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INTRODUCCION

En el transcurrir de los altimos tres sexenjos Mdéxico ha sufrido los cmha‘tcs de una politica
econdmica neoliberal, La apertura de los mercados yv. mas adelante, la finma del Tratado de
Libre Comercio con América del Norte (TLCAN) han generado, entre otras cosas, la venta
de paraestatales que historicamente {ucron iconos de desatrollo y modernidad para el pais.

Con la privatizacién de Ferrocarniles Nacionales de México (FNM) jhabra de
cambiar radicalmente la historia de este pais en materia lerroviarte?. A lo lacgo de esta
investigacién se responde detafladamente a dicha interrogante. Se estudia, en primera
instancia. ta historia ferrocarrilera en nuestio pals y, subsecuentemente, las causas y los
efectos del proceso privatizador. De aqui se derivan. por un “ado. las continuidades v
discontinuidades del fendmeno ferroviario y. por cl otro. los costos y benelicios que
emanan de dicho proceso.

En el primer capitulo sc revisa la historta ferroviaria en el pais y ¢l contexto
lhustérico de la privatizacion de FNM,

El primer punto se divide en dos momentos: ¢l primero es el Paoritiate, ¢l cual
significa ol origen y la plancacion de los ferrocartiles dingidos pimaipatmente a satisfacer
los imereses de la inictativa privada nacional y extranjera. En scgundo lugar esta la
Nacionalizacion, donde los ferrocarriles pasan a manos del Estado (1937). ¢l cual mantuvo
el control lrasta su privatizacion en 1993,

[l segundo punto contiene el entorne politico y econéntice interno en que sucede el
proceso de privatizacion de los forrocarriles, pero ademds cuenta con el andlisis del

contexto interpacional en que tene lugar dicho procesy En ocste dltimo punto. tiene



especial relevancia ol intervensionismo estadounidense en nuestro pais. el cual fue ¥ es. un
elemento determinante en la evolucién del sistema ferroviario mexicano.

El capitulo 11 relata las causas que dicron pié a que sc privatizaran los lerrocarriles.
Primero {cnemos los factores internos. que en resumen son la obsolescencia y deterioro del
sistema;, el pobre o nulo desarrollo de industrias dedicadas a la fabricacion de
infraestructura ferroviaria: el estancamiento. con los gobiernos posrevolucionarios, de la
red ferroviaria nacional: y la politica de {avorecer al autotransporte de carga y pasajeros.
Posteriormente se analizan los lactores ¢xlernos. fos cuales se centran ¢n el papel de los
“intereses vitales™ de EE. UL y sus empresas, asi como en las politicas def Banco Mundial
(BM)} y del Fondo Monetario Internacional (FMI) en torno a la privatizacion ferroviaria.

El tercer capitulo contempla. en prnimer lugar. los fundamentos y posturas de
quienes defienden y atacan el proceso privatizador. A continuacién s¢ abarca lo relativo al
¢l ambito legal v a las modificaciones constitucionales que se realizaron para llevar a cabo
la venta de los ferrocarnles. Finalmente se cstudia cf negocio que implica el control del
sistema [erroviario mexicano y la penetracion estadounidense en dicho sector,

En el cuarto v Gltimo capituly se analiza ¢l costo-benelicio de la privatizacion. Por
un lado. se determina quienes son los beneficiarios y quicnes los afectados cn el ambito
ccc;némico del proceso privatizador v. por el otro. se deseriben los daiios laborales y costos
sociales drectos ¢ indirectos en ¢l transcurso del mismo.

Lo que nteresa resaltar en este wabajo s ¢l periodo en s de la privatizacion. Se
tratd de advertir las ventajas y desventajas que conileva al proceso. de manera que sirva
para cjemplificar la logica de las politicas actuales. Se busca medir, mediante un analisis

histérico y cstadistico, los costos vy benelicios que son efecto de dicho proceso. Asimismo,



se trata de identilican las maluples y vardadas reaccones de los grupos que tepresentan las
posiciones polilicas v los inteieses cn juego.

La fundamemacion tedrica y conceplual de la investigacion suree a partir del trabajo
de John H. Coatsworth'. ttulado “El impacto cconémico de los ferrocarriles en ci
potfiriato”, dondc se encuentran herramientas de andlisis que permiten abordar la
problemadtica de “crecimiento contra desarrollo™. Asi por gjemplo, Coatsworth utiliza los
conceplos de “ahorros sociales™ y de “eslabonamientos™ tomados de [a teoria ccondimica
contemporanea. para medirc el impacto de los ferrocarnites en el ingreso nacional de México
durante el porfiriata. [ntento sustraer dichos conceptos y utilizarlos para evaluar la nueva
realidad inyectando los datos de la actualidad

Suponiendo que “la fuente econémieca de ahorro de recursos mas importante en el

mundo moderno ha side la innovacion tecnologica™. sc define ¢l concepto de “ahorros
sociales” como las ganancias que proporciona el medio de transporte alternativo: es decir,
el ahorro de recursos obtenides con el ferrocarril en comparacidn con ¢l medio de
transporte tradicional Sin embargo. la diferencia con ol trabajo de Coatsworth es que
micniras ¢l debe compatar tos beneficios del sistema ferroviario contra carrctas y caminos
de tenaceria, nosotros tenemos que entrentarlo con una industria amtomotriz avanzada y un
sistema carretero moderno.

La finalidad de wtilizar este concepto os. por un lado, evidenciar la politica de los
gobiernos posrevelucionarios de favorecer ¢l autotransporte de carga y de pasajeros y. por
el owro. verificar si es cierto que los ferrocarriles en manos del sector privado tienen

posibilidades de sustiuir de alguna forma transporte carretero,

"COATSWORTH, I H FlLimpacto econdmica de los Terrocairates en gl posfivato, Mexico, LY, LRA, 1984,
Fomes |+ 18,



El concepto de eslabonamientos se divide en dos hacia adelante, que implica que ¢}
servicio de ferrocartil es utilizado por otras industrias; y hacia atras, que significa la
recurrencia del ferrocarril a utlizar producios de otras industrias.

Con los eslabonamientos hacia adelante se pretende averiguar qué industrias se
favorecieron con la privatizacion de los ferrocarriles y cudles tuvieron que prescindir de
este servicio. Con los que son hacia atrds se busca definir las preferencias industriales del
ferrocarril ent manos del sector privado.

Las hipdlesis a comprobar son: en relacion a los ahorros sociales. que la
privatizacion por si sola no basta para que los ferrocarriles desplacen al autotransporte; y en
relacién a los eslabonamientos. que la reorganizacion de los servicios de ferrocarril en
manos del sector privade favorece fundamentalmente a fas grandes empresas
multinacionales’, en detrimento de sectores sociales. comunidades que dejan de recibir el
servicto. y de la micro, pequenia y mediana empresa.

Finalmente, la investigacion permitira esclarceer 51 de verdad ¢s real fa necesidad de
lograr ia autosuficiencia en materia de ferrocarriles, en la medida que se e considere un
sector estratégico y no solo priorttario para el pafs. Asimismo. mostrard a qué grado ia
iniciativa privada es capaz de modernizar la mfraestructura ferrocarrilera, y st esa

modernizacidn responde a las expectativas de la poblacién en gencral.

*Ind p.14
' Bl concepio de empresa multinacional es usado segun Ja propucsta de Pauk Hiest v Grahame Thompson,
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CAPITULO1
Antecedentes y contexto historico: las ctapas mas trascendentcs de la

evolucion de los ferrocarriles.

Fueron ciudadanos 1ngleses. diplomdticos v funcionarios del ferrocareil v
del gus, quienes formaraen los primeros equipos locales  El primer partido
internacional jugade en Uruguay, en 889, enfreni a los ingleses de
Monievideo v Buenos Aires bajo un gigantesco retrato de la reina Victoria,
parpudos caldos. mueca de desdén, y otro retrato de la reina de los mares
ampara en 1893 of primer purtida del fithol brasilefio. que fue disputado
entre los sithdios hriténicos de la Gas Company y la Sao Paulo Raitway.”

En el siglo XIX el mundo {ue transformado en muchos y variados sentidos, por una serie de
revoluciones tecnolégicas que permitteron la masificacion de los productos y su
distribucion hacia los centros de comercio: entre los medios que hicieron esto posible estd
¢l ferrocarril.

El ferrocarri] nacié en Inglaterra a principios del siglo XIX y su participacién fue
fundamental en la revolucion industrial. ya que represento of primer medio de transporte de
caracier masivo. Pero ademds. su expansion signilicd la irtegracion de regiones desde el
punto de vista tante econdmico y politico, como social ¥ cultural.

Como dice Sandra Kuntz,

El ferrocarril {ue fa principal mnovacion wenologica introducida en of mundo
para el movimicnto de bienes v personas durante el sigho XIX. Su especilicidad
radica probablemente en haber engendrade un cnorme ciclo de transferencia
tecnologica entre economias de distinto nivel de desarrollo, la cual entrafiaba no

s6lo la difusion de la maquinaria, sino también de los recursos (inancieros.
capital humano y formas cmpresariales,”

*GALEANO. 1LV Tuthel o sel s sombra, p 31
[ " N . ° .

KUNTZ Frehet. Sundia, Fmpresa extrapieray mercado mterno ¢ Terzocarn ! Central Mevicane, 1880-1907,
Fl Cotegio de Mavwea (995 p 17



Y Mexico no fue la excepeidn, Durante ¢l Porfiriato (1876-1910) fa expansion de la
red ferroviaria a lo largo del pais fue un suceso sin precedentes, el cual promovio cierto
desarrollo industrial y fue un factor fundamicntal para ¢f crecimiento cconomico def pais.

Sin embargo. sigue Kunt.. -

como todas las transferencias de tecnologla, la propagacion del ferrocarril en el
plano internacional remite al problema de [a brecha entre niveles de desarrolio y
por lo tanto de la adaptacion de tecnologia moderna a condiciones muy
diferentes de las que le dieron origen.’®

Asi. las politicas iniernas toman un papel fundamental vy [a relacion con el
exterior se vuelve mas compleja.

El énfasis otorgado a uno u otro de los supuestos beneficios de la comunicacion
ferroviaria vario de acuerdo con el momento politico. fas necesidades mas
aprerniantes y los intereses econodmicos o partidarios de cada grupo. Si en los
primeros aftos prevalecieron los argumentos de caracter politico v de seguridad
nacional. desde mediados de sigle comenzaron a destacar los de naturaleza
economica: los caminos de hierro harian posible el florecimiento de las
principales actividades productivas del pais. la agricultura y la mineria, y
crearian las condiciones en las cuales sus frutos podrian competir exitosamente
en los mercados internacionales. El nuevo medio de transporte contribuiria a
que México se convittiera en centro privilegiado de comercio internacional. al
confluir co su territono los produclos de Asia v Europa y enlazarse en ¢l los
extremos del continente americano.’

Es de vital importancia mencionar la "coincidencia” temporal de la creacion del
sistemna ferroviario en México con ¢l agotamiento de la frontera ferrocarriiera de EE.UUS
En periodo entre 1875-1885", una vez coneluida la extension de las vias por este pais. la
siguicnte tarea consistio en la expansion del sistema hacia el sut. Resalta el hecho de que en

1903. cuando <l Estado mextcane contaba ya con ¢l 51% de las acciones del ferrocarril. de

“ fhidem

7 1bid, p.20

* Para una descripeion detallada det orgen, evelucion v geogratia de los fenocarnles estadoumidenses.
consultese James B Vance Jr The North Amevican Rarlroad, John Hopkins University, USA, 1995,
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los cast E.131 millones de pesos de fnversion {erroviana extranjera. 47% era de origen

. - . , . . , I
estadounidense. 36% inglés. 10% francés y ¢l resto de otros paises curopeos

Evaluar ¢l impacto cconomico, politico, social y cultural del ferrocarril en cada una
de sus etapas lrasciende 1os objetivos de este trabajo. La idea aqui es senatar los momentos
mas relevantes de la historia ferrocarrilera en México, de tal forma que sc tengan los
elementos precisos para abordar su situacion actual. En este contexto. los dos periodos mas
relevantes en la historia ferrocarrilera son el Porfiriato y la Nacionalizacion. Ef primero
porgue representa el comtenzo de fa expansion de la red ferroviaria a lo largo (que no a [o
ancho) del pals a manos de extranjeros, lo que significd la mayor construceion ferroviaria
en la historia de México; el segundo porque se trata del momento en que los lerrocarriles
pasan a manos de} Estado (1937). ¢! cual mantuvo el control hasta su pris atizacién en 1995.

Esios dos periodos no fueron escogidos al azar, dado que explican situaciones
inversas con relacion a la propiedad de los ferrocarriles.

En el Porfiriato ¢l sistema cstaba en manos del sector privado v extranjero. Su
“desarrolle™ sc hizo principalmente en funcion de fa cconomia v de los intereses
estadounidenscs. En efecto. durante este periodo de formacion v expansion de la red, los
ferrocarriles tuvicron la mision de transporiar recursos naturales de México hacta afuera,
[Basta con observar ¢l mapa de las lincas férreas a lo largo del pais para darse cuenta de la
preponderancia del eje Sue-Noyte No se trta por supuesto, de und formacion de la red
terroviaria interurbana que contribuya al desarrollo interno del pais, sino de la entracaion de

recursos naturales del pais (agricolas v mineros) y su movilizacion, via este eliciente medio

" a - .
Segun Page Smith. e} punte culnimante de la expanston de Iy ved estadownidense fug en 1887 Page Smith,
The nise of indusirin) Aneged. Penguin books Nueva Yorh- Foadres, 1990, vol 6, p oo



de transporte. hacia los centros manufactureros y consumidores mas importantes de
EE.ULL.

Esto contrasta con la experiencia los paises del Norte donde el desarrollo del
sistemna ferroviarie consistio ¢n una red férrea reticulada. uniendo ¢ integrando las regiones
del pais. En México. asi como en ¢l resto de Latinoamérica. la red se caracterizé por tener
un esquema de extraccién hacia fuera. Es decir. el Sur del continente centrd su politica
ferroviana en los migreses econdmicos y estraiégicos de las potencias: las vias se dirigieron
desde los centros de acopio de materias primas dentro del pais surefio en cuestidn, hacia los
puertos de embarque al extranjero y. en ¢l caso de México, lambién 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 proporciond la paite méds importante de la carga ferroviaria
Los observadores contemporancos. incluyendo a funcionarios responsables dei
gobierno, a menudo hacian comentatios sobre la tendencia de las compaiiias de
ferrocarriles a concentrar sus construccioncs en ciertas drcas donde la
sobreconstruccion de lineas paralelas daba como resultado upa competencia
“excesiva” entre las rutas favorecidas, micntras que vastas regiones del pais
permanecian aisladas. '

Con la nacionalizacién no se transforma la red. Sigue siendo vertical. La diferencia
estriba en el tipo de servicios que ¢l ferrocarri!, en manos del Estado. pudo proporcionar
dentra de la misma red: servieies que en términes privades ne son rentables y necesitan
subsidios gubernamentales. pero que estimulan una sere de actividades que resultan

fundamentales para ¢l desarrello interno del pais.

W ZARCO. Flores, Salvador, “I'NM Un proxecte que ne ha concluido . ¢n Lo 1evista Trabagadores de la
Universidad Obrera de Mexico. Sep-Oct-Nov 1997, Num 2. p.335
Y COATSWORTIE ) 1, EX mpagto eeanomico de_los fegocantes en ol pofinaw. Mesico, EIY ERA.L 1984,

Tomo 1, p.53



a) El porfiriate

Cuando Porfiric Diaz aleanzd cl poder a finales de 1876, se dio cuenta de que la
Constitucion por st sola no podria consolidar el desarrollo ceconomico nacional N\si. la meta
del presidente y sus colaboradores de pensamicnto positivista consistié en desarrotlar la
industria.

La economia mexicana s¢ ¢ncontraba devastada después de las luchas tnternas v
externas que caraclerizaron las tres primeras cuartas partes del siglo diecinues et Una vez
que la paz habia sido establecida después de décadas de guerra era necesario promover el
desarrollo economico. La estrategia gubernamental consistid. como en nuestros dias. en fa
atraccion de inversiones extranjeras y empréstitos. Y para atraer 2 los inversionistas se
requirid el establecimiento del orden, que a decir del gobicrno, sélo el cjéreite podria

hacerlo efectivo.

