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INTRODUCCiÓN 

En el transcurrir de los últimos tres seXeni(lS Mé"ico ha sufrido los emhates de una política 

económica ncoliberal. La apertura de los l1lercados y. más adelante. la firma del Tratado dc 

Libre Comercio con América del Norte (TLCAN) han generado. entre otras cosas. la venta 

de paraestatales que h'lstóricamente fueron íconos de desarrollo y modernidad para el país, 

Con la privatización de Ferrocarnles N<u.:lonale~ de México (FNM) ¿habrá de 

cambiar radicalmente la historia de este país en materia rerrov¡arrd~. A lo largo de esta 

investigación se responde detalladamente a dicha interrogante. Se estudia. en primera 

instancia. la historia ferrocarrilera en nuestro país y. subsecuentemente. las causas y los 

efectos del proceso prívatizador. De aquí se derivan. por un 'ddo. las continuidades y 

discontlOludades del fenómeno ferroviario y, pOI' el otro, los costos y bcndicios que 

emanan de dicho proceso. 

En el primer capítulo se revisa la historia ferroviaria en el país y el contexto 

hlstónco de la privatización de FNM. 

El primer punto se divide en dos momt:l1los: el pámCl'i.l e~ el Portiriato. el cual 

significa d origen'} la planc<lción de lo~ tCll'l,)carri!cs dingH.to::-.. plmclpahn.cn\e U satisfacer 

los intereses dc la iniciativa. privada nacional y extranjera. En segundo lugar está la 

NacionaliLación. donde los ferrocarriles pasan a manos del Estado (1937), el cuaf mantuvO 

el control hasta su privatización en 1995. 

El segundo punto contiene el entorno político y econón,rco interno en que sucede el 

proceso de privatización de los f~rrocarrilc$. pero adcm~ís cuenta con el ilnálisis del 

Conlexto lntellllJClOnal en qUl: liellL' lugar dicho proceso 1':/1 c-;!t: último PUlltO. tiene 
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especia! relevancia d intcn'cll!-oionislllo cstaJounidcnsc en nuestro país. el cual fue y es, un 

elemento determinante en la evolución del sistema lerroviario mexicano. 

El capítulo 11 relata las causas que dieron pié a que se privalt/.aran los ferrocarriks. 

Primero tenemos los factores internos. que t:n n~~tlmcn son la oh.\oksccncia y deterioro del 

sistema; el pobre o nu~o desarrollo de industrias dedicadas a la fabricación de 

infraestructura ferroviaria: el estancamiento. con los gobierno$ posrevolucio~arios, de la 

red ferroviaria nacional; y la política de lavorecer al autolranSporte de carga y pasajeros. 

Posteriormente se analizan los factores e'\ternos. los cuales se ccnlfan en el papel de los 

"intereses vitales" de EE.UU. y sus empresas. así como en las políticas del Banco Mundial 

(BM) y del Fondo Monetario lnternacional (FMI) en torno a la privatización ferroviaria. 

El tercer capítulo contempla. en prllller lugar. los fundamentos y posturas de 

quienes de1ienden y atacan el proceso privatizado!". A continuación :;e abarca lo relativo al 

el ámbito legal ya las modificaciones constitucIOnales que se realizaron para llevar a cabo 

la venta de los ferrocarriles. Finalmente se estudia el negocIO que implica el control del 

sistema ferroviario mexicano y la penetración c!.tadounidcnse en dicho sector. 

En el cuarto y último capitulo se analll.i.I el costo-bendic..:io de la privatización. Por 

un lado. se determina quienes son los bcneticial'io'i y quienes los afectados en el ámbito 

económico del proecso privatizador y. por el otro. se describen los dnilos laborales y costos 

sociales dilectos e indirectos en el transcurso dcllllismo. 

Lo que IIlten::sa resaltar en c~lc trabajo c:-. el periodo cn ~í dI.: hl privatización. Se 

trata: de advcrtir [(IS velllaja~ y desvcntajas que conlleva tal proet!so. de manera que sirva 

para ejemplificar la lógica de las políticas actuales. Se bUSCH medir, mtdiantc un análisis 

históri<.'o .Y cs!adislIco, los coslos j' bcnc/icios qtl<: son c/ccco de dicho proceso. Asimismo, 



se trata de identifica¡ las múl!¡pk:-) vdri<ldas n:acclone::. de lo" grupos que ¡cprescntan las 

posiciones políticas ~ los lIltCIC"L'" cn Juego. 

La fundamentación teórica y conceptual de la investigación surge a partir dd trabajo 

de John H. Coats\\orth l, titulado "El impacto económico de los ferrocarriles en el 

porfiriato", donde se encuentran herramientas de análisis que permiten abordar la 

problemática de "crecimiento contra desarrollo". Así por ejemplo, Coatsworth utiliza los 

conceptos de "ahorros sociales'" y dc "eslabonamientos" tomados de la teoría econórnica 

contemporánea. para medir el impacto de lo!'. Icrrocarnks en el ingre~o nacional de México 

durante el porfiriato. Intento sustraer dichos concl.':ptos y utilil.arlos para e\i.duar la nueva 

realidad inyectando los datos de la actualidad 

Suponiendo que "la fuente económica de ahorro de recursos más importante en el 

mundo moderno ha sido la innovación tecnológica"~, se define el concepto de "ahorros 

sociales" como las ganancias que proporciona el medio de transporte alternativo; es decir. 

el ahorro de recursos obtenidos con el ferrocarril en comparación con el medio de 

transporte tradicional SIIl embargo. la dikrcllcia con el trabajo de Coats\vorth es que 

mientras él debe compa¡¡u lo~ bL'ncticlo~ del ~l~temü (CITO\ i¡trio contra C<II'1'Ct<lS y c~11l1ino:) 

de tenaccría. nosotros tenemos quc enhentarl0 con una industria automotriz avanzada y un 

sistema carretero moderno. 

La tinalidad de lItili:au' este concepto cs. por un lado, eVidenCiar 1.:\ politica de los 

gobiernos posrevolucH,marios de favorecer el autotransporlc de carga y de pas:.Üeros y. por 

el otro. vcriticar si es cierto que 105 ferrocarriles en manos del sector privado tienen 

posibilidades dc sl1stlluir de alguna forma transporte carretero. 

I C()I\TSWORTII..I11 1~.u~1%U:W~C.9~1.l..(illlLC9..s!~JJh.I~'I'I'(U':,II,!,¡¡'~:'.¡':II_¡,:J p.{l!rLI-'-~II(~, Me"I!,;,l. I:[), J.R!\, 19R~, 
romo., I \ 11. 



El concepto de cslabonalllll:nlos se dividc cn do::.,' hacia adelante. que implica que el 

servicio de ferrocarril es utiliLado por otras industria~; y hacia atrás. que significa la 

recurrcncia del ferrocarril a utilizar productos dc otras industrias. 

Con los eslabonamientos hacia adelanlC .... c pretende averiguar qué industrias se 

favorecieron con la privatizaCión de los ferrocarriles y cuáles tUvieron que prescindir de 

este servicio. Con los que son hacia atrás se busca definir las pn:lerencias industriales del 

ferrocarril en manos del sector privado. 

Las hipótesis a comprobar son: en relación a los ahorros sociales. que la 

privatización por sí sola no basta para que los ferrocarriles desplacen al autotransporte; y en 

relación a los eslabonamientos. que la reorganización de los servicios de ferrocarril en 

manos del sector privado favorece fundamentalmente a las grandes empresas 

multinacionales'" en detrimento de sectores sociales. comunidades que dejan de recibIr el 

servicio. y de la micro. pequci'ia y mCí.iiana emprcs,a. 

Finalmente, la investigación permitirá esclan::cer SI de verdad es real la necesidad de 

lograr la autosuticiencia en materia de ferrocarriles. en la medida que se le considere un 

sector estratcgico y no sólo prioritario para el país. Asimismo. mostrará a que grado la 

iniciativa privada es capaz de modernizar la mfraestructunl ferrocarrilera. y si c~a 

modernización responde a las e~pcctativas de la población en general. 

~lbldp.14 
1 El concepto de ell1prc~¡¡ mullllli\cloll.lI eo; usado ~cgullla pr~)rUC~!,1 <.le 1\lul HIN y (J¡;lhamc Thlllllpson. 
Globallli!!.!.!!!!J.QJ.:llis.o;J!®. tondoll. I)~llll) I)re~:.. 1996 
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CAPiTlJLO I 

Antecedentes y contexto histórico: las etapas más trascendentes de la 

evolución de los ferrocarriles. 

Fueron áudadano.\ II?x1n'e\. diplomáfico.\ y funcIOnarios de/ferrocarril y 
del gas. t¡lIiene' formaron los primeros eqlllpo.\'/ocale.\ El primer par/ido 

internacional jugado en Uruguay, en 1889, enfrenló a /m' ingleses de 
Montevideo y Bueno.' A ¡re.\ halo un gigante\co retrato de la reina Vu.:loria. 
/uírpudo'; caídm. iJlI/eUI dt: de\dén.)' olro re/rafo de la reina de lo\' mure\" 
amparó en 18C)j d ¡u'¡mer parlido de! fÚlho! hraüleño, que file di,pul(1~lo 

entre h", ,úhdllw hr;((il1l(m de la Ga.\ ('ompany y la S'ao PUl/lo Rai/wlIY . .J 

En el siglo XIX elll1undo fue transformado en muchos y variados sentidos, por una serie de 

revoluciones tecnológicas que permitieron la masificación de los productos y su 

distribución hacia los centros de comercio: entre los medios que hicieron esto posible está 

el ferrocarril. 

El ferrocarril nació en Ingbt('!lT<l a principios del siglo XIX y su partiCIpación fue 

fundamental ~n la n:\ olución llldllstritlL > a que n:plc:;cntó d primer medio de transporte de 

carácter maS!,VQ. Pero adenuis. su c\:pansión signllicó la Intcgraclón de rcglonl!s desde el 

punto de vista tanto económico y político, como SOCial y cultural. 

Como dIce Sandra Kuntz. 

El lenol.':é\rri\ fu\! la principal \I\\\o\' .. v.:ión tecn~Jtógica intrQduclda en d mundo 
para el movimiento de bienes y personas durante el siglo XIX. Su especificidad 
radica probabkmcnte en habcr cngendrado un enormc ciclo de trans!crencia 
tecnológica entre economías de distinto nivel de desarrollo, la cual entrañaba no 
sólo la difusión de la maquin<.u"ia, sino también de los recursos !inanc.:ieros. 
capital humano y forl11<'lS empn:saria!cs,5 

4 GAI.!:¡\NO. r:, 1:1 f'ulbül a '01 \ ~lIrnbr,l. p ,1 
'KtJN'11. Fa;J..~'L ')andl:I, hllP.I~·~,l ~'\!faJlll:l,lll1l_l'lcad() 1I111:!)\(I di l'lhll .. al'r!l (CI)II',tI ~k\lC_.Ul(\, I.SJW·¡9.o7, 
FIC~lkg,iüJ<'! r.,k\I";~\ 199, P 17 
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y Mt.''\ico no fue la excepción. Durante el Porfiriato (1876-1910) la expansión de la 

red ferroviaria a lo largo del país fue un suceso sin precedentes. el cual promovió cierto 

desarrollo industria! y fue un (üc(or fundallll:ntal par.J el cnx:inHl:n(o económico del país. 

Sin emhargo. sigue KUlltL 

como todas las transferencias de tecnología. la propagación del ferrocarril en el 
plano internacIOnal remite al problema de la brecha entre niveles de desarrollo y 
por lo tanto de la adaptación de tecnología moderna a condiciones muy 
diferentes de las que le dieron origen.6 

Así. las políticas internas toman un papel fundamental y la relación con el 

exterior se vuelve más compleja. 

El énfasis otorgado a lino u otro de los supuestos beneficios de la comunicación 
ferroviaria varió de acuerdo con el momento político. las necesidades más 
apremiantes y los intereses económicos o partidarios de cada grupo. Si en los 
primeros años prevalecieron los argumentos de carácter político y de seguridad 
nacional. desde mediados de Siglo comenzaron a destacar los de naturaleza 
económica: los caminos de hierro harían posible el florecimiento de las 
principales actividades productivas del país. la agricultura y la minería, y 
crearían las condiciones en las cuales sus frulos podrían competir exitosamente 
en los mercados internacionales. El nuevo medio de transporte contribuiría a 
que México se convi11i(,!ra en centro privilegiado de comercio internacionaL al 
confluir en su territot 10 los produc~lOS de Asia y Europa y enlazarse en él los 
extremos de! contincme americano. I 

Es de vital importancia mencionar la "coincidencia" temporal de la creación del 

sistema ferroviario en México con el agotamiento de la frontera ferrocarrilera de EE.UU.s. 

En penodo entre 1875~ 1885'1. uni.l vez conduida la e:-.:tcnsión de las vías por este país. la 

siguiente tarea consistió en la expansIón del SIstema hacia el su!. Resalta el hecho de que en 

1903. cuando el Estado tlle'\ICatl0 contaba ya con el 51 % de lus acciones del ferrocarril. de 

(. Ibldem 
7 ¡bid. p.20 
K Para tu", descripción dCIllllnda de! ongcn, cvoluclón y g!.'ogmli"n dc los kll0C,1!"l"1lc!> cSladoumdcnsc!i. 
con~ll1tc<;c Jluncs E.Vancc.Jr I!J~:J:i{m!u\l]l~d.C.!l.1!..g,;I.IJI}l.i!~!. John Hopkill!> lJnivcrsuy. USA. 1995. 
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estadounidense. 36% inglé\_ 10% li-anc0s y el rc~lo dt: otros pabe~ europeos In 

Evaluar el impacto económico. político, social y cultural del ferrocarril en cada una 

de sus etapas trasciende los objetivos de este trabajo. La idea aquí es señalar los momentos 

mas relevantes de la historia ferrocarrilera en México, de tal fOfma que se tengan los 

elementos precisos para abordar su situación actual. En este contexto. los dM. periodos más 

relevantes en la historia ferrocarrílera son el Porfiriato y la Nacionalización. El primero 

porque representa el comienzo de la expansión de la red ferroviaria a lo largo (que no a lo 

ancho) del pals a manos de extranjeros. lo que significó la mayor construcción ferroviaria 

en la historia de México: el segundo porque se trata del momento en que los ferrocarriles 

pasan a manos del Estado (1937), el cual mantuvo el control hasta su pri\ atización en 1995. 

Estos dos periodos no fueron escogidos al azar, dado que e,plIcrll1 situaciones 

inversas con relación a la propiedad de los ferrocarriles. 

En el Porfiriato el sistema estaba en n1anos del sector pri\ ado y ~xtran.iero. Su 

"desarrollo" se hilO princip<llllH .. 'n!~ en !"ullciún dl' la cCll!lornia ;. (k I()~ il1!~r~s~s 

estadounidenses. En ct~cto. duntn!c este periodo de formación y c,pansión de la red. los 

ferrocarriles tuvieron la misión de transportar recursos naturales de México hacia afuera. 

Basta con observar ~1 mapa de las líneas fi!rreas a lo largo del país para darse cLlenta de la 

preponderancia del eJe Sur~Norte No 5e trata por ~upuc~tQ, de una t'orm,lciún de la red 

tcrrovmria interurb.anu que contribuya al desarrollo interno del país. sino d¡,: la ¡,:;..,[r~CCIÓn de 

recursos naturales <.id país (agrícolas y mineros) y su movilización. \ ía C'ste eficiente medio 

,! SeguJl Pagc Smilh, d PIUlI(1 I:ulnllll:lllll: tI¡; Id I:"p,l11~roll (k la red c~lad(HUlltkme Ii.le l'll 1 ~~7 l',lg.e Snlllh, 
J ltt'.D.~~:_(~n~l.d.t~~.I¡:¡,d ,\I1)t'1-'-I:,1. Pl'llg,llin bo()"~ NIIC\.l YOI!..- 1 (U1drt'~. 1(1)0. \111 6. P l)() 
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de transporte. hacia los centro~ mamdactureros y consumidorc~ más importantes de 

EE.UU .. 

Esto contrasta con la L''\pL'i'Iel1cia los pai~es del Norte donde el desarrollo del 

sistema ferroviano consi.qió en una red férrea rcticulada. utllendo e integrando las regiones 

del país. En México. así como en el resto de Latinoaménca. ~a red s~ caracterizó por tener 

un esquema de extracción hacia fuera. Es decir. el Sur del continente centró su política 

ferroviana en los mlereses económicos y estratégicos de las potencias: las vías se dirigieron 

desde los centros de acopio de materias primas dentro del país sureño en cuestión, hacia los 

puertos de embarque al extranjero y. en el caso de México, también hacia EE.UU .. 

Como indica Coastworth. el secretario de Hacienda durante el Porfiriato, José Yves 

Limantour, alertaba sobre los peligros de dicho esquema: 

El sector exportador pwpon':lonú la ¡Jéute má~ importante de la carga ferroviaria 
Los observadores contemporáneos. incluyendo a funcIonarios responsables del 
gobierno, a menudo hacian comcntal ios ~obre la tendencia dt: las compai'í.ias de 
ferrocarriles a COllcentrar sus construcciones en ciertas áreas donde la 
sobreeonslruceión de líneas para Idas daba como r¡,;:sultado una competencia 
"excesiva" entre las rutas favorecidas, mientras qul.! vastas regiones del país 
permanecían aisladas. II 

Con la naCIOnalizaCión no se transforma la red. Sigue SIendo vertlcal. La diferencia 

estriba en el tipo de ser\'ici()s quc d i'errocalTlL en manos del Estado. pudo proporcionar 

dentro de la misma red: servicli.)~ que en términos privados llO son rentables y necesItan 

subSidIo", gubt:rnamelltl.lks. PL'l'O que e",tlllluldll una ..;ene de aetivilbdes que resullan 

fundamentalt:s para el desarrollo interno del puis. 

IU ZARCO. Florc~. S,llvador, --rNM lJll pro~e1.:IO que IlO ha COllduido . el! 1,1 1~'Vl,,(a Tmharadorcs de la 
UntverSldad Obrer,} de Me\ICl). Scp·(kl-Nov 1997. Nutn.2. 1).3~ 
tl COATSWORT1! J ! I . r:l.!!uP;)f.IO_~·C\.~L1P!.1.1IC(~ dC_.~l>,J~U.OC'!!..l !-I-,." CI1I.') PI\1 !il.!;lt,!,. MC\ICO, El) ERA. J 984. 
Tomo 1. 1'.5:; 
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a) E.I porfiriato 

Cuando Porfirio Díal: alcanzó el poder a linak::s de I S76. se dio cuenta de que la 

Constitución por si ~ola no podría consohdar el desarrollo económico nacional ,hL la meta 

del presidente y sus colaboradores de pensamiento positivista consistió en dcsarrollar la 

industria. 

La economía mexicana ~I..' CIKOtHraba dc\ a .... tada dcspué.., de Ia~ luchas tnterna~ y 

externas que caracterizaron las tres primeras cuartas partes del siglo diecillllC\ e. Una vez 

que la paz había sido establecida después de décadas de guerra era necesario promover el 

desarrollo económico. La estrategia gubernamental consistió. como en nuestros días. en ta 

atracción de inversiones extranjeras y empréstitos. Y para atraer a los ill\'CrSiOoistas se 

requirió el establecimiento del orden. que a decir del gobierno, sólo el ejercito podría 

hacerlo efectivo. 

En la mentc de Díaz. así C~HllO cn la dc los micmbros de su gabll1ct..:. el orden y el 

progrcso llegaron a justificar la il)\,Cl"ión c'\tranjcra. el desarrollo de las comunicaciones 

terrestres y el con~CCl!ente mercado interno sobre la base de una "paz social" rundada en la 

represión de un gobierno militar. el cual reducía gradualmente las ltbertades fundamentales 

de la población. SI bicn Diaz utilizó la libertad de prensa para alianzarse en d poder. una 

vez ahí 11.1 n:stringió argumentando que Mcxico no estaba pn:parado para \"'lIa. En los 

úllimos ailo.s de su gobierno deL'laró: 

.. Ia dcmoeraci,1 es c1llllictl principio vcrdadero y justo de gobielno. :IlUlquc en 
I~l prúctica sólo es posihle t.'ntre los puehlos altamente desnrro!bdos .. los 
pnm:ipltl,> de 1:\ dellloCraci,\ nt} han .lrr;ligadn profundamclllt.' t.'n nuc~lr\) pueblo. 



el individuo mexicano como regla piensa mucho acerca de sus propios 
derechos .. pero no acerca de sus deberes ... , . .los indios, que constItuyen más 
de la mitad de nuestra población, se ocupan poco de política. Están 
acostumbrados a buscar dirección en los que tienen autondad en vez de pensar 
en sí mismos.!2 
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Díaz no titubeó en apostar a la industrialización del país. aunque esto representara 

un alto costo social 

Al inicio, el desarrollo de los ferrocarnles en México se dingió a fortalecer el nuevo 

régimen político dado que, por una parte. colaboraba sustancialmente con la reducción del 

desempleo y subempleo de la fuerza de trabajO y de otros recursos, y por a otra, otorgaba 

velocidad al desplazamiento territorial de la fuerza política y militar del Estado. Los 

factores de producción que habitualmente se orientaban a la lucha militar y política, fueron 

desviados hacia la construcción de infraestructura Las políticas de concesión y de 

regulación acogidas por el gobierno mexicano en la década de 1880 aglutinaron al régimen 

de Díaz los intercses ele los hacendados. de 10<; propietarios de minas y de los comerciantes 

más importantes, los cuales hace tiempo añoraban medios de transporte apropiados. 

En 1873, tres años antes del ascenso de Díaz al poder, se inauguró el primer 

ferrocarril México-Veracruz y la red ferroviaria del país era de 572 Km Para 1910 ya eran 

19,748 Km dt:: vía. lo que COI responde u 74.67% de la red ferroviaria actual 13
. Sin embargo, 

no obstante l()s fuertes subsH.li()~ federales pura su construcción. como se explicó 

untc:riOIlllcntc la infraestructUl8 Icrroviaría presentaba el inconvc!llcntc de haber sido 

instalada y desarrollada en ralón del interés de las industrias extranjeras, fundamentalmente 

I~ I3AZAN'I', Jan, 1k.l!vl! hiq(~l;!.J.I.I!-.M.c'i.I~)_l.I!-!JJJ.Pl\Jg9..fL~-~:'lnl_clmS . .u1i!l~:L~J), P 93 
1, ZARCO. "FI:RROCARR1LCS NAClONAl.ES DE MEX1CO' [1, SUEÑO DE LlMANTOUR", ponencia 
pl'1:semada en el Foro Naclr!l1a/ c/c ( 'OIl.\II!tU Po/m((lr Suhl"l! ('¡¡/II//I/h'(/( 1(111(',\' Y Tralll"/,m fe.l, MéXICO, 1995 
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c~tadou!lidl..'lhC"'. y no "ólo C:->O. ",ino que adl..'l1lú~ L\ tecnología feno\ lartd (cntiéndasl...' 

rieles. locomotoras, vagones) hasta durmientes y cb\o,» I..'ra de 1Jllportw":lón, lo cual 

generaba una crecicntc dependencia hacla el exterior 

Desde el principio del gobierno dc Díaz lo~ EE.UU. demostraron !-.u deseo por 

establecer negocios e invcrlir en México. Para contrarrestar posibles presIones 

norteamericanas, Díaz restablecIó relaciones con Francia en 1880: un a¡'jo después fue 

organizado el Banco Nacional de México Asimismo. rehabilitó las relaciones con 

Inglaterra en 1884: ) después de algunos afustc::.. la deuda e\tcrna de i'db ... ic0
14 estaba 

reducida al mismo 11i\d ljue a mediados de siglo. Una ve;{ restauraao el crédito 

internacional, el gobierno mexicano podía cntonces obtcncr londes para el desarro\[o 

económico. El aumento en la actiVidad bancaria fuc acompañado por una mayor 

construcción de ferrocarriles y un incremento en la minería yen la producción industrial. 

Con el dcsarrollo ll!rrovlario se aprecia un notable incremcnto en los números del 

sector minero La redUCCIón de! costo de transporte y la introducción de mnquinaria pesada 

inicialmente a minas ~ dCSP1l0s a fundIdoras. constituyen ek'llll.:ntos Ii.llldallll..'ntaks para 

impulsar la 1ll1l1cría, Plllcba de esto es el cuadro que:-.c ll1uc:-;tra <l contimlUClón, 

I~ 1\Il',11l1í1Yíll pmfundld,ld ,111<.',kdlll LI..:I lcm.l COI1"'lII!C~C ,1 Jo~dil1.1 /1)1,11.1.1 ~ 1.111<.'11/(1 Vk~..:!. i\!!-'\_lt:.\l li':UI<.' 

;!_-'-;,~Hg!!.L\.ll.!,lJ.l!f!5_tUll <.'I.1>,l'yll 11l~1511l.f1!. J U(l-I ~9';). I el , MC\l~'ll. I \)'J~ 
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PRonUCClóN nE LA INnl!STRIA '\1INERA MEXICANA (1891-1912) 

Kilogramos Tonclad~ls Métricas --_. __ .. _~ 
Año PLATA ORO I'LOMO ZINC COBRE CARBON 

1891 1 087261 1477 30187 500 5650 200000 

1895 1 456773 81117 e) 68000 '1-100- ---
11806 -270 000 

1900 1776410 12697 63828 1000 22473 387977 

1903 2018652 15993 100532 d) 2000 46040 h) 780000 

1905 1 890970 a) 24306 101 196 15650 65449 i) 920000 

1908 2221137b) 32028 127 010 e) 3 000 g) 38 173 j) 866317 

1909 2212983 134370 118 186 .1 833 57230 300000 

1910 2416669 41420 124292 1 593 48160 304 111 

1911 2518202 37 120 1167581) 1 593 56072 1 400000 

1912 2 526 715 32 ~3! lOS 160 1 266 57245 982 396 

[1) Se Illstauyo la ley de lelOllll<l. monct<l1líl (m,11 zo 190)). 
b) El11ró en operación C1111(1)01" lllolino de cianuro en GU<lI1<l,iU<1(O) ,>c inició la Ci<lI1UnlCión en Pachuca 
e) Se iniclll el plOCCSO de ci"nurnclón en El Oro, 
d) ExpanSión de [as fundiciones. 
e) Se terminan las plantas de Vc!ardcl1a J de Chihuahua. 
f) Se mielan los disturbios en el norte de MC\ICO 
g) Imposición de tarifa de IInpOn<lCIÓn de 2mc en EU. 
11) Jlllcio de opeJ'acionc~ en gran c\¡';¡lla CI1 Cananea 
l)lnlc1O de opelaclones en gran C~Cdl<l cn Naco7.mi. 
1l P¡\nico fimlllclcro. 1,1$ Il111didola.., t 11':1'1 ,111 P,lríl Wlllkr ... us r..: ... ..:l'~ .. l~, 

FUENTE: Bern~lein, Man in Do. Th~ ivk:\lI.:,m InHlllH! industry 1890·1950, Slate 
University of New York. NY, 196 .. 1-. pp. 51 Y 128 1

\ 

AqL!í se aprecia un Cr¡;Cillliento tk magnitudes sin precedente en la minería, lo cual 

no se puede ¡;xplicar ~in la IlllJoducc.:i6n de I~l j!lrrae~tnlt:lLl['a ferroviaria para su 
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a!Tastrc terrcsln .. '. Pero tampoco es cnlcndibk la conliguración vertical dc la red sin el 

análisis de Jos aspectos mineros. Como exprc~a Ana Garcia. 

Los ferrocarriles al ouscar ta cün.;;"iún de los yacim.icntos minerales 
industriales. localizados principalmente en los estados del norte del pais como 
Coahuila. Durango. Chihuahua. Sinaloa y Sonora. establecieron un sistema de 
comunicación que cubre más del 60% del territorio nacional en ulla zona 
predominantemente arida y hasta entonces muy poco poblada y muy aislada del 
centro. Este sistema .. limitado y deforme desde su origen .. se orientó CI1 primer 
lugar a establecer conexión con la n . .'J norteamericana. pero también se..' integró 
con el centro del país en la mayor parte de sus lineas. al mismo tiempo dejó 
enormes zonas aisladas y sobre lOdo dio ulla I.:omunicación muy limitada a las 
diversas regiones que conforman este territorio entre sí. IÚ 

Se deduce pues. que existen otros factores determinantes alrededor de este tema: 

los intereses vitales de EE,UU .. los cuales se centran en la extracción de recursos naturales 

y minerales que ellos no poseen o que les son más caros al extraerlos en su país. Pero esto 

se aborda con mayor detenimiento en el próximo capítulo, al analizar los factores externos 

que actualmente conducen a la privatización de los Ferrocarriles Nacionales de México. 

Por otro lado. aunque parezca contradictorio dada la política extranjcrizante que se 

aprecia dunmte d Portiriato. durante este periodo se da lo que se llegó ~1 llamar la 

"mexicanización"" de los ferrocarriks. I,J cual consistió en la compra de acciones de los 

ferrocarriles por parte del Estado. 

El actor principul de la transacción fue el ya mencionado Limantoul". quien no sólo 

creó y promovió la primera Ley Sobre Ferrocarriles publicada en el Diario Olicial el 13 de 

mayo de 1899. sino que tambicn alertó del peligro de que no se desarrollaran en nuestro 

pais las industrias dedicadas a la fllbric,lción de riel. de carros, de maquinaria. etc .. con el 

1< GARCiA Silbcrmatl. An,l, I \!~ISn}!C;l!Lll.e\..) JJLt!!:§lJll/l\ci(hu!~Ls~C_I!!....~m\Q!.l.!.is .. \.L'!"!L.MéxlfQ, Tesis 
Doctoral, Culegio t.1!: (lct.1graft.1 I ;1<:tlllad de I"lltholla ~ I.ctra!i llNAM. MC\lctI 1<)84, p.5j·:;"¡ 
1/, Ibid, p.S:-
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objeto de lograr una autosuficiencia en materia de krrocarriles. En su informe de 1"898, en 

materia de comunicaciones proponia. según Coab\\orth. l.imantour planteó. 

