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El término de privatización era poco probable que formara parte de los 

vocabularios económicos o políticos; hoy en día, sin embargo, es raro encontrar 

personas que no hayan discutido, al menos en alguna ocasión, sobre el 

significado y los alcances de esta controvertida palabra, que supone descargar 

al Estado de la responsabilidad de producir directamente ciertos bienes o 

servicios. 

El consenso dice que la propiedad privada es más eficiente al ofrecer 

bienes privados en mercados competitivos, por tanto, es difícil encontrar alguna 

opinión respetable en favor de la propiedad gubernamental, sin embargo, las 

opiniones varían ante el papel que desempeñan las instituciones públicas al 

producir bienes públicos y administrar los monopolios estatales. Considerando 

la competencia como el punto critico, los neoliberalistas favorecen la 

privatización, mientras que está represente un paso hacia la competencia en 

los mercados internos y externos; ya que en años recientes el requerimiento de 

mercados eficientes ha llegado a ser interpretado más liberalmente, mientras 

que la reputación de la empresa pública ha decaído de manera considerable. 

Tradicionalmente se ha polemizado tanto el sector público como el 

privado. Mientras el sector público apela a los intereses generales, el sector 

privado postula una mayor eficiencia, argumentado una sobreextensión del 

sector público. Ambos discursos tienen elementos de representación. En un 

extremo, se invocan supuestas características y bondades de los agentes 

privados (eficiencia, asignación óptima de recursos, capacidad de adaptación e 

innovación tecnológica), las que se presentan en contraposición a supuestas 
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deficiencias de los agentes públicos (ineficiencia, mala asignación de recursos, 

burocratismo). Todo ello desemboca en otorgar de por si un valor a la reducción 

de la presencia gubernamental en la economía en todos sus ámbitos. En el otro 

extremo, se tiende a asignar atributos y virtudes a los agentes públicos 

(imparcialidad, pluralismo, opción, responsabilidad, racionalidad, coherencia, 

actuación para el "bien común", visión de conjunto). Así, en ambos extremos se 

emiten juicios de valor en los cuáles se privilegian uno sobre el otro. 

Ideológicamente, la privatización de Empresas públicas se manifestaron 

en los gobiernos de; (Inglaterra) de Margaret Thatcher, (Norteamérica) de 

Ronald Reagan y (Francia) de Jacques Chirac, fueron los pioneros de la puesta 

en marcha de esta revolución silenciosa. Sin embargo, el fenómeno privatizador 

no es especifico de estos paises, hoy en día son bastante conocidos tos 

programas privatizadores en diferentes paises tanto desarrollados como 

subdesarrollados. 

La influencia de la nueva ideología neoliberal ha jugado un papel 

importante en reforzar las políticas menos intervencionistas y más 

librecambistas. Más aún cuando estas ideologías son asumidas por los 

organismos multilaterales, la banca internacional, y muchos gobiernos. El 

Estado está más presionado por el nuevo entorno internacional más global, es 

decir, los estados se han enfrentado a una intensa competencia comercial, 

financiera, productiva y tecnológica. Este último factor ha sido muy importante 

porque la economía nacional difícilmente ha podido aislarse de la oleada de la 

globalización. En este contexto el Estado Mexicano se ve irremediablemente 
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influido por la internacionalización de la economía, y ello demanda una 

reestructuración en su aparato estatal (empresas públicas), 

Los programas de reestructuración y modernización económica 

emprendidos en México, fueron moldeados en base al diagnóstico neoliberal, 

que destacó incisivamente las fallas del gobierno. En estas circunstancias el 

Gobierno Mexicano diseño una política económica tendiente a acortar el' papel 

del Estado en* la economía y estableció una apertura externa, ofreciendo la 

venta de activos públicos al capital privado nacional y extranjero, bajo el 

principio de este tipo de políticas se perseguía superar la persistente crisis 

económica y financiera. De acuerdo a esto, el proceso contribuiría a la 

reducción de las necesidades de financiamiento del gobierno, mejoraría el 

desempeño económico y cambiaría las actividades de los administradores y los 

trabajadores, una vez que esas actividades quedaron fuera de la protección 

existente al ser propiedad del Estado y funcionar, en algunos casos, como 

monopolios. 

Es pertinente señalar que el proceso de privatización en México no solo ha 

significado una reducción del sector público paraestatal, también se ha 

proyectado mejorar niveles de competencia y rentabilidad de las empresas 

públicas. No obstante es preocupante la decisión estatal por tomar medidas 

tendientes a liberalizar los procesos de inversión con acciones sumarias de 

concesionamiento, en vez de acciones consideradas prioritarias desde una 

perspectiva de comercialización: ajuste de precios y tarifas con referencia al 

valor de mercado de los bienes y servicios que se producen; reestructuración 
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para respetar la autonomía relativa de las entidades, pero con requerimientos 

estrictos y oportunos; nuevos sistemas de control administrativo y de 

optimización do los recursos, entre otros. 

En la medida que la lista de empresas deseables por el capital privado 

aumenta (nacional y extranjero), especialmente las de carácter estratégico 

(Ferrocarriles), seria necesario visualizar las ventajas y desventajas de 

privatizarlas ya que estas entidades ofrecen posibilidades reales de poder. 

La globalización es un proceso que obliga a los agentes económicos de un 

pais a seguir estrategias do desarrollo globales, en lugar de nacionales que 

estaban definidas por las necesidades internas. La estrategia global implica que 

las empresas busquen ganar ventajas competitivas mediante el aumento do su 

presencia internacional. Por esto es necesaria la modernización y 

reestructuración tecnológica, productiva, financiera y comercial. 

Las necesidades do modernización de la estructura productiva del país, 

obligarán sin duda al uso más generalizado de los Ferrocarriles. Por eso es 

importante modernizarlos y reorganizarlos Integralmente. En muchos países la 

falta de correspondencia entre lo que ofrecen los Ferrocarriles y lo que los 

clientes quieren, ha causado creciente ineficiencia y graves pérdidas 

económicas para los Ferrocarriles y sus propietarios estatales. En gran parte 

del mundo, la disminución de la participación de los Ferrocarriles en el mercado 

del transporte, los déficits presupuestarios y las demandas de financiamiento 

gubernamental, se han traducido en enormes presiones para llevar a cabo 
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reestructuraciones fundamentales de las empresas ferroviarias y sus relaciones 

con el Estado. 

Entre los objetivos gubernamentales explícitos o implícitos para la 

reestructuración de Ferrocarriles, basados en la intensificación de la eficiencia 

económica global, se contempla dejar a los Ferrocarriles en libertad de 

funcionar como empresas comerciales sensibles a las necesidades del 

mercado, as( como impulsar la realización de importantes inversiones para 

modernizar y ampliar la capacidad de transporte. Era poco probable que el 

Estado pudiera asumir la transformación de los Ferrocarriles sin recurrir al 

capital privado, por lo que se inicio el proceso de. modernización y privatización 

de los Ferrocarriles Nacionales de México. 

Este trabajo busca contribuir desde una perspectiva de análisis académico 

a ilustrar los ternas sobre la politica privatizadora, el desarrollo y Modernización 

de los Ferrocarriles Nacionales de México. Para ello se conciben cuatro 

capítulos sobre aspectos político-administrativos y su respectiva problemática. 

El primer capitulo" Marco Teórico" adopta una perspectiva esencialmente 

teórica, tratando de dar sentido al término privatización y a los diversos 

significados que se le han dado: como idea, teoría y práctica política: así como 

sus categorías conexas en las que se puede diversificar a la privatización. 

El segundo capitulo " Marco Histórico " presenta una exposición 

cronológica de cuadros del nacimiento y la evolución del concesionamiento de 
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los Ferrocarriles en México. Se examinan sus acontecimientos más relevantes 

dentro del esquema de concesión de las vías férreas. 

El tercer capítulo " Ferrocarriles Nacionales de México y el Mundo " Se 

refiere a la ubicación y su nueva estructura orgánica de los Ferrocarriles 

Mexicanos dentro de la Administración Pública Federal. 

• El cuarto capítulo " Estrategias, Políticas y Planeación " en el se muestran 

las estrategias, políticas y planeación del modelo de modernización de la 

empresa, para que los Ferrocarriles Mexicanos sean rentables y competitivos. 

El objetivo general del presente trabajo se encamina a evaluar el proceso 

en que se vió afectada la empresa paraestatal Ferrocarriles Nacionales de 

México, para su privatización con la modalidad de concesionamiento. 

El sistema mundial actual presenta un viraje hacia la globalización y la 

interdependencia y la formación de bloques integrados en la competencia 

internacional. 

Así, el análisis en cuestión intentará responder a las siguientes 

interrogantes de actualidad: 

¿Significa la privatización, la desaparición de la rectoría económica del 

Estado?, ¿Representa la modernización de los Ferrocarriles Nacionales de 

México la única y correcta estrategia viable para su saneamiento?, y ¿podrá 

resolver los conflictos de eficiencia contra burocratismo?, ¿ representa la 

modernización una reducción de la plantilla laboral de la empresa? Y por ende 
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¿la eficiencia se traducirá en bienestar para los pocos servidores públicos que 

laboren dentro de le Administración Pública de los Ferrocarriles Mexicanos?. 

El trabajo analizará los mecanismos establecidos de orden administrativos 

y politices, que se realizaron para la modernización de los Ferrocarriles 

Nacionales de México. 

Finalmente , se presentan las conclusiones, bibliografía e Indice de 

cuadros, para una comprensión más completa del estudio de tesis. 
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1. MARCO TEÓRICO 

La Economía Monetarista Neoliberal y la Keynesiana, dos de los 

paradigmas económicos más influyentes, han desarrollado, explícitamente o 

implícitamente, visiones propias y muy diferenciadas sobre el papel del estado 

en la economía. Por supuesto que dentro de cada uno de estos dos paradigmas 

también existen a veces importantes diferencias. 

Las teorías, del estado, derivadas de esos dos paradigmas, tienen 

aproximaciones útiles en lo que se refiere a la eficiencia relativa del éstado y el 

mercadó en la asignación de recursos. Sin embargo, ninguna provee de una 

evidencia irrefutable para apoyar la elección del mercado o del estado. Los 

mercados fallan pero también el gobierno. Entonces la pregunta relevante no es 

si existen fallas o no, sino dónde, por qué, y qué tan importantes son. De modo 

Similar la pregunta clave no es si existe intervención estatal, sino cuál es la 

información disponible y la calidad de loa instrumentos que prometan 

intervenciones eficientes.' 

1.1. La Doctrina Keynesiana: El Estado Administrador y Benefactor. 

Keynes no creía en un sistema de libre mercado como el mecanismo para 

el ajuste automático y equitativo. Para Keynes, la economía capitalista genera 

Avala Espino José Luis. Llenase del mateado Masa del Estado. México Instituto Nacional da Adminlitración Pública, 
A.C., 1992. p. 83. 
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dos problemas fundamentales: desocupación, concentración do la riqueza y del 

ingreso. 

La doctrina Keynesiana se puede reducir a cuatro proposiciones: 

• El mecanismo de precios de mercado no ajusta automáticamente y de 

manera continua los desequilibrios que surgen por desajustes entre demanda y 

oferta. El sistema de precios de libre mercado no es perfecto ni eficiente, no 

cumple absolutamente ni en el corto ni en el largo plazo, con las funciones que 

tiene asignadas en la teoría clásica. 

• En el mercado de trabajo, las negociaciones salariales entre 

trabajadores y empresarios sólo determinan el salario nominal, y éstos son 

encaminados a la baja. Los salarios reales no se determinan en dicha 

negociación, como suponían los clásicos. 

• La formación del ahorro no garantiza la inversión. No existe tal división 

entre el sector monetario y el real porque la importancia del dinero surge 

esencialmente de que es un eslabón entre el presente y el futuro.2  

En suma Keynes pone al descubierto que el capitalismo de libre mercado 

no garantiza el equilibrio de pleno empleo; él menciona que en los mercados de 

inversión puede sobrevenir una catástrofe debido a la influencia de 

consumidores que no saben lo que compran y especuladores interesados en el 

movimiento futuro de mercados, lo que plantea una gran incertidumbre en el 

rendimiento de tos bienes de capital. Las tesis de Keynes afirman que el Estado 

debe intervenir en la economía de mercado con el fin de disminuir el desempleo 

involuntario y aumentar la producción. 

2 	%Manid Rens »loe y Realidades de te Empresa PGblk•. México. Chem, 1991. p. 44-45. 
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La crisis económica de 1929 justifica la inutilidad del sistema librecambista 

para el crecimiento económico de las naciones, al dejar de funcionar su 

mecanismo regulador, afectando gravemente la orientación de la política de 

desarrollo en Latinoamérica. A medida que la depresión se agudiza, 

Latinoamérica tuvo que recurrir a la acción de una nueva politica para 

contrarrestar a la misma. Antes de que se postulara la acción del Estado para 

elevar al nivel de inversión, ocupación e ingreso, hubo una aplicación de 

medidas gubernamentales (monetarias, bancarias, fiscales y de fomento) para 

contrarrestar la gran depresión. En muchos paises se incrementó el gasto 

gubernamental y se amplio el radio de acción del sector público. Este aporte 

Keynesiano logró establecer un consenso muy amplio sobre la necesidad del 

intervencionismo estatal que sólo fue posible gracias a las condiciones 

históricas que se desarrollaban en esa época. 

1.2. La Doctrina Moneterlsta Neollberal. 

La crisis de los setenta y su prolongación hasta los ochenta, ha puesto a 

prueba el neokeynesianismo (o síntesis neoclásica/neokeynesiana) como el 

paradigma dominante en el capitalismo industrial y al estructuralismo cepalino 

en el capitalismo latinoamericano. Sin embargo, a diferencia de los años treinta, 

hoy no ha surgido una revolución científica pero si una contrarrevolución por la 

vía del retorno a la ortodoxia, bajo el ropaje del monetarismo. En teoría, aparece 

el monetarismo de la economía de la oferta; en la práctica, surge el 

thatcherismo en Inglaterra y la reaganomía en Estados Unidos. Milton Friedman 
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es el máximo exponente de la Doctrina Monetarista, como teórico del 

monetarismo e ideólogo del neoliberalismo. 3  

El monetarismo friedmaniano es el análisis macroeconómico de una 

economia cerrada, que se plantea como objeto de estudio el problema de la 

inflación y el desempleo. El Estado a través de una política monetaria y fiscal 

expansionista puede reducir el desempleo y aumentar el crecimiento, pero 

encuentra una contraposición y esta es que las intervenciones gubernamentales 

no pueden contrarrestar los auges y recesiones del sistema, se reconoce que 

aunque el incremento en el gasto público o la oferta monetaria pueden incidir en 

el crecimiento de la economía, el efecto positivo sólo es temporal pues en 

seguida las políticas expansivas se revierten en inflación. 

Los elementos comunes dé la oferta, las expectativas racionales y el 

monetarismo son: 

• subrayar la necesidad de una política económica pasiva y de una 

reducida intervención estatal. Destacan las bondades del mecanismo de los 

precios para alcanzar el equilibrio macroeconómico. 

• Criticar al Keynesianismo por sus secuelas inflacionarias y 

desestabilizadores, as( como por la débil formalización matemática y 

económetrica de los modelos. 

• Reducir la importancia de cumplir metas orientadas al crecimiento, el 

desarrollo y el empleo y acentuar la importancia de las relativas a la 

estabilidad macroeconómica.• 

3 	NO., p. 4150. 
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El modelo monetarista neoliberal parte de estos elementos económicos de 

carácter monetario que va más allá de lo que a primera vista se puede inferir 

puesto que, en la práctica elevan los supuestos del modelo a recomendaciones 

de politica económica. Así además de la "ley monetaria" de politica económica, 

elevan sus supuestos a recomendaciones de la siguiente manera: Libre 

mercado, libre comercio internacional, presupuesto balanceado y eliminación del 

Estado en su papel como agente económico.5  

1.2.1. La Teoría Neoliberal: La Privatización del Estado. 

La Teoría Neoliberal se caracteriza por la critica contra las prácticas del 

Estado en la economía, Se argumenta que dicha intervención propicia bajos 

niveles de eficiencia y desaprovechamiento de la capacidad de los factores 

productivos del pais. Supone que la libertad de acción de los actores en el 

mercado es racional, por lo que la intervención estatal desequilibra este orden 

con políticas artificiales que disminuyen el nivel natural de productividad de la 

industria, al imponer timitantes y normas de producción, salarios, precios, 

niveles de oferta y demanda de tipo artificial. 

Los neoliberales argumentan como las causas de la redefinición del papel 

del Estado: 

1) Déficit creciente para financiar el gasto público, 

2) La combinación de inflación con recesión. 

4 	Ays4s Espino José Lulo, op di, p. 75. 
5 	Vitiansal Rs 	op cit., 51.52. 
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3) Expansión en los gastos públicos y administrativos. 

4) Desplazamiento de la iniciativa individual en los procesos de mercado. 

5) Exceso de reglamentación que obstruye los movimientos de la 

sociedad. 

6) La extensión de una red administrativa (organismos, agencias, 

instituciones y funciones) innecesarias para la sociedad. 

Estos son los factores que indican que el Estado de bienestar ya cumplió 

su etapa, así como su acreditación histórica y social.6  

La concepción del Neoliberalismo ha surgido, como un paradigma para 

desmantelar gradualmente al Estado benefactor. La privatización como 

estrategia de retracción estatal, ha contribuido significativamente en este 

oroceso.7  

El neoliberalismo considera al crecimiento como una consecuencia del 

funcionamiento de los mercados principalmente internacionales y, su esencia 

consiste en garantizar la libertad económica y el libre desarrollo de las 

actividades de los agentes productivos. Si en lo interno se decide poner limites 

al Estado de Bienestar, en lo externo se produce un cambio análogo. (Se 

combate el control inflacionario más que combatir el desempleo). 

e Mudo Uvas Betrones.'Nueva ración:tildad del Estado Mexicano'. Revista del colegio, ¿Tamaño dol Estado?, México 
1 990, Ano 11, Núm. 31. 

Sánchez González José Juan. La Privatización en el proceso de cieunantetarniento del Estado de Bienestar al 
surgimiento del Sitiado Neollberel. Tesis para obtener di prado de menina de Administrackei Pública, Facultad de 
Ciencias Pentium y Sociales. Másico,UNAM,1993, P.  54. 
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El neoliberalismo se apoya en una amplia crítica, contra la teoría y 

prácticas del intervencionismo estatal en la economía. La critica se concentra 

substancialmente en la acusación contra la política económica, donde se afirma 

que la intervención estatal ha impedido el crecimiento económico y por tanto, el 

desarrollo social al generar y extender la ineficacia económica con sus medidas 

artificiales de intervencionismo, que interfieren con las señales o indicaciones 

que el mercado da en forma natural para la asignación óptima de los recursos 

sociales disponibles .° 

En esta perspectiva, la intervención del estado ha dejado de ser eficaz en 

cuanto al mantenimiento del equilibrio general y la estabilidad, al generar el 

encadenamiento circular de déficit fiscales-inflación-inestabilidad-subsidios-

mayores déficits.° 

Así, toda argumentación neoliberal justifica el desplazamiento de las 

demandas hacia las condiciones de la oferta. El corolario es que expansión 

potencial de loa productores se dará con una total libertad de acción y sin 

competencia estatal. De esta manera, se restituye al mercado su carácter de 

ámbito de las optimas decisiones sociales.10  

La concepción de la intervención del Estado en la economía cambio con el 

transcurso del tiempo al ser el encargado de promover la creación de las 

° tbklem. 
Sento Rey Romen. 'El neoliberalismo econtmico: expresiones en México y América Latina'. En Momento Económico, 

Miidco. IIE•UNAM,1952, p. 15, 
10 	Sánchez González José Juan, ap 
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industrias dinámicas que sean base del desarrollo económico, lo anterior se 

aparta del criterio tradicional que reserva especialmente al Estado el papel de 

creador de economías externas o proporcionador de servicios indispensables 

para el mantenimiento y supervivencia del sistema económico. 

En América Latina , la política económica y las ciencias sociales se han 

preocupado siempre por el Estado, su papel en el desarrollo, su tamaño con 

respecto a la economía y sus modos de relacionarse con los actores 

económicos y sociales: esta preocupación intelectual ha experimentado ciclos, 

coyunturas y cambios de énfasis, reflejando así las mutaciones y fluctuaciones 

de la realidad política, económica y social de cada país. Existe la convicción 

generalizada de que el Estado es un agente importante, sin embargo, el 

desarrollo real de las sociedades demuestran claramente que raras veces pudo 

el Estado conformar las esperanzas que habían sido puestas en él. 

En América Latina, ha existido gran confianza en la función del Sector 

Público como estabilizador del desarrollo económico ya que se ha considerado 

conveniente por diversas razones de equidad y justicia social, que el Estado 

domine un sector básico de la producción del país, v. gr. el petróleo, la 

siderurgia, la energía eléctrica o cualquier otra rama de carácter estratégico. 

Los servicios públicos a menudo descapitalizados, han pasado en casi todos los 

países en desarrollo de manos privadas extranjeras al sector público, tal es el 

caso de los Ferrocarriles. La evolución del intervencionismo del Estado en 

klaus bodermer. Estado gordo, Estado Mimo, Estado eficiente. Algunas ~aciones al debate sobre el rol del 
Estado en el proceso de desarrolb Uruguay, (FESUR). p 1. 
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Latinoamérica presenta la característica de un creciente nacionalismo que no 

genera la elaboración de una política económica sólida. 

Los críticos ven al Estado como un obstáculo y no como un promotor del 

desarrollo, por lo que se concentra una discusión , acerca de la nueva reforma 

del Estado de una economía liberalizada, donde tendrá que ocupar nuevas 

tareas y cumplir nuevos roles para reducir el alcance del intervencionismo y 

modificar consecuentemente su papel de gestión en la sociedad, y. gr. la 

privatización. 

1.3. Conceptualización de Privatización. 

La palabra privatizo , privatizar se le definía en un diccionario inglés en 

1983 como "convenir en privado, especialmente traspasar (una empresa o 

industria) del control de la propiedad pública a la privada"12  

"Privatización" es un concepto que provoca marcadas reacciones políticas: 

Cubre una vasta gama de ideas y de medidas políticas, que van desde lo 

eminente razonable hasta lo absurdamente impráctico. Tiene oxigenes y 

objetivos políticos inconfundibles; surge del movimiento contra el crecimiento 

del gobierno y representa el más serio esfuerzo conservador de nuestros 

tiempos por formular una alternativa viable. Las propuestas de Privatización no 

12  James T 13ennetty »ornas J. DILorenzo, Undergroud Government The Off Budget ~he Sector. (Washington. 
D.C. Celo Instituto, 1983). 
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solo intentan devolver los servicios a su punto original en la esfera privada. 

Algunas propuestas intentan crear nuevos tipos de relaciones de mercado, 

prometiendo resultados comparables o superiores a los programas públicos 

habituales; por ello es un error definir y rechazar el movimiento como si sólo 

fuese una repetición de la tradicional oposición a la intervención y los gastos del 

Estado. La actual volcada de iniciativas de privatización inaugura un nuevo 

capitulo en el conflicto por el equilibrio entre lo privado y lo público.' 

En la década de los ochentas y principios de los noventas se viene 

observando, un progresivo debilitamiento del sector público en favor del sector 

privado. Puesto• que ya no se dan los postulados histórico-políticos que 

propiciaron el crecimiento del sector público después de la Segunda 

Conflagración Mundial, en cierta manera, se explica que las causas son debidas 

a supuestos económicos políticos o sociales actuales, lo cuál parece bastante 

claro que la figura del estado empresario se encuentra en crisis por los 

resultados, desde una óptica económica. Lo negativo de las cuentas de 

resultados de muchas empresas públicas las cuales arrastran una baja eficacia 

en la prestación de los servicios junto a unas desproporcionadas necesidades 

financieras, su situación de deterioro y abultados déficits de estas empresas 

públicas ha preparado, quizás sin quererlo, un clima adecuado para replantear 

algunos principios esenciales sobre el papel del Estado y del resto de los 

poderes públicos en relación con la actividad económica de cada país. 

13 	Kamennan Sheila B. and Kahn Alfred J. (compiladores). Privad:acido y el Estado Benefactor. Mdko, FCE, 1993, p. 
27, 
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El término de privatización ha adquirido un significado amplio; ha llegado a 

simbolizar una nueva forma de contemplar las necesidades de la sociedad y el 

replanteamiento del papel del gobierno en su satisfacción. Esto implica confiar 

más en las instituciones privadas de la sociedad y menos en el gobierno para 

satisfacer las necesidades de la gente. La privatización es el acto de reducir el 

papel del gobierno, o aumentar la función del sector privado, en una actividad o 

en la propiedad de bienes.14  

Esta aumentado el interés en el mundo por reducir la participación del 

sector público en las economías nacionales, aunado a una creciente 

privatización de Empresas Paraestatales; lo que representa una nueva 

conceptualización del papel del estado, que es producto de la nueva visión 

politico-económica; en donde se distingue al sector paraestatal como un 

organismo que no funciona adecuadamente y se considere que la iniciativa 

privada puede manejar los sectores industrial y de servicios con más eficiencia. 

La privatización supone limitar el alcance o modificar la naturaleza del 

papel del Estado en la gestión de los asuntos sociales. Correlativamente, 

aumenta el campo de acción de ciertos actores sociales en dicha gestión y ello 

produce una serie de consecuencias sobre las relaciones de producción, la 

legitimidad de los dominios Oblico y privado o el poder relativo de diferentes 

actores sociales y estatales 15  

14  Sobe E. 5. Privatizad* la clan pare un mei« gobierno. México, Gernike,19.59, p. 17. 
5  Out* Oscar. Le relame del Estado: el die después...Algunas anobeclones al debate sobre el rol del Estado en si 

proceso de deserrollo.Unquay, (FESUR). p 94-95. 
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La privatización tiene diferentes origenes que reflejan diferentes 

expectativas: ven en la privatización un medio para aumentar la producción, 

mejorar la calidad y reducir el costo unitario. Otros esperan que frene• el 

crecimiento de los gastos gubernamentales y acumule divisas para reducir la 

deuda del gobierno. Un gran grupo ve en la privatización una forma para 

ampliar la base de propiedad y participación en la sociedad, alentando en 

sectores mayores el interés por el sistemal6  

La privatización forma parte de las economías en desarrollo y en vías de 

desarrollo como el resultado de una globalización económica y un nuevo orden 

mundial, ya que esta poniendo bases sin fronteras en el que el libre flujo de 

capital y las corporaciones globales están más allá de la influencia de los 

gobiernos nacionales. La privatización se debería realizar, si el gobierno de los 

paises en desarrollo realizan compromisos políticos altamente visibles a 

reformas económicas, y si existe una política macroeconómica donde se 

desarrollen estructuras de mercado de capital y se reduzca la regulación 

gubernamental, 

EL concepto de privatización, encierra una variedad de significados y su 

universalización ha dificultado su especificidad. Para Steve Hanke, la 

privatización se refiere a la transferencia de los bienes y funciones de servicio 

del sector público al privado. Ello mediante dos vías: la venta de empresas 

públicas y la subcontralación de servicios públicos o contratistas particulares» 

16  Steve H. Hank. (Comí). Privailzack1n y desarrollo. México. Traba, 1Paa, p. 15 
11 ibid., p.16. 
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Para el doctor Omar Guerrero privatización se puede definir como la 

manifestación concreta de un conjunto de fenómenos articulados y ligados bajo 

un factor común: la retracción del estado.1e 

La noción de privatización es susceptible de un significado amplio y de un 

significado restrictivo. En sentido amplio la privatización, seria una técnica o 

conjunto de técnicas económicas dirigidas a disminuir la intervención del Estado 

y del resto de los poderes públicos en la vida económica. En sentido restrictivo, 

sólo se refiere a las transferencias de propiedad pública del sector privado.19  

La privatización se produce cuando los gobiernos se cercioran que los 

propósitos originales no pueden ser alcanzados mediante la propiedad estatal, 

o que han cambiado las condiciones que condujeron a ella. Por lo regular, los 

objetivos originales se han vuelto inalcanzables a través de este tipo de 

propiedad, u obsoletos después de analizar las prioridades. 

Algunos observadores consideran como privatización todo aflojamiento de 

los controles gubernamentales, incluida la venta de un interés minoritario en 

una empresa estatal a compradores privados, la delegación de 

responsabilidades administrativas en una empresa estatal a administradores 

le Omar Guamo. "Privatización de la Administracibn Pública', Madrid, Revista Internacional do Ciencias 
Administrativas, INAP. Vol. 57, No. I, marzo 1000, p. 210. 
19  E. Del Casal, R Pa :ore. " La Privatización de la Economía Italiana ", Estado y Mercado, num 11. diciembre 1904, p. 
216. 
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privados e, incluso la reducción de un monopolio estatal para permitir la entrada 

de empresas privadas en el mercado.20  

Las naciones están experimentando una revolución silenciosa, que 

promete delimitar el papel económico del Estado y elevar el sector privado. La 

privatización en sentido amplio, esta siendo tomada como una mode en la 

política económica por razones de hacer rendir los propios recursos nacionales, 

aplicándose en sus diferentes categorías conexasn de conformación, además 

trata de imponer un cambio en el comportamiento de los agentes económicos. 

1.4. La Intervención Estatal. 

El papel del Estado en la economía tiene por fuerza una serie de amarres 

históricos e institucionales que le dan consistencia y efectividad, pero que 

también aon fuente de tensiones cuando ose papel ha de alterarse en 

consonancia con las políticas económicas tendidas al futuro. De un lado, el 

Estado asume atribuciones que varían con el grado de desarrollo alcanzado; de 

otro, en un plano menos general, ha de lograrse coherencia entre la 

intervención gubernamental y las estrategias que se instrumentan en un período 

determinado.22  

20  Vernon, Raymcnd (compilador). La Promesa de la privatización. Un desafio para la politica exterior de los Estados 
Unidos. Mólóco, FCE, 1992, P 
21  Para una mayor información sobre el tema vid.intra, capitulo m'en U. 
22  Ibarra Darfd. Privatización y otras expresiones entre Estado y Marcado en Andrke Latina, lAdxlco, Universidad 
Hocicos! Autónoma de México, 1990, p. el, 



ESTUDIO DEL PROCESO DE MODERNIZACIÓN Y PRIVATIZACIÓN DE LOS 	 2 4 
SERVICIOS EN FERkOCARRILES NACIONALES DE MÉXICO (19118-1194) 

Entonces, la intervención del Estado en la vida económica no puede verse como 

algo acabado y sin dimensión temporal. Por el contrario, se trata de atribuciones 

específicas a cada etapa histórica que deben acomodarse periódicamente a les 

necesidades de las sociedades. 

A la luz de las circunstancias latinoamericanas, parece impostergable 'alterar los 

estilos de intervención estatal para asumir nuevas funciones y llenar huecos, a 

la par que se remozan, depuran y abandonan campos ya no prioritarios 

(empresas públicas). En rigor, las fronteras posibles del cambio son 

suficientemente amplias para dar cabidad a variadas formas de integración de 

lo público con lo privado, si se excluyen los extremos de privatizar o estatizarlo 

todo. No hay, sin embargo, fórmulas precisas; cada pais habrá de ensayar, 

acertar o equivocarse en el proceso de establecer el nuevo deslinde entre las 

funciones del mercado y el Estado.a3  

La reforma del Estado es un nuevo elemento de los programas de 

reestructuración y de mercado que promueven distintos gobiernos 

latinoamericanos, de los cuales destacan : 

• Liberalización del comercio y de la política industrial. 

• Privatización de las empresas públicas. 

• Desregulación de la inversión extranjera, y en general, de las actividades 

económicas internas. 

23 *ideen 
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De acuerdo con estos programas, se debería favorecer al mercado por tratarse 

de un mejor mecanismo para asignar eficientemente recursos. El mercado era, 

de acuerdo a esas recomendaciones, el mejor camino para enfrentar los 

problemas derivados del sobrendeudamiento. 

Los planes Baker y Brady para la participación en los créditos internacionales; o 

en los programas de reducción de la deuda, fueron factores condicionantes muy 

importantes para favorecer la respuesta de los paises altamente endeudados a 

la crisis por medio de políticas de libre mercado y de privatización del sector 

público.24  Los organismos financieros multilaterales pronto hicieron suyas estas 

mismas propuestas, y se declararon a favor de los programas de 

reestructuración financiera, siempre y cuando las' nuevas orientaciones de 

política en materia de reforma del Estado y del mercado se cumplieran. Por su 

parte, los bancos acreedores también se unieron a estos programas. 