En la mente de Diaz. asi como en la de Tos miembros de su gabiete. ¢l orden y el
progreso llegaron a justificar ia inversion extranjera. el desarrollo de las comunicaciones
terrestres y o consecuente mercado interno sobre la base de una "paz social” fundada en [a
represion de un gobierno nulitar. el cual reducia gradualmente las hibertades fundamentales
de la poblacién. Si bien Diaz utlizé la libertad de prensa para aftanzarse en ol poder. una
vez ahi la restringié argumentando que Mexico no estaba preparade para cila. En los
altimos afios de su gobierno declaré:

. Jda democracia es ol anico principio verdaders y justo de gobicino. aunque en

la practica solo es posible entre los pueblos altamente desarroflados . . L dos
pranciptos de lademocracia ne han arcigado profundiamente en nuesteo pueblo,
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el individuo mexicano como regla piensa mucho acerca de sus propios
derechos.. pero no acerca de sus deberes..., ...1os indios, que constituyen mas
de la mitad de nuestra poblacién, se ocupan poco de politica. Estén
acostumbrados a buscar direccion en los que tienen autoridad en vez de pensar
en si mismos.
Diaz no titubed en apostar a la indusirializacion del pals. aunaue esto representara
un alto costo social
Al inicio, el desarrollo de los ferrocarnies en México se dingid a fortalecer el nuevo
régimen politico dado que, por una parte. colaboraba sustancialmente con la reduccion del
desempleo y subempleo de la fuerza de trabajo y de otros recurses, y por a otra, otorgaba
velocidad al desplazamiento territorial de la fuerza politica y militar del Estado. Los
factores de produccion que habitualmente se orientaban a la iucha militar y politica, fueron
desviados hacia la construccién de infraestructura Las poliucas de concesion y de
regulacién acogidas por ¢l gobierno mexicano en la década de 1880 aglutinaron al régimen

de Diaz los intereses de los hacendados. de los propietarios de minas y de los comerciantes

més importantes, los cuales hace tiempo afioraban medios de transporte apropiados.

En 1873, tres afios antes del ascenso de Diaz al poder, sc inaugurd el primer
ferrocarril México-Veracruz v la red ferroviaria del pais era de 572 Km Para 1910 ya eran
19,748 Km de via. lo que corresponde a 74.67% de la red ferroviaria actual . Sin embargo.
no obstante los fueres subsidios federales para su construecion, como s¢ explico
anterictmente la infracsiructwna ferroviaria presentaba ¢l inconveniente de haber sido

instalada v desarrollada en razén del interés de las industrias extranjeras, fundamentalmente

" BAZANT, Jan, Breve historia de Meice de Hidalga a CArdenas (18051940, p 93

" ZARCO, "FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO- CL SUENO DE LIMANTOUR™, ponencia
presentada en ¢l Fora Necwnal de Consulia Popular Subre Comunicaciones y Transpor tes, México, 1995
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estadounidenses. Y no sole eso. sine gue ademas la teenclogia fenoviaria {entiéndase
rieles, Jocomotoras, vagones 3 hasta durmientes v clavos) cra de importacion, lo cual
generaba una crecienie dependencia haoa ¢l exterior

Desde el principio del gobierno de Diaz los EEUUL demostraron su deseo por
establecer negocios e invertir en México. Para contrarrestar posibles presiones
norteamericanas, Diaz restablecid relaciones con Francia en 1880; un afio después {ue
organizado el Banco Nacional de México Asimismo. rehabilitd las relaciones con
Inglaterra en 1884: v despuds de algunos ajustes. la deuda externa de México' estaba
reducida al mismo nivel que a mediados de siglo. Una ver restaurado el crédito
internacional, el gobierno mexicano podia entonces obtener fondos para el desarrollo
econémico. El aumento en la actividad bancaria fue acompafado por una mayor

construccién de ferrocarriles y un incremento en la mineria v en fa produccion indusirial.

Con ¢l desarrollo ferroviario se aprecia un notable incremente en los niimeros del
sector minero La reduccidn del costo de transporte v la introduccién de maquinaria pesada
tnicialmente a minas v despuds a {fundidoras. constituven clementos Tundamentales para

impulsar la muneria. Prucha de esto os ¢l cuadro que s¢ muestra a continuacion,

[E] . - .
Para mayor profundulad ahededor del twma gonsultese o Josefing Zotuda v Lorenzo Meser, Mevieo treale
a_BEstados Undos (U ensayo lostonga, 1776-19930 1CH, Mesigo, 19935




Kilogramos

Toneladas

Métricas

PRODUCCION DE LA INDUSTRIA MINERA MEXICANA (1891-1912)

Ado PLATA ORO  [PLOMO [ZINC COBRE |[CARBON
1891 1 087 261 1477 30187 500 56350 200 000
1895 1456773  [8017¢) |68 000 Y100 (1806 270 000
1900 1776410 12697 |63 828 i 000 22 473 387977
1903 2018652 115993  [100332d) {2000 46 040 hy | 780 000
1905 18909702) [24306 [101196 115630 654491} 1920000
1908 2221137b) (32028 [127010¢) [3000g) [38173)) |866317
1909 2212083 (34370 [118186  t1833 57230 300 000
1910 2416669 41420 124292 1393 48 160 304 111
1911 2518202 [37120 1167584 {1593 56 072 £ 400 000
1912 2526715 [32431 [105160 i 266 57 245 982 396

a) Sc instituyo la ley dereforma monetaria (marzo 1903),

b) Entré en operacion el may or moline de cianuro en Guanajuato v s¢ inicid la cianuracion en Pachuca
¢} 3¢ inicia el procese de cianuracion en 1 Oro.
d) Expansion de las fundiciongs,
¢} Se terminan las plantas de Velardena y de Chihuahua.
f) Se mician los disturbios en ¢} norte de México

¢} Impasicién de tarifa de importacton de Zine en EUL
h Inteio de operaciones en gran escala en Cananea
tinicio de operaciones en gran cseala en Nacozari,

1) Panico financiero. las fundidoras cierran para vender sus reservas,

FUENTE:

Bernstein,

Manvin D,

The

Meaican

miting

industry

1890-1950. State

University of New York, NY, 1964 pp. 31 y 128"

AqQui se aprecia un crecimiento de magnitudes sin precedente en la mineria, lo cual

no se¢ pucde explicar sin la muoduccion de la infracstructura ferroviaria para su
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arrastre terrestre. Pero tampoco os entendible la configuracion vertical de la red sin el

analisis de los aspectos mineros. Como expresa Ana Garcia,
Los {errocarviles al buscar fa conexion de los yacimientos mincrales
industriales. localizados principalmente en los estados del norte del pais como
Coahuila, Durange. Chihuahua. Sinaloa y Sonora. establecicron un sistema de
comunicacidn que cubre mas del 60% del territorio nacional en una zona
predominantemente arida v hasta entonces muy poco poblada y muy atslada del
centro. Este sislema. limitado y deforme desde su origen, se orienté en primer
lugar a establecer conexion con la red nortcamericana. pero también se integréd
con el centro det pais en la mayor parte de sus lincas. al mismo tiempo dejé
enormes zonas aisladas y sobre odo dio una comunicacion muy fimitada a las
diversas regiones que conforman este territorio entre 86/ -

Se deduce pues. que existen otros factores determinantes alrededor de este tema:
los intereses vitales de EE.UU.. los cuales se centran en la extraccion de recursos naturales
y minerales que ellos no poseen o que les son mas caros al extraerlos en su pais. Pero esto
se aborda con mayor detenimiento en ¢l proximo capitulo, al analizar los factores externos
gue actualmente conducen a la privatizacion de los Ferrocarriles Nacionales de México.

Por otro lado. aungue parezca contradictorio dada la politica extranjerizante que se
aprecta durante ¢l Porfiriato. durante este periodo se da lo que se llegd a llamar la
“mexicanizacton” de los ferrocarriles, la cual consistid en fa compra de acciones de los
ferrocarriles por parte del Estado.

El actlor principat de la transaccion fue ¢l ya mencionado Limantour. quien no solo
cred y promovic la primera Ley Sobre Ferrocarriles publicada en el Diario Oficial el 13 de

mayo de 1899, sino que también alerté del peligro de que no se desarrollaran en nuestro

pais las industrias dedicadas a la fabricacion de riel. de carros, de maguinaria. etc.. con ¢l

Doctorat, Colegiv de Geowrafia Facultad de Uitosolia y Letras UNAM. Mevico 1984, p 2
I i
Ibid, p.53
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objeto de lograr una awtlosuficiencia en materia de terrocarriles. En su informe de 1898, en
materia de comunicaciones proponia. scgiin Coatsworth. Limantour planted.
Una intervencion incluso mayor del gobierno, para proporcionar una mejor
supervision de la red de vias existente ¥ para orientar los estimulos piblicos de
acuerdo a las prioridades proyectadas para la futura construccion de
ferrocarriles. El principal tema del informe de Limantour fue la necesidad de
armonizar el sector de transporte con los requerimientos de las industrias de
exportacion en desarrollo, y el deseo de mantener la prosperidad del pais
prolongando la innovacién del transporte hacia regiones mas lejanas.
Fue cl misme Limantour quien en 1903 dio un primer paso para adquirir una
mayotia de las acciones de la linea Interoceédnica. y con el capital de esa misma junto con
tos fondos de un préstamo extranjero asegurd esc mismo afio el control del Nacional. Tres

aiios después negocio otro préstamo cxtranjero y con la manipulacién del capital de la

compariia logré controlar el Central, Finalmente, en 1907 organizé una nueva compafiia
que se encargaria de las lineas mexicanizadas. En 1908 crea Ferrocarriles Nacionales de
Meéxico. S.A. como una enipresa mixta con una participacion accionaria del 51% del Estado
mexicano.

Como vemos, la llamada mexicanizacién como con una fuerte paﬂicipaci()n de los
préstamos extranjeros, lo cual salta a la vista si uno toma la palabra de forma literal. Sin
embargo. siguiendo la politica econdmica postulada por Diaz. lo dicho cobra sentido.
Coatsworth afirma que:

La mexicanizacion coincidié exactamente con la orientacion general de la
politica econdmica del régimen del porfiriato. que vio en el capital extranjero y

en los mercados de exportacion la clave del crecimiento econdmico y de su
propia estabilidad politica.'®

Y COATSWORTH, 1LH.. ELimpacio econdmico de los ferrocarrites en ¢l porfirinto, México, ED. ERA. 1984,
Toma I, p 58
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Finaimente, quedaria por sefialar que el periodo de gran construccién, que
correspondid al régimen de Diaz, comncidié con la expansién imperialista norteamericana
para la que nuestros ferrocarriles fueron un elemento clave. Lejos de representar una
amenaza a las pretensiones imperjales estadounidenses, el Porfiriato beneficié

significativamente la primera etapa de expansién de ese pais

b} La nacionalizacién

Durante la Revolucion los ferrocarriles fueron dafiados ¢enormemente, sobre todo a partir de
1913, cuando comienza el movimiento en contra de Victoriano Huerta, quien habria
asumido el poder tras un golpe de Estado planeado en la embajada de EE.UU.". La lucha
entre las distintas facciones revolucionarias afectd gravemente el servicio, funcionamiento
vy los ingresos de la empresa. Se frent casi por completo la construccion de vias y se redujo
la cantidad de fletes y pasajeros. Ademas, fueron incautados los bienes de las empresas
ferrocarrileras por los distintos bandos, quienes a su vez utilizaron sus ingresos para
financiar la lucha.

Desdichadamente ¢l ferrocarril resultd ser un elemento vital para la guerra. En aquel
tiempo, era el Gnico transporte capaz de movilizar los cargamentos de armas y ejéreitos, por
lo cual jugaba un papel estratégico-militar fundamental. Gustave Lopez Pardo explica:

La imporiancia militar de los ferrocarriles convirtio las vias, puentes, tanques de
agua y demas instalaciones en objetivos de la sistemdtica destruccién de todas

las facciones en lucha. Fue tan meticulosa la accidn revolucionaria, que en 1916
el 40% de los puentes v tineles requerian ser reparados, ¢l 80% de las vias

"1bid, p 61
™ Puza uma descripeion detallada del ~Pacto de la Embajada” consultese a Foseting Zornida y Lorenzo Meyer,
Mdnieo fiente a Fstados Unidos (Un_ensayo historico, 1776-1993), FCE, Mdnico, 1995, p.123-129



estaban en mal estado: ¢ 10% de los ricles lenian que cambiarse: era

indispensable reparar la mayeria de las terracerias y balastar cast toda la red

férrea. v los edificios y las instalaciones de sefiales, aprovisionamicnto de agua

y combustibles se hallaban gravemente deteriorados. En lo que a material

rodante se reficre. la Revolucion destruyd ¢} 30% de lus locomotoras existentes
- . b

en 1913 y el 40% del material de carga v de pasajeros.™

Las administraciones que sucedieron la Revolucidn se encontraron con un sistema
(erroviario devastado. Sin embargo, rdpidamente se destinaron cuantiosos recursos para la
reparacion del dafio y. para mediados del periodo obregonista (1920-1924). se habia
normalizado por completo el servicio. Sin embargo, la intensa actividad reconstructora
implicé un enorme gasto. por lo que hubo que negociar con el Comité [ntemacional de
Banqueros (CIB) el monto de las obligaciones financieras del gobierno mexicano por
concepto de préstamos directos. deuda ferrocarrilera v dafios ocasionados a compaiiias
extranjeras durante los enfrentamientos.

En [925 Plutarco Elias Calles firmé un acuerdo con el CIB que se denominé la
“Enmienda Panni™, ¢l cual desligé la deuda ferrocarrilera de la deuda nacional y dejo que la
empresa rielera s¢ encargara de liquidar sus obligaciones financieras. En materia de
ferrocarriles se convino que:

A partir del [ de enero de 1926 las entradas netas totales de los ferrocartiles de
que se pudiera disponer serfan enviadas mensualmente al Comité de Bangueros
para el pago de la deuda ferrocarnlera: se crearia una comision de Eliciencia
que decidiria (entre enero de 1926y diciembre de 1928) los ajustes de personal
y sueldos necesarios para dotar a los {errocarriles de mayores recursos. y se
crearia una comisiom que (jaria las tarifas de carga. sin cuya recomendacién el
gobierno no podia hacer ninguna reduccion o aumento de cuotas. Por altimo, el

impuesto del 10% sobre lag entradas brutas de los ferrocarriles seria usado por
el presidente ejecutivo de la empresa para ¢l pago de la deuda flotante {que

* LOPEZ Pardo. Gustave. La administracion obrera dy_los Ferrocarriles Nacionales de Meéxico. ed. El
Caballito, Mexico, 1997, p 30. Datos oblenidos en Gustave Molina Font, Ef dexasire de los Ferracarriles
Nacionales de Mévico, Ménico, Biblioteea de “Accion Nacional™. 1940, pp 40-41




continuaria sicndo responsabihidad del gobiernoy v parat la rehabditacion de las
vias férreas.”!

Asimismo. ¢l conveniv s comprometia a devolver los  ferrocurriles a los
particulares, quiencs desde su perspectiva empresarial, tentan como ¢je central la tan
conocida practica del recorte de personal y de los salarios a fin de incrementar la

- - hal
productividad.”

Los movimientos obreros y huelgas no se hicicron esperar. pero poco pudieron
hacer ante la ofensiva empresarial y cientos de trabajadores serfan despedidos.

Pero pronto surgirian otros problemas. La cura de los gobiernos posrevolucionarios
habia resultado insuficiente. pues el equipo rodante era limitado y se encontraba desgastado
en tanto enfrentaba a una mayor demanda del servicio. Tenia ahora un nueve competidor:
el autotransporte. Contaba con una vieja y obsoleta estructura deficitaria \ regresiva del
sistema de tarifas. las cuales beneficiaban a los grandes monopolios mineros, agricolas e
industriaies.

Anle el evidente deterioro de la empresa. era indispensable que el gobicmo tomara
cartas en el asunto De acuerdo con Pardo.

Para resolver la crisis econdmica de Ferrocarriles Nacionales de México se
necesitaba modificar el regresivo sisiema de tarifas: pero también invertiv mas
de 100 nullones de pesos para modernizar las instalaciones y ef equipo térmreo.

abatir €l coeticiente de explotacidn y volver rentable la operacidn de las fineas,
Come desde 1926 el capital privado se habia abstenido de realizar inversiones

¥ Enrique Krauze, Lhstoria de la Revolucion mexicana: petioda 1924-1928. La reconstruceion econdmica,
tomo X, Mexico. Bl Colegro de Mévico. 1991, pp.84-§5. En LOPEZ Parde. Gustavo, | 4 administracién
obrera de los Ferocaniles Nagionades de México. ed El Caballuo, México, 1997.p 35

“VEL plan meluia rebaia los salarios entre o1 11 vel 15%a supramiv las indemnizaciones, reducr ¢l tempo
EXIFL Begdl vileaciones v aumentar ki producividad Viase LOPLEZ Parde, Gustave, La_adninisteacion gbreta
de 193 Ferrocartiles Naconales de Movseo. e E1Caballite. Mésco, 1997, p 38,
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en el transporte ferroviario. seria ¢l gobierno el cncargado de rchabilitar v
modernizar la red férrea existente.”’