Una intervención incluso mayor del gobierno. para proporcionar una mejor 
supervisión de la red de vías existente y para orientar los estímulos públicos de 
acuerdo a las prioridades proyectadas para la futura construcción de 
ferrocarriles. El principal terna del inlormc de Limantour fue la necesidad de 
annonizar el sector de transporte con los requerimientos de las industrias de 
exportación en desarrollo, y el deseo de mantener la prosperidad del país 
prolongando la innovación del transporte hacia regiones más lejanas. 17 

Fue el mismo Limantour quien en 1903 dio un primer paso para adquirir una 

mayoría de las acciones de la línea lnteroceánica. y con e! capital de esa misma junto con 

los fondos de un préstamo extranjero aseguró ese mismo año el control de! Nacional. Tres 

años después negoció otro préstamo extranjcro ) con la manipulación del capital de la 

compañia logró controlar el Central. Finalmenle. en 1907 organizó una nueva compañía 

que se encargaría de las líneas mexicanizadas. En 1908 crea Ferrocarriles Nacionales de 

México. S.A. como una empresa mixta con una particípación accionaría del S 1% del Estado 

mexicano. 

Como vemos, la llamada mexicanización contó con una fuerte participación de los 

préstamos extranjeros. lo cual salta a la vista si uno toma la palabra de forma literal. Sin 

embargo. siguiendo la política económica pO:'.lulada por Dial.. lo dicho cobra sentido. 

Coatsworth afirma que: 

La IIIcxicanizacloll coincidió exactamente con la orientaClOtl general de la 
politica económica del régimcn del porfirimo. que vio en el capital extranjero y 
en los mercados de exportación la dave del crecimiento económico y de su 
propia estabilidad política. IR 

17 COA TSWORTlI. J.H .. illi!.npaclo t!ctlnómico d~~J.~ft:.O(:arrilcs en el podiri,u(), Mcxico. ED. ERA. 1984, 
Tomo 1. p 58 
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Finalmente, quedaría por señalar que el periodo de gran construcción, que 

correspondió al régimen de Díaz, cOincidió con la expansión imperialista norteamericana 

para la que nuestros ferrocarriles fueron un elemento clave. Lejos de representar una 

amenaza a "las pretensiones Imperiales estadounidenses, el Porfiriato benefició 

slgmficativamente la primera etapa de expansión de ese país 

b) La nacionalización 

Durante la Revolución los ferrocarriles fueron dañados enormemente, sobre todo a partir de 

1913, cuando comienza el movimiento en contra de Victoriano Huerta, quien habría 

asumido el poder tras un golpe de Estado planeado en la embajada de EE.UU. 19
. La lucha 

entre las distintas facciOnes revolucionarias afectó gravemente el servicio, funcionamiento 

y los ingresos de la empresa. Se frenó casi por completo la construcción de vías y se redujo 

la cantidad de fletes y pasajeros. Además, fueron incautados los bienes de las empresas 

ferrocarrileras por los distintos bandos, qui~nes (l su vez utilizaron sus ingresos para 

financiar la lucha. 

Desdichadamente el ferrocarril resultó ser un elemento vital para la guerra. En aquel 

tiempo, era el único transporte capaz de movilizar los cargamentos de armas y ejércitos, por 

lo cual jugaba un papel estratégico-militar fundamental. Gustavo López Pardo explica: 

La importancia militar de los ferrocarriles convirtió las vías, puentes, tanques de 
ngua y demás instalaciones en objetivos de la sistemática destrucción de todas 
las facciones en lucha. Fue tan I"neticulos41la acción revolucionaria, que en 1916 
-.:1 40%1 de los puentes y túneles requerían ser reparados, el 80% de las vías 

I~ lbld, P 61 

1" P:lra una ,k~eripcióll dl!tallada I.kl --1'.lel,) dI! la Emb;l.l<lda'" (,;omultc~l.' a JO\:.I.'lIntl ZlIr¡lId,1 y Lorcll.lo Mcycr, 
Mé\Ij:()Jicl\l~ :lJ:51.1.~I.o-; . .lII)ido~ (i ~n._c.!l\ayoJÚsl_qrk.n .. .IJ}Jl..:J...29..1), Fel:, MC:>'ICO, 1995, p,123·129 



estaban en mal estado: el 10% de los rieles tenían que cambiarse: era 
indispensable rcpamf la mayoría de la ... lerraccría~) balastar casi toda la red 
férrea. y los edificios y las in~lalacioncs de scilaics. aprovisionamiento de agua 
y combustibles se hallaban gravemente deteriorados. En lo que a material 
rodante se refiere. la Rcvoluóón dcstrmó d SO% de las locoll1otOrdS existentes 
en 1913 y el 40% dd material de carga y dI.: pa:-.ajcros.10 
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Las administraciones que sucedieron la RC\.O!UÓÓll :se t:llcontraron con un sistema 

lerroviario devastado. Sin embargo. rápidamente se destinaron cuantiosos recursos para la 

reparación del daño y. para mediados del periodo obregonista (1920-1924). se había 

normalizado por completo el servicio. Sin embargo. la intensa actividad reconstructora 

implicó un enorme gasto. por lo que hubo que negociar con el Comité Internacional de 

Banqueros (CIB) el monto de las obligaciones tinancieras del gobierno mexicano por 

concepto de préstamos directos. deuda ferrocarrilera y daños ocasionados a compañías 

extranjeras durante los enfrentamientos. 

En 1925 Plutarco Elias Calles flrl11Ó un acuerdo con el CIS que se denominó la 

"Enmienda Panni"". el cual desligó la deuda terrocarrilt::ra de la deuda nacional y dejó que la 

empresa rielera se encargara de liquidar sus oblig¿lciones linancieras. En materia de 

ferrocarriles se convino que: 

A partir del 1 de enero de 1926 las entradas netas totales de los ferrocarriles de 
que se pudiera disponer serían clwiadas mensualmente al Comité de Banqueros 
para el pago de la deuda ferrocmnh..'ra: :-.c creada una cOllllsión_dl! Eliciencia 
que decidiría (entre enero (k 19~6 ~ Jiciclllbrl.! (!L' 19:!X) los ajustes de personal 
y sueldos necesarios para dotar a los li.:tTocarriks de mayores recurSO~. y SI! 

crearía una comisión qu¡;: lijólria la'io tarilas (k carga. sin cuya recomendación el 
gobierno no podia hacer ninguna reducción () aumento de cuotas. Por último. el 
impuesto del 10% sobre! las entradas brutas de los ferrocarriles sería usado por 
el presidente ejecutivo de la empresa para el pago de la deuda flotante (que 

~tl LÓPEZ Pardo, Gu<;tavo. 1 .. , admmi<;frae¡OIl obrera d..: lo ... r..:rroealTile ... NaelOnal.:s de México. cd. El 
Caballito. Mc'\ico. 1997. P 30. Da((lS obtcnidm ..:; Ciu ... t;I~~~~ 'M(lli¡;;-¡:ont, El ,1c,wI·frl! dI! 1m' F/!rr(lcarrilc!.~ 
N(}c:wll¡J,,'~ dI! Alénco, MC\lCO. Biblioteca de "Acción Nacion,lr·. 19'¡O. pp 40·41 



contínuaría ~icndo rcspüllsabdldad dd gobierno) ~ para la rehabilili.lcioll de las 
vias terrc.a~.-I 

Asimismo. el cot1n.'llio !'it: comprometía a devolver los Cerwcarrilcs a lo~ 

particulares. quienes desde su perspectiva empresarial, tenían como ej~ central la tan 

conocida práctica del recorte de personal y de los salarios a lin de incrementar la 

productividad.:!2 

Los l11o\'ill1i~I1t-O!'> obrero!'> ) huelgas no se hicieron csper,ar. pero poco pudieron 

hacer ante la ofensiva empresarial y cientos de trabajadores serían despedidos. 

Pero pronto surgirían otros problemas. La cura de los gob~ernos posrcvolucionarios 

había resultado insuticiente. pues el equipo rodante era limitado y se encontraba desgastado 

en tanto enfrentaba a una mayor demanda del servicio. Tenia ahora un nue'\\l competidor: 

el autotransporte. Contaba con una vieja y obsoleta estructura deficitaria) regresiva del 

sistema de tarifas. las cuales beneticiaban a los grandes monopolios mineros. agrícolas e 

industriales. 

Ante d e\>idellte deterioro de la I!l11prcsa. era indispensable qUI! el gobierno tomara 

cartas en el asunto Dc acuerdo con Pardo. 

Para resolver la crisis económica de Ferrocarriles Nacionales de !\'kxico se 
necesitaba moditicar el regresivo sbtem3 de tarifas~ pe,·o también inn::rtlr más 
de 100 millones de pesos para modernil'..ar las instalaciones y el equipo ti!rreo. 
abatir el coeticlenle de explotación y volver rentable la operación de las líneas. 
Como desde 1926 el capital privado se había abstenido de realizar in\'ersiones 

11 Enrique Kralllc. 11I~loria de la RevolUCión l1leXicalM: pcliodtl J 924· I 9:!8. La recon~lnICCI('1O ecol16mica. 
tomo X. Mexico. El COkglO de- Mc,icll. 1<,191. I'P.84·85. En LOPEI /la1"(\o. Gu<;tavo. !,L:ldmini<;lración 
obrt:ra de lo~[~Il~,.!!:'ilo,::- N,~~'l!ll1.lJ~jl.e.~l~<;i.t;!). ed I~I CabJlhto. Mex!c\}. 1997. p 35 
.!~ El ptm\ melui,l reh.lI.11 l,l' \.lladl}\ el1\r~' el 11 yel 15u". ,",upnmir t.l\ IIltlelllnl/l1(,:ion~'~. reduen· el tiempo 
extra. negM \i1\.:,Il'i.IIl~·' ~ .IUIII\.'III.11" la Pfl\\hICI1Vldau V":" ... c I.()PI~Z P,ll'd\). tiu!-<I:lvo. La .U.hU!!IL'lracion obre:!".l 
~ti\.tL..Ec.'L!:%,I1·I.I.ll·;'_ '.I.l_l_tll1.Lle\A~·_~""'!~ .. .'.!.s.~~. cd El (".lh:llli\\) .. Mé'\lCo. 1 IN7, p.3!!:. 



en el transporte ferroviario. sería el gohicrno el encargado de rehabilitar y 
modemizar la red Icrrca existente. ~ 1 

Salvo en el periodo entre 1915 y 1926 en el que el gohierno gestionó la actividad 

ferrocarrilera.. hasta 1934 la administración de la empresa había estado en manos del sector 

privado, La política en materia de ferrocarriles estuvo pues dirigida. al igual que en 

nuestros días. al fomento del sector expoliador lavoreciendo la extracción perpetrada por 

los grandes mOllc:polios extranjeros2
'¡. en detrimento del desarrollo del mercado interno y de 

los pequeños empresarios nacionales. 

Cuando Lázaro Cárdenas asume el poder (1934) el giro fue radical, no sólo 

en el ámbito ferrocarrilero sino en toda la política nacional. Se tendría ahora como objetivo 

el desarrollo nacional. situando al mercado interno como el t:.ie de la acumulación del 

capital y del crecimiento. 

Después de todo, como dice Saxe-Fernández la naciente potencia del Norte no habia 

logrado su nivel de desarrollo industrial sobre la base de la liberalización del mercado y la 

disminución del Estado. muy por el contrario. se sostuvo en un esquema proteccionista y 

con una amplia participación del Estado en las 4\cti'vidades económicas proveniente del 

pensamiento de Alexander Hamilton. primer Secretario del Tesoro de Estados Unidos, 

Hamilton sintetiza el paradigma de la modernización industrial nacionalista en 
su Informe sobre las Manufactura!:. presentado al Congrcso cn 1790. un proyecto 
encaminado a 14\ transfornulción de Estado~ l1nidos cn potencia industrial y 
militar que fue abierl~\ll1entc n .. -chaz.ado y comb¡ltido por los grupos de poder del 
Sur. los virginianos. más orientados a la agricultura y a un tipo de inserción 
económica internacional que aceptaba la ideo logia dominante del 
librecambismo. auspiciada desde Londres. Los jeffersonianos consideraban a la 

~,l LÓPEZ Pardo, Gustavo. La administración obren.1 de 10<; Ferrocarriles Nacionales de M¿xico. ed. El 
Caballito. México. 1997, pp.48-49 
:J Se favorccia a lo~ monopolios en la medIda que se datMII I,lrilbs especiales para los servicios dI! "calTo 
completo", Más adelante veremos que en la actualidad. con la privatizaCión de los ferrocarriles se ha 
suprimido el servicio "menos de carro completo", lo que pequd1ea a la micro, pt:quella )' mediana empresa ya 
que no tienen la mercancia o 105 medios económico" pllra Iletar un vag.ón elllero, 



división internacional del trabajo como un hecho ineluctable de las leyes y de la 
globalización económica a la cual Estados Unidos había de ajustarse. 25 

24 

Si trasladamos esto a México, todo con su debida proporción, podría considerarse 

que antes de Cárdenas nuestros gobernantes siguieron el modelo "virginiano" y que con la 

llegada de éste se busca implantar una política de modernización nacionalista de corte 

"hamiltoniano". 

En lo concerniente a los ferrocarriles se daba por sentado que éstos debían satisfacer 

las necesidades colectivas antes que responder a los intereses lucrativos de los 

concesionarios. Con un <'Estado Benefactor,,26como premisa, la idea consistía en garantizar 

el cumplimiento de dicha función primaria, para después enfocarse a la construcción de 

nuevas vías. La guía del servicio se centraba en el desarrollo de la riqueza pública sobre la 

base del apoyo a la pequeña economía agrícola e industrial que representaban la esencia de 

la economía nacional. 

Pero nada de esto iba a ser fácil, aunado a las deficiencias ya mencionadas 

del ferrocarril y a la creciente demanda de transporte, encontramos que si bien el gobierno 

era dueño del 51 % de las acciones de los ferrocarriles, su sector privado suponía 

problemáticas legales en la medida que se le exigiera una cooperación efectiva con la 

política económica. En determinado momento, la empresa podía seguir fórmulas 

empresariales opuestas o distintas a los hncamientos estatales, con lo cual, siendo el 

25 SAXE-FERNÁNDEZ, John, Ciclos industriallzadores y desindustrializadores: una lectura desde Hamilton, 
Nueva Sociedad, No. 158. NOV.-Dic. 1998, pp.120-158. 
26 Este sistema social está basado en un Estado quc asume la responsabilidad del bienestar social e individual 
de sus ciudadanos. usualmente pOI medio de politieLl$ pllblicas especifiC<ls como el seguro de salud y de 
desempleo, salario mlnimo, control Je precios. ~ub$idios a la agricultura, a la vivienda y ¡l otras ramas de la 
economia, e implementándolo todo por medio de ager1Ci:1S gubl.!rn:lment,llcs. Philip B'lbcock Gove, editor in 
chieL Web~g..:..üJllrd N~.!!Lcrnatio)EU)¡cliQ.IJ.i!.f.Y, G & e MWr.l!ll Company, Springlield, M:1~:>, 1971, 
p 2594. 
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ferrocarril el transporte terrestre por excelencia. se perdía la coherencia del proyecto de 

nación y se reducía sustancialmente el margen de movilid(ld dd Estado. 

Dicho lo anterior. los fundamentos para su núéionall/:.lciún Iilcron' 

a) eliminar las trabas legales que impedían al gobicl no adecuar las acciones de 
la emprc_sa con la política oficial en materia tCrroviaria; b) generar las 
condicioii.es para integrar d sistema terrocarrilero mediante la conexión de las 
nuevas líneas y la construcción de los miles de kilómetros de ramales que 
requerían los grandes troncales: e) rehabilitar. renovar y modernizar los bienes 
de su propiedad. cuya desatención amcnalaba paralizar tan indispensable 
servicio, con el consecuente impacto negativo- en la vida económica del país; d) 
eliminar los problemas que impedían su eficaz funcionamiento. trababan su 
desarrollo técnico y propiciaban su desequilibrio financiero; e) propiciar la 
colaboración del personal rielero en la superación de los vicios y deficiencias 
que enfrentaban los ferrocarriles: f) centralizar en una dependencia 
gubernamental el manejo del sistema ferrocarrilero: y finalmente. g) garantizar a 
los acreedores extranjeros el pago de su deuda. 27 

Así, el 23 de junio de 1937 el Presidente I.azaro Cardt:nas decreta la nacionalización 

de los Ferrocarriles Nacionales de México. 

Desde sus inicios C0l110 empresa paraeslatal FNM se encontró con serias limitantes. 

De entrada. el gobierno tenía que hacerse cargo de reorganizar y modernizar un sistema 

ferroviario que originalmente fue planeado y con*truido para responder a los intereses de 

adineradas empresas mineras. agricolas y ganaderas. capaces de subsidiar sus servicios 

debido al gran negocio que aquello les representaba. 

Se asumió pues el C(H1trol. pl.!ro tambil.!l1 los gastos de una empresa en bancarrota 

con una politic<I tarin.11 ia rlliIHl~a. l.{)~ subsidio:-; alwra \'~l1drían del erario público sin 

posibilidad alguna de acceder a prestamos de la iniciativa privada. lo que iría en detrimento 

de la construcción de obras sociales y de infraestructur:.l. Asimismo, el capital privado no 

solo se deslindaba de 1,1 rehahilitación y l11odcrni:¡;.\ción del sistema. sino que ademas 
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pondría tnlba~ d cualqulcr intento dd gohlerno de Cún..lcl1a.., por modilicar la política 

tarifaria. 

Así las cosas. las primeras acciones gubernamentales se distinguieron poco o nada 

de las realizadas por el sector privado. Serían nuevamente los trabajadores ferrocarrileros 

quienes pagarían los costos de reestructuración con recortes de personal. reducción de los 

salarios y de las prestaciones, con el tin de incrementar la productividad. 

En 19JR. casi un año dcsplH:'" dc la nacionalización. la empresa operó bajo una 

Administración Obrera. hasta que en 1940 Manuel ÁVlla Camacho moditicó su estatus 

jurídico para convertirla en un organismo público descentralizado. 28 

e) Contexto Histórico 

Una vez relatados los pasajes más trascendentes de la historia ferrocarrilera en nuestro país. 

es necesario c:\aminm' el cOl1lc-':lo hi'>lórico en que se desarrolla la priyatización de FNM. 

ya que ésta no es un proceso aislado ni un producto de lél c<.1sualidad. Por el contrario, es un 

fiel representante de la política neolibcral que ha v(!llido caracterizando al país desde 1982. 

No es el propósito de este trabajo el analizar todas y cada una de las tesis 

neoliberales. pero se considera de vital importancia la mención de las principales 

propuestas de dicha corriente a fin dc contar con un marco de referencia que permita la 

cabal comprensión del proceso investigado. 

~7 LÓPEl Pardo, Gu,I¡¡VO, La admini"lraeión obrera de 1m Ferrocarriles Nacionaks de Mcxico. ed. El 
Caballito. México. 19<)7. pp. 53 \' 55, - ~,--
~~ Véase a ZARCO Flore .... Salv;dtll. ··Neohbelah .... mo. pllviLli/aelon y Derecho" Labor;llc'i (El CllSO de 
Ferroc¡mile'i N:lclonak .... de MI!\kllr·. PI)lh:lll:Ía ple"~·IlI.ld,L en clmarc(I del <:cIlIU1¡lrio IIllernaClllml1 '·EI 
Neoltberali:.I\l(\'1 pIIIU':lpll" ~kl '1~11\ XX l. pnlpU~·~I,I ... efllk .... ~ ¡¡ltefll¡lllva~··. Centro ,lo.: IIlvc:.t¡~acJone~ 
Inlcrúl~,irlin,lI"Ia~ 1.'11 lo 'ICIIl·I:!' \ Iluln;ulidadc:.. (1)\;.\M. 10-13 de abral del :!OOO 
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Según Ortiz Wadgymar. el neolibcralislllo I~ios de pretender y lograr estar 

fundamentado teórica y metodológicamente. o.;c reduce simplemente a ulla serie dI.! 

"medidas pragmáticas" o "recetas", las cuales csqucmati/.<1 dc la siguiente forma: 

1. Eliminación del gasto público. 
2. Eliminación del déficit presupuestaL liquidando todo tipo de subsidios (incluyendo 

alimentos y transporte barato para los pobres). 
3. Reducción del tamai'io del Estado. despido masivo de burócratas a quienes se 

considera altamente negativos y privatización de empresas paraestatales. 
4. Mayor libertad económica para los empresarios. banqueros, industriales y 

comerciantes. lo que quiere decir que deben eliminarse todo tipo de controles a los 
empresarios. Es decir la cada vez menor intervención del Estado en la economía. 

5. De lo anterior se deriva que se eliminen los controles de precios. que no se limiten 
las ganancias, que no se grave al capital y que los salarios se fijen en función de las 
leyes de la oferta y la demanda. 

6. Desde el ángulo del sector externo. se recomienda la apertura total e indiscriminada 
a la inversión extranjera y a las mercancías provenientes del exterior. Para ello se 
hace necesario un gobierno altamente sumiso a la inversión extranjera que les abra 
las puertas para que éstos hagml lo que quieran en el país. el cual prácticamente se 
les entrega. 

7. Por lo anterior, viene a ser necesaria una política cambiaria altamente flexible que 
pem1ita que entren y salgan libremente los capitales nacionales y extranjeros sin 
intervención por parte del Estado: es decir, existe la libertad para saquear a un país 
si en otro hay mayor seguridad o mayores tasas de ganancia. Por ello en los ajustes 
fondomonetaristas, lo primero que se exige al país endeudado es que elimine todo 
tipo de controles cambiarios. 

8. Libre opOItunidad de especular en bolsas de valores global izadas mundialmente.!Q 

Si bien esta corriente ha tenido popularidad -debido entre otras cosas a que se toma 

a la inversión extranjera. al igual que en los tiempos de Díaz, como aquello que nos sacará 

adelante económicamente- en la realidad se derrumba por todos lados. Ni siquiera los 

países más desarrollados 114m podido i.Klopli.lrl:.1. ) ~s que como dice Saxe·Fernánde7.. 

El punto es que la ideología dc crecimiento y expansión. cuando están ligadas a 
un sistema de crédito no regulado. puede llevar a sobre-extensiones de crédito 
especulativo que. en la parte descendente del ciclo comercial puede resultar en 
una CriSIS económica generalizada. El asunto de fondo en tomo a este 
importante recordatorio se centra en el hecho de que los mercados. sin una 

2~ ORTIZ Wadgymar. Anuro ¡>olilicn económica de Mc.\ico 1982.1994· dos <¡cxenios neoliberalcs México. 
ed. NucSlro {lempo. 2a edición en 1994. pp.1Q·20. 
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En las últimas dos décadas los países carlitalistas centrales (PCC) han insistido cn 

que los países capitalistas perilericos (PC!') adoplen este esquema de desarrollo. en tanto 

que estos mantienen diversas formas de proteccionismo ante las importaciones y, lejos de 

reducir la participación del Estado. la incrementan. Por ejemplo. como comenta Saxe-

Fernández. "el presupuesto del gobierno federal (C11 EE.UlJ.) pasa de representar el 17% 

del PNB con Carter al 22% con Reagan, el 25% con Bush)' el 33% con Clinton:·3J 

y en Europa la participación del Estado es mayor. algunos rebasan incluso el 50% 

del equivalente en el PNB. Lo anterior es una muestra clara de la incoherencia y falta de 

seriedad de algunos estudiosos que afirman que con la globalización el Estado-Nación 

tiende a desaparecer paulatinamente.J
:! 

Las causas del auge del neoliberalismo se deben. comenta Ortiz Wadgymar. a lo 

siguiente: 

En su acepción actual estas Ideas se élglulinan dentro de la nUC\"i.l teoría 
estructurada en los paises ricos. encaminada a explicar y hacer frc:nte a la crisis 
económica de los años ochentas y nowntas; surgen también a raíz del 
agotamiento de las políticas del Keynesianismo en la mayoría de esos países, 
que ya no respondieron a estos tiempos para hacer frente a la crisis. Por eso 
mismo. el neoliberalismo. aparece como el conjunto de recetas de política 
económica, enfocadas a aplicarse en los países del Tercer Mundo que enfrentan 
serios problemas de endeudamiento externo con los países ricos. ¡¡si como 
angustiante carencia de divisas para su desarrollo. 
La idea de la aplicación de estas fórmulas. es ajustar las principales variables de 
sus economías, no propiamente que solucione su crisis interna para que se 
genere un desarrollo económico y social. sino para. que se organice la 
explotación de los recursos naturales. humanos y financieros en !imc:iún dI.' 

10 SAXE.Fr~RNÁNDEZ. Jol1l1. (.iclo ... 1.I!!!!! ... (riali.l~1doL~~~ d.~.'iI.DQ.~bll~I .• IU/1.I.4!l!~~..'2.lI!.c!!!.!:!!..!k~º-t! Ilan~lton. 
Nueva Sociedad. No 1 ~8, Nov -DIC. 11)98. pp 120·158. 
~: SAXE.FERNÁNDEZ. JObll, Glohal!GLciml' CrUIC.iUU!!!..lli!faJ,"Ill.f!. ed. Plan y JiUles. MI.·XIC(I. 1999. pAg 
'. Vease. por ejemplo .\ IANNI. Octavlo. Tcoria ... de la (jlob:lli.f~ci(Ul. ~Iglo XXI. 1996 



ase1!urar el pago opor/uno de la dcuda ("(/ano. De igual forma, aplicando estas 
posturas en política económica. ~e gmantiza por una parte la supervisión de su 
economía por parte del FMI (inlromi:.,ión ahi~rta) y, por la otra partc, se asegura 
la posibilidad de una penetración dd capital y mercancías extranjeras en estos 
países, lo cual viene a st:r el dcmento quc lacilita cn esta clapa, la expansión del 
capitalismo internacional H 

Al amilisis de Ortiz sólo añadiría que. al atirmar que "la penetración del capital y 

mercancías extranjeras" a los paises del Sur' promueve la expansión del "capitalismo 

intcrnacional'", sc garantiza también la propagación del "dominio imperial'"" que viene a ser 

una nueva forma de colonialismo ejecutado por las potencias del Norte. 

Con el resurgimiento de otras potencias económicas (Japón y el bloque europeo), la 

politica de EE.UU. sc ha enfocado especialmente al continente americano. El 

cuestionamiento de su hegemonía se hizo evidente y ahora, recurre una vez más a los 

fundamentos de su Doctrina MOIlrOe y se "amarra" a su área de influencia por excelencia: 

Latinoamérica. 

Ya lo advertía Horowitz a principios dc los 70. 

El impulso hacia la hegemonía hemisterica bajo la dirección de los EE.UU. 
se hace aún más fuerte en la actualidad ljue en cualquier otro periodo de la 
historia del siglo XX. A medida que la recuperación de Europa de la segunda 
guerra mundial se cO\'"¡\'\erte en un verdadero ataque al dólar por parte de 
Europa. y que otros Illcrcados económicos caen bajo el dominio del capital 
japonés ... los Estados Unidos, por pura necesidad. empezarán a racionalizar 
su imperio económico en términos de un marco hcmisférico.H 

\l ORTIZ. Wadgymar. Arhuo P(lhltc_~..l~.oI1Ólluca dc .M.~!.CJl J9g:!·19Q4, D<)s sexenios Ilcoliberalc ... ed 
nuestro tiempo. Mcxico. 19Q4. p 14 
1~ l:v~ng LoUl!> lIorowl(;¡' .. rhc hcnmphcnc cnnncclllln" ~.lll.CC.l)lQ!!i!I:tc;.ili.. \101 LXXX. núm. 2. 0(01'0 1<)73. 
p, .,5.,. 
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Esta rdk,ión e~ parte de lo qlK' se ha llegado a lltllllar la ··1)()("!rln<'1 tic- las .Áreas 

Económicas Amplia~"~~. en la cual ~e anuli/:J.n y comparan las estrategias Je solución de 

crisis que llevaron a cabo Japón. Alemania)' U:.lJU a finales de los m10s treillla. de gran 

vigencia aÚn en la aClualidad:'(> 

El imperialismo estadounidense dc los años 30 fundó el concepto de "La Gran 

Área", el cual proviene de una discusión entre ias dües de poder de esa nación, para definir 

si el país se podía considerar autárquico y capa? de sobrevivir. económicamente hablando. 

sin los mercados y las materias primas del Imperio Británico. del Hemislcrio Occidental 

(América) y de Asia. El resultado del debate fue que "los nuevos análisis económicos y 

estadísticos sobre las estructuras industriales y comerciales complementarias y competitivas 

de las distintas zonas de integración resaltaron que el «interés nacional» de los EE.UU. 

requería, como mínimo. el libre acceso a los mercados y las materIas primas ( ... ),,37 de las 

áreas arriba mencionadas. 

Las rórmula imperial de solución de crisis desarrollada por EE.llU. en esencia 

económica es. 

l. Las é1ites de poder de EE,UU. d!;!cidieron ampliar su zona hegemónica para 

garantizar la autosuficiencia económica: "Gran Área"". 

2. Estructura jcrarquicól de la tlll.!trópolis en donde los satélites debían cumplir tres 

funciones: "Producir matl.!ria::; primas. alimentos y productos baratos para la 

lS Véase por cJemplo. Saxc"Fcrnández. Joll1\. "US Gwnd Ar\!<I R\!visiICU", CIl '"Afl\!1" Ihc Cold War: New 
$!ratt.!g.lcs 111 t.'lIinAmcrican"llllil\!d Slatc~ Rcl,l\i()Il~". cn !L1J.\!l!!(!V9)!aL Jou1"nal nI' POhlic~, Culture and 
Suelely, vol 8 NI) 2, ]lN'¡, IIp 2:!:'i·2:i:i 
¡I, Vca~c f)IE·IU~[("lIllcl1l1. "Una i1\\111,\ de la h;"1I111:1 ' . .:"1\ 1.():-"'y~1!,¡¿t.;.<101"t.!<;, Ed Jüaquin Morlll., M¿~ico, 
1997. pp.97.1'¡:!. 
¡·Dleh:nch. IhirJ, 1'.11 ; 
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metrópolis~ consumir los productos industriales de los pueblos jefes y. servir como 

reserva gigantesca de un ~¡ercito d¡,; mano de obra industrial'"lX. 