En México, los riesgos económicos asociados a la hiperinflaclón, la agudización 

de los desequilibrios macroeconómicos y las tendencias • al estancamiento 

productivo y de la inversión, evidentemente reforzaron las presiones externas 

para profundizar y acelerar la reforma del Estado. Estas cuestiones, 

coyunturales y estructurales, se conjugaron para crear un clima que 

retroalimentó las presiones para intensificar la liberalización y la privatización,25  

24  Ayala Espino José Luis Rebelen*. sobre AdmIrdatmción Melca, México, Instituto Nacional de Administración 
Pública, 1996.1 251. 
25 	CIL Pa Ayala Espino José Luis Nora Sobe he resumido las necesidades de la reforma del Estado Mexicano el tos 
siguientes puntos: 1) Le crisis de 1902 puso en claro que al manejo macroeconómico tanta que cambiar, 2) Dado, sus 
recursos Ilmkados, el gobierno no podio empujar la economía recurriendo ala Inversión pública o gastos contantes: A la luz de 
esto, pareada que el Estado mexicano nedifinió su papal en O aspecto económico. Pce supuesto que la relama estatal 
comprendió atta temas relevantes y no se redí únicamente al man* económico. 
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El nuevo Estado no ha tenido todavía una política 	suficientemente 

convencedora. Ciertamente se puede argumentar.que el fortalecimiento de una 

nueva política social depende de la marcha de la evolución de la economía, 

pero, aun si se mantuviera la estabilidad y el crecimiento moderado, no existen 

señales de que vaya a existir una estabilidad económico-político-social. 

Hacia 1989 el paquete de reformas del mercado tuvo como objetivos los 

siguientes:2e 

• Se pérmitió inversión extranjera en áreas prioritarias que reunieran ciertos 

requisitos; 

• La privatización entró en su fase importante y más compleja, involucrando a 

las grandes empresas estatales. 

En este contexto la privatización no fue presentada por el gobierno como una 

medida para incrementar la eficiencia microeconómica. Sin embargo en la 

práctica el argumento en que descansó la privatización fue macroeconómico y 

el objetivo fue alcanzar la estabilidad. 

En México, como en otros países de América Latina, la agudización de los 

desequilibrios macroeconómicos, la crisis de la deuda externa y el 

estancamiento productivo en la década de los años ochenta se le atribuyó 

primero a la política de industrialización substitutiva de importaciones y, más 

tarde, al papel del propio Estado. Las críticas fueron esencialmente las 

siguientes: 

26 	La redefinición de le Naturaleza y cateneión de le participación del Estado en la economla ha Incluido medidas mis 
amplia*: reforma faca, reforme administrativa, descentralización, deeinvereión pública (diferente a la privatización) y nueva 
poetice de fijación de precios. 
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• El Estado se había sobrecargado de funciones u objetivos; y además, las 

demandas sociales y presiones políticas eran crecientes. Esto era 

insostenible, porque los medios para cumplir los objetivos y satisfacer 

demandas oran cada vez más restringidos. 

• Había un sector de empresas muy grande, su participación en la economía 

era heterogénea, sus objetivos dispersos sin claras jerarquías, y se dudaba 

mucho de su eficiencia microeconómica. 

• La intervención estatal se había extendido más allá de lo razonable hacia 

áreas de la economía en las que era preferible, y más eficiente, el sector 

privado, 

• La administración pública estaba excedida de personal porque tendía a 

incrementar su plantilla laboral-por,  razones políticas y no por causas 

atribuibles a necesidades de su operación, 

• En conjunto, las empresas públicas eran subsidiadas, lo cual contribuía a 

incrementar el déficit' público y propiciar un contexto de inestabilidad 

macroeconómica. 

• La presencia de un sector de empresas públicas creciente desplazaba y 

desestimulaba la inversión privada. 

• Los administradores públicos no atendían a las señales del mercado y se 

guiaban por criterios políticos. 

La reforma del Estado se convirtió en uno de los componentes más destacados 

de los programas de reestructuración y modernización económica. La mayor 

selectividad en la participación del Estado en la economía y la desincorporación 
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de empresas públicas tienen indudablemente un impacto significativo sobre la 

operación global de la economía. 

Las condiciones macroeconómicas que privaron en los ochenta fueron sin duda 

decisivas para privilegiar los objetivos de estabilización, en cambio los objetivos 

de cambio estructural definidos en la reforma del Estado pasaron en la práctica 

a un plano secundario. Las razones macroeconómicas vinculadas al ajuste y la 

estabilidad son esencialmente de corto plazo, pero a la reforma del Estado se le 

debe colocar en una perspectiva de largo plazo si su propósito es crear 

condiciones para lograr el crecimiento potencial de la economía.21  

1.5. Usos y Contextos de la Privatización en la Política y la 

Administración Pública. 

El término "privatización" no tuvo gran circulación en politica hasta finales 

del decenio de 1970 y comienzos de 1980. Con el ascenso de los gobiernos 

conservadores de Gran Bretaña y los Estados Unidos, privatizacién llegó a 

significar básicamente dos cosas: 

a) Todo cambio de actividades o de funciones del Estado al sector 

privado, 

b) más concretamente, todo cambio de lo público a lo privado en la 

producción de bienes y servicios. La primera y más vasta definición de 

privatización incluye todas las reducciones de la actividad reguladora y 

gastadora del Estado. La segunda definición de privatización, más explícita, 

2 	kW Espino José Luis. Reflexiones sobe Adfrinistreción op cM., p. 251. 
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excluye la desregulación y los corles al gasto, salvo cuando dan como 

resultando un cambio de lo público a lo privado en la producción de bienes y 

servicios.» 

Desde el punto de vista politica.  existen mucho más cosas en juego en la 

privatización, lo cual tiene implicaciones directas sobre los limites del Estado e 

implicaciones indirectas sobre la distribución del poder público, los beneficios 

sociales y los valores . Saber si el gobierno hará frente a un problema particular 

es, sin duda, una cuestión politica que se resolverá por el proceso (técnico-

administrativo-político). En el actual periodo, el péndulo se ha inclinado hacia el 

lado de limitar el papel del gobierno y cuestionar la envergadura de su 

responsabilidad. La reducción de la responsabilidad gubernamental so ha 

intensificado y se ha dirigido a algunos aspectos importantes como son: las 

finanzas, regulación y prestación de servicios. 

En el caso de la privatización, la discusión sobre los dominios legítimos de 

decisión política y gestión pública ..;$ remonta muy atrás en la historia. El propio 

proceso de información estatal fue, en buena medida, una larga lucha por 

imponer, a sociedades fundadas en tradiciones localistas y autónomas, una 

nueva instancia jerárquica de articulación social, con el correspondiente 

desplazamiento de los centros de poder.» 

20 	Kameman Shella B. and V2.10.. Adted J., uf c5.. P. 34. 
29 	Ose» Oscar, op. cY., y. 95. 
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La privatización, como lo señalan algunos de sus propios partidarios 

representa un esfuerzo por alterar las condiciones de la competencia política y 

promoviendo valores políticos más orientados hacia el mercado.. En otras 

palabras, es un intento por congelar en su lugar la orientación conservadora 

que surgió con fuerza durante los ochenta. Nadie tiene que dudar que las 

instituciones públicas, como las privadas, son base de riqueza y, poder. Son 

esferas que alientan a aquellos que trabajan dentro de ellas para desarrollar 

orientaciones políticas diferentes. 

El significado de "privatización" en la práctica depende de la posición de 

une nación en la economía mundial. En los paises más ricos es fácil tratar la 

privatización simplemente como cuestión de política interna. Pero donde los 

probables compradores son extranjeros, como en los paises en vías de 

desarrollo, la privatización de empresas propiedad del Estado a menudo 

significa Desnacionalización: una transferencia de control a inversionistas o 

empresarios extranjeros. Dado que la propiedad del Estado originalmente surgió 

en un acto de afirmación nacional, la privatización parece consistir en ceder a la 

presión internacional. Ya 

Cuando más depende una nación de la inversión extranjera, más probable 

es que la privatización represente una perspectiva de soberanía nacional 

disminuida. Donde la privatización plantea esta cuestión a menudo 

corporaciones y empresas privadas nacionales se reservan derechos exclusivos 

para adquirir activos, acciones, contratos o concesiones públicas. Los 

70 	Kunanwn Sh1181 8. and kahn »id J., ay de, p 52. 
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potenciales compradoras privados de activos públicos, y contratistas de servicios 

públicos representan intereses y grupos específicos. Los gobiernos por lo 

general ofrecen activos y empresas para su venta a sus aliados políticos; así los 

políticos en el poder obtienen obvias ventajas. Lo mismo se ha visto desde hace 

mucho tiempo en la contratación de servicios públicos; en donde, el contrato es 

el punto del que nace la ventaja política. Ni siquiera las ofertas públicas son 

inmunes al uso político; cuando tos gobiernos ofrecen facilidades a la iniciativa 

privada, es posible que estén tratando de asegurarse no sólo de que la 

privatización se realice en términos favorables sino también que los felices 

accionistas tengan oportunidad de corresponder al gobierno en la siguiente 

elección pública. Se podas decir que la fuerza del análisis de elección pública 

en la privatización: ea la lógica de los beneficios concentrados a los que tienen 

en juego algo grande: políticos y burócratas en el poder, con sus aliados y 

partidarlos.31  

Muchos países cuyos sectores públicos se han extendido marcadamente 

en décadas recientes se encuentran hoy con una deuda creciente y una 

poderosa resistencia a aplicar mayores impuestos. Privatizar las empresas del 

Estado promete cierto alivio fiscal, sobre todo cuando la tesorería ha estado 

subsidiando considerablemente algunas empresas que no rinden. La 

privatización puede ayudar, a la vez, a reducir gastos y a mejorar los ingresos y, 

El sector parsestels1 mexicano en diciembre de 1902 estaba compuesto por 1115 empresas públicas y al mes de mirto 
de 1993 contaba únicamente con 213 entidades, lo que representó que a mí once años el sector paraestatal diaminuy0 en un 
0099 en su tdatidri: quedando conformado de le siguiente manera: 02 organkrnoe descentralizsdos, 99 empresas da 
participación mayoritaria y 32 fideicomisos públicos (informes de Gobierno Ul3E8). 
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al convertir la deuda en inversión, los estados podrán mejorar la estructura 

financiera general de sus economías. 

La privatización no es la única respuesta posible, pero, como en otros 

movimientos de los que moldean las instituciones, como la proliferación de 

empresas públicas durante la posguerra, las formas de organización cunden por 

imitación. Los modelos institucionales se diseminan mediante toda une variedad 

de redes políticas y la influencia directa de las organizaciones internacionales 

de prestamos. Hoy, la privatización es una de las políticas que el Fondo 

Monetario Internacional promueve al negociar préstamos con los países en vías 

de desarrollo.32  

En México el papel del Estado en la economía fue, sin duda, crecientemente 

criticado y hay evidencias de descontento sobre algunos aspectos de su gestión 

(grupos empresariales y de clase media). Sin embargo, no ha habido ni hay un 

rechazo global y tajante al papel del Estado en la economía. Los grupos 

económicos y sociales están divididos al respecto, muchos de ellos opinan que 

el Estado debe seguir apoyando a la inversión y al consumo e impulsar una 

política activa de desarrollo. Los grupos populares, por su parte, aún esperan 

del Estado una política que satisfaga sus necesidades sociales básicas, y 

aunque todavía le dan su apoyo político, este último estará crecientemente 

condicionado a la evolución de la política social. 

32 	Kamennan Sheila B. and Kehn Alfred J.,op NI.,  p. 55. 
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La política de privatización tuvo un efecto de retroalimentación con las reformas 

a favor de la liberalización económica. El gobierno consideró que los cambios 

introducidos se hablan dado ordenadamente y sin mayores turbulencias, y que 

además ya se había establecido un nuevo marco institucional y jurídico 

(reformas a la constitución o una nueva ley de regulación de las empresas 

públicas). Estas cuestiones dieron mayor flexibilidad al gobierno para 

reclasificar actividades estatales y más grados de libertad para determinar las 

empresas a privatizar y los mecanismos de transferencia33  

1.5.1. Los Contextos de la Administración Pública ante el proceso 

privatizador. 

En algunos paises la Administración Pública es sumamente profesional, 

bien establecida y prestigiosa, mientras que en otros el partido político en el 

poder espera dar empleos a su gente en todos los niveles. El modo de control 

del sector público también depende de la estructura de la relación entre política 

y la Administración Pública. Y, en este contexto, es un error considerar al Estado 

como actor unitario. por muy diversas razones, las organizaciones públicas no 

responden rápidamente al cambio, como el surgimiento de nuevas tecnologías y 

33 	El problema de redifink los derechos de propiedad Jugó un papel Importante en njar un r6glmen de propiedad mis 
seguro que &micra e la Inversión extranjera y estimulare el retomo de capibilee. Las necesidades estimadas en 15 mil millones 
de dólares animéis de capitales del exterior perecen obviamente ser une poderoee rezón en ele. El cambio en le propiedad. 
como es sabido, Implicó modificackmes trascendentales en el régimen legal de la propiedad agrada Introduciendo el fin del 
reparto prado y la posibilidad de enajenar, arrendar o compactar fiemo elidan. Ha habido algunos cambios en las empresas 
peblicas que operen en !es áreas exclusivas del Estado que apuntan a una modificación paulatina en su régimen de propiedad. 
Pu ejemplo en el caso de PEMEX se permitieron loe 'contratos de desempello' que en realidad son contritos de riesgo y 
aunque formalmente no devengan, el hay pagos por prestación de servida. 
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demandas del consumidor. Pero el largo tiempo requerido por el proceso de 

apropiación a menudo impide que las dependencias del gobierno se adapten 

con rapidez. La privatización en un camino para salir de la red de los 

procedimientos, pero se pueden alcanzar algunos de esos mismos fines 

haciendo que la Administración Pública séa más flexible (dando mayores 

espacios en la Administración Pública a los Administradores Públicos).34  

Parece claro que la estructura de propiedad de la empresa no es más que 

uno entre los muchos factores que influyen en la motivación de sus directivos. 

Por ejemplo, el sector público debiera gratificar de una forma manifiesta a sus 

directivos de las empresas públicas que consigan mayores cuotas de 

rentabilidad. Pero ello, que parece algo lógico y normal, encuentra un escollo 

que tiene su causa en la excesiva complejidad de la estructura de las actuales 

empresas públicas: la falta de información sobre la relación directa entre gestión 

empresarial y resultados.36  Los incentivos se encuentran en relación directa a 

los beneficios. Pero también dichos incentivos influyen sobre una serie de 

aspectos de la gestión empresarial tan importantes como pueden ser la cuotas 

de mercado, el dominio o el prestigio de la propia empresa. 

Alterar el equilibrio entre lo público y lo privado es cambiar la distribución 

de los recursos materiales y simbólicos que influyen sobre la forma de la vida 

política La privatización debiera ser francamente reconocida como parte de un 

esfuerzo de los conservadores por reforzar su propia posición de poder. Una 

34 	Itatel., p. 56.57. 
35  Arana Rodríguez Jaime. La Privatización de la Empezca Pública, Madrid, Montecorvo,19111, p. 1 OS. 



ESTUDIO DEL PROCESO DE MODERNIZACIÓN Y PRIVATIZACIÓN DE1.03 	 35 
SERVICIOS EN FERROCARRILES NACIONALES DE MÉXICO (1980.1994) 

forma de privatización puede entrañar a otra: que conforme hacemos avanzar la 

provisión pública por el sector privado pasamos del ámbito de lo abierto a lo 

cerrado a toda revisión y acceso. 

1.5.2. La Privatización como la Reducción de Empresas Públicas 

(Paraestatales). 

Esta teoría justifica que la privatización sostiene que ésta es deseable 

porque probablemente desviará y reducirá las demandas que se hacen al 

Estado. Privatizar las empresas gubernamentales y los servicios públicos 

redirigirá las aspiraciones al mercado, fomentando así una conciencia más 

empresarial, Esta teoría politica de la privatización tiene varios elementos 

diversos y traslapantes: 

1. 	La privatización de las empresas es una privatización de las 

relaciones de empleo. Sus partidarios esperan desviar las peticiones de salario 

de las revisiones contractuales de cada Empresa Pública hacia los patronos 

privados quienes, supuestamente, tendrán mayor valor al resistir las demandas 

de salarios. Además los proponentes esperan un "goteo" del espíritu de 

empresa, desde los empresarios recién privatizados hasta los trabajadores; por 

esa misma razón los privatizadores a menudo están perfectamente dispuestos a 

vender a loa obreros, a precios ventajosos, empresas enteras. Además, al 

pasar a contratistas privados, así sea en unas cuantas áreas seleccionadas, los 
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gobiernos pueden señalar una línea más dura hacia la concesión de salarios, 

debilitando así los sindicatos públicos de empleados. 

2. Estos partidarios también esperan una privatización de las 

reclamaciones de los beneficiarios. En lugar de que los beneficiarios se salgan 

de las oficinas de gobierno cuando las cosas van mal, los privatizadores desean 

que se dirija su ira contra los prestadores privados de servicios; o, mejor aún, 

simplemente que busquen otros proveedores. En otras palabras, la privatización 

podría significar un cambio completo. 

3. La privatización de activos de empresas públicas también es una 

privatización de la riqueza. El "capitalismo del pueblo" ya es una idea vieja, pero 

utilizar la privatización de los activos públicos para crearla es nueva. Además, al 

privatizar otros activos, como alojamientos públicos y fideicomisos de la 

Seguridad Social, los privatizadores esperan convertir a los reclamantes 

públicos en propietarios y crear en ellos una identificación más profunda con el 

capitalismo. Esperan que el trabajador que una vez retirado reciba un ingreso 

de una pensión privada o de una cuenta individual de retiro, y que se tenga una 

visión más neoliberal, que no sea la del trabajador que depende de subsidios y 

del cheque mensual del gobierno.» 

Esta teoría politica de la privatización, contiene predicciones empíricas así 

como juicios normativos. Las predicciones tratan de los probables efectos de la 

privatización sobre la conciencia y la acción política; los juicios normativos 

36 	Kamennan Sheila 0. and Kahn Mitad J.,op cit., p. SI. 
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conciernen a lo deseable de debilitar los fundamentos políticos de la provisión 

pública. Coriv•artir a los empleados públicos en empleados privados y a los 

beneficiarios del Seguro Social en inversionistas con cuentas privadas de retiro 

bien podría modificar su pensamiento social y poliiico. Estas perspectivas 

plantean cuestiones bien distintas de las discusiones habituales de la 

privatización basadas en la eficiencia; exigen que consideremos el significado 

de la privatización no sólo como teoría sino también como practica política. 

En los casos de privatización parcial el gobierno puede seguir financiando 

pero no operando los servicios, puede continuar poseyendo pero ya no 

administrando sus activos. Por consiguiente, la privatización puede diluir el 

control y la responsabilidad gubernamental sin eliminarlos; cuando el gobierno 

paga por unos servicios producidos en privado debe continuar cobrando 

impuestos. En este sentido la privatización disminuye la esfera operativa pero 

no fiscal ni funcional de la acción del gobierno. 

Al poner la prestación de servicios en manos de una tercera parte los 

gobiernos pueden pasar las reclamaciones y quejas a las organizaciones 

privadas. Esta clase de privatización parcial logra una reducción de los gastos o 

déficit gubernamentales, aunque pueda parecer extraño, el producto de la 

privatización no siempre es una empresa privada, también se crean empresas 

híbridas con diversos equilibrios de influencia.37  

37 	,p.52. 
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La transferencia de los servicios producidos de la manera pública a la 

privada pueden resultar no sólo de una acción planeada por el gobierno (como 

la venta de activos), sino también la conjunción de dos aspectos importantes: 

primero, los deseos de particulares en participar en ese sector y segundo, que 

un gobierno no esté dispuesto o no esté capacitado para satisfacer y controlar; 

a esto se fe denomina una privatización impulsada por la demanda y su causa 

puede ser un estancamiento o un lento crecimiento del sector público. Cuando 

la privatización es un proceso impulsado por la demanda no requiere una 

reducción absoluta de los servicios públicamente produdidos, v. gr. la Empresa 

Paraestatal Ferrocarriles Nacionales de México. 

La privatización no debe ser equiparable automáticamente con una mayor 

competencia. Hay que distinguir con cuidado dos procesos interrelacionados: 

privatización y liberalización. Por liberalización generalmente queremos decir 

una reducción del control del gobierno; en este contexto, se refiere al hecho de 

abrir una industria a las presiones de la competencia. La desregulación de 

monopolios públicos en una forma de privatización que también es liberalizante. 

La variedad estructural de las organizaciones privadas y públicas, los 

sistemas políticos y los contextos nacionales hace difícil generalizar acerca de 

las diferencias entre público y privado y los efectos de la privatización. La 

generalización es aún más compleja porque las formas de la privatización 

varían tanto. 
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1.6, Categorías Conexas de la Privatización. 

La privatización de la Empreea Pública es quizás una de la 

manifestaciones sociales más características de una fase de la historia en la 

que el sector público entra en declive en beneficio del sector privado. El 

problema se encuentra en saber si, a la larga, a través de la privatización el 

ciudadano va a gozar de una calidad de servicios públicos en proporción a la 

presión fiscal y a la evolución social de nuestro tiempo. El traspaso de 

actividades económicas del sector privado, o privatización, incide directamente 

sobre el papel que debe jugar en la vida económico-social. Y, por ello, también 

afecta, evidentemente, a la utilización de la Empresa Pública como forma de 

intervencionismo estatal, 

El proceso ya se venia gestando desde finales de la década de los 

sesenta, la falta de eficacia económica de numerosas Empresas Públicas, unida 

a la deficiente prestación de algunos servicios públicos, determino la necesidad 

de nuevos planteamientos. Y, precisamente en el mundo anglosajón comenzó 

esta revolución silenciosa que, poco a poco ha ido tomando fuerza. 

Privatización no significa únicamente transferencia de una actividad 

pública económica al sector privado (desnacionalización). También se refiere a 

la técnica de la desregulación o conjunto de reglas dirigidas a fomentar la 

concurrencia, permitiendo que el sector privado compita en un mercado que 

anteriormente era monopolizado por la empresa pública. Y, además, también la 
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privatización se produce en los casos -subcontratación- de transferencia de la 

gestión de los servicios públicos al sector privado. 

En lineas generales, al hablar o escribir sobre la privatización, siempre 

aparecen dos significados claros. A veces, las más, se quiere hacer referencia 

a transferencias al sector privado de partes de patrimonio público. En otras 

ocasiones, simplemente se pretende que la Empresa privada preste o gestione 

determinados servicios públicos. Definir la privatización como un conjunto de 

decisiones tendríamos las siguientes: Primera, la desregulación o liberalización 

de determinados sectores económicos.' Segunda, la transferencia de propiedad 

de activos, ya sea a través de acciones de bienes, etc. Tercera, promoción de la 

prestación y gestión privada de servicios públicos. Y, cuarto, introducción de 

mecanismos y procedimientos de gestión privada en el marco de las empresas y 

demás entidades públicas.34  

1.6.1. Desnacionalización. 

La desnacionalización como su propio nombre indica, supone la 

transferencia de lo público hacia lo privado. No es más que la operación 

contraria a la nacionalización. 3º Técnicamente, hay que señalar que la 

311 	'Estudio Introductoras'. núm. 1/19115, Reviste &I Instituto de Estudios Económicos sobre la privatización de la 
Empresa ~alca, p. 10. 
39 	En Giren tketails, las desnacionalizaciones mediante le vente abierta de acciones a Inveralonistai, ten constituido le 
modalided de privatizeción mas importante. Además, elpunos palees Latinoamericanos han previsto operaciones de esta 
naturaleza, Argentina vendió sus acciones de le aerolinse Austral. Chile ha tenido un ambicioso plan desnaturalizada desde 
loe anos 70 es ha aumentado la participación del Sector privado en los servicios slactrlose t de telecomunicaciones. En 
Atóxico, Mexicana del cobre as vendió por mis de 1000 millones de &tetes y M'omitido° as vendió a sus empalados en 1900. 
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desnacionalización es la venta do activos públicos. Esta modalidad de 

privatización, sin duda la más utilizada, se puede realizar fundamentalmente, a 

través de cuatro procedimientos de venta: 

a) Venta de las acciones que exceden las necesidades de control, bien 

sea en Bolsa o bien en otras empresas o grupos Inversionistas. 

13) Venta de activo, así como de actividades secundarias que pueden ser 

segregadas de la empresa principal. 

c) Venta 'de participaciones minoritarias, de filiales y subfiliales de 

empresas públicas, que carezcan de justificación estratégica y que, la hayan 

perdido o no cumplan el fin que motivó su aparición. 

d) Venta, en general, de toda empresa pública que no contenga una clara 

ventaja comparativa originada por su condición pública.40  

La decisión sobre el surgimiento de una opción desnacionalizadora exige 

un minucioso estudio en el que, entre otros, hay que abordar aspectos de tanta 

importancia como puede ser la fijación de la estructura del sector donde actúa la 

Empresa pública, el estudio del comportamiento de los grupos favorecidos por 

la Empresa o un detallado análisis de la misma en relación con la participación 

estatal, el peso en el mercado y las expectativas de rentabilidad. 

Son las condiciones previas de carácter económico-financiero para llevar a 

cabo la tarea desnacionalizadora: 

En Kenia, reclenlemente se vendió ay Banco Comercial, yen le República Popular China, cal 0000 empresas pequerim y 
medianas, son ahora propiedad de los trabajadora*. 
40 A.Cuenro y2. Fernández. Une nueva estrategia para st sector públko empresarial. La privatización, Madrid. t900. 
p 339. 
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a Primera, que la Empresa de que se trate sea rentable. Esto es, que 

genere beneficios o que se den una serie de circunstancias que así lo indiquen 

en el futuro. Y que la estructura financiera se encuentre saneada ya que 

muchas Empresas públicas adolecen de una subcapitalización congénita que 

les obliga a recurrir, a la financiación ajena; vía costes financieros, gravita 

negativamente sobre las cuentas de resultados. 

• Y, en segundo lugar, como lógica consecuencias del saneamiento, 

deben producirse una serie de medidas organizativas, precisamente al servicio 

de dicho saneamiento económico-financiero que son características del sector 

privado. De ahí que la operación desnacionalizadora deba enfrentarse con 

problemas relacionados con reajustes plantilla o con la utilización razonable de 

fas instalaciones existentes. Cuestiones de gran conflictividad social que, por 

tanto, exigen soluciones que, aunque en el marco del sector privado, deben 

adoptarse desde una perspectiva más amplia.41  

El problema de los grupos afectados por la privatización es, más bien, un 

problema de la administración pública, no cabe duda que los Sindicatos, que 

por propia vocación deben formar el aumento de plantillaS, saldrán 

notablemente perjudicados. La propia Administración y el resto de las Empresas 

públicas pierden poder y control sobre importantes sectores de la Economia. 

Igualmente, por tanto, no debe olvidarse que ante la opción, privatizadora en 

general, determinados grupos humanos se opondrán y presionarán para evitar 

la pérdida de poder. 

41  Rceldgust. Femandar Z. ¿PrIvalizacklo de la Errores' Pública?, Bolillo No. 30, Circulo de Empresarios, Madrid, 
1905,p 17. 
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La Desnacionalización implica, en sentido estricto, la enajenación total o 

parcial del capital de una Empresa Pública.42  Lo normal es que la enajenación 

total se efectúe sobre Empresas filiales o pequeñas orientadas hacia 

actividades no estratégicas ya que en algunos países los gobiernos se resisten 

a perder el control sobre las empresas decisivas e importantes. En este caso, 

venden participaciones que no interfieran con la pérdida del control público. 

De todas maneras la venta de acciones también constituye un capitulo no 

exento de graves problemas. Unas veces porque un precio alto impide 

consumar la tarea desnacionalizadora. En otras ocasiones porque establecer 

precios muy bajos supone despreciar y, por tanto, malvender los bienes 

estatales. Hay que tener presente que las empresas objeto de la 

desnacionalización deben generar beneficios u ofrecer expectativas de 

beneficios a una sociedad. 

1.6.2. Desregulación, Desreglamentación. 

Desroglamentar significa, eliminar los elementos normativos asociados a la 

protección de intereses sociales, incluso los de orden laboral.43  Esta concepción 

se enmarca dentro del neoliberalismo económico, ya que requiere de una 

amplia deireglamentación para que las fuerzas del mercado operen libremente. 

Desreglamentación es una disminución de las funciones del gobierno en las 

4 2  iba., p.111 
3  CA. Por Guerrero Omar. Ruiz Dueñas Jorge. Empresa Públka: elementos para un sumen comparado. Meneo, 

F C E.. 19811 p. 352455. 
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áreas de planeación y regulación.« Esto quiere decir que el Estado renuncia a 

regir o regular ciertas relaciones sociales, las del orden mercantil, cuya 

naturaleza es preferible dejarse en libertad para que se incremente la 

productividad privada. 

El fenómeno desregulador también es una importante modalidad de 

privatización en la medida que significa una determinada orientación económica 

consistente en limitar decididamente los monopolios , a través de un conjunto 

de medidas dirigidas a eliminar las restricciones a la participación de, empresas 

privadas en un determinado sector económico, para que pueda existir una 

concurrencia' en igualdad de condiciones con las públicas. 

El marco natural del fenómeno desregulador es el de los servicios 

públicos, en especial los transportes aéreos, Ferrocanil, telecomunicaciones, 

e incluso el servicio por correos, la energía y los mercados financieros.45  La 

campaña desregularizadora fue apoyada por los informes realizados por el 

Instituto Estadounidense para la investigación de la política pública en los que 

se señalaron los costos de la politica de regulación. 

Además no debe olvidarse que la orientación deregulation frenó la 

inflación, reduciendo dificultades para la producción y el empleo. Los análisis 

costo-beneficio, tan propios del mundo anglosajón, arrojaron importantes 

44 	Cit. Por Guerrero Omar. A. Welrarene. La pdvallzer.idn: Formas y Alternativas, Empleen Públicas, México, CiPE. 
1085, Vol. 2 No. 1, p. 79101. 
'Competencia comercial resida por la Ley de la obró y le ~ende. 
45  N. Dematez WAy regulas 1111151e*, Journol lew ol Economice, 1955, p. 235. 
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resultados, entre otros, el caso que se denomina carga muerta: la causa por la 

que los camiones regresaban vacíos después de entregar las mercando sin 

aprovechar los viajes de vuelta para llevar otras cargas.* 

El saldo del movimiento desregularizador es positivo, aunque también as 

produjeron elementos distorcionadores: la disminución de la intervención 

gubernamental ha dado más importancia al papel de la competencia y de les 

fuerzas del mercado, menores costos, mayor demande y nuevas oportunidades 

pare los productores y consumidores en las actividades que antes estaban 

reguladas. 

1.6.3. Desincorporación. 

Uno de los procesos más específicos y que sirven para explicar a la 

privatización, es la desincorporación. Cabe definir a la desincorporación como 

la venta de capital social o una liquidación para concluir actividades de la 

empresa y vender acciones.« 

Esta desincorporación se puede realizar mediante el traspaso de acciones 

públicas a los particulares, sencillamente por medio de la liquidación o por 

46 	la I.. Weidenbsum. 'Los bandidos de le Desrepuleckin', Pollcy Reviso*, mano 1907, p. 3. 

4 7 	hl SISrley. 'DesIncaporación be empresas estatales en palees en dirsartolo'. Empresa Pública. México, INAP, 19N, 

Vol. 2, No. 2, p. 41. 
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arrendamiento (control). En realidad, la contratación de Empresas públicas es la 

forma de privatización definida como la "American Way "de le privatización.4  

1.6.4. Liberalización. 

La liberalización se refiere a la extensión de actividades que estuvieron a 

políticas ajenas a la libre concurrencia del mercado y se desempeñaron bajo 

formas directas de regulación pública para garantizar el uso adecuado de los 

recursos en beneficio del consumidor.4. Asi, la privatización provocó la 

supresión de monopolios públicos y privados relativos a transportes, 

energéticos y servicios públicos. 

La liberalización emerge como un cambio de estrategia, que refleja que un 

monopolio he dejado de brindar beneficios al consumidor y debido a su 

debilitamiento gradual es más conveniente que sea liberado del control estatal. 