Salvo en el periodo entre 1915 y 1926 en ¢l que ¢f gobicrno gestiond la actividad
ferrocarrilera. hasta 1934 la administracion de la empresa habia estado en manos del sector
privado. La politica en materia de ferrocarriles estuvo pues dirigida. al igual que en
nuestros dias. al fomento del sector exportador lavoreciendo la extraccidn perpetrada por

los grandes monopolios extranjeros™. en detrimento del desarroilo del mercado interno y de
Opo ] y

L -

los pequeiios empresarios nacionales.

Cuando Lizaro Cardenas asume el poder (1934) el giro fue radical, no sélo
en el ambito ferrocarrilero sino en toda la potitica nacional. Se tendria ahora como objetivo
el desarrollo nacional. situando al mercado internoe como ¢l ¢je de la acumulacion del
capitat v del crecimiento.

Después de todo, como dice Saxe-Fernandez la naciente potencia del Norte no habia
logrado su nivel de desarrollo industrial sobre la base de la liberalizacidn del mercado v la
disminucion de! Estado. muy por ¢l contrario. se sostuvo en un esquema proteccionisia y
con una amplia participacion del Estado en las actividades economicas proveniente del
pensamiento de Alexander Hamilton. primer Secretario del Tesoro de Estados Unidos.

Hamilton sintetiza ¢l paradigma de la modernizacion industrial nacionalista en
su Informe sobre las Manufacturas presentado al Congreso en 1790, un proyecto
encaminado a la transformacion de Estados Unidos en potencia industrial v
militar que fue abiertamente rechazado y combatido por los grupos de poder del
Sur, los virginianos. mds orientados a la agricultura y a un tipo de insercion

econdmica internacional que aceptaba la  ideclogia dominante del
librecambismo, auspiciada desde Londres. [Los jeffersonianos consideraban a la

# LOPEZ Pardo, Gustavo. La_administracidn_obrevs_de los Ferrocarriles Nacionales de México, ed. El
Caballito, México. 1997, pp.48-49

* Se favorecia a los monopolios en la medida que se daban tarifas especiales para los servicios de “carro
completo”. Mas adelante veremos que en la actualidad, con la privatizacion de los ferrocarriles se ha
suprimido ¢l servicio “menos de carro completo™, lo que perjudica a la micro, pequedia y mediana empresa ya
que no tienen {a meecancia o los medios economicos para lletar un vagén enterg.




24

divisién internacional del trabajo como un hecho ineluctable de las leyes y de la
globalizacién econdmica a la cual Estados Unidos habia de ajustarse.”

Si trasladamos esto a México, todo con su debida proporcion, podria considerarse
que antes de Cdrdenas nuestros gobernantes siguieron el modelo “virginiano™ y que con fa
llegada de éste se busca implantar una politica de modernizacidn nacionalista de corte
“hamiltoniano”.

En lo concerniente a los ferrocarriles se daba por sentado que éstos debian satisfacer
las necesidades colectivas antes que responder a los intereses lucrativos de los
concesionarios. Con un “Estado Benefactor™°como premisa, la idea consistia en garantizar
el cumplimiento de dicha funcidén primaria, para después enfocarse a la construccion de
nuevas vias. La guia del servicio se centraba en ei desarrollo de la riqueza publica sobre fa
base del apoyo a la pequefia economia agricola e industrial que representaban la esencia de
la economia nacional.

Pero nada de esto iba a ser ficil, aunado a las deficiencias ya mencionadas
del ferrocarril v a 1a creciente demanda de transporte, encontramos que si bien el gobierno
era duefio del 51% de las acciones de los ferrocarriles, su sector privado suponia
probleméticas legales en la medida que se le exigiera una cooperacién efectiva con la
politica econbémica. En determinado momento, la empresa podia seguir férmulas

empresariales opucstas o distintas a los Lincamientos estatales, con lo cual, siendo el

B SAXE-FERNANDEZ, John, Ciclos industriahzadores y desindustrializadores: una lectura desde Hamilton,
Nueva Sociedad, No. 158, Nov.-Dic. 1998, pp.120-158.

% Este sistema social ¢std basado en un Estado que asume la responsabilidad del bienestar social e individual
de sus ciudadanos, usualmente por medio de politicas publicas especificas come el seguro de salud y de
desempleo, salario minimo, control de precios, subsidios a ka agricultura, a la vivienda y a otras ramas de la
ecanomia, ¢ implementindolo tado por medio de agencias gubeinamentales. Philip Babcock Gove, editor in
chief, Webster’s Third New International_Dictionary, G & C Merrm Company, Springfield, Mass, 1971,
p 2594,
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ferrocarril ¢l transporte terrestre por excelencia, se perdia la coberencia del proyecto de
nacion y se teducia sustancialmente el margen de movilidad del Estado.
Dicho lo anterior. los fundamentos para su sacionalizacion lueron
a) eliminar las trabas legales que impedian al gobicino adecuar las acciones de
la empresa con la politica oficial en materia ferroviaria; b) generar las
condiciones para integrar ¢l sistema ferrocarvilero mediante la conexion de las
nuevas lineas y la construcciéon de los miles de kilometros de ramales que
requerian los grandes troncales: ¢) re¢habililar, renovar v modernizar los bienes
de su propiedad. cuya desatencion amenaraba paralizar tan indispensable
servicio, con ¢l consecuente impacto negativo en la vida econdmiea del pais; d)
eliminar los problemas que impedian su eficaz {uncionami¢nto. trababan su
desarrollo técnico y propiciaban su desequilibrio financiero; e) propiciar la
colaboracion del personal rielero en la superacion de los vicies y deficiencias
que enfrentaban los ferrocarriles; f) centralizar en una dependencia
gubernamental el manejo del sistema ferrocarrilero; y finalmente, g) garantizar a
. s
los acreedores extranjeros el pago de su deuda.”’
Asti, el 23 de junio de 1937 el Presidente l.azaro Cardenas decreta la nacionalizacion
de los Ferrocarriles Nacionales de México.
Desde sus inicios como empresa paraestatal FNM se encontrd con serias limitantes.
De entrada, el gobierno tenia que hacerse cargo de reorganizar y modernizar un sistema
ferroviario que originalmente fue planeado y construido 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 asumid pues el control. pero también los gastos de una empresa en bancarrota
con una politica tarifmia ruinoss, Los subsidios ahora vendrian det erario pablico sin
posibilidad alguna de acceder a préstamos de la iniciativa privada, lo que iria en detrimento

de la construccion de obras sociales y de infracstructura, Asimismo, el capital privado no

solo se deslindaba de la rehabilitacion ¥ modemizacién del sistema, sino que ademas
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pondria trabas a cualguicr intento del gobierno de Cirdenas por maodilicar la politica
tarifaria.

Asi las cosas. las primeras acciones gubernamentales se distinguieron poco o nada
de las realizadas por el seclor privado. Scrian nuevamente los trabajadores ferrocarrileros
quienes pagarian los costos de recstructuracion con recortes de personal. reduccidn de los
salarios y de las prestaciones, con ¢l fin de incrementar la productividad.

En 1938, casi un aino despuds de la nacionalizacion. fa empresa operd bajo una
Administracion Obrera, hasta que en 1940 Manuel Avita Camacho moditico su estatus

g . R P . 2
juridico para convertirla en un organismo piblico descentralizado. .

<) Coatexto Historico

Una vez relatados los pasajes mas trascendentes de la historia ferrocarrilera en nuestro pais,
€s necesario examinar ¢l contexio histdrico en que se desarrolla la privatizacion de FNM.
ya que ésta no ¢s un proceso aislado ni un producto de fa casualidad. Por el contrario. es un
ficl representante de la politica neotiberal que ha venido caracterizando al pais desde 1982.
No ¢s el proposito de este wabajo ¢l analizar todas y cada una de las tesis
neoliberales. pero se considera de vital importancia la mencién de las principales
propuestas de dicha corrtente a fin de contar con un marco de referencia que permita la

cabal comprensiom del proceso investigado.

¥ LOPEZ Pardo. Gustavo, La adminjstacion obrera de los Ferrocarriles Nacionales de Mesico, ed. El
Caballito. México, 1997, pp. 53 v 55,

™ Véase a ZARCO Flores Salvadon. “Neobtheralismo, pravatizacion y Dercchos Laborales (1 caso de
Fereocarriles Naciomales de Mévicot”, Ponengia presentiuda en el marco del semmario internacional 1
Neabiberalismoa prinepos del siglo XX propeestas, erticas s alternativas™, Centro de mvestigaciones
Interdhsciplicaias en Crencias s Humanidides. UNAM. 10-13 de abeit del 2000
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Segiin Ortiz Wadgymar, el neoliberalismo lejos de pretender y lograr estar

fundamentade tedrica y melodoldgicamente. se reduce simplemente a una scrie de

“medidas pragmaticas™ o “recclas”, las cuales esquematiza de la siguiente lorma:

I.
2.

L

Eliminacion del gasto plbtico. |

Eliminacion del déficit presupuestal. liquidando todo tipo de subsidios (incluyendo
alimentos y transporte barato para los pobres).

Reduccion del tamaiio del Estado. despide masivo de burdcratas a quienes se
considera altamente negativos y privatizacion de empresas paraestatales,

Mayor libertad econdmica 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 injervencion del Estado en la economia.

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 funcion de las
leves de la oferta v fa demanda,

Desde el angulo del sector externo. se recomienda la apertura total ¢ indiscriminada
a la inversidn extranjera v a fas mercancias provenientes del exterior. Para ello se
hace necesario un gobierno altamente sumiso a la inversién extranjera que les abra
las puertas para que éstos hagan lo que quicran en ¢l pais. el cual practicamente se
les entrega.

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

Libre oportunidad de especular cn bolsas de valores globalizadas mundialmente

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

a la inversion extranjera, al igual que en los tiempos de Diaz, como aquetlo gue nos sacard

adelante econdmicamente- en la realidad s¢ derrumba por tedos lados. Ni siquiera los

paises mas desarrollados han podido adoptarla. v s que como dice Saxe-Fernandes.

El punto es que la ideologia de crecimiento y expansidn. cuando estan ligadas a
un sistema de crédito no regulado. puede llevar a sobre-extensiones de crédito
especulativo que. en la pane descendente dei ciclo comercial pucde resultar en
una crisis econdmica generalizada. El asunto de fondo en tomo a este
importante recordatorto se centra en el hecho de que los mercados, sin una

» ORTIZ Wadgymar. Arturo, Politica econdmica de Meaico [982-1994; dos sexenios neoliberaies, México,
ed. Nuestro tempo, 2a cdicién en 1994, pp.19-20.




fundamentacidn politica que los rcgule. fos estabilice v los legitime., se
30
colapsan.”

Cn as dlumas dos décadas los paises capitalistas centrales (PCC) han insistido en
que los paises capitalistas periféricos (PCP) adoplen este esquema de desarrollo, en tanto
que estos mantienen diversas formas de proteccionismo ante las importaciones vy, lejos de
reducir la participacion de! Estado, la incrementan. Por ejemplo. como comenta Saxe-

Fernandez. “el presupuesto del gobierno federal {vn EE.ULLY pasa de representar ¢l 17%

del PNB con Carter al 22% con Reagan. el 23% con Bush y ¢l 33% con Chinton.™

Y en Europa la participacion 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 globatizacion el Estado-Nacion
tiende a desaparecer paulatinamente.’*

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

siguiente;

En su acepeion actual estas ideas se aglutinan dentro de la nueva icoria
estructurada en los paises ricos. encaminada a explicar y hacer frente a la crisis
economica de los afios ochentas y noventas; surgen también a raiz del
agotamiento de las politicas del Keynesianismo en la mayoria de csos paises,
quc ya no respondieron a estos tiempos para hacer frente a la crisis. Por eso
mismo. el neoliberalismo. aparece como el conjunto de recetas  de politica
economica, enfocadas a aplicarse en los paises del Tercer Mundo que enfrentan
serios problemas de endeudamients externo con los paises ricos. asi como
angustianie carencia de divisas para su desarrollo.

La idea de |a aplicacion de cstas formulas. es ajustar 1as principales variables de
sus economias. no proptamente que solucione su crisis interna para que se
genere un desarrollo econdomico y social. sino para-que se organice la
cxplotacion de los recursos naturales. humanos y financieros en fincion cde

" SAXE-FERNANDEZ, lohn, Ciclos industrializadores v desmdusioalizadores: una leeturn desde Hamiltan,
Nueva Sociedad, No 158, Nov -Die. 1998, pp 120138,

" SAXE-FERNANDEZ, John,_Globalizacion: eritica a un paradigma. ed. Plasa v Janes, Mexico, 1999, p.48
* Véase, por ejemplo 0 TANNI, Qetavio, Teorins de la (Hobulizacion. siglo XX1. 1996
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asegtirar el pago oportuno de fu deudu exierna. De igoal forma, aplicando estas
posturas en politica cecondmica. se garantiza por una parte la supervision de su
economia por parte del FMI (intromisién abicria) v, por la otra parte, se asegura
la posibilidad de una penetracion del capital y mercancias extranjeras en cstos
paises. lo cual viene a ser ol clemento gue [acilita on csta clapa. fa cxpansion del
capitalismo internacional ™

Al andlisis de Ortiz sdlo afadiria que. al atirmar que “la penetracion del capital y
mercancias extranjeras” a los paises del Sur promueve la expansion del “capitalismo
internacional ™, sc garaniiza también la propagacion del “dominio imperial™, que viene a ser
una nueva forma de colonialismo ejecutado por las potencias del Norte.

Con el resurgimiento de otras potencias econoémicas (Japdn y el blogue europeo), 1a
politica de EE.LJU. sc ha enfocado especialmente al continente americano. El
cuestionamiento de su hegemonia se hizo evidenic y ahora. recurre una vez mds a los
fundamentos de su Doctrina Monroe v se “amarra™ a su drea de influencia por excelencia:
Latinoamérica.

Ya lo advertia Horowitz a principios de los 70,

El impulso hacia la hegemonia hemistérica bajo la direccién de los EE.UU.

se hace aln mas fuerte cn la actualidad gue en cualguier otro periodo de la

historia del siglo XX. A medida que la recuperacion de Europa de la segunda

puerra mundial se convierte en un verdadero ataque al dolar por parte de
Europa. y que otros mercados econdmicos caen bajo ¢! dominio del capital

japonés...los Estados Unidos. por pura necesidad, empczara;m a racionalizar
su imperio econdmico en términas de un marco hemistérico.™

Y ORTIZ. Wadsymar, Artmo Pobtcn
nuestro tiempo, Mexico, 1994, p 14

H1 - . " - -
* Irving Lows Horownty  The hemispherte connection”™ Queens Quarterhy, vol LXXX, naim. 2, otono 1973,
p. 353.

Jcondnuca de Mévico 1942-1994, Dos sexenios neoliberales. ¢d




Ista reflexion es parte de lo gue se ha llegado a lamar la “Docirina de fas Arcas
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Economicas Amplias™ . en la cual se analizan v comparan las estrategias de solucion de
crisis que llevaron a cabo Japon, Alemania y EE.UU a finales de los afios treinta, de gran
vigencia atn cn la actualidad.™

El imperialismo vstadounidense de los afios 30 fundd ¢l concepto de “La Gran
Area”, ¢l cual proviene dc una discusion entre las élites de poder de esa nacién, para definir
si el pais se podia considerar autdrquico y capaz de sobrevivir. econdmicamente hablando,
sin los mercados y las malerias primas del Imperio Britanico. del Hemisferio Occidental
(América) y de Asia. El resultado del debate tue que “los nuevos andlisis econdmicos y
estadisticos sobre las estructuras industriales y comerciales complementarias y competitivas
de las distintas zonas de integracién resaltaron que el <<interés nacional>> de fos EE.UU.
requeria, como minimo. ¢l libre acceso a los mercados y 1as materias primas (...)“37 de las
areas arriba mencionadas.

Las {ormiula imperial de solucién de crisis desarroliada por EE.UU. en esencia
econdimica ¢s,

I. Las ¢élites de poder de EE.UU. decidieron ampliar su vona hegemonica para

garanlizar la autosuficiencia ccondmica: “Gran Area™.

2

Estructura jerarquica de la metrépolis en donde los satélites debian cumplir tres

funciones: ~Producir materias primas. alimentos y productos baratos para la

* Véase por gemplo. Saxe-Fernandez, Toln. "US Grand Area Revisited”, en “After the Cold War; New
Stratezies 0 LatinAmerican-United States Relations™. on Intgrnadonal _Journal ol Poliies, Culture and
Soctety, vob § No 2. 19, pp 2235.255

* véase DIETERICH Hewy, “Una ironia de T Bistosa ™. en Los_Vencedores, Fd Joaquin Mortiz, México,
1997, pp.97-142,

" Dheterich. ibid, p1 13



metrdpolis, consumir los productos industriaics de los pueblos jefes y. servir como

reserva gigantesca de un ejéreito de mano de obra industrial™™.

