTOS DE LA EDAD AVANZADA

30.

3.

(73
™~

33.
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La _Edad Avanzada es un Obstfculo para 1a Operacifn de los FNM

0.
1
La

No

. 81

Edad Avanzada es un Obstidculo para Desarrollar su Puesto

y _para su Seguridad Personal

0.
1.

No
st

Padece alguna Enfermedad

0.
1.

No
si

Enfermedad que Padece

(2

digitos). Clave

1. Reumatismo

2.

s,

Sordera
Embolia sin parélisis
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4. Columna vertebral

§. Diabetes

6. Accidente de trabajo
7. Hipertensién

8. Par3lisis facial

9. Presién
10. Vista
11. Varices

La Enfermedad fue causada por el Trabajo en FENM
0. No
si

1.

PROBLEMA DE LOS FERROCARRILES

3c.

Qpinidn del Principa)l Problema de los FIM -
1. No sabe.
2. No hay problemas. .
5. Falta de material y herramienta.
4. Cuestibn laboral: falta de capacitaciédn.
5. Los problemas técnicos los resuelven politicamente. .
6. La administracibn.
7. E1 sindicato.
8. Mantenimiento (locomotoras y vias), est&n en malas condi-
ciones las unidades para trabajar, intensifican el trabajo.
9. Falta de interés de los representantes de la Empresa.
10. Falta de apoyo estatal y de la iniciativa privada.
11. Falta de capacitacifn en puestos de confianza.
12. Empirismo.
13. Problema Econﬁmico y financiero.
14. Problema operativo.
15. No ser autosuficientes.
16. Falta de responsabilidad.
17. Los representantes de la Empresa no vigilan las necesidades
de ésta.
18. Nadie hace nada por nadie.
t9. No hay comunicacidn Empresa-Trabajadores.
20. La jubilacidn.
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Propuesta para Solucionarlo

(2
1.
2.
3.

4.

6.
7.
8.

9.
10.
1.

14
15.
16.
17.
18.
19.
20.

digitos). Clave.

No sabe.

Escuchar la opinién de los trabajadores.

Aumentar el interés para proporcionar material, supervisidn
de las necesidades, mayor presupuesto para materiales.
Administracién depurada, que conczca de ferrocarriles,

El Gobierno Federal acepte el aspecto técnico de los ferro-
carriles., Que éstos sean manejados por ferrocarrileros, con
apoyo de gente especializada.

Capacitacién.

Cambios en la base sindical.

Experiencia en el mantenimiento y estimulo al personal.

Que sea rentable Ferrocarriles; adquirir equipo nuevo.
Preocupacifn e interés por Ferrocarriles.

Incrementar subsidios. N

Puestos de confianza ocupados por gente capacitada ferroca-
rrilera.

Capacitacién, experiencia y nivel acad&mico para ascenmso.
Que fuera autosuficiente, con una prestacidn real del
servicio.

Eliminar la demora en el trdfico.

Libertad de gestién para regular tarifas.

Responsabilidad, cumplir con la Empresa.

Cambiar la direccifén de la Empresa vigilarla por el Gobierno.
Que exista honestidad.

Apoyo a la jubilacién con buena pensibn.

Utilizar mds el servicio del Ferrocarril.
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