La liberalización permite una reducción de Jas regulaciones directas que 

determinen el ingreso a un sector, los tipos de producto y servicios, el 

establecimiento de precios y el riesgo de la competencia. La venta de Empresas 

públicas es viste como una liberalización, vía la privatización.50  

Guerreo* Omar . 'Le privatización. op cit. p. 227. 
49 
50 	Sánchez González Jai Juan, op dl., p.115. 
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1.6.5. Redimensionamiento. 

La categoría redimensionamiento suele ser relacionada con gigantismo 

estatal equivocadamente. Sin embargo, no es así: el redimensionamiento, es 

una categoría referida a los programas gubernamentales de modernización de 

la industria, también como de reconversión industrial .5t 

La redimensión parece significar reducción, pero no es así 

necesariamente, ya que también puede significar aumento. En ese sentido, el 

redimensionamiento apunta hacia una politica de industrialización caracterizada 

por la decisión del Estado de conservar su rectoría económica. 

En síntesis, el término redimensionamiento es definido en un campo 

diferenciado dentro del balance entre el sector público y el sector privado.52  

Existen tres connotaciones de privatización al respecto. 

La primera noción es el uso de la privatización referido al cambio de 

propiedad de una empresa (a una parte de la empresa), del sector público al 

sector privado. 

Un segundo modelo de privatización involucra el liberalismo o 

desregulación, que permite eliminar las restricciones a las empresas que 

pertenecen al sector público. Modificar las restricciones del mercado, 

incrementando las reglas de competición. 

51 	Guerrero Ornar . 	privatización..? op ca., p. 228-229. 
52 	co*I Pata y Colin Kurkpetrick. Privad:Albo In leas ~flop« countries. Great Bratain, Wheatstbeat 8oka, 1988 p. 
3. 
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En tercer lugar, cuando se usa la palabra privatización es referida a la 

provisión de un bien o servicio, que es transferido del sector público al sector 

privado, donde el gobierno retracte su actividad o responsabilidad. 

1.6.6. Concesión. 

En México es una politica aceptada la referida a la delegación, no sólo de 

ciertas actividades gubernamentales, sino de servicios públicos completos y aún 

funciones públicas con fondos federales y en lugar del gobierno. La celebración 

de contratos para otorgar o conceder estos derechos dio lugar a la figura de la 

concesión, que al tratarse de una manifestación de la función administrativa del 

Estado, es materia del Derecho Administrativo.53  

La transmisión de algunos derechos a los particulares, se ha dado desde 

la antigüedad a través de diferentes procedimientos e instrumentos. En nuestro 

pais estos derechos se transfirieron, durante el siglo pasado, por medio de 

contratos, como sucedió en materia de Ferrocarriles, energía eléctrica, 

hidrocarburos, servicios bancarios y explotación minera, principalmente, sobre 

todo en razón de que el Estado carecía de la experiencia técnica y de la 

capacidad financiera para la realización de esas actividades, por lo que con 

base en el interes de los particulares, generalmente extranjeros, se 

53 	Varad Sorteen R. Las PerspectIvu de las Comedones Milico ea la Construccildo de latureetructiora 
Carretera Nacional. Tesis pare obtener el Ulule de Ucencrado en Ciencias Polleen y Administración Pública, Facultad de 
Ciencias Penecas y Sociales. Verico.l1W44 Jan p. 73. 
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convino en ceder su ejercicio. Actualmente, su otorgamiento se regula por la ley 

y se determina por el Ejecutivo. 

1.6.6.1. Concepto de Concesión Administrativa. 

La concesión es un acto administrativo discrecional por medio del cual la 

Administración Pública Federal, confiere a una persona una condición o poder 

jurídico, para ejercer ciertas prerrogativas públicas con determinadas 

obligaciones y derechos para la explotación de un servicio público, de bienes 

del Estado o los privilegios exclusivos que comprenden la propiedad 

industrial.84  

La palabra concesión es un término genérico que califica diversos actos 

por los cuales la administración confiere a personas jurídicamente constituidas, 

ciertos derechos o ventajas especiales sobre dominio del Estado mediante la 

sujeción a determinadas cargas y obligaciones. 

La concesión es el otorgamiento gubernativo a favor de particulares o de 

empresas, bien sea pera apropiaciones, disfrutes o aprovechamientos privados 

en el dominio público, según acontece en minas, aguas o montes, bien para 

construir o explotar obras públicas, o bien para ordenar, sustentar o aprovechar 

servicios de la administración local.55  

5 4 	Nueva Enciclopedia Juddica Seta. Tono IV, p. 684 
5 5 	Nuevo diccionario de la Lengua Española, Real Academia EspaM►Ia, VIgoalma edición, Madrid, 1984, Tomo 1, p. 

353. 
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En la concesión se determinan la delegación de los derechos que 

corresponden legalmente a la Administración Pública , en el funcionamiento de 

los servicios públicos. La administración Pública, confiere u otorga esas 

facultades a una persona jurídicamente constituida, al cual se le denomina 

concesionario, el cual adquiere, un derecho o poder público, que no tenía antes 

del otorgamiento de la concesión, al mismo tiempo que contrae determinadas 

obligaciones relacionadas con la concesión. 

La concesión de servicios públicos se manifiesta como un procedimiento 

por el cual una persona pública, llamada autoridad concedente, confía a una 

persona, física o 'moral, llamada concesionario, el cuidado de manejar un 

servicio público bajo el control de la autoridad concedente, mediante una 

remuneración que consiste habitualmente en las cuotas que el concesionario 

percibirá de los usuarios en servicios.56  

La concesión de los servicios públicos es un acto administrativo de 

carácter complejo, por medio del cual se otorga o confiere a una persona 

privada, ya sea física o moral, un nuevo derecho o facultad, en una forma 

transitoria, para que bajo su riesgo, en una forma regular, continua y uniforme, 

preste dichos servicios bajo el control del Estado, con el propósito de satisfacer 

las necesidades de interés general, bajo el régimen legal establecido. 

56 	mei. Derecho Administrativo, Pede. 105e T U, py. 670. 

ti 
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1.6.6.2. Clasificación de las Concesiones. 

La ramificación más general de las concesiones se puede reducir en tres 

grupos importantes: 

a) La concesión de servicio público. 

b) La concesión de explotación de bienes de la Federación. 

c) Otros tipos especiales de concesión. Donde las leyes administrativas 

formulan sus propias clasificaciones do la materia especializada. 

Garrido Falla nos dice:57  

"La pluralidad de actos que con tal concepto se cubren haya de dar lugar a 

su vez, a una clasificación de las concesiones; 1. Concesiones, traslativas, que 

implican la subrogación del particular en las facultades de gestión o disfrute de 

que la Administración Pública es titular en relación con el servicio público o el 

dominio público, concesión de servicios públicos y concesiones sobre el 

dominio público; 2. Concesiones constitutivas, mediante las que, en base a los 

poderes que les vienen atribuidos por la ley, la Administración constituye a 

favor de particulares nuevos derechos o facultades", el propio autor comenta 

que no obstante lo generalizado de tal clasificación, sólo las concesiones 

traslativas responden con todo rigor a las exigencias del concepto. 

57 	Garrido Falla Fernando. Tratado de derecho adminlatraUvo, Vol, I. Parte General, Madrid, 1956, p$g. 406-407. 
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1.6.6.3. Elementos de los Servicios Públicos. 

Los elementos de mayor relevancia que conforman los servicios públicos 

son los siguientes: Generalidad, Obligatoriedad, Continuidad, Uniformidad y 

Regularidad. 

1. Generalidad. 	Este elemento consiste en que todas 

las personas que soliciten en un momento dado un servicio público, pueden 

hacer uso de él, siempre y cuando sigan los lineamientos que marca la ley. 

2. Obligatoriedad, Constituye un deber por parte del Estado el 

prestar dichos servicios, en virtud de que éstos tienen como uno de sus 

objetivos el satisfacer las necesidades de interés general. 

3. Continuidad. 	Un servicio público nunca debe interrumpirse, 

cuando esto ocurre existe responsabilidad por parte del Estado para con el 

pueblo. La única forma en que se puede interrumpir y por ende desaparecer el 

servicio, es cuando en un lugar y en una época determinada, dicha actividad no 

satisface el interés general. 

4. Uniformidad. 	La prestación de servicios debe recaer en 

todos los individuos por igual, a nadie le pueden proporcionar un mayor 

privilegio que a otros, puesto que de ser así, se está fuera de la materia jurídica 

en estudio. 



ESTUDIO DEL PROCESO DE MODERNIZACIÓN Y PRIVATIZACIÓN DE LOS 	 5 3 
SERVICIOS EN FERROCARRILES NACIONALES DE MÉXICO <19411-1994) 

5. 	Regularidad. 	Este elemento consiste en que el servicio 

público se preste de conformidad con un régimen jurídico especial 

preeStablecido.» 

El Estado tiene a su cargo la prestación de servicios públicos, pero en 

virtud de sus múltiples actividades, le es difícil prestarlos en su totalidad en una 

forma adecuada, y al ver la posibilidad de que algunas personas privadas que 

reúnan determinados requisitos pueden otorgar dichos servicios se opta a veces 

por delegar la prestación de algunos de ellos, creándose así las dos formas en 

que el Estado puede prestar los servicios públicos 

1. Prestación Directa de los Servicios Públicos. Dentro de esta 

encuadran todos aquellos servicios que el Estado se ha reservado su prestación 

a través de uno de sus órganos y con su propio patrimonio, aquí encontramos 

por ejemplo: el caso de los Ferrocarriles, servicio postal y el servicio telegráfico, 

entre otros, puesto que el Estado los proporciona en forma directa. 

2. Prestación Indirecta de los Servicios Públicos. El Estado al verse 

obstaculizado para prestar eficientemente ciertos servicios, delega algunos de 

ellos a ciertas personas privadas ya sean físicas o morales, con el objeto de que 

lo hagan en una forma adecuada e ininterrumpida, aquí encontramos el caso de 

las concesiones. Es necesario recalcar que el Estado al delegar conforme a la 

Varela SantIllan Raúl Op cit., p.69.70. 
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Ley dicha facultad, no está desligado de su obligación de prestar dichos 

servicios,° 

Para que una actividad tenga el carácter de servicio público, es necesario 

primeramente que la Constitución o una ley secundaria le confiera derechos y 

obligaciones para que consecuentemente sea de interés público y se preste en 

una manera uniforme e ininterrumpida y obligatoria por el Estado directa o 

indirectamente, con el propósito de satisfacer las necesidades sociales; y 

necesariamente que exista un régimen jurídico de Derecho Público, para su 

perfecto funcionamiento. 

1.6.6.4. Características de la Concesión. 

Al hablar de los elementos de los servicios públicos se .analizaron los 

relativos a su Generalidad, Obligatoriedad, Uniformidad, Continuidad y 

Regularidad; ahora bien, todos estos elementos son aplicables a la concesión 

del servicio público por lo que se remitirá a lo expuesto anteriormente. Merecen 

un comentario adicional los elementos obligatoriedad y continuidad; también se 

considera pertinente mencionar algunas otras caracteristicas para el mejor 

estudio del concosiónamiento. 

1. 	Obligatoriedad. En el momento que el Estado otorga una 

concesión, el concesionario tiene el deber o la obligación de cumplir con la 

59  Ibldem. 
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per..stación del servicio público en una forma eficaz; si el concesionario no 

cumple (por causa impuiable a él) estaría incurriendo en responsabilidad, por lo 

cual el Estado se quedará con el deposito que servía de garantía para el 

cumplimiento de sus obligaciones, así como también tendrá derecho a exigir 

una indemnización por los daños y perjuicios ocasionados. 

2. Continuidad. 	La concesión de un servicio público nunca 

puede interrumpirse, ya que de lo contrario le causaría un perjuicio a la 

sociedad; ahora bien, si el concesionario llegara a interrumpir incurriria en 

responsabilidad (Por ejemplo, el artículo 29 fracción III de la Ley de Vías 

Generales de Comunicación). Los casos en los que se puede interrumpir total o 

parcialmente una concesión, sin responsabilidad alguna para el concesionario, 

se dan cuando sobrevienen acontecimientos ajenos a él a tal grado de que le 

sea del todo Imposible seguirlo prestando (articulo 29 fracción III y 34 fracción 

III, de la misma ley) a menos que el Estado le brinde ayuda para continuar con 

el funcionamiento de la concesión o bien cuando el servicio en una época y en 

un lugar determinado ya no satisfaga las necesidades sociales. 

3. Complejidad. 	La concesión por un lado es un acto 

administrativo de carácter unilateral donde se establece la organización y el 

funcionamiento del servicio y por el otro es un acto contractual donde se 

encuentran las cláusulas de carácter financiero de la concesión. 

4. Adaptación. 	La concesión de servicio público tiene por 

objeto satisfacer las necesidades de interés general. A medida* que está 
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necesidad va cambiando, el servicio concesionado debe ser modificado por el 

Estado, puesto que debe velar por dichos intereses. 

5. Duración. 	Los servicios públicos concesionados son de 

carácter temporal, no pueden tener una duración indefinida; la ley en sus 

respectivos casos determina que plazo es el que se debe otorgar (el articulo 14 

de la Ley General de Vias de Comunicación establece como plazo máximo para 

la explotaCión de carreteras de 30 años) pero según la iniciativa de la Ley 

Reglamentaria del Servicio Ferroviario, que el Ejecutivo federal envió al 

Congreso de la Unión60  establece que los concesionarios y permisionarios del 

nuevo sistema ferroviario, se. les otorgarán hasta por un plazo de 50 años y 

podrán ser prorrogadas en una o varías ocasiones hasta por un plazo similar al 

de los 50 "8.61  

6. Costo y Riesgo del Concesionario. 	El concesionario 

explota el servicio con su patrimonio y los acontecimientos que surjan durante la 

vida de la concesión, que causen un cierto perjuicio al mismo, tendrá que ser 

resistido por el concesionario, siempre y cuando dichos acontecimientos no 

lleguen a constituirse en un elemento extraordinario, puesto que de ser asá 

6o 	"El espitad foráneo podré poseer más de 49% Ferronales' El Financiero, 19 de abril de 1995, p. 12. 
el Aun cuando la Inversión extranMre podrá participar en las conceel~ para operar Ferrocarriles en el pala, hasta un 49% 
del capital social, la Comisión Nacional de Inversiones Extranjeras (CNIE) podría autorizar una parldpeción mayor, según la 
Iniciativa de le Ley Reglamentaria del Servicio Ferroviario, se establece que los concesionarios y permIsionanos del nuevo 
sistema ferroviario, en ei que al Estado mantendré la* tarifas, pero en términos que satisfagan la condiciones de calidad, 
competitividad, seguridad y permanencia. El Estado mantendrá la rectoría sobre ese 'lector ye que les vías generalas de 
comunicación ferroviarias se mantendrán en todo momento dentro del dominio público de la Federación. 
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plantearían una pregunta importante ¿Quien debe resistir los perjuicios 

ocasionados por un acontecimiento extraordinario?, 

7. La Ecuación Financiera. 62  Se estable en las cláusulas de 

carácter económico de la concesión y es a su vez en éstas donde además se 

prevén las garantías pecunarias del concesionario. 

8. La Tarifa. 	La tarifa es una de las características 

esenciales en la organización de un servicio público concesionado; se 

encuentra ubicado en las cláusulas reglamentarias y puede ser susceptible de 

modificación en cualquier momento de la vida de la concesión sujetándose 

dicha modificación de conformidad a las bases que de antemano se encuentran 

estipuladas. Las tarifas se crean en principio por medio de un acuerdo conjunto 

entre los usuarios, el concesionario y el Estado; que de no ser así se 

presentarían a un conjunto de arbitrariedades que redundaría en un momento 

dado, por un lado, en perjuicio de los usuarios y por ende del Estado, y por otro, 

en perjuicio del concesionario; este elemento so encuentra íntimamente ligado 

con el principio de la ecuación financiera.63  

En la Legislación Administrativa Mexicana no es muy claro y preciso el 

empleo del término concesión ya que hace referencia o se mal interpretan 

numerosos actos administrativos como son los contratos, permisos, licencias, 

autorizaciones y otros actos similares que desvirtuan la naturaleza del término 

62 	Los concesionarios deberán contar con el equipo adecuado para el tipo de servicio que presten y el personal capacitado 
para operario y proporcionarlo en condiciones do seguridad, eficiencia, rapidez y funcionalidad. 
f) 	Várela Santilan RaGI. op cN., P. 7180. 
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concesión. Estamos en una época de grandes transformaciones jurídicas y la 

concesión es una de las cuestiones administrativas que ha sido más afectada 

en las reformas constitucionales y en la doctrina administrativa. Hoy en día, el 

acto de la concesión se presenta como un acto complejo, como consecuencia 

de su carácter reglamentario y por otra parte, de carácter contractual. De seguir 

afirmándose el Estado neoliberal la concesión seguirá siendo un medio auxiliar 

para incentivar la inversión (privada y extranjera). 

1.6.7. Contratación. 

La contratación, en lo general, consiste en el otorgamiento a empresas 

privadas de la realización de ciertas actividades ligadas a los servicios públicos, 

preferentemente. Sin embargo, en los Estados Unidos adquirió una connotación 

especiallsima y se asoció directa e íntimamente a los procesos generalizados 

de privatización. Algunos autores simplemente se refieren a la contratación 

como el estilo estadounidense de privatización. En este país es una politica 

usual y aceptada que se refiere a la delegación, no sólo de ciertas actividades 

gubernamentales, sino de servicios públicos completos y aun de funciones 

públicas primordiales, que son contratados por compañías privadas como 

función exclusiva, con fondos federales y en lugar del gobierno .64  

64 	Guerrero Omar, • Privatización de la Administradón Pública', Revista Internacional da Ciencias Administrativas, 
apana, marzo 1990, Voiumen 57, Número 1. 
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En el Derecho Administrativo al contrato se le define como un acuerdo de 

voluntades celebrado, por una parte la Administración Pública y por la otra 

personas privadas o públicas, con la finalidad de crear, modificar y extinguir una 

situación Jurídica de interés general, o en particular relacionada con los 

servicios públicos, que unen a las partes en una relación de estricto derecho 

público.65  

Es una forma de colaboración voluntaria de los particulares que contratan con el 

Estado, por los beneficios que les proporciona esta relación Jurídica. Estos 

contratos son muy solicitados por el volumen de los mismos, por las facilidades 

de crédito que el Estado otorga para su financiamiento en instituciones oficiales, 

y porque la Administración contrata, bajo las mismas condiciones normales y 

con los precios del mercado común. El volumen creciente de las obras públicas 

se traduce en múltiples contratos. 

En nuestro pais las dependencias y entidades66 , bajo su responsabilidad, 

pueden contratar adquisiciones, arrendamientos y servicios, así como obra 

pública, de acuerdo a los siguientes procedimientos: 

A. Por Licitación Pública, y 

13. Por invitación restringida, la que comprenderá: 

65 	Serra Rcdae Andrés. Derecho AdministratIvo, Pomia, México, 1092, Tomo II, p. 557. 
66  El articulo tro, De la Ley de Adquisiciones y Obras Públicas establece que las depandonciali  y  entidades  contempladas 
en esta Ley son las siguientes: 
I. 	Las unidades administrativas de le Presidencia de le República; 

las Seeftlielle• de Estado y departamentos administrativos; 
111. Las Procureduries Generales de la Reptiles, y de Justicia del Distrito Forieraii 
IV. El gobierno del Distrito Pedem': 
V. Los organismos descentralizados, y 
Las empresas da participación estatal mayoritaria y los fideicomisos póblicos que, de conformidad con tes disposiciones 
legales aplicables, sean considtrados entidades pareestataias. 
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I. 	La invitación a cuando menos tres proveedores o contratistas, según 

sea el caso, y 

N. La adjudicación directa. 

Las adquisiciones, arrendamientos y servicios, así corno la obra pública, 

por regla general, se adjudicarán a través de Licitaciones Públicas, mediante 

convocatoria pública, para que libremente se presenten proposiciones solventes 

en sobre cerrado, que serán abiertos públicamente, a fin de asegurar al Estado 

las mejores condiciones disponibles en cuanto a precio, calidad, financiamiento, 

oportunidad y demás circunstancias pertinentes de acuerdo a lo que establece 

la Ley de Adquisiciones y Obras Públicas, 

Las licitaciones públicas podrán ser: 

A. Tratándose de adquisiciones, arrendamientos y servicios: 

I. Nacionales, cuando únicamente puedan participar personas de 

nacionalidad Mexicana y los bienes a adquirir cuenten por lo menos con 

un cincuenta por ciento de contenido nacional. La Secretaria de 

Comercio y Fomento Industrial, mediante reglas de carácter general, 

establecerá los casos en que no será exigible el porcentaje mencionado, 

asi como un procedimiento expedito para determinar el grado de 

integración nacional de los bienes que se oferten, para lo cual tomará en 

cuenta la opinión de la Secretaría de Hacienda y Crédito Público y de la 

Contraloría; o 

N. Internacionales, cuando puedan participar tanto personas de 

nacionalidad Mexicana como extranjeras y los bienes a adquirir sean de 

origen nacional o extranjero.. 
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B. Tratándose de obras públicas nacionales, cuando únicamente puedan 

participar personas de nacionalidad Mexicana; o, internacionales, cuando 

puedan participar tanto personas de nacionalidad Mexicana como extranjeras. 

Solamente se realizarán Licitaciones de carácter Internacional, cuando ello 

resulte obligatorio conforme a lo establecido en Tratados; cuando, previa 

investigación de mercado que realice la dependencia o entidad convocante, no 

exista oferta en cantidad o calidad de proveedores nacionales o los contratistas 

nacionales no cuenten con la capacidad para la ejecución de la obra de que se 

trate; cuando sea conveniente en términos de precio; o bien, cuando ello sea 

obligatorio en adquisiciones, arrendamientos, servicios y obra pública 

financiados con créditos externos otorgados al Gobierno Federal o con su aval. 

El Estado no dispone siempre de los elementos necesarios para las 

organizaciones de las empresas oficiales, que le puedan suministrar las 

materias primas o los productos elaborados que reclaman los servicios públicos 

o que emprendan la realización de las obras públicas, que constituyen uno de 

los renglones más importantes de la actividad del Estado moderno. Algunos 

contratos administrativos, como el de obra pública, ha llegado a tener una 

importancia enorme en el renglón de las Inversiones públicas. 
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1.6.8. El Principio de la Eficiencia. 

La actual configuración de la Empresa Pública ha supuesto la necesidad 

de operar con criterios de eficiencia o eficacia. De ahí que progresivamente 

vayan importándose para la estructura interna de numerosas Empresas 

Públicas métodos propios de la gerencia empresarial privada. Evidentemente, 

no se trata de una importación pura; es necesario adaptar dichos esquemas a la 

propia dinámica de Empresa Pública. En cierta manera, la adecuación de las 

Empresas públicas a parámetros de eficacia supone una modalidad de 

privatización67 . Sobre todo porque supone de nuevo acercarse a la Empresa 

privada y preguntarse por las causas de la eficacia empresarial. 

El principio de la eficacia, como el de la competencia, no puede tener valor 

absoluto en el sector público. Lo que si no ofrece dudas es la mayor realización 

del principio de eficacia en la Empresa privada. En el sector privado es una 

condición necesaria, aunque tampoco absoluta, salvo que defendamos un 

modelo económico de corte capitalista prácticamente ilimitado. Pero en el sector 

público constituye un elemento deseable siempre al servicio de un interés que, 

cada vez más, ha de interpretarse en el sentido de promoción de los derechos y 

valores constitucionales. Por eso, es claro que hay que buscar la mayor eficacia 

en la gestión de la Empresas Públicas. Pero sin que ello sea la única finalidad. 

Se trata, por tanto, de superar las anquilosas y obsoletas estructuras 

gerenciales de muchas Empresas Públicas. Para ello hay que importar 

tecnologia nueva y dotar a las Empresas del sector público de una buena dosis 

6 7 	Rodriguez Arena Jaime, op c11., p. 109. 
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de flexibilidad que, a la vez, permitía un elevado nivel de eficacia en la gestión 

interna, y una creciente aproximación a las necesidades sociales de nuestro 

tiempow 

Parece claro que la antigua razón en que se sustento la propiedad pública 

cayó por su propio peso cuando la experiencia ha demostrado la existencia de 

un férreo sistema de control político que se extiende más allá de lo necesario 

para garantizar que esas Empresas cumplan sus objetivos económicos, 

financieros y sociales además, al optar por encomendar una actividad al sector 

público,' el fracaso del mercado ha ocasionado, un descalabro burocrático. Los 

gerentes del sector público es cierto que pueden obtener mejores emolumentos 

y más poder y prestigio que sus homólogos del sector privado. Por ello supone 

mayores presupuestos. Por eso, normalmente la maximización del presupuesto 

en el sector público se convierte en un fin en sí mismo y otros objetivos de 

carácter comercial queden en un segundo plano. Las Empresas Públicas no 

tienen peligro de la bancarrota ni el riesgo de ser adquiridas por otra empresa 

como ocurre en el sector privado. 

La privatización para sus defensores, es una forma de reacción ante la 

Ineficacia del sector público pues puede limitarse la interferencia polítiCa, 

consiguiendo asi una mayor responsabilidad gerencial e imponiendo la 

disciplina financiera de los mercados de capital. Es más, aumentarla la 

competencia y la eficacia distributiva; pues si la transferencia resulta atractiva 

para los pequeños inversionistas, se ampliarla la participación en la propiedad. 

68  5ild,1110. 
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A través de la privatización, señalan Hemming y Mansoor, se desarrollarían los 

mercados de capital nacionales y se reducirla el déficit público, máxime si el 

gobierno tiene la oportunidad de deshacerse de Empresas públicas que 

únicamente le reportan pérdidas. Incluso es posible, que la privatización, 

entendida en su modalidad desreguladora o subcontratad" aumente la 

eficacia de la propias Empresas Públicas que tendrán que competir con el 

sector privado% . 

En realidad, si la Empresa pública está expuesta a la competencia, es fácil 

que los gerentes del sector público busquen la oportunidad de acrecentar tanto 

la eficiencia productiva como la distributiva. Pero, si nos movemos en el marco 

de los monopolios públicos, la privatización supone, ya de entrada, un clima de 

mejoramiento de la eficiencia productora. 

69 	ct por Aval Rocklgual Arana Jaime R. Homming A. M. Mangoor, Privatización y Empresas ~as, Fondo 
Monetario Internacional. p. 2. 
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2. MARCO HISTÓRICO DEL NACIMIENTO Y EVOLUCIÓN DEL 

CONCESIONAMIENTO DE LOS FERROCARRILES EN MÉXICO. 

Uno de los primeros desarrollos tecnológicos del siglo XIX fue el 

Ferrocarril. Usualmente se acepta el año de 1808 como fecha de su creación. 

Esa primera máquina desarrollada por Trevithick en Inglaterra se convirtió muy 

pronto en uno de los objetivos centrales para el desarrollo de innovaciones 

tecnológicas, innovaciones que extendieron su campo de aplicación a otras 

áreas de la técnica y a otras maquinarias y equipos. Desde su origen, este 

medio de transporte tuvo un proceso de adaptación muy desigual a nivel 

mundial; por un lado un puñado de paises altamente desarrollados con una 

amplia red ferroviaria y un uso intensivo de este medio y, por otro lado, una gran 

cantidad de países pobres con un sistema férreo de escasa amplitud, exiguo 

avance y baja utilización.' 

La evolución del Ferrocarril en nuestro pais tuvo como principal soporte el 

interés creado de diferentes inversionistas. Para lograr, una red de caminos de 

fierro, fue una aventura de gran magnitud que necesariamente implicaba tener 

conciencia de contar con sumas importantes de dinero a invertirse, pero las 

ganancias, por la naturaleza propia del negocio redituarían al mediano plazo. 

Tan solo la inversión para el desarrollo de la etapa pre-operativa era bastante 

considerable. 

Campos Rloe Guillermo y Leyre PIM Marco Antonio. Modonizecian Ferroviaria en oboe Peleo'. Memorias del lea. 
Y tdo; Encuadro-  de Investigadores del Frirrocardl. Pueble. pus., Museo Neclond de los Formero** ~cenas, 
novlembre de 1594. p. 203. 
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Reviste de gran importancia el marco jurídico dentro del cual la actividad 

Ferrocarrilera se fue dando. En efecto, puede afirmarse que la regulación legal 

fue conformándose lentamente, siguiendo en algunos casos la imitación 

extralógica de modelos extranjeros. Lo que fue un hecho es que desde el 

principio de . estas aventuras empresariales, fue el Gobierno Federal el que 

otorgaba las concesiones, basando su facultad en soportes constitucionales. 

Más adelante las autorizaciones se otorgaron algunos estados de la República 

los que a su vez, y por medio de sus autoridades administrativas, concesionaron 

el servicio a particulares? 

La solicitud de concesiones fue originalmente resultado de facultades 

discrecionales que el Ejecutivo o el de cada estado hacia valer; la mayoría de 

las veces a partir de la formalización de una solicitud del interesado, fuese 

persona física en lo individual o representante de alguna firma que para esos 

propósitos se había fundado. Las peticiones generalmente venían 

acompañadas del plan de desarrollo de la vía en cuestión, sus costos 

aproximados y la supuesta rentabilidad del servicio una vez establecido? 

En algunos casos y para asegurar la seriedad de la petición se exigía 

fianza suficiente. En ocasiones y cuando se deducía que la vía iba a producir 

fuentes de trabajo, bonanza e ingresos al erario, se concedían subsidios y 

exenciones de impuestos.4  

altillo Molino Imit/s.' El Entorno Jurldlco N lo Inversión Forrocaidlero *. Memorias del tse. Y Ido, Encuentro de 
Inveattadotes del Fumada Pueble, pus., Museo Naclonal de los Ferrocarriles Mexicanos, noviembre de 1994, p.15 
3  ItIdent 
4 	Ud.. p.17. 
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2.1. Principales Acontecimientos Ferroviarios en México (1824-1875). 

La transformación que el Ferrocarril produjo en Europa y en Estados 

Unidos, pronto fue conocida en México: los liberales a partir de la 

independencia, comenzaron a tener conciencia de la necesidad de una 

verdadera integración económica y política de la nueva nación. Desde los 

inicios de la primera República Federal surgieron proyectos para iniciar la 

construcción de vías férreas: uno de los primeros decretos que el Congreso 

expidió en 1824 autorizaba le construcción de un Ferrocarril interoceánico que 

partiría del Istmo de Tehuantepeo y daría nuevo impulso al comercio y e las 

Importaciones. No fue sino hasta 1837 que se otorgó el primer privilegio a 

Francisco Aulaga de construir el primer camino de hierro de la República que 

seria desde el puerto de Veracruz a la capital de Móxico.5  

En 1842 se otorgó el segundo privilegio a José Garay, para la 

comunicación interoceánica por el Istmo de Tohuantepec, que estaban 

obligados a construir el Ferrocarril Veracruz-Rio San Juan .• 

Los gobiernos federales que so fueron sucediendo a partir de 1850 

otorgaron concesiones importantes, tanto a nacionales como a extranjeros , y en 

uso de sus facultades las extendían, lo que no significaba que el Congreso de la 

Unión interviniera para sancionar o rechazar las autorizaciones del Ejecutivo, 

5  Ortiz Himen seeilio, *Principales Acontecimientos Ferroviarios en México, 19331985: une cronolople Menorías del 
ter. Y Ido. Encuentro de Investigadores del Ferrocarril. Pueble, pus., Museo Necio lel de los Forrocanites Mexicanos, 
noviembre de 1994, p.92. 
6  Ibldem. 
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especialmente cuando se presumía que dañarían a la Nación por las 

.expectativas de impactos negativos. Así, fueron criticadas algunas concesiones, 

que en sus términos otorgaban ventajas excesivas. 

El congreso en esos casos, fue foro de críticas y acusaciones específicas, 

donde los diputados, aprovechaban la circunstancia para hacer política 

partidista o exaltar valores de nacionalismo, cuando se trataba de liberalidades 

a inversionistas extranjeros. La prensa, medio politizado, también fue tribuna de 

opinión respecto a este tipo de concesiones, y los enfoques de la interpretación 

de las leyes salían e relucir con frecuencia.? 

' 	\ 
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PERIODO REFERENCIA HISTÓRICA 
TRAMO nE 

CONSTRUCCIÓN 
NMS. 

1837 

a 

1853 

El presidente Antonio López de Santa Ana propuso a 
algunos acreedores del Estado saldar sus deudas con, la 
construcción de una línea entre Veracruz y el río San 
Juan. Los acreedores no cumplieron con lo estipulado y el 
Estado tuvo que terminar la obra. Comenzaron a circular 
carros de primera y segunda clase. 