Lad

Se buscaba “asegurarlcs a las allas burguesias unos beneficios muy altos mediante
una explotacion laboral mas dura y la transferencia acelerada de los beneficios,
procedentes de las zonas ccondmicas ampliadas. Al mismo tiempo se intentaba
crear una aristocracia obrera en las metrdpolis que renunciara a las tendencias
revolucionarias contra el orden establecido, a cambio de su pacificacion e

39

integracion acompaiada de un aumento de su nivel de vida™".

Si bien es cierto que la potencia vecina del Norte ha mantenido subordinada a
Latinoameérica por mas de un siglo -por Ej. Sobre la base del apoyo a dictaduras. a la
planeacion y ejecucidn de golpes de Estado asi como a la intervencion militar abierta y la
conquista de territorios, los bloqueos econdmicos v el acoso constante dirigido a captar los
recursos naturales de la region- también existe complicidad por parte de los gobernantes de
dichas nactones. La adopcion de modelos de desarrollo ajenos (provenientes de Europa y
EE.UU.) ha sido una caracteristica de la América Latina & lo largo de su historia de vida
independiente, lo cual nos clasifica como culturas miméticas. es decir, culturas que copian
los modelos econdmicos. politicos. sociales. legales ¢ incluso culturales que dictan las
naciones desarrolladas. aungue en muchos casos se contraponga al interés nacional. a las
tradiciones y costumbres v a la idwsincrasia de la nacion en cuestién.

Para sustento de 1o anterior contamos con numercsos v variados cjemplos: las -

constituciones politicas, la estructura del Estado (division de poderes), la Democracia. los

*bid . p.139
Y Ibidem.
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Derechos Humanos, los estilos estereotipados de vida (por Ej. “the american way of
! . . 4. L. .
life’ 0), los indicadores de desarrollo, los indicadores econémicos y por supuesto, el propio
neoliberalismo
Este dltimo lineamiento ha sido dictado -que no asumido- por lds potencias y ha

llevado a nuestras naciones a convertirse en economias de enclave, lo cual se puede
explicar con la reflexion de Arturo Guillén.

El modelo neoliberal guarda una gran similitud con el modelo agrario-

exportador vigente en América Latina hasta la depresion de los afios treinta. El

motor de la acumulacion vuelve a ser las exportaciones y €l mercado externo.

Al interior del sistemma productivo se crea, como entonces, una econotnia de

enclave dindmica, alrededor de las maguladoras y las grandes empresas

exportadoras, v, al lado de ellas, un vasto conjunto de actividades desvinculadas
del sector exportador y atadas al mercado interno.*'

Es dentro de este contexto que se vende Ferrocarriles Nacionales de México, una de
las empresas paraestatales con mas historia, considerada alguna vez como drea estratégica

para el desarrollo economice del pais

* Comunmente este estercotipe de vida aparece en ¢l bombardeo publicitario que cjecutan los medios de
comunicacion masiva. Basicamente sugiere que para alcanzar la felicidad basta con casarse, tener un par de
automdviles, un par de hijos. una casa de campo v un perro, El trabajo ¢ una carga pesada e inevitable, per lo
cual debe ser la ambicion de todos el vetnse wn Ciante fes sea posible paraas dedicarse a descansar, 20 este
sentido 1a telicidad absoluta, Nelmente relacionada con el “eatto™, tendi que ver con ganarse ‘la oleria y no
tener que trabajar mds

GUILLEN, Arture, Mdxico hacia ¢ siglo XX, DL Plaza y Valdés, Mexico, DF 2000, p.247
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CAPITULO 1I

Principales detonantes de la privatizacion.

En 1995 los ferrocarriles nacionales como empresa publica dejaron de existir. Su extincion,
;5¢ debid acaso a una necesidad econdmica?. ;O fue una cuestion de contingencia histérica,
es decir, como resultado de una correlacion de fuerzas desfavorable a las paraestatales?
En la tcoria tradictonal de la evolucion se explicaba que las especies se extinguian en
razén de la supervivencia del mas apto.
Darwin habia dicho con claridad en £l origen de las especies por qué las
especies se extinguian: porque eran inferiores a sus competidoras. <<Los
habitantes de cada periodo de la historia del mundo han derrotado a sus
predecesores en la carrera por la vida y, por tanto. son superiotes en la escala de
")
la naturaleza>>"

Durante algin tiempo dicha postura fue incuestionable. sin embargo, en la (ltima
década ciertos bidlogos y antropdloges han reconsiderado los planteamientos en torno a las
causas de la extincidon. Por ¢jemplo. Richard Leakey y Roger Lewin. en un trabajo reciente
se preguntan:

;Qué favorecié a los supervivientes a costa de fos perdedores? Por decirlo con
fa sucinta pregunta de David Raup: ;fucron los malos genes o la mala suerte lo
. . N
que condend a los perdedores al olvido evolutive?
. - . 4

La respuesta a estas interrogantes no es Gnica, Abundanties cjemplos™ muestran una

v otra opcion como posibles. La desaparicidn de fas especies tiene causas tanto genéticas

como azarosas: no necesariamente desaparcee la especie méas débil ni tampoco sobrevive la

T LEAKEY. Richard y LEWIN. Roger. La sevta extncion. METATEMAS, Barcelona, Espafa, trad. 1997,
p.70

Y bid p.70

Y ibid pp 70-82



mas apta en lodos los casos. La suerte. que a menudo se relaciona con la accion de nuevas

especies (como el hombre). juega un papel determinante en cl proceso evolutive.

iPero qué tiene que ver la evolucion de las especics con la privatizacion de los
ferrocarriles en México? Una primera similitud es que los ferrocarriles son una “especie en
peligro de extincion” debido a que aqui fueron desplazados (y no superados en términos de
eficiencia) por el autotransporte, aunque no neccsariamente por una cuestion “genética™ en
reatidad el ferrocarn] es inherentemente mas cticienie que el antolransporte para el arrastre
terrestre. La capacidad de transportar altos voliumenes o pesos elevados en largas distancias
con bajo costo energético. hace de éste el medio mas econémico y rentable para el
transporte temrestre de carga. (ver anexo}
Como lo ha sintetizado el Diputado Jaime Jesis Arceo Castro en una
audiencia realizada ante el Congreso:
En cuanto al consumo energético. el ferrocarril es el modo mas ventajoso, ya gue
mientras en avion se consumen 70 gramos de petroleo  cquivalente por tonelada
transportada. en transporte maritimo 32, en auwwtransporte 37, en ferrocaril sdlo se

consumen 4 gramos por tonelada transportada.”

Asimismo, ¢l ferrocarri]l también cuenta con notorias ventajas en cuanto a la
emision de sustancias nocivas que degradan cl medio ambiente y la calidad de wida. El

cuadro que a continuacion se presenta respalda tal afirmacion.

* Diputady Tame Tesus Arcen Castro, Camara de Diputados 1993
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Emisiones nocivas especificas en el transporte de mercancias
(gramo/ tonelada/ kildmetro)

Emisiones nocivas Carretera | Ferrocarrif Vias d¢
l— Navegucion
. 1“_____"_ . intetior
CO (monodxido de carbono) 370 0.03 0.20
NOx (6xido de nitrogeno) 3.26 0.20 0.58
CH (hidrocarburos) 1.62 0.01 0.08
Hollin ; 0.07 0.04 0.04

Fuente: Rail International. Bruselas. julio de 1990, pag. 9™

Desde otra perspectiva, los ferrocarriles como empresa paraestatal “perecieron’™; la
logica de nuestros gobernantes apunia al paulatino fallecimiento de este tipo de empresas y.
nuevamente, no necesartamente tiene que ver con los “genes”,

Lo que se quiere resaltar agui. es que la causa del deteriore ferroviario -que
posteriormente justificG su privatizacion- tienc diversos factores con caracteristicas
distintas, algunos de naturaleza “genética”. rclauvos a la {unclonalidad de la empresa:
determinantes ¢ includibles: y otros de naturaleza azarosa. fruto de prestoncs externas
combinadas con decisiones errvoneas de los administradores en turno: variables y
cambiables.

Los "malos genes™ se pueden pereibir en la medida en que el ferrocarril encuentre
barreras al momento de enfrentar necesidades cambiantes, Por ejemplo. en un principio los
taneles {ueron construidos con una altura determinada atendiendo las necesidades de la

época. sin embargo, en el momento en que la demanda de carga crece y se confecciona la
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tecnologia de los conlenedores aptlados. ¢l disetio del sistema deja de scr funcionad
eficiente ya gue los tineles no dan la altura correcta.

La “mala suerte™ scrd ejemplificada numerosas veces durante ¢l transcurso de esta
investigacion.

Este capitulo no solo se limita a enumerar fas causas que dicron pi¢ a fa erosion de
los ferrocarriles. sino que busca identificar la csencia y la naturaleza de dichas causas
distinguiendo las que tienen caracleristicas determinantes de las que son producto de
decisiones historicas de individuos especificos

Cabe aclarar que con el uso de los conceptos en torne a la “extincion de las
especies” no se trata de recuperar el “darwinismo soctal™. Por ¢l contrario, sobue la base de
lo explicado se asume la impreciston de Darwin en el dmbito biologico -en cuanto a no
contemplar el azar en los motivos de la desaparicion de las especies- y consccuentermente,
la falsedad de los postulados de quienes 1o rescataron como ideologia.

La razén por la cual se isertan estos conceptos explicativos es que existe quien
mide el valor de las cosas en términos de eficiencia: v s1 de eso s¢ trata, lo expuesto hasta
aqui muestra la superioridad del {errocarril frente a los otros medios de transpoite.

Por 4ltimo. sin desatender la estrecha relacion entre los procesos nacionales con los
mternacionales. he decidido separar este capitulo en factores internos y externos en busca
de una mejor explicacion del proceso privatizador de FNM.

En la parte final de la seccion de la nacionalizacidn contenida en el capitulo anterior
veiamos las dificultades que enfrentd Cérdenas para consolidar cf servicio ferroviario bajo
el controf estatal. El escenario doméstico ¢ internacional que vivid cl pais en los sexenios
subsecuentes era muy complejo, Por un fado. las diftcultades internas propiciaron que la

integracion adminmsteativa de FNM fuera lenta los problemas Taborales, las politicas



retrogradas, asi coma ¢l énfusis otorgado al awtotransposte fueron frenos importantes al
desarrollo ferroviario, En lo externo. fa entrada de ELUU.L en fa Segunda Guerra Mundial y
su vital y creciente necesidad de minerales [rescos para mantener su aparato bélico ¢
industrial fucron los elementos fundamentales gue mantuvicron el esquema original de la

red.
a) Factores Internos

Los factores internos que promovieron el subdesarrollo del sistema f{erroviario son de
naturaleza tanto “genéticos” como “azarosos” o contingentes. Los primeros, determinantes,
se relacionan con los altos costos que implica la inversion inicial en el sistema
ferroviario{ver Anexo ). los segundos. variables. s¢ vinculan a las politicas aplicadas y se
analizan a lo largo de este apariado.

Salvador Zarco'” ha identificado algunas de las principales razones que propiciaron
que no se desarrollara el sistema forroviario adecuadamente, asi como la consecuente
dependencia hacia ¢l cxterior. Entre éstas destacan ¢l pobre © nulo desarroblo de industrias
dedicadas a la fabricacion de infraesiructura ferroviaria; el estancamienio, con los
gobiernos postevolucionarios. de la red ferroviavia nacional, ¥ la politica de favorecer al
autotransporte de carga v pasajeros,

Definitivamente dichos factores no son los Gnicos responsables de la decadencia de

“los ferrocarriles y su consecuente teaspaso al dominio del sector privado, sin embargo,

" ZARCO, Flores. Salvador. “FERROCARRILES NACIONALRS DE MEXICO: Eil. SUERQ DE
LIMANTOUR". ponencia mesentada en ¢l Forer Neconal de Convlia Popalar Sobre Comunicaciones y
Transpories, Mexico, 1995



sintetizan en gran medida las rezones mernas gue dieron fugar @ que se justilicara la venta

de la empresa

1. El pobre desarrollo de industrias dedicadas a la fabricacién de infraestructura

ferroviaria.

El problema de la ausencia de talleres y fabricas destinadas a producir infraestructura
ferroviaria tiene diversas causas. las cuales s¢ centran en la politica modemizadora que
erréneamente tiende a incrementar la dependencia al acoger todas las nuevas tecnologias
provenientes del extranjero. en vez de buscar asimilar dicha tecnologia y crear una propia
con la finalidad de generar un desarrollo autosostenido. Aqui la clave consiste también en

apropiarse de esa estructura tecnoldgica.

Zarco ejempiifica esto con la “dieselizacion™ de la flota (1944-1957), una lecnologia
entonces no asimilada en el pais. en detrimento de las locomotoras de vapor, las cuales ya
se estaban produciendo en México,

S1 bien [a locomotora diesel-cléetrica tiene la ventaja de ta eliminacion de las
mitliples 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
ftil de menos de la mitad de una focomotora de vapor, ¥ sobre todo sicndo las
refacciones del motor diesel de accros especiales pasamos a una situacion de
dependencia que dura hasta nuestros dias. mientras que locomotoras de vaper

gue tenian una vida Gtil importante fucron enviadas a la chatarra, ™

Esto es un ejemplo de decisiones historicas de individuos especificos que antes de

generar un cambio bendfico. produjeron ¢l estancamiento ferroviario. La falta de un

Fitnd p §
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desarrollo de industrias dedicadas a la fabricacidn de infraestructura ferroviaria se debe a la
carencia de voluntad politica en algunos casos y a las presiones externas en otros, lo cual ha
generado la surnision y dependencia de nuesiro pals hacia el exterior. La subordinacion del
sector industrial ha sido constante z lo largo de Ia vida independiente de nuestro pais y el
“mimetismo™ de gue se hablaba en el capitulo anterior s¢ hace presente al asumir tecnologia
extranjera sIn gerierar una propia

Con la privatizacion y en el contexto de la apertura comercial unilateral, puesta en
marcha en ¢l periodo de Miguel de la Madnd (1986) y formalizada en el TLCAN, las
empresas mexicanas que ofrecian insumos y servicios a FNM han sido desplazadas por sus
contrapartes estadounidenses. que cuentan con todas las ventajas incluyendo un sistema
crediticilo estable Esta situacion bloquea cualquier iniciativa de contar con una
infraestructura nacional de ferrocairiles. Numerosas empresas estadounidenses ya han
penetrado en el mercado ferroviario mexicano para sumimstrar acero, herramientas y
equipo. vagones reconstruidos, engranaje, inyectores, partes de locomotoras, maquinaria de
construccién y mantenimiento, equipe de riel y traccidn, sefiales electrénicas, sistemas de
bafios vy lavaderos, vilvulas y flotadores de carros tanque, rucdas para tren y metro.

“ - . . P 13
sistemtas de frenado y frenos de are, sistema de ane acondicionado, entre otros. ™

LS Bepartment af Commeice - Nanoanal Tiade Data Bank, June 22, 2000
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2. El cestancamiento de la red  ferroviaria  nacional  con  los  gebiernos
posrevolucionarios y Ia politica de favorecer al autotransporte de carga » pasajeros

(carreterizacion)

En cuanto al estancamicato de la red ferroviaria tos datos son contundentes En
1910 el total de vias (contando la via principal, las secundarias y las particulares) era de
19,748 Km. En 1995 sélo ascendia a 26.613 Km. lo que quiere decir que en ochenta y cinco
afios crecit 34.7%".

El mayor despliegue de vias se dio durante el Porfiriato. obra fundamentalmente de
empresas extranjeras. A partir de entonces la red se estancéd y salvo algunos esfuerzos su
crecimiento fue minimo. El cuadro siguiente revela la evolucidn de la longitud total de vias

a partir de 1940, momento en que el General Cardenas deja ¢l poder.

Afios 1940 1950 1960 1970 1980 1990 1995

Kilometros| 22 979

1~
(V8]
L
L
-2

23369 14 468 25510 26 361 26613

Fuente: Series estadisticas de 1995, FNM.

Como se puede apreciar ¢l crecimicnto de la via en manos def Estado lue casi nulo.
No se desarrollé la red ferroviaria y los gobiernos postcardenistas casi se timitaron a unir
los ferrocarriles construidos por las compaiifas cxiranjeras para integrar una sola red. El
sistema sigui¢ siendo vertical y ¢l esquema reticutar planteado con la nacionalizacion se
quedé cn el papel.

La wdea de la administracion estatal cra justamente translormar la red en aras de

responder al desarrollo interno del pais. fo cual debia lograrse, entre otras cosas. con la




4]

construccion de nuevas vias que integraran fas diversas zonas del pais. B contexto histérico
v las decisiones erréneas de los gobiernos posteardenistas revirtieron el proceso.