3. Se buscaba "'asegurarles a las ahas hurgucsias unos hendicios muy altos mediante 

una explotación laboral mas dura y la tnll1sferencJa acelerada de los beneficios, 

procedentes de las zonas económicas ampliadas. Al mismo tiempo se intentaba 

crear una aristocracia obrera en las metrópolis que renunciara a las tendencias 

revolucionarias contra el orden establecido. a cambio de su pacificación e 

integración acompañada de un aumento de su nivel de vida,,39
• 

Si bien es cierto que la potencia vecina del. Norte ha mantenido subordinada a 

Latinoamérica por más de un siglo -por Ej. Sobre la base del apoyo a dictaduras. a la 

planeación y ejecución de golpes de Estado así Cml\O a la intervención miEtar abierta y la 

conquista de territorios. los bloqueos económicos y el acoso constante dirigido a captar los 

recursos naturales de la región- también existe complicidad por parte de los gobernantes de 

dichas naciones. La adopción de modelos de desarrollo a.ienos (provenientes de Europa y 

EE.UU.) ha sido una earacteristica de la América Latina a lo largo de su historia de vida 

independiente, lo cual nos clasifica como culturas miméticas. es decir, culturas que copian 

los modelos económicos. políticos. sociales. legales e incluso culturales que dictan las 

naciones desarrolladas. mmlJuc en ll11ldhlS CaStlS "e contraponga al interés nacional. a las 

tradiciones y costumbres y él la idlosincnlSl<l dc la tUIción en cuestión. 

Para sustento de lo anterior contamos ¡;oll numerosos y variados ejemplos: las 

constituciones políticas, la estructura del Estado (división de poderes), la Democracia. los 

\~ {bid. p.\39 
\') Ibídem. 
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Derechos Humanos, los estilos estereotipados de vlda (por Ej. "the american way of 

life,,4o), los mdicadores de desarrollo, los indicadores económicos y por supuesto, el propio 

neoliberalismo 

Éste último lineamiento ha sido dictado -que no asumido- por las potencIas y ha 

llevado a nuestras naciones a convertirse en economías de enclave, lo cual se puede 

explicar con la reflexión de Arturo Guillén. 

El modelo neoliberal guarda una gran similitud con el modelo agrario­
exportador vigente en América Latina hasta la depresión de los años treinta. El 
motor de la acumulación vuelve a ser las exportaciones y el mercado externo. 
Al interior del sistema productivo se crea, como entonces, una economía de 
enclave dinámica, alrededor de las maqUlladoras y las grandes empresas 
exportadoras, y, alIado de ellas, un vasto conjunto de actividades desvinculadas 
del sector exportador y atadas al mercado interno.41 

Es dentro de este contexto que se vende Ferrocarriles Nacionales de México, una de 

las empresas paraestatales con más historia, considerada alguna vez Como área estratégica 

para el desarrollo económico de! país 

-10 Comünmcntc este estereotipo de vida aparece en el bombardeo publlcltllno que ejecutan los medios de 
comunicación masiva. Btlsicilmente slIgil.!l"e que para alcannr la felicidad basta con casarse, tener un par de 
:l1l\{)lllóvilcs, un 11M de hijos. Ulla casa de campo v un pcnu, El lI'abajo e~ una carg;! pesada e ineVitable, por 10 
cual debc ser la ambición de t(l(t\I"'l'I!~'IIJ'II'-~' en C11,lI1lo te ... \C,l pO'-lbk p,II'! :1"" d~'dlear .. e a descan:-'ilr, [11 este 
sentido la felicidad absnlu!a, rl~'lnK'nl~' lela~'lonada e{ln el '\';-"to", h.:ndll.l qll~' vel con ganar,>c'la IOler;,] y no 
tener que trabajar mús 
11 GU1Ll.I~N. Arlul"o~ M.~,\Le.o ha.~~I'l ¡¿l "'1g,JOXXJ, [D. Pla,,! y Valdc\, Mcxlcn, DF .2000, p,2,n 
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CAPíTULO 11 

Principales detonantes de la privatización. 

En 1995 los fC1Tocarriles nacionales <.:01110 empresa pública dejaron de existir. Su extinción, 

¿se debió acaso a una necesidad económica? ¿O fue una cuestión de contingencia histórica, 

eSe decir, como resultado de una correlación de fuerzas desfavorable a las paraestatales? 

En la teoría tradicional de la C\ olución se explicaba que las especies se extinguían en 

razón de la supervivencia del más apto. 

Darwin había dicho con claridad en El urigen de la.\ especie~ por qué las 
especies se extinguían: porque eran inferiores a sus competidoras. «Los 
habitantes de cada periodo de la historia del mundo han derrotado a sus 
predecesores en la carrcra por la \. ida y. por tanto. son superiores en la escala de 
la naturaleza»·12 

Durante algún tiempo dicha postura fue incuestionable. sin embargo., en la última 

década ciertos biólogos y antropólogos han reconsiderado los planteamientos en tomo a las 

causas de la extinciÓIl. Por ejemplo. Richard Lcakey y Roger Lc\\in. en un trabajo reciente 

se preguntan: 

¿Qué favoreció a los supervl\ ientes a costa de los perdedores? Por decirlo con 
la sucinta pregunta de Da\·id Raup: ¿fueron los malos genes o la mala suerte lo 
que condenó a los perdedores al olvido cvolutivo'!'o 

La rcspllest(\ a estas int(,ITogmltes no es única. Ahundante:. cjclllplos.l4 muestran una 

y otra· opción como posibles. 1.<\ de~apanción de la~ especies tiene causas tanto genéticas 

como azarosas: no necesariamente dcsaparcc::e la ('spccie mas débil ni tampoco sobrevi\·e la 

~~ LEAKEY. Richard y I.EWIN. Rog ... ·r .. VI sexta c:-':lltl<.:i~Il. MCrATEMAS, B,:¡rcdona. Espalla. trad. 1997. 
p.70 
l· Ibld p,70 
H ¡bid pp 70.8~ 



34 

más apta en Indos ll)~ casos. La ~uer!e. qut: a menudo St: relaciona con la acción de nuevas 

especies (C0I110 el hombre),juc~a un papel delcnninante en el proce~o cvolutiHl. 

¿Pero qué tiene que ver la evolución de las especies con la privatización de los 

ferrocarriles en México? Una primera similitud es que los ferrocarrilcs son una "especie en 

peligro de extinción" debido a que aquí fueron desplazados (y no superados en términos de 

eficiencia) por el autotransporte. aunque no nccesariamente por una cuestión "genética": en 

realidad el terrocarril es inherentemente mü~ dici-..:n!c que el autotranspOl1e para el arrastre 

terrestre. La capacidad de transportar altos volúmt;!nes o pesos elevados en largas distancias 

con bajo costo energético. hace de éste el medio más económico y rentable para el 

transporte terrestre de carga. (ver anexo) 

Corno lo ha sintetizado el Diputado Jaime Jesús Arceo Castro en una 

audiencia realizada ante el Congreso: 

En cuanto al consumo energético. el ferrocarril es el modo más ventajoso, ya que 

mientras ~n avión se consumen 70 gn.l1lHb de petrók:o equivalente por tonelada 

transportada, en transporte maril1mo 32, el1 autlltnmsporte 37, en ferrocarril sólo se 

consumen 4 gramos por tonelada transportada.4
'; 

Asimismo. el ferrocarril también cuenta con notorias ventajas c:n cuanto a la 

emisión de sustancias nocivas que degradan el medio ambiente y la calidad de Vida. El 

cuadro que a continuación se presenta respalda tal afirmación. 



Emisiones nocivas específicas en el transporte de mercancías 
(gramo! tondada! kilómetro) 

Emisiones nocivas Carretera I Ferrocarri 1 Vias dc 
! Navegación 
! intclior - . I----o:<¡:; CO (monóxido de carbono) 370 0.20 

NOx (óxido de nitrógeno) 3.26 0.20 0.58 

eH (hidrocarburos) 1.62 0.01 0.08 

Hollín 0.07 0.04 0.04 

,.0 Fuente. Rail [ntematIona!. Bruselas.Julio de 1990, pag. 9 
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Desde otra perspectiva. los ferrocarriles como empresa paraestatal "perecieron"; la 

lógica de nuestros gobernantes apunta al paulatino fallecimiento de este tipo de empresas y. 

nuevamente. no necesariamente tiene que ver con los "genes-". 

Lo que se quiere resaltar aqui. es que la causa del deterioro fenoviario -que 

posteriormente justificó su privatización- tiene diversos factores con características 

distintas, algunos de naturaleza "genética", rdallvos a la funcionalidad de la empresa: 

determinantes e ineludibles: y otrOS de naturaleza azarosa, fruto de presiones externas 

combinadas con decisiones erróneas de los administradores en turno: variables y 

cambiables. 

Los "malos genes" se puedt:n p~n:ibir 1.:11 la medida t:11 que el ferrocarril encuentre 

barreras almolllenlo dt: enfrentar Il(:cesidudcs cambianles. Por ejcmplo. en un principio los 

túneles fueron construidos con una altUl"a determinada atendiendo las necesidades de la 

época. sin embargo, en el rnomcnto en que la demanda de carga crece y se confecciona la 
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tecnología de los t:ontcnedores apilado". el dlS~110 del sistema deja.de st:r funcIOnal )­

eficiente ya que los túneles no dan la altura cornx:lu. 

La "mala suerte" será ejemplificada nUlllerosas veces durante el transcurso de esta 

investigación. 

Este capítulo no sólo se limita a enumerar las causas que dieron pié a la erosión de 

los ferrocarriles. sino que busca identilicar la esencia y la naturalc-¿a de dichas causas 

distinguiendo las que tienen can\cteristicas dL,tcrminanles de las que son producto de 

decisiones históricas de individuos específicos 

Cabe aclarar que con el uso de los conceptos en torno a la "extinción de las 

especies" no se trata de recuperar el --darwinismo social~. Por d contrario, sobre la base de 

lo explicado se asume la Imprecisión de Darwin en el ámbito bio.lógico -en cuanto a no 

contemplar el azar en los motivos de la desaparición de las especies- y consecuentemente, 

la falsedad de los postulados de quienes lo rescataron como ideología. 

La razón por la cual se insertan estos conceptos explicativos es que e'Xiste quien 

mide el valor de las cosas en términos de eficiencia: y SI de eso se trata, lo ~xpuesto hasta 

aquí muestra la superioridad del ferrocarril fn:nt~ a los otros medios de transpon!.!. 

Por último. !'Iin (.ksatender la estrecl13 relación !.!ntre los procesos nuclonales con los 

mternacionales. he decidido separar este capitulo en factores internos y externos en busca 

de una mejor explicación del proceso privatizador de FNM. 

En la parte linal de la sección de la nacionalización contenida en el capítulo anterior 

veíamos las dificultades que enfrentó Cárdenas para consolidar el servicio ferroviario bajo 

el control estatal. El escenario d01l1~Slico e 111t!.!rnacional que vivió el país en los sexenios 

subsecuentes era IllUY clmlplcjo. Por un laJo. la!<l dilicultades internas pl'{lpiciaron que la 

integr,lciól1 m1millJ.slrativ¡1 de J-'Ni\1 fuera knt¡¡; los prohk'llw", labolak''I. las políticas 
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retrógradas, así como d énfasIs otorgado al <tutolransporte fueron frenos importantes al 

desarrollo tcrroviano. L:n lo externo. la entrada Jc EE.UU. en la Segunda Guerra Mundial y 

su vital y creciente necesidad de minerales frescos para mantener su aparato bélico e 

industrial fueron los elementos fundamentales que mantuvieron el esquema original de la 

red. 

a) Factor.es Infernos 

Los factores internos que promovieron d subdesarrollo del si.stema ferrovi.ario son de 

naturaleza tanto "genéticos" como "azarosos" o contingentes. Los primeros, determinantes, 

se relacionan con los altos costos que implica la inversión inicial en el sistema 

ferroviario(ver Anexo 1). los segundos. varmbks. :..c vinculan a las políticas aplicadas y se 

analizan a lo largo de este apal1ado. 

Salvador Zarco 47 ha identi fiendo algunas de las principales razones que propiciaron 

que no se desarrollara el sist~llla ferroviario adecuadamente, así como la consecuente 

dependencia hacia el exterior. Entre éstas destacan d pobre o nulo desarrollo de industrias 

dedicadas a la fabricación de infraestructura ferroviaria; el estancamiento, con los 

gobiernos posrcvolucionarios. de la red ferroviaria mlcional, y la política de favorecer al 

autotransporte de carga y pusajcros. 

Definitivamente didlOs l~lctorC~ no son lo~ únjeo~ n:sponsablcs de la decadencia de 

los ferrocarriles y su consecuente traspaso al dominio dd sector privado. sin embargo. 

4' ZARCO. norcs. Salvador. "FERROCARRIU·.S :-.JACIONAU',S DE Mf:XICO: El. SUEÑO DE 
L1MANTOUR". ptlncllcm Illcscnlad.l en el Fom SlIt IIJlwl d" ('(1111'/1110 f'opular S(}hrl! COIII/flllCaUOIII.'.1 y 
T/'(In~/mrt(·~, MCXk"l, 1995 
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sintcti..:an en gran medida b!-. r~vonl'S Inh:rnas quc dIeron !ug<ll a que se juslIJicara la venta 

de la empresa 

l. li] pobre desarrollo de industrias dedicadas a la fabricación de infr~lc..~tructura 

ferroviaria. 

El problema de la ausencia de talleres y fitbricas destinadas a producir infraestructura 

ferroviaria tiene di\ersas causas. las cuales se centran en la política modemizadora que 

erróneamente tiende a incrementar la dependencia al acoger todas las nuevas tecnologías 

provenientes del extranjero. en vez de buscar asimilar dicha tecnología y crear una propia 

con la finalidad de generar un desarrollo autososLenido. Aqu¡ la clave consiste también en 

apropiarse de esa estructura tecnológica. 

Zarco ejemplifica esto con la "dieselización" de la flota (1944-1957), una tecnología 

entonces no asimilada en el país. en detrimento de las locomotoras de vapor. las cuales ya 

se estaban produciendo en M¿"ieo. 

SI bien [a locomotora dtesel-cléctrica tien.e la ventaja d~ la eliminación de las 
múhiples paradas que debe realizar una locomotora de vapor para recargar de . " __ 
agua su caldera. en cambio la locomotora diesel tiene la desventaja de una vida" "-... -
útil de menos dc la mitad de una locomotora de vapor, y sobre todo siendo las 
refacciones del motor diese! de aceros especiales pasamos a una situ:.lcióll de 
dependencia que dura hasta nuestros días. mientras que locomotoras d~ vapor 
que tenían una \'ida útil importante fueron enviadas a la chatarra .. ~1t 

Esto es un ejemplo de decisiones históricas de individuos especíticos que antes de 

generar un cambio bcnélico. prodl~icr()1l d c!\(ancarnicnto ferroviario. LI t:lita de un 
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desarrollo de industrias dedicadas a la fabrIcación de infraestructura ferroviaria se debe a la 

carencia de voluntad política en algunos casos y a las presiones externas en otros, lo cual ha 

generado la sumisión y dependencia de nuestro país hacia el exterior. La subordinación del 

sector industrial ha sido constante a lo largo de la vIda mdependiente de nuestro país y el 

"mimetismo" de que se hablaba en el capítulo anterior se hace presente al asumir tecnología 

extranjera SIn generar una propia 

Con la privatización y en el contexto de la apertura comercial unilateral, puesta en 

marcha en el periodo de MIguel de la Madnd (1986) y formalizada en el TLCAN, las 

empresas mexicanas que ofrecían insumas y servicIOs a FNM han sido desplazadas por sus 

contrapartes estadounidenses_ que cuentan con todas las ventajas incluyendo un sistema 

crediticIo estable Esta situación bloquea cualquier iniciativa de contar con una 

infraestructura nacional de ferrocarriles. Numerosas empresas estadouDldenses ya han 

penetrado en el mercado ferroviario mexicano para sumirnstrar acero, herramientas y 

equipo. vagones reconstruidos, engranaje, inyectores, partes de locomotoras, maquinaria de 

construcción y mantenimiento, equipo de riel y tracción, señales electrónicas, sistemas de 

baílos y lavaderos. válvulas y flotadores de carros tanque. ruedas para tren y metro_ 

sistemas de frenado y ti'ellos de aire, sistema de ailc acondicionado, entre otros.4<J 
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2. El cstanc<lmicnto tlt· la red fnnn ¡m-ja IHlciol1:.l1 con lo.. gobil'rnos 

posrevolucionaríos y la política de favorecer ,,11 autotnmsportc dc carg)1 ~ pasajeros 

(carrctcrización) 

En cuanto al estancamiento de la red /Crroviaria los datos son contundentes En 

1910 el total de vías (contando la vía principal, las secundarias y las particulares) era de 

19,748 Km. En 1995 sólo ascendía a 26.613 Km, lo que quiere decir que en ochenta y cinco 

años creció 34.7%~(I. 

El mayor despliegue de vías se dio durante el Porfiriato. obra fundamentalmente de 

empresas extranjeras. A partir de entonces la red se estancó y salvo algunos esfuerzos su 

crecimiento fue minimo. El cuadro siguiente revela la evolución de la longitud total de vías 

a partir de 1940. momento en que el General Cárdenas dCJi.l el poder. 

Años 1940 1950 1960 1970 1980 1990 1995 

Kilómetros 22 979 23332 23369 24468 25510 26361 26613 

Fuente: Senes estad¡st!cas de 1995. FNM. 

Como St! puede apreciar el cr~C¡miellto de la vía en manos del Estado fue casi nulo. 

No se desarrolló la red ferroviaria y los gobiernos poslcardenistas casi se limitaron a unir 

los ferrocarriles construidos por las compañías extranjeras para integrar una sola red. El 

sistema siguió siendo vertical y el esquema reticular planteado con la nacionalizadón se 

quedó en el pap\!!. 

la idea de la administración estatal cr;'1 illstamentc transformar 1;'1 red cn aras de 

respond~r al desarrollo interno del país. lo cual lkhi<l lograrse. entre otras cosas. con la 
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construcción de nuevas vías que Illtcgraran las dl\'crsa~ zonas del país. El contexto histórico 

y las decisiones erróneas de los gobiernos postcardcnistas revirtieron el proceso. 

Por otro lado, la políttca de favorecer al autotransporte de carga y de pasa,¡eras es 

evidente. Las cstadística~ sugicn:n un impulso constante y sostenido a la red carretera que 

contrasta con el congelamiento dI.! la red l'errm lana La~ carreteras (pavimentadas y no 

pavimentadas) para el aulotransporte de carga y pasaj~ros comenzaron con ¡ ,426 Km en 

1930, Y de ahí aumentaron a 27.000 Km en 1950. a 71.000 Km en 1970. y finalmente a 

235,000 Km en 198851
• lo que constituye un incremento de cerca del 900% en 38 años 

(1950- 1988). 

Es a partir de la década de los setenta en adelante cuando se aprecia el mayor 

incremento en la red carretera. El cuadro que a continuación se presenta muestra el 

porcentaje de las inversiones del sector tranSpOt1e destinadas a la construcción y 

conservación de la red carretera. en contraposición a lo que sucede con las inversiones 

orientadas al sistema Cerroviario. 

Esto repercute. dice Zarco. en que "Iesiona el desarrollo económico del país y por 

ende a nuestra soberanía al obstaculizar el dc~arrollo del ferrocarnl como una de las 

palancas básicas para impulsar el desarrollo de la industria, la agricultura y el mercado 

interno:,S2 

~n Zarco. Opcilp.12 
~l Vanos, "El dc<;anollo de la IIlrraeSlrllClUra c,melera en MCXICO", en SPII.LER, Pablo. Regulación de los 
seClores de infrac5tlllctura \' encrgctlco,,; en M<:::deq. I rAj\,l. pp.266·267 

~~ ZARCO. Flores. SalvadOl. "FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO: EL SUEÑO DE 
LlMANTOUR". ponencia ple<;cntada en el Fo/'o .V"""lIal de Conslllta Popular Sohn' Curll/llli!.:ClCumes y 
rr/l/l,\pfJl"I~'s. MC:xico. 19Q5.p.7 
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Esto comprueba la afirmación de la prl..!krcncia que se le dio al tran~rorle carretero 

en detrimento del ferrocarril. Los números y porcentajes claramente muestran que la 

inyección de recursos estatales fue por mucho a ravor del autotransporte, sector cuyo 

equipo es suministrado abrumadoramente por empresas extranjeras 

Con un subsidio gubernamental desigual. el auge carretero estuvo acompañado de 

un paulatino deterioro del sistema ferroviario. el cual fue desplazado del mercado al ser 

"'superado" en términos de ·"competitividad". 

Resalta el hecho de que el autotransporte de carga absorbe la participación 

ferroviaria esp~cialmente en el ámbito doméstico. 

PARTICIPACIÓN DEL AUTOTRANSPORTE FEDERAL y DEL 
fERROCARRIL EN LA CARGA DOMÉSTICA 

(Pon:entajes) 

1971 1980 1982 1988 1994 1995 

Carretera 74.0 72.0 73.2 81 5 80.4 81.3 

Ferrocarril 20.0 19.7 

i 
19.4 15.0 11 7 11.6 

- "' .. 
Fuente: "Manual Estadlsllco del Sector 1 ransporte . IM1. SCT 1995. 
Nota: Se acepta que en el tot~~ de la carga está excluida la carga carretera no movilizada 
por el autotransporte federal.~·' 

¡.:¡ notorio despla/.anH¡;llto dL'1 fL'rrm:m ril del mercado nacH)n~¡] rdleJ<.l. por un lado. 

la tendencia del Estado a favorL'cer til aUlolransporte y. por d otro. la obsolescencia y 

subdt!sarrollo a que fue llevado el -;islcma ferroviario mexicano. 

~1 SCHEINVAR, Isaac, Las ~~~JiI!'.l&~!.'!.LCJ.l!'!....P..Q!1~IjJr.Lº-':rcn~.ill"1ucJ.hr!ll.!l.,,-cconón~¡!L~ Mexic..Q. 
NacIOnes Unidas. CEPAL, Santi;lgo de Chile. lC)99. p 19 
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3. La obsolescencia ~ y subdesarrollo del sistema fcrrovi;uio mexicano 

(desmantelamiento y política tarifaria ruinosa) 

Para determinar la obsolescencia y subdesarrollo del sistema ferroviario mexicano, resulta 

útil compararlo con los ferrocarriles de otros países a fin de establecer su valor potenciaL 

Desde luego el punto de comparacion deben ser los países con un alto desarrollo en 

este medio de transporte. En el cuadro se contrasta a México con algunos de los países con 

mayor desarrollo ferroviario en el año de 1964. 

PalS Kilómetros Número de Kilómetros Superficie en Kilómetros 
de vía habitantes de vía por kilómetros de vía por 

cada mil cuadrados cada mil 
habitantes kilómetros 

cuadrados de 
territorio 

México 23670 40913 498 0.578 1 967 183 12.032 

EE.UU. 384758 193251000 1.991 9363 396 41.092 

Francia 38840 48416000 0.802 551 603 70.413 

Alemania Oce. 35919 57865000 0.621 356728 100690 

Reino Unido 29784 54066000 0.551 242443 122.849 

Japón 28214 97360000 0.290 369767 76.302 

Luxemburgo 393 329000 1.195 2586 151.972 

Fuente. ONU, EstadIStica, de Transportes 1964. 
, 

Si el cuadro se analiza parci;.\IIllCnle. encontraríamos 4Lll! México \ I!nCe a los tres 

úhimos paises en el rubro de Kilómetro de \'¡lI lUir cada mil huhilanles. con lo cual la 

afirmación del subdesarrollo del sistema fcrrt)\'iario mexicano qucd~lria sin fundamentos. 
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Sin embargo. si observamos con dcl!.!nimicnto las eSladísticas muestran una brecha 

abismal en el renglón de !\i/rjmefro.\ de \'ía ¡){JI' cada mi/ kilúmelros cuadrados de 

terriLorio, lo cual muestra el grado de integración del territorio en estos países frente al 

nuestro. Luxemburgo tenía 393 kilómetros de vía, lo cual representa el 1.6% de lo que tenía 

México, pero el territorio luxemburgués equivale al 0.1% del territorio Mexicano. 

Además, si tenernos que en el último censo poblacional (2000) éramos alrededor de 

97 millones de habitantes y contamos sólo con 26,613 Km de vía, tendríamos 0.274 

kilómetros de vía por cada mil habitantes. 

Por otro lado, el problema de favorecer al auto transporte en detrimento del 

ferrocarril tratado en el apartado anterior también se refleja en el aspecto financiero. La 

evidencia de los números rojos que muestran las estadísticas de FNM sugiere, según Zarco, 

que se trata de una poBtica tarifaria ruinosa. 

Esos déficit o pérdidas económicas, históricamente fueron cubiertos mediante 
subsidios estatales y endeudamiento. Así por ejemplo, según datos preliminares 
de FNM, en el ejercicio de 1994 el Organismo obtuvo ingresos efectivos totales 
por 6 mil 3 millones 800 mil nuevos pesos. de los cuales el 54%, es decir 3 mil 
275 millones de nuevos pesos, fueron ingresos propios.55 

y más adelante Continua: 

Con tal política ruinosa en el aspecto tinandero no sc necesita ser economista y 
tener titulo de alguna aCamada universidad extranjera, para entender que 
ninguna empresa puede ser competitiwl. dar mantenimiento y m~iorar su 
infraestructura, introducir cmnbios tecnológicos en su operación e impulsar 
trabajos de investigación para desarrollar tecnología propia con el objeto de ser 
eficiente y prodl1ctiva.~6 

S~ En Aspectos técnicos de 10<; SI<;.lemas de [ranSRortc dt: "rundes contenedores. ONU. Nueva York. 1974, 
12jp. 
H ZARCO, Flores. Salvador. "FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO: EL SUEÑO DE 
L1MANTOUR", ponencia presentada en ~'l Foro NUt"/OIf\''¡ de COII.\"IIlIu Popular Sobre Comunicacwnes y 
Transporrt·J,. Mc:\ico, 1995. p 12 
S6 Ibld. p.l J 
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Esto quiere decir que [a evaluación de una empresa ferrocarrilera nacional y publica 

no debe lener como criterio el de las utilidades ni es su o~jetivo principal la rentabilidad, 

porque tiene prioridades más abstractas y profundas, pero no por ello menos reales. 

usualmente medidas en términos como "utilidades sociales" o. como diría Coastworth, en 

"ahorros sociaks"q. Se trata pues. de que el financiamiento se refleje en la oplimización de 

un servicio estratégico que permita un desarrollo 1I11egral de la economía nacional. 

Pero el problema de los números rojos ha promovido que funcionarios de FNM 

postulen que esto se debe al exceso de personal que mantiene la empresa. y por ende, al 

Sindicato de Trabajadores Ferrocarrileros. Esto ha generado que la estrategia de 

transformación y modernización de FNM se centre en la privatización de los mismos. Así, 

y siguiendo las demandas del BM, se ha modificado la Constitución para permitir 

concesiones que den lugar a la privatización. 

La iniciativa para la modificación constitucional resalta que la actividad 
ferroviaria debe s~r considerada prioritaria. mas no estratégica. Y si bien 
reconoce que es el modo de transporte de menor costo. justifica la pnvHti73ción 
con la siguiente aseveración: 
El Estado no ha podido hacerse cargo plenamente de la modernización del 
sector dada la imposibilidad de distraer recursos del gasto social para d~stinarlos 
a la inversión ferroviaria. mientras que la iniciativa privada se encuentra 
limitada jurídicamente para hacerlo, lo que crea un círculo vicioso en la 
prestación de un servicio de transpolte esencial para la competitividad de la 
economía mexicana.51i 

Ante esto Zarco plantea que en realidad el Estado no ha querido hacerse cargo de la 

modernización de los ferrocarriles. y argumenta que al igual que en el sexenio de Lázaro 

Cárdenas. la participación del Estado en la actividad ferroviaria debe ser motivada por su 

S7 COATSWORTH. J H. Ellmrac.!!!.$c~~DQIE!fJ.L4c lo." fCll()Carrdc~ en d pOlfiriaJQ, México. ED, ERA. 1984. 
Tontos 1 y 11 
~K Zarco. OpCtl p 10 
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imbricación en el funcionamiento de la economía nacional: y porque la iniciativa privada 

fue y es incapaz de modernizar los fcrrocarri les. 

Por ello nuestra preocupación por la contrarrelorma al Articulo 28 
Constitucional, pues ello abre las puerta!l. al capital extranjero en una industria, 
quiérase o no. estratégica para el desarrollo y la soberanía nacionales. ya que 
históricamente (bien lo sabemos los mexicanos) los intereses de las empresas 
extranjeras no se identifican. y en ocasiones han sido incompatibles, con el 
interés nacional. 5<) 

b) Factores externos 

Generalmente esta sección está destinada a visualizar los efectos del contexto internacional 

sobre el proceso que se estudie. Sin embargo. los factores externos que propician la 

privatización de los ferrocarriles están íntimamente ligados a los intereses estadounidenses. 

A lo largo de la historia de los ferrocalTiles en México otros países han estado 

interesados en invertir y controlar este negocio. pero para ningún otro. más que EE.UU .. ha 

jugado un papel tan relevante en sus "intereses vitales" como potencia. De ahí que el 

enfoque del apartado se centre en este más que en cualquier otro país. 