Veracruz 

a 

Molino 

13.8 

Los poblemos cambiaron la 	politica 	en materia de 
concesiones y comenzaron a ofrecer subsidios para la 
construcción de las lineas más Importantes. El primero en 
obtener uno por varios millones de pesos fue Antonio 
Escandón para terminar la linee México-Veracruz. 	El 
subsidio 	estaba 	sujeto 	al 	cumplimiento 	de 	algunas 
condiciones: terminar la obra en el periodo establecido, no 
hipotecar el privilegio sin aprobación oficial y no vender la 
empresa al capital extranjero. El proyecto se interrumpió 
en el momento en que el Estado no pudo pagar la suma 
ofrecida al concesionario: La Guerra de Reforma habla 

MotIlla Main« Jesús, opta., p. le. 
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1855 
a 

1883 

estallado. 

La familia Escandón negoció un nuevo convenio con 
Juárez, que tampoco pudo ponerse en práctica por las 
guerras de Intervención y del Imperio. Sin embargo, la 
ocupación parcial del aliado de Veracruz por tropas 
francesas y la necesidad quo éstas tenían de un medio de 
transporto 	para 	llegar 	a 	Puebla, 	dio 	lugar 	a 	un 
entendimiento entro los Invasores y Esr.andón; as( en 
1883 se logró completar el camino hasta Paso del Macho. 

Durante el régimen de Maximiliano In concesión otorgada 
a Escandón pasó a manos do una empresa inglesa, la 
Compañia Limitada del Ferrocarril Imperial Mexicano, que 
obtuvo un subsidio por parte del Estado, Esta compañia 
aceleró el ritmo de construcción y Maximiliano todavía 
pudo inaugurar el tramo de construcción. 

México 
a 	• 

Aplaco 

139 
kms. 

1863 
a 

1872 

Juárez expidió un decreto que indultaba a la que pasarla a 
llamarse Compañía Limitada del Ferrocarril Mexicano, de 
la pena do caducidad en que habla Maullido. En su 
empeño por ver temilnada la obra, el gobierno otorgó a la 
empresa muchas más ventajas que antes (por ejemplo, la 
línea seria propiedad perpetua do la compañía), lo cual 
suscitó una fuerte polémica en ol Congreso yen la prensa. 

Los partidarios de Juárez argumentaban que si el gobierno 
favorecía sin restricción los intereses de las compañías, 
las mejoras en el transporte redundarían en beneficio de 
la agricultura, la manufactura y el comercio, y por ende, 
del erario nacional. 

• 
La oposición objetaba que la concesión era excesiva, al 
Igual que las franquicias concedidas. Acusaba al régimen 
juarista de derrochador e Imprudente: habla otorgado una 
concesión a perpetuidad, aceptando subsidiar el costo de 
la línea en sus dos cuartas o quintas partes. 

El compromiso adquirido con la Compañia Limitada del 
Ferrocarril Mexicano permaneció vigente después de que 
so Introdujeron en el convenio algunas modificaciones 
importantes. 	Por ejemplo, 	la 	empresa 	renunciaba 	al 
privilegio perpetuo 	así 	como 	a ' la 	preferencia 	pare 
construir ramales, cambio de lo cual el gobierno no daría 
subvenciones para construir otro Ferrocarril entro México 
y Veracruz durante sesenta y cinco años. La construcción 
del Ferrocarril se reinicio sobro estas bases. 

Apizac,o-Puebla 
Ver,-Atoyac 
atoyac- Fortín 

423.7 
kms. 

Fuente: Beatriz Wall, Jaime de Palacio y Andrés Caso L. (Comp.). Los Ferrocarriles de México 1837-
1887. México, FNM, 1087. P 43.52. 
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El interés por el Ferrocarril se manifiestó en la infinidad de proyectos 

privados presentados al Gobierno Mexicano durante los años de la República 

Restaurada, Estos planes obtuvieron muchas veces concesiones que por 

diferentes razones quedaron sin realizar. Las compañías privadas dejaron de 

utilizar la concesión que el Gobierno Mexicano habla otorgado; se perdía, así 

un tiempo precioso para el desarrollo de una infraestructura ferroviaria. Si las 

compañías hubieran cumplido con los compromisos adquiridos, en 1876 el pais 

habría contado con una red ferroviaria de diecisiete lineas, con una longitud 

total de 9515 kilómetros en 1877 existían sólo 684.4 kilómetros de vía. 

En los diez años de República Restaurada se otorgaron 33 concesiones: 

doce para mexicanos, dieciséis para estadounidenses y cinco para extranjeros 

de otra nacionalidad. De las siete que fueron dadas para unir el centro de la 

República con la frontera norte ninguna llegó siquiera a iniciar la construcción. 

Los intentos de comunicación interoceánica también habían fracasado. 

2.2. Principales Acontecimientos Ferroviarios en México (1876-1910). 

Porfirio Díaz inició un programa de reconstrucción de las líneas que 

habían sido dañadas por la Revolución de Tuxtepec que lo habla llevado al 

poder, al mismo tiempo que obligaba a las empresas a cumplir con los términos 

de los compromisos adquiridos en el pasado. El desorden que reinó en materia 

de concesiones durante la República Restaurada llevó a los porfiristas a discutir 
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acaloradamente la conveniencia de aplicar una política diferente con el fin de 

promover el desarrollo ferroviario. 

Desde los primeros tiempos del porfiriato se hizo sentir la necesidad de 

suavizar el rigor, corregir la rigidez y simplificar el funcionamiento del sistema 

arancelario. Se alentó como política de cambio la facilidad para importar bienes 

necesarios al negocio de los caminos de fierro, concediéndose exenciones 

aduanales de importancia. El histórico proteccionismo como corriente 

económica fue perdiendo lugar frente al libre cambismo, aunado lo anterior al 

fomento de la inversión extranjera, que poco a poco fue fortaleciéndose a través 

de alianzas con socios mexicanos que, sin embargo, no tenían el control 

accionarios de los negocios comparlidos.e 

En este período se otorgaron concesiones a comoditas extranjeras que 

sentaron las bases de proyectos ambiciosos, como la construcción de los 

Ferrocarriles Interoceánico e Internacional hacia la frontera norte. 

e Codo Vitlepee Daniel. Illelorle Moderna de Mieko, N PorEdeto, Vida Económica, Midco•Buanos Airee, Ed. Nenes 
1985, Vd. VIII, p. 474-415. 



ESTUDIO DEL PROCESO DE MODERNIZACIÓN Y PRIVATIZACIÓN DE LOS 
	

73 
SERVICIOS EN FEPROCARRILES NACIONALES DE MtXICO (1948.1994) 

REFERENCIA HISTÓRICA 

En 1880 el Congreso aprobó las propuestas de tres 
compañías norteamericanas: el Ferrocarril Central 
Mexicano, que trazarla la línea entre México y Paso del 
Norte; la Constructora Nacional Mexicana tenderla las 
lineas México-Nuevo Laredo y México-Manzanillo; 
finalmente, el Ferrocarril de Sonora comunicarla Guaymas 
con Paso del Nodo. Estas concesiones gozarían de un 
subsidio gubernamental y estarían en vigencia durante 99 
anos, momento a partir del cual las lineas pasarían a ser 
propiedad de la nación. 

El hecho de que la construcción de las troncales más 
importantes del pais estuviera en manos del capital 
estadounidense suscitó una ola de protestas en la prensa 
y en el Congreso. Se argumentaba que, a diferencia de 
México. Estados Unidos estaba en pleno auge industrial y 
que 	los 	Ferrocarriles 	Mexicanos 	servirían 
fundamentalmente para ampliar sus mercados y 
abastecerse fácilmente de materias primas. Esto no 
interrumpió el naciente proceso: en la década de los 
ochenta. Estados Unidos terminó varias líneas hasta la 
frontera mexicana, lo cual aceleró la construcción de vías 
férreas entre México y la frontera norte durante el mismo 
período. 

PERIODO 

1118 
a 

1880 

TRAMO DE 
COPMTRUCCON  

México 
a 

Paso del Norte 

México 
a 

Nuevo Laredo 

México 
a 

Manzanillo 

Guaymas 
a 

Paso del norte 

KMS. 

433.2 
kms. 

1880 
a 

1884 

El salto cualitativo en materia de expansión ferroviaria lo 
llevó a cabo el sucesor de Díaz, Manuel González; si bien 
González heredó las condiciones bajo las cuales su 
antecesor negoció las concesiones, su intención personal 
fue siempre la de obtener ventajas para el país por 
encima de los intereses privados. Logró que los 
Ferrocarriles Internacional y Meridional no recibieran 
subsidio por parte del Estado Mexicano y obtuvo de otras 
comparilas que realizaran obras de infraestructura. A esto 
hay que añadir que el esfuerzo realizado durante el 
régimen gonzalista no tuvo ni ha tenido paralelo: al 
terminar su administración, los Ferrocarriles Central, 
Mexicano, Sonora, Tehuantepec, Progreso, Tehuacán e 
Internacional formaban ya la espina dorsal del sistema 
que Porfirio Díaz desarrollara en los años siguientes. De 
los 465e km, construidos durante la administración de 
Manuel González, 2834 fueron de vía ancha' 1824 de 

Guaymes 
a 

Nogales 

Pueble 
a 

San Merlín 

México 
e 

Cd. Juárez 

4658 
krns,. 
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via angosta.  

i884 
a 

1898 

Cuando Porfirio Diez regresó el podar en 1881, el país 
contaba con una extensa red ferroviaria que comunicaba 
la capital con el golfo y con la frontera nade. Después de 
un breve receso entre 1885 y 1888, la construcción de 
vías férreas continuó en ascenso en condiciones óptimas: 
el capital extranjero hable comprobado que México era un 
país seguro pare invertir, el pago de subvenciones a las 
compartes era mucho menos gravoso para el Estado que 
en 	tiempos 	catadores 	y 	el 	erario 	comenzaba 	a 
beneficiarse del auge económico que el Ferrocarril habla 
traído. Por otra parte, Díaz impulso el crecimiento 
fenoviado mediante bu reducción del gasto público, el 
aumento de los Impuestos y 1 negociación de la deuda 
pública que Impedfa el acceso al capital europeo. 

La conjunción de todos estos factores explica quo, Díaz 
hubiera logrado terminar las troncales mis Impudentes del 
pais. En este periodo se construyeron 3787 km. De vis 
ancha, 2520 de vis angosta y 83 de deceuvlft.' No 
obstante, los eicanlinonse - oran todavía heterogéneos, 
lo cual obstaculizaba el bélico ferroviario y propiciaba la 
competencia entre las diversas compaAlas, en detrimento 
del comercio y de la industria. 

Desde tos Inicios de 1890, los 'científicos" hablan cobrado 
conciencia de la necesidad de controlar más de cerca le 
organización de los Ferrocarriles. Mis que ninguna otra rama de 
la economía, éstos aparecían directamente vinculados con la 
estabilidad política y al poderío militar de ta dictadura. Con te 
creación de la Secretaria de Comunicaciones y Obras Públicas 
en 1891, comenzó e ejercerse este control. 

México 
a 

Nuevo Lamo 

México 
a 

Paso  del Norte 

Wide* 

a  
piedras Negras . 
coettacoarcos  

a 
Senna Cruz 
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• 

tegullscalientles  

Imputo 
a 

Guedslajara 

Alaravatto 
a 

zitecuaro 

3701 

• Vte angosta tipo pase. propio pera minas y Itecierafea. 
e NO, plantilla o patrón que sirve pera trazar les linees y lear los dImenetanes de lo vial en serAcki . 
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1444 

El segundo periodo do Diez estuvo marcado por otros logros 
importantes. 	El 	sistema 	del 	Ferrocarril 	Interoceánico 	se.efirc  completó y comenzó a competir con el Mexicano por el tráfico 
entre México y Veracruz; además, el interoceánico compró 
varias lineas menores cuya intersección permitirla alargar la 
linea hasta el pacifico. 

Le 	obtención 	de 	subsidios 	empezó 	e 	depender 
fundamentalmente de la influencie politica de los contratistas, 
sin importar las garantías económicas 	que ofrecieran, 	las 
condiciones bajo les cuales operarion o le importancia de le 
linea que se comprometían a realizar, El desorden en materias 
de concesiones existía, aun cuando Díaz habla logrado definir 
una politica coherente en aeuntos tales como le nacionalidad 
Mexicana de las empresas constructoras, le obligación de 
regirse por las !oyes y por los tribunales de la República, el 
establecimiento de las tarifas por parte del estado, Los términos 
que determinaban la caducidad de las concesiones; en fin, las 
condiciones para hipotecar las linees. 

En septiembre do 1898, el Secretario de Hacienda, José Yves 
Limentour, presento ente Díaz y el consejo de ministros un plan 
sobre política a seguir en materia ferroviaria. El plan sostente 
que, si bien en un principio habla sido necesario fomentar le 
construcción de Ferrocarriles e cualquier precio y bajo cualquier 
condidón, 	habla llegado el 	momento de que el 	Estado 
supeditare los intereses de le Iniciativo privada a los de la 
nación. Limentour recomendaba que antes de otorgar una 
concesión, el gobierno comprobara la solvencia y le honradez 
de los solicitantes, además de fijar normas de construcción y de 
operación a las concesiones. Sugería, también, imponer a los 
concesionarios fuertes fianzas, reducir las franquicias fiscales e 
las empresas, ser más estrictos en la determinación de los 
plazos de le construcción y asignar le 'motilón pública a 
proyectos prioritarios. Este plan fue aprobado integramente y 
dio lugar ala Ley sobre Ferrocarriles de 29 de abril de 1899, que 
deba al Estado un control mis estrecho de la inversión privada, 
impedir' el otorgamiento de concesiones e empresas ficticias y 
restringir' las subvenciones a les lineas que hablan 	sido 
declaradas prioritarias para el desarrollo del pais. 
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Skalgni».~11. 
Linees que urden le eludid de Mleico con trae puntos estrilegiocre de is frontera norte: Nueve Lindo Oracional Mericenej 

Peso del Note (Central ~cene) y Piedras Negras (Internerlonei Meó:eno). 
El monopolio que el Femenil Cantor detentó en le hordas norte durenle verlos años hable terminado. Menas* careció le 
~adonde. el Cenad no tuvo hiele en prolongar vos linees; sin embargo, cuando et Naden ~ceno terminó su linee 
inliernacionel en ION, el cenad apilad le construcción de les tea entre Veles y Aguasciienlee, y entre 'reposto y 
duirdsbOra Es Importante edrar que le Compri% Ccostrwices Nacional Mexicana hable suspendido les obra en su linea 
internecknel desde antes que Manuel Contera dejen al poder: Los remiro** P.m.' y &Ovan organizaron enromo 
une nueve competes, con seda en Estados Unidos y con perticIpeción de copal británico, que adquIrle todas les linees de le 
Construct", e empego de la interoceánica. En 1818, loe derechos de Is constructora pesaron a menos de le compañia del 
Camino de Fierro flechad Macicen, que logré compismenler el tramo da tia angoste hiela Nuevo tirado. A su vez, el 
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a 

im 

La politica de Limantour fracasó en cuanto a la construcción da 
las lineas que hablan sido declaradas 	prioritarias 	para 	el 
desarrollo económico de México, Solo los tramos Guadelajara-
Manieran° o Itsmo-frontere guaternalteca fueron terminados. El 
resto no llegó e feliz término por diferentes razones: algunas de 
las compafilas que obtuvieron el subsidio quebraron antes do 

FF.CC. 
Mexicano 

a 
.. FF.CC. 
i ehuantepec 

Iniciar el proyecto, 	otras suspendieron 	tos 	trabajos 	o 	los FF.CC. Interrumpieron a causa do le Revolución de 1910. Tehuantepee 

No obstante, entre 1898 y 1910 las compartirle que gozaban de 
(Teb. y 

bast
Comp.) 

e 
una concesión anterior e le Ley de 1899 o que hablan aceptado I, frontera 
realizar el proyecto sin subsidio después de su promulgación, 
construyeron 7108 kms. de vies.férraes. 

guatemalteco 

En los últimos diez años del régimen porfiriste, una serie de 
acontecimientos transformo la estructura ferroviaria. En efecto, 
la competencia que se desencadenó entre los Ferrocarriles 
Central y Nacional, y que llevó o la quiebra al Central, dio lugar 
a la fusión de ambas linees en los primeros enes del siglo XX. 
La Única forma de evitar que el capital extranjero formara una 
poderosa 	empresa 	con 	los 	sistemas 	ferroviarios 	más 
Importantes del pala, argumentó entonces Limantour, era que el 
Estado adquiriera el control del Central y gozara de los miamos 
derechos que cualquier otro accionista de la linea, con ello ol 
gobierno quedaba obligado a constituir fondos destinados a 
mejorar y ampliar el servicio ferroviario. 

El 29 de febrero de 1008 se firmó el convenio definitivo entre el 
gobierno federal y las firmas extranjeras representantes de 
accionistas y acreedores de las lineas fusionadas. El convenio 
hacia hincapié en la "transferencia de todas les propiedades 
pertenecientes e las compañías actuales organizadas en el 
extranjero a favor do una compañia nacional constituida en la 
República y administrada por una junta directiva domiciliaria en 
le ciudad de México'. 

As( nacieron los Ferrocarriles Nacionales de México, 	cuyo 
principal accionista era el Estado. Los elementos integrantes de 
la nueva empresa fueron además de los Ferrocarriles Central y 
Nacional, el Ferrocarril Internacional, puesto que 7716 de sus 
acciones perteneclan el Nacional, 	las acciones 	de varias 
pequeñas 	compañías 	ferroviarias 	(Hidalgo y 	del 	Noreste, 
Coahuila y Pacifico, Mexicana del Pacifico) también se hallaban 
en poder del Nacional, 	y quedaron comprendidas en 	le 
consolidación. Poco después, el interoceánico pasó e formar 
parte del sistema, que on total contaba con 11157 km. de vise 
férreas en territorio nacional y Texas. 

• 

El capital social de Ferrocarriles Nacionales de México ascendía 
e 480 millones de pesos en los cuales quedaban incluidos: el 

Ferrocarril Internacional Mexicano terminó en 188a la t'encelde e17 len. ¿..la ancha, que prenda viajar desde la ciudad de 
MéldC0 hasta Nueva °dem, Plue.a ?Gil< y Filadelfia, a través del Central, el Internecloned y el Southern Fideo. 
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capital de las compañia' que se hablan fusionado, la deuda de 
dichas compafilas que se convertía en acciones de la nueva 
empresa y finalmente, las acciones expedidas por el gobierno 
después de la fusión. De los 480 millones del capital social, el 
Estado ere poseedor de 230 millones, y por tanto accionista 
mayoritario. El resto de los accionistas eran extranjeros y 
residían casi en su totalidad en Nueva York. 

Las condiciones bajo las cuales se realizó la transacción 
favorecieron al gobierno mexicano. Mediante un desembolso 
bajlsimo (el Nacional costó 22 millones de pesos en efectivo, en 
tanto que el Central se pagó con bonos de le deuda), el Estado 
adquirió el control de las principales lineas del pais y, con ello, 
le posibilidad de definir una politica de construcción y de 
explotación ferroviaria. No obstante, 	la deuda contraída al 
garantizar el pago de los títulos emitidos por le empresa 
nacional, pesarla largamente sobre las nnenzas públicas. En 
efecto, para no desalentar le inversión extranjera, que pasó de 
110 millones de pesos en 1884, a 3400 millones de pesos en 
1911, el régimen porfirista sobrevaluó la mese de títulos del 
Central y gravó 	a le nueva compahla con 	una 	deuda 
consolidada. El estallido revolucionario echada por tierra la 
esperanza da que las utilidades brutas de los Ferrocarriles . 
Nacionales do México *hieran para cubrir esta deuda. 

Fuente: Beatriz Uds», Jaime de Palacio y Andrés Caso L (Comp.), op clt„ P-89-105. 

La expansión ferrocarrilera durante el porfiriato, transformó la estructura 

productiva del país. Gracias a esta expansión, las regiones más pobladas y más 

ricas quedaron comunicadas entre si y además enlazadas con las zonas 

mineras, los principales puertos y las fronteras. Esto permitió que México se 

convirtiera en un pais exportador de oro, plata, café, henequén y materias 

primas. Las regiones que fueron atravesadas por los caminos de fierro pasaron 

de una economía de autoconsumo a una economía mercantil: tos mercados 

locales se vincularon con la economía nacional, y ésta con el exterior. Sín 

embargo, ta riqueza no se repartió en forma equilibrada. Las regiones que más 

se beneficiaron con el Ferrocarril fueron aquellas en las que ya existía una 

agricultura comercial, que en poco tiempo se expandió por la nueva distribución 

y composición de los cultivos. 
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Al celebrarse las fiestas del centenario de la Independencia de México, en 

1910, el país contaba con 18724 kilómetros de vías férreas bajo jurisdicción 

federal, por las que circulaban ya regularmente máquinas do vapor. 

La falta de libertades sociales, politices y otros factores, provocaron el 

estallido revolucionario que revirtió el orden que el Ferrocarril habla ayudado a 

construir. Durante la revuelta, los caminos de hierro llevaron la insurrección a 

todas las regiones donde antes hablan llevado riqueza y desequilibrio, 

Paradójicamente, asi como en el siglo XIX el Ferrocarril representó el progreso 

y la modernización, a partir de la Revolución Mexicana el Ferrocarril simbolizó el 

conflicto. 

2.3. Principales Acontecimientos Ferroviarios en México (19101945). 

Porfirio Diez so vio obligado a abandonar la ciudad de México rumbo a Veracruz. Para esta 
fecha, el pais contaba con una extensa red ferroviaria. Si se incluyen los lineas que so 
fusionaron en la competan Ferrocarriles Nacionales de México y las lineas que quedaron en 
manos privadas, la nación disponla de 19290 km. de vías férreas. 

Además de haber servido do instrumento para la modernización los Ferrocarriles se hablan 
convertido en un poderoso medio de control politice. El uso militar del Ferrocarril se 
generalizó Loa Ferrocarriles comenzaron a servir como medio de transporte a los ejércitos 
que recorrían el pala. 

1014 El gobierno constitucionalista interviene, se crea la Dirección General de los Ferrocarriles 
Constitucionalistas para manejar las lineas y servicios de los principales Ferrocarriles 

1911 
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1915 
Carranza suprimió la jurisdicción militar de los Ferrocarriles, pensando que con ello 
contribuirla a regularizar el servicio de carga y de pasajeros, Sin embargo las lineas 
dañadas sólo volvieron a funcionar normalmente hasta 1920. De hecho aun en los tramos 
en los que el servicio no estaba interrumpido hasta los primeros años de le década de los 
veinte era peligroso viajar en Ferrocarril. 	• 	' 

Le obra de reconstrucción comenzó con Felipe Pescador como director de los Ferrocarriles 
Constitucionalistas. Para este año, más del 40% de las locomotoras y de los carros que 
existían 	en 	1911 	estaban fuera 	de servicio 	o se 	encontraban 	en manos 	de 	los 
revolucionarios; asimismo, la mayor palle de In puentes, estaciones, rieles y durmientes 
instalados durante el porfiriato eran Inservibles 	porque hablan sido dañados durante las 
hostilidades. 

1917 
Fueron adquiridos en Estados Unidos 500 furgones, sesenta carros de primera y veinte 
locomotoras. Finalmente se otorgaron algunas concesiones y se creó el Ferrocarril del 
Sureste para hacer más rentable la explotación de varias lineas de la región. La deuda 
estimada alrededor da 1917 y 1918 por gastos de reparación mantenimiento e inicio de 
nuevas obras era de 82.5 millones de dólares, suma que aumentó durante los siguientes 
anos. 

1919 Administración gubernamental única de los Ferrocarriles manejados por el gobierno: los del 
Sureste y los Nacionales. 

1920 Se devuelve el Ferrocarril Mexicano a la empresa inglesa. El gobierno se compromete a 
compensarla por pérdidas y daños. 

La acumulación de las obligaciones vencidas y no pagadas hablan hecho crecer esta deuda 
de manera alarmante: en este ano ya incendia a 120 millones de dólares, y para 1922 

1921 habla aumentado 13 millones de dólares, lo que representaba el 24% de la deuda total y el 

a 31% de la deuda externa. La presión de los acreedores europeos y estadounidenses no 
1923 dejaba de hacerse sentir: éstos estaban conscientes de que México necesitaba pagar pare 

obtener nuevos créditos 	Internacionales, 	sin 	los cuales serle 	imposible continuar la 
rehabilitación ferroviaria que habla sido emprendida. En estas circunstancias, Obregón 
decido celebrar un acuerdo con el Comité Internacional de 9anqueros con negocios en 
México. En este acuerdo, el gobierno reconoció una deuda externa total de 1415 millones de 
pesos que comenzartan a pagarse con los intereses petroleros. En el documento firmado el 
18 de junio de 1922 en Nueva York y conocido bajo el nombre de Convenio de la Huerta- 
Lamont, los estadounidenses aceptaban una moratoria de cinco años apara Iniciar las 
amortizaciones de capital y el pago de intereses causados por le deuda. Por su parte, el 
gobierno mexicano asumía las obligaciones de los Ferrocarriles y se compromotfa a hacer 
un pago inicial de 30 millones do pesos en 1923 por este concepto. Así se evitó que los 
Ferrocarriles Nacionales pasaran e manos de los acreedores extranjeros, que estaban en 
posición de reclamar esta garantía una vez que las hipotecas de la empresa hubieran 
vencido. La administración obregoniste no pudo cumplir con lo estipulado en ol Convenio De 
la Huerta Lamont, lo cual provocó una protesta del comité Internacional de Banqueros. 

La situación se agravó en junio de 1924, cuando Obregón suspendió los pagos de la deuda 
externa, incluyendo le deuda ferroviaria. 

Cuando Plutarco Ellas Calles subió al poder en 1924, estableció cambios sustanciales en el 
acuerdo con 	el Comité 	Internacional de Banqueros e través de 	las negociaciones 

1924 encabezadas por Alberto J. Pani ministro de finanzas Si bien el monto dele deuda no podía 
ser 	modificado, 	la 	enmienda 	Pani 	introdujo 	tres 	reformas 	importantes: 	la 	deuda 
Fenocarrilera quedaba separada de la deuda público federal y le Compañia de los 
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Ferrocarriles Nacionales de Mbico ce responsabilizaba do pagarla; se oreaba una Comisión 
de Eficiencia para deliberar acerca de los ajustes de sueldos, gustos y tarifas que eran 
necesarios para quo la empresa pudiera cumplir con los acreedores; por último, los bienes 
de los Ferrocarriles Nacionales do México, ocupados por el gobierno desde la Incautación 
cerrando?», serían devueltos a la compañía privada, siempre y cuando el Estado conservara 
el 51% de las acciones do la empresa. 

1928 

Los bienes de los Ferrocarriles Nacionales volvieron e manos privadas; con ello, los 
accionistas de la empresa reconocieron un adeudo de cerca de 400 millones de dólares. A 
pesar de quo el equipo y lea instalaciones fueron entregados en un estado avanzado de 
reconstrucción, en el curso de rae año le Comprarla) continuó operando con números rejos y 
sólo alcanzó a pegar el 28% del total do fa deuda que te correspondle. La situación de los 
Ferrocarrilec Nacionales era un reflejo de la que prevalecía en otros órdenes. 

1927 
El servicio de la deuda pública habla vuelto a estancarse 	y el embajador estadounidense 
Dwight W. Morrow aconsejaba al Presidente Calles solucionar este problema definiendo una 
nueva 	estrategia 	financiera 	y 	corrigiendo 	una 	serle 	de 	prácticas 	presupuestarias, 
fundamentalmente en lo que concernía al aumento de salarios y la politice agraria. Los 
ajustes de personal en la principal empresa ferroviaria no se hicieron esperar. 

• 

1930 
El tercer convenio sobre 	le deuda 	externa se firmaba en este año, siendo entonces 
presidente Pascual Ortiz Rublo (1930-1932). El acuerdo nunca llegó a cumplirse por la 
situación económica por la que atravesaba ol pais. En estas circunstancies, era dala que 
Ferrocarriles Nacionales superara los efectos de la gran depresión, concretamente la 
disminución del transporte de minerales hacia el norte a causa de la depreciación de la 
plata. 

1932 

En 1932, el personal de la Compañia so redujo en un 228% ante las protestas de los 
trabajadores que argumentaban que lo cabra por la que atravesaba la empresa so debla ala 
mala administración y no a un exceso do personal. El movimiento por el despido do los 11 
mil trabajadores de los Ferrocarriles Nacionales partió de los sindicatos independientes, que 
e partir de 1927 venían fortaleciéndose frente a la CROM. Al analizar le. decoras de los 
veinte, los Fenocetrilaros estaban repartidos on tres empresas: Ferrocarriles Nacionales de 
México (35900 trabajadora», Ferrocarril del Sudpactfico (4300 trabajadores) y Ferrocarril 
Mexicano (3300 trabajadores) . Los empleados de estas compañías estaban afiliados o 
diversas asociaciones: la Federación Nacional Ferrocarrilere, ligada ale CROM; 	le 
Confederación de Transporte y Comunicaciones, y la Alianza de trabajadores Ferroviarios. 

1933 Se formaba, con 47 mil miembros, el Sindicato de Trabajadores Forrocarriferoa de le 
República Mexicana (STFRM), que unificarla al gremio Ferrocarrilero. Se lo considera corno 
el primer sindicato de Industria croado en América Latina. 

1934 

El Ferrocarril segura siendo la espina dorsal del sistema de transporte en México y contaba 
con una extensión de 23 345 irme. de vise. Cárdenas estaba plenamente consciente de le 
necesidad de mantener y extender la red ferroviaria a fin de complementar la integración 
geográfica del pala. Dos citas después de tomar posesión como presidente, Cárdenas fundó 
la compañía constructora Líneas Férreas de México, S.A. 

Cuando Cárdenas llagó a la Presidencia en 1934, la situación de los Ferrocarriles 
Nacionales era critica. Además de que las utilidades de le empresa eran muy inferiores a los 
gordos que tenle que sufragar, e partir de la gran depresión las Inversiones estadounidenses 
en Ferrocarriles hablan sido suspendidas. En estas circunstancias, Cárdenas consideró que 
la iraca manera de salvar le empresa de la ruina era quo el Estado participara directamente 
en iu administración. Tres fueron los argumentos utilizados para justificar las medidas que 
adc María con este propósito. Primero, el transporte ferroviario era una institución de servicio 
público, que debla ser manejada de acuerdo e los intereses nacionales. Segundo, la 
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1937 explotación y la construcción de utas férreas tenla que obedecer a un proyecto global. 
Finalmente, la deuda contralde por la empresa e lo largo de varias décadas deberle ser 
saldada, a riesgo de que el equipo ferroviario pasara a manos de los acreedores. Loa 
Menee de los Ferrocarriles Nacionales de México fueron tuipropladoe por causa de 
utilidad pública el 23 de Junio de 1937. A partir del 10 de diciembre de 1937, el 
Departamento Autónomo de Ferrocarriles Nacionales de México administró los bienes 
expropiados a los accionistas privados. Era ésta la primera vez que el Estado intervenís 
directamente en la gestión del sistema ferroviario: desde la 	creación de Ferrocarriles 
Nacionales en 1908, se habla evitado Matemáticamente que el accionista mayoritario, es 
decir, el poder público, administrara la empresa. 

1938 

, 

Cárdenas dio lugar a une experiencia de autogestión que se mantuvo vigente' hasta el 24 de 
diciembre de 1940. La Administración Obrera de Ferrocarriles Nacionales de México nació 
como una corporación pública descentralizada del gobierno federal. Administró los bienes 
de los Nacionales de 	México, de lineas férreas de México y de los Ferrocarriles 
Interoceánico, Mexicano del Sur y Oriental Mexicano. 

y el Sindicato de Trabajadores tenla el derecho de nombrar y destituir a los miembros del 
Consejo de Administración de la Empresa. Con ello, los Ferrocarrileros seguirlan rigiéndose 
por la Ley Federal del Trabajo y conservaban el contrato colectivo firmado anteriormente. 

En este contexto, un acontecimiento importante modificó la organización del gremio 
Ferrocarrilero. 	El 	17 	de 	julio 	de 	1938, 	le 	Federación 	Nacionalista 	Ferrocarrilera, 
originalmente afiliada a la CROM se sumó al Sindicato de Trabajadores Ferrocarrileros do la 
República Mexicana para formar una sola agrupación que contaba con más de 70 mil 
miembros. 