Por otro lado. la politica de favorecer al autotransporte de carga y de pasajeros es
evidente. Las estadisticas sugicren un impulso constante y sostenido a la red carretera que
contrasta con el congelamiento de la red lerroviaria Las carreteras (pavimentadas y no
pavimentadas) para el aulotransporte de carga v pasajeros comenzaron con 1,426 Km en
1930, y de alhi aumentaron a 27.000 Km en 1950, a 71.000 Km en 1970, y finalmente a
235,000 Km en 1988, lo que constituye un incremento de cerca del 900% en 38 afios
(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 continuacidn se presenta muestra el
porcentaje de las inversiones del sector wansporte destinadas a la construccion vy
conservacion de la red carretera. en contraposicion a lo que sucede con las inversiones
orientadas al sistema [erroviario.

Esto repercute, dice Zarco. en que “lesiona el desarrollo econémico del pais y por
ende a nuestra soberania al obstaculizar el desarrollo del ferrocarrl como una de las
palancas basicas para impulsar el desarrollo de la industiia, fa agricultura y ef mercado

. «sS
interno.™*?

** Zarco, Opcitp. 12
* Varios. "El desanollo de Ta infraestructura cairetera en Mexico™, en SPILLER, Pablo. Regulacion de los
sectores de infraesteuctura v energeticos en Mexico, 1TAM, pp.266-267

4%

“ ZARCO, Flores, Salvadoi. "FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO: €l SUENO DE
LEIMANTOUR", poncacia pteseniada en el Fora Nucrwonal de Consulta Popular Sobre Comunicacrones ¥
framypartes, México, 1993.p.7
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Esto compracba la afirmacion de Ta preferencia que se le dio al transporle carretero
en detrimento del ferrocaril. Los ntmeros y porcentajes claramente muestran que la
inyeccion de recursos estatales fue por mucho a lavor del aulotransporte, sector cuyo
equipo es suministrado abrumadoramente por empresas extranjeras

Con un subsidio gubernamental desigual, el auge carretero estuvo acompariado 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 participacién
ferroviaria especialmente en el ambito doméstico.

PARTICIPACION DEL AUTOTRANSPORTE FEDERAL Y DEL

FERROCARRIL EN LA CARGA DOMESTICA

(Porcentajes)

1971 1980 1982 1988 1994 1995
Carretera 74.0 72.0 73.2 813 80.4 81.3
Ferrocarril 20.0 19.7 i i9.4 15.0 117 116

Fuente: “Manual Estadistico del Sector Transporte™ IMT. SCT 1995,
Nota: Se acepta que en el total de la carga esta excluida la carga carretera no movilizada

por el autotransporte federal.™
Ll notorie despiazamuento del ferrocarril del mercado nacional refleja. por un lado.
la tendencia del Estado a iavorceer al autoransporie y. por ¢l otro. la obsolescencia y

subdesarrollo a que fue Hevado el sisicma ferroviario mexicano.

*' SCHEINVAR, Isaac, Las carreteras 3¢l smtema portunrio freme a_las reformas ccondmicas en México,
Naciones Unidas. CEPAL. Santiaga de Clule, 1999.p 19
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3. La obsolescencia~ v subdesarrolte  del  sistema  ferroviario  mexicano

{desmantciamiento y politica tarifaria ruinosa)

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

util compararlo con los ferrocarriles de otros paiscs a fin de establecer su valor potencial.
Desde luego el punto de comparacion deben ser los paises con un alto desarroflo en

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

mayor desarrolio ferroviario en ¢l afio de 1964.

Pais Kilometros [Nimerode |Kilémetros |Superficie en | Kildmetros
de via habitantes de via por kilometros de via por
cada mil cuadrados cada mil
habitantes kilometros
cuadrados de
territorio
Meéxico 23670 40 913 498 0.578 1967 183 12.032
EE.UU. 384 758 | 193251 000 1.991 9363 396 41.092
Francia 38 840 48 416 000 0.802 551 603 70.413
Alemania Occ. 35919 57 865 000 0.621 356 728 100 690
Reino Unido 29 784 54 066 000 0.551 242 443 122.849
Japon 28214 97 360 000 0.290 369 767 76.302
Luxemburgo 393 329000 1.195 2586 151.972

Fuente: ONU, Estadisticas de Transportes 1964.™

Si el cuadro se analiza parcialmente. encontratiamos que México vence a los tres
Gltimos paises en el rubro de Kildmetro de via por cada mil hahitantes. con lo cual la

afirmacion del subdesarrotlo del sistema ferroviario mexicano quedaria sin fundamentos.
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Sin embargo, si observamos con detenimiento las estadisticas muestran una brecha
abismal en ¢l renglon de Kildmerros de vie por cade mil kilometros cuadrados de
territorio, lo cual muestra el grado de integracion del territorio en estos paises frente al
nuestro. Luxemburgo tenia 393 kilémetros de via, lo cual representa el 1.6% de lo que tenia
México, pero el territorio luxemburgués equivale al 0.1% del territorio Mexicano.

Ademas. si tenemos que en el tltimo censo poblacional (2000) éramos alrededor de
97 millones de habitantes y contamos sdlo con 26,613 Km de via, tendriamos 0.274
kilémetros de via por cada mil habitantes.

Por otro lado, el problema de favorccer al autotransporte en detrimento del
ferrocarril tratado en el apartado anterior también se refleja en el aspecto financiero. La
evidencia de los niimeros rojos que muestran las estadisticas de FNM sugiere, segin Zarco,
que se trata de una politica tarifaria ruinosa.

Esos déficit o pérdidas econdmicas, histéricamente fueron cubiertos mediante
subsidios estatales y endendamiento. Ast por gjemplo, segun datos preliminares
de FNM., en el ¢jercicio de 1994 el Organismo obtuvo ingresos efectivos totales
por 6 mil 3 millones 800 mil nuevos pesos. de los cuale{s el 54%, es decir 3 mil
275 millones de nuevos pesos. fueron ingresos propios.”

Y mds adelante conuinua:

Con tal politica ruinosa en el aspecto financiero no sc necesita ser economista y
tener titulo de alguna afamada universidad extranjera. para entender que
ninguna empresa puede ser competitiva. dar manienimiento y mejorar su
infraestructura, introducir cambios tecnoldgicos en su operacidn e impulsar

trabajos de investigacion para desarrollar tecnologia propia con el objeto de ser
eficiente y productiva.™

* En Aspectos téenicos de los sistemas de transporte de_srandes contenedores, ONU, Nueva York, 1974,
123p.

3 ZARCO, Flores, Salvador. “FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO: EL SUERNO DE
LIMANTOUR™, ponencia presentada en el Foro Nucuniad de Consulia Popular Sobre Comunicaciones y
Transportes, Méaico, 1995.p 12

*1od. 13
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Esto quiere decir que la evaluacion de una cmpresa ferrocarrilera nacional y publica
no debe tener como criierio el de fas utilidades ni es su objetivo principal la rentabilidad,
porque ticne prioridades mds abstraclas y profundas, pero no por ello menos reales,
usualmente medidas en términos como "utilidades sociales™ o, como diria Coastworth, en
“ahorros sociales””. Se trata pues. de que el financiamiento se refleje en la oplimizacién de
un servicio estralégico que permita un desarrollo mitegral de la economia nacional.

Pero el problema de los nimeros rojos ha promovido que funcionarios de FNM
postulen que esto se debe al exceso de personal que mantienc la empresa. y por ende, al
Sindicato de Trabajadores Ferrocarrileros. Esto ha generado que la estrategia de
transformacién y modernizacion de FNM se centre 2n la privatizacion de los mismos. Ast,
y siguiendo las demandas del BM, se ha modificado la Constitucion para permitir
concesiones que den fugar a la privatizacién.

La iniciativa para la modificacion constitucional resalta que la aclividad
ferroviaria debe ser considerada priotitaria. mas no estratégica. Y si bien
reconoce que es el modo de transporte de menor costo, justifica la privatizacion
con la siguiente aseveracion:

El Estade no ha podido hacerse cargo plenamente de la modernizacion del
sector dada la imposibilidad de distraer recursos del gasto social para destinarlos
a la inversion ferroviaria. mientras que la iniciativa privada se encuentra
limitada juridicamente para hacerlo, lo que crea un circulo vicioso en la
prestacion de un servicio de transporte esencial para ia compeiitividad de la
econonia mexicana. ™

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

modernizacién de los ferrocarriles. y argumenta que al igual que en cl sexenio de Lazaro

Cardenas. la participacion del Estado en Iz actividad ferroviaria debe scr motivada por su

T COATSWORTH, I H ., ELimpacto cconpmico de tos feocarnles en ol parfiriatg, México. ED. ERA, 1984,
Tomos 1y [l
® Zarco. Opett p 10
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imbricacion en el funcionamiento de la ccononia nacional: v porque la iniciativa privada
fue y es incapaz de modernizar los lerrocarriles.
Por ello nuestra preocupacion por la contrarrelorma al  Articulo 28
Constitucional, pues ello abre las puertas al capital extranjero en una industria,
quiérase o no. estratégica para el desarrollo y la soberania nacionales, ya que
histdricamente (bien lo sabemos los mextcanos) los intereses de las empresas

extranjeras no se identifican, y en ocasiones han sido incompatibles, con el
interés nacional.™

b) Factores externos

Generalmente esta seccion esta destinada a visualizar los efectos del contexto internacional
sobre el proceso que se estudie. Sin embargo. los factores externos que propician la
privatizacién de los ferrocarriles estan intimamente ligados a los intereses estadounidenses.

A lo largo de la historia de los ferrocarriles en México otros paises han estado
interesados en invertir y controlar este negocio. pero para ningiin otro. mds que EE.UU.. ha
jugado un papel tan relevante en sus “intereses vitales™ como potencia. De ahi que el

enfoque del apartado se centre en este mas que en cualguier otro pais.

1. Papel de los “intereses vitales” de EE.UU. y sus empresas en la privatizacién

ferroviaria.

“Ya mencionamos que durante ¢l porfiriato cxistieron claros intereses
estadounidenses en materia ferroviaria en México. especificamente se explico ¢l hecho de

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

* Ibid. p.20
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agotamiento de la frontera ferrocarrilera de EE.UU. en la década de 1870, lo cual provecod
que la red de vias mexicana se construyera en forma vertical, atendiendo mas los intereses
geoestratégicos® y de las empresas de EE.UU que el desarrollo econémico interno del
pais.

Pues bien, dicho interés no s6lo proviene de la ambicién expansiva apoyada en las
necesidades de la economia de EE.UU, y justificada por medio de la Docirina Monroe.
Sino que, como se explicd anteriormente, se relaciona tanio con la extraccidn de recursos
naturales y mirerales que ellos no poseen ¢ que les son mas caros al extraerlos en su pais,
como con crecientes problemas de sobreproduccion que se acentuaron a lo largo de la
historia.

Como comenta Saxe-Fernandez,

Con la notable excepcidn de Cuba a partir de 1959, México, el resto de América
Latina y el Caribe fueron concebidos y usados por los europeos vy,
posteriormente, por EU -con un imprescindible endoso de las oligarquias
locales. como arca tributaria. como la gran panacea mineral, agricola y de mano
de obra barata. Con ¢t arribo de la miquina de combustion interna se agregd a
esta lista el petrdleo y el gas patural. Una vision del dorado mexicano fue
sintetizada por ¢l imperialista Cecil Rhodes asi: ". .México es la casa que
contiene el tesoro del cual provendrdn el oro. la plata, el cobre y las piedras

preciosas sobre las que se construira el imperio de mafiana y transformard a las
. ' 61
ciudades futuras del mundo en nuevos Jerusalems™. ©

Asi, a] igual que el nuevo mundo — y con cllo la Nueva Espafia- fue especialmente
llamativo para tos aventurcros del vicjo continente en los siglos XV y X VI, por contar con
vastas cantidades de metales preciosos. Ahora Mdéxico representaba la mina que habria de
ser explotada por las nacientes empresas estadounidenses. Pere a diferencia de los

primeros., estos altimos no séle extrajeren todo tipo de metales y minerales en proporcioncs

* Una secuencia de las series estadisticas sobie Ta creeiente dependencin de Bl UU - de aerales es ofrecida
por US Depatment of the Intenior, Burgau of Maes, Mmeral Commodity Summangs, 1916-1695, Washington
[C, Bneiro 1995,
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mucho mayores. s1no que contaron con un medio de transporte de caricter masivo como el
ferrocarril. lo cual facilité enormemente ¢} trastado del botin.

En ta medida que EE.UU. se eripia como potencia. sus necesidades [ueron
creciendo. Recurriendo nuevamente a Saxe-Fernandez, tenemos que,

Segin recuento histérico de fa Oficina de Minas del Departamento dei Interior,
en el momento en que ocurre la Independencia (1776), ¢l consumo anual per
capita de minerales habia sido oficialmente estimado en 1.200 libras (casi media
tonelada). Doscientos afios después. en 1976, la poblacién de EU habia
aumentado noventa veces, pasando de 2.5 millones, a mas de 200 miilones y el
consumo anual de minerales aumentd cuarenta veces, al llegar a una cifta
cercana a fas 41 mil {ibras por persona. %

En este contexto, la mineria mexicana y con ello los ferrocarriles fueron jugando un
papel cada vez mas importante para ¢t sustento de la potencia del norte.
Une de los ejemplos mds claros en torno esto se da con la entrada de EE.UU. a la
Segunda Guerra Mundial. La movilizacién bélico-industrial llevada a cabo entonces
. implico una fuerte demanda de minerales estratégicos como plomo, zinc, cobre, mercurio,
antimonio y otros minerales, los cuales habrian de ser suministrados por medio del
ferrocarril mexicano. Como resultado, apunta Saxe-Fernandez,
Durante los afos de la guerra. entre 1941 y 1945 las importaciones minerales
mexicanas por parte de Estados Unidos aumentaron rapidamente a pesar de
conflictos laborales y de las deficiencias del transporte ferroviario que se habian
acumulado. Las compras de materiales estratégicos de México aumentaron un
236% pasando de los 98 millones de dolares anuales a los 231 millones.*?

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

(erroviario, debido a un programa emergente llevado a cabo por un “organismo mixto

* Saxe-Fernandez, John, “Apetito voraz”, Exeélsior, México, Viernes 18 de Agosto del 2000,

* Ibidem

** Ortiz Hernan, Ibid. p-219 ent Garcia. op cit p.76 en Saxe-Fernindez, John, Gegeconpmia y Geopolitica del
Capitat Estados Unidas-Amdiica Lating en Ia Postauerra Fria, Continuidades v Discontinuidades El Caso del
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formado por representantes mexicanos y miembros de la Mision Norteamericana de
. P b
Ferrocarriles de México.

Sin embargo. el mejoramicnto del sistema no responde a los postulados que hizo
Cérdenas en torno a colocar al mercado interno como el gje de la acumulacién del capital ¥
del crecimiento; mucho menos concuerda con la idea de satisfacer las mnecesidades
colectivas antes que responder a tos intereses lucrativos de los concesionarios. Muy por el
contrario reafirma la preponderancia del eje Sur-Norte y posibilita enormemente el
saqueo'sz' por parte de las empresas estadounidenses de cuantiosos recursos minerales de
nuestro pais.

En la guerra fria (1946-1991) los ferrocarriles sufrieron un grave deterioro,
fundamentalmente debido a la politica tarifaria ruinosa. Sin embargo, EE.UU. siguid
requiriendo materia prima que solventara su aparato de guerra, para lo cual siguid siendo
indispensable este medio de transpoite.

Seglin calculos del Congressional Research Service. ya para principios de la
década de [980. U nceesitaba cada aifo cuatro mil millenes de toneladas de
minerales frescos para sostener ¢f luncionamiento de su economia civil y
militar, Téngase presenie. 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 petréleo consumide -hoy
esas importaciones son de poco mas de 50%-, conllevéd, ademas. un inusitado
interés por et reapoderamiento, a favor de empresas cstadounidenses. de los

yacimientos y de [a ipdustria petrolera mexicana exitosamente desarrollada
desde 1938 por medio de Pemex.%

Tratado de §ibre Comeicio de Norcamériea, NAFTA, Tesis Doctoral, Facultad de Filosofia y Letras,
UNAM, México, 1998, p 409

“ Octiz Herndn, Ibid. P 219, en GARCIA Stiberman. Ana. Los fertocariles. v la orsamzacion del espacio
ccondmico en México, Tesis Doctonal, Cotegio de Geografia. Facubtad de Filosofia v Lenas UNAM, Mexico
1984, p.76

“* Para una puntal descripeidn de este fenomeno consiliese, Jacobe Schatam, Deuda Externa,
Nealiberalisima, Globalizacion El saqueo de Amdney Latana, LOM ediciones, Santiago de Chile, 1998
Mexico, Viernes |8 de Agosto del 2000,
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Asi pues. los intereses de las empresas estadounidenses en ninglin momento se
desligaron de los ferrocarriles. Aunque el deterioro de la empresa fue cada vez mas
evidente, la creciente demanda de minerales hacia del sector ferroviario un rubro de vital
importancia para el traslado de materia prima.