L Papel de los "intereses \'it~lles" de EKUU. y sus empresas en la privatización 

ferroviaria . 

. Ya mencionamos que durante el porfiriato existieron claros intereses 

estadounidenses en materia ferroviaria en México. específicamente se explicó el hecho de 

la "coincidencia" temporal de la creación del' sistema ferroviario en México con el 

~~ Ibld. p.20 
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agotamiento de la frontera ferrocarrilera de EE. UU. en la década de 1870, lo cual provocó 

que la red de vías mexicana se construyera en forma vertical, atendiendo más los intereses 

geoestratégicos60 y de las empresas de EE. UU que el desarrollo económico interno del 

país. 

Pues bien, dicho interés no sólo proviene de la ambición expansiva apoyada en las 

necesidades de la economía de EE.UU. y justificada por medio de la Doctrina Momoe. 

Sino que, corno se explicó anteriormente, se relaciona tanto con la extracción de recursos 

naturales y minerales que ellos no poseen o que les son más caros al extraerlos en su país, 

como con crecientes problemas de sobreproducción que se acentuaron a lo largo de la 

historia. 

Como comenta Saxe-Fernandez, 

Con la notable excepción de Cuba a partir de 1959, México, el resto de Aménca 
Latina y el Caribe fueron concebidos y usados por los europeos y, 
posteriormente, por EU -con un imprescindible endoso de las oligarquías 
locales, como área tributaria, como la gran panacea mineral. agrícola y de mano 
de obra barata. Con el arribo de la múquina de combustión interna se agregó a 
esta lista el petróleo y el gas natural. Una viSión del dorado mexicano fue 
sintetizada por el imperialista Cccil Rhodes así: n •• México es la casa que 
contiene el tesoro del cual provendrán el oro, la plata, el cobre y las piedras 
preciosas sobre las que se construirá el imperio de mañana y transformará a las 
ciudades futuras del mundo en nuevos Jerusalcms". 61 

Así. al igual que el nuevo mundo - y con ello la Nueva España- fue especialmente 

llamativo panl los aventureros del vlcjo continente en los siglos XV y XVI. por contar con 

vastas cantidades dc metales preciosos. Ahora México representaba la mina que habría de 

ser explotada por las nacICntes cmpres¡:¡s estadounidenses. Pero a diferencia de los 

primeros, estos últimos no sólo 12xtrai.:ron todo tipn de lllewles y mincraks en proporciones 

---------
~~! Una SCCUCllci;-¡ dc la\ "cncs c~tadbtlcn!) s(\hlC la ,n·ticnlc ~kpcl1dcl1eia dc El: UU de mlllcralc~ es ofrccida 
por US Dcpalrncllt 01" the Inle! lor, B\lrc,lU of MlIlC::', M.1,11C.1~:'ILC,)1.!Jlt)1$"!lIII)~~.1I!111J).;¡1).C.~, 1910-11)95, Washington 
De, Encl0 1995. 
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mucho mayores, S1110 que contaron con un medio de transporte de carácter masivo como el 

ferrocarril. lo cual facilitó enormemente el traslado del botín. 

En la medida que EE.UU. se erigía como potencia. ~us necesidades fueron 

creciendo. Recurriendo nuevamente a Saxe-Fcrnández. tenemos que, 

Según recuento histórico de la Oficina de Minas del Departamento del Interior, 
en el momento en que 'ocurre la Independencia (1776), el consumo anual per 
cápita de minerales había sido oficialmente estimado en 1.200 libras (casi media 
tonelada). Doscientos años después, en 1976, la población de EU había 
aumentado noventa veces, pasando de 2.5 millones, a más de 200 millones y el 
consumo anual de minerales aumentó cuarenta veces, al llegar a una cifra 
cercana a las 41 mil libras por persona. 62 

En este contexto, la minería mexicana y con ello (os ferrocarriles fueron jugando un 

papel cada vez más importante para el sustento de la potencia del norte. 

Uno de los ejemplos más claros en torno esto se da con la entrada de EE.UU. a la 

Segunda Guerra Mundial. La movilización bélico-industrial llevada a cabo entonces 

< implicó una fuerte demanda de minerales estratégicos como plomo, zinc, cobre, mercurio, 

antimonio y otros minerales, los cuales habrían de ser suministrados por medio del 

ferrocarril mexicano. Como resultado, apunta Saxe-Fcrnández, 

Durante los años de la guerra. entre 1941 y 1945 las importaciones minerales 
mexicanas por parte de Estados Unidos aumentaron rápidamente a pesar de 
conflictos laborales y de las deficiencias dcltransporte ferroviario que se habían 
aculllulado. Las compras de materii.\les estratégicos de México aumentaron un 
236% pasando de los 98 millones de dólares anuales a los 231 milJones.(,3 

Asimismo, en este periodo se registra una importante rehabilitación del sistema 

ferroviario, debido a un programa emergente llevado a cabo por un "organismo mixto 

M Saxe-Fermlndez, Jolm, "Apetito voraz", Bxcélslor, Mbdco, Vicrnes 18 de Agosto del 2000. 
f>~ Ibldem 
61 Or¡iz Hern{l11. Ibfd. p.219 en Garcia. {lp tit p.76 en Saxe-Fefn,'mdez, Jolm Geocconomia y Geopolítica del 
Qulilal Estados Unidos-Amel ica Latin.l en la PO~I"lIcrr¡¡ Fri'~linuidaQ.es. v DiscontInuidades El Caso del 
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formado por representantes mexicanos )' micmnros dc la ivltsión Nortcamericana de 

Ferrocarriles de México.·'('4 

Sin embargo, el m~ionulllcnto del sistcnla no responde a los postulados que hizo 

Cárdenas en torno a colocar al mercado interno como el eje de la acumulación del capital y 

del crecimiento; mucho menos concuerda con la idea de satisfacer las necesidades 

colectivas antes que responder a los intereses lucrativos de los concesionarios. Muy por el 

contrario reafirma la preponderancia del eje Sur-Norte y posibilita enormemente el 

saqueo6
::i por parte de las empresas estadou!",idenses de cuantiosos recursos minerales de 

nuestro país. 

En la guerra fría (1946-1991) los ferrocarriles sufrieron un grave deterioro, 

fundamentalmente debido a la política tarifaria ruinosa. Sin ernbargo, EE.UU. siguió 

requiriendo materia prima que solventara su aparato de guerra, para lo cual siguió siendo 

indispensable este medio de transpOlte. 

Según cálculos del Congressional Rc"ean.:h Servic!:!. ya para principios de la 
década de 1980. EU necesitaba cada :,\1;0 cuatro mli millones de toneladas de 
minerales frescos para sostener el funcIonamiento de su economía civil y 
militar. Téngase presente. en este contexto. que a partir de la década de 1970 se 
observa un agotamiento de las reservas minerales y petroleras y que el embargo 
de la OPEP, cuando EU importaba cerca de 25% del petróleo consumido -hoy 
esas importaciones son de poco mas de 50%-. conllevó, además. un inusitado 
interés por el reapoderamiento, a favor de cmpresas estadounidenses. de los 
yacimientos y de la industria petrolera mexicana exitosamente desarrollada 
desde 1938 por medio de Pemcx.66 

Tratado de Ubl'c Com":lclo de Norteamellc~ NAFTA. Tesis Ooctora!. Facultad de Filostlf'ia y LCtnl~, 

UNAM, México. 1998. p 40Q 
&1 Ol1iz Hermln, Ibid. P :::IQ, el) GARCtA Sllbcrn'<ln. Ana. I.o~ láIOClllI'ilc~ v la or"<llll/aciÓn del e'>paclo 
económico en México, T..:sis DOCIOI;l!. Coleg,lo de G..:og,r,lfia. Facultud de Ftlo~ona y LCU,l<; UNAM. Mc:dco 
\984, p.76 

b\ Para una puntual descl'lpclón de este Ictlomcno (OIl~t'l\tC)c, Jacobo Schatam, Deuda Exlerna 
~1l!l.c.l.~lI~Jm..JJI()b;!l!-:.ac(()n l,lgqueo dC~.!I!,éllc.!.iJ._<lli!..I!!.1.0M cdLci(lnc~. Salluago de ('hiJ¡:, 1995 
(,(, Sa\;c·FerniI11dt:l .. Jolln. "AI'CliIO vor¡¡z", fixccls.i..0!, Mc"ico, VLcmc) I S dc Ago<;to del 2000, 
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Así pues. los intereses de las empresas estadounidenses en ningún momento se 

desligaron de los ferrocarriles. Aunque el deterioro de la empresa fue cada vez más 

evidente, la creciente demanda de minerales hacía del sector ferrovÍ';lrio un rubro de vital 

importancia para el traslado de materia prima. 

En la década de 1990. cuando más se afiaIlLó el proyecto neoliberal se generaron 

nuevas expectativas. El panorama comercial entre los dos países se modificó de manera 

muy particular con la entrada en vigor del Tratado de Libre Comercio con América del 

Norte TLCAN (1994). 

En la primera mitad de la década, estadísticas obtemdas de una audiencia del 

Congreso de EE.UU. muestran un claro incremento en el comercio entre México este país. 

TOTAL U.S. Merchandise Trade with Mexico 1990-1996 

AÑO Millardos de dólares 

90 58.6 

91 64.5 

f------=--.--...... ----l--- --- .- .. -.-=-,------
~ 75.8 

~_ .. _-----_ .... _._------I--------------
9i 81.5 

94 100.3 

95 
..... _ ... _ .. _-j- .... _ .. __ ...... 

107.1 

96 129.8 

Fuente: USTR. Dcpartlllcnt 01' Commcrcc 
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ASImismo. en lo rdali\'o a las importaciones que reali..:a Mé:-'Ico con otros países 

en el periodo dc 1997 tenemos que J·E.lll!. elH.:ab(;/d la li",la con 84 %). k: sigue Espmia 

eon 5 %; Francia con 5 '}k AlemanIa con -t. '}"I. otros con 1 01Í).I>; 

En el ámbito de ferrocarriles. en el doculllelllo (1997) se asegura que en los últimos 

5 alios el volumen de tráfico que entra a los EE UU. por su ti'ontera sur ~c hu acrecentado 

en un 75%. de 184,000 carros de ferrocarril en 1992 a 321 ,000 en 1997. 

A continuación se observan los incrementos de trático de carros de ferrocarril por 

puertos de cruce. 

Puerto de cruce 1992 1993 1994 1995 1996 1997 

Calexico. CA 4.381 6.225 6.112 4.482 
! 

6.251 4.574 

San Ysidro, CA N/A 498 1.999 1.792 3.093 2504 

Nogales. AZ 23.647 21.428 21.195 21.130 24.902 27,168 

El Paso. TX 17.258 19.299 22.366 21.628 19.992 23,637 

Presidio, TX 511 444 551 894 1.818 2,234 

Eagle Pass, TX 25.214 28.897 33.684 38.585 61.475 61.285 

Laredo. TX 89.910 97.452 105.825 109,791 117.927 148,384 

Bronsville. TX 
..• 

. 25.~6()- 26.S46 49.862 50.906 22,650 :W.915 
¡ 

217.0~~ r·225.148J. 285.321 TOTAL 183.571 ! 195.158 320.692 
i 

Fuente: USTR, Department 01 ('(llllmerCc 

El claro aumento que se pen.::ibt: coincldl' con hl clllrada en vigor dd TLeAN. La 

apertura de fronteras incentivó el comercio entre los dos p;:liscs y la demanda dd transporte 

creció junto con Clllll!n.:auo. 

"r LJ S. DcparlrllCllt O)'COIllIllCI'1.:t'· :-.J.IIlOU;tl Tlildc Dala Bank. Wa'\hin~h\n DC'. JUIlC ::!::!. 2000 
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Sin emhargo. la competencIa de los productos (especialmente agrícolas) dista 

mucho de ser pareja puesto l]u(, no sólo se tr<:ltd de paises con nivdcs de desarrollo 

asimétricos. sino que además los productores de EE.UU cuenWn con cuantiosos subsidios 

por parte del Estado. mientras que los gobiernos de la última década en México, bajo los 

condicionamientos del BM yel FM1 6
1!. resumen el upoyo al agro a programas asistenciales 

como SolLdaridad o Procampo. fos cuales no buscan sino captar un electorado empobrecído 

y sumido en la ignorancia.6
') 

Para EE.UU. el negocio es redondo. puesto que además de competir con una ventaja 

abrumadora frente a las empresas mexicanas (en el sector agrícola es muy 

desproporcionado). con la privatización de los ferrocarriles obtienen el control del medio de 

transporte que posibilita la maSi\3 entrada y salida de productos, Esto revela, además, el 

desvío del servicio ferrocarrilero a satisfacer el comercio exterior, lo que fortalece la 

hipótesis de la vinculación de los intereses de los Estados Unidos con la privatización de 

FNM. 

2. Las políticas del BM y del FMI en torno.:II sistema ferroviario mexicano 

Los planteamientos del B\t1 ) del Fondo Monetario Internacional (FMI) colocan a la 

privatización como una estrategia de la politica económica para contribuir a aumentar la 

"eliciencia" de las economías. fomentar la competencia, mejorar la asignación de los 

recursos disponihles y combatir d "gigantismo del Estado'", Entre otras cosas. la 

(,~ Yéa~c C.ulos 1\, IIcrcdia y Mal) E, Pun:..:!!. LdPt)lali/,lcIÚn de 1.1 \Ot)cd.IJ IIlC\lc.m:t' mM visión dc~dc la 
ba-.c de 8s polltica'i de ajuste cconólllico_~cJ-º-ill!f-o Mundl.!l, GAP, Wa~hillgJ()n OC, , 994, 
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privalit.:ación abarca la vl..:nta dI.: ~mp[esa:-. y <.H:tl, {h dd Estado a 10:-' p<lrticulan:s (Ilacionales 

y/o extranjeros). la apertura de nwyon.:s cspaCH1:-' para la acción del sector privado a través 

de reglamentacione~ más "flexibles" y el otorgmlllcnlo de cOf\cesione~ para el desarrollo de 

muy diversos proyectos de inversión. 

La lógica económica establecida por cslOS organismos "multilaterales" 70 ha sido 

adoptada por casi lodos los gobiernos de los paisesr latinoamericanos (incluyendo a 

México). Pero dicha adopción en muchos casos 110 responde al interés nacional de los 

países. sino que generalmente es consecuencia de la condicionalidad que el BM y el FMI 

establecen a traves de programas sujetos a los préstamos que solicitan los países 

subdesarrollados para pagar sus deudas. 

Puesto que, como dije. en el ámbito ferro\iario la Reserva Mineral NacIOnal RMN 

cobra una gran relevancia, el análisis de los dos sectores en materia de préstamos otorgados 

por los organismos en cuestión está profundamente ligado. Saxe-Fernández apunta que. 

Con Salinas el FMI procedió a profundizar los programas de ··desregulación 
mineral" del BM y del BID tramitados desde la Oficina de la Presidencia. en 
estrecha relación con eSos bancos y con la oficina de seguridad nacional de 
EE.UU. a cargo por aquel entonces de Anthony Lake. En 1991 Documentos del 
Departamento del Interior de EE.UU. apuntaban que en menos de tres años se 
habían desincorporado 1.8 millones de hectáreas en 16 Estados. Salinas acabó 
"desincorporando" 3.9 millones de hectáreas mientras diligentemente 
profundizó la aplicación del rccetarill l(lIldomonctarista --el dictado de 
Washington-o -observable en otros paisc:- latinoamericanos- cncamimldo a la 
apertura total de la actividad minera al capital extranjero. 71 

(.'1 Véase John S<l'\c-Fermmdez, "N.:olibcrali~mo y TLC. <.hacia ciclos de guerra civil?"'. en Globalización 
CriSIS v desarrollo Rural en América I.alllla. lJ.A.Chapmgo, MC.\:.ICO, 1998 
7Q Fomlalmente el BM yel FMI son org,anismos multilaterales, sin embargo. la presencia de Estados Unidos 
en dIchas orgallllaC19neS es muy clara y evidenCia la unilateralidad de los nw>mos. Esla insUlución sc rige 
baJO el principio de "un dólar un votO" y no ··un país un voto", Bastada con mencionar que los préstamos que 
el BM y el FMI otorgan a los paises subdesarrollado:.. estan supeditados a la ceT"ltticaCHll1 (en matcria de 
narcotráfico) que anualmente realIza Estado~ Umdo~, 
71 Saxc-FcrnandcL. 10hl1. "Estados Unidos MC:\lco en la Gcucslratégia", ExcélSlor, México, Viernes 25 de 
Agosto del 200U 
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El FMI Y el BM, como instrumentos de poder de EE.UU., intervienen en dichas 

áreas fundamentalmente por ulla razón: el control y acaparamiento de la re::.ervl.l minera 

mexicana para el sustento de los intereses vitales de Estados Unidos como potencia. 

Continuando con Saxe-Fernández. 

Los préstamos del BM-B1D se utilizan para influir "haCia adentro'" del gobiclllO 
y para promover la lornwción u(.' coa/ictones externas de apo)o políl.ico­
institucIonal y de relaciones públicas. La cadena de préstamos, altamente 
condicionados. desde los "Proyectos para el sector minero", (Loans I 820-ME y 
2546-ME) hasta los más recientes como el Proyecto de Reestructuración del 
Sector Minero 3359-ME, colocan la RMN en función de los intereses 
empresariales y geoestratégicos de unos EE.UU. cuyo voraz apetito les lleva a 
consumir más de cuatro mil millones de toneladas métricas de minerales frescos 
por año. 72 

Dentro de esta lógica de extracción mineral se encuentran los ferrocarriles 

mexicanos, que como pudimos ver en el apartado anterior, representan el medio de arrastre 

que hace posible la transportación masiva de los recursos y mercancías. 

En marzo de 1995. un Memorando dI..: Entt.:ndimiento con las Instituciones 

Financieras Internacionales y el gobierno dt.' U:.UU .. firmado por el ,Presidente Zedilla, 

contenía en su inciso 17 lo siguiente: 

El gobierno de México ha decidido acelerar las reformas estructurales en los 
sectores de transporte. telecomunicaciones y bancario. Estas reformas son 
cruciales para aumentar la eficiencia y la productividad de la economía 
mexicana. De esta manera. el presidente ha enviado al Congreso propuestas de 
enmiendas constitucionales que permitan la inversión privada en ferrocarriles y 
comunicaciones vía satélite. El gobierno lambién permitirá la competencia 
nacional y cxtranjera en el seClor telecomunicaciones. promoverá la inversión 
privada en plantas de generación de energía eléctricJ. y ha propuesto al 
Congreso modificaciones legales que permitan una mayor participación del 
sistema bancario la consick-ren b;:~jo h\s acuerdos del Tratado de Libre 
Comercio. Tambicn sc <lcdcranl d proccs() ya iniciado para pri\atr/.ar otras 
empresas estatales (inclu)endo. puertos, 'H.'ropucrtos y plantas pctroquimicas) 

n ¡bid, En el Mining Scctor RCSlrllcturill!.! Pro\cct. (Loan 3359·MEI. ~c estipula que se apoyará al gobierno 
mexicano para desrcgul¡¡r el sector minero a lavol de I¡IS Ctllpre""s domcqica\ y roráneas. entre OlroS 

objctivos. Internatlonal Bank ror RcconstructlOll ;md Ocvclopmcnl. 16 de lebn:ro de 1999, p,2 



En este conk'to. las uutoridi.l<.k ...... e cOmptOtlld,'1l a 1It.:\ ,Ir ,1 cdho opCr,ICI(lllco,; de 
privutización y concl'~ión que ~I..' e~tllna gel1l'r~l1Úll alredcdor de 6 UOO millolle:. 
de dólares en 1995 y Je ú a X 000 llldlolK'S de d(l!are ... en 1m. doo,; año:. 
siguienh.:s. 7

' 
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Siguiendo al pié de la letra los lineamientos establecidos por el BM el r'MI. el 

gobierno de Zedi\\o priva\il.ó y binacionati'l..ó rNM. 

El papel que jugaron estos organismos en l¿l privati/aóón de FNM es ('\ idt.'lltC'. Pero 

además, el dictamen de una política económica en la que se exhorta a liberalizar el mercado 

,y privatizar empresas paraestatalcs en América Latina. responde a los intereses t:specHicos 

de la potencia vecina del norte y nos mantiene en un claro cstauo de subordina¡;ión. 

7.1 "Memorándum de políticas económicas ;JI FMI". en 1'.1 Mercado de Valores. nO.3. Ml!xit:o, marl.o de 
1995.pp.5~9. En Saxe.Fernándcz. John, "La pt'iv,uindón dcl ~cctm estratcgico y las "e\igcncills" eJeI 
mercado", revista MEMORIA, 110.126. Mb\Íco, agmw de 1\)9(). pp..r7·48. 'Seg.un un C.'\ allO fUllcionario del 
BM. Davidson Budhoo, son los ase!>ore!> del FMI·BM qllienc!. Ic!da<:l<In los términos de las Cartas de 
Intcnclón y de lo!. MelllormldullI!> de t:ntclldilllicnlo, I{l~ t:u;¡lc~ ,on prc .. el1wdo, (OIno prupLn~ ,UlI\! el BM o el 
FMI por las autOridades hacendan:'!!> corre!.pondientc, 
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CAPíTULO 111 

La privatización 

En el capitulo anterior se revisaron las causas del deterioro ferroviario, el cual no 

sólo dejó de ser enfrentado por el gobierno. sino que además representó su principal excusa 

para privatizar FNtvL {a! y C{llllO 10 han \cnido J~Il1,jnJando los acreedores de! país7~. 

Aquí partimos sobre la base de que si bien el proceso privatizador no 

necesariamente debería haber sido negativo. tampoco representaba la única salida a los 

problemas que aquejaban a los ferrocarriles. Esto es, la privatización no es mala en si 

misma ni tiene por qué acarrear dificultades de gravedad si se siguen los procedimientos 

adecuados, más bien lo que sucede es que quienes la llevan a cabo en general dejan de 

fomentar un desarrollo integra¡75 del sistema fen·oviario. 

La privatización de una empresa paraestatal básicamente consiste en la venta de ésta 

al sector privado. lo que implll:a no sólo que el dueilo deja de ser d Estado, sino que el 

comprador adquiere el (.-ontrol de todas las acciones y transacciones que competen a la 

compañía. En muchos ensos. como cn el sistel1l41 fcrroviariQ. se pretende que la iniciativa 

privada invierta y modernice la t:mprcsa. La "Iógica" de los privatizadores es que el nuevo 

dueño inyecte capital para mejorar el servicio puesto que busca que su negocio funcione. de 

tal suerte que la sociedad en su conjunto se vea beneficiada. 

1~ Las privatizaciones de las elllpr\!sa~ públieas en g~nerJ.1. :- no sólo FNM. son parle Ilmdamental del 
~~l"Ogr.1l11a económico neohhewl • . . 
. Con desmrollo IIltegral Illl' r.3l.:ro a qu~ la reforma .. 1 ~Islema debe contemplar de"de los aspectos 

económicos y meramente rund\lllak~ ~k la c111pre~a. ha~w d illlll.lCIO en ti! ~ocied<ld que deberia producir un 
serVICIO como el de Ill~ Icrroc;¡rrilc~ 
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Sin I.!lllb~lrg() la pn\ali/aclúll put:dc I..'m':Ol1trar una sl..'rie dc oh:..lúculo:-.. En un estudio 

reali/.ado por el In~tltut(l Mnic<.lno dI..' rl<lll:-.pon/l, se rccurn .. ' a Larr)' Burk,hahcr, quien 

como funcionario de la División de Transportes y Comunícaclones de la CEPA\... advierte 

que cuando la privatización carece de ciertas medidas precautorias para proteger el interés 

publico .. puede acarrear conseclIenci<.l:" IIHJc5cahlcs para un raí:... a las que 01 llama los 

cuatro fantasmas de la privatización. En resumen son: 

1. Socializar las pérdidas y privatizar las ganancias. En el pasado, el Estado 
tuvo que adquirír empresas delicitarias por diversas razones, destacando 
quizás el impedir la desaparición de puestos de trabajo. Al hacerlo. asumió 
pérdidas monetarias que después tuvo que subsidiar con fondos públicos. 

2. Sustituir los monopolios del sector público por monopolios del sector 
privado. Desde el punto de vista de los consumidores. tan malo es uno como 
el otro. El monopolio público impide el alza de los precios pero tiende a ser 
ineficiente ) subsidiado con recursos del erario público. El monopolio 
privado tija los precios que maximizan sus utílidades. sin reparar en la 
economía de sus clientes. 

3. Eliminar las genuinas conquistas de tos trabajadores. En el proceso de 
privatización. es frecuente que el comprador establezca como condición la 
rescisión del contrato colectivo vigente. la liquidación de los trabajadores y el 
derecho a recontratar a quienes a él le parezca. En este proceso cxiste el 
peligro real de que las nuevas condiciones de trabajo no sólo eliminen 
disposiciones contractuales nocivas para la productividad, sino que de paso 
afecten dClcchos legitimos de los trabajadon~s. 

4. Translel ir el lesguardo de la soberanía lwcional del sector público al pri, ado. 
a veces rcpn:sentado pur l.!mpreS<'IS extranjeras. Al retirarse el Estado de 
ciertas acti\ Idadl.!s y ¡Ibllr mayores I.!spacios a la participación pri,'ada. 
incluida la extranjera. pu~de ocurrir que ciertos servicios o industrias 
necesarios para garantizar la soberanía nacional queden en manos de 
empresas pri,'adas, incluso extranjeras.77 

Así. Burkhaltcr advierte el peligro de la apertura a los procesos de privatización 

cuando se omitr.:n los intereses de la colcctivkhld nado",\\. )'¡l que si bien la ~)¡lI·tidp¿lción 

71> Osear de Buen RlChl...lrday .. Los CUIllro fal1lasmas de la privatización". Inslituto Me;<{icano dd Transpone. 
Mayo. 1993. N"IO 
~, Itudcm 
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privada puede acarrear beneficios importantes, también debe ser cuidadosamente guiada 

por el gobierno, de manera que no logre sus expectativas en detrimento del bienestar sociaL 

En los apartados de este, capítulo veremos, en primer lugar, los fundamentos y 

posturas de quienes defienden y atacan el proceso privatizador; en segundo lugar, el ámbito 

legal del proceso prIvatlzador y, finalmente, el negocio que imp]¡ca el control del sistema 

ferroViario mexicano y la penetración estadoumdense en dicho sector. 

a) Fundamentos y posturas ante la privatización. 

Las posturas alrededor de este tema varían y se contrastan constantemente. Sin embargo, en 

general no cabe duda que el sistema ferroviario mexicano se encontraba sumamente 

deteriorado, por lo que su reforma y adaptación a las necesidades de la economía nacional 

resultaban impostergables. 

Algunos opinan que para actualizarlo !lucí" falta lIlvcrtir grandes cantidades de 

dinero. Como gran parte de la lllversión pública se destina al gasto no productivo (deuda 

externa, rescates bancarios, carreteros, etc.) se concluyó que dicha inversión debería de 

provenir de la iniciativa privada, la cual deberírt de encargarse dcl control y funcionamiento 

del sistema y llevarlo a constituirse en una empresa "rcntable,,78. Aunque este 

planteamiento de corte empresarial procede fundamentalmente de los ejecutivos de las 

grandes compañías trasnacionah::s, el discurso de los funcionarios de los gobiernos 

neoliberales lo respalda. En las primeras púginas del informe del Director General de FNM 

de 1995 se advil.!rte lo siguiente: 



Ferrocarriles Nacionales de México ha venido haciendo esfuerzos sustanciales 
para modernizarse y reorganizarse. Sin embargo, el Estado no puede hacerse 
responsable de este proceso sin desatender importantes necesidades sociales. El 
sector privado manifestó su interés en participar, y lo hizo, en forma limitada, 
cumpliendo disposicIOnes legales existentes. El ferrocarril en México tiene un 
valor económico potencial considerable, que para concretarse requiere 
inversiones adicionales que permitan aumentar la calidad del servicio de carga, 
disminUir costos y, en general, elevar la confiabIlIdad de este modo de 
transporte 79 
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Los privatizadores aplauden la medida de la privatización por considerar que ésta 

lograría la modernización del sistema ferroviario, lo que traería sustanciales beneficios para 

el país en la medIda que se logre conformar una empresa rentable y eficiente en ténninos 

privados. Incluso los más aventurados dentro de este pensamiento aseguran que la 

desregulación del sistema ferroviario debe ser casi total, de manera que la ley de la oferta y 

la demanda actúe sin restriccIOnes. En palabras de uno de ellos, E.R. Dávila: 

• debe permitirse que la importancia relativa de los serVICIOS de pasajeros y 
carga sea determinada por el mercado y no por restricciones reglamentarias o 
por esquemas de subsidios cruzados o de subsidios fiscales; 

• debe matizarse el concepto de obligación de servicio público, para no 
interferir en los ajustes operativos y tarifarios requeridos para incrementar la 
eficiencia del servicio: 

• no se requil.ll·c de una regulación tarifaria general del servicio; 
• no es. necesario nI conveniente crear una autoridad regulatoria sectorial gO 

Lo que Dávila propone tiene una lógica específica y ya antes abordada en este 

trabajo: la ncolibcral~ la estrategia del laissez-faire en su máx.ima expresión; la 

;~ l.a lent;¡bilidad en termlnos de cmprcs,l pri ..... ada suglclc elmane]o dc número!. ncglOs en sus cuenta!l; eS 
dc·cir. que el !lervicl() limct\lIll.! ) !'oC mantenga de forma :lUlOsuficientc y no tenga que depender de subSidios 
;¡jcno),. como lo!'o que :wleti\)t'!llellle ple:.l;¡lM el E!llado. 
;1, Informc del DllectOI liencl,d. 1995, p, I 
KU DI\VII.!\ C¡p,lIk.FI. E R "Pnvall/,lción dcl Tlanspnllc 1\:rrovl.ll'io cn Mcxico·', en SPILI.ER. Pablo, 
RC,g.II"I!l~' i~)Jl ,de I_(~~ ~CC!I)l c), de I tI.! raC\lr~lIpl~!'.1 'f clI.cr.g.éJ If_m cn 1\ Ie\ ren, 1 r ¡\M. )).227 



61 

desrcgulación tOlal -aunque "IlHHi/ada"- del servicio y la desaparición de la participación 

estatal en los ferrocarnles. 