1940 

El presidente Manuel Avda Camacho suprimió la administración Obrera, y creó en su lugar 
la administración de los Ferrocarriles Nacionales de México con carácter de corporación 
pública descentralizada, formalmente Independiente del gobierno. El nuevo organismo, en 
funciones a partir del 31 de diciembre de 1940, heredaba las dificultades técnicas y 
financieras que prevalecieron durante la Administración Obrera. Durante la guerra México 
exportó e Estados Unidos grandes cantidades de materias primas provenientes de toda 
América Latina. 

1942 El gobierno estadounidense envió una Misión Norteamericana de Ferrocarriles a México, 
cuyo propósito fue apoyar al gobierno mexicano en el esfuerzo de reconstrucción ferroviaria. 
Para 	Estados Unidos era de vital importancia que México contara con un sistema más 
eficiente, 	al menos durante los ellos de la guerra. 	La 	Misión 	no realizó obras 	de 
Infraestructura duraderas: su propósito ere poner en servicio las lineas que untan las dos 
fronteras. 

1944 

El poder público comenzó a intervenir más activamente en la administración de los 
Ferrocarriles Nacionales. Pruebe de ello es que, si bien le Ley del 30 de diciembre de 1940 
daba el gobierno el derecho de nombrar a cuatro de los siete miembros que Integraban el 
Consejo Directivo, el 11 de marzo de 1944 fue introducida une modificación mediante la cual 
le empresa estaría dirigida por un gerente nombrado directamente por el presidente. 

Fuente: ibld., p 107.181. 
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Después de concluida la lucha armada, el país se esforzó por sentar las 

bases de un proceso de industrialización. La reorganización de los Ferrocarriles 

y de la Administración Pública, y el decisivo impulso para la creación de una 

Infraestructura económica mexicana pudo experimentar una etapa de 

crecimiento, reforzaron la idea de conformar un modelo de crecimiento 

orientado al interior, que procuraba sustituir progresivamente con producción 

nacional lo que antes sólo podía ser adquirido en exterior. 

Como candidato a la Presidencia, Miguel Alemán comenzó a plantear la 

necesidad de que tos Ferrocarriles manejados por extranjeros pasaran a manos 

del Estado. Con ello, no sólo se buscaba racionalizar el sistema ferroviario, sino 

integrar una red nacional de transportes que incluyera Ferrocarriles y 

carreteras. De acuerdo con Alemán, estos dos medios de transporte deberían 

ser coordinados conjuntamente a fin de no entablar una competencia que 

obstaculizara el desarrollo económico del pais. 

2.4. Principales Acontecimientos Ferroviarios en México (19454987). 
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ACONTECIMIENTO 

1948  
La deuda de los Ferrocarriles Nacionales ascendie a 263 millones de pesos. En 1946, el 
ejecutivo Federal tuvo que ayudar e la administración de los Ferrocarriles Nacionales de 
México a pagar los %atarlos y otorgó subsidios que ascendieron e 32 millones de pesos. El 
guLl.rirtu be:* ili¿O curio de le deuda flotante de la empresa e partir del 31 de diciembre de 
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1048. 

Con el aval del gobierno federal, la administración obtuvo dos nuevos préstamos extranjeros 
1947  con un monto de 20 millones de dólares que permitieron iniciar un plan de adiciones y 

Mejoras, conocido como el Plan Alemán. En esencia, éste planteaba la resolución de 
algunos de los problemas más urgentes de la empresa. 

el presidente Miguel Alemán nombra una comisión especial para analizar la economía 
interior de la empresa; esta comisión estaba integrada por representantes de las Secretarias 
de Hacienda y Comunicaciones, de la Administración y del Sindicato de Trabajadores 
Ferrocarrileros de la República Mexicana. 

1948 Del alarmante diagnóstico emitido por le comisión se derivó un Acuerdo Presidencial, que 
autorizaba a la administración a modificar las condidones de trebejo dentro del sistema, 
fundaMentalmente en lo referente al reajuste del personal y el aumento de los salarios. La 
devaluación de Julio de 1048 habla venido acompafiada de una nueva politice monetaria que 
produjo una espiral inflacionaria, en detrimento de los trabajadores. A diferencia de los 
cotemistas, los sindicatos afiliados no manifestaron su apoyo el presidente. El resultado de 
la nueva política seguida fue despido de 12 mil Ferrocarrileros. 

Los trabajadores Interpusieron una demanda ante la Junta Federal de Conciliación y 
Arbitraje, que falló en favor de la empresa. Por su parte, el movimiento Ferrocarrilero 
contaba con el apoyo de los trabajadores petroleros, los electricistas, los telefonistas y los 
azucareros. El 30 do diciembre de 1948 so oprobió la Ley Orgánica de los Ferrocarriles 
Nacionales de México que daba existencia jurídica a un organismo público descentralizado. 
A partir de su expedición, los decretos del 31 de diciembre de 1940, del 9 de marzo de 1944 
y del 16 de febrero de 1945, que hablan introducido modificaciones en la administración de 
la Impresa, fueron derogados. La Ley Orgánica de 1948 ponla la dirección de los 
Ferrocarriles Nacionales de México en manos de un Consejo de Administración y de un 
Gerente General, 

1949 Además do los conflictos entre los líderes sindicales y los trabajadores Ferrocarrileros, la 
década de los cincuenta se caracterizó por el agravamiento de la situación económica del 

a país. Las devaluaciones sucesivas del peso durante este perlado, no lograron solucionar el 
problema del déficit de le balanza comercial. Esto repercutió sobre el aumento del costo de 

1958 la vida y sobre el estancamiento de los salarios. 

El 28 de marzo de 1959 en los Ferrocarriles Nacionales, el Ferrocarril del Pacifico, el 

1959 Ferrocarril Mexicano y el Ferrocarril Terminal de Veracruz. Alrededor de 9 mil Ferrocarrileros 
fueron despedidos por esta cause, al tiempo que otros oran aprendidos y tos locales 
sindicales eran ocupados por el Ejército. 

1947 En este periodo fueron realizados tres proyectos ferroviarios que contribuyeron a la , a integración geográfica del país. En primer lugar, se terminaron las lineas que unirlan los dos 1961 extremos del territorio: los Ferrocarriles Sonora-Baja California y del Sureste. En segundo 
lugar, se iniciaron las obras de las lineas México- Tuxpan y Durango-Mezatián. Finalmente 
el 1961 fue inaugurado el Ferrocarril Chihuahua al Pacifico, 

México contaba con 23 619 km. de vlas férreas administradas por diez empresas diferentes: 
Nacionales de México (16 859 km.), del Pacífico (2 673 km.), Chihuahua al Pacifico (1 665 
km.), del Sureste (815 km.), 	Unidos de Yucatán (874 km.), 	Sonora-Baja California (801 
km.), Coahuila y Zacatecas (188 km.), de Nacozari (134 km.), Tijuana y Tecate (77 Km.), 
Occidental do México (35 km.). De ellas, une, Ferrocarriles Nacionales de México, se habla 
estructurado como organismo público descentralizado en diciembre de 1948. Otras tres, del 
Pacífico, Chihuahua el Pacifico y Unidos de Yucatán, se organizaron como sociedades 
anónimas de capital variable, con el gobierno federal como accionista mayoritario, y por 
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1964 
tanto, sujetas al régimen jurídico de las empresas de participación estatal. 

Los Ferrocarriles del Surosto, Sonora- Baja California, y Coahuila y Zacatecas, dependien 
directamente de lo 	Secretaria 	do 	Comunicaciones y 	Transportes. 	Tres 	~ponlas 
Ferrocarrileres 	más: 	Tijuana 	y 	recate, 	Nacozari 	y 	Occidental 	de 	México, 	fueron 
estructuradas corno particulares y operaban a basa de concesiones otorgadas por el 
gobierno federal, desde principios del siglo. Los dos primeras, 	no abstente el estar 
constituidas por capital mexicano, funcionaban como subsidiarias del Ferrocarril Soutthem 
Pecific, de los Estados Unidos de América. Cada uno do los Ferrocarriles mencionados 
tenia 	sus 	propias 	autoridades 	administrativas, 	en 	su 	mayoria 	con 	consejos 	de 
administración y una organización 	departamental para 	coda uno, 	independiente del 
kilometraje que explotaran. 

1965 
e 

1970 

A partir de le década do los setenta, fue alcanzándose la completa nacionalización del 
sistema ferroviario. en 1065, el Ferrocarril de Nocozari comenzó a ser administrado por la 
Secretaria de Comunicaciones y Transportes, y una vez constituido el ramal Naco-Agua 
Prieta, en 1068 la linea Necozari pasó a manos del Ferrocarril del Pacifico. Ese mismo ato, 
los Ferrocarriles Nacionales tomaron posesión do la forrovia Coahuila y Zacatecas: 
asimismo, se fusionaron el Ferrocarril del Sureste y los Unidos de VucotAn en una misma 
empresa. En 1970, el Occidental Mexicano fue integrado al sistema de los Nacionales de 
México, y el Estado adquirió la linea Tijuana- Tecate para Incorporarla al Ferrocarril Sonora 
Raja California. 

1986 El acuerdo del presidente Miguel de la Madrid, del 7 de noviembre de 1088, que cancele las 
concesiones de explotación a los Ferrocarriles de Chihuahua al Pacifico, S.A de C. V., y 
ordena la fusión de estas lineas, asl como de la empresa Servicios de Coches Dormitorios y 
Conexos, S. A., en la empresa pública Ferrocarriles Nacionales de México. Con la fusión, 
el Sindicato de Trabajadores Forrocarrileros de la República Mexicana aceptó un solo 
contrato colectivo para regir las relaciones laborales entro la empresa y los trabajadores . 

Fuente'. ibid., p.185-233. 

La politica económica seguida por el gobierno a partir de la quinta década 

de este siglo, favoreció el crecimiento industrial del país a través del 

sostenimiento de precios bajos de la materias primas y reducidos costos de los 

bienes y servicios ofrecidos por el sector público; energéticos y transportes 

entre otros. Por esta causa, las tarifas ferroviarias se mantuvieron subsidiadas, 

lo que impidió que las empresas generaran excedentes para financiar las 

inversiones de modernización y ampliación. Las inversiones en infraestructura 

se estancaron y las correspondientes a equipo se mantuvieron bajas en 

términos generales. 
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A pesar de los esfuerzos realizados al nacionalizar, rehabilitar y 

modernizar el sistema ferroviario, en las décadas de los sesenta, setenta y 

ochentas, viejos problemas seguían obstaculizando el desarrollo de este medio 

de transporte. Los Ferrocarriles fueron descuidados paulatinamente. 

Los sistemas operativos y los procedimientos administrativos no resultaron 

favorables y aunado a la falta de inversiones importantes en el mejoramiento y 

la ampliación de la infraestructura, el equipo tractivo y de arrastre comenzó a 

mostrar síntomas de rendimientos decrecientes en su utilización, y la saturación 

de instalaciones se empezó a observar en forma cada vez más frecuente e 

inquietante. Asimismo, al sobrepasar la flota la capacidad de los talleres, la 

disponibilidad de las locomotoras y carros de carga comenzó a, disminuir 

notablemente. El círculo vicioso del deterioro del servicio por falta de 

inversiones se acentuó por la prioridad que necesariamente se dio a la 

evolución del movimiento de la carga. Actualmente, dicho servicio ea 

fundamentalmente de carácter social: los usuarios de bajos recursos 

económicos emplea los servicios de segunda clase por su bajo costo. La 

demanda supera enormemente a la oferta por escasez y malas condiciones del 

equipo aunando una imposibilidad de que los Ferrocarriles crezcan 

eficientemente si no se cambiaban de manera radical las tendencias del pasado 

y se revisaba su función corno empresa y como servicio público. 
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3. FERROCARRILES NACIONALES DE MÉXICO Y EL MUNDO. 

Los Ferrocarriles Mexicanos han jugado un papel primordial en la 

integración territorial y consolidación económica, social y política de nuestro 

país. Los Ferrocarriles fueron instrumento do apoyo a las políticas nacionales 

de abasto, empleo, industrialización, fomento de las exportaciones y 

estabilización de precios. Todo esto fue posible gracias a sus ventajas propias y 

al sostenimiento de tarifas bajas subsidiadas por el Estado, las cuales 

beneficiaron a muchos sectores económicos, mayoritaria y principalmente a las 

empresas públicas y organismos descentralizados del Gobierno Federal, que 

por un largo periodo fueron los principales usuarios de los Ferrocarriles.' 

El mercado del transporte ha cambiado en los últimos arios como resultado 

de transformaciones en la economía, cambios en la política de las empresas 

públicas y el nuevo papel del Estado en la regulación del transporte? Se han 

generado grandes transformaciones en la estructura mundial, mismos que han 

inducido cambios Internos en prádicamente todos los paises. La formación de 

grandes bloques económicos, la globalización de la producción y la 

comercialización, han transformado la economía mundial en su conjunto. 

El sector paraestatal en México sufrió impoilantea cambios a partir de 

1982 cuando fue la reducción de un importante número de empresas públicas y 

1 	FNM. Programa de Cambio Estructural 1902.1144, M1xico,1eD2, Ferrocarriles Nacionales de México, p. 1. 

2  IN*" 
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el fortalecimiento de entidades prioritarias3  y estratégicas4. Por su importancia, 

los Ferrocarriles en México se considera una empresa gubernamental 

prioritaria. 

En México la rectoría económica del Estado bajo un sistema de economía 

mixta se expresa en ordenamientos.constitucionales, en los artículos, 25, 26, 27 

y 28 que clarifican los espacios de participación de cada uno de los sectores 

(público, privado y social), que componen la economía mixta. Para el sector 

público se reservan las áreas estratégicas que propone el impulso y 

organización de las prioritarias. 

3.1. Ubicación de la Empresa dentro de la Administración Pública 

Federal. 

Ferrocarriles Nacionales de México es un organismo público 

descentralizado, con patrimonio y personalidad jurídica propios, que tiene por 

objeto la administración do los Ferrocarriles Nacionales. Fue creado por la Ley 

del 11 de diciembre de 1948 (publicada en el Diario Oficial de la Federación del 

día 30 de diciembre de 1948); reformada por Decreto del 20 de enero de 1960 

3 	En los términos del articulo 25 de la Constatación Politica de loe Estados Unidos Mexicanos establece QUI le 
comunicación vla satélite y los Ferrocarriles son emes prioritarias y que el Estado el ejercer en elles su motolo, protegerá la 
seguridad y la soberenle de le Nación, y al otorgo concesiones o permisos mantendrá o establecerá el dominio de la 
respective* vía de comunicación de acuerdo con les leyes de la meterla. El Estado para el eficaz mane» de las áreas 
prioritarias podre participar por al o con los sectores social y pivado. 

El articulo 25 de la Constitución Politica de los Estados Unidos Mexicanos estiblecs que loe correos, telégrafos y 
radiotelegrefia; petraiso y los donde hidrocarburos; petroquImIca basica; minerales radioactivo* y generación de energla 
nuclear; y electricidad son áreas estratégicas. El Estado contaré con los organismos y empresas que recoleta para el eficaz 
manejo de estas Oses a su cargo. 
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(publicada en el Diario Oficial de la Federación del día 27 de enero de 1960); 

adicionada por Decreto de 29 de diciembre de 1965 (publicada en el Diario 

Oficial de la Federación el día 5 de enero do 1966).5  

La administración del organismo estaba a caigo de un consejo de 

administración y de un director general. El Consejo de Administración estaba 

integrado por representantes de las siguientes dependencias, entidad e 

instituciones: Secretaria de Gobernación, Secretaria do Hacienda y Crédito 

Público, Secretaría de Comercio y Fomento Industrial, Secretaría de Agricultura 

y Recursos Hidráulicos, Secretaría de Comunicaciones y Transportes; 

Confederación do Cámaras Industriales de los Estados Unidos Mexicanos; 

Comité Ejecutivo Nacional del Sindicato de Trabajadores Ferrocarrileros de la 

República Mexicana, Comité Nacional de Vigilancia del mismo sindicato, El 

Secretario de Comunicaciones y Transportes, por acuerdo presidencial del 12 

de enero de 1977, actúa como presidente del Consejo. Ferrocarriles Nacionales 

de México forma parte del sector transporte cuya cabeza es la Secretaría de 

Comunicaciones y Transportme 

La organización era de carácter vertical con relativa poca comunicación a 

nivel horizontal. La estructura orgánica era eminentemente centralizada. Siguió 

la creación de cinco grandes regiones Ferrocarrileras: Pacifico, Noreste, Centro 

y Sureste. La operación técnica del sistema ferroviario nacional prácticamente 

S Beatriz Diles, Jaime de Pelado y And* Caso L. (Como), op el., p. 234. 
6 	Ibld., p 235. 
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se encuentra desconcentrada a causa de la distribución geográfica que supone 

la estructura por divisiones.? 

3.2. Transporte Ferroviario. 

Por sus características propias, el transporte ferroviario es el más 

adecuado para el movimiento masivo y a bajo costo de bienes de gran peso y 

volumen. Asimismo, este medio de comunicación es de gran importancia en el 

proceso productivo, ya que constituye un factor de apoyo a la integración 

regional. Este tipo do transporto fue el principal medio para enlazar a regiones 

productivas en el interior del pais, por lo menos en cinco décadas, sin embargo, 

en las últimas dos el avance en la longitud de la vías ha sido muy lento.. 

Los usuarios prefieren el autotransporte, debido a diferentes rezoenez: la 

falta de recursos en la empresa encargada del sistema Ferroviario Mexicano, la 

rígida estructura en sus tarifas, la escasez de máquinas y equipo de arrastre, 

han provocado que el servicio brindado sea poco eficiente. 

La recuperación de la importancia de los Ferrocarriles se debe a que en 

los EUA hoy se mueve más trafico de lo que se manejo durante la Segunda 

Guerra Mundial con menos kilómetros de vía, menos empleados y cuotas 

promedio más baratas que entonces. El crecimiento de los Ferrocarriles en la 

participación de la carga en los últimos años y las expectativas de utilización 

7 	Extensión geogréflea donde u localizasvla. 



ESTUDIO DEI, PROCESO DE MODERNIZACIÓN V PRIVATIZACIÓN DE LOS 	 91 
SERVICIOS EN FERROCARRILES NACIONALES DE MÉXICO (1980-1990 

que éstas generan, nos revelan que la capacidad instalada que poseen las vías 

de los Ferrocarriles tienen una enorme potencialidad. 

Esto se puede apreciar más detalladamente si se considera que en los 

EUA el Ferrocarril transporta el 59.5% de los 2 billones 778 mil millones de 

toneladas métricas por kilómetro que anualmente circulan en la red ferroviaria y 

carretera. 

De igual manera, se puede observar lo estratégico que son los " 

Ferrocarriles en Canadá, pues su participación en la transportación de 

mercancías asciende a 86% de los 306 mil millones de toneladas métricas por 

kilómetro que transitan en su red de transporte terrestre. 

Frente a la recuperación exitosa de los Ferrocarriles de América del Norte 

en los últimos años, contrasta la problemática de la actual Red de los 

Ferrocarriles Nacionales de México, pues el porcentaje de participación del 

tráfico de carga es pequeña, ya que se traslada únicamente el 21% de los 157 

mil millones de toneladas-kilómetro transportadas .e 

3.3. Infraestructura Ferroviaria Mexicana. 

La red ferroviaria en México se compone de 26,330 kilómetros de vía, de 

los cuales 20,310 son de vía principal, 4,480 son patios y federes y 1,540 

8 	Reyes Retan& Lorenzo, FArnikart Rellway EnglneetIng lit the NAFTA ere, México, oct. 8 1994, inkneo p. 54. 
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kilómetros son vías particulares. De la vía principal un tramo .de 8,200 

kilómetros tiene especificaciones, modernas, es decir, está en condiciones 

adecuadas para soportar el tráfico de los trenes comerciales actuales, con 

carros de alta capacidad, ya que está armado con rieles soldados continuos de 

alto calibre, apoyados sobre durmientes de concreto. Otros 6,900 kilómetros de 

la red tienen especificaciones tradicionales, con rieles 100 lb/yd o más y, 

finalmente 5,110 kilómetros son ramales armados con rieles de bajo calibre, 

emplanchuelados y clavados en durmientes de madera. 

De acuerdo con la densidad del tráfico, se considera que 11,200 

kilómetros constituyen la Red Básica Prioritaria, por donde se mueve un 

volumen de carga que produce aproximadamente el 85% de los ingresos. El 

tramo de 8,200 kilómetros de vía moderna está incluido en esta Red. En todo el 

sistema Ferroviario Mexicano se tienen cerca de 10,800 puentes, con una 

longitud conjunta total de 195 kilómetros, y aproximadamente 24,500 

alcantarillas9  , que suman 67 kilómetros. 

En cuanto a infraestructura de telecomunicaciones, Ferrocarriles cubre 

aproximadamente 14,300 kilómetros de lineas férreas con un sistema de 

microondas, Para enlazar a las regiones no cubiertas por dicho sistema, cuenta 

con una red de 17 estaciones terrenas satelitales, y próximamente incorporará a 

su servicio 38 enlaces de fibra óptica para larga distancia, que le permitirán 

aumentar su capacidad y calidad de servicial° 

9 	Acueductos eublerraneos, o sumidero, fabricado para recoger les aguas novedizes o Inmundas y darles paso. 
10 	Reyes Retan' Lorenzo, La Infraestructura de los Ferrocarriles Meelcsnos frente al TLC, III encuentro de 
Investigadores del Ferrocarril, Puebla. Pus., México, 26 de noviemixe de 1994 p. 1-2. 
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En el caso especifico de infraestructura no os incrementando la red 

férrea'' como se podrá ser más competitivo sino que para satisfacer los 

requerimientos presentes y futuros el tendido actual es el adecuado y suficiente 

porque cuenta con los enlaces para el movimiento de mercancías a nivel 

internacional. 

3.3.1. Situación actual de la Infraestructura. 

Como consecuencia de la falta de recursos para la adecuada 

rehabilitación y mantenimiento de la infraestructura do vía a lo largo de varias 

décadas, no se ha podido alcanzar una situación normal de intervenciones 

cíclicas de conservación. 

Todas las vías que forman la Red Básica Prioritaria requieren de 

capacidad estructural suficiente para soportar las cargas máximas actuales. 

Para lograr esto, es necesario rehabilitar con riel nuevo de alto calibre 3,200 

km. de dicha red que todavía carecen de especificaciones de vía moderna. 

Adicionalmente, se requiere reforzar o reconstruir en toda lo red 3,060 

estructuras de baja capacidad. Por otro lado, existen 18 tramos de la Red 

Básica Prioritaria que conservan trazos sinuosos y fuertes pendientes, que 

11 	Can le aparición de otros medica de transporte -marítimo, aéreo y el autotransporte- el Ferrocarril he tendido a disminuir 
su infreeetruchre en km Ultime 101011. Estalle Unidos, que en 1930 es red ferrorlerie alcanzaba 400 me kilómetros, 
actualmente sólo tiene 213 mil kilómetros. En Gran Bretaña, de pincipice de siglo a la fecha, su red firma decreció de 37 mil 
e 10 mil Idlómetros, lo que representa une reducción de SS por ciento. En Alemania de 1910 a la rocha al decremento 
correspondiente fue de 34 por ciento. Y en Francia disminuyó de 20 anl 800 kilómetros e 34 mil 400 kilómetros; en Espolie 
paseó de 14 mil 700 e 12 mll 000 Idómelros. 'Subtellzs Mtdco les visa fetroNeries: Reyes Reúne, México, El Manden, 
le de Junio de teas. 119 
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limitan las condiciones de seguridad, el tamaño y la velocidad de los trenes, que 

ocasionan elevados costos do mantenimiento. 

Debido a los graves problemas de inseguridad, retrasos y baja 

productividad, la infraestructura del pais se encuentra subutilizada, ya que en 

los principales Ferrocarriles estadounidenses el promedio de toneladas 

transportadas por cada longitud de via es 3.3 veces más que en México En 

1992, Estados Unidos movió por Ferrocarril aproximadamente 59% de la carga 

terrestre, Canadá 86% y México solamente 21%. No obstante, los Ferrocarriles 

Nacionales en .su Red Básica Prioritaria (11 mil 200 kilómetros), tienen la 

capacidad de transportar proporcionalmente los mismos volumenes.12  

Además Ferrocarriles Nacionales de México registra pasivos ambientales 

cercanos a 100 millones de pesos según informes preliminares de la 

Procuraduría Federal de Protección al Medio Ambiente. Entre las principales 

fallas ambientales detectadas en la infraestructura auditada destacan problemas 

de aguas residuales, generación de residuos peligrosos, emisiones a la 

atmósfera producto de la carencia de métodos de manejo en combustible y 

mantenimiento en los siguientes lugares: Nogales, Saltillo, Mexicali, Puebla, 

Apizaco, Campeche, Colima, Guadalajara, Irapuato, Jalapa, Chihuahua, 

Torreón, Mérida, Yucatán, Oaxaca, Coatzacoaicos, Ciudad de México, La Junta, 

Bonjamln Hila, Empalme y Durango. Debido a las condiciones de deterioro en 

que opera el sistema de transporte Ferroviario Mexicano cada die se 

12  Nowa 

 



ESTUDIO DEL PROCESO DE MODERNIZACIÓN V PRIVATIZACIóN DE LOS 	 9 5 
SERVICIOS EN FERROCARRILES NACIONALES DE MÉXICO (1980.1994 

desperdician unos seis mil litros de diesel, equivalente al 3 por ciento del 

consumo de energético (200 mil litros).0  

Nuestro país carece de centros de acopio o distribución de mercancía y los 

que hay son insuficientes en su capacidad de almacenaje, además de que se 

encuentran mal localizados. Y hay déficit de espacios para la construcción de 

nuevos centros de ineeroabasto que puedan cubrir las funciones de almacenaje, 

vialidad, ecología, seguridad, alimentación, hospedaje, banca, centros de 

negocios, áreas verdes, talleres de mantenimiento, estacionamiento de 

compradores y de autotransporte de carga. 

Debido a la magnitud de estos rengos y de la conservación diferida de 

vías troncales y patios, su corrección no es posible a corto plazo sin afectar 

seriamente la operación. El período que se considera razonable, con un rango 

aceptable de inversiones es de diez años. 

3.4. Problemática Operativa. 

Otro factor importante que influye en la reducida participación del 

Ferrocarril en el mercado de transporte terrestre de carga ha sido la baja 

calidad del servicio proporcionado durante la última década. 

Las manifestaciones más evidentes de dicha situación son: 

• excesivos tiempos de traslado 

13 	Upan 103 mdd los psehts «Malos de Fsmstillsr. Mesto, SI Financias; 10 de Mutis ds 1000.03. 
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• incumplimiento de itinerarios 

• inseguridad de las mercancías transportadas 

• poco control de la localización de carros 

• mala atención e clientes 

• elevada incidencia de accidentes 

• etc.14  

Lo anterior debido a que en los últimos 40 años la paraestatal ha 

registrado números rojos, 

De acuerdo a un documento que sirvió de diagnóstico para que el 

gobierno federal dejara de considerar a Ferrocarriles como área estratégica del 

Estado, se señala que el costo de la operación es 1.25 veces respecto a tos 

ingresos de carga y 5,88 veces a la de pasajeros, mientras 50 por ciento de 

esos costos se encauza en el pago de sueldos y salarios de casi 50 mil 

trabajadores. Todo ello ha provocado una disminución en la demanda, ya que 

durante 1994 sólo movilizó 52 millones de toneladas, muy por abajo de la 

transportación récord de 1984 de 63 millones de toneladas. Y en 1995 no hubo 

un aumento significativo. La disponibilidad de las locomotoras descendió 73 por 

ciento y el de loa carros está 92 por ciento por abajo, amén de que el 75 por 

14 	Los pedes de Ferrocarriles representan un sedo 'cuello de bobee pare lee Impcdeciones y Inexetecionee can Estorbe 
Unidos por la crecienhe demanda de unge de los Olimos meses, aunada al reducido espacio de be patio* fiscales y las 
trámites MOCA» ente la aduana ye que en muchos casos ocasiona gastos extra por demoras. Le falta de espacio provoca 
muchas de las veces que los fisgonee con cape pea l. Importación que ye han sido documentados. supervisados por 
aduana y listos pes ser despechados, esto retomen a loe palios de los Ferrocarriles en Lerdo, Tesas par si pésimo control y 
locallecOn de unidades que tiene te emprem. 
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ciento del tiempo la mercancía permanece en patios de las 12 áreas en que se 

divide la empresa no hay una que no registre rezagos y problemas.I5  

El transporte Ferroviario Mexicano está rezagado en relación al desarrollo 

tecnológico de paises industrializados y con respecto al crecimiento nacional, 

no crece y va cediendo carga industrial al autotransporte; por ello, ha dejado sin 

conexión ferroviaria a importantes zonas de la nación. 

Mientras el país se prepara afanosamente para ingresar al siglo XXI y se 

liga al ámbito de naciones industrializadas por medio del TIC, el transporte 

ferroviario se encuentran con un desarrollo tecnológico similar al de su 

contraparte estadounidense durante la década de los cincuenta con una red de 

cobertura nacional no muy diferente a la alcanzada en esa época. Las 

posibilidades de desarrollo ferroviario se han visto afectadas por la competencia 

con otros modos de transporte, en especial el carretero y el que se realiza por 

barcazas, que mueve grandes volumenes de minerales y granos a través de 

litorales y dos. Obviamente, las causas de estos problemas son diversos, pero 

en general obedecen a un rezago generalizado en las prácticas de trabajo, 

particularmente en las áreas de Transportes, Infraestructura y Fuerza Motriz, 

por lo que está muy lejos de tener la infraestructura y movilización de carga que 

sus contrapartes en el Tratado de Libre Comercio. 

15 	El analkiis m'AM que la celda de bonos se debió pIncipelments e le reduocito de tarase que se vieron somellise el 
pelo, mismas que ye de por eiarreedeben un rezago hialtrIco. La tale de Inerme provocó un circulo vicioso: la reducción 
de presupuesto en le operación, Inversión y rnentenkniento. v rp• el huno AlunciCaltzonzin, que se requerís pera rehabilitar le 
Unes de Maro Cárdenas e la ciudad de M' ido" tardé die anca en leyeres a cobear le Iota. vle Med:Mude Mita» 
Quedar* llevo mis de 20 eral en construcción y que en el ano de 1006 se puso in operación. Por situare poco se hen dedo 
subsidios 'poco transparentes y cnizadoe", y rebatos en Inheeetruchrre de comercializadd" *unido a que he tenido que 
soportar un allo número de ¡tiberios, más de 50 rol 
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3.5. Ferrocarriles Nacionales de México frente al TLC. 

Como consecuencia del incremento de la competencia internacional, se 

pronostica que en el futuro, el mundo estará dividido en tres bloques 

comerciales: 

1. Europa ampliada, incluidos los países exsocialistas; 

2. Japón y varios países asiáticos, incluida China y, 

3. el conjunto de los países americanos. 

Ante la creciente influencia de estos bloques, para participar más 

efectivamente en el mercado mundial, Estados Unidos, Canadá y México 

pusieron en vigor, el primer día de 1994 el Tratado de Libre Comercio (TLC). 

Con el TIC se crea la zona de libre comercio más grande ciel mundo, 

comprendiendo más de 360 millones de consumidores potenciales, con un 

Producto Regional Bruto combinado de alrededor de 6 billones de dólares al 

año. Con lo que se conforma le zons de libre comercio más grande del mundo. 

A continuación se sintetiza el proceso de liberación del mercado comercial 

norteamericano, el cual tendrá fuertes repercusiones sobre el sistema de 

transporte de la región. Bajo el rubro de transporte terrestre se realizaron las 

negociaciones para los diversos servicios de transporte, Incluyendo los 

servicios portuarios. El Tratado establece un calendario para la remoción de 

barreras a la prestación de servicios de transporte terrestre en México, Canadá 

y Estados Unidos, y para el establecimiento de normas técnicas y de seguridad 

compatibles sobre transporte terrestre. El TLC prevé un aumento gradual de la 
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competencia en el servicio transfronterizo a fin de proporcionar igualdad de 

oportunidad en el mercado de transporte terrestre de América del Norte. Las 

disposiciones acordadas tienen el objetivo de garantizar que las industrias de 

transporte terrestre y los puertos marítimos de los tres países alcancen mayor 

competitividad, sin quedar en desventaja durante el periodo de transición hacia 

el libre comercio.% Finalmente, quedaron establecidos los siguientes acuerdos 

para los diferentes modos de transporte: 

a) Servicios de autotransporte. 