En la década de 1990. cuando mds se afianed ¢l proyecto neoliberal se generaron
nuevas expectativas. El panorama comercial entre los dos paises se modificéd de manera
muy particular con la entrada en vigor del Tratade de Libre Comercio con América del
Norte TLCAN (1994).

En la primera mitad de la década, estadisticas obtenidas de una audiencia del

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

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

ANO Millardos de délares
%0 58.6
91 64.5
0 58
93 81.5
94 V 100.3
T Ty T © 07
96 129.8

Fuente: USTR, Department of Commerce
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Asimismo, en lo relativo o fas importaciones que realiza Méaico con otros paiscs
en ¢l periodo de 1997 tenemes que FEUL encabera fa lista con 84 %. v sigue Hspafia
con 3 %: Francia con 5 %: Alemania con 4 %, otros con 1 %.%

En el ambito de {errocarnles. en el documento (1997) se asegura que cn los Gltimos
5 aitos el volumen de trafico que entra a fos EL UUL por su {rontera sur s¢ ha acrecentado
en un 75%. de 184,000 carros de ferrocarri! en 1992 a 321,000 en 1997.

A continuacién se observan los incrementos de trifico de carros de {errocarri! por

puertos de cruce.

Puerto de cruce 1992 1993 1994 1995 1996 1997
Calexico, CA 4.381 6.225 6.112 4482 | 6332 4,574
San Ysidro, CA N/A 498 1.999 1.792 3.003 2.504

Nogales, AZ 23.647 21428 21195 21.130 24.902 27,168

El Paso. TX 17.258 19.299 22,366 21.628 16.992 23,637

Presidio, TX 511 444 551 894 1.818 2,234

Eagle Pags, TX | 25214 28.897 33.684 38,585 61.473 61.285

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

Bronsville, TX | 22,650 20915 15.269 26.846 49.862 50.906

TOTAL 183571 1 195158 | 217.001 225 K48 | 285321 | 320,692
[
Fuente: USTR, Department of Commeree

El claro aumenio que se pereibe coincide con la entrada en vigor del TLCAN. La
apertura de fronteras incentivo ¢l comercio entre tos dos paises y la demanda del transporte

crecio junto con el mercado.

s, Department of Commerve - Nationa] Trade Data Bank, Washington 1C. June 22, 2000



Sin embargo. fa competencia de los productos (especialmente agricolas) dista
mucho de ser pareja puesto que no sdlo sc trata de paises con niveles de desarrolio
asimélricos, sino que ademas los productores de EE UU. cueman con cuantiosos subsidios
por parte del Estado. mientras que los gobiernos de la dltima década en México, bajo los
condicionamientos del BM v el FMI®®, resumen ¢l apoyo al agro a programas asistenciales
como Solidaridad o Procampo. [os cuales no buscan sino caplar un electorado empobrecido
y sumido en la ignorancia.*”

Para EE.UU. el negocio es redondo. puesto que ademas de competir con una ventaja
abrumadora frente a las empresas mexicanas (en el sector agricola es muy
desproporcionado). con la privatizacién de los ferrocarriles obtienen el controi del medio de
transporie que posibilita la masiva entrada y salida de productos. Esto revela, ademas, el
desvio del servicio ferrocarrilero a satisfacer el comercio exterior, lo que fortalece la -

hipotesis de la vinculacion de los intereses de los Estados Unidos con la privatizacién de

FNM.

2. Las politicas del BM y del FMI en torno al sistema ferroviario mexicano

Los plantcamientos del BM y del Fondo Monctario Internacional (FMI) colocan a la
privatizacion como una cstrategia de fa politica econdmica para contribuir a aumentar la
“eficiencia” de las cconomias. fomentar la competencia, mejorar la asignacion de los

recursos  disponibles y combatir el gigantismo del Estado™ Entre otras cosas. la

™ Véage Carlos A, Heredia y Mary B, Purcell. La polajzaciin de L socicdad messcanss: una vision desde la

base de las polticas de ajuste econdmice del bancg Mundial, GAP, Washington DC, 1994,
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privatizacion abarca la venta de etapresas v activos ded Istado a fos pasticulares (nacionales
¥fo extranjeros), la apertura de mayores espacios pary la accion del sector privado a traves
de reglamentaciones mas “llexibles™ y el otorgamicnio de concesiones para el desarrollo de
muy diversos proyectos de inversion.

La logica econémica establecida por estos organismos "multilaterales”™ ha sido
adoptada por cast lodos los gobiernos de los paisels; l;iiz;oanlc:-icanos (incluyendo a
Meéxico). Pero dicha adopcidn en muchos casos no responde al interés nacional de los
paises. sino que generalmente es consecuencia de ia condicionalidad que el BM y el FMI

establecen a través de programas sujetos a los préstamos que solicitan los paises

subdesarrollados para pagar sus deudas.

Puesto que. como dije. en el ambito ferroviario la Reserva Mineral Nactonal RMN
cobra una gran relevancia, el andlisis de los dos sectores en materia de préstamos otorgados
por los organismos en cuestion estd profundamente ligado. Saxe-Fernandez apunta que,

Con Salinas el FMI procedié a profundizar los programas de “desregulacion
mineral” del BM y del BID tramitados desde la Oficina de la Presidencia, en
estrecha relacion con esos bancos y con ia 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 aiios se
habian desincorporado 1.8 millones de hectireas en 16 Estados. Salinas acabd
“desincorporando™ 3.9 millones de  hectdreas  mientras  diligentemente
profundizé la aplicacion del recetario  fondomonetarista ~¢l dictado de
Washington-, -observable en otros paises latinoamericanos- encaminado a la
apertura total de la actividad minera al capital extranjero."

“ Véase John Save-Femandez, “Neoliberalismo vy TLC. Jhacia ciclos de guerra civil?™. en Globalizacién
Crisis v desarrollo Rural en América Latina, U A.Chapmgo, México, 1998
" Formatmente ¢l BM y ¢l FMI son organismos multilaterales, sin embargo, la presencia de Estados Unidos
cn dichas organizaciones ¢s muy clara y evidencia la unilateralidad de fos mismos. Esta institucién se rige
bajo el principio de “un délar un voto™ y no “un pais un voto™. Bastaria con mencionar que los préstamos que
et BM y ¢l FMI otorgan 2 los paises subdesarrollados. estin supeditados a la certificacion (en materia de
narcolrafico) que anualmente realiza Estados Umdos,

Saxc-Femandez, John, “Estados Unidos Mdéxico en la Geoestratégia™, Excélsior, México, Viemes 25 de
Agosto del 2000
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El FMI v ¢! BM, como instrumentos de poder de EXE.ULL, intervienen en dichas
areas fundamentalmente por una razén: el conwrol y acaparamicnto de la reserva minera
mexicana para el susiento de los intereses vitales de Cstados Unidos como potencia.
Continuando con Saxe-Fernandez.

Los préstamos del BM-BID sc utilizan para influir “hacia adentro™ det gobieino
y para promover la tormacion de coalictones externas de apoyo politico-
institucional y de relaciones publicas. La cadena de préstamos, altamente
condicionados, desde los “Proyectos para el sector minero”, (Loans 1820-ME y
2546-ME) hasta los mas recientes como el Proyecto de Reestructuracion del
Sector Minero 3359-ME, colocan la RMN en funcién de los intereses
empresariales y geoestratégicos de unos EE.UU. cuyo voraz apetito les lleva a
consumi;més de cuatro mil millones de toneladas métricas de minerales frescos
por afio.

Dentro de esta légica de extraccidn mineral se encuentran los ferrocarriles
mexicanos, que como pudimos ver en el apartado anterior, representan el medio de arrastre
que hace posible la transportacion masiva de los recursos y mercancias.

En marzo de 1995, un Memorande de Dntendimiento con tas I[nstituciones
Financieras Internacionales y el gobierno de LU, firmado por el Presidente Zedillo.
contenia en su inciso 17 lo siguiente:

E!l 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 economia
mexicana. De esta manera, ¢l presidente ha enviado al Congreso propuestas de
enmiendas constitucionales que permitan la inversion privada en ferrocarriles y
comunicaciones via satélite. El gobierno 1ambién permitird la competencia
nacional ¥ extranjera en el sector telecomunicaciones, promoverd la inversion
privada en plantas de generacion de energia eldetrica ¥ ha propuesto al
Congreso modificaciones legales que permitan una mayor participacion del
sistema bancario la consideren bajo 198 acuerdos del Tratado de Libre
Comercio. También se acclerard ¢l proceso va iniciado para prisvatizar otras
empresas estatales (incluyendo. pucrios, acropuertos y plantas petroquimicas)

2 {bid. En el Mining Sector Restructuring Provect. (Loan 3359-ME). se estipula que se apoyard al gobicrno
mexicano para desregular el sector minero a favor de hus empresas domdsticas y fordneas, entre otros
objetivos. International Bank for Reconstruction and Development, 16 de tebrero de 1999, p.2



[En este contexto. fas antoridades s¢ comprometen a llevar a cabo operaciones de
privatizacion y concesion gue s ostima generdn alrededor de 6 000 mitlones
de dolares en 1995 y de 6 u 8 000 nnlfones de dolures en fos dos ailos
siguientes.”
Siguiendo al pi¢ de la letra los lincamicntos establecidos por ¢l BM y ¢l FMI, ¢l
gobiemo de Zedillo privatizé v binacionatizg FNM,
El papel que jugaron estos organismos en la privatizacion de FNM es evidente. Pero
ademas, el dictamen de una politica econdémica en la que se exhorta a liberalizar ¢l mercado

.y privatizar empresas paraestatales en América Latina, responde a los intereses especificos

de la potencia vecina del norte y nos mantiene en un claro ¢stado de subordinacion.

™ *Memordndum de politicas ccononticas al FMI”, ¢n kIl Mercado de Valores, no.3, México, marzo de
1995.pp.5-9. En Saxc-Femindez, John, "La privatizacion del secto esteatégico y fas “"enigenciag” del
mercado™, revista MEMORIA, 00,126, México, agosto de 1999, pp.A7-48, Segun un ex alto funcionario det
BM, Davidson Budhoo, son los ascsores del FMI-BM quienes redactan los términos de fas Cartas de
Intencidn y de los Memorandums de kniendimiento, los cuales son presemados coma propros ante el BM o el
I por las autoridades hacendanias correspondicnies
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cApPiTULO 1N
La privatizacion

En el capitilo anterior se revisaron las causas del deterioro ferroviario, €l cual no
solo dejo de ser enfrentado por ef gobiermo, sino que ademas representd su principal excusa
para privatizar FNM. tat y como lo han venido demandando os acreedores del pais™.

Aqui pariimos sobre la basc de que si bien ¢l proceso privatizador no
necesariamente deberia haber sido negativo, lampoco representaba la tnica salida a los
problemas que aquejaban a los ferrocarriles. Esto cs, la privaiizacién no es mala en si
misma ni tiene por qué acarrear dificultades de gravedad st se siguen los procedimientos
adecuados, mas bien lo que sucede es que quicnes la llevan a cabo en general dejan de
fomentar un desarrollo integral” del sistema ferroviario.

La privatizacién de una empresa paraestatal basicamente consiste en la venta de ésta
al sector privado. lo que imphca no séko que ¢l ductio deja de ser el Estado, sino que el
comprador adquiere ¢l control de todas las acciones y transacciones que competen a la
compaiiia. En muchos casos. como cn el sistema ferroviario. se pretende que la iniciativa
privada invierta v modemice la eoypresa. La “logiea™ de los privatizadores es que el nueve
duefio inyecte capital para mejorar el setvicio puesto que busca que su negocio funcione. de

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

" Las privatizaciones de las empresas pablicas o general. » no solo FNM. son parte fundamental del
programa ccondmico neolsber:l

* Con desarrolbo mtegral me retiero a que 1a reforma al sistema debe contemplar desde los aspectos
ceonMICos ¥ meramente luncionales de I empresa, hasta el impacto en a sociedad que deberia producir un
servicio como el de 1os lerrocarriles
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Sin emburgo la privatizacion puede encontrar una seric de obstaculos. En un estudio
realizado por ¢l Insttuto Mevicano de l‘mnhporlc"‘ sc recurre o Larry Burkhalter, quien
como funcionariv de la Division de Transportes y Comunicaciones de la CEPAL, advierte
que cuando la privatizacion carcce de ciertas medidas precautorias para proteger el interés
publico. puede acarrcar consecuencias wdescables para un pais. a las que ¢l llama los
cuairo fantasmas de la privatizacion. En resumen son;

1. Socializar las pérdidas y privatizar las ganancias. En el pasado, el Estado
tuvo que adquivir empresas deficitarias por diversas razones, destacando
quizas el impedir la desaparicion de puestos de trabajo. Al hacerlo. asumio
pérdidas monetarias que después tuvo que subsidiar con fondos publicos.

2. Sustituir los monopolios del sector pablico por monopolios del sector
privado. Desde ¢l punto de vista de los consumidores, tan malo es uno como
el otro. £l monopolio publico impide el alza de los precios pero tiende a ser
ineficiente y subsidiado con recursos del eraric piblico. El monopolio
privado fija los precios que maximizan sus utilidades. sin reparar en la
economia de sus clientes.

(P2

Eliminar las genuinas conquistas de los trabajadores. En el proceso de
privatizacidn, es frecuente que el comprador establezca como condicién la
rescision del contrato colectivo vigente, la liquidacién de los trabajadores y el
derecho a recontratar a quienes a él le parezca. En este proceso existe el
peligro real de que las nuevas condiciones de trabajo no solo eliminen
disposiciones contractuales nocivas para la productividad, sino que de paso
afecten detechos legitimos de los trabajadores.

4. Translerir ¢l esguardo de la soberania nacional det seclor pablico al privado,
a veces representado por empresas extranjeras. Al retirarse ¢ Estado de
cicrtas actividades v abrir mayores cspacios a la participacion privada.
inclutda la extranjera. puede ocurrir que cierlos servicios o industrias
necesarios para garantizar la soberania nacional queden en manos de
empresas privadas, incluso extranjeras.”

Ast. Burkhalter advierte ¢l peligro de la apertwa a los procesos de privatizacion

cuando se omiten los intereses de la colectividad nacional. ya que si bien la participacion

7 Oscar de Buen Richikarday, “Los cuatro fantasmas de 1a privatizacién™. Instituto Mexicano del Transporie,
Mayo, 1993, N°1O
Rkl

Idem

@
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privada puede acarrear beneficios importantes, también debe ser cuidadosamente gulada
por el gobierno, de manera que no logre sus expectativas en detrimento del bienestar social,

En los apariados de este capitulo veremeos, en primer lugar, los fundamentos y
posturas de quienes defienden y atacan el proceso privatizador; en segundo iugar, el &mbito
legal del proceso privatizador y, finalmente, el negocio que implica €] control del sistema

ferroviario mexicano y la penetracion estadoumdense en dicho sector.

a) Fundamentos y posturas ante la privatizaciin.

Las posturas alrededor de este tema varian 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 adaptacion a fas necesidades de la economia nacional
resultaban impostergables.

Algunos opinan que para actualizarlo hacia falla invertir grandes cantidades de
dinero. Como gran parte de la inversion plblica se destina al gasto no productive (deuda
externa, rescates bancarios, carreteros, etc)) se¢ concluyd que dicha inversion deberfa de
provenir de la iniciativa privada. la cual deberia de encargarse del control y funcionamienio

del sisterma y llevarlo a constituirse en una empresa “rentable”™.