Por otro lado está la crítica desde la perspectiva de los trabajadores ferrocarrileros, 

la cual tiene en Salvador Zarco uno de sus defensl..H"cs más legítimo!' Esta vela en primera 

instancia por los derechos de lo~ trabajadores despedidos por la privati¿ación, pero va más 

allá al advcI1ir la necesidad de lograr la auwsu!iclcncia en nWlt'ria de ferrocarriles, dado 

que siendo un sector estratégico) prioritario para el país, se presenta el peligro de generar 

una dependencia hacia el exterior en dicho rubro. En palabras de Zarco, 

Por dio nuestra preocupaclon por la contrarreforma al Articulo 28 
Constitucional. pues ello abre las puertas al capital extranjero en una industria, 
quiérase O no. estratégica para el desarrollo y la soberanía nacionales, ya que 
históricamente (bien lo sabemos los mexicanos) los intereses de las empresas 
extranjeras no se identifican. y en ocasiones han sido incompatibles, con el 
interés nacional. SI 

Estas do:::'> versiones S~ conlrapon~n y rdkjan ideologías opuestas: por un lado 

encontramos a los olicil.llist<lS'. que' respaldados por el BM y poderosos empresarios. apoyan 

la medida bajo el estandarte dd neoliberalismo; y por el otro la queja de los ferrocarrileros 

..... .,/ 
demandando sus derechos laborales y en defensa de la soberanía nacional. 

Aunqu~ desde perspectivas muy ditcrenlcs. las dl\S opciones conternplan el valor 

social del ferrocarril Am.bas ,'ersiones tienen su lógica y sus errores frente a la 

problemática de los Icrrocarrilcs. Tanto el discurso oficial como el de los trabajadores 

sustenta y reivindica. ,11 menos h:óricamcntc. la importancül del ferrocarril en el desarrollo 

del país. Sin cl'nbargo. \;.\ postura de 10$ pri\ c.\\i/.adme:-, cscond..: ambiciones particulares que 

~t ZARCO. Florl!~. ~arvaJm, ·-rERRO('ARRII.t:~ ~A(,I()NALr:S DI: M(~XIC(); (L SUEÑO DE 
LlMANTOUR",_ponencJ.l rre~cnl;1J:l en el 1-'010 Nacjtln~ll de <;:{)n~ul!d Popular Sobre Comunicaciones y 
l'rampouclo, MCXH.:n, 1995, l' ~tl 
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sobrc-pasan el interés nacional: )- la lucha de los Lrclbap-ldon: ... onllle~2 los dl.'reC¡l)~ relativos a 

la admi!li~traciú!1 c"tatal. 

Los privatlzadorcs ticncn r31.Ó11 al concluir que d sistema lcrro\,iario mcxicano bajo 

el control estatal encontró pocas salidas aJloS,'probkllla~ que lo aquejaban y que necesitaba 

de cuantiosas invcrsione" y aju~h.:s 1.:11 aras de 1ll0lkrni/.ar )' prestar Ull mejln servi<.:io. Sin 

embargo. se equivocan tanto al apuntar que cs[o sólo podría lograrse por medio de su 

privatización, como al afirmar que el sistema ferroviario no forma parte de las prioridades 

del Estado bajo el argumento de que se tienen necesidades más básicas que atender. Y más 

aún, están desorientados al :,OSlencr que la desvinculación total dc las regulaciones estatales 

implica una innovación poSitiva del servicio 

La falsedad de los postulados oficiales esta en que confunden el término 

"modernización" con el dc "empresa rentable", Pretenden el desarrollo del sistema 

ferroviario mostrando una lista de números negros, cuando en realidad esto último lo logran 

fundamentalmente a partir de la reducción de los servicios y de la planta laboral. Por tanto, 

con la privatización el sist~ma ferroviario no sólo no se logra modernizar ni adaptar 

adecuadamente a las necesidades de la población" ,,¡no que además se pOI1~ al servicio de 

una serie de clientes prelcrenciales (gnU1<.h:::-. empresas nacionales y/o extranjeras), que son 

fUl1damCl1lalllll..":lllt.": aqudlos capaces de lknar cincuenta \"agoncs con un sólo producto 

(trenes unitarios) o: en su defecto, las empresas quc Cuentan con \'olúmcncs de carga 

suficientemente elevado,", eomo para represcntnr un negocio para el transportista. 

Si a eSlo tc SllllHHllOS los ya mcncionados intereses vitales de la potencia del norte 

en torno al sls\ema rerroviario n1exicano, vcrimllos que gran parte de las empresas que se 

K~ AcI;u'o qu.: S,lIvad(1I Z~H't.:tl en p~lllcul<ll' no omite dicho" erf()l'I!S. ¡¡I contrariu. cs mu~ concil!nll! de ellos y 
los Cfllie,1 c()mWntelllclllC, 
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ven beneficiadas con este trato prcrcn:ncia! () son c-..:tranjcras. principalmente de EE.UU., o 

nacionales CQn 1..\11<:\ participación accionaria importante de compañías foráneas. Pero el 

detalle del involucramiento de las compaliías extranjeras Junto a la desvinculación de las 

empresas nacionales en la industria ferroviaria del país se abarcará más adelante. cuando se 

anal icc el negocio ferroviario 

Del otro lado. 10-" Icrrocmrileros se apoyaron cn el valor estratégi~o de los 

ferrocarriles y en su función SOCial para fundamentar su permanencia bajo el control estatal. 

y tienen razón, así como tarnbién la tienen al criticar fuertemente los defectos y las 

consecuencias de la privatización en el ámbito laboraL 

Aunqt,le internacionalmente se ha demostrado la capacidad del Estado para prestar 

un servicio fen·oviario de calidad. como' en muchos países europeos, este no es el caso en 

México. Es más. de última. la culpa de la privatización de FNM la tiene el Estado: el pobre 

desarrollo de industrias dedicadas a la fabricación de infraestructura ferroviaria, el 

estancamiento de la red lern.lyiaria nacional. la política de favorecer al autotransporte de 

carga y pasajeros. la política tariCaria ruinosa y el seguimiento de las políticas dictadas por 

los centros de poder. específicamente de EE.UU. y sus aparatos de control (BM y FMI), no 

sólo son las principales causas de la obsolescencia y subdesarrollo del sistema ferroviario 

mexicano, sino que además son rcspons'~b¡l¡dad del Estado. 

Si bien los Icrrocrtrrilcros ni son el Estado y ni han sido quienes han tomado las 

decisiones erróneas, en buena medida lo representan al defender la participación estatal en 

la empresa, cosa con la que los propios gobiernos neolibcruks lum estado en contra. 

Así. en e!I momento 1.!1l que la sobcrJnía y hl justicia social en maleria de 

ferrocarriles son defendidas por la venicnle qu~ represcnta al Estado, cuando este ha 
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significado un tremendo lastre para el desarrollo del sistema, los fundamentos de los 

trabajadores en torno a la privatización pierden sustento y credibilidad 

Pero por si fuera poco, Jos ferrocarrileros tienen problemas dentro de su propia casa. 

La historia de la lucha mtema por el liderazgo de! sll1dicato ferrocarrilero se ha pintado de 

rojo en no pocas ocasiones En una nota penodístlca reCiente se hace alusión al actual 

secretario general del SindIcato de Trabajadores Ferrocarrileros de la República Mexicana 

(STFRP), Víctor Flores Morales, quien el 7 de Noviembre de 2000 fue reelegido por 

segunda ocasión para efectuar su tercer periodo 

... DO todo bnlla para Flores Morales. La gol piza que sus guaruras dieron a un 
grupo de ferrocarrileros el pasado 22 de Septiembre ha salido del país. La 
Oficina del Alto Comisionado de Derechos Humanos de Naciones Unidas 
solicitó y recibió de la Red de Organismos Civiles de Derechos Humanos -que 
tomó el caso- un informe sobre el líder sindicaL 

En el documento se recuerda que Flores micló su carrera sindical como 
«golpeador al servicio de Jorge Peralta Vargas", secretariO general de 1989 a 
1992. 

También se dan detalles de los tnigicos finales de los dos secretarios 
nacionales del STFRM que sucedieron a Peralta. Ambos murieron en forma 
violenta en menos de un mes. Lorenzo Duarte García (1989-1992) fue 
"asesinado al ser embestido su automóvil por un tráiler que circulaba en sentido 
contrario en plena carretera", y Praxedis Fraustro Esquivel fue asesinado a 
balazos el 17 de julio de 1993. 

El texto incluye lI1formaeión sobre al menos Cll1CO averiguaciones previas 
contra Flores Morales. La número 4783/DO/86, dc! ámbito federal. por ejemplo, 
por los delitos de peculado y probable fhlude "cometidos por Víctor Flores y 
quienes resulten responsable!'. ", en periuicio dI..: la Sociedad Mutualista PreviSión 
Obrenl. (Carolina Velásquez)~:; 

Por esto los trabajadores ferrocarrileros se encuentran atados de manos, ya que no 

sólo encuentran dificultades al solicitar la participación estatal en el sistema ferroviario por 

las razones ya ant~s mencionadas, sino que adem:"ls su dirigcncia sindical, plagada de 

criminales y lllatolll..:S prolcsionaks que operall como organi:achín !JIa/iosa en busca de 
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satisfacer Sll~ inlcrc'\cs pers(1I1alc:-. o de grupo. M: apo)Í-l en los valores sor.:ialc!i que 

justamente emanaron de la lucha sindical. pero que se ven desvirtuados al ser representados 

por quienes carecen de los principios básicos que le dan sustento. 

Pero entonces. ¿quiénes son los buenos y quienes los malos en este cuento? Las 

respuestas son múltiples y dependen dc la pcr::.pccti\ta de la que se las vea; tal vez una 

postura conservadora aplaudiría la medida de pril,'Cltil.ar y una de izquierda la rechazaría. Lo 

único que si podemos determinar es quién se ve afectado y quién beneficiado con la 

privatización, a partir de un análisis de clase y de costo beneficio del proceso. 

Pero antes de llegar a dicho desenlace es necesario contar con los elementos de los 

siguientes apartados. Primero con el ámbito legal que nos aclara las transformaciones 

jurídicas que debieron realizarse para llevar a cabo la privatización; y segundo con el 

desglose de los intereses económicos involucrados por controlar el sistema ferroviario 

mexicano. en donde se describe y <'lllalií'a. I!Il primt:nl instancia. el potencial del negocio y, 

posteriormente. la pcndración e~tadollnidl..:lbe en d mercado Icrroviario. 

b) ámbito legal: modificaciones constitucionales 

En la últill1a parte del Capitulo I se analizó el contexto hi~tórko cn que se desarrolla la 

privatización de los Ferrocarriles Nacionales de MC:::-.:ico. Se explicó cómo éste no es un 

proceso aislado ni una coincidcnci::l. sino más bien constituye un representante legítimo de 

la política n~oliheral que c~lI':'H;leri;t<l ~tI país desde el sL'.xenio de Dc la Madrid.s,¡ 

u Cuando. a miz de la Ileg.ociacion J~ 101 dcuJ¡\ C\(CI1l<I. ~o.: il\~laUl" IJIlI"c-g.ullcn acreedor a ultralll.a; lambiéll 
conocido como nculilx-raIISIII\) 
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En este contexto. el aspecto kgal a jugado un papel decislHl en la ejecución y en la 

1l1rnw como ~c ha Ik'\(\(lo a cabo d pnKc~o plI\¡:¡ti7ador Por un lado. lcnclllo:- las 

l11oditicaciones constitucionales que marwron los cambios en el cslatus jurídico de FNM y. 

por el otro. los terminos bajo los cuales tuvieron lugar las concesiones ferroviarias al sector 

privado. 

La evolución jurídica de FN M sucedió de la siguiente manera: 

En 1908 se crea Ferrocarriles Nacionales de México, S.A. como una empresa mixta 

con una participación accionaría del 51 % del Estado mexicano. 
, 

En 1926. 11 raíL de los acuerdos adoptados en el Convenio de la Huerta-Lamont 

(1922) Y en la denominada Enmienda Panni (1925). México uc\"o!vió el control de 

la empresa al capital privado. 

En 1937, bajo el gobierno de Lázaro Cárdenas se nacionalizan los ferrocarriles, los 

cuales dispusieron de una administración obrera desde 1938 hasta 1940, cuando 

Manuel Ávila Camacho modificó su estalusjurídico para que FNM se convirtiera en 

un organismo público descentrali7..ado. li
:' 

Desde entonces hasta 1986. se llevó a cabo un proceso de interconexión y 

. consolidación de tod<'l la industria ferroviaria para formar un solo organismo. el cual 

culminó con la fusión a FNM de las !"'mprcsas Ferrocarril SonorapBaja Calitornia. 

Ferrocarril del Pacifico. Ferrocarril Chihuahua al Pm.:ilico y Servicios de Coches 

Dormitorios. 

MS V¿ase ZARCO Flores. Salvador, "Neoliberalbmu. Imvillilación y Derechos Laborales (El Cil~O de 
Ferrocarriles Nacionales de Mcxico)", Ponellcia pre~etltada en el marco del seminario intcmilcional"EI 
Ncohbcr;tlismo <l prlllcipios dd :.iglo XXI: propucstils. cri1¡ca~ y a!tematlvas", Centro de tlwcslIgaciones 
Intcn,!I:,clphnal ia~ en Cícncla~ >' Humanidadl!'s, UNAM, 10-13 dI!' abr.1 del 2000. 
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Para la transformación del estatus jurídico de los ferrocarnles en un solo organismo 

fueron necesarias una serie de modificaciones constitucionales 

En 1979, antes de las modificaciones, el artículo 28 decía, en su primer párrafo: 

En los Estados Unidos Mexicanos no habrá monopolios ni estancos de ninguna 
clase; ni extensión de impuestos; ni prohibiciones a título de protección a la 
industria; Exceptuándose únicamente los relativos a la acuñación de moneda, a 
los correos, telégrafos y radIOtelegrafía. a la emisión de billetes por medio de un 
solo banco. que controlará el Gobierno Federal, y a los privilegios que por 
determinado tiempo se concedan a los autores y artistas para la reproducción de 
sus obras, y a los que, para el uso exclusIvo de sus Inventos, se otorguen a los 
inventores y perfeccionadores de alguna mejora,86 

Las actividades enunciadas en este párrafo eran "controladas" por el Estado y se 

deslindaban de la restricción antimonopóhca Pero la ley omitía los sectores que por su 

importancia estratégica eran vitales para el país, 

En un periodo de aproximadamente seis años el artículo se refonnó en varios 

aspectos y agregó actividades exclusivas del Estado, sin incluir todavía al sector ferroviario. 

Fue en 1986 que Miguel de la Madrid envió al Congreso la iniciativa de ley para que se 

induyel3 a la industria ferrocmTilem en el articulo 28 constitucionaL el cual se modificó y 

en su párrafo cuarto quedó de la sIguiente manera: 

No constituirán monopolios las ftll1CIOneS que el Estado ejerza de manera 
exclusiva en las áreas estratégicas a las que se refiere este precepto: acuñación 
de moneda: correos: tclégnllos: radlOtd.::gratla y la comunicación vía satélite; 
emisión de hilletes por medio de un solo banco, organismo descentralizado del 
Gobierno FederaL petróleo y los demás hidrocarburos: petroquímica básica; 
minerales radiactivos y gen~l'aCI()n de ~ncrgía nuclear; electricidad; 
ferrocarriles; y !as 3ctividndcs que expresamente señalen las leyes que expida el 
Congreso de la Unión,lo 

x., COIl~tituci(lIl J>olilica dt, lo, E~lad(l\ llilldu ... Mt'\lcaIlO\, \,.'1.1 TFOC r\ 1 U. M¡;.\ICO 1979, PI' 1.l".l4 
~'\oll,tiIU('jiJll PolilH,':1 dt'lo\ E ... I:Hlo.'> tlrudu\ i\1nrt'aIlO\, 1~1) IIU! 1 AS, Ml'\K'(l 19S7. p.19 
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Así. los ICHOCdtriks L'ntralon en b ('\llhlllur.:ión dentro de la cla..,dicacJón de 

actividad estratégica y exclusiva dd htado. en b 1l1\.xlida que- ~c cOlblderah.\ llllldamcntal 

para el desarrollo nacIOnal Pero P~)CO habna de durar. pues como alirma J:arco: 

Paradójicamente. este importantísimo ~uce~o se dio no para fortalecer a la 
empresa paraestataJ y mejorar su open.\CIÓn, pues ocurnó precisamentel:uando 
ya estaba en curso un proceso de "mOdCrtlILélción" que preparó su privUli:lación 
y entrega al capital privado I1dcional yext¡anjcro;':l' 

En efecto. menos de una década dC!:ipués la venta de FNM era un hecho. El 

Presidente Ernesto Zedilla presentó una iniciativa de reforma constitucional a los articulos 

25 Y 28 que permitía la participación social y privada en los ferrocarriles dc nuestro país. 

basada en el argumento de la imposibilidad dt: segUir designando abundantes recursos 

públicos en la modernizacIón de lo..:; ferrocarriles. 

El 2 de Marzo de 1995 el párrafo cuarto del articulo 28 quedó así. 

"No constituirán monopolios las funciones que el Estado ~¡erza de manera 
exclusiva en las siguientes áreas estratégicas: correos, telégrafos y 
radiotelcglafia: petróleo y los demás hidrocarhuros: petroquímicH básica; 
minerales radiactivos y generación de enelgía lluckar. dcclncic.bd y las 
actividades que expresamente sei'íalen las leyes que expida el Congreso de la 
Unión. La cOlllunicación vía satélite y los ferrocarriles son áreas priontarias 
para el desarrollo nacional en los térn1l11oS del artículo 25 de esta ConstitlJción~ 
el Estado al ejercer en ellas su rectoría. protegerá la seguridad y la soberanía de 
la NacIón. y al otorgar concesiones o pcrmiso~ mantendrá o cstablcc...::rá el 
dominIO dI.! las re,:;pl.!cli\i.ls vÍi.IS dI.! cCHllUnicí.ll.!ión dI.! iJl.!llcrdo con las kyl!s dc la 
matena "IN 

En los párrafos cuarto y quinto del m'tículo 25 constitucional dice. 

KH ZARCO, ··Ncohberali~mo. pdv<l1lzaclon y dcrl!ch\)~ lab()I;¡k~ (d 1.:C1<;() do.: I NM)'. pOllcncl;I prc~cnlad,\ Cll el 
Seminario IntcrnaclolHlI: "El Neoliberahsmo il pl'im;ipio ... dd ~jglo XXI. pl(lJHI~·:-W .... Crilll':I~ ~ "llcrnallva~", 
UNAM, Cllell, Me .... ico, :!OOO 

&') Constitución Polflica de lo!> F:slado~ Unidos Mexicano". ED. SIS 1'1\. Me .... lco. 199:; 1\',; ~e compallbllilO 
la Con"lituci<}!l de 1.1 n:pllbllca a In" lemllllos lijadus por lo" aClecdore<; en el inCI<;o 17 dl'l 1\!ctllonllldo de 
Enlendimiellltl de 1995 Vea ... e C,lpilUlo 11. 11\)(,1 Nu. 73 



El sector público tendrá a ~u cargo. (!L- manera exclusiva, la:-. áreas estratégicas 
que se señalan en el artículo 28. párralt) cuarto de la Constitución, manteniendo 
siempre el Gobierno Fedcr<11 la Plopicdad ) L'1 control :-.obre 10:-' organismo:-. que 
en su caso lo cslabh!zcan. 

Asimismo. podrá participar por sí o con los sectores social y privado. de 
acuerdo con la ley, para unpulsar y organizar las áreas prioritarias del 
desarrollo:JO 
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Lo anterior muestra un cambio :-.ustanclal en lo rererente al eslatus jurídíco de los 

ferrocarriles, pues pasan de ser un árca estratégica exclusiva del Estado, a un área 

prioritaria sujeta a concesiones. 

Esto quiere decir que se le da prIoridad al segUimiento de la actividad ferroviaria, 

mas no existe una obligatoriedad ni mucho menos una responsabilidad del Estado en torno 

a la prestación del servicio Significa que el Estado cede al capital privado la dirección, el 

control y el negocIo de los ferrocarriles. 

No obstante existe un reglamcnto que obliga a los conccsionarios a seguir ciertos 

lineamientos, en c!)cncia el ncg(,)(:io qucda a 111en.:ed de lo que el nuevo ducño decida. 

e) El negocio ferrovia."io: los términos de las concesiones ~II sector privado y la 

penetración estadounidense en el m(·rcado. 

La únic"l conclusión cohercnte cn torno í.1 que la iniclCuiva privada (nacional y/o 

extranjera) invierta en actividad!""s estat<.lks es quc se trate de un negocio')l. Y no se necesita 

tener una visión cmpn!s:'lrial extraordinaria para darse cuenta de que el sistema ferroviario 

representa un gran negocio. cspccialmcntc en el contexto de un inusitado aumcnto en los 

'11' Ibidcl1l 
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volúmcllc:-:, de comercio de dobk \Ía enlre M~"ico y los 1+.lllI . a raíz de la puesta en 

marcha del "r LeAN. Entre 1990 ~ 1996 ell comcn.:lO de mcrcanda~ pa:-.a dc 58.6 a 129.8 

milJardos (miles de millones) UI.' dóbn .. ''> 'I~ 

Oc cnlmda tClll.:1110S que la capacidad de transportar altos volúmenes o pesos 

eJevado~ a largas distancias y con bajo costo l'nergético. bace del ferrocarril lIn sistema 

económico y rentahle para el transporte de mercancías. Las csladí~ticas mostradas a lo largo 

de esta investigación comprueban tal afirmación. 

Por otro lado, en un documento')' ofrecido por el Depa11amento de Comercio de 

EE.UU. a las compañías de este país. se presenta el siguiente panorama alrededor de la 

privatización de FNM. 

Para incentivar la privatización FNM 'ie dividió CI1 In.:" grandes concesiones' La 

línea del Noreste. la del Pacífico Norte y la del Sudeste; así como pequeños ramales 

mdividuales. Además. la SeTo pre\ io a la pri\atización rcalizó una fuerte inversión para 

mejorar y modernizar los eqtllpos ) la Illl"raeslructura de las concesiones. mientras a la 

opinión pública se mfolmaba que lo qUc': se estaba vendiendo era "chatarra". Quizá este sea 

uno de los ejemplos más conspicuos del principio de la privatización de las ganancias y la 

SOCIalización de lo~ costos. 

FNM se c'\\iendc ,m'iba tic los 26.000 Km de vía y es responsable dd 20% de la 

cal ga total del P¡lÍ~. Las concesiones se \ enden <.\ 50 años con posibilidad de rcnovación por 

')1 1'01 el eontrnrio, cuando en lo~ ochcnta Malgm'c! ['''!chc!' (]uiso pnv,lIllilr en el Reino Unido la cncrgla 
Iludenr. la cllal resuhabn sunmlllentc C{l~to!>a y muy poco Icdiwablc. los cmprc::',ll"ios se m;lIltuvicron al 

!1,1<l.rgcn 
'. US Depaltmel1t 01 CIlIlllllcrce. N:IIJonal Tr.ldc Data Bank Washlllgton DC June 22. 2000. 
'H Rml Privati:tatinn :1I1ft Mndcrni/.!l1on in Mc,<ic!L~l!ltL.C:!.t.1.ada, lJ.S. Dcpnl'tmcnt 01 COllllllcrce Commcrcral 
Scrvlcc-Mexlco. ~O()O 
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otros 50 años'l-l. Otro de los atracti\()s ha sldo .... l cumplir con la exigenCia de los potenciales 

concesionarios de que se les entregaran la!'> empresas líhrc-; de pasi\'()s labor<lks. Las líneas 

del Noreste y del Pacífico Norte ya han sido privatií'.adas. La del Sudeste será vendida para 

finales de año y los ramales también se pondrán en el mercado o se integrarán a las 

concesiones regionales. 

La línea más solicitada. la del Noreste. se ofertó por arriba de mil mil!ones de 

dólares y la obtuvieron Tran::.portación Marítima Mexicana (TMMt5 junto con Kansas City 

Southern Industries. No obstante el ferrocarril del Noreste cuenta apenas con arriba de 4000 

Km de vía, lo cual corresponde al 19% de la red lotaL éste ha sido apodado "la joya de la 

corona", y no sólo porque en sus manos l.!sta el 40% del total del tráfico de carga. sino 

porque además atraviesa algunas de las ciudades industriales más importantes de México, 

tales como Guadalajara. Monterrey y Veracruz (El puerto mexicano más grande). 

La línea del Pacífico Norte es la más larga. cuenta con poco más de 6000 Km y 

transporta el 46% de la carga total. Está considcnlda como una línea val iosa debido a que 

permite el acceso a los e'Hados dc Calirornia. Arizona. New México y Texas. Además. 

transporta un gran tonelaje de productos agrícolas y minerales de la costa al interior y 

viceversa. La línea fue concesionada'::l1 Junio de 1997 a Grupo Ferroviario Mexicano S.A. 

ya un consorcio mtegrado por el gigante minero Grupo México, Emplcsas le A y la Union 

Pacific de los EE.UU .. Este consorcIO fue la ú111ca compañía quc ofertó en la línca y la ganó 

')4 En COntraSlc cn el Reino Unido sc 11ldnlicI1c ulla .Hlloridad regulaloria eSlawl sobre franquicia~ 
ferrocarrileras de ~iele al)os renovable::. ütlW~ ~¡ctc ,II\OS V~'¡lSC Rob~'rt I-L N. P"rry. ··1 ht.' Privdti/atiol1 01' 
British Rail 1\11 Ccollolllic Allal~~I"". Kob~_llL\¡~~:l>¡_~.L~llic Rc\iew, V(ll 42 . .19Q6, p.91 En 
SAXE-Fernandc?. 101m, Qt;.Q,~llia_:.E~(Ul\.lJillC.l d~U~mJ.I.¡¡!.J.;...\\.<l.d.9~~ Unidos-AmCl'ica Latina cn la 
Postguerra Fria COr1tin .. uid¡ldcs \ [)}~illlli!!!f!".L .t-Ui!.,'~LAEJ_r1'lmldo de L¡bJ'~ Comercio de 
NorteaméflC;¡ NAFT~, TC~Js Doctoral, hH.:ultad dc r¡I\I~()fi.J y I.ell"'s. tJNI\M. Mexico. 1998. pA 17 

.¡.\ TMM dcspucs CICÓ TI· M ( I r;lIl<,pOlI,ICiol1 FCl'l'{)vl;lri .. r-.k,it,.¡¡na). 
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con 527 millones de dólare~ (mdd)_ suma c!Chltb s(llo cn rclcrencla al inu",itado valor 

mínimo estimado por el gobIerno de 340 mdd. 

Finalmente. la línca de! Sudc'-;!.: ellCOIHro prohk'm;:¡~ para \ellder~e debIdo a su 

tamaño: sólo cuenta con 2000 Km que equivalen al 11% de la red total de FNM. También 

existe cierta controversia en tOlno al proyecto de! Istmo tk' Tehuantepcc (vel" Anexo 11) por 

el cual la vía pasa. Sin embargo_ aunque la línea transporta muy poca carga_ se pronostica 

que la inversión es buena debIdo a que conecta al Puerto de Veracruz y en el futuro puede 

convertirse en una alternativa al Canal de Panamá. 

Pero para contar con un cuadro detallado de la situación resulta pertinente mostrar y 

analizar, en primer lugar. la descripción general del negocio y_ en segundo lugar_ los 

atractivos de l11Vcrsión que FNM y la Secretaría de COI11UnICaCIOneS) r ransportes (SCT) 

proporcionaron a los cmprcsanos al orl.!rtar la empresa. 

La documentación pública existente sobre las tres lincas en venta es escasa y puede 

ser difícil de conseguir. sin embargo, sí se logró obtener información detallada relativa al 

Ferrocarril Pacílico Norte (FPN).96 

Descripción gcnenll del negocio: 

Cuenta con la rl.!d Imis ~\.h;nsa del ~~I \ ICIO k'l ro\ j.u io llIexil.:ano. 

FPN conecta: las ciudades de Méxic\). (iu'lda!l.Ijara y Monterrey: ! S entidades 

federativas tIlle en conjunto gcm:run el 70% del PII3 "11exicano; 30 localidades cuya 

población supera los 100 mil habitallt~s: cuatro fronteras ( Plcdl :IS Negras. ed. 



Juárez. Nogales, i\,,1cxicah y la opción de Ojinaga. ChIhuahua); cuatro puertos. uno 

en el golfo de Mé"ico (Talllpico-J\ltallllra) y tres en el Océano Pacífico 

(Man¿antllo. Miuatlún y Gua)ll1as). además del puerto de Topolahampo (opcH.mal) 

Cuenta con diez divisiones operativas y doce centros de despacho: el patrimol11o de 

la empresa incluye 25% de las acciones de la Terminal del Valle de México. 

En cuanto a la infraestructura de la vía tenemos que 6.521 Km es la longItud total. 

en general es moderna y pre~enta buenas condicione':> de con~ervación; el total de 

vía es estándar (1.435 mt5.) 'y tiene en un 51 % de su extensión calibre de riel de 115 

Ib/yd, O mayor: 55% de la vía cuenta con durmiente de concreto y el 45% restante 

es de madera; cuenta con I 18 máquinas para mantcl11miento y rehabilitación de 

vías; cerca del 83% de las vías permiten un peso bruto de 120 toneladas métricas 

por carro. 