• La apertura será en un periodo de transición de 10 ellos. 

• Se harán compatibles las normas técnicas de seguridad. 

• A los tres años de entrar en vigor el Tratado, EUA permitirá la 

entrada de camiones Mexicanos a sus estados fronterizos, y 49 por ciento de 

inversión extranjera en empresas de autobuses y de transportes de carga 

internacional. México otorgará derechos similares a sus contrapartes. 

• Al sexto año, los territorios de los tres paises quedarán totalmente 

abiertos al cruce transfronterizo de transporte terrestre. 

• Al séptimo alio, el porcentaje de inversión extranjera permitida se 

incrementará: en EUA a 100 por ciento y en México a 51 por ciento. Sólo al 

décimo año, México permitirá una participación de 100 por ciento. 

b) Servicios de Ferrocarril. 

De acuerdo a lo dispuesto en el TLC y de manera congruente con las 

reservas de México en este sector: 

16 	SECOFI. El %tolo de Ubre CCITINCIO entre eldak0. Canadá y tos Latido* Unidos, México, Secretaria de 
~o y Fomento induelnel, *colambre, 1202. 
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• Los Ferrocarriles de Estados Unidos y Canadá podrán continuar 

comercializando libremente sus servicios en México. 

• Podrán operar trenes unitarios. 

• Construir y tener en propiedad terminales y financiar infraestructura 

ferroviaria. 

• México continuará gozando de acceso completo a los sistemas 

ferroviarios Estadounidenses y Canadienses. 

• El TLC no afectará be requisitos migratorios establecidos sobre la 

sustitución de tripulaciones en la frontera o cerca de ella. 

C) Servicios portuarios 

• El TLC contiene disposiciones que liberalizan actividades portuarias 

relacionadas con el transporte maritimo. 

• A partir de la entrada en vigor del Tratado, México permitirá el 100 

por ciento de inversión Canadiense y Estadounidense en instalaciones de 

servicios portuarios, tales como grúas muelles, terminales y estiba, para 

empresas que manejan su propia carga. 

• Cuando las empresas manejen carga de terceros, podrá haber 100 

por ciento de inversión canadiense y estadounidense, únicamente con previa 

autorización de la Comisión Nacional de Inversiones Extranjeras. 

• Canadá y Estados Unidos seguirán permitiendo la inversión 

Mexicana irrestricta en esas actividades.' 1  

1 	»e TIC y el Mercado de Transporte do America del feo«. Miele*, El Financiero, el de ¡urdo de 1904. p. 20A. 
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Dichos mercados internacionales están dominados, cada dia más, por 

grandes empresas que realizan su actividad comercial a través de estructuras 

multidivisionales, distribuidas en diferentes paises, que aprovechan las ventajas 

comparativas de cada uno de ellos. Consecuentemente, el buen funcionamiento 

de sus medios de transporte constituye un elemento decisivo en la 

competitividad de los productos. Para participar en este esquema, es 

determinante contar con vías de comunicación que permitan acceder a las 

materias primas y distribuir productos intermedios y terminados en forma 

económica. 

En 1993 FNM transportó 50 millones de toneladas, que representó el 12 

por ciento del total movilizado en el mercado del Transporte Terrestre Mexicano. 

En el total de toneladas kilómetro la participación de los Ferrocarriles fue del 20 

por ciento. 

En los EUA, el Ferrocarril transporta el 59.5 por ciento de los 2 billones 

778 mil millones de toneladas métricas por kilómetro que anualmente circulan 

en la red ferroviaria y carretera. 

En Canadá, la participación del Ferrocarril en su red de transporte 

terrestre asciende a 86 por ciento de los 306 mil millones de toneladas métricas 

por kilómetro que transitan. 

La reducida participación del Ferrocarril en el movimiento de carga en 

México se debe, además de los problemas operativos ya mencionados, a que se 
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privilegió el uso del autotrensporte, a lo cuál se sumó una vertiginosa 

construcción de carreteras.I8  

En las vías férreas, además de contribuir a la reducción del 

congestionamlento y la peligrosidad en las carreteras, se puede manejar mucho 

más volumen por unidad de carga, con un consumo de combustible cuatro 

veces inferior al del autotransporte, con menores costos de mantenimiento y con 

bajos niveles de contaminación. 

3.5.1. Implicaciones del TLC. 

Aún antes de la firma del Tratado, en 1993, México incremento sus 

actividades comerciales con EUA y Canadá en 15 y 55 por ciento 

respectivamente. Esto representó una variación positiva para el flete ferroviario 

internacional del 25 por ciento en los últimos dos años: 

Con el propósito de aprovechar el incremento de las actividades 

comerciales, los Ferrocarriles de los tres paises han estrechado relaciones 

desde algunos años, mediante la celebración de convenios que abarcan 

diversos aspectos de interés común, que adquieren mayor relevancia dentro del 

TLC. 

De estos convenios sobresalen los que se refieren e: 

1  • 	El 15 de Febrero de 1950, ei Mick) de la administración de Sanee de Goda& los Narre púbico, prIvedo y miel 
suscribieron un *cuerdo pera Nevare cabo al deserndlo de un moren* unificado de conehicciOn y erplotsciée de carreteras 
y puentes de eles eepeoldcacionee, del cosi ee derivó el Prowome Nacional * Autopsia, cuye mete condesa en construir y 
poner en opereciOn duren le el se m». culto me IdldmeWs de modem.. vieldedee. 
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• tarifas integradas para el transporte de ciertos productos. 

• Cobros de las cuotas por renta de equipo extranjero; 

• facilidades en puntos fronterizos conectantes e intercambio de 

formación sobre mercados, oportunidades comerciales y sistemas de 

operación; y 

• procedimientos aduanales e intercambio de equipo rodante. 

Este conjunto de acuerdos y la homogeneidad técnica de sus instalaciones 

y equipos, hacen de los Ferrocarriles uno de los hilos conductores principales 

del enlace entre los tres paises. 

La consolidación del blóque comercial de Norteamérica permite a los 

Ferrocarriles recuperar su importancia, principalmente por sus ventajas 

comparativas para el manejo expedito y masivo de mercancías e lo largo de 

grandes distancias. Dentro del espacio del TIC hay que satisfacer la necesidad 

de trasladar bienes por los 21,750 millones de kilómetros cuadrados del 

territorio conjunto de los paises miembros. 

3.6. Les Opciones para Reestructurar los Ferrocarriles. 

Desde el punto de vista histórico, los Ferrocarriles en todo el mundo se 

desarrollaron como organizaciones monolíticas, controlando sus propias 

instalaciones, 	realizando todas las funciones de explotación y de 

administración, y determinando unilateralmente qué servicios prestar a un 

mercado a menudo cautivo. Esa evolución reflejaba fielmente las condiciones 
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de la época. En el siglo XIX, los Ferrocarriles representaron la vanguardia de la 

tecnología, dependían sólo de si mismos para satisfacer la mayor parte de sus 

necesidades. Además, como era la forma predominante de transporte terrestre, 

los Ferrocarriles desde sus comienzos podían determinar los productos que 

ofrecerían (sin tomar en cuenta las preferencias de los clientes) y los precios 

que cobrarían (sin preocuparse por sus costos), los que estaban sujetos 

solamente a cualquier competencia intramodal existente. Al reconocerse esta 

situación de monopolio surgieron estructuras reglamentarias para controlarla y, 

en muchos países, la ilusión de monopolio persistió mucho tiempo después de 

la aparición de modalidades competidoras en el mercado del transporte. En las 

economías socialistas, la adopción de la planificación centralizada fortaleció al 

Ferrocarril como organización unitaria, 

A través de todas las economías y culturas los Ferrocarriles se 

consolidaron bajo fas siguientes razones: 

1. Generalmente el Ferrocarril constituye una de la instituciones más 

antiguas de la nación y sus anos de historia le han otorgado reconocidos 

roles -como la "obligación de servicio público"-, 

2. A menudo el Ferrocarril cuenta con la mayor planta de personal 

sindicalizada y unificada de la nación, lo cual le da a sus líderes un enorme 

peso político que se utiliza para proteger la dimensión de la planta, aún y 

cuando el trabajo productivo a realizar sea escaso. 

3. Con el correr de los años, varias clases de pasajeros (tipicamente 

suburbanos y loa interurbanos de tercera clase) y cargadores (con frecuencia 

de intereses agrícolas y de las principales empresas mineras o industriales 
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del gobierno) han persuadido a las autoridades regulatorias guberámentales 

para que modificaran la estructura ferroviaria a su favor. 

4. La gente en general puede creer que un Ferrocarril es "necesario", 

independientemente de si está económicamente justificado, ya sea porque 

considera que el servicio ferroviario es un "derecho" básico (como la 

educación o la salud), o que la presencia de un Ferrocarril constituye uno de 

los simbolos de "status" de nacionalidad. 

En muchos casos, el único organismo que favorece el cambio es la 

Secretaria de Hacienda y Crédito Público ya que reduce los gastos en donde 

sea posible, lo cual, desafortunadamente trae como consecuencia la bien 

conocida espiral descendente del mantenimiento diferido y presupuestos de 

capital reducidos. la 

Una vez que sea establecido como objetivo principal el operar el 

Ferrocarril como una empresa comercial, se deben identificar aguaba aspectos 

de la politica nacional de transporte que se apliquen al Ferrocarril, y sobre este 

teme, trazar los problemas cruciales que sea necesario resolver para alcanzar 

el objetivo. Este proceso producirá un impacto tanto en el objetivo como en los 

servicios, probablemente dando una nueva forma a ambos, pero conducirá a 

una comprensión mucho más clara y más realista de los deberes y obligaciones 

que cada parte -Gobierno y Ferrocarril- finalmente deben asumir.20  

19 	L W. Hall, L. s. Itecnpaon, Técnkas para la twaltucturacIón ~Maria, Vallad Stgo. cf Amado, Bolada no. 
:122 de la A£ P.F.~ da 1901, 01.12. 
:lo ibit.110 
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Los Ferrocarriles están cada vez más capacitados para recurrir a una gran 

cantidad de organizaciones de servicios y proveedores externos, y para llevar a 

cabo funciones relacionadas con la infraestructura, el mantenimiento, la 

administración e incluso la explotación según lo determinen las consideraciones 

económicas. Además al existir otras modalidades de transporte bien 

desarrolladas y competitivas, los Ferrocarriles ya no pueden desestimar las 

preferencias de los clientes al establecer loa servicios, ni pueden tampoco 

ponerles precios a los servicios sin tener en cuenta sus costos. Finalmente, se 

disipa la extrema centralización de todas las decisiones económicas que 

caracterizaban en el pasado a los Estados Socialistas (y sus Ferrocarriles). 

En muchos paises, la falta de correspondencia entre lo que ofrecen los 

Ferrocarriles y lo que los clientes quieren ha causado una ineficiencia 

económica pronunciada y graves tensiones financieras para los Ferrocarriles y 

sus propietarios estatales . En gran parte del mundo, las pérdidas de los 

Ferrocarriles en cuanto a su participación en el mercado, los déficits potenciales 

y la proliferación de las demandas de financiamiento gubernamental se han 

traducido en enormes presiones sobre los gobiernos para que lleven a cabo una 

reestructuración fundamental de la propia entidad ferroviaria y de su relación 

con el estado. 



ESTUDIO DEL PROCESO DE MODERNIZACIÓN Y PRIVATIZACIÓN DE LOS 	10 7 
SERVICIOS EN FERROCARRILES NACIONALES DE MÉXICO (t 9811.1104) 

3.6.1. Nueva Estructura Orgánica de los Ferrocarriles Mexicanos. 

Se aprobó la iniciativa del Ejecutivo Federal para modificar el articulo 28 

de la Constitución Política de los Estados Unidos Mexicanos y como 

consecuencia el Congreso de la Unión aprobó la Ley Reglamentaria del 

Servicio Ferroviario, la cual establece el marco jurídico que define los alcances, 

mecanismos y normas conforme a las cuales los sectores social y privado 

podrán participar en la construcción, operación, explotación, mantenimiento y 

conservación de las vías férreas, así como en la prestación del servicio público 

de Transporte Ferroviario y sus servicios auxiliares. 

Se creo el comité de reestructuración del Sistema Ferroviario Mexicano , el 

cual definirá la estrategia a seguir sobre aspectos generales y específicos en 

las diferentes fases del proceso de reestructuración, que lleve a cabo la 

Secretaria en los términos de la Ley Reglamentaria del Servicio Ferroviario y 

demás disposiciones aplicables. El comité estará integrado por el Subsecretario 

de Transporte quien lo presidirá: el Director General de Ferrocarriles 

Nacionales de México, el Oficial Mayor, el Coordinador de Asesores del 

Secretario, el Coordinador General de la Unidad de Apoyo al Cambio 

Estructural, quien a su vez fungirá como Secretario Técnico; el Subdirector 

General de Planeación y Reestructuración de Ferrocarriles Nacionales de 

México, y el Director General de Tarifas, Transporte Ferroviario y Multimoda1.21  

21 	Pubioado 	Olerb 011ciel de le Fedefloción de recta 13 de »Monta de 1 9011. 
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Se aprobó el esquema de reestructuración del Sistema Ferroviarios, 

consistente en la segmentación regional del sistema Ferroviario Mexicano para 

la conformación de tres vise troncales: pacifico-norte; noreste y sureste, asi 

como de una terminal de servicios de intercomunicación y maniobras en sl 

Valle de México, que se conforman de acuerdo al siguiente cuadro: 

1.. 
. 	

, 	5„, 	, 

FERROCARRILES 

UhDR9 
1 , ,,, 

'"`04P.', 
,, 	,r, 	f, 

( 	,I 	1  •›..,,,,,1,1,1 	— 	, 	' 

DIVISIONES QUE INTEGRAN A CADA 
FERROCARRIL 

KIM. 
DE VIA 

Ferrocarril 

Noreste 

Puebla 	México 	Cárdenas 

Pacifico 	San Luis 	Monclova 

Querétaro 	Golfo 	Monterrey 

3,960 

Ferrocarril 

Pacifico-Noria 

Centro 	Juárez 	Sonora 

Torreón 	Guadalajara 	S. California 

Sub. Dgo. 	Sinaloa 

6,200 

Ferrocarril 

Sureste 

Subd. Oax. 	VCI 	Mérida 

Jalapa 	PA 	Tenosique 

Mexicano 	NT 

2,200 

Terminal 	de 	Servicios 	de 
Intercomunicación y Maniobres en el 
Valle de México 

Zona Conurbada D.F. 977.14 

22  t'amoblad. 
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Corredor (»nage Topolobarnpon y Ferrocarriles locales, Ramales integrados 7,950 
Lineas Cortas e los grandes Ferrocarriles y Ramales 

Independientes. 

Fuente: FNM Resumen comparativo de las principales divisiones de los Ferrocarriles en operación, 
~dr), Gerencia de Vis y Estructuras, Repto. Maquinaria de VI., 1998. 

En el documento Apertura a la Inversión en el Sistema Ferroviario 

Mexicano, la SCT y FNM detallan brevemente las oportunidades de negocio de 

cada una de las empresas a desincorporar. De acuerdo con este documento 

oficial las ventajas de las compañías son las siguientes: 

FINTOCIlteil del Noreste. Con sedo en Monterrey. Cuenta con una longitud 

de 3,960 kilómetros, y tiene como principales rutas las de Queretaro-Nuevo 

Laredo, Monterrey-Matamoros, Aguascalientes-Tampico, México-Veracruz (via 

Jalapa), México-Lazaro Cárdenas y Acámbaro-Escobedo. 

Abarca diversas terminales multimodeles en ciudades como Monterrey y 

Ramos Arizpe y conecta con la terminal automotriz de esta última ciudad. 

Incluye también conexiones con tos puertos de Veracruz, Tampico y Lázaro 

Cárdenas. Veracruz opera aproximadamente el 25 por ciento del volumen total 

de carga. 

2  e 	Mojar conocido mono Ferrocarril Chilorehto-Poolfico y con al edil se Idas el pomo de concarrionamiento: Eine linea 
férrea que ha sido poco tomada en cuerna, porque a menudo se le he COMMibidO COMO un proyecto *bledo y porque la 
acedan une polka indu~ he Impedido su u/Azadón ;Muy Momeas. 
Sin embargo, le rulo mencionado llene une Impedancia eilmlégica ~orne: comunica con el Océano Pacifico a Imputar** 
sorda, no sedo de irthdoo silo tintan de hilados Unidos. 
No puede maree por dio le impAancie que rmlelie el consumí el control • el no por modo de le propiedad. de alguna u otra 
'gime, lo que se plantea como un beneficio pira el pele 'amaino podrla ser un perlero, eh el adecuado control, *un corredor 
bajo dominio ate*. e Irrite del larrilone nocional puede ser mala de emites a la ~renio como he ocurrido can 
Caed de Pamema y cano sucede, en liemprie pleillee, con el car*d pe parte del gahleme miele supe. del heme 
tramilleenane ye peal» par tinterie china. Ea dentella. 2 de »eses 	02. 



ESTUDIO DEL PROCESO o§ MODERNIZACIÓN Y PRIVATIZACIÓN DE tos 	110 
SERVICIOS EN FERROCARRILES NACIONALES DE MÉXICO (1911-1944) 

Esté comunicado mediante Ferrocarril y carretera con la zona de actividad 

comercial e industrial más importante del país: el Valle de México. Por su parte, 

Lázaro Cárdenas tiene gran capeCidad industrial y se localiza en una zona de 

importantes plantas siderúrgicas, petroquímicas y de fertilizantes. Dispone de 

instalaciones especializadas de alta capacidad para manejo de contenedores, 

incluso refrigerados, y de graneles agricolas. 

Ferrocarril PacificoMorte. Con sede en Guadalajara. Tiene una 

extensión de 6,200 kilómetros. Sus principales rutas son: Queretaro-

Guadalajara-Manzanillo, Benjamín Hill-Mexicali, Irapuato-Cd Juárez, 

Guadalajara-Nogales, Tampico-Monterrey-Torreón y Saltillo-Piedras Negras. 

Enlaza diversas terminales multimodales en Saltillo, Ramos Arizpe, 

Guadalajara, Aguascalientes y Querétaro, y llega a las terminales automotrices 

de Hermosillo, Ramos Arizpe, La Encantada y Silaa También conecte a los 

puertos de Tampico y Manzanillo, recientemente concesionados e inversionistas 

privados. Tampico opere grandes volumenes en granel agrícola y mineral. 

Cuenta con equipo especializado para el manejo de contenedores. Está 

comunicado con centros industriales y agrícolas del noreste y centro del país, 

así como con el puedo. de Manzanillo en el Pacifico, lo que abre oportunidades 

al comercio internacional, principalmente con Norteamérica y los paises de le 

Cuenca del Pacifico. 

El Ferrocarril del Pacífico-Nodo brinda grandes oportunidades de negocio 

por ser un importante acceso a los estados norteamericanos de California, 
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Arizona, Nuevo México y Texas, que son generadores de un considerable flujo 

comercial con México. 

Ferrocarril del Sureste. Con sede en Veracruz. Tiene una longitud total 

de 2,200 kilómetros e incluye loa corredores México-Veracruz, Córdoba-Medias 

Aguas, Veracruz-Tierra Blanca, Coatzacoalcos-Salina Cruz, Coatzacoalcos-

Mérida, Apizaco-Puebla y Tehuacán-Esperanza. Se integra al resto del sistema 

ferroviario en la Terminal del Valle de México, conectando con les empresas 

ferroviarias del Noreste y del Pacífico Norte, así como con varias líneas cortas. 

Une la ciudad de México con el puerto de Veracruz, cuenta con el corredor 

del Istmo de Tehuentepeca; moviliza carga entre el Pacifico y el golfo de 

México; y conecta con la terminal automotriz de Puebla, la zona agrícola de 

Tohuacán y las zonas petroquímicas de Tabasco y Veracruz. En Coatzacoalcos 

mantiene comunicación con la península de Yucatán, la costa Este de Estados 

Unidos y los paises de Sudamérica, regiones que manejan carga en general, 

manufactura y terminales para el manejo do fluidos.25  

24  le le conoce mejor con el nombre de el Ferrocarril trenstemico y formai parte del FerroceMI del sureste. Concesiones el 
Ferrocarril y loe sentaos rentados de contenedores en el Istmo de Tehuantepec pus unir e Salina Cruz con Coatzecoalcos 
N un asunto pellico muy km:Maree, aro on el sentido de que el Ferrocarril traneldmico de 310 kilómetros podría ere mis 
Importante ase le seguridad (del pele) que le concesión Mirdeo,Cluded Juárez que conecte con Norteamence: en el sentido 
de que se puede presentar une situación simio e le del Cenad de Penan& es decir. que fuere eetrafdlico  a  nivel MUndlei. 
El Carel de %neme ya multe en cierto ~Ade obecido e M' Ociara* pus el nienelo de contenikiores, el retrasó del 
mosenberie en IN ernbercaciones a trerte del canal es dIficula y esto abre semientes oportunidades pare abra una vle 
InteroodnIce, e Savia de una Na férreo y candere, que unirle e los puedo* de siena Cruz y Coatzecoalcos para integrar a le 
cuenca del pacifico con le del Atlántico, unida nurope, Japón y Australia con al Modo Oriente, esi como el Sureste Asiático 
para el transporte de nacencia beca aquellas molonas. 

25 	• A cuentagotas las beses pire deelnoxprxer FNIA PASS». E: Financiero, d de diciembre de ülQS, p, 17. 
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Conecta con Salina Cruz en la Costa Pacífico a través del corredor del 

Istmo de Tehuantepec, cuya ubicación estratégica convierte a la región en una 

zona natural de desarrollo, en la que se realizarán proyectos de infraestructura 

y proyectos de inversión productivos, con el objeto de aprovechar su potencial 

económico y de generación de empleo. 

Terminal de servicios de Intercomunicación y maniobras en el valle de 

México a la cual convergerán las tres rutas de Ferrocarril y algunas short 

lines~ , podrá cobrar por el paso de los trenes y podrá estar conformada por 

una empresa en la que el reato de los concesionarios, usuarios y proveedores 

participen por medio de acciones.V 

La Terminal del Valle do México constituye una empresa separada, 

dedicada a brindar servicios de intercomunicación y maniobras en la zona 

metropolitana de le Ciudad de México. Sus principales actividades son: 

• Mantener la vía y el control del tráfico dentro de sus limites. 

• Realizar operaciones de intercambio entre Ferrocarriles. 

• Proveer clasificación de carros y suministrar servicios de distribución 

dentro de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México hacia loa distintos 

Ferrocarriles. 

• Proveer acceso neutral a le Zona Metropolitana de la Ciudad de México. 

26 	PeqU4111 rutas per' si movimiento de carpe, V. er como so el caso de la minerle. desde Ic4 centro♦ de producción 
loe entronques con lee Neo principie" o entre lactortes. 
77• Se dividirá Ferronalee pare euprIvellisciOn*. Mérbe, El Financiero, 29 de junio de 1995, p •5. 
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Líneas Cortas 

El Sistema Ferroviario Mexicano incluye, además de las tres concesiones 

troncales, aproximadamente 7,950 kilómetros de vía considerada como líneas 

cortas". El tráfico remitido asciende a 6.6. millones de toneladas (12% del total 

del sistema) y el tráfico recibido es de 6.5 millones de toneladas (16%). De 

acuerdo a sus propias características, estas líneas se clasifican como sigue: 

CUADRO NO. 
li 	' 	-  

,, 	wi. 	 # . 
Vds 

 , 	.1. 	, 	' 	 > 	-. 	',... 	.., 

LINEA CORTA DEFINICIÓN CARACTERÍSTICAS 

Ferrocarriles locales Lineas de cobertura local Con potencial de incrementar 

tráfico e ingresos 

Ramales integrados a 

los grandes 

Ferrocarriles 

Grupo 	de 	lineas 	cortas 

factibles de ser integradas a 

cualquier linea troncal 

Operan con alto volumen de 

tráfico en longitudes reducidas 

Ramales 

Independientes 

_lineas 

Líneas que operan 

independientemente de las 

troncales 

Muestran rentabilidades 

económicas independientes 

del sistema integral  
Fuente: FNM Apertura a la Inversión en el Sistema Ferroviario Mexicano , México, Ferrocarriles Nacionales de México, 
noviembre de 1995. 

Cada compañia descentralizada manejará de manera autónoma su propio 

sindicato, vías férreas, telecomunicaciones, fuerza tractiva y equipo de arrastre, 

principalmente. 
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De acuerdo a un estudio elaborado por Ferronales titulado 'proyectos de 

Inversión para los Ferrocarriles Nacionales de México', establece que los 

Ferrocarriles a concesionar requieren inversiones por más de 2,000 millones de 

dólares para su reactivación. 

El gobierno decidió desde hace un año concesionar a empresas privadas la Red 

Ferroviaria Mexicana. Para ello, dividió a la pareestatel en cuatro empresas 

correspondientes a tres rutas troncales y una terminal central. De las rutas 

ferroviarias a concesionar, la del Sureste es la que mayores recursos requiere, 

unos 800 millones de dólares, de loa que le mitad deberán ser designados al 

Ferrocarril transismico que conecte en 400 kilómetros los océanos Atlántico y 

Pacifico. 

Le sigue el Ferrocarril del pacífico-Norte, que requiere inversiones por 500 

millones de dólares, para la ruti del Noreste las necesidades son menos 

apremiantes por el tráfico intensivo de mercancías en los últimos años. Aquí las 

inversiones sumarían apenas 200 millones de dólares. 

Mientras tanto pera mejorar las operaciones de las terminal central del Valle de 

México, serian necesarias inversiones por 350 millones de dólares 

aproximadamente. 

Los casi 8,000 kilómetros de lineas cortas requieren en tanto recursos por más 

de 350 millones de dólares. 
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4. ESTRATEGIAS, POLÍTICAS Y PLANEACIÓN DEL MODELO 

DE MODERNIZACIÓN. 

Nuestro pais está empezando a enfrentar una etapa crítica definitiva. Se 

requerirá proporcionar más servicios en todos los órdenes y el desarrollo 

económico del país dependerá, en gran medida, de una adecuada 

infraestructura que comunique, en forma fluida y eficiente, los centros de 

consumo y permita la movilización de pasajeros, el abasto oportuno de insumos 

y la correcta distribución de productos y servicios, dentro y fuera del país. No se 

puede competir internacionalmente sin una infraestructura adecuada. 

La erosión gradual del sistema de infraestructura ha reducido 

marcadamente las perspectivas de poder competir con éxito en los mercados 

internacionales, sobre todo con un Tratado de Libre Comercio. Por lo mismo, la 

inversión en infraestructura debe aumentarse considerablemente en los 

próximos años, ya que de otra manera, los resultados serian catastróficos. Las 

autoridades de nuestro país han tomado durante estos últimos años 

trascendentales decisiones en el manejo de la inversión pública, teniendo como 

objetivo incorporar mayor cantidad de recursos ala infraestructura, a través de 

la participación de la iniciativa privada. Hace sólo unos cuantos años, 

prácticamente la totalidad de le inversión en infraestructura se realizaba con 

recursos fiscales: hoy en día, sólo el 40 por ciento se efectúa de esa manera.' 

9440e Mich RIpeedn, Perepedives ele le Comedio:10n de le Infreeetsudure de lee Comunledslenee T el 
Tierno" 1994, oree. 
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En los últimos años las naciones, independientemente del nivel de 

desarrollo económico, han atravesado la costosa experiencia de sistemas 

ferroviarios problemáticos, por lo que muchos de los gobiernos están iniciando 

un arduo pero esencial proceso para lograr una reforma y reestructuración 

seria, que de como resultado: la transformación de un problemático Ferrocarril 

estatal en una empresa independiente operada sobre principios comerciales 

(aún cuando el gobierno conserve su propiedad). Las crisis ferroviarias no se 

producen repentinamente ni por accidente las crisis ferroviarias ocurren porque 

a los Ferrocarriles no se les ha incentivado (proporcionado infraestructura 

suficiente), por el contrario se les ha forzado, a responder a los cambios de las 

economías alas que prestan sus servicios. En el contexto de apertura y de 

nuevas relaciones comerciales, derivadas de la celebración de los nuevos 

tratados comerciales, el transporte ferroviario debe ser hoy, más que nunca, 

foco de atención prioritaria. 

En las décadas recientes, prácticamente todos tos Ferrocarriles 

importantes del mundo se han sometido a procesos integrales de 

transformación para adaptarse a las actuales condiciones de competitividad de 

la economía mundial. El Ferrocarril Mexicano no es la excepción. A partir del 

reconocimiento de la problemática operativa descrita, desde 1992, FNM puso en 

marcha un Programa de Cambio Estructural,2  orientado e modernizarse y a 

lograr las condiciones que le permitieran integrarse a la globalización 

económica, 

2 	Reyes Mano Lame" »Mem Raya« Engrudo... Op d., p. 10 



ESTUDIO DEL PROCESO DE MODERNIZACIÓN Y PRIVATIZACIÓN DE LOS 	 118 
SERVICIOS EN FERROCARRILES NACIONALES DE MÉXICO 096R.1994 

El estancamiento al que llegó el Ferrocarril obedecía en gran medida a la 

rigidez que representaba el mantener la ejecución de un conjunto indlicriminado 

de actividades por administración directa. Esto, además de haber propiciado el 

crecimiento inmoderado de la plantilla de personal, con un bajo nivel de 

produdividad, dificulto la aplicación de las técnicas de ingeniada ferroviarias 

modernas. Sobre tales consideraciones y con el propósito de recuperar el 

mercado natural de el imponentísimo medio de transpone que es el Ferrocarril, 

FNM se planteó el siguiente como el objetivo general del Programa de cambio 

estructural. 

4.1. Programa de Cambio Estructural. 

El desarrollo tecnológico en materia ferroviaria, la escasez de energéticos 

y la mayor conciencia ecológica, están auspiciando el uso más generalizado de 

los Ferrocarriles en el mundo. El reto de FNM es modernizarse y reorganizarse 

integralmente, para poder hacer frente a las nuevas necesidades de.transporte 

en donde sea rentable y competitivo, con autosuficiencia financiera, para 

asegurar su desarrollo autónomo y sostenido a largo plazo, así como para 

garantizar el cumplimiento de sus funciones estratégicas de apoyo al desarrollo 

económico del país y de apertura comercial hacia el exterior. 

La modernización integral del sistema ferroviario tuvo importantes avances 

en la línea de los cambios estructurales que le marcó el Plan Nacional de 

Desarrollo. En el período de 1989 a 1994 FNM, realizó cambios substanciales 
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que mejoraron su posición financiera y el esquema operativo para su 

transformación en una empresa de carácter comercial. Asi, las principales 

acciones estratégicas se centraron en la actualización normativa, administrativa, 

tecnológica, y en la promoción de inversión privada en las áreas permitidas por 

la Ley.3  

El logro de todo cambio estructural de toda empresa pública implica 

voluntad política, recursos financieros, reformas legales y contractuales, 

distintas fuentes de financiamiento y nuevos mecanismos de participación. El 

Programa de Cambio Estructural 1992-1994 estableció una planeación que 

articuló los propósitos y las estrategias institucionales de saneamiento 

financiero, modernización y racionalización operativa de los Ferrocarriles. 

Las estrategias que se realizaron en este programa fueron las siguientes: 

• La modificación energética y progresiva del Contrato Colectivo de 

trabajo para incrementar la productividad interna. 

• Se estímulo al Retiro Voluntario con el propósito de redimesionar la 

planta de personal , con los menores riesgos posibles de perturbaciones 

políticas. 

• Se dió el fortalecimiento y transformación de las funciones 

comerciales de la empresa y la liberación de la política tarifaría. 

• Se actualizó le tecnologia de la operación. 

• Se reformó la estructura orgánica y la modernización de los sistemas 

administrativos. 

3 	Preeltismie da le Repúblka. Informe de Ejecutan del Plan Neelonel de De earrolle,lAirlee, 1904, p. 211. 
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• Se suprimió el expresa y servicios improductivos, asi corno el cierre 

de instalaciones innecesarias. 

• Se impulsó a la participación privada en actividades ferroviarias que, 

por ley, no estuvieran reservadas al Estado do manera exclusiva. 

Se determinaron las áreas de intervención de particulares: 

• Construcción y operación de terminales privadas especializadas de 

carga, se adquirió equipo de arrastre especializado por parte de los usuarios 

y arrendadoras para su uso exclusivo, así como la comercialización, por 

particulares, do trenes unitarios. 

• En talleres se da el Mantenimiento y reparación de equipo de tracción 

y de arrastre. 