Aunque este
planteamiento de corte empresarial procede fundamentalmente de los cjecutivos de las
grandes compaflias (rasnacionales. ¢l discurso dc los funcionarios de los gobiernos

neoliberales lo respalda. En Jas primeras paginas det informe del Director General de FNM

de 1995 se advierte o siguiente:
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Ferrocarriles Nacionales de México ha venido haciendo esfuerzos sustanciales
para modernizarse y reorganizarse. Sin embargo, ¢l Estado no puede hacerse
responsable de este proceso sin desatender importantes necesidades soclales. Ei
sector privado manifestd su interés en participar, y lo hizo, en forma limitada,
cumpliendo disposiciones legales existentes. El ferrocarril en México tiene un
valor econdmico potencial considerable, que puara 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 ™

Los privatizadores aplauden la medida de la privatizacién por considerar que ésta
lograria la modernizacién del sistema ferroviario, lo que traeria sustanciales beneficios para
el pais en la medida que se logre conformar una empresa rentable y eficiente en términos
privados. Incluso los més aventurados dentro de este pensamiento aseguran que la
desregulacion del sistema ferroviario debe ser casi total, de manera que la ley de la oferta y
l2 demanda actiie sin restricciones. En palabras de uno de ellos, E.R, Davila:

s debe permitirse que la importancia relativa de los servicios de pasajeros y
carga sea determiinada por el mercado y no por resiricciones reglamentarias o
por esquemas de subsidios cruzados o de subsidios fiscales;

e debc matizarse e] concepto de obligacion de servicio publico, para no
interferir en los ajustes operativos y tarifarios requeridos para incrementar la
cficiencia del servicio:

» 1o se requiere de una regulacion tarifaria general del servicio;

. . . . .1 80

s noes necesario w conveniente crear una autoridad regulatoria sectorial

Lo que Dxvila propone ticne una logica especifica y ya antes abordada en este

trabajo: la ncoliberal, la estrategia del  laissez-faire en su méxima cxpresidn; la

b

La rentabilidad en wrminos de empresa privada sugere ¢ mancjo de nimeros negios en sus cuentas: 6§
detir, que el servicio funciene s se mantenga de forma avtosuficiente y no tenga que depender de subsidios
ajenos, como low que anteriormente prestaba el Estado,

™ Informe del Dinectar Geneval, 1993, p,1

" DAVILA Capallepr. E R "Provatizaeion del Transporte Perroviario en Miéxico™, en SPILLER, Pablo,
Regulacion de Jos sectanes de mirsestruetira y energéticos en Mevico, ITAM, p.227
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desregulacidn total —aungue “matizada™ del servicio v la desaparicion de la participacion
estatal en los ferrocarnles.

Por otro lado estd la critica desde la perspectiva de los trabajadores ferrocarrileros,
la cual tiene en Salvador Zarco ung de sus defensores mas legitimos Esta vela en primera
instancia por los derechos de los wabajadores despedidos por la privalizacién. pero va mds
alld al advertir la necesidad de lograr la avtosuficiencia en materia de ferrocarriles, dado
que siendo un sector estralégico y prioritario para el pais, se presenta el peligro de generar
una dependencia hacia el exterior en dicho rubro. En palabras de Zarco,

Por elio wnuesira preocupacion por la contrarreforma al  Articulo 28
Constitucional, pucs ello abre las puertas al capital extranjero en una industria,
quicrase 0 no. estratégica para el desarrollo y la soberania nacionales, ya que
histéricamente (bien lo sabemos los mexicanos) los inteteses de las empresas
extranjeras no se identifican. y en ocasiones han sido incompatibles, con el
interés nacional.’

Estas dos versiones se contrapenen v reflejan ideologias opuestas: por un lado
encontramos 2 los oficialistas. que respaldados por el BM y poderasos empresarios, apoyan
la medida bajo ¢l estandarte del neoliberalismo; y por el otro la queja de los ferrocarrileros

rad - .
demandando sus derechos [aborales v en defensa de la soberania nacional.

Aungue desde perspectivas muy diferentes, 1as dos opciones contemplan ¢l valor
social del ferrocarril Ambas versiones tienen su ldgica y sus crrores frente a la
problematica dc los ferrocarriles. Tanto el discurso oficial come el de los trabajadores
sustenta y reivindica, al menos tedricamente. la importancia del ferrocartil en el desarrollo

de! pais. Sin embargo. ta postura de los prisatzadores esconde ambiciones particulares que

" ZARCO. Flores, Salvador, ~TERROCARRILES NACIONALFS DE MEXICO: EL SUENO DE
LIMANTOUR™. ponencia presentada en el Foro Nicional de Consulle Popular Sebre Comunicaciones y
Transpaties, Mesgo, 1993 p 20
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sobrepasan ¢l interés nacional: ¥ la fucha de los wabajadores omtle™ los defectos relativos a
la administracion estatal.

Los privatizadores ticnen razon al concluir que el sistema [erroviario mexicano bajo
¢l control estatal encontrd pocas salidas a'lo::proiilcmas que lo aguejaban ¥ que necesitaba
de cuantiosas inversiones v ajustes en aru.:; de modernizar y prestar un mejor servicio, Sin
embargo. se¢ equivocan tanto al apuntar quc‘cst‘u solo podria lograrse por medio de su
privatizacion, como al afirmar que el sistema ferroviario no forma parte de las prioridades
del Estado bajo ¢l argumento de que se tienen necesidades mas basicas que atender, Y mas
atn. estan desorientados al sostener que la desvineudactdn total de las regulaciones estarales
implica una innovacion positiva del servicio

La falsedad de los postulados oficiales estd cn que confunden el término
“modernizacion” con el de “empresa rentable”. Pretenden ¢f desarrolo del sistema
ferroviario mostrando una lista de nimeros negros. cuando en realidad esto Gltimo 1o logran
fundamentalmente a partir de la reduccion de los servicios y de la planta laboral. Por tanto,
con la privatizacién ¢l sistema ferroviario no sélo no se logra modernizar ni adaptar
adecuadamente a las ncecsidades de la poblacion. sine que ademas se pone al servicio de
una serie de clientes preferenciales (grandes empresas nacionales y/o extranjeras), que son
fundamentalmente aquellos capaces de llenar cincuenta vagones con i sélo producto
(trenes unitarios) 0. en su defecto, [as empresas que cuentan con volimenes de carga
suficientemente elevados como para representar un negocio para ¢l transportista.

Si a esto le sumamos fos ya mencionados intereses vitales de la potencia del norte

en torno al sistena lertoviario mexicano. veriamos que gran parte de las empresas que se

) . . N | . .
* Aclro gue Salvador Zaveo en patticular #o omite dichos errores, al contrario, ¢s muy conciente de ellos ¥
103 critica constantemente,
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ven beneficiadas con este trato preferencial o son extranjeras, pringipalmente de ER.UUL o
nacionales con una participacidn accionaria importante de compaiifas foraneas. Pero el
detalle del involucramiento de las compaias extranjeras junto a la desvinculacion de las
empresas nacionalcs en fa industria ferroviaria del pais s¢ abarcar mas adelante, cuando se
analice el negocio ferroviario

Del owo lado. los [errocarrileros se apoyaron cn eb valor estratégico de los
ferrocarriles y en su funcion social para fundamentar su pcrmanencia bajo el cont;'ol estatal.
Y tienen razén, asi como también la tienen al criticar fuertemente los defectos y las

consecuencias de la privatizacion en et Ambito laboral.

Aunque internacionalmente se ha demostrado la capacidad del Estado para prestar
un servicio ferroviario de calidad. como en muchos paises europeos, este no es el ¢aso en
Meéxice. Es mas. de altima. [a culpa de la privatizacién de FNM la tiene el Estado: e pobre
desarrollo de industrias dedicadas a la fabricacion de inlracstructura ferroviaria. el
estancamiento de la red [erroviaria nacional. la politica de favorecer al autotransporte de
carga y pasajeros, la politica tartfaria ruinosa y ¢l seguimiento de las politicas dictadas por
los centros de poder. especificamente de EE.UU. y sus aparatos de control {(BM y FMT), no
sélo son las principales causas de 1a obsolescencia y subdesarrollo del sistema ferroviario
mexicano, sino que ademas son rcsponélzibilidad del Estado.

Si bien los ferrocarrileros ni son ¢l Estado y ni han sido quienes han tomado las
decisiones etrdneas. en buena medida lo representan al defender la participacion estatal en
la empresa, cosa con la que los propios gobicrnos neoliberales han estado en contra,

Asi. en el momento en que ly soberania y la justicia social en materia de

ferrocarriles son defendidas por la vertiente que representa al listado, cuando éste ha
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significado un tremendo lastre para el desarrollo del sisterma, los fundamentos de los
trabajadores en torno a la privatizacion pierden sustento v credibiiidad

Pero por si fuera poco, Jos ferrocarrileros tienen problemas dentro de su propia casa.
La historia de ta lucha intema por el liderazgo del sindicato ferrocarrilero se ha pintado de
rojo en no pocas ocasiones En una nota periodistica reciente se hace alusion al actual
secretario general del Sindicato de Trabajadores Ferrocarrileros de la Repuiblica Mexicana
{STFRP), Victor Flores Morzles, quien el 7 de Noviembre de 2000 fue reelegido por
segunda ccasion pa;ra efectuar su tercer periodo

..no tedo brilla para Flores Morales. La polpiza que sus guaruras dieron a un
grupo de ferrocarrileros el pasado 22 de Septiembre ha salido del pafs. La
Oficina del Alto Comisionado de Derechos Humanos de Naciones Unidas
solicité y recibid de la Red de Organismos Civiles de Derechos Humanos —que
tomd el caso- un informe sobre el lider sindical.

En el documento se recuerda que Flores inic16 su carrera sindical como
“golpeador al servicio de forge Peralta Vargas™, secretario general de 1989 a
1992,

También sc dan detalles de los trdgicos finales de los dos secretarios
nacionales del STFRM que sucedieron a Peralta, Ambos muricron en forma
viclenta en menos de un mes. Lorenzo Duarte Garcia (1989-1992) fue
"asesinado al ser embestido su automévil por un trailer que circulaba en sentido
contrario en plena carrctera”, y Praxedis Fraustro Esquivel fue asesinado a
balazos el 17 de julio de 1993.

El texto incluye informacidn sobre al menos cinco averipuaciones previas
contra Flores Morales. La ntmero 4783/DO/86, del ambito foderal. por ejemplo.
por los delitos de peculado y probable fraude “cometidos por Victor Flores y
quiencs resulten responsables”, en perjuicio de la Sociedad Mutuzlista Previsién
Obrera. (Carolina Velasquez)™

Por csto los trabajadores ferrocarrileros se encuentran atados de manos, ya que no
solo encuentran dificuitades al solicitar la participacién estatal en ¢l sistema ferroviario por
las razones ya anles mencionadas, sino que ademds su diripencia sindical, plagada de

criminales y matones profesionales que operan como organisacion maflose en busca de

L33 . )
La Jorpada, 12 de Noviembre de 2000, 2E ] Hder que despacha en un hetel™, suplemento Masiosare, p 2
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satislacer sus inlereses personales o de grupo, se aporva en los valores soclales que
justamente emanaron de la lucha sindical. pero que se ven desvirtuados al ser representados
por quienes carecen de los principios basicos que le dan sustento.

Pero entonces. jquidnes son los buenos v quienes los malos en este cuento?. Las
respuestas son miltiples v dependen de la perspectiva de la que se las vea: tal vez una
postura conservadora aplaudiria ta medida de privatizar v una de izquierda la rechazaria. Lo
iinico que si podemos determinar es quién se ve afeclado y quién  beneficiado con la
privatizacidm, a partir de un analisis de clase y de costo beneficio del proceso.

Pero antes de llegar a dicho desenlace es necesario contar con os elementos de los
siguientes apartados. Primero con el dmbito legal que nos aclara las transformaciones
juridicas que debieron realizarse para llevar a cabo la privatizacién; y segundo con el
desglose de los intereses econdmicos involucrados por controlar el sistema ferroviario
mexicano. en donde se describe y analiza. en primera instancia. el potencial del negocio y,

posteriormente. la penctracion estadounidense en el mercado lerroviario.

b) Ambito legal: modificaciones constitucionales

En fa dltima parte del Capitulo | se analizd ¢! contexio historico en que se desarrolla la
privatizacion de los Ferrocarriics Nacionales de México. Se explicéd cémo éste no es un
proceso aislado ni una coincidencia, sino mas bien constituye un representante fegitimo de

e . . , . . 4
la politica neoliberal que caracteriza al pais desde ¢f sexenio de De la Madrid

™ Cuando. a raiz de Ta negociacion de Ia dewda exteina, s¢ instama un regimen acreedor 2 ultranza; wmbién
conecido como aeoliberalismo



60

En este contexto, el aspecto fegal a jugado un papel decisivo ¢n la gjecucidn v en la
forma como se ha Tlevado a cabo o procese prnatizador Por un lado, tenemos las
modificaciones constrtucionales que marcaron fos cambios en ol estatus juridico de FNM v,
por ¢l otro, los términes bajo los cuales tuvieron lugar las concesiones ferroviarias al sector
privado.

La evolucion juridica de FNM sucedid de la siguiente manera:

- En 1908 se crea Ferrocarriles Nacionales de México, S.A. como una empresa mixta
con una participacion accionaria del 51% del Estado mexicano.

- En E‘526. a raiz de los acuerdos adoptados en ¢l Convenio de la Huerta-Lamont
{1922) v en la denominada Lnmienda Panni (1925). México devolvio el control de
la empresa al capital privado.

- En 1937, bajo el gobierno de Lazare Cardenas se nacionalizan los ferrocarriles, los
cuales dispusieron de una administracion obrera desde 1938 hasta 1940, cuande
Manuel Avila Camacho modificé su estatus juridico para que FNM sc convirtiera en
un organismo publico descentralizado.™
Desde entonces hasta 1986. se Hevé a cabo un proceso de interconexién y

“consolidacién de toda la industria fercoviaria para formar un solo organismo, el cual
culmind con la fusidn a FNM de las empresus Ferroearril Sonora-Baja California.
Ferrocarril del Pacifico. Ferrocarrit Chihuahua al Pacilico v Servicios de Coches

Dormitorios.

* yéase ZARCO Flores, Salvador, “Neoliberalisima. privatizacion y Derechos Laborales (El caso de
Ferrocarriles Nacionales de México)”, Ponencia presentada en el marco de! seminario internacional ~El
Neohiberalismo a principios del sigho XX1; propuestas. crilicay y alternativas”, Centro de mvestigaciones
Interdisciplinarias en Ciencias y Humanidades, UNAM, 10-13 de abril del 2000,
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Para la transformacién del estatus juridico de los ferrocarriles en un solo organismo

fueron necesarias una serie de modificaciones constitucionales

En 1979, antes de las modificaciones, e! articulo 28 decia, en su primer parrafo:

En los Estados Unidos Mexicanos no habra monopolios ni estancos de ninguna
¢lase; ni extension de impuestos; m prohibiciones a titulo de proteccién a la
industria; Exceptuandose Gnicamente tos relativos a la acufiacion de moneda, a
los correos, telégrafos v radiotelegrafia. a la emusion de hilletes por medio de un
solo banco. que controlard el Gobierno Federal, y a los privilegios que por
determinado tiempo se concedan a los autores y artistas para la reproduccion de
sus obras, y a los que, para el uso exclusivo de sus inventos, se otorguen a los
inventores y perfeccionadores de alguna mf:jora.86

Las actividades enunciadas en este parrafo eran "controladas” por el Estado y se

deslindaban de la restriceion antimonopélica Pero la ley omutia los sectores que por su

importancia estratégica eran vitales para el pais.

En un periodo de aproximadamente seis afios el articule se reformo en varios

aspectos y agregd actividades exclusivas del Estado. sin incluir todavia al sector ferroviario.

Fue en 1986 que Miguel de Ja Madrid envié al Congreso la iniciativa de ley para que se

incluyeia a la industria ferrocarrilera en el articulo 28 constitucional. el cual se modificd y

¢n su parrafo cuarte quedd de la siguiente mangera:

No constituirdin monopolios las funciones que ¢l Estade ejerza de manera
exclusiva en las dreas estratégicas a las que se refiere este preceptor acufiacion
de moneda: correos: telégrafos: radiotelegrafia y la comunicacién via satélite;
emision de billetes por medio de un solo banco, organismo descentralizado del
Gobicrno Federal, petroleo y los demas hidrocarburos: petroquimica basica;
mincrales  radiactivos  y  generacidn de  energia  nuclear;  electricidad;
ferrocarriles; y lus actividades que expresamente sciialen las [eyes que expida el
Congreso de la Union.™’

Caonatitucidn Politica de lov Extados Unados Mevcmos, od TEOCALLL Mexico 1979, pp 33-34

¥ Constitucion Politiea de los Estados tdes Mevieanas. B1Y ERITTAS, Mesico 1987, p o
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Asi. los forrocarriles entraton en fa Constitucion dentro de Ta clastficacidn de
actividad cstratégica v exclusiva del Estado. en fa medida gue se consideraba fundamental
para ¢l desarrollo nacional Pero poco habria de durar, pues como afivma Zarco:

Paraddjicamente. este importantisimo suceso se dio no para fortalecer a la
empresa paracstatal y mejorar su operacion, pucs ocurmd precisamente cuando
ya estaba en curso un proceso de "modermzacion” que prepard su privatizacion
y entrega al capital privado nacional v emamuo“

En efecto. menos de una década después la venta de FNM era un hecho. Ei
Presidente Ernesto Zedillo presentd una iniciativa de reforma constitucional a los articulos
25 y 28 que permitia la participacién social y privada en los ferrocarriles de nuestro pais,
basada en el argumento de la imposibilidad de seguir designando abundantes recursos
publicos en la modermizacion de los {errocarriles,

El 2 de Marzo de 1995 el parrafo cuarto del articulo 28 quedo asi.