En infraestructura de soporte se tiene: 69 patios operativos a lo largo de la vía; 178 

estaciones con agente comercial: 12 centros de abasto, 8 almacenes; 7 talleres de 

mantenimiento de locomotoras (..j. op~rados por ¡:PN y 3 arrendados a 

l11ant~ncdorcs): 6 ti.lIll.!n:s dI.! I\.'parm:ión de unidades de arrastre (3 propiedad de FPN 

y 3 arrendados a l11antencdor~s 

En equipo se cuenta COI1 405 locomotoras. dc las cuales el 28% es mayor a 20 años. 

el 32% de I1 a 20 aiios y el 40% m~nnr de die/. años: 183 son marca General 

Eleetrie, 206 de la EMD y 16 de i\LCO-BOMBi\RDIEft Se tienen 10,819 ean'os 

de carga comercial: 1.71'2 carros para servicio de compañia y 202 cabuses, 

----------------,,--- ------ - - --------
w. l.O!) datos y dc:.,lipcillllC'¡ quc .lqUI ~..: I1\tI..:~II.1Il hl":l\lll \..:c()pilado~ J..: tlll dlll::lImcnto ¡llUlado El Fe¡orocarrit 
~clfico~. prcp:lraJo por Mer,..:! :\.l.ul:1g..:ment Comuhlllg. In, p.II\1 I'ermcardlc:. Nacionales de México, 
a Abril de 11}1}7 
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La principal \ocaclón <.Id FPN es el mercado inti!r!1o (69%)). Sin embargo. por su 

ubicación c:-.tratéglc<l 1!I..'llc un gran POll"llcl<.d en el trúlico intcrnaclon.d (31%¡). En 

este último rubro. h.'IlCll1O'-, qlle d 42(Yo corrc:-,polllk ,1 !a~ c'<portacioncs y el 58%1 a 

las importaciones: el 68°AI circula por las fronteras y el 32% por los pu~rtos. <)7 

En 1995 el Ferrocarril Pací!ico Norte tuvo en total una densidad de carga de 2.4 en 

15.397 millones de toneladas-kilómetro netas. dcsplazándo:-.c en 6.521 Kilómetros de vía'lx 

y generando 1,547 millones de pesos. 

Densidad de Tráfico de Carga en Principales Rutas 
(Tonchldas-Kilórnctro netas 1995) 

Rutas Millones % Distancia Ton-Km. Netas por 

Kilómetros (millones.) 

Mexico-Guadalajara 3.843 24.9% 65\ 55) 

Guadalajara-Manzanillo 787 5.1% 352 n - -

Guadalajara-Nogalcs 5,\ 56 33.5% \,759 2.9 

Irapuato-Cd. Juárcz 2.659 \7.3% I.S \ 5 \.8 

Tampico-Montcrrcy 272 1.8% 5\9 05 

l'orrcón-Mont01'1'c)' i 36\ 2.YVo 379 \.0 

Saltillo-Picdras Negras 
I \.495 97'X, 44\ 3.4 

Otras i 
5.4% 905 0.9 

·-r·I :.::7 Tota\ 100'% 6.52\ 24 

Fuente: Est.\dlshcas de FNM, 1995 

'17 lbidem, Cifr;ls de ¡ 995. 
'JX Se rcticre a la Red B.hica. 
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En 1992 el total de la carga transportada era de 14,501 millones de Ton-Km. Y de 

ahí fue ascendiendo hasta llegar en 1996 a 16,700 millones de Ton-Km. Los cambios en la 

tendencia fueron provocados, según Mercer Man¡;¡.gement Consulting99
, por la importación 

de granos principalmente 

Haciendo un paréntesis, con relación a este cambIO de tendencia provocado por la 

importación de granos resulta relevante mencionar el panorama mundial de la 

comercializaCión del maíz. 

Respecto del comercio mundial de maíz, la cifra preliminar del ciclo 1997/98 se 
ubica en 63.39 millones de TM2. Este volumen se colocaría 4 2% por debajo de 
las 66.17 millones de TM comercializadas en el ciclo inmediato anterior; ello 
aún a pesar de la disminución observada en la producción de 97/98. 

Los principales países Importadores de maíz del penodo 1997/98 fueron: Japón 
con 1642 millones de TM (+2.9% en comparación con 96/97); Corea del Sur 
con 7.53 millones (-9.8%); Taiwán con 4.47 millones (-22.12%); México con 
4.37 millones (+39.18%); Egipto con 3.15 millones (+0.86%) y Malasia con 2.1 
millones (-16.00%). En conjunto, estas seis naciones adquirieron el 60.01% de 
las importaciones mundiales realizadas dUHmtc el ciclo 1997/98. 

Por su parte, los exportadores mús Importantes de maíz en el ciclo 1997/98 
fueron Estados Unidos. Argentina y Chilla. en ese orden de importancia. 
aportando el 8933% de las ventas totales de <.11cho ciclo, con 37.7. 12.76 Y 6.17 
millones de TM. respectivamente. 100 

La cita deja ver la dependcncJa de nuestro país h,ICHI d exterior en este rubro. Pero 

además. si se toman en cucnta los 'Ültos anteriores relativos al 1I1eremento provocado por la 

importación de granos del tonelaje transportado por el ferrocarril. y considerando que 

EE.UU. es de leJos cl mayor exportadO!' de maíz a nivd mundial, se puede deducir que 

dicha dependencia responde cspcdlicat1ll.:nte al CDlllerClO con el país vccino del Norte. 

0'0' f)Or.:UI1lC1l1U PII.'P,II"ldl) pOI M~'I 0.:1.'1 M,III.l~eIllI.'111 CIlII\\llll1lg. III~ lIIul~\d(\ ['1 r Cll:(!..r.:_arrj!.1?;lcJO~_() ~nrJI.'. par" 
I'clrlll;,IITdc\ N.IU\l1l,lk~ dI.' ;Vk\l~() . .1 Abril de jl}')7, 

l<~) J I j:,CC\lnI o "R~'P\)lll' ,\).:1 ()Pl·~\I.\lI\)"o t\1.lllc\ O:! dc M'I~\l d,..1 2nOl), 
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La confirmación de esta idea nos la da un texto escrito por la 2000 Brotherhood of 

Locomotive Engineers IO'
, el cual afirma que, 

El 10umal of Commerce reportó que según funcionarios ferrocarrileros mexicanos y 

estadounidenses, el una ves ineficiente tratado de granos con México se ha convertido 

considerablemente más eficiente desde la privatización de los ferrocarriles mexicanos. La 

desregulación mexicana suprimió el requenmiento de que todos los granos Importados 

fueran adquiridos por una agencia gubernamental antes de dIstribuirlos a los usuarios, lo 

que ha contribuido satisfactoriamente a incrementar las importaciones desde los EE.UU .. 

Hoy México es el mayor consumidor de granos producidos en EE.UU .. 

Como se dijo en el capítulo anterior, el problema está también en que con el 

TLCAN las asimetrías en la competencia de los productos agrícolas se hiZO más evidente. 

Mientras que los productores EE.UU cuentan con cuantiosos subsidios por parte del 

Estado, los gobiernos de la última década en México han motivado la pauperización del 

campo con el recorte paulatino al tin,:ll1ciamiento de este sector. 

Para fortalecer esta afirmación y regresando al análisis concreto del FPN, 

presentamos el siguiente cuadro, en donde el desglose por productos permite ubicar los 

sectores más importantes en donde FPN presta sus servicios. Éste muestra además las 

principales nctividades económicas del norte dd país y rescala. sin mús. la importancia de 

los sectores agrícola-ganadero y minclal. los cuales representaban el 50% de los ingresos 

totales del Ferrocarril P'lcífico Norte, 

1"1 Pn~l,IJl/atjc.l)l. ()Lr:.!.~If()ad~ plI.I,:-..,g!,a,ll,l, 011 lra.c.L [~¡'()Ih ... tho\)d (if Lllcol1lotivc Ltlgl!lc ... r~. Mayo 22, 2000, L<l 

Il.ldll~'("IIH1 dd t~"\() IUl' Il'.!II/,ld.l por l'l .l\It\H 
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C~lrga por Grupos de Productos (1995) 

Productos Ingresos por Carga Ton-Km. 
(Total $ 1,547 millones) (Total 15,397 millones) 

Agrícola, Ganadería 32% 35% 

Mmerales e Inorgánicos 18% 21% 

Cemento 9% 11% 

Petróleo y Derivados 6% 7% 

Automotriz 6% 2% 

Siderúrgico 3% 3% 

Otros 

I 
26% 21% 

Fuentes Estadlstlcas de FNM 

La preponderancia del primer rubro se puede expilcar. como se dijo. a partir de la 

importación de grano de los EE.UU .. Pero en el caso del sector mmero habría que 

considerar al menos dos aspectos: Por un lado, los progrmnas de expansión de la industria 

siderúrgica en el Norte del país y; por el Olro, el histórico afán de las empresas 

estadounidenses por controlar y acaparar la reserva minera mexicana para el sustento de los 

mlcn::scs vitales de este país como potencIa. 

Atractivos de Inversi6n de FPN 

IAI posición cstrat0gic~1 de FPN permite: Comunicación ,¡ los principales centros 

th:mogrúlicos dd Centro y Norte del país y en exclusiva al Noroeste del México; 

accc~() a lns puertos dc Tampico-/\ltamira, Guaymas, M<i/.atlún, y opCIonalmente 

Topolaballlbo: cIlrll..'dor [~no\'iark) internaciollal exclusi"o al Noroeste con los 
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EF.llU ) Cmaí.L¡; COmUl1H.:í.!CIÓn ICITO\ lana para el comercio Internacional con el 

Lejano Oriente. Acceso a EE.lJd :> Canadá por las rr01111.:ras dc Mcxlcali. 

Nogales. Cd. Juárez y Piedras Negras a través de los ferrocarriles BNSF y UP/SP, 

así como por la tionlera de Ojinaga (opcional) 

En d marco de licitación se inciten: Concesión por 50 años. pronogahles por Oll-bs. 

50 afios adicionales: licitación como negocIo en marcha; opción Ojinaga-

Topolabambo: empresa libre de pasi\os financieros de largo plazo. con la excepción 

de un arrendamiento de 26 locomotoras, se tienen contratos de mantenimiento de 

locomotoras y de prestación de serVicios de comunicación; libre de contingencias 

ecológicas y pasivos laborales: derechos de paso otorgados por el Ferrocarril del 

Noreste (FNE) a FPN de Viborillas a Ramos-Arizpe, por la línea "B". teniendo por 

tanto, acceso directo y competitivo al tráfico Norte-Sur. de Piedras Negras a 

México: en contrapartida FPN otorga a FNE derecho de paso entre Mariscala y 

Guadalaj¡¡ra: d conccsionario tcndrú la !ibcrt¡,¡d para determinar su estructura de 

capital, políticas de operación. utihl.ación de activos y tarifas de transporte de carga, 

de acuerdo a la legislación aplicable. la empresa deberá prestar servicio de arrastre 

para ct movl1niento de trcnes de pa$<~!cros en coordinación con FNM, quien tendrá a 

su cargo coches y personal. !(I~ 

En cuanto a los beneficIOS fiscales $t: tiene: amortización del valor de la concesión a 

una tasa de lS°¡(, anual: extensión dd pago del impuesto al activo en los primeros 

tres al10s de openu;ión; amortización de pcrdid:;\s operativas l1Ct<b sin ningún plazo 

de vcncimiclll<.l, 1<1:-. i!\\crsiones en inlhlcslruCtllra It:rroviatia y las compras de 

IU~ SL '>\! ObSCI",1Il lo,> '>crvk,u'> qll~' actll.llmcntc p!l',>¡a el 1 .... 'I'I'\lcmril \.:lialllo, quc el dc pas:¡lcl'os ha sido 
praclu;alllcnlc suspclld,J\, 
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locomoton!:. y canos nuc\,o:-. Sl' podnín deducir de forma inmediata en el periodo 

que se adquieran. de con((JrInidad con 1..'1 articuhl 51 lk· b ! C)" del Impue .... to Sohn; la 

Renta. 

En materia de la eticiencia operatl\'a se recOImenda: tomar medidas 

complementarias panl que los consumos de combus¡ible estén dentro de los 

parámetros aceptables; es posible obtener importantes incrementos en la 

productividad de la fuerza laboral mediante inversiones en equipo, capacitación y 

sistemas de incentivos; la utilización de infraestructura y equipo se podrá. 

incrementar mediante nuevos sistemas operativos. administrativos y procedimientos 

de segullniento y controL ,un adecuado sistema de compras permitiría reducir 

inventarios de materiales y suministros.I03 

En cuanto al potencial de crecimiento de trático: hay un mercado de transporte en 

crecimiento, por desarrollo demográfico. mejoramiento de la economia y apertura al 

comercio il1tc:rnacional; existe la demanda insatisfecha por falta de capacidad de 

respuesta. d~bido a la carencia de equipo de arrastre adecuado y prácticas operativas 

obsoletas: perspectivas de aumento en la participación del mercado derivado de 

mejores estrategias comt:rciales. 11cxibilidad tarilaria y calidad de los servicios 

orrecidos. mayor compo:tcncia con d i.lllwtran:-ponc pOI la 4lp¡¡caclóll de! Nuevo 

Reglamento de Pesos y Dllnensiones dd Autotransportc Federal 

un No "e m\!!\ciOll.\ nUIII;:I dc 1:II'\!dllCCIOn del per~ollal)' dd l'cc01'le de ,,:rvicitl\. 
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Por último. d dOCUlllctlln de Mcrccr lOf hacc alu:-.¡ón a que existe un potencial de 

crecunicnlo de tráfico en los sectores agrícola. mIneraL aut0l11otri7 e industrial. ¡t:-.í como en 

el cemento) los fertilizantes. y cn el trMico IIltcrnacional de contenedores. 

De esta misma rorma podríamos describir y c!)tudiar los atractivos de inversión de 

cada una de las partes en que se dividió el sistema ferrovÍario mexicano para su 

privatiz.ación. pero en la ma~ oria de los casos (sobre todo en el úrea kgal y fiscal) 

encontrariamos elementos muy similares. 

No cabe duda. entonces. que el sistema ferroviario representa un gran negocio para 

quien tenga el dinero y esté dispuesto a invertir en él. 

Sin embargo, el sector privado no se conforma con la ganancia que pueda devenir 

del servicio. la lógica de minimizar recursos y maXimizar utilidades promueve el recorte de 

servicios "no rentables" para enfocarse en serVIcios específicos que demandun "usuarios 

relevantes" . 

Utiliza unu mercadotecnia agresiv<l orientada a recu!x:rar segmentos dI.' trúlico sobre 

un conjunto restringido de clientes distinguido~. Se busca la opelación de servicios 

prioritarios y diseiiados para determinados consumidores (espuelas en lISlWriOS. trenes 

unitarios). 

Por lo tanto. si el interesado en el sC1"\'it.:io de Icrrocarril no cucnta con altos 

volúmenes de carga que signifiquen un ncgocio pala el transportista. deberá renunciar a él y 

buscar medios alternativos para transportar Su mercancía. como es el ca~o de los pequeií.os 

empresarios. 

10-4 Documento pH.'p:u<ldo por McrccJ' M.lnag.cmclll ('otl\ulting.. Ine 1llld<ld(1 r1 FCII'OI.:arnl P:g:i!ico NOI1c, 
para Ferrocarnles N¡¡CIllllale~ dc Mc\.ico. a I\bnl de 1997. 
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Como dice /.an.:o lll
'. la supresión de I()~ ... ~rvlcio:-. "mello,) de carro completo" y el 

·"cxpress··\O(,. así como el dc transf'ortc (k pa"ajcro". tn~io como consccucncw la aICctación 

de la micro. pequcfia y mediana cmprc:-,<.t en la medida que son ellas las que hacían uso de 

dichos servicios. Asinm.mo. la!'> estaciones dC¡dron eh: ser rentables y se cerraron. y una 

gran cantidad de gente tm,o que prescindir de su transportación cotidiana. Por último, los 

beneficios se retlejaron en una mayor eficiencia de Jos trenes unitarios (utilizados por las 

grandes empresas). en la medida que el tráfico se redujo y permitió mayor fluidez en los 

largos desplazamientos de mer,cancías. 

Finalmente. sigue Zarco. la lógica del empresario licne como motor generador de 

ganancias el despido masi\ o de trab~jadorcs aunado a una carga de trabajo "inhumana" 

para aquellos que tU"leron la "suerte" de s¡,;r r(:¡;(lntratados. 

Por otro lado. como hemos podido observar el negocio que implica una 

privatización planteada de esta forma no es solo para nacionales. Una gran cantidad de 

empresas extranjeras de todo tipo. fundamcntalml.!llle estadounidenses. han visto con muy 

buenos ojos la apertura a la inversión privada dd sector ferroviario, al grado que no sólo 

han inveltido en la compra directa de las líneas. sino que además han penetrado el mercado 

en materia de infr<lCstructura ferrovlana 

Actualmel1h': lil=' ~mptl!sas cstadlHmidell~es controlan una buena cantidad del 

comercio rclatin) a la H:llla de insumos y servICIO" de infraestructura ferroviaria en nuestro 

país El mercado mexicano de CqUipl'l ferroviario cayó dramáticam~nte de 190.4 mdd en 

1994 a '43.3 mdd l.'ll 1996. [>ero ~e espel"ub<l qllt: con 1<'IS concesiones se alcanzaran en 1999 

In~ Plática con Salvador breo. mil'mbro del SlIldlC,}lO de FNM. fI.·al.7aUa eH L'l Seminario de Tcoria del 
Desarrollo coordinado por Jolm Sa\e·Fcrnant.kz. FIlCn) dc 2000 
11lC, El servicio de 1IIc.'Il<h de c.mo ctlmplclt) permUe 'lue el UStlólrlO uallspol'tc.' delermlllada merc,lIlcia Sin la 
necesidad de Ikll.\1' un \,I);UI1. d e\pICSS sc rdierc" 10\ CnVIII\ r.lpido\ Jc Illl pcqtu:l)o volumell de mercancía. 
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los 203.8 mdd y. que con un periodo de JIC/ aiios de fuertL''> il1\cr:-JOncs el mercado 

empezara a estabilizarse. 107 

Las cifras relativas al tamaño del mercado en equipo ferroviario y accesorios 

explican con mayor detalle la situación. 

(cifras en millones de dólares) Estimado 
Año pasado Año actual Próximo año Próximos dos 

1997 1998 1999 años 

Mercado de 51.7 225.1 164.3 -10% 

importación 

Producción local 9.8 72.0' 44.0 5% 

Exportaciones 4.1 4.3 4.5 5% 

Mercado total 57.4 292.8 203.8 -20% 

Importaciones 43.7 I 1687 1210 -10% 

desde EE.UU. 

Tasa de cambio 7.7 8.9 10.0 

(peso por dólar) 

.. 
Fuente. U. S. Department ofC'ol11l11erce - Nauonal Irade Data Bank. June 22. :2000 H", , 

un GUZMAN Contro, Ma. De LOUld(!s . RAllJ!PAD r~Q.llLPMENT. liS & FORF.l(iN COMMERClAL 
SERVICE AND U S. DEPARTMENT OF STATL 199~. 36 P 
IIIX Ltls csl¡macl(lne~ se lMsaron en cntrevl~l;¡s coll fllllcioll<1f10S de FNM. lel>l'e"Cnlltllll'~ de lo!> nuevos 
conceSionariOS de I¡IS lineas y distribllldorc\ de equlpll li:rroviario y accc,>OI jo,>. La" cSlallisticas olicmles se 
obtuvielOll de la Secretaria de ComercIo y fomento Industl'ial (SECOF!) ba .. e de datos (DATACOMEX) . 
.. L,l~ cifr<lS fuclon estlmadas sobre la lJobe dI.' o.:n(l'l·vl~I'I" Cl)Jl tos ntlcvo~ concesionanos de tllS principales 
IlIlC.I~ de lo~ f¡ .. rroe,1I1 iles llIexicanos. 
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El Departamento de Comercio de los ¡·.L.t;l: proporciona por el internet una lista 

de las compañías de este país que)a se encuentran haciendo negocio en México 

Compañía Producto 
A.B.e. Rai I Corooration Ruedas de acero 
Advance Car Mover Co, Ine. Herramienta~ui29 
Anbel Corp. Vanones nuevos y reconstruidos 
Chromc Crankshaft Co. Cjgüeñates nuevos y reconstruidos 
Fluid Mechanics Inc. Inyectores y accesorios 
General Electric Locomotoras y partes 
Helm Financial Partes separadas para motores de maquinas 

de arrastre 
Henry Miller Spring & Mfg. Co. Resortes 
Kershaw Manufacturing Co. Inc. Maquinaria de construcción ~. 

mantenimiento 
L.B. Foster Co. Rieles, vías y accesorios de equipo 
Loram Partes de ferrocarril 
Luminator Señales electrónicas 
Microphor Inc. Sistemas de sanitario~ lavatorios 
Midland Manufaeturing Corp. Válvulas y flotadores para carros-tanque 
Miner Enterprises lnc. Equipo tractivo, frenos de mano y puertas 

LQara contenedores 
Owatonna Tool Intl. Co. Herramientas y prensas para soportes 

giratorios 
Penn Machine Co. Ruedas _P?ra trenes y subterráneos 
Power parts Co. Partes s~aradas de locomotoras 
Precision National Corp. Reconstrucción y alquiler de locomotoras 
Railcar Specialties Inc. Toda~ las especialidades de carros de 

li:rroearri I 
Railquip Ine. Limpiadores de carro portátiles y sistemas de 

1\~1.:l!pl!ración de ;:toua 
Sehaefer EQuipment Co. Pieza~ra sistemas de frenado 
Sloan Valve Co. Ajustadores y válvulas para frenos de aire 
Standard Car Truek Co. Remolcadores para carros de ferrocarril. 

estabi I izadores y odómetros 
Stone Safety Corp. Aire acondicionado y equipo de generación 

de c1ectricid<ld -
Templeton. Kenlv & Co 1-Icrramiel1ta~l!i29 
VMV-Padueahbilt Refabricación de locomotoras 

, - 7? n'· Fuente. U. S. Depaltment ot Commelcc NatlOnal rlade Data Bank. June _"-. 2000 

UN GUZMAN Contro. Ma. Oc Lour~ks . L\ó.Jl.RQ-ólLLQE!.f'MENI. U.S. & rORr:lGN COMMERCIAL 
SERVICE AND U,S, DEPAR rM 1-" !'.!'( (lr" I A rE. !()<Hl. '6p . 
• Nota' la traducción dc los pmtluctll:.I,lbn,atlo:. 1'01 (;1:' clI\prc"a~ luc rc,lh/,ld,1 por el ;1\1101. 
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La lista contempla 27 compaiiías cstadoul1ldcnses que han venIdo <Kaparando el 

mercado relativo a la infraestructura ferroviaria en Méxko. Como se observa, la 

introducción de la industria estadounidense en el plano nacional i!l\'()!ucra la generalidad de 

los productos)' maquinaria del equipo krnl\'lanO 

En el documento se cstimJ que EE.UU domlna el mercado mexicano de partes y 

equipo ferroviario con el 76% del mercado total. Entre las importaciones más importantes 

. destacan las locomotoras. carros de ferrocarriL equipo de señalt/--<'lcióll y de 

telecomunicaciones. 

Además, con el TLCAN la mayoría de estas manufacturas estadounidenses 

encuentra serias reducciones en tarifas arancelarias De 50 códigos estipulados en ellratado 

para equipo ferroviario y accesorios. 32 ya están libres de il11puesto~ El resto se terminará 

de liberalizar en Junio de! 2003. 110 

En contraste. la producción mexicana de equipo ferroviario) accesorios se limita a 

articulos poco solisticados tales como durmientes de madera y concreto. riele::; y partes de 

balasto y metal para carros de ferrocarril. La producción nacIonal cqui\ak alrededor del 

10% del mercado total. 

La explicación del (,por qué? de este proceso de pcnctnKlón ha sido abordada a lo 

largo de esta investigación Pero ¿que consecuencia::; genera esto a nivel nacional? 

Lo más importante a resalUlr sin lugar ti dudas es la dependencia. b cual no sólo 

repercute en qlK' ~'n d pn.!"iCIllC el lll;lrg.~'11 dc mm imiL'll!O gllhc!'Ilamclltal L"ll torno al 

transporte ferroviario de ·merC"lIlci'l:-' est!.! :-.upeditado a las decisiones de las empresas 

estadounidenses, sino que ademús implica ~ll1c lu industria li.!rrO\'iaria nacl~'n.\1 pierde las 

posihilidades de crc~rsc en un futul'() 
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1'.\1 otrds palabra:-, la pérdida dcll.:onttol ti.:! sIstema ferroviario por parte del Estado 

signitic~\ que éste deja de participar en las dcá.,iones en lorno a las mercancías que deben 

transpoltarse y cO!llcrciarse en el país; a partir de que el sector pri\,ado toma el control, la 

actIvidad económica nacional en torno al ferrocarril queda definida por el mercado, el cual 

a su vez es dIrigido por los intereses de las compatiías extranjeras. capaces de utilizar este 

servicio en la transportación de sus productos y no necesariamente respondiendo al interés 

nacional de nuestro país. 

Adel1lá~,- al sl.!r acapantda la prodUCCión de inll'a~structura lcrroviaria por las 

empresas estadounidenses. se pierJ~n las pocas industrias de equipo. ferroviario que se 

tenían en el país. lo cual nos deja un panorama poco alentador en torno a que éstas puedan 

desarrollarse en un futuro. 

tw Ibi(km, 
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CAI>íTULO IV 

Costos y beneficios de la privMización de FNM 

A estas alturas de la invcsllgm;lól1 no es dilkil ~uponer qUIénes son los ganadon:s y quienes 

los pcrdcdore~ en el procc:-.o de pri'vaLi/ac!Oll de FNM Las dircrente~ posturas nos 

muestran intereses encontrados en la medida en que este repercute de manera distinta en los 

diversos sectores de la población. Lo que para lIllOS representa un beneficio para otros es un 

costo y, en muchos casos, viceversa. 

Este capítulo rescata los argumentos y da (as razones que avalan tal suposición. Se 

divide en dos apartados y define quiénes y por qué son los beneficiarios y quiél1~S y por qué 

los afectados 

El primer apartado abarca el úmbito sociocconómico y tkscnbt:-. por un lado. el 

beneficio que han obtellldo los empresarios dueilos de las CO[1C~Slones de! ferrocarril y, por 

el otro, los daños que la privauLación a causado a la población que antes dependía de la 

actividad ferroviaria. 

La segunda parte contiene análisis de la afectaCIón del sector laboral a partir de la 

privatización. Aquí se revisan detenidamente los costos sociales derivados del desempleo: 

en primer hlgar. aquel generado a partir del despido musIvo de trabajadores y: en segundo 

lugar. el pmvocado por 1<1 supn.:sión de ser\icios. 

a) perspectiva sociocconómica 

Para m¡;dir los bcndicios de la pl"l\ atiz;:¡ciún de FNM contamos con dos circunstancias: la 

dcsincorporacióll del siStl!I1HI r\.!rro\'lario nacional. lo cual implic~\ qUl! d Eswdo ahorra los 
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recursos que antes lililí/aba para subSidiar FNf\.I: la rentabilidad de la empresa en mallos 

de los concesionarios. 

En primera instancia, recurrimos a un cuadro que refleja la variación en la 

participación del Estado en FNM de 1997 a 1998, de tal suerte que podamos percibir el 

grado en que se ha reducido. 

AÑO 

1997 

1998 

Apoyos del Gobierno 

Federal 

3.153.8 millones 

73.1 millones 

Ingresos 

totales 

7.135.2 millones 

1.250 3 millones 

Porcentaje con relación al 

total de ingresos 

44.2 % 

6% 

No cabe duda que la participación del Estado disminuyó de un año a otro de forma 

muy sustancial. Sin embargo. también resalta la disminución en el renglón de los ingresos 

totales. por lo cual es necesario recurrir a lo siguiente: 

• En 1994 el Organismo obtuvo ingresos efectivos totales por 6,003.8 millones, de los 

cuales el 54%. es decir 3 mil '175 millones de nuevos pesos, fueron ingresos propios; 

• Para 1995 se buscaba que el presupucsto total fUl..!ra de 6.'1\ 0.4 millones. de los cuales 

el 53%. es decir 3.314 8 millones. 'il'ri<1n dI.' ingrl..!sos propios: 

• Para 1997 los ingresos tot:'llcs fueron de 7.\35.2 milloncs. de los cuales el 52% son 

ingresos propios. es decir 3.708 4 millones: y 

• Para 1998 los ingresos totall..!s bajaron a 1.'1503 millones, de los cuales 928.4 millones. 

el 74%. son ingresos propio::;.11 ¡ 

• E!>f:l inrormi\ción rue r~copllada dc los trcs IIlrt)IIllCS del Director Gcncm\ cOHcspondicntcs a los al'lOs 1995. 
1997 Y 1998, 
111 IIlIlWln3cion recopil,ld.l dI.' JO\ tle\ IIllt)l'I\IC' del 1)1l\'(.hu (11.'11":1'.11 corre~pnn(.hcn{cs a los <l110s 19t)~. 1997 Y 
19Q5, 
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Esto nos muestra un claro lncn:I11¡;llh) en el porcentaje de !o~ ingresos propios del 

último año. lo cual significa que la empresa c:-. l1lÚS rentable )' 4UC el [:;lado participa cada 

vez menos. 

Como era de esperarse. durante la dcsincorporación de FNM dl!'>minuyen los 

subsidios por parte dd Estado --que anh.::-. de la pri\'atiLación a::.ccndían a ..j. mil millones de 

pesos anuales 11
:!_, lo cual representa un ahorro y por tanto un benelicio: pero también se 

reducen los ingresos totales de la empresa. lo cual implica que FNM paulatinamente deja de 

prestar el servicio. Para determinar si este último punto representa un costo o un beneficio, 

es necesario observar el funcionamiento del sistema ferroviario bajo el control privado. 