• Mantenimiento por contratistas de las vías de altas especificaciones.4  

Con base en el Programa de cambio Estructural 1992-1994, FNM mejoró 

la calidad de los servicios de carga en apoyo a la competitividad de las 

actividades económicas y a los flujos comerciales con el exterior mediante 

adecuaciones a sus esquemas de comercialización y de tarifas, a través de una 

mayor eficiencia operativas 

Parte importante del éxito del Programa de Cambio Estructural está 

relacionado con la modernización y reorganización administrativa que devino en 

un número do personal ocupado. El financiamiento del retiro voluntario se basa 

primordialmente en la venta de la propiedad inmobiliaria que los Ferrocarriles 

FNM. Programa do Cambio Estruclurol ...op di, p. 24. 
Moldeada de Y Reglados, Infamado EisourAn.., o. di., p. 211 
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no requieren para su operación, los cuales serán aportados e sendos 

fideicomisos establecidos en Nacional Financiera. 

4.2. Modernización del Contrato Colectivo de trabajo. 

El Contrato Colectivo de Trabajo, por la naturaleza de su articulado, 

obraba como limitante para el incremento de la productividad y el desarrollo en 

general de FNM. El 30 de septiembre de 1992, para su vigencia en el bienio del 

1ro. de octubre de 1992 al 30 de septiembre de 1994, se acordó con la 

representación sindical trascendentes modificaciones en su clausurado, 

esenciales para lograr una mayor eficiencia y disciplina del personal: 

• Se modificó el actual sistema disciplinario, especialmente en lo que 

se refiere al concepto de reinstalación forzosa, y ordenar el sistema de 

investigación administrativa. 

• Se delimitaron los puestos, que por naturaleza de su función, deban 

ser desempeñados por personal de confianza seleccionado por la 

administración del Organismo. 

• Se establecieron ascensos por capacidad y no exclusivamente por 

antigüedad, a efecto de propiciar el movimiento de personal calificado. 

• Suprimir cláusulas económicas obsoletas y plantear nuevas formas 

de pago. 
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• Se facultó a la administración del Organismo para concesionar y 

contratar trabajos diversos a terceras personas.' 

• Se incluyó en el Contrato Colectivo de Trabajo el convenio que 

faculta al Organismo a destinar el producto de la enajenación de bienes 

inmuebles de su propiedad, al financiamiento del Programa de Retiro 

Voluntario y Modernización de la empresa. 

Lo anterior está permitiendo elevar la productividad del Organismo, así 

como iniciar diversos proyectos de cambio estructural de fondo y la 

instrumentación de distintos convenios que anteriormente hubieran sido 

imposibles o de muy difícil negociación,? 

El periódico, El Financiero en su editorial de Economia del día 7 de 

noviembre menciona que "de acuerdo con una nota informativa confidencial de 

la empresa (FNM), cuya asesoría estuvo a cargo del exsecretario del Trabajo 

Arsenio Farell Cubillas, se propone la supresión del 44 % del total del contrato 

colectivo del trabajo (CCT), ya que constituye un obstáculo para la operación y 

la administración del servicio ferroviario". El documento, con fecha del 18 de 

agosto de 1995, fue enviado por el Subdirector de Infraestructura y 

Telecomunicaciones, Lorenzo Reyes RetanaB al Director de Ferronales, Luis de 

Pablo. Incluye todas las prevenciones particulares que corresponden a las tres 

6 	La empresa estadounidense Manen Knudsen tomó possedo de los dos bienes uno en Son Luis Potoel y otro en 
Arembaro Guanalusto a114 de luto, pam N reccostiucción, 'aprecien y mantenimiento de looanctoras de los FNM en un 
potro da 10 anos. En id aspecto laboral, se ~mino rocontstar 400 frabs‘edoree de loe ml que existen. 

Tamayo lepe, Programa pare Ilenreankaddsi Integrad y ModerneacKin de los Ferrocarriles Nacionales; de 
México 111914014, Mesto. FNM, 1954, p. 1117. 
5  Actualmente ire el director del Ferrocarril del Suecia. 
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áreas operativas (Transporte, Fuerza Motriz y equipo de arrastre, en 

Infraestructura y Telecomunicaciones) de ferronales, consignadas en 1610 

cláusulas (53 por ciento del total que integra el CCT) de las tres mil 455 que 

conforman el contrato colectivo. 

Como resultado, se propuso la supresión de 1351 cláusulas que 

representan el 88 por ciento de las analizadas y el 44 por ciento del total del 

contrato. 

Entre las circunstancias que presenta la empresa para mutilar el CCT 

destaca la que describe puestos y sus correspondientes funciones que deben 

consignarse en profesiogramas, no en el contrato; deben formar parte de un 

reglamento interior de trabajo. Asimismo, el documento también presenta 

observaciones por ramas sobre las circunstancias generales del contrato: 

1. Rama de vía y conexos: 

• La enorme diversidad de puestos señalados en el documento (CCT), 

en total 215, entorpece y hace más rigida la ejecución de los trabajos en el 

área de vía y estructuras, lo cual propicia, en muchos casos la participación 

de más trabajadores de los que pueden desarrollar eficientemente una 

función. 	' 

• Los diferentes escalafones establecidos para un mismo servicio por 

el hecho de la distinta jurisdicción de las cuadrillas sistemales o divisionales, 

que no permiten la utilización del personal más calificado en un puesto 

determinado. 
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• La obligación de aceptar en puestos de supervisión y dirección 

administrativa a personal que por orden del escalafón es el que tiene 

mayores derechos, aunque no sea de mayor capacidad. 

2. Rama de fuerza motriz y equipo de arrastre: 

• las 11 especialidades que integran la rama de fuerza motriz y equipo 

de arrastre tuvieron su origen y razón de ser en las locomotoras de vapor y 

unidades de arrastre de unidades de madera, contratando desde ese 

entonces labores que actualmente han desaparecido o resultan inadecuadas 

para la nueva tecnologia que presentan las locomotoras y equipo de arrastre. 

• La tecnotogia actual elimina la materia de trabajo de las 

especialidades de modelistas, moldeadores-fundidores, forjadores, 

laminadores y albañiles, e inclusive, exige adecuar los trabajos de las demás 
• 

especialidades. 

• Los títulos o categorías, así como niveles salariales, requieren en 

primer término ser simplificados, con objeto de encontrar la motivación que 

requiere actualmente el trabajador de esta rama para poder cumplir con 

eficacia y eficiencia sus labores. 

• Desde hace 50 años, por diversas circunstancias laborales, se han 

venido estableciendo convenios que en la mayoría de los talleres de fuerza 

motriz y equipo de arrastre ya no son aplicables, sino al contrario, perjudican 

la relación empresa-sindicato. 

• La ambivalencia contratada para los jefes de esta rama, que son los 

encargados de administrar, supervisar y controlar a los recursos humanos, 
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exigen establecerles la condición de confianza, en lugar de la de 'escalafón 

que actualmente ostentan. 

• Para que a niveles de dirección se pueda establecer una política 

uniforme de desarrollo, se requiere no sólo actualizar, sino uniformar normas, 

manuales, reglamentos, controles, instructivos, programas de trabajo, 

etcétera, encaminados a incrementar la productividad, aplicando una 

comunicación oportuna y disciplinada de la áreas operativas y 

administrativas, con supervisión eficiente que permita el cumplimiento de 

metas. 

3. Rama de alambres 

Especialidad de despachadores de tren. 

• Dentro de la especialidad de despachadores de trenes, existe un 

gran número de cláusulas relacionadas con derechos escalafonarios, 

boletinaciones de puestos, etcétera, que por la forma en que se llevan a 

efecto, éstos pueden quedar comprendidos dentro de un reglamento interior 

de trabajo. 

• Por tratarse de personal que tiene carácter sistema', dentro de este 

contrato so especifica la manera en que deben moverse a tomar interinatos o 

asignaciones a otros centros de trabajo; las obligaciones de la empresa sobre 

transportación pueden también quedar comprendidas dentro de un manual 

interno de procedimientos. 
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Especialidad de celadores electricistas y similares. 

• La frecuente movilidad de los trabajadores, originada por la facultad 

de aplicar sus derechos escalafonarios en todo el sistema ferroviario, lo cual 

propicia que no se familiaricen con los nuevos equipos pare el control de 

tráfico de trenes CTC, para el suministro y control de energía eléctrica, 

etcétera, cuyas actividades para operación y mantenimiento están en parte a 

su cargo 

• Disposiciones contractuales que limitan la autoridad de los jefes, 

dificultando la organización y desarrollo del trabajo. 

Especialidades de jefes de estación. 

• Cláusulas que tratan del registro de tiempo, desempeño de labores y 

manejo mediante fianzas de los jefes de estación. Se refieren al aumento 

temporal de personal en las estaciones, escalafones, boletines, prevención y 

reglamentación de movimientos por interinos y vacantes, personal extra, 

derechos y reducción de piezas. 

Rama de trenes: 

Especialidad de keniatas de camino. 

• Tiempos excesivos para la inspección en terminales y subterminales; 

asi como en el camino, que reducen las velocidades comerciales. 

• Pago por demoras terminal al personal ironista, que se traduce en 

recibir remuneraciones porque los trenes salgan tarde. 

• Condiciones contratadas para conformar les tripulaciones de cada 

tren que, ademé* de resultar excesivas e innecesarias, impiden el 



Terafistai  53 102  155 (5%) (558-709) 

344 Fuerza motriz y equipo de 385 (12%) (1220-1581) 
arrastre 

t91.;14:17.b.:v 

CLÁUSULAS 	 , SE SUPRIMEN SUBSISTEN CRITERIO 

Despachadores 87 (2%) (374-440) 3 84 

Jefes de estación 120 (4%) (441.555) 102 18 

Celadores electricistas 92 (3%) (710-801) 82 30 
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aprovechamiento adecuado de la fuerza tractiva y ocasionan demoras a la 

carga. 

Especialidad de trenistas paneros, tripulantes de locomotoras y similares. 

• El exceso de obligaciones por parte de la empresa para con los 

trabajadores, lo que motiva que se entorpezca y haga más rígida la ejecución 

de los movimientos de patio en el área de transportes. 

• Los diferentes escalafones establecidos por división por el hecho de 

la distinta jurisdicción de los similares con derechos divisionales, que no 

permiten la utilización del personal más calificado en un puesto determinado. 

Los cambios que se pretenden dar al contrato colectivo de trabajo de FNM 

en su próxima revisión9  se representan en la siguiente tabla: 

9 	Se Hedy. en el mis deabrilde 19(10. 
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Trenistas de camino 277 (9%) (1582-1838) 257 20 
. 

%nietas patieros y similares 139 (5%) (1839.1977) 130 9 

Similares 	tripulantes 	de 
locomotoras 

114 (4%) (1978.2091) 
• 

112 2 

. 	. 
Irle y conexos 281 (8%) (2092-2372) 178 103 

Total , 30451100%) 1610 (53%1 1351 259 
Fuente: • Petoun 48 mi plus per le privetizeGan de 	". Misto. El Finánciese, Film:malee 	 7de eobeernbee de 1996. 121. 

El anticuado y obsoleto procedimiento de requisitamiento para el personal de 

nuevo ingreso, así como la.restringida línea de ascenso en cada categoría, se 

reflejan en el acceso de personal con un bajo nivel de responsabilidad, poco 

interés de superación personal y laboral. Y por cuanto a la línea de ascenso, 

limita el número de personal para la operación. 

El die 19 de junio de 1996, el Secretario General del Sindicato de Tribajadores 

Ferrocarrileros de la República y actual Presidente del Congreso del Trabajo, 

Vidor Flores, anunció a los principales medios de información, que el contrato 

de los trabajadores Ferrocarrileros se había reducido a 208 cláusulas. Lo que 

representa que se rebasaron las expectativas en la supresión de cláusulas en el 

CCT, ya que se contemplaba que subsistirían solamente 259. 

1 
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4.3. Racionalización de la Planta de Personal. 

Al transformar el Ferrocarril en una empresa comercial, con frecuencia se 

ve afectada la dotación de personal. En muchos paises la experiencia ha 

demostrado que un tratamiento justo y equitativo de los efectos adversos 

producidos por el personal es absolutamente crucial para terminar con éxito un 

proceso de reestructuración ferroviaria. El gobierno debe tratar directamente 

este problema, amortiguando los impactos a luz de las condiciones políticas y 

económicas prevalecientes. El personal excedente debe despedirse, 

transferirse o capacitarse para trabajar en algún otro ámbito de la economía.to 

A principios de la actual administración se tenia un evidente exceso de 

personal, 82,928 y 83, 290 puestos autorizados en 1989 y 1990, 

respectivamente. En 1991 la política fue otorgar estímulos a los trabajadores 

que quisieran retirar», como la cancelación de plazas vacantes y reducir en 5 

anos el tiempo de trabajo para optar por jubilación. Estas medidas, junto con la 

supresión de corridas de trenes de pasajeros y mixtos de baja demanda y 

comprobada improductividad, se tradujeron en que para fines de 1991 la planta 

de personal fuera de 78,114 puestos, alrededor de 5,000 puestos menos que a 

fines de 1990.11  

El siguiente paso fue la implantación del Programa de Retiro Voluntario, 

cuya primera fase se aplicó del 1ro. de junio al 24 de agosto de 1992. 

10 	L. W. rus, L. 5. nompion, arel, p. 1011 
11 	lb», p.11111411. 
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Adicionalmente, se llevó a cabo la cancelación del servicio de expresa. En el 

curso de 1993 continuó la aplicación del programa de Retiro Voluntario, que 

subsistió hasta el mes de marzo do 1994. El balance en este lapso, fue la 

cancelación de casi 23,000 puestos, para quedar a fines de 1993 en una 

plantilla de personal de 55,664 puestos, una tercera parte menor a la existente 

en 1990. 

La evolución de la planta de personal durante la presente administración 

es como sigue: 

1-7 	 ^ 

O , 

7 	1 	kg. 	• 	/ 
D s S'IV  

; 

AÑOS NUMERO DE 
PUESTOS 

INDICE 

1989 82,928 100.0 

1990 83,290 100.4 

1991 78,114 94.2 

1992 58,626 70.7 

1993 55,664 67.1 

1994' 48,000 57.9 

Fuente' Temeyo Jorge, op clt., p. 170. 

De acuerdo coi el dome de *codeo del Plan Nacional de Oesarrolo de ION le plaree laboral de Firmad% pan 
'iodo 4.1194 tiM da 54 mil !faenado«). 
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De 1995 a 2000 se proseguirá con el programa de racionalización de los 

recursos humanos, consistente en la supresión de servicios no necesarios. Le 

estimación de numero de puestos para dicho período es como sigue: 

• 

d  

.0 	1 O 

1995 .42,800 89.2 

1996 38,150 MEI 

1997 36,100 75.2 

1998 34,300 71.3 

1999 32,300 67.3 

2000 30,500 63.5 

Fuente: Ibidem. 

Con relación a 1994 la plantilla de personal será menor en 36.5% en el 

año 2006 Por principales dependencias, la cantidad de puestos existentes 

entre 1993 y 2000 seria como a continuación se indica: 
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23.2 Transportes 12,897 (19.7) 

Fuerza Motriz y Equipo de Arrastra 14,232 25.8 1,700 5.6 (88.1) 

infraestructúra y Telecomunicaciones 17,275 31.0 8,300 27.2.  (52.0) 

Comercial y de Servicios 2,882 5.2 2,500 8.2 (13.3) 

Otras Áreas 8,378 15.0 7,850 25.1 (8.7) 

TOTAL 55,884 100.0 30,500 100.0 (45.2) 

Fuente Ibid., p. 93.  

Desde 1982 se han aplicado ambiciosos programas de modernización en 

FNM, en las propuestas oficiales abarcan prácticamente todos los aspectos de 

su proceso productivo: Con el afán de elevar la productividad y calidad, el 

gobierno, empezó a introducir cambios tecnológicos, modifico relaciones 

laborales y transformo la administración de la empresa. 

El incremento de la productividad se convirtió en una forma de intensificar 

el trabajo, y sus fundamentos fueron basados en la flexibilización de las 

relaciones laborales y en el despido masivo de personal. Por otro lado, el 

cambio tecnológico es reducido y limitado a algunas áreas, no logrando hasta 

ahora mejorar la eficiencia operativa. 
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El as de la empresa-gobierno es la privatización con su modalidad de 

concesión, en la que se depositan las expectativas de impulso a la 

productividad ferroviaria,' 2  , Sin embargo, la privatización de los Ferrocarriles 

traerá como consecuencia mayores niveles de intensificación del trabajo, con 

salarlos iguales, en el mejor de los casos, o menores a los que perciban los 

Ferrocarrileros antes de tal estrategia. ti 

La empresa concesionaria persigue siempre una mayor explotación con 

menor salario, y los trabajadores por su parte quieren mayores salarios aunque 

esto implique más trabajo, el calculo de la productividad empresarial no las 

traerá beneficios económicos a los trabajadores por el contrario les traerá 

mayores responsabilidades laborales. 

Por lo general la mano de obra será una parte principalmente perjudicada. 

Muchos son los estudios que se han realizado al respecto. Y si bien queda 

mucho que aprender y siempre será necesario diseñar los enfoques específicos 

conforme a las condiciones de cada país; surgen dos amplias conclusiones. 

Primero la implementación de una forma de justa compensación yto asistencia 

'3 	Leva PItIa Merco A. La productividad en ►wrocarias Nacionales de Palco, México, UAM El Cotidiano Be, 
eeptiembreoctubre, 1004, p. 44 
13 	la conotielonele de loa tabes di Vete de Méld03 (LEC ALISTHOPO MEX, S.A.da C.V. finoo su estrategia de 
poductivided en tres aspectos báskee: 
o) Karee_contreg,~23)~. la empresa en su contrato colectivo, persigue la líe ebeidsd laboral, salarial y 

geográfico. Su Propuesta ~reos de un Ornato las conquissas lelsosise y sociales de los Fenocarrileros. 
b) ItegiegergLittem~. En la propase de reglamento infamo de tebeo, le vician que predomine se la tradicional, 

que considera que con meya "clan& labore se logra* Incrementes la productividad y coartad. Hay un cultive estreno 
desde le seleoclan de personal Mes el término de su contretecidn, ya sea por lubilecke o despee En si reglamento 
Interno esta prefigurad. la duce* etgalterte de la empresa que no dele le menor posibilidad de aplicación de ia 
corresponsabilided que molerle ha ~SI formes de orgoracackn del trabe*. La participackin del trsbeedor as 
reduce e obedecer y no cris cueces. 



ES1UDIO DEL PROCESO DE MODERNIZACIÓN Y PRIVATIZACIÓN DE LOS 	 134 
SERVICIOS EN FERROCARRILES NACIONALES DE MÉXICO (1988.1994) 

para encontrar otro empleo ha sido una característica de todos los exitosos 

programas de super-abundancia de personal. Sin embargo, la segunda 

conclusión dice que el costo de no reducir el exceso de personal, ya impuesto 

por el gobierno o por presiones del sindicato, con frecuencia se ve subestimado 

debido a que como consecuencia de su falta de tareas, la mano excedente 

perturba el resto de los empleados y causa operaciones ineficientes e 

indisciplinadas y una inflexibilidad de servicio que son bastante considerables 

aunado a los gastos salariales que implica el personal excedente. 

4.4. Abatimiento en el Rezago de Juicios Laborales. 

Hasta 1992 existía un alto número de litigios laborales en contra de FNM, 

de los cuales sólo una mínima parte era fallado a favor del Organismo, en el 

último trimestre de 1993 se implantó un programa específico tendiente a reducir 

el número de juicios laborales, que consistió en reorganizar la Gerencia Jurídico 

Laboral, revisar e inventariar 11,783 expedientes, establecer y difundir las 

comisiones mixtas locales y regionales, así como crear una comisión mixta 

general, que funcionarian como instancias administrativas para conciliar 

intereses de las partes en conflicto y evitar, en lo posible, la presentación de 

demandas. Estas acciones permitieron concluir 5,643 juicios laborales y 

convenir otros.  1,140. Al mes do febrero de 1994 se tenían en proceso de 

instrucción 2,499 expedientes para su solución; el compromiso establecido con 

las autoridades laborales fue de concluir al menos 1200 juicios en el corto 

plazo, para lo cual se instauró un programa emergente abril junio de ese año, 
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para cumplir este fin. En este proceso, las resoluciones con resultados 

favorables para el Organismo alcanzaron ya el 40 por ciento contra el 10 por 

ciento y 15 por ciento que anteriormente se lograba. 

Se estima que para el futuro se dará solución expedita a los 1,300 

expedientes que están pendientes, más los que,eventualmente se generen, los 

que so espere sean en reducida cantidad dadas las acciones que se están 

llevando a cabo para evitar nuevas demandas,14  

41. Programa de Inversiones. 

Respecto de la red ferroviaria, según la SCT la inyección que requiere 

este atrasado sistema nacional es de mil 400 millones de dólares. Este sector 

ha estado olvidado en los últimos 60 años en cuanto a la ampliación y las 

inversiones. Los Ferrocarriles son un claro ejemplo del rezago por falta de 

recursos, lo que trajo como consecuencia un incremento en el costo de las 

exportaciones. Además, por este medio debiera salir más de 80 por ciento de 

las exportaciones a. Estados Unidos, cerca de 65 por ciento de las totales, lo 

cual las haría más competitivas, pero le crisis estructural en la que está inmerso 

dicho sector no sólo requerirá recursos sino también de una gran promoción.% 

El programa de inversiones requerido se distribuirían de la siguiente 

manera: 

14 	Tamayo .torpe, op de, p. 175-176. 

1S 	tu  Inversión de Infraestructura tdeica demandaré 85 mdcr. Wall El Flnanclsro, 6 de enero de tale. p.36. 
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„,......._,,,.. 	.- 
':CUADRQ NO. 	11.,-' -i..:., 	.. 	. 	r.     

>,, 	' -,,:,,,,,..mlziw:1193,101117,171.1ATI.1,..12.1. 1.1101it 

Infraestructura 49% 

Equipo 30%  

informática y telecomunicaciones 9% 

Otros 12% 

Total 100% 

Fuente: FNM Programa de Cambio Estructural , op O,. ple. 

El financiamiento de las inversiones que se propone es la siguiente: 

CUADRO NO. 12 
.,, 	' 	 ",., 	1 	‘ 	'',,  , 	. 	1 	 . 

‹ 	1 	.1 	,b 	1 	,,,.. ... 	, 	 ,• 	- 	 s 

Crédito externo 20% 

Transferencias del Estado 37% 

Inversión privada 43% 

Suma 100% 

Fuente: Ibídem. 

Las dos terceras partes de las transferencias para el programa de 

inversiones se destinarán a reponer la conservación diferida de la vía, a la 

construcción de obras de infraestructura. El apoyo del Gobierno Federal para 

estas actividades darla a Ferrocarriles un trato similar al que se otorga a la 

infraestructura carretera, la cual es mantenida y su expansión financiada con 



Gasto corriente 9,124 
Inversión Pública 7,367 

Total 16,491 

Subsector 

Carretero 5,687 
Ferroviario 5,515 

Marítimo-portuario 687 
Akeo 1,248 

Comunicaciones 1,999 
Administración 1,355 

Total 16,491 
• Cifras en millones de nuevos pesos 
Fuente' ' Reducen el gesto pt1011C4 en comunicaciones y transportes'. México, El 
financien), 21 de febrero de lude eAL 
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recursos fiscales y créditos del exterior sufragados por el Estado, con excepción 

de las carreteras de cuota.te 

El Secretario de Comunicaciones y Transportes (SCT) Carlos Ruiz 

Sacristán, anuncio que el presupuesto para este sector durante el año de 1995 

por parte del Gobierno Federal, vía recursos fiscales, sumará 16 mil 491 

millones de nuevos pesos. Dichos recursos tuvieron que verse reducidos en mil 

900 millones de nuevos pesos, debido al recorte presupuestal derivado de la 

crisis financiera del país. El presupuesto de la SCT quedo de la siguiente 

manera: 

14  ~un. 
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A casi 15 años do que el Gobierno Estadounidense desregulara los 

servicios ferroviarios, México intenta incorporarse a la eficiencia y 

diversificación operativa de su red ferroviaria para impulsar el flujo de comercio 

exterior con sus socios de América del Norte por vía terrestre. 

Los cambios en la Legislación Mexicana permitirán cumplir con los 

proyectos de obras de infraestructura nueva en Ferrocarriles Nacionales de 

México, estimados en tres mil 500 millones de dólares, equivalentes e una 

inversión promedio anual de casi 600 millones de dólares, de acuerdo con 

analistas de comercio exterior. Los recursos de financiamiento tendrán su 

origen en los ingresos propios de Ferronales, créditos externos del Banco 

Mundial y otras instituciones financieras internacionales, así como la Inversión 

privada.17  

Con el cambio estructural que sufrió Ferronales durante el pasado sexenio 

de Carlos Salinas de Gortari, la participación privada alcanzó los 910 millones 

de nuevos pesos durante la pasada administración, indican datos obtenidos del 

Informe de Labores de 1989-1994. Según los datos aportados por le 

paraestatel, donde más se invirtió fue en la infraestructura comercial con un 

total de 364 millones de nuevos pesos.i. 

17 	'Fortalecer el comercio y liberar tarifes, eje de lo pdvatliacIdn de ref ronales: onehtes Mérito, El Flainekre, 30 de 
enero de 1996. p.32. 
le 	'Accord» e 910 mdnp la Inmolen pavada en Fatroneki, entre 1966 y 1994'. Mtalo, El Financiero, Sto. de febrero 
de 1995. p.30A 
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Durante el período analizado la participación de particulares se 

circunscribió a la practica tradicional de aportar equipo de carga de los 

principales usuarios y de empresas arrendadoras, para que junto con los carros 

extranjeros que se internan al país con material de importación y los de FNM 

completen la flota total requerida para satisfacer las necesidades de transporte 

de carga intermodal. La composición del equipo en operación por tipos de 

propiedad se distribuyó al finalizar el sexenio de la siguiente manera: para FNM 

le correspondió el 64 por ciento, para los Ferrocarriles Norteamericanos el 12 

por ciento y para los privados el 24. 

La participación privada en dichas actividades se formalizara a partir de 

1992 año en que maduran y se definen las estrategias y líneas de acción 

contenidas en el Programa de Cambio Estructural. Durante este período se 

constituyó la sociedad privada Ferropuertos, S.A. de C.V., para promover la 

construcción de terminales interiores de transferencia de carga. La primera 

terminal de este tipo data de 1992 en Torreón, Coahuila, para dar servicio a la 

zona do la Laguna, y en 1993 se inició la construcción de la segunda terminal, 

Localizada en Celaya, Guanajuato, con capital cien por ciento privado. La que ya 

esta en operación es la terminal intermodal de Quarótaro.la 

19  iba" 

,Ge 
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4.6. Infraestructura Comercial Ferroviaria Pública y Privada. 

La cobelura de la red férrea es bastante amplia: la mayoría de los centros 

económicos do importancia del pais cuentan con enlace ferroviario y se tienen 

terminales en los 10 puertos más importantes del país, para apoyo del 

intercambio internacional. Además, los FNM mantienen enlaces activos en 7 

puntos de la frontera norte del país, con 4 de los principales Ferrocarriles de 

EUA. 

Esta capacidad de Intercambio se ha completado recientemente con la 

modalidad de ferrobarcazas. 

Esta modalidad operativa replantea la vigencia de la vía transístmica de 

Tehuantepec: Pacífico-Atlántico, de gran interés para accender a los mercados 

de la Comunidad Europea y la Cuenca dei Pacífico. Asimismo, los enlaces 

ferroviarios fronterizos y marítimos Mexicanos constituyen las rutas' terrestres 

más cortas desde varias zonas del oriente de Canadá y Estados Unidos al 

Océano Pacifico. 

Dentro del área de infraestructura comercial, en el período 1989-1994 se 

realizaron las siguientes acciones: 

Ampliación de la Terminal Multimodal de Pantaco, D.F. durante 1991 

(primera etapa, 15,000 metros cuadrados adicionales) y 1992 (segunda etapa, 

namodelación). En 1993, se adquirieron las bodegas e instalaciones de 

Almacenes Nacionales de Depósitos (ANDSA) y durante 1994-1996 se está 

llevando a cabo la rehabilitación integral en Pantaco-Ceylán. Esta terminal es 
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operada por particulares, y presenta fundamental importancia en virtud del 

crecimiento del movimiento de contenedores.20  

En dicho periodo se construyeron las ,terminales de granos en Atotonilco, 

Jalisco (1991); Morales, Nuevo León (1992); Lagos de Moreno, Jalisco, y 

Cuautitlán, Estado de México (1993). En Matamoros, Tamaulipas, se puso en 

operación la terminal interior de transferencia de carga y se. inició la 

construcción de otra terminal en San Luis Potosi (1994). Las terminales 

intennodales construidas por Ferronales ubicadas en Pantaco, Guadalajara y 

Mohterrey, fueron equipadas y son operadas por particulares. También se 

construyo la terminal interior multimodal de carga en Aguascalientes por 

transportación Maritima Mexicana (TMM). Por otra parte, actualmente funcionan 

terminales automotrices en Ramos Arizpe, Coahuila, (General Motora); 

Hermosillo, Sonora (Ford); Lerma, México (General Motora) y Puebla 

(Volkswagen), operadas y equipadas por las propias firmas automotrices. 

Finalmente, se comenzó la construcción de este tipo de terminales en 

Cuautítlén, Estado de México (Ford); Encantada, Coah. (Chrysler); y Sileo; Gto. 

(General Motors).2I 

20 	Tomes, Jorge, op cit., p. 5443. 
21 	•Aaornd10 a 910 mdnp..' op eitp, 32. 
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CUADRO NO. '14 
/f 

	

,1,,.. 40, ,Y-FpY j i, 	 ''' 	' 	' 	X Vx  Q 	i
Z• 	• 	''. 

UBICACIÓN 
............. 

INVERSIÓN. 	 PROPIETARIO 

TERMINAL DE matos  

La Laguna Torreón, 
Coah. 

Privada Ferropuerto Laguna S.A. 

Celaya, Gto. • Privada Ferropuerto Laguna S.A. 	• 

Morales, N.L. Estatal t3oruconsa 

Atotonilco, Jal. Privada Terminal Mult. De granos de Occidente 

Lagos de Moreno, Jal. Privada Terminal Mult. De granos de Occidente 

Cuautitlári, Edo. Méx. Privada Grupo contri 

Matamoros, Tamps. Privada Korrel, S.A. 

San Luis Potosi, S.L.P.• Privada Grupo Valoran S A. de C.V. 

vokrai iLE. Nve , 

Pantaco, D.F. Estatal y privada Ferrocarriles Nacionales de México 

Saltillo, Coah. Estatal y privada Ferrocarriles Nacionales de México 

Guadalajara, Jal. Estatal y privada Ferrocarriles Nacionales de México 

Monterrey, N.L. Estatal y privada Ferrocarriles Nacionales de México 
__.....—. 

Aguescallentes, Ags. Privada Transportación Marítima Mexicana 

Ramos Arizpe, Coah. Privada 'General Motors 	 . 

Querétaro, gro. • Privada A.A.J. Luis Muñoz 
....,--.. 

Manzanilla, Col. Estatal Puertos Mexicanos 

Lázaro Cárdenas, Mich. Estatal Puertos Mexicanos 
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Tampico/Altamira, Tamp. Estatal Puertos Mexicanos 

TERMINALES AUTOMOTR CEA 	 . 	, 

Hermosillo, Son. Privada Ford 	• 

Pantaco, D.F. Estatal Ferrocarriles Nacionales de México 

Cuautitlón, Edo. Méx.• Privada . Ford 

Ramos Arizpe, Coah. Privada General Motora 

Lerma, Méx. Privada General Motora 

Puebla, Pue. Privada Volkswagen 

Aguascallentes, Ags. Privada Transportación Marítima Mexicana 

Lerma, Méx. Privada Chrysler 

La Encantada, Coah. • Privada Chrysler 

Silao, Gto, • Privada General Motora 

TERIAIWALEi PANA FÉRIttlAR 

Coatzacoalcos, Ver. Privada Protexa Burtington Int. 

Veracruz, Ver.' Privada Protexa Burlington Int. 

Fuente, Tamayo Jorge, Op de.. p.57. 