En un reciente trabajo de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT) se 

revela la mejora del servicio con la iniciativa privada. 

Las ocho empresas privadas que ticni.:n conci.:siones para operar los ferrocarriles 
nacionales obtuvieron en el último uño ingri.:sos cercanos a tos 11 mil millones 
de pesos. de los cuales sólo pagaron poco más de mil millones por derechos e 
impuestos;, además: sus ganancias se .incri.:mentar~n 62 por .ciel~to rew~cto de 
las que tenia el gobierno cuando este Sistema todavl3 no se pnvatlzaba. . 

El estudio establece además el incremento en la captación de recursos en un 36%. 

ya que por cada kilómetro operado los cOllcesiolUlrios obtienen ingresos por 652 mil pesos. 

lo cual contrasta con los 401 mil pesos que se tenían con la administración estatal. El 

aumento se percibe. entre otras cOsas. en ra7.ón de que los nuevos dueños del sistema 

cerraron contratos de transporte dl.' merc<lncb por 78 millones de toneladas anuales. casi 

50% más que cuando estaba en 11H1110S dd gobierno. 

II~ La Jornad;,. "Crl'ccll 6:!:o{, gan;,m:i"s dc clllprcs;, ... ferroviarias", rcollomi", Jueves I de fcbrl!ro de 2001. 

~ " 1-1 tbldcm 
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Asimismo, dice el 1l1!órmc, gracias a 1(1'> ingr\.'sos obtenidos han incremenlado su 

inventario de unidades dc 981 a 1.602 locomotoras. y de 27.451 a 35.562 su equipo de 

arrastre. 

Por último, se comenta que en aras de optimizar la rentabilidad del servicio, 

redujeron los tiempos de recorrido a casi la mitad de lo que tenían programado en varias 

líneas. 

Mas allá de las utilidades que esto pueda representar para los empresarios dueños de 

las líneas, se podría también pensar que el control de los ferrocarriles por el sector privado 

ha significado un beneficio para la población. en 1<1 medida en que el servicio de carga se ha 

hecho más eficiente, más rentable y más recurrido por los empresarios. 

Pero en esto existen varias interrogantes. ¿A qué costo se vuelve más rentable y 

eficiente?, ¿cuáles eran y para quién eran los servicios que dejan de prestarse? y ¿qué tipo 

de empresarios son los que recurren al servicio de carga? 

Si bien la rentabilidad de la empresa sugiere un beneficio privado, también podemos 

deducir a costa de qué se vuelve rentable. No solamente se trata de la creación de contratos 

que garanticen la carga por detl.!rminadas \'Utas. La reducción de la planta laboral. aunada a 

la supresión de servicios como el transporte de pasajeros. menos de carro completo y el 

servicio express -el cual fue suspendido totalmente desde octubre de 1992- son elementos 

reales que fomentan la optimi/.ación de utilidade~ de la empresa privada, pero que afectan 

en forma determinante la economía de importantes sectores de la población. 

El informe del Director General de FNM en 1995 redactó la estrategia. En la parte 

del "diagnóstico de la situación actual"' dice: "Por su importancia. destacan el 

dimensionamiento de la planta de personal (reducción de una tercera parte en tres años), la 

supresión de servicios improducli,·os (-W% de In.:ncs de pasajeros y el servicio de t!xpress). 
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la modernización de los sislemas de! Je:-.pacho de trenes y la apertura parcial al sector 

privado .. ,,11.t 

En cuanto al despido de trabajadores y el servicIO de pasajeros los datos son 

contundente::.. 

AÑO Personas transportadas N úmero de puestos 
(millones de pusaieros} 

1986 22.4 millones 81.132 

1992 14.7 millones 58,626 

1993 10.8 millones 55,664 

1994 7.1 millones 49.323 

1995* 6.7 millones 46,283 

1997*' 1. 7 millones 6,488 

*Hasta 1995 las Cifras obtcmdas vIenen de las senes estad¡st¡cas de 1995. editadas por 
FNM. 
** Cifras sustraídas del Informe <.kl DIrector General de 1998 

El cuadro refleja tanto el desempleo como la afectación de una gran cantidad de 

gente tuvo que prescindir de su transportación cotidiana. Indica. por un lado. que en once 

años se redlUo el servicio de pasajeros d~ :!:!.4 a 1.7 millones. lo cual sugiere que los 

usuarios recurrieron a un medio de transporte alternativo - el autotl'ansporte- lo que implica 

un mayor consumo de combustible fósil y un mayor uso de la máquina de combustión 

interna en heneficio de la industrin mIto motriz. acaparada fundamentalmente por empresas 

extranjeras. Y por el otro. el dcspidt1 musivo dc tr;,\b .. ~iador~s. el cual S~ analt¿¡l con mayor 

profundidad en el siguicntc ¿llxlJ'wdt). 

ll~ Inlorme del Director G~'ner.\I. 1995 p.) 
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Los números de los otros dos servIcios se perciben de la siguiente manera. 

El serviclO express disminuyó drásticamente a partir de 1982 hasta su desaparición 

en 1992. 

Servicio express 

900 f~~~~==~==~z:~~=='==~~~ 800 
700 
600 
500 
400 
300 '. --. 
200 
100 

o ~-LLLLJ~WLLL~~-WLLLJ~~~ 

GToneladas (miles) 

Fuente: Series estadísticas de 1995, editadas por FNM 

En cuanto a la evolución del servicio de menos de carro entero la gráfica queda de la 

siguiente manera: 
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O L-L-~ __ ~~ __ -C~ __ ~~~ 
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OToneladas netas (miles) 

Fuente: Scrk:-; estadísticas de 1992, 1993. 1994 Y 1995, editadas por J7NM 
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Como se puede apreciar en las gráficas existe una clara disminución en la prestación 

de este servicio, la cual responde a la estrategia previa de preparación para la privatización 

deFNM. 

Si se comparan los tonelajes de estos servicios con la carga total del sistema 

parecería que la pérdida es irrisoria. Sin embargo. los costos sociales de la supresión de los 

servicios "menos de carro entero" y el "express" se reflejan en la afectación de la micro, 

pequeña y mediana empresa, en la medida que son ellas las que hacían uso de dichos 

servicios. Asimismo, las estaciones intermedias dejaron de ser rentables y se cerraron (ver 

final del capítulo). 

Finalmente, esto se tradujo en una mayor eficiencia de los trenes unitarios (trenes 

que transportan 50 vagones con un solo producto y que sirven a las grandes empresas 

trasnacionales), en la medida que el tráfico se redujo y permitió mayor fluidez en los largos 

desplazamientos de mercanCÍas. Como se dijo en el capítulo anterior, la lógica de 

minimizar recursos y maximizar utilidades promueve el recorte de servicios "no rentables" 

para enfocarse un conjunto restringido de clientes distinguidos. 

Con esto se explican tanto aquelios COntratos de transporte de mercancía por 78 

millones de toneladas anuales, como la reducción en los tiempos de recorrido a casi la 

mitad. 

Como vemos, las "mejoras" en eficiencia y rentabilidad de la empresa que nos 

sugerían un beneficio, conllevaron también un costo social importante. Asimismo, la mayor 

recurrcncia al servicio por las grandes empresas pudo reflejar una ventaja para los 

concesionarios, pcro implicó que 1<1 micro. pequeña y mcditlna empresa tuvieran que 

prescindir del servicio, lo cual <:lfccla sin lugar n dudas al desarrollo económico interno del 

país. 
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Por último. no obstante que la dcsincorpomción del sistema ferroviario nacional 

implica que el Estado ahorra los recursos que anLes utili/ ... aba para subsidiar FNM. esto 

también' repercute en que la decisión en torno a los servicios que han de prestarse recaiga en 

el empresario. al cual le importa muy poco si son o no necesarios para el desarrollo interno 

del país. Dicho en otras palabras, en el momento, que el Estado deja de ser el rector de esta 

importante actividad económica. el futuro de los servicios depende de las utilidades que le 

generen al empresario y no en los beneficios que pueda significar para la población en 

general. 

En contraste. la obligación de una empresa paraestalal no debe ser la de conseguir 

su rentabilidad. sino la dt! proveer a la población de- servicios que incentiven el desarrollo 

económico interno que deriven en un bienestar común hacia la sociedad 

La rentabilidad de una empresa paraestatal debe medirse bajo otra óptica que la de 

manejar numeros negros. Debe apreciarse desde la perspectiva de su función social y 

económica: y debe de concebirse desde la lógica de que se trata un servicio para la sociedad 

en su conjunto y no un negocio para unos cuantos. 
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b) sector laboral 

El tema laboral tiene aspectos muy complejos que pueden llegar a ser contradictorios, por 

lo que se requiere de una postura tan imparcial y objetiva de la situación como sea posible. 

Ya comentamos antenormente algunos aspectos cualitativos alrededor de los líderes del 

sindicato ferrocarrilero; se mencionó, entre otras cosas, la corrupción y los cotos de poder 

en el seno del sindicato. Pero como la intención de este trabajo no es la de descubrir a los 

mafiosos y malone\ involucrados, el apartado se centra en las consecuencias laborales de la 

privatización en general y no en individuos específicos cuyas fechorías corrompen y 

obstruyen la legitimidad de la condición laboral de los trabajadores ferrocarrileros. 

Antes de pasar al análisis del asunto cabe recalcar que los problemas con el 

desempleo generado a partir de la venta de las paraestatales es parte de una misma lógica, 

por ejemplo: 

La Privatización de la industria siderúrgica marca la tónica del negocio. Fue 
vendida en 1991 a un precio de 1.900 1l1illones de dólares, cantidad muy inferior 
a su valor contable. Tras la privatización se redujo el personal a la mitad, 
despidiéndose n 20 mil trnbajadores. 115 

Dicho esto podemos pasar al tema en cuestión: La ineficiencia del servicio 

ferroviario y su 1I11lada planta laboral una década antes de la privatización, contra el 

problema del n:cottL' laboral y 1..-'1 desempleo después de reHlii'ada. 

Para comprobar las vanables en juego se recurre a dos gráficas extraídas de las 

series estadísticas que proporciona FNM. La primera muestra la reducción de la planta 

laboral de la el1lrH\.'salll' y las unidades de tráfico entre J986 y 1997~ la segunda el 

11\ G¡lrt:i,1 M{)lak~, F<.:tkrko, "1 " .. PI'I\'all/.aclunc~ en ÁIllCrII.:a Lalina (sl'gullda p:lI'le)"', t~.9.\.:.\~I¡LWJ<.b M~nsullJ 
de ceOIHllllt,l, S\1CICtl,ld \ Cululla- I""N, Jtl!110 de 1998 
I ¡,;-6i~ll~ ,e;l' de pa,\\. -lk ·IlO w·r ·;);1: ¡a c.\(clldld,1 bll!'llCl,lCl.\ de FNM 'lile propol"l:¡ona las estadisllcas, la 
rcali/;tt:\líll de t·'l" IIIh"lI~~,lciún hllhl\:~~' 'Ido I::\,i IlIIplhlbk. 
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incremento en la productividad en miles de unidades de tráfico por puesto durante el 

periodo 1986-1995. 

100,000 
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ITJ Unidades de tráfico (millones) • Número de Puestos 

*Hasta 1995 las cifras obtenidas vienen de las series estadísticas de 1995, editadas por 
FNM. 
** Cifras sustraídas del Informe del Director General de 1998. 
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'CJ Productividad: 

Series estadísticas de FNM. 1995 

Como se puede apn:ci¡:¡r, mientras que el renglón de lI11idadc!:i de trúnco se mantiene 

casi constante. la n:ducción de la plmlla laboral contrasta con el incremento de la 
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productividad. Incluso rcs<llta el hcdlO JI...' que en 1990. cuando el número d~ puestos llega 

al tope con 83.290. la productividad se encuentra en el penúltimo sitio del pCril)do con 501 

(miles de unidades de trálico por puesto). 

Midiéndola en base a las unidades de tráfico, por supuesto que no es de extrañarse 

que la productividad crezca en la medida en que disminuye la planta laboral. Sin embargo, 

si tomamos en cuenta que de 1990 a 1995 se redujo el personal en un 4.+ 5°,\! ~ \¡\s unidades 

de tráfico tan sólo disminuyeron al 6.2%. tenemos que decir entonces que d 55.5% de los 

trabajadores de 1990. cinco años más tarde se hicieron cargo del 93.8% de las unidades de 

tráfico que había en 1990. Por lo tanto. podemos asumir que, en efecto. la planta laboral 

que existía cinco años antes de la privatización era excesiva. 117 

En busca de la eficiencia y productividad de la empresa ferroviaria par~cl!ría lógico 

pensar que la reducción de la planta laboral significara un beneficio. La prh atización seria, 

en este sentido, una forma de reformar la estructura laboral de la empresa en base a un 

modelo que permitiera un mejor funcionamiento y. por ende. un modo dI! ct)nlribuir en la 

rentabilidad de la misma. 

Sin embargo. este tipo de medidas no pueden tomarse a la ligera y sin reparar en los 

costos sociales que acarrean. 

De entrada tenemos. por lógica. el problema de una gran cantidad de trabajadores 

que quedan desempleados. Ya veíamos en las grMicas anteriores que en 1997 el número de 

puestos en FNM se habia reducido a poco ma..'\ de 6 mil. Pues bien. el resto, :.tlredcdor de 77 

mil trabajadores (pensando que en 1990 eran 83 mil) quedaron fuera de FN~,t. 

117 FNM. como muchas airas parlle~l.llales. fuer()[1 u:..lda~ pOf el Part1do de (::;;1,,1.10 C\JIllO pan.: dI! su aparalo 
c1ieOlelar. 
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Por supuesto que muchos de ellos rucron rccomratados por las empresas 

concesionarias, pero si en 1995 FNM hahía reducido su planta lahoral a 46283 trabajadores 

(55% de los trabajadores en 1990) en busca de ulla mayor productividad, seria ilógico 

pensar que el sector privado -quien no repara en despidos en razón de las utilidades-

contratara más personal. Así. tenernos que el número de trabajadores desempleados está 

arriba de 52 rni1 118
, lo que deja con empleo a un número cercano a los 31 mil. 

Pero para aquellos 30 mil que tuvieron la "suerte" de ser recontratados las 

expectativas tampoco son alentadoras. Al privatizarse la empresa se replantea el contrato 

laboral, con lo cual se terminan bonanzas que les pudo haber otorgado el sindicalismo. Se 

encuentran ahora atados de manos y deben sl!gulr al pie de la letra los dictados del nuevo 

dueño sin importar si viola o no sus derechos labmales, ya que existiendo un ejército de 

reserva tan extenso la competencia por un puesto es muy fuerte. 

El problema principal. sin embargo, es que no se ha sabido desviar adecuadamente a 

la población desempleada y vincularla hacia otros ámbitos productivos. Con la 

desincorporación de los Ferrocarriles del sector estatal al privado no se buscó establecer 

programas para derivar a los ferrocarrileros que ya no encontraran sitio a otros sectores 

industriales y de servicios, ni SI.! planteó rl.!alizar acciones de capacitación en beneficio de 

quienes se quedaron en las nue\"as cmpresas ferrocarrileras, para que pudieran participar en 

la imprescindible l11oderni" .. ación dc los trenes dI.!! paí!:i. 

Otro problema es el que \,iven actualmente los ex trabajadores del riel con respecto 

a sus vivit.."I1das. En una nota periodística publicada a principios del 200011~ se relató una 

118 Mexican Rllil Workers & Priv31ization . Discurso de Salvador Zarco Flores en UTU Regional Meeting in 
Houston, 21 de Julio. 1998 
II<J La Jornada. "Ho)' dejarian sm vivIenda a e.x lrJ.ba.ladorcs del riel", Sección Capital. lunes 14 de febrero de 
2000. por Sandra Palacios. 
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demanda de los ex trabajadores, en el sentido de haber sido amenazados por la empresa 

concesionaria Terminal Ferroviana del Valle de México, SA (TFVM), la cual suple a FNM, 

de ser desalojados de un predio que habitan desde 1953, ubicado en la colonia Anáhuac del 

Distrito Federal 

Estas personas y sus famillas han vivido en vagones de ferrocarril acondicionados 

con los servicIOS públicos básicos y cuentan con un contrato de arrendamiento otorgado por 

FNM desde hace 40 años, el cual implica la concesión de uso de vía. 

Sin embargo, el representante legal de TFVM, Adolfo Ruiz Sánchez, insistió en que 

los ex trabajadores debían retirarse del predio, a lo cual éstos se resistieron ya que han 

hecho su vida en este lugar sus hijos están inscritos en las escuelas cercanas y algunos 

acondicionaron comercios ambulantes cerca de la zona. En testimonio de los afectados, 

Ahora ya somos personas de edad avanzada, que dificil mente podemos tener 
una vivienda. Ferrocarriles Nacionales de México nos colocó en este lugar y 
nunca hubo problemas antes de que se concesionara. Somos muchas las 
personas afectadas en el Distrito Federal. pero en todo el país se tiene la misma 
problemática... Nosotros somos los primeros de todos los ex trabajadores 
ferroviarios que dentro de poco se quedarán sin hogar. Somos miles de familias 
asentadas a lo largo de las estaciones en ~.odo el país; los siguientes, según nos 
dijo Ruiz Sánchcz, serán los de la terminal de Tlatilco. 12o 

Por otro lado, los trabajadores despedidos durante el proceso privatizador 

pertenecientes a la empresa ferroviaria no son los únicos afectados en el ámbito laboral. Al 

suspenderse el serVicio dt:: pasajeros con la privatización, sc qucdaron sin empico cientos de 

habitantes en los poblmlos ah.:di.1ños ,1 las vbs, cuyo trabajo consistía en comerciar 

mercancías y alimentos con los pas,~¡cros. Por ejemplo, en regiones colindanl!.:!s con el 

dcskrto de Si.lIl LUIS Potosi "otrora tierras codiciadas por sus riquezas mincralcs- el 

COllh.'ICio L'1l 1{)s tn:nc..; slgnilic;¡b~\ 1,1 li.1Clllr.:- dr.:- IngresOs m{ls impnrtantc para 1<1 pobli.1Ción. 





históricos y. si los concesionarios 110 las requieren para transporte de carga. sean 
entregadas para su m,o cultural a gohicrnos o in~titll(;iol1es. J2~ 
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De esta forma. el MNFM Y el ¡NAI-' entierran la posibilidad de n:activar las 

estaciones que daban un servicio a la sociedad. para que ahora. en forma de cripta, 

almacenen la memoria de los Ferrocarriles NHcionales de México. 

t~! b~. "B:uaIJ.1 COnll\l el olvidu", ('onlrapol'lad.l. l.lIn~~ 5 de Febrero <.k 2001. 
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CONCLUSIONES 

l. Conocer la historia de 10$ ferrocarriles en México es fundamental para entender la 

presente situación de los mismos. El diseño actual del sistema ferroviario mexicano 

fue estructurado y definido a finales del siglo XIX y principios del XX por los 

inversionistas privados extranjeros en función de sus intereses. La coincidencia 

temporal del origen de los ferrocarriles en México con la expansión imperialista 

estadounidense produjo que la formación de la red se orientara de forma vertical, de 

tal forma que respondió fundamentalmente a los intereses de la potencia vecina y. si 

bien logró integrar las regiones económica, política y socialmente importantes, 

también dejó en el olvido y el aislamiento a buena parte del territorio nacional. 

2. La administración estatal no logró transformar la estructura del sistema y la red 

siguió siendo vertical. Queda pues, como un episodio donde se intentó una reforma 

que. en efecto, logró socializar el servicio, pero que estuvo lejos de prestar un 

scrvicio de;: calidad que comribuyera eficientemente al desarrollo económico del 

país, pOI lo que;: no fue difícil justiíicar y preparar su pnvatizac¡ón. 

~" El contexto histórico del proceso de prh'atización de FNM se sitúa dentro de la 

relación de dependencia y subordinación de nuestro país frente a la primera potencia 

mundial. lo cual si bie'n no constituye un fenómcno nuevo. sí encuentra diferentes 

características y las variables en juego cambian cualitativa y cuantitativamentl!. 
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4. Además. aunque en lo político se ha logrado consolidar instituciones importantes 

para buscar dcmocratiLar d pais, la tendencia ncolibcral que c3mctcrizó los tres 

sexenio~ anteriores sigue marcando la pauta en la situación actual del país y su 

posición sumisa frente al exterior. La politica económica se centra en la apertura del 

mercado y ta atracción de la Inversión Extranjera Direcla, asi como en la reducción 

de la participación estatal en la acti\,idad económica. Por lo tanto, las 

privatizaciones de las paraestatales, que son parte esencial de las políticas del BM y 

del FML se vuelven cada vez más recurridas. FNM es parte dd paquete de 

privatizaciones que incluye a PEMEX y a la eFE. asi corno los puertos y 

1'-aeropuel1os. -" 

5. Las causas del detrimento ferroviario que fundamentaron su priv.atización son 

identificables. No obstante existen condiciones inherentes al ferrocarril que 

pudieron haber afectado el desarrollo dd sistema.. las raLones de su deterioro se 

explican fundamentalmente sobre la bas~ las variables "azarosas" o contingentes: 

las presiones externas combinadas con las decisiones erróneas de los 

administradores en turno~ las políticas retrógradas. la falta de visión de nuestros 

gobernantes y su complicidad con las linnas extranjeras. los problem:'ls laborales y 

el éntasis otorgado al autotransporte; (I!)i como la vital y creciente necesidad de 

EE.UU. de contar con minerales frescos para mantener su aparato bélico e 

industrial. la cual constituyó un elemento fundamental para mantener el esquema 

vertical de la red. Indiscutiblemente que el crecimiento del comercio l'nlre México y 

m Este ultimo pUll!O !.urge a partir de las investigaciones par<! el proyecto DGAI)A: "Tcrrilonali1.3Ción de la 
hwersit'Ul E"tnll\j\!r~\ Direct" e\\ México: el ""SO especllic~\ Je P[Mf.X, erE, puertos y aer\\\\\lcrtos, dentro 
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EE.UU .. a raíL del TLCAN, jugó un papel central. Se trata no sólo de la exportación 

de minerales y otro ... productos ensamhlados en Mexico. sino también de la 

creciente importación de grano de Ilucstro pais como resultndo del colapso en la 

producción en este ramo. 

6. Las posturas alrededor de la privatización tienen lil.l1damcntos particulares y están 

poco ligadas a las necesidades reales de la población y del aparato productivo 

vinculado con la pequeña y mediana empresa nacional, principal generadora de 

empleo. Los intereses de los bandos en disputa en ocasiones logran empalmarse con 

el interés colectivo. pero lo que está realmente de por medio es el control y el 

apoderamiento del negocio ferroviario. 

7. Los ferrocarriles en México son un gran negocio. El proceso de compra·venta de 

FNM no deja \a menor duda. A.demás. en el texto se muestra que se destlnaron 

cuantiosos recursos públicos a la mejora de infraestructura y equipo ferroviario 

previo a la privatización. Asimismo, el Estado asumió todos los costos econólllicos 

y sociales de entregar las empresas ferroviarias en que rue dividida FNM. libres de 

pasivos laborales. 

8. Existe ademas. por un lado. 1;:1 creencia de que la modernización del sistema 

ferroviario se logra en función de la rentabilidad de la empresa. lo cual dista mucho 

de ser cierto dado que esta últinm se concretó gracias a la reducción de ser\'icios. el 

despido de personal y la captación dc dientcs "'dIstinguidos", es decir. las grandes 

del Olarco del Seminario de Teoria del Des.1rrollo. HE. UNAM 
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empresas nacionales y extranjeras ah.llllt.'!1l(' c""portadoras. 1'01" ot.ro lado. está la 

convicción de que en la medida que las cmpn:sas paracslalalcs 110 son rentables en 

términos privados. representan una carga para la sociedad. cuando en rcalidad. éstas 

fueron creadas en función de prestar un servicio y bencliciar a la comunidad sin 

importar si significa un costo al Estado. pues después de todo. es la sociedad en su 

conjunto quien proporciona los n .. 'ClIrsos (;011 que el E.'itado subsidia a la empresa. 

9. La rentabilidad de una empresa paraestatal debe medirse bajo otra óptica que la de 

manejar nÚmeros negros. Tiene que apreciarse desde la perspectiva de su función 

social y económica: y ha de concebirse desde \a lógica de que se trata de un servicio 

para la sociedad en su conjunto y no de un negocio para Ul10S cuantos. 

10. La penetración de EE.UU. en e! sector ferroviario ilustrada en el texto. tiene 

implicaciones de diversa indol!!: en el amhito del servicio. la demanda nacional de 

mercancias vía ferrocarril queda supeditada a las decisiones de los concesionarios 

estadouniden~es; en lo relativo a la infraestructura. al ser acaparada la producción 

de ~equipo ferroviario por las empn~s;'ls estadounidcnscs. se pierdl~n las pocas 

industrias que se tenían en el pais. lo cual nos deja un panorama poco '1lentador en 

torno a que éstas puedan desarrollarse en un futuro; y en el renglón oe la soberanía. 

se cede el espacio territorial correspondiente a la red ferroviaria m\cional. lo cual 

significa. adel11as de la perdida de! control sobre el territorio nacional -en el sentido 

de que ciertos scrvicios o industri<t:-> llcc.:csarios p .. \ra garanli.r..a.r la sobero:ulía nacional 

quedc:n en l11~iIl0S de cmpresas c.'l:lf.:llljera,-. la captí.lc.:ión y el control c'l:tranjero de la 

actividad económica de las regiones por donde pasa el ferrocarril. 
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11. La evaluación de los beneficios a los concesionarios alcaní"ados por la privatización 

de FNM no juslilica los costos sociak~ emanados de ésta. La elevación en el 

tonelaje transportado y la reducción en los tiempos de recorrido favoreció a las 

grandes empresas, pero perjudicó al resto. La modernización del sistema. principal 

fundamento de los privatizadores. no se llevó a cabo puesto que se redujeron los 

servicios y no se logró satisfacer las necesidades de la población. Si en el pasado el 

Estado adquirió empresas deficitarias y asumió pérdidas subsidiadas con el erario 

público para atender las demandas de la sociedad. ¿por qué se vende la empresa?, es 

parte de la política de socializar los costos y privatizar los beneficios. 

12. El proceso privatizado!" ha generado una serie de daños de gran magnitud en la 

población que dependía de esta actividad económica; la emigración en ciertas 

comunidades de la población masculina hacia EE.UU., así como el cierre de las más 

de dos mil estaciones intermedias. son prueba de ello. Además, se quedaron sin 

empleo arriba de 52 mil trabajadores ferrocarrileros (con familias) y, para aquellos 

que fueron recontratados. sus conquistas laborales se derrumbaron ya que el nuevo 

duelio establece como condición la rescisión del contrato colectivo vigente. la 

liquidación de los tralx~iadores y el derecho <l rccontratar a quienes a él le parezca. 

13. El problema principal I:!Il torno al tcma laboral es que no se supo desviar 

adecuadamente a la población desempleada y vincularla hacia otros ámbitos 

productivos. Cabe resaltar la indiferencia social y humana de los responsables del 

proceso privatizador. No se buscó establecer programas para derivar a los 
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ferrocarrileros que ya no enconlranm SItio hacia otros 5ectores industriales y de 

servicios. ni se planteó n.::alil.ar acciones de capac\tación en hcndiclo de quienes se 

quedaron en las nuevas empresas tCrrocarriJcras, para que pudieran participar en la 

imprescindible modernización de los trenes del país. 

Revertir los daños que ha provocado el proceso privatizador de [os fcrrocarrilc~ requiere de 

decisiones drásticas que implican la reforma de la política económica nacional. así como el 

replanteamiento de las relaciones de nuestro país ante el exterior. 

El panorama a futuro que sugiere el desenlace de esta investigación es poco 

alentador. Los términos de las concesiones limitan severamente el margen de maniobra 

Estatal y la actividad ferroviaria, al menos durante los próximos cincuenta ai\os, dependerá 

de las decisiones de la iniciativa privada nacional y extranjera. 

Con la experiencia de la privatización de FNM se aprende una lección importante a 

tomar en cuenta por los nuevos y futuros gobernantes: la desregulación al vapor de una 

empresa que presta un servicio público puede acarrear consecuencias nl.!gativas de grandes 

magnitudes. Ante la posibilidad real de.: cncontrarnos ante nuevas priValiZrlcioncs, cabria 

mencionar la necesidad de considerar, en estos procesos, los siguientcs puntos: 

• Deben estudiarse las causas que promueven la desregulación del servicio en 

cuestión, de tal forma que se tengml dt:IllClllOS reales para fundamentar el cambio. 

De ninguna manera la justiticación de la privatización puede responder a otra cosa 

que 110 sea el interés nacional y el benelicio ,de la sociedad. 
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• Debe evaluarse el impacto sociocconómico que generará la privatización; se tienen 

que tomar en cuenta todos los aspectus relacionados a la actividad económica y 

social del servicio. 

• En los casos donde ~c pretenda despedir trabajadores sin la posibilidad de ser 

reconrralados, s~ debe COllfar con un plan que reinscrte a fa población desempleada 

en la actividad económica nacional, el cual debe contar con cursos de capacitación y 

estímulos atractivos en beneficio de los agraviados. 

• En ningún momento los servicios que prestaba la empresa antes de ser privatizada 

deberán ser suspendidos. 

• Deben matizarse los reglamentos y los términos de las concesiones sobre la base del 

interés colectivo. 

• El gobierno debe establecer mecanismos de estricta vigilancia en la aplicación de 

los reglamentos y los términos de las concesiones. En caso de incumplimiento se 

podrá sancionar a la empresa concesionaria hasta con la anulación del contrato. 



108 

ANEXOI 

Principales problemas que enfrenta el transporte ferroviario en México y 

el mnndo. 

a) Problemas jurídicos 

Desde el siglo pasado los europeos han establecido reglas supraestatales unifonnes para 

disciplinar el sistema ferroviario mediante la Convención Internacional de Mercancías 

(CIM), la cual tenía como objetivo europeizar el Derecho Internacional de los transportes 

por ferrocarriL Sin embargo, lo cierto es que la legislación en materia de transporte 

ferroviario opera por lo general con un carácter nacional. Aunque no difieren demasiado en 

el contenido, las leyes nacionales predominan sobre las internacionales y, para hacer 

posible el servicIO de importaciones y exportaciones, hace falta concretar convenios y 

acuerdos internacionales (bilaterales o multilaterales) que normaticen el flujo de 

mercancías. 

Los problemas más comunes en materia jurídica son con relación a los trámites 

aduaneros que, al ser c:xcesivamcnte largos y complicados. pueden anular ciertas ventajas 

del transpOite de caIga rcnoviario (si se afecta, por cjemplo, la hora de entrega). Ante dicha 

situación los Estados o empresas involucrados deben observar la posibilidad de concretar 

un acuerdo sobre procedimientos aduaneros simplificados y acelerados, o sobre el 

cumplimiento de un acucrdo internacional. Así, la solución podría ser, que mediante el 

acucrdo se convcnga la n::gul<.lción de la carga en el punto de origen para que los trámites 

aduaneros se lkven a c<lho I.!n el punto de destino. evitando así el tráfico fronterizo. De la 

misma manera. lo!' l:olltl'Ok':; qU¡; efectúan 1~ls administraciones nacionales. como la 

inspl.!cciún IiIO$;!llll,l1'l:l . lkbcll a!;!.ilizarsL' por I11L'dio dc un cOlln.:nio Illtcrnacional. 
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Otro problema es el relativo a la responsabilidad de las mercancías, sobre todo 

cuando el transporte ferroviario tiene relación con el transporte multimodal. Aquí se usa 

que el operador del transporte multimoda\ (OTM) sea el responsable de los daños que 

puedan sufrir las mercancías. dt: manera que él pueda demandar a la compañía que 

transportaba la mercancía en el momento de la avería. No en todos los países se respeta 

realmente esto. lo que pequd!ca a los cargadores y a los OTM. Para solucionar esto se 

promueve la introducción de límites adecuados de responsabilidad, así como la garantía de 

que el OTM pueda obtener un Dlvel realista de indemnización por las pérdidas sufridas. 

En Europa se ha buscado homogeneizar la legislación mediante las antes 

mencionadas convenciones CIM; hasta ahora lo que opera, es el Convenio Internacional 

sobre el Transporte de Mercancías por FerrocarnL suscrito en Berna en 1970. 

dice: 

El régImen admil1lS1ratlvQ del contraiO del Transpone Ferroviario de Mercancías 

He aquí las más importantes normas de Derecho Público: a) Se establecen, en 
función de la distancia a recorrer, los tiempos en que debe consumarse el 
transporte. y se fijan las indemnizaciones por retraso: b) Los daños y perjuicios 
debidos a retrasos, no son. resarcible$ en caso de fuerza mayor: e) La 
responsabilidad de 1<1 empresa porteadora comienza en el momento en que se 
hace cargo de las mercanCÍas en el local destinado a recibirlas; d) Se menciona 
expresamente la :,cspol1s:tbilidad de l¡\ empresa conJuetora en supuestos de raIJo 
e incendio y por mermas que excedan de las proporciones ordinarias: e) El 
recibo de los objetos uansportados. expedido por el destinatario, y la realización 
del pago del transport\..' t.:.'\tmguen toda í.\cciún contra la empresa porteadora; y. 1) 
Llegadas las mercancías <.\ su destino y no retiradas por el consignatario dentro 
del plazo establecido, la empresa puede proceder a Su venta Gn pública subasta 
sin tnimitc iudicial alguno. IN 
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En el caso mexicano. el comercio exterior se ha desarrollado por el movimiento de 

contenedores por medio del transporte multlmodal, donde el transporte ferroviario ha 

jugado un papel fundamental. 

En los artículos 48 y 49 de la Ley Reglamentaria del Servicio Ferroviario Mexicano 

se encuentra 10 relativo al transporte ferroviario mternacional: 

"Artículo 48.- El transporte ferroviario internacional es el que se opera de otro 

país a territorio nacional, o viceversa y se ajustará a los términos y condiciones 

previstos en los tratados internacionales aplicables 0, en su defecto, a los 

convenios celebrados entre las empresas ferroviarias participantes." 

"Artículo 49.-Los equipos ferroviarios extranjeros que se internen en el 

territorio nacIOnaL deberán cumplir con los requisitos de seguridad establecidos 

por esta Ley." 

Con el fin de facilitar la exportación e unportaclón de mercancías, FNM establecIó 

convenios de colabornción con ferrocarriles estadounidenses: 

• Union Pacifico conecta con las líneas de México en las fronteras de Nuevo Laredo y 

Matamoros. Tamaullpas 

• Southcrn Pacilic. hace conexión con las fronteras de Ciudad Juárez, Chihuahua; 

Piedras Negras. Coahui[n~ Matamoros y Nuevo Larcdo. Tamaulipas~ Naco y 

Nogales, Sonora y Mexicali, Baja California. 

• The J\tchinsoll Top~ka und Santa Fe Railwuy. hace conexión con la fronlera de 

Ciudad Juúrcz y ()jinugu, Chihuahua. 

• '1\,:x~~I!~, S~ C~l\1ccl<.\ c<.m FNM en Nuevo [.¡trcdo, Tanw.ullpas. 
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De esta manera el comercio con EE.UU. por medio del transporte ferroviario se ha 

agilizado con trámites fronterizos simplificados. Los trenes llegan a la frontera y pasan con 

una revisión aduanal simple y acelerada, al cruce se cambia de personal -lo que incluye 

locomotoras y equipo de arrastre- de tal !ofma que lo~ trenes llegan a su destino con 

tripulantes nacionales. 

b) Problemas técnicos 

La nonnatización técnica rerroviaria se ha desarrollado fundamentalmente en raZón del 

transporte de contenedores. de tal suerte que corresponde a la Organización Internacional 

de Normatización (ISO) determinar los requisitos mínimos a cumplir por los ferrocarriles. 

Dicho organismo explica que los principales factores de diseño que determinan las 

condiciones técnicas de una linea de ferrocarnl son el ancho de vía. la carga por eje y 

velocidad permitida. el gálibo de carga y el gálibo de paso libre. la longitud y masa 

autorizadas de los trenes. la densidad del trático (frecuencia de movimientos), las 

instala.ciones de seguridad pan.l el u·ático y elmatcril.ll de comunicaciones. 

Así, se plantea que para promover el desarrollo de operaciones de trenes-bloque se 

deben tener en cuenta los siguientes aspectos técnicos. 

a) Deben evaluarse las necesidades de transporte por ferrocarril (volumen de 
tráfico) en runción de las dimensiones (longitud y Inasa), el número y la 
frecuencia de los trenes-bloque que han de circular regularmente: 

b) Resislencia de la supl!n:stl'uctUnl I.!xislenle y capacidad de los puentes para 
resistir las cargas por ~jc y las velocidades autorizadas. así como el volumen 
de las obras necesarias para adaptar la vía y los puentes a las futuras 
necesidades del tráfico~ 

e) Restricciones en materia gálibo de carga y gálibo de paso libre (incluidos 
puentes y túneles) en relncidn con el tipo de cOllt~nedores que han de 
transportarse y con el tipo de nl~ltcrial móvil; 



d) Requisitos relativos al material móvil y las locomotoras (vagones plataforma 
especiales para el transporte de contenedores, tipos y número necesarios; 
también pueden utilizarse vagones plataforma, aplicaciones múltiples o 
vagones de bordes bajos La elección dependerá del volumen del tráfico, de 
la disponibilidad de recursos y de la necesidad de reducir la t~ra y de adaptar 
el transporte de contenedores a las condiciones de los gálibos de carga y de 
paso libre limnados cuando deben efectuarse cuantiosas inversiones de 
capital para adaptar la infraestructura; y 

e) Características de las instalaciones de seguridad y comunicaciones para el 
tráfico a fin de ajustarlas a las necesidades de la circulación regular de 
trenes-bloque. 12:5 
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Esto es, a grandes rasgos, la generalidad de los reqUlsitos a cumplir en el transporte 

ferroviario internacional. SlIl embargo. los problemas técnicos varían de Estado a Estado y 

de región a región. AsÍ. en la península Ibérica se preocupan por el problema del ancho de 

la vía l26
, el cual es mayor que el ancho de vía normal europeo y por lo cual han tenido que 

implementar las instalaciones necesarias para el cambio de ejes en la frontera con Francia; 

Checoslovaquia, Poloma y Rumama. Por su parte, los países que utilizan trenes para el 

transporte de contencdores apilados o de doble estiba (EE.UU. y México), se encuentran 

con el problema de la altura libre insuliclentc de los túneles, puentes y catenarias; la 

solución ha consistido en la ampliación de los \úneks. Al otro lado del mundo, entre 

Malasia y Tailandia eXistía la incompatibilidad de los sistemas de enganche y de: frenado, 

para Jo cual SI.: propuso la implementación <..k un vagón de choqw.: intermedio o una 

composición homogénea. 

Pero el problema con estas soluciones es que son bastante costosas, por lo que sólo 

puedcnjustificarsc con un volumen de ¡rúlico elevado. 

I~\ UNCTA[). tQ.~~I.'r.V)",;j(~~.dcJLCJ1~_~:bloqul.'sn"c¡JtaJJ~I~()1ICJllJIJJIJllOdal. p 12 
I~(. Las C,lUS;J~ uel plohkm:1 dd alldlO dI.' via son dI.' 11:llur:\lc/:t 1.'~llalt.'~k{l·mililal la rt.'clt.'lllt.' incorpol"lción 
de E<;pa"" (l la UI\\6n Fumpc.\ h.\ t.'\hkm:i,\\\o dicho pwbh!\\\a 
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e) Problemas económicos 

Como se dijo anteriormente. el transporte ferroviario se encontró ( y aún se 

encuentra en muchas partes). en una posición cornpetiti\od desven\'djosa en relación con 

otros medIos de transporte, particularmente frente al transporte carrelero. Esto se debe 

principalmente a lo siguiente' 

• El sistema ferroviario implica una ele\ oda inversión inicial y un alto costo de las 

operaciones y el mantenimiento. lo que encarece el servicio de manera importante; 

• Las inversiones en la infraestructura de las estaciones de clasificación y los costos 

de estas operaciones constituyen las pnncipales desventajas del transporte por 

ferrocarril, en comparación con el lransporte-carretero; y 

• El transporte ferrO\ .. iario tiene una b,lja capacidad de penetración si se le compara 

con el transporte por carretela debido a que la pesada infraestructur~ ferroviaria sólo 

seJlIstifica cuando la demanda de transpone es elevada, 

Sin embargo. la capacidad de: transp0rlür altos volúmenes o pesos elevados en 

largas distancias con bajo costo e:ncrgctico, hace dd t'crrocarril un medio económico 

y rentable para el transporte de carga 

El transporte ferroviario contiene importantes vent~jas generales en relación 

con otros medios de tnlJlSportc, como SOI1' 

• La fiabilidad del servicio. indept:ndiclltcllll.'l1tc de la"hmé.l del día. de la estación o de 

las condiciones económicas; 
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• La independencia rc"pcc[O <1 otra" 1~:-.{ric<':H,)IlCS externas (por ejemplo. la restricción 

de circular de. noche L ~ 

• La regularidad del servicio. 

Ademas. el transporte por ferrocarril proporciona una menor n:~lstencia al 

desplaü1.miento debido a la escasa t¡·kción entre las ruedas de acero y los carriles del 

mismo material, lo que constituye una ventaja decisiva en materia energética con 

respecto a los demás modos de transporte. sobre todo frente al transporte carretero. 

La situación actual se caracteri7i1 por una creciente demanda por parte de los 

sectores comercial e industrial, de suministros dia a día y de servicios completos de 

distribución. lo que impone una nueva serie de exigencias a la industria del transporte. 

De ahí que los ferrocarriles busquen la solución al problema logístico mediante el 

suministro a las industrias de producción y elaboración de las mercancías adecuadas, en 

las cantidades y composición apropiadas, en el momento y el lugar oportunos, de tal 

manera que las existencias puedan mantenerse en un mínimo, 

Asimismo, han de tenerse en cuenta elementos como la disponibilidad de un 

volumen suficiente de tráfico de contcncdore'i para justificar l¡ls inv~[s[ones de capital 

necesarias, 

Aden1ás, al calcular los g.astos de ex plotación se cuenta d número de kilómetros 

recorridos durante un mio por el material móvil y el rendimiento bruto del servicio en 

toneladas/km, la capacidad de los trenes, el tipo de'material móvil y Ia~ modalidades 

operacionales son funciones que dependen de las decisiones económicas de las 

autoridades locales. la Vi:'lbilidad en este caso depende del volumen del trático de 
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conlcnedon .. '" y en el balance entre contenedores cargados y contenedores vacíos en 

ambas direcciones. Cabe mencionar. que para que el sistema ferroviario sea cosleable se 

debe pensar en distancias de 500km o más. 

Por (¡Ittmo. se plantea que para lograr la viabilidad económica del servicio es 

necesario estudiar detenidamente las tarifas a utilizar. de manera que sean atractivas 

para los clientes al 111i51110 tiempo que estImule una ultenor expansión de los servicios y 

permita cubrir los gastos de exportación. De lo contrario, con tarifas elevadas y 

desalentadoras, el trático comercial ferroviario se desviaria hacia otros medios de 

transporte. con lo que resultaría inútil la inversión para el desarrollo del sistema. 



ANEXO 11 

Puente Terrestre Tchuantepec ~ 

ANTECEDENTES 

'EL PUENTE TERRESTRE TEHUANTEPEC (pn) SERA. UN ELEMENTO ESTRATéGICO PARA 
QUE LA CARGA INTEROCEANICA INTERNACIONAL TRANSITE POR MéXICO CON LA 
CORRESPONDIENTE CAPTACIQN DE OlvISAS, GENERANDO UNA ACTIVIDAD ECONOMICA, 
INMOBiLIARIA y COMERCIAL QUE PERMITIRA UN GRAN OESARROLLO A TODA LA ZONA 
DEL ISTMO. 

-EL PTT SERA UNA ALTERNATIVA COMPETlTlVA PARA EL COMERCIO INTERNACIONAL, 
ESPECIALMENTE PARA LOS fLUJOS COMERCIALES Que UTILIZAN EL CANAL DE PANAMA 
Y EL PUENTE TERRESTRE DE LOS ESTADOS UNIDOS ( 4,300 KM SAN FRANCISCO· NUEVA 
YORK) 

'LA UB1CACION y LA TOPOGRAflA DEL ISTMO, ESTRECHO (2:24 KM) Y eAJA ELEVACION 
(123 MSNM). PROPORCIONAN UNA VENTAJA ESTRATEGICA EN LA TRANSPORTACION 
MARITIMA INTEROCEANICA EL ISTMO MEXICANO ESTA. CERCANO A LA RUTA OE LOS 
PRINCIPALES MERCADOS Y PUEOE ACORTAR LA PRINCIPAl.. RUTA MARITIMA EN 2,800 KM 
(1,$20 Mll..lAS NAUTICAS) ENTRE ASIA Y EUROPA. 

'LOS PUERTOS EXISTENTES CON LIGERAS ADECUACIONES PERMITEN UN NIVEL 
ACEPTABLE DE UTILlZACION, APROVECHANDO INTEGRALMENTE SUS INSTALACIONES 
ACTUAI..ES, OBLIGANDO A UNA MODERNIZACION y EXPANSION aUE HAGA ESTOS 
?UERTOS MAS EFICIENTES 

'EN LOS ULTIMaS At7IOS, EL COMERCIO MUNDIAL POR VIA MARlTIMA HA CRECIDO EN 
FORMA CONTINUA Y su TENDENCIA ES HACIA UN INCREMENTO DE INTERCAMBIO DE 
MERCANCIAS ENTRE LOS PAISES ASIATICOS, NORTEAMERICANOS y LOS DE LA 
COMUNIDAD ECONOMICA EUROPEA. 

- JAPON. EUA • EUROPA 

- SUR CE ASIA • AUSTRALIA. CANAL DE PANAMA. EUROPA 

- SUR DE ASIA. CANAL DE SUEZ . MEDITERRANEO . NORTE DE EUROPA 

'LAS VENTAJAS DEL TRANSPORTE MULTIMODAL EN LOS MERCADOS INTERNACIONALES 
PROMUEVEN LA ESPECIALlZACION DE LAS TERMINALES PORTUARIAS EN EL MANEJO 
SISTEMATIZADO DE LA CARGA EN CONTENEDORES, SU CLASIFICACION EN FUNCION DE 
su OESTlNO y EL eSTABLECIMIENTO DE RUTAS MÁRITIMAS UNITARIAS. 

-EL POTENCIAL ESTIMADO DE CARGA EN CONTENEDORES MOVIDA A TRAVES DEL 
PUENTE TERRESTRE NORTEAMERICANO Y DEL CANAL DE PANAMA, DETERMINA QUE 
UN PUENTE TERRESTRE MEXICANO PODRtA CAPTAR DEL ORDEN CEL 7 S% DEL 
PRIMERO Y EL 22 S% OEL SEGUNDO, PARA EL AÑO 2000, VALORES aUE REPRESENTAN 
APROXIMADAMENTE UN MllLON DE CONTENEDORES (TEUS). CON CLARA TENDENCIA A 
INCREMENTARSE (5·10 ANUAL). 

SccrC¡;lfi,. lle ('OIllUlllc:lclon..:!. y Tr:lllspOIlO:!. (Se 1 l. DicIembre 199~ 
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POSICiÓN ESTRATÉGICA DE MÉXICO 

[ ~ 
I ~,_. ---:::::::- \ r. ., ~~_ .. ,:' ., 
V~,~";,>-------;7".-. ' .... ;~ '>\-~1 
¡ r'""'>J" !"" i 
. ----'" l' ~-

. ~c ·sr...o C>E T~~IIAN",P~~ ~S -" "E..>CR 'JS:c.o.C'OU 
OOS!'ONI(\I, l P"~" lA """."..r .... c O~ "~CI"'CC 
AT ...... T>COCC>.S,OER.<.'fDC Ru";..s y ~ONCIC'ONES 
~'f\JROU¡S 

PROPUESTA 

"""'''''' ..... , .. -1 
= 

• PARA PQi'tER EN MARCHA EL PUENTE TERRESTRE TE~IUANTEPec. SE REQUIERE BRINDAR 
UN SERVICIO COMPETITIVO A NIVEL INTERNACIONAL EN LA DESCARGA, ALMACENAJE, 
CLASIFICACION. TRASLADO y CARGA 

-EN LA LINEA COATZACOALCOS·SALlNA CRUZ SE REQUIERE SU MOOERNIZACIQN, 
REHABILITAR LOS PATIOS. TERMINALES Y TALLERES, IMPLEMENTAR UN SISTEMA 
OPERATIVO INTEGRAL ENTRE AMBOS PUERTOS. Y COMPLEMENTAR EL EQUIPO TRACTlVQ 
y ROOANTE PARA LA NUEVA OPERACION FERROVIARIA 

-EN LOS PUERTOS DE COATZACOALCOS y SAUNA CRUZ.. ES NECESARIO REORDENAR Y 
REHABILITAR INSTALACIONES EN LAS TERMINALES FISCALES. ASI COMO CONSTRUIR 
TERMINALES AL TERNAS. APROVECHANDO LA INFRAESTRUCTURA EXISTENTE. 

INVERSIONES ESTIMADAS A 15 AÑOS 

r-----
PROYECTO MILES O E.U.A . 

•••• -0 •• - \.",:mf, 
Al PUERTOS 

INrRAESTRUCTURA 
[·QUlPOS 

e) FERROCARRILES 
INFRAESTRUCTURA 

• EOUIPOS 

'" 383 

'" 
,'483 

86' 

$ ,'345 

Cl ESTUOlas y PROYECTOS 113 

TOTAL $ 3'455 
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ETAPAS DE CONSTRUCCiÓN 

LAS CONDICIONES FlSICAS ECONDMICAS y DE MERCADO. HACEN NECESARIO Que SE 
PLANTEE LA SIGUIENTE ESTRATEGIA DE lMPLEMENTACION DEL PUENTE TERRESTRE 
TEHUANTEPEC 

• LA PRIMERA ETAPA PROPONE UTILIZAR AL MAXIMD LA INFRAESTRUCTURA E 
INSTALACIONES EXISTENTES (1995-2000). QUE INCLUYE LA REHABILlTACION DE LOS 
PUERTOS DE SALINA CRUZ Y COATZACOALCOS, ASI COMO LA VIII. DE FERROCARRIL 
INTEROCEANICA QUe UNE ESTOS. 

---------~--~--- --- ". 

• LA SEGUNDA ESTARA EN FUNCION DE LA UT1LlZAClON EFICIENTE DE LA 
INFRAESTRUCTURA Y EQUIPO (2000-2005) EN ESTA ETAPA se CONTEMPLA LA 
CONSTRUCCIQN DE DOS NUEVOS PUERTOS (DEL MARQUES EN QAXACA y EL OSTION EN 
VERACRUZ). y ADICIONALMENTE LA CONSTRUCCION DE UNA NUEVA VIII. DIRECTA DE 
FERROCARRIL 

• LA TERCERA Y CUARTA ETAPA CONSIDERAN LA AMPllACtON DE lOS NUEVOS PUERTOS 
(DEL MARQUES Y EL OSTlON). 

--------_._---~_.- .- _ ... 
• LA SUBSECUENTES ESTARAN EN FUNCIQN DEL INCREMENTO DE LA DEMANDA DEL ' 

SISTEMA (2005.f.N ADELANTE). 

PRONÓSTICO DEL MOVIMIENTO DE CONTENEDORES 

ETAPA 1 

ETAPA 2 

ETAPA 3 

ETAPA 4 

60,000 CDNTENEDORES I AÑO INICIAL 

ENE TI 
1997~ 

"900,881 CONTENEDORES I AÑO INICIAL 

'~O~I 1U1 ~ :~." 

1 750.92.5 CONTE~EOORES I AÑo INICIAL 
~ 

1995 2000 

ENERO ' 

2006 ~ __ "';'_.~'"~';!~'~'~'."."..1 

2005 2010 

ENERO 
2005 

201!:> 21.121) 

PROGRAMA DE ETAPAS DE CONSTRUCCiÓN 

ESTUDIOS 

ETAPA 1 

ETAPA 2 

ETAPA 3 

ETAPA 4 

,~I 1995 'ti, AtilO 

,,;1:.' .r!tM-1M1B 
~3AtilOS 

• .2000·2005 
.,~5AtilOS 

2010·2015 
: s ANOS 

._~ 

1995 2000 2005 2010 2015 2020 

202" 

20Z5 
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PROGRAMA DE INVERSIONES 

1995 1996 1997 1')98 1999 20(,u iu,,~. 101" 20 I~, ¡OrAL 

ETAPA 1 " 359 : 197 . 606 

ETAPA 2 44' 838 : !KlO! S02 j 2,684 , ; 

ETAPA 3 • 249 e '57 

ETAPA 4 302 30' 

----.. - _e ___ -~ - -t 

TOTAL .. 1,197 : 1,097 : 902 ; • '49 ,., , 3 .... 

BENEFICIOS 

DURANTE LA FASE DE CQNSTRUCCION (15 AÑOS) LA DERRAMA ECONOMICA EN LA ZONA 
POORIA ASCENDER A 650 MIUONES DE DOLARES Y SU EFECTO MULTlPUCAOOR 
GENERARA 39 MIL EMPLEOS DE ACTMOAO COMERCIAL y DE TRANSPORTE 
lNTERREGIONAL ASIMISMO, DURANTE ESTA FASE SE GENERARAN IMPUESTOS POR 
CONCEPTO DE p.r.u., IS.R., IMSS, ESTATALES, ETC. ----.. _--- -_ .. _--_. 
CONSIDERANDO LA OPERACION DEL PUENTE TERRESTRE TEHUANTEPEC (DURANTE 30 
AÑOS) LA DERRAMA ECONOMICA ASCENDERlA A 1,300 MILLONES DE DOLARES Y 40,000 
EMPLEOS DIRECTOS V 80.000 INDlRECTOS. 

• ':;011!J1!::10d!::'; 
rl':iII:;;.~~ 

• ;'uJ¡.\U;iI:'; ( 
;::';'PJ.DI9 

ACTIVIDADES POR DESARROLLAR 

• ,:.\!..I;.\. J~\;" 
=:;·ri!.-·W:::~W:;;\:'; 

ETAPAS DE 
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CONCESiÓN 

PUERTOS 

_ s e T • OlRECClO,. GRAL D~ PUERTOS 
• PLANES MAEsmos o:E LOS PUERTOS 

• A.P.l SALINA.CRUZI~ARQUES. 
COATZACOALCOS, EL OSTlDIII 
• LOCALIZACION TER"!NAl PE CONTENEOORE5 

E INSTALACIONES oe APOYO 
• OTROS DEL PUeRTO 

• PAGO DE OEREctlOS DE LA COOCESlOfll 
• CONTRA ro DE SERVICIOS OEl PUERTO 

P:Y ________ TERRENOS I • RESERVAS oe TERRENOS MUNICIf'IU.ES v 
ESIATALES(IIER VO,O.X) 

CESION oe OERECIiOS 
_ ADQUISICION OE PREDIOS 

F.F.C.C. .COORDlNACION DE SERVICIO A LAREO 
OEF.NJoI. :J . ~~·CESlONOELAUNEACOJlTZPCOA.LCOS 
(OSnONJ • SAUNA CRUZ ¡MARQUES, 

• • PAGO DE DERECHOS DE LA INFRAESTRUCTURA 

j!~~~~. -------------------------' 

CONCLUSIONES 
EL PROYECTO PUENTE TERRESTRE TEHUAN'tEPEC DeBE SER MANEJADO EH FORMA INTEGRAL 
POR EL COfICESIONARIO,- INCLl1YEHOO LAS TERMINALES PORTUARIAS ESPECIALIZADAS EN 
COtm;NEOORf;S EN lOS PUERTOS DE SALINA CRUZ Y COAlZACOALCOS o DEL OSTlON, ASI 
COMO LA RUTA FERROVIARIA COAlZACOALCOS-SALfiA CRUZ. 

• ESTE PROYECTO PERMITlRA ClASIFICAR LA CARGA HACIA RUTAS CON DESTINO UNiCO. 
PROPICIANDO SUSTANCW,.ES AHORROS EN LAS RUTAS MARtTlMAS. AUNADO A ESTO, EL PUENTE 
TERRESTRE lEHUANTEPEC SE CONVERTIRA EN UN CRUCE ALTERNO Al,. CANAL. DE PAHAMA Y A 
LOS PUENTES TERRESTRES EN ESTADOS lUoUOOS. 

SE REQUIERE DEFINIR El. MARCO JURIDICO NECESARIO PARA LA CONCESION DEL TRAMO 
FERROVIARIO Y DE LAS TERMINALES PORTUARIAS INVOLUCRADAS. ASI COMO UN ANAUSIS DE LA 
CREACION DE LA ZONA FRANCA EN LA REGION. 

EL. ESQUEMA FINANCIERO DEL. PROYECTO OESE CONTEMPLAR LA ReCUPERACION CE LA 
INVERSIQN BAJO EL CONCEPTO DE TARIFA TOHELADA""ILOMETRO TRANSPORTADA: DERECt10 
DE MUEl.l.AIE O ATRAQUE: DESCARGA, ALMACENAJE. CLASlFlCACION y CARGA DE 
CONTENEDORES. AOEMAS OEL DESARROLLO INM061LlAAIO DE LA ZONA 

EL PROYECTO OESE CONSIDERAR EN EL ESQUEMA DE CONCESION LA PARTlCIPACION DE LOS 
uSUARIOS: 

• TRANSPORTISTAS 
• NAVIERAS 
• INDUSl1UAS 

PARA LA REGlON. SE DEBE COHTEMPLAR DEHTRO DEL CORREDOR LA CREACION DE ZONAS 
lNOUSTRJAI..ES. AGROPECUARIAS. TURISTtCAS Y "'AQUlLADORAS 

El. GRUPO ICA. SOUDARlZANOOSE Y APOYANDO LAS IDEAS GENERADAS POR LA 
ADMINISTRACION ACTUAL, PROf>ONE DESARIlOLL.A.R ESTE PROYECTO BAJO EL ESQUEMA DE 
CONCESION CONTANDO CON EL RESPALOO DEL GOBIERNO EN LOS ASPECTOS FINANCIEROS Y 
PROMOCIQHAL.ES 

~~"'I>," ... , ..... l 
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.... 

• ~ 

PUERTOS 

'-. 
PUERTOS EXISTENTES 

• EN LA PRIMERA ETAPA SEPOORA 
JTlLIZAR AL MAXlMO LA 
INFRAESmUCTURAE 
INSTAlAClONESEXlSTENTESOE 
lOS Pl.JERTOS DE SI\lINA CRlIZ y 
COATZACOAt.COS 

NUEVOS PuERTOS 

• DURArIITE lA SEGIJNO<:. PARTE 
(FAS€) DEL ?ROYECTO se 
WI~~ LA HAalU'l".'\CJON' DE 
lOS PUERTOSELOSTIONV 
SAUNAS OEl MAROUES. QUE 
~ENOPER<'.CIONAt 

AÑO 10 DE LA CCNCESION 

"-''-''''' _______ '-__ ~ ____________ ~ k;k~~, 

'. -

REGIÓN GOLFO PAcíFICO 

-
-

I 

I 

I 
I 

I 
• LA 0PtRAC.K:lN De. PUENT( Tl:~Sme: EN Uf<l PERlOOO 010 la 

AÑOS c.e~IMA~"""'ECONOUlC'DE 1 3OO'ltOA. 
PAAAlOSEOOS OEI/¡¡RAClWZ.CWIAC:A. ~"'$Yf48ASCO 

12L 
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