En los últimos tres años, la inversión privada aumento considerablemente 

ya que alcanzó mil millones de pesos , pero el principal objetivo de la empresa 

es liberar totalmente los subsidios que otorga el gobierno federal a FNM. La 

• En condrucclda. 
22 	FNM. Informe de labores, Méxko, Ferrocarriles Nacionales de México, noviembre, 1994. 
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tarea para hacer más eficiente la red ferroviaria nacional no es fácil, si se torna 

en cuenta que desde 1992 se han llevado a cabo esfuerzos de modernización y 

reestructuración en la empresa para increrrientar la capacidad, diversidad y 

calidad de sus servicios y transformarse así en una empresa comercial 

competitiva. Para lograr estos objetivos FNM trabaja en el impulso de la 

participación e inversiones privadas. 

4.7. Proceso de privatización de los Nuevos Ferrocarriles. 

El 26 de enero de 1995, el Senado de la República aprobó la reforma del 

articulo 28 constitucional, a partir de la cual se privatizarán los Ferrocarriles 

Nacionales y la comunicación vía satélite; articulando que no constituirán 

monopolios las funciones que el Estado ejerza de manera exclusiva en las 

áreas estratégicas y que la comunicación vía satélite, y los Ferrocarriles son 

áreas prioritarias para el desarrollo nacional en los términos del artículo 25 de la 

Constitución; el Estado al ejercer en ellas su rectoría protegerá la seguridad y la 

Soberanía de la Nación y al otorgar concesiones o permisos mantendrá o 

establecerá el dominio de las respectivas vías de comunicación, de acuerdo con 

las leyes en la materia.2  

El 13 de noviembre de 1995 el comité de reestructuración del Sistema 

Ferroviario Mexicano 24 , aprobó realizar las acciones necesarias para proceder 

23 	' Luz verde a la privatización de Ferrocarriles y catéales'. México, El financiero, 27 de enero de 1995. p.10. 

24 	Integrado por representanrea de la propia Secretaria de Comunicaciones y Transportoe y da Ferrocarriles Nuclonalas de 

México. 



ESTUDIO DEL PROCESO DE MODERNIZACIÓN Y PRIVATIZAcIóN DE LOS 	115 
SERVICIOS EN FERROCARRILES NACIONALES DE MÉXICO (1984-1994 

al otorgamiento de concesiones para la explotación de vías cortas de 

Ferrocarril, construcción, operación y explotación de vías nuevas con base en 

los procedimientos previstos de la ley en la materia, o bien mediante la 

conformación de nuevas empresas ferroviarias. 

a) la enajenación de títulos propiedad del Gobierno Federal, 

representativos del capital social de cada una de las Empresas Ferroviarias, 

y 

b) El otorgamiento de concesiones no comprendidas en las Empresas 

Ferroviarias para la operación y explotación de Vías Cortas, construcción, 

operación y explotación de Vías Nuevas y, en su caso, para la prestación del 

servicio público de transporte ferroviario, 

Las Licitaciones Públicas se llevarán a cabo conforme e lo dispuesto en la 

Ley, en estos lineamientos y en las convocatorias de cada una de dichas 

licitaciones. En relación con los títulos representativos del capital social de la 

Terminal Valle de México, el Gobierno Federal podrá enajenarlos mediante el 

procedimiento de licitación correspondiente, o bien, trasmitirlos a las Empresas 

Ferroviarias para ser considerados corno parte de su activo, previamente al 

proceso de licitación de estas últimas.25  

Se inició el proceso de valuación de los activos do la paraestatal, el cual 

estará a cargo de expertos valuadores nacionales y extranjeros, que tienen que 

valorar los 26 mil kilómetros de vías, talleres, equipo férreo (máquinas, vagones, 

tolvas y góndolas) pasivos laborales y ambientales. La privatización de los 

Ferrocarriles se ha presentado muy atractiva para los inversionistas, 

 

25 	Publicado en el Olerlo Oficial de la Federaclon de fecha 11 de noviembre de I995. 
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especialmente e los empresarios norteamericanos, interesados en las 

principales rutas en que se dividió el Ferrocarril para su desincorporación. 

Según estimaciones de funcionarios de FNM, el gobierno podría obtener 

hasta dos mil millones do dólares por la venta de esos activos, en tanto que los 

inversionistas tendrían quo inyectar recursos por una cantidad similar para dejar 

las vías en condiciones óptimas, Es do especial Interés entre los diversos 

inversionistas, locales y foráneos, el tramo que va de México a Nuevo Laredo, 

ya qua es la ruta por donde so moviliza la mayor parte de mercancías; además, 

porque do Nuevo Laredo podrían conectarse los Ferrocarriles Americanos y 

llegar hasta Canadá. 

Siendo las inversiones cuantiosas y posiblemente inalcanzables para las 

empresas Mexicanas, el gobierno fomenta las alianzas estratégicas entre 

compañías Nacionales y Estadounidenses. Hasta el momento ya se han 

establecido algunas de ellas: 
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CUADRO NO .. 
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Compañía(s) Nacional(es) CompailiaisY 
Extranjera(s) 

' 

Alianza Estratégica para la privatización 
de tos Ferrocarrilei Mexicanos 

Ingenieros Civiles y 
Asociados26  

Union Pacific Rail 
Road* 

Southem Pacific 
Unes* 

Ingenieros Civiles-(Unión Pecific27-
Southem Pacific Unes). 

Transportación Marítima 
Mexicana28  

-, 

Kansas City 
Southem 

Transportación Marítima Mexicana- 
Kansas City Southem 

(Transportación Ferroviaria Mexicana) 

Consorcio local Mexicana 
de Ferrocarriles (Tribasa e 
Impulsora Tlaxcaltecte de Railtex 

• 
Consorcio local -Railtex. 

26 	Empresas ICA Sociedad Controlados, S.A. de C.V. (NYSE. icA), la compaela constructora más grande de México y 
Unión Pacific Railroad* de Estados Unidos firman la alianza estrateolca para Invertir en forma conjunta en la construcción de 
Infraestructura y al teina masivos de transporte en México. 
Union Pacific es la firme mas grande de Ferrocarriles en Estados Unidos con ventas superiores a los seis mil cuatrocientos 
mitones de dólares anuales. Sus 35 mil empleados operan 13 mil 363 kilómetros de vlea férreas en 23 estados del oeste de la 
Unión Americana, consolando e Taras con la ciudad de Laredo, Bromen% y El Paso. 
Fundada en 1047 ICA es la campante de construcción mal grande de México. Proporciona servicios relacionados con la 
Ingenierla y la construcción pesada, Incluyendo obras de Infraestructura, construcción urbana e Industrial a clientes de be 
sectores ptiblIco y privado mexicana y del exterior, ICA también se dedica a la edificación mantenimiento y operación de 
carreteras, puentes y tantees al amparo de concesiones, tul como en la participación en contratos pare el manejo de agua 
otorgados por el gobierno. Por otra parte, ICA fabrica y vende productos Industriales; opera hoteles, extrae y vende agregados 
pera la constricción, en particular piedra caliza. 
27 	La compra de Southerm Pacific realizada por Union Pacific Railroad, en Estados Unidos, Caté teniendo muchas 
dificultades para concretarse, poro de hacerse afectará la competencia de los servicios férreos en el sudoeste de neo nación. 
Recientenente, Union Pacific sufrió otra Importante derrota ante la Comisión de Fervocarrilez de Texas, que ve«, en contra de 
varios elementos de la oferte do adquisición de Southerm Pacific por tres mi! 000 melones de delates, alegando que dicha 
compra concentrarla 90 por ciento de los ser/lelos ferroviarios hacia México. 
Los especialistas en transporte dijeron quo muchas empresas ye han Impugnado dicha fusión, porque lesiona intereses del 
comercio exterior bilateral entre México y Estados Unidos. 
28 	Empresa Naviera Mexicana, tiene experiencia en materia de Ferrocarriles, puesto que yá opera vial y trenes en la ruta 
Corpus Chrlistie tarado; operan esta ruta en asociación con una Empresa Estadounidense, y la participación accionaria de 
TMM es mayoritaria. Pata TMM incursionar en Fenocamies es establecer un transporte más integrado, un sistema muilimodal 
que permita hacer mea eficiente la movilización de ir:creencias de bodega a bodega . 
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Industrias). 

Burlington 
Northem Railroad' 

Santa Fe Rallway 

Burlington Northem Railroad-Santa Fe 
Railway 

Altamira Terminal 
Portuaria S.A. de C.V. 

Triturados Basálticos y 
Derivados 

Grupo Mexicano de 
Desarrollo 

Bufete Industrial 

Ferrocuadrum 

DSC S.A. de C.V. 

Martirios S.A. de C.V. 

Grupo Morphya 

Servicios Industriales 
Pañoles 

Grupo Caro 

Grupo Acerero del Norte 

• ' El 25 de eeptiembre de 1995, Union y Southerm Pocillo enuncision un acuerdo de entendimiento con CurtIgton, pera 
preservar e intensificar la competencia ferroviaria. Dicho acuerdo fue remitido o Ice consejos directivos de ambas impresas y 
posteriormente Union Pocillo, subsidien" de Union Pecina Corponition. lo enviaré e la Comisión de Comercio Intcrestatel de 
Estados Unidos. Con el convenio fludirigton podré atender cualquier barco que opera Union y Southeim Patilla. Asimismo, les 
compañia garantizarán mayores derechos pare crear rutas competitivas en un gran número de mercados. El acuerdo 
contempla cuatro mi cien minas (seis mil 560 kilómetros) de derechos de vis y ventea entre ambos grupos de ernpreses. El 
beneficio neto mur" de la allana es superiora las 500 millones de dólares. Ademes compartirán con Budinton mis de tres mil 
500 millas de idas (ocie me 00 kilómetros) balo derechos del operación y le venderán más de 335 miss (535 kilómetros) de rts 
e esa compañia. las ventas de le linee serán cercanos e los 150 millones de dólares. Los derechos da operación son un 
arreglo contractual que permitirá e une empresa operar sue trenes con sus propias tripulaciones sobre les visa de aire 
campanil, bajo el Intercambio de una tarifa por mis'. Fusiones en EU condicionan le privatización ferroviaria. México, El 
Financiero, de octubre de 1993. p.12. 
25 	Empresa Madcana dedicad' ala perforación de pozos petroleros. 
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Grupo Industrial Monclova 

Grupo Mitsul de México 

Railroad 
Development 
Corporation 

South Orient 
Railroad Company 

Cruz Blanca 
S.A.30  

Bombardier 

Ferrocarriles del 
Pacífico de 

Canadá 

General Motors 

• Gec Alsthomm 

Simitomo 
Corporation 

Geneas and 
VVyornIng 
Industries 

CSX 
Transportation 

MK Gain 

3° 	Empresa chilena enfocada el área de seguro& y el Inmanente. 
31  Actualmente proporcione et mantenimiento e 325 locomotores de FNM en loe talleres de Monterrey, Jalapa y el Valle de 
México. Gen Alsthom, propiedad conjunta de General Electric Company y Alcatel Alsthom, es compañia Roten en transporte 
ferro/lado y energía. Sus áreas de actividad son generación do mangle transmisión y distribución de energia, transporte 
ferroviario, equipos Industriales y navales. En cada una de estas &reas proporciona diseño, fabricación. Inatalaeldn y 
mantenimiento. En la actualidad construye trenes de gran velocidad (TGV) para pasajaros.que circulan a une velocidad de 
300 lññmairrai  por  hora. Asimismo, he construido vados do estos tipos pana paises europeos y entregare una versión más 
veto& de TGV, el cual tendré dos pisa 
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Wyoming 
Industries 

International 
Comercio Exterior • 

Transurbn Consult 
de Bruselas 

General American 
Transportation 

Onmitru 

°Honda Cor Wel 
Corporation  

LTD 

Fuente: Elaboración Propia. A partir de Información recabada do los diferentes media contunIc4clon (rnorzoltinio) de lam, 

4.8. Discusión en Tomo a la Privatización de los Ferrocarriles en México. 

La privatización de los Ferrocarriles en México no será un negocio para 

especuladores bursátiles, nuevos ricos o inversionistas de ocasión. A este 

concesionamiento estarán invitados quienes tengan el dinero, tecnologia y la 

infraestructura necesaria que requiere la paraestatal para competir con 

estándares internacionalmente aceptables. 

En el medio de las consultorías internacionales y del transporte se 

menciona que la privatización podría realizarse: 
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• Por rutas (vías y terrenos32  en poder de la paraestatal por derecho 

de vía). 

• Servicios (carga y descarga, almacenes, bodegas, exprese, entre 

otros).33  

• Construcción, reparación y mantenimiento de vías. 

• Construcción, reparación y mantenimiento de material rodante, 

• Concesión de talleres y construcción de ferropuertos. 

Pero ¿que expectativas tienen los empresarios nacionales y extranjeros 

del proceso de privatización de los Ferrocarriles en México? 

1. Que las reglas del juego sean claras para todos los participantes, en 

una palabra, que Ernesto Zedillo y Carlos Ruiz Sacristán» no privilegie a 

grupos empresariales del país o de una región del mundo. 

2. Que los inversionistas tengan certeza para el largo plazo, de modo 

que no se repita la historia de las carreteras.» 

3. Que el gobierno federal no pretende imponer controles de precios en 

este servicio, pero que las tarifas se rijan conforme a la demanda 

internacional. 

32 	Un problema no menos Importante en te privettaacIón da Ferronalss y que el ecklerno federal debe d'Os claro es el da 
loe terrenos . Dudar disidas, esta enseres ea tus apropiando de Senas que por estar cerca de sus instalaciones fueron 
expropiadas y que en le actualidad suman le nada despreciable cantidad de 52 mil kilómetros al lado de vio, terminales y 
ciudades por donde pasa el tren. Muchas de estas limes ea encuentran dentro de zonas urbanas, pero nunca han sido 
reputerizedes. 
33 	Estimaciones da FNM señalan que es podrlan vender da manera Independiente las tres estaciones que es encuentran 
dudas en les ciudades de México (l'enteco), Guadeippee y Monterrey. 
34 	Actual Secretario da Comunicaciones y Transporte*. 

35 	Ye be hen otorgado e los propietarios de las concesiones do la red carretera (ICA y TRIOA5A) md 600 millones da 
nuevos pesos, en 1994, y mil 189 malones, en 1995. El problema de las carreteras fue da una mala evaluación de costos. altas 
tantee en las casetas y un quebrado llnenclero que ahora debe absorber la federación. 
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4. El Estado se podrá reservar algunas rutas que no sean rentables 

pata la inversión privada y que se consideran indispensables para el 

desarrollo regional. 

5. Que las concesiones se otorguen no necesariamente a aquella 

empresa que más dinero ofrezca, sino a la compañía que presente el mejor 

programa global: inversión, generación do empleo y desarrollo del sector. 

6. El Estado debe cuidar que ni los empresarios nacionales ni los 

extranjeros se conviertan en un oligopolio del transporte ferroviario36 , por lo 

cual tendrá que señalar sanciones muy claras para quienes no cumplan.31  

El mayor problema para la privatización de Ferrocarriles Nacionales de 

PAáxico será liquidar a cerca de 50 mil trabajadores antes de entregar la 

empresa al sector privado. Uno de los lastres de fa paraestatal en las últimas 

décadas fue el abultado número de trabajadores y el contrato colectivo de 

trabajo, por lo que los hombres de negocios condicionan su participación en el 

36 	El proceso de exhisticadt" de Se *mismas púdicas en ~V.o puede cenad* petar de un monopolio atetar e un 
olgcpolo privado en camitas, puedas y telecomunicaciones, y seguramente en aeropuertos, %TOMA" industrie 
paboquirrice, gn nebro' y gsrareción de ensegle "hidria El contid de la emanes en granda* grupos emprisarlelas se 
debe e que a menos da 20 compila" son las que tienen recursos, tecnologia y contactos en el rórankero pare estateacer 
allanase mbatógices con coreada Internscionotes. 
Loe benelicierlos de le »dilación de Miguel die le Madrid, Canos Salinas y Ernesto Zedilla han sido, principalmente, 
Ingenieros Civil.* AsocJades, Mesa, Grupo Mexicano de Pricarrollo, Televise, Tebeo, Gules, Bufete Industrial, 
Transportación Mornime Meakens, Bonen« y Sanarnos.. 
Ahora setos grandes consorcios, en asolación con compañia extranjeras -prIncipidienede de Estados Unidos-, ss preparan 
pera Incursionar en aras abiertas el capitel privado nacional y eatraNero, cono son los aeropuertos, Ferrocarriles, 
telecomunicaciones, le "duele dal gas natural, le petroquímica y el es eléctrico (que en poco hisopo podría abrirse elée el 
capitel privado). 
Las grandes conetructorau como ICA, GMO, Tribu. y la noviera TMM son las que cuentan con mayores posibilidedea de 
obtener las concesiones en 'sedación con las principales compeAles ferroviarias de Estada Unidos. 
37 	Gaona José Luis. Comercio Exterior, 1996 mime*. 
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concurso privatizedor al desmantelamiento del sindicato que dirige Víctor 

Flores. 

Los despachos consultores advierten que con la concesión de los 

Ferrocarriles Mexicanos se tendrá que ir al desempleo el 60 y hasta 70 por 

ciento de los casi 50 mil trabajadores de Ferronates. Argumentan ineficiencia 

por parte de FNM, ya que la compañía ocupa 50 trabajadores por cada 

kilómetro de vía mientras que en Estados Unidos y otros paises desarrollados el 

promedio es de ocho empleados por kilómetro. Pero esta comparación es un 

tanto irreal, ya que en nuestro pais la red ferroviaria se sitúa orográficamente en 

lugares accidentados o de difícil circulación; aunando también la falta de 

infraestrutura y tecnología. 

No se sabe a ciencia como se resolverá el problema del desempleo de los 

Ferrocarrileros ante la inminente privatización de la empresa. Las autoridades 

saben que deben entregar a la Iniciativa Privada una empresa limpia" de 

cualquier conflicto sindical, ni más ni menos que como ocurrió en una buena 

parte de las paraestatales. 

Loa empresarios que deseen participar en este negocio quieren todas las 

garantías posibles de que en los primeros años de vida no habrá movimiento 

huelguístico alguno, pues de por medio están millonarias inversiones en la 

compra y modernización de los Ferrocarriles. Los inversionistas quieren 

absoluta libertad para recontratar al personal que mejor convenga a sus 

intereses y la Secretaria de Comunicaciones tendrá que garantizarlo. Entre los 
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hombres de negocios interesados en la compra de Ferronales una cosa si esta 

clara: sólo 30 o 40 por ciento de los casi 50 mil trabajadores Ferrocarrileros que 

tiene la empresa podrá ser recontratado por los grupos empresariales que so 

les concesionen las rutas o los diferentes servicios. 

El objetivo fundamental do la empresa puedo variar en varios sentidos, 

conforme a las circunstancias y aspiraciones de la política económica nacional. 



ESTUDIO DEL PROCESO DE MODERNIZACIÓN Y PRIVATIZACIÓN DE LOS 
	

155 
SERVICIOS EN FERROCARRILES NACIONALES DE MÉXICO (1988.1994) 



ESTUDIO DEL PROCESO DE MODERNIZACIÓN Y PRIVATIZACIÓN DE LOS 
	

156 
SERVICIOS EN FERROCARRILES NACIONALES DE MÉXICO (1988.1994) 

El capitalismo de Estado, como postura ideológica y de que hacer público, 

ha representado el antagonismo contra el liberalismo económico. Los teóricos 

de ambas teorías han encontrado arraigo cíclico en los diferentes estados: En la 

actualidad se ha tratado de demostrar el fracaso del capitalismo de Estado y a 

raíz de eso surgen modelos económicos auspiciados por una liberalización a 

nivel mundial, le denominan neoliberalismo por su apertura a la economía 

global, por la reducción de la participación económica del Estado, acompañada 

de modalidades de privatización y de una mayor participación empresarial. La 

propuesta de las políticas Keyneslanas de gasto público y de la praxis del 

socialismo burocrático en intervención estatal, absorvieron el surgimiento del 

neoliberalismo. El actual neoliberalismo emerge en un mundo más comercial, lo 

que significa un reto a las economías nacionales para vincularse con los 

mercados externos. 

A partir del período 1982 a 1995 que abarca los sexenios de los 

expresidentes Miguel De la Madrid, Carlos Salinas y del actual régimen que 

gobierna, el de Ernesto Zedillo, se ha puesto énfasis en la llamada Reforma del 

Estado, lo cual ha venido a significar la estrategia privatizadora en México y, el 

adelgazamiento del sector público. 

El programa conocido como del Cambio Estructural, se basó en el Plan 

Nacional de Desarrollo de 1989-1994, implantando con ello medidas que 

prepararon a las empresas paraestatales para una cercana privatización y con 

ello un adelgazamiento del Estado, estas disposiciones nos fueron dictadas por 

el Fondo Monetario Internacional (FMI) y el Banco Mundial (BM) a partir del año 
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de 1902 donde se le especificaba al gobierno las líneas que debería de seguir; 

disminución do la participación del Estado en la economía; mayores facilidades 

a la inversión extranjera directa; énfasis en la desregulación económica; mayor 

apertura comercial; liberalización del sistema financiero; y topes salariales al 

conjunto del sistema productivo. Todo esto ha significado un proceso de 

monopolización de la mayoría de las actividades de la economía y, por 

consecuencia, de la formación de importantes y poderosos grupos financieros 

surgidos en estos últimos años. 

La justificación de la privatización como dirección para la política pública 

se han inspirado en varias visiones distintas de una economía de libre mercado 

que prometen mayor eficiencia, menor intervención del gobierno y más opciones 

individuales con sólo extender el dominio de los derechos de propiedad y las 

fuerzas del mercado. Pero la privatización no os estrictamente un asunto 

administrativo ni los argumentos en su favor han, sido estrictamente técnicos. La 

privatización, invoca reducir las dimensiones del gobierno, y utilizar sistemas de 

prestación de política más pequeños y descentralizados, como sucedió con 

Petróleos Mexicanos y como esta sucediendo con Ferrocarriles Nacionales de 

México. 

Los potenciales compradores privados de activos públicos 

(concesionarios) y contratistas de servicios públicos representan intereses y 

grupos específicos. Los gobiernos por lo general ofrecen activos y empresas 

para su venta a sus aliados políticos; así los políticos en el poder obtienen 

obvias ventajas. Lo mismo se ha visto desde hace mucho tiempo en la 



ESTUDIO DEL PROCESO DE MODERNIZACIÓN Y PRIVATIZACIÓN DE LO: 	 158 
SERVICIOS EN FERROCARRILES NACIONALES DE MÉXICO (1988.199) 

contratación de servicios públicos; en donde, el contrato es el punto del que 

naco la ventaja politica, Ni siquiera las ofertas públicas son Inmunes al uso 

político. 

Uno de los apartados constitucionales más importantes y por ello bastante 

controvertida es la rectoría económica ésta presupone la intervención estatal en 

materia económica y tuvo un período de justificación en el que los particulares 

no podían sostener el proceso de industrialización del país. La participación del 

Estado en las economías nacionales cada día pierde terreno en el mundo, esto 

es, su intervención ya no se justifica como antes. No se debe entender que 

como en algunos países el Estado adopte sólo la posición de vigilante, eso 

obedece a otras realidades. El papel gubernamental del regulador sigue siendo 

importante, en especial si el papel del sector privado aumenta. En realidad hay 

un uso potencialmente más importante de la función reguladora del gobierno 

que puede sustituir a otras funciones tan importantes como el financiamiento y 

la producción. 

En concreto puede decirse que ya es tópica la afirmación de que las 

Empresas Públicas no operan en el marco de la competencia normalmente, de 

que falta una autentica gestión empresarial, de que produce escasa 

capitalización, de que se producen irracionales Utilizaciones de los recursos... 

Sin embargo, no debe, a mi juicio prevalecer un único criterio económico-

político. En muchos casos, siempre que se prueba la existencia de Un interés 

general, el Estado habrá de Intervenir en la vida económica a través de 

Empresas Públicas, Pero serán casos contados. No puede desaparecer lo 
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público en favor de lo privado. Seria un fraude a un Estado, que, se tilda de 

social y democrático. Carece de sentido plantear una reducción indiácriminada 

del papel del Estado. La tendencia general debe ser hacia una reorienteción do 

sus funciones, tendientes al diseño y puesta en práctica de las nuevas tareas de 

desarrollo, abandonando las ineficientes modalidades actuales. Esta 

reorientación requiere un esfuerzo consciente por crear nuevas instituciones y 

mecanismos de toma de decisiones que involucren tanto al Estado como al 

sector privado. 

Deben existir áreas on las que se justifique la intervención del Estado, 

pero también debe darse la apertura a la Iniciativa Privada; pero se debe actuar 

con prudencia, cediendo espacio por sectores o por actividad, unas primero y 

después otras. Sin precipitaciones ni prisas motivadas por anhelos de querer 

ganar tiempo perdido o recuperar terreno precipitadamente. 

El sistema del transporte constituye un elemento insustituible para el sano 

desarrollo de una economía, aunque, por otra parte, también puede' ocasionar 

serias dificultades en ella y puede incluso llegar a ser una barrera para el 

desarrollo, o representar una carga para la economía de las personas y las 

empresas cuando es Ineficiente.. Hay una evidente dificultad en precisar si el 

sector transporte de una economía es o no eficiente y en que medida. Buena 

parte del éxito o del fracaso de los planes de desarrollo de un pais dependen de 

que los transportes no sólo no representen un obstáculo para las actividades 

productivas sino que las promuevan y faciliten. Ello hace del transporte objeto 
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de interés, pues tiene un papel estratégico e insustituible dentro de la 

economía. 

La evolución del Ferrocarril en nuestro país tuvo como principal soporte el 

interés creado de diferentes inversionistas tanto nacionales como extranjeros. 

Necesariamente implicaba tener que contar con sumas importantes de dinero a 

invertirse, por lo que surgió la modalidad del conceslonamiento. El Gobierno 

Federal otorgaba las concesiones, basando su facultad en soportes 

constitucionales. Se ofrecieron subsidios para la construcción de las lineas más 

importantes y el capital extranjero pudo comprobar que México era un pais 

seguro para invertir. La obtención de subsidios empezó a . depender 

fundamentalmente de la influencia politica de los contratistas, sin importar las 

garantias económicas que ofrecieren. 

Por su particularidad, el transporte ferroviario es el más adecuado para el 

movimiento masivo y a bajo costo de bienes de gran peso y volumen. Este 

medio de comunicación es de gran importancia en el proceso productivo, ya que 

constituyó y constituye un apoyo a la integración regional. 

El cambio real de la reestructuración ferroviaria también es politico, no 

solamente financiero o técnico. Los principios para promover el cambio son bien 

conocidos es necesario identificar y organizar a los beneficiarios, asistir a 

aquellos que resulten perjudicados. Los más altos niveles de la conducción 

política deben comprender y apoyar los programas de cambio. Tales cambios 
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requieren tiempo pero esto no significa que la reorganización siempre llevo 

periodos tan largos, pero tampoco se lo debe enfocar improvisadamente. 

El impacto de la privatización sobre los Ferrocarriles Mexicanos 

dependerá, de la estructura del mercado, y del tipo de propietario. En este caso, 

corno se trata de un sector en el quo no existe competencia, la privatización 

tendrá un impacto positivo sobre la eficiencia, sólo si es acompañada por 

politices liberalizadoras, que remuevan las restricciones del mercado e 

intensifiquen la competencia externa. 

Los encargados de realizar la privatización de los Ferrocarriles Mexicanos, 

deberán evitar que la naciente competencia en este servicio sea afectada, 

además de impedir los monopolios que podrían controlar el tránsito férreo hacia 

Estados Unidos y Canadá. Se tendrá que vigilar, revisar y detallar cada una de 

las ofertas de los principales consorcios interesados en las rutas por 

concesionar. 

Es urgente que se instrumente la Ley General de Concesiones, que no 

existe en la actualidad ya que, no es posible que no exista dicha legislación 

cuando es la figura jurídica que se tiene que usar en todo lo refente al sector 

comunicaciones y transportes, telefonía, telecomunicaciones, Ferrocarriles y 

aeropuertos. 

Es necesario quo no se den los resultados corno ocurrió con las 

autopistas concesionadas; ya que el gobierno se ha visto en problemas al haber 
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concesionado las autopistas, ya que nunca previó el Costo de las tarifas y " 

ahora resulta que se esta subsidiando a los particulares con recursos 

federales". 

De ahí la necesidad de tener un gran cuidado con los procesos en curso 

ya que el Estado deberá desempeñar dos funciones al mismo tiempo: impulsar 

la inversión general necesaria para los proyectos y asegurar que éstos se 

desarrollen en beneficio de México. 

En los Ferrocarriles Mexicanos se necesita gente capacitada con nuevas 

aptitudes y máxima flexibilidad para redifinir las asignaciones de tareas, es 

necesario recompensar a los empleados más eficientes, ajustar salarios 

conforme a las condiciones prevalecientes en el mercado de trabajo, y afectar o 

eliminar a aquellos que no se desempeñen adecuadamente. Urge la 

capacitación del personal en las diferentes áreas que integran la red ferroviaria. 

Los funcionarios y directivos tienen que ser técnicos que no se encuentren ahí 

por recomendación sino por capacidad y que entiendan el comercio exterior. 

Se ha dicho que la clave del éxito de la privatización consiste en reconocer 

la virtualidad operativa que posee la propiedad privada como elemento 

incentivador y estimulante para que la gente produzca riqueza y no sólo 

distribuya la que ya existe. El mal manejo de la empresa pública, desde esta 

perspectiva, obedece a causas más profundas; y podemos entenderlas de esta 

manera: la empresa pública funciona con estandares de eficiencia muy bajos, se 

dice, porque sus empleados y directivos gestionan algo ajeno a sus intereses. 
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Aquí esta el meollo del problema. Resulta que el ser ajeno, al no sor de 

propiedad privada, se visualiza como una mala gestión. El problema, es bien 

sencillo, es de carácter profesional. Es indudable que uno se preocupa más do 

lo propio, pero me parece que constituirlo un logro muy importante crear un 

clima de opinión y una mentalidad generalizada de que lo público exige espíritu 

de servicio en favor de la colectividad. Hay que dignificar el trabajo de los bien 

llamados servidores públicos. Quizás sea necesario mejorar las retribuciones, 

pero no se trata sólo do eso. Se trata de un fenómeno más amplio que debe ser 

reconquistado por nuestra sociedad: conseguir trasmitir una elevada dosis de 

ilusión profesional en los servidores públicos. He aquí un reto para los políticos 

de nuestro tiempo que, estoy seguro, redundaría en una mejor marcha de lo 

público. 

Los noventa se han caracterizadó por los cambios estructurales en las 

economías de los países, de las organizaciones y de los seres humanos. La 

apertura comercial ya no es una promesa sino una realidad de todos los que 

vivimos en economías en desarrollo como las latinoamericanas. Aunque esta 

apertura puede ofrecer beneficios a largo plazo, parecería que los recursos 

humanos no responden con la misma velocidad con la que tos cambios se están 

efectuando. 

Uno de los procesos más Interesantes en el entorno del cambio actual en 

el que vivimos, son las privatizaciones. Si a estos procesos de privatización 

añadiéramos el ingrediente de lo participación de inversionistas extranjeros, nos 

encontraríamos con un fenómeno que además de ser Interesante, es en 
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ocasiones muy complejo, por las grandes diferencias que existen entre la 

ideología del inversionista extranjero y la del burócrata mexicano. Las 

conductas de los empleados, que durante años se forjan en ambientes no muy 

competitivos llegan en muchas ocasiones a no responder a las exigencias o a 

los parámetros de desempeño establecidos por las compañías extranjeras. 

Aunque quizá a simple vista, el factor diferenciador más importantapodria ser la 

tecnología pero no lo es así. El hecho es que los parámetros de desempeño de 

las empresas de gobierno están por debajo de cualquier sociedad de la 

iniciativa privada y esto no es algo nuevo. Analizando la conducta del burócrata, 

las causas que provocan estas diferencias van desde la insuficiencia de las 

partidas presupuestales destinadas a los salarios y a la capacitación hasta la 

dimensión del sector gobierno como factor clave en la poca motivación del 

empleado. 

Debemos recordar que la época en la que vivimos nos exige una mayor 

preparación, un cambio de actitud hacia el trabajo y en general un nuevo estilo 

de vida que vaya acorde con la realidad actual. La competencia y la mejora 

continua deben ser parte de nosotros los administradores públicos día con día y 

la clave para lograrlo os trabajar en superar nuestras debilidades, malos hábitos 

o elementos que nos sacan de competencia con relación al entorno en el que 

vivirnos. 
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