"No constituirdn monopolios las funciones que el Estado ejerza de manera
exclusiva  en las siguientes dreas estratégicas: correos, telégrafos y
radiotelegrafia; petrdleo y los demds hidrocarburos: petroquimica bdsica:
minerales radiactivos v generacion de cenctgia auclear. electneidad v las
actividades que expresamente sefialen las leyes que expida el Congreso de la
Unién. La comunicacién via satélite y los ferrocarriles son dreas prioritarias
para ¢l desarrollo nacional en los térmuinos del articulo 25 de esta Constitucion;
el Estado al ejercer en ellas su rectoria. protegera la seguridad y la soberania de
la Nacidn. y al otorgar concesiones o permisos mantendrd o estabiceera cl
dominio (.EL las respecitvas vias de comunicacidn de ucuerdo con las leyes de la
materna ™

En los parrafos cuarto y quinto del articulo 23 constitucional diee.

&1 " . . .-

ZARCO, “Neoliberalismo, pivatzacion v derechos laborales (ef caso de | NMYT panencia presentada en ¢l
Seminario [nternacional: "El Neoliberalismo a principios del sigho XX propuestas. eriticas v allernativas®,
UNAM, CIECH, México, 2000

E8) . . . . i < AT = . .

Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, ED, SIS TA, Mexico, 1995 Asi se companbilizo
la Constitucicn de la repiblica a los térmunos fHados por los acieedores en el incise 17 del Memorando de
Entendimiento de 1995 Vease Capitulo 1 nota Ne. 73
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El sector piblico tendrd a su cargo. de munera exclusiva, fas areas estratégicas
que se sefialan cn ¢l articudo 28, parralo cuarto de la Constitucion, mantenendo
siemipre ¢l Gobierno Federal fa propiedad y ¢l controd sobre los organismos que
en su caso lo establezean.

Asimismo, podra participar por si ¢ con los sectores social y privado, de

acuerdo con la ley, para unpulsar y organizar las areas prioritarias del
4
desarrollo.”

. Lo anterior muestra un cambio sustancial en lo referente al estatus juridico de los
ferrocarriles, pues pasan de ser un Area estratégica exclusiva del FEstado, a un area
prioritaria sujeta a concesiones.

Esto quiere decir que se le da prioridad al scguimiento de la actividad ferroviaria,
mas no existe una obligatoriedad ni mucho menos una responsabilidad del Estado en torno
a la prestacidn del servicio Significa que ¢l Estado cede al capital privado la direccién, el
control y el negocio de los ferrocarriles,

No obstante existe un reglamento que obliga a los concesionarios a seguir ciertos

lineamientos, en eseneia el negocio queda a mereed de lo que ¢l nuevo duefio decida,

¢) El negocio ferroviario: los términos de las concesiones al sector privado y la

penetracién estadounidense en ¢l mercado.

LLa dnica conciusion coherente en tomo a que la iniciativa privada (nacional y/o
extranjera) invierta en actividades estatales es que se trale de un negocio™. Y no se necesita
tener una vision empresartal extraordinaria para darse cuenta de que el sistema ferroviario

representa un gran negocio. ¢speciilmente en el contexto de un inusitade aumento en los

N .
* Ibidem
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volimenes de comercio de doble via enye México y los UL | a raie de la puesta en
marcha del TLCAN. LEntre 1990 3 1996 ¢n comercio de mercancias pusa de 58.6 a 129.8
millardos (miles de millones) de délares ™

De entrada tenemos que la capacwlad de wransportar altos volGtmenes o pesos
elevados a largas dislancias y con bajo costo cnergético. hace det ferrocarril un sistema
econdmico y rentable para ¢l transporte de mercancias, Las estadisticas mostradas a lo fareo
de esta investigacion comprueban tal alirmacion.

Por otro lade, en un documento”” ofrecido por el Departamento de Comercio de
EE.UU. a las compafifas de este pais. se presenia el siguiente panorama alrededor de la
privatizacién de FNM.

Para incentivar la privatizacion FNM se dividié cn ires grandes concesiones La
linea del Noreste, la del Pacifico Norte y la del Sudeste: asi como pequeiios ramales
individuales. Ademds. la SCT. previo a la privatizacion realizo una fuerte inversién para
mejorar y modermnizar los equipos 3 la infracstructura de lag concesiones, micntras a ia
opinion pablica se informaba que fo que se cstaba vendiendo era “chatarra™. Quiza este sea
une de [os ejemplos mas conspicuos del principio de la privatizacion de las ganancias y la
socializacidn de los costos,

FNM se extiende arriba de los 26.000 Km de via v ¢s responsable del 20% de la

carga total del pais. Las concesiones se venden a 50 afios con posthilidad de renovacién por

" Por ¢i contrarie. cuando en los ochenta Mangaret [atcher quiso privatizar en ¢l Reino Unido la energra
suclear, la cual resulaba sumameme costosa y muy poce 1editvable, los empresarios se mantuvieron al
margen

" US Department of Commerce, National Trade Daut Bank, Washington DC. Jung 22, 2000,

™ Ranl Privatization_and Modernizanon in Mexico and Canada. 1).S. Department of Commerce Commerctal
Service-Mexico. 2000
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otros 50 afios™. Oro de los atractivos ha sido el cumplir con la exigencia de los potenciales
concesionarios de que se les entregaran las empresas fbres de pasivos laborales. Fas lincas
del Noreste y del Pacifico Norte va han sido privatizadas. La del Sudeste sera vendida para
finales de afio y los ramales también se pondran en el mercado o se¢ integraran a las
concesiones regionales.

[La linea mas solicitada. la del Noreste. se ofertd por arriba de mil millones de
dolares v la obtuvieron Transportacion Maritima Mexicana (TMM)™ junto con Kansas City
Southern Industries. No obstante el ferrocarril del Noreste cuenta apenas con arriba de 4000
Km de via, lo cual corresponde al 19% de la red total, éste ha sido apodado “la joya de la
corona”, y no s6lo porque en sus manos esta ¢l 40% del total del tréfico de carga. sino
porgue ademds atraviesa algunas de las ciudades industriales mas importantes de México,
tales como Guadalajara. Monterrey y Veracruz (El puerto mexicano mds grande).

La linea del Pacifico Norte es la mas larga, cuenta con poco mas de 6000 Km y
transporta ¢l 46% de la carga total. Esta considerada como una linea valiosa debido a que
permitc el acceso a los cstados de California, Arizona, New México y Texas. Ademas,
transporta un gran tonelaje de productos agricolas y minerales de la costa al intevior y
viceversa. La linea fue concesionada en Junio de 1997 a Grupo Ferroviarie Mexicano S.A.
¥ a un consorcio ntegrado por ¢l gizante minero Grupo México, Empiesas [CA v la Union

Pacific de los EE.UU.. Este consorcio fue la {intca compadia que ofertd en la linca y la gand

o ™ En contraste en ¢f Reino Unido se mantiene una autoridad regulatoria estatal sobre (ranquicias
Ferrocarrileras de siete alos renovables otros siete atos Vease Robert H, N. Parry, 1 he Privatization of
British Rail An Lconomic Analysis™ Robe University Leononic Review, Vol 42, 1996, p 91 En
SAXE-Fernandez. lohn, Gegeconomin v_Geopalivea del Capital, Lstados Unidos-America Latina ¢n fa
PosteuerraFria, Continuitgdes v Discontidades | 1L Caso del Jreatade_de Libre Comercio de
Norteamérica, NAFTA. Tesis Doctoral, Facultad de Filosofia v Letras, UNAM, Mexico, 1998, p417

" TMM despues cred THM { Transpoutacion Ferrovaria Mesicana),
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con 327 millones de délares (mdd). suma clevada solo en referencia al inusitado valor
minimo estimado por ¢f gobierno de 340 mdd.

Finalmente. la linca del Sudeste encontro problemas para venderse debido o su
tamafio: sélo cuenta con 2000 Km que cquivalen al 11% de fa red 1otal de FNM. También
existe cierta controversia en tomno al proyeeto ded Istmo de Tehuaniepee (ver Anexo 11) por
el cual la via pasa. Sin embargo. aunque la linea transporta muy poca carga. s¢ pronostica
que la inversion es buena debido a que conecta al Puerto de Veracruz y en el tuturo puede
convertirse en una alternativa al Canal de Panamé.

Pero para contar con un cuadro detallade de la situacidn resulta pertinente mostrar ¥
analizar, en primer lugar. la descripeion gencral del negocio y. en segunde tugar, los
atractivos de inversion que FNM y la Seeretaria de Comunscaciones y [ranspartes (SCT)
proporcionaron a los empresarios al ofertar la emipresa.

La documentacion pablica existente sobre las tres lincas en venta es escasa y puede
ser dificil de conseguir. sin embargo. si se fogro obtener informacion detallada relativa al

Ferrocarril Pacifico Norte (FPN).*

Descripeién general del negocio:

- Cuenta con la red mas extensa del seivigio 19royianio mexicano,
- FPN conecta: las ciudades de México. Guadatajara y Monterrey: 18 entidades
federativas que en conjunto gencran ¢f 70% del PIB mexicano: 30 locatidades cuya

poblacion supera los 100 mil habitantes: cvatro fronteras ( Pedias Negras, Cd.
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Juarez, Nogales, Moxicalt v ia opcion de Qjinaga. Chihughua); cuatro puertos, uno
en el golfo de Mésico (Tampico-Ahamra) y tres cen el Océano Pacifico
(Manzantlio. Mazalan v Guaymas). ademas del puerte de Topolabampo {opcional)

- Cuenta con diez divisiones operativas y doce centros de despacho; et patrimonio de
la empresa incluye 25% de las acciones de la Terminal del Valle de México.

- En cuanto a la infracstructura de {2 via tenemos gue  6.521 Km es la longitud total,
en general es moderna v presenta buenas condiciones de conservacidn; el total de
via es estandar (1.435 mis.) y tiene en un 51% de su extenstdn calibre de riel de 113
Ib/vd. O mayor: 53% de la via cuenta con durmiente de concreto y el 45% restante
es de madera; cuenta con 118 maquinas para mantemmiento y rehabilitacidn de
vias, cerca del 83% de las vias permiten un peso bruto de 120 toneladas métricas
por carro.

- Eninfraestructura de soporte sc tiene: 69 patios operativos a fo largo de la via; 178
estaciones con agente comercial: 12 centros de abasto, § aimacenes; 7 talleres de
mantenimiento  de  locomotoras {4 operados por FPN v 3 arrendados a
mantenedores): 6 talleres de reparacion de unidades de arrastre (3 propiedad de FPN
y 3 arrendados a mantencdores

- Encquipo se cuenta con 403 locomotoras, de las cuales ¢l 28% es mayor a 20 afios,
el 32% de 11 a 20 aifos v ¢l 40% menor de dies afios: 183 son marca General
Electric, 206 de [a EMD y 16 de ALCO-BOMBARDIER. Sc tienen 10.819 carros

de carga comercial; 1,772 carros para servicio de compaiiia y 202 cabuses.

i " N . -7 g -

Los datos v desciipeiones que agut se mesttan Tueran secopitados v un documento ttulado El Fervocaprit
Pacifico Narte, preparado por Merear Management Consulting, Ine para evvocareiles Nacionales de México,
A Abril de 1997
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- La principai vocacton det FPN es el mercado interne {69%). Sin embargo. por st
ubicacidn estratégica trene un gran petencial en el trafico internacienal (31%). Ln
este ultime rubro. lenemos que ¢l 42% corresponde a fas exportaciones y ¢l 58% a

las importaciones: ¢l 68% circula por las fronteras y ¢l 32% por los puertos. 7
En 1995 el Ferrocarri} Pacifico Norte tuvo en total una densidad de carga de 2.4 en
15.397 millones de toneladas-kilometro netas, desplazandose en 6.521 Kilometres de via”

y generando 1,547 millones de pesos.

Densidad de Trifico de Carga en Principales Rutas
(Tonecladas-Kilometro netas 1993)

Rutas Mitiones % Distancia Ton-Km. Netas por
Kilémeiros (millones.)

Meéxico-Guadalajara 3843 1249% 651 39
Guadalajara-Manzanillo 787 5.1% 352 22
Guadalajara-Nogales 5,156 | 33.5% 1,759 2.9
[rapuato-Cd. Juarez 2,659 17.3% 1.515 1.8
Tampico-Monterrey 272 1.8% 519 05
Torredn-Monterrey 361 2.3% 379 1.0
Saltillo-Piedras Negras 1.495 9 7% 441 34
Ouras 824 5.4% 003 0.9
Total 15397 | 100% | 6.321 24

Fuente: Estadisticas de FNM, 1995

" bidem, Cifras de 1993,
" Se refiere a 1a Red Basica,
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En 1992 el total de la carga transportada era de 14.501 mllones de Ton-Km. Y de
ahf fue ascendiendoe hasta llegar en 1996 a 16,700 millones de Ton-Km. Los cambios en la
tendencia fueron provocados, segun Mercer Management C011sulting99, por la importacion
de granos principalmente

Haciendo un paréntesis. con relacion a este cambio de tendencia provocado por la
mportacién  de  granos resulta relevante mencionar el pancrama mundial de la
comercializacion del maiz.

Respecto del comercio mundial de maiz, ta cifra preliminar del ciclo 1997/98 se
ubica en 63.39 millones de TM2. Este volumen se colocaria 4 2% por debajo de
las 66.17 millones de TM comercializadas en el ciclo inmediato anterior; ello
afin a pesar de la disminucidn observada en la produccicn de 97/98.

Los principales paises :mportadores de maiz del periode 1997/98 fueron: Japén
con 16 42 millones de TM (+2.9% en comparacion con 96/97); Corea del Sur
con 7.53 millones (-.8%); Taiwan con 4.47 millones (-22.12%); México con
4.37 millones (+39.18%); Egipto con 3.15 mitlones (+0.86%) vy Malasia con 2.1
millones (-16.00%). En conjunto, estas seis naciones adquirieron el 60.01% de
las importaciones mundiales realizadas durante el ciclo 1997/98.

Por su parte, los expertadores mds importantes de maiz en el ciclo 1997/98
fueren Estados Unidos. Argentina y China, en cse orden de importancia.
aporiando ¢l 89 33% de las ventas totales de diche ciclo, con 37.7. 12.76 ¥ 6.17
mittones de TM. respectivamente. '™

La cita deja ver la dependencia de nuestro pais hacia ¢l exterior en este rubro. Pero
ademas. si se toman en cuenta los datos anteriores relativos al incremento provocado por la
importacién de pranos del tonelaje transportado por el ferrocarril, y considerando que

ELEUU. es de Igos ¢l mayor exportador de maiz a nivel mundial, se pucde deducir que

dicha dependencia responde espectficamente al comercio con ¢l pais vecino del Norte.

" Pogumento preparado por Mercer Management Consultng, Ine Gtalade UL errogarril Pacifico Norle, para
Ferrovarriies Nacomales de Mevico, a Abril de 1997,
L veesion, "Reporte agropectano”, Mattes 02 de Masa del 2000,
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La confirmacion de esta idea nos la da un texto escrito por la 2000 Brotherhood of
Locomotive Engineers'm, el cual afirma que,

El Journal of Commerce reportd que segiin funcionarios ferrocarrileros mexicanos y
estadounidenses, el una ves ineficiente tratado de granos con México se ha convertido
considerablemente mas eficiente desde la privatizacién de los ferrocarriles mexicanos. La
desregulacion mexicana suprimid el requenmiento de que todos los granos importados
fueran adquiridos per 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.UUL.

Como se dijo en el capitulo anterior, ¢l problema estd también en que con el
TLCAN las asimetrias en la competencia de los productos agricolas se huzo mds evidente.
Mientras que los productores EE.UU cuentan con cuantiosos subsidios por parte del
Estado, los gobiernos de la (ltima década cn México har motivado la pauperizacion del
campo con el recorte paulatino al financiamiento de este seclor.

Para fortalecer csta afirmacion y regresando al analisis concreto del FPN,
presentamos ¢l siguiente cuadro, en donde el desglose por productos permite ubicar los
sectores més importantes en donde FPN presta sus servicios. Este muestra ademés las
principales actividades ceondmicas del norte del pais y rescata. sin mas. la importancia de
los sectores agricola-panadero y mineial, los cuales representaban ¢l 30% de los ingresos

totales del Ferrocarril Pacifico Norte.

M Prevatzation_of rilroads puls saun on ack. Brothethood of Locamotive Logmeers, Mayo 22, 2000, 1.2

aduccion del et tue realizada por ¢l sutor
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Productos

Ingresos por Carga Ton-Km.
(Total $ 1,547 millones) (Total 15,397 millones)

Agricola. Ganaderia 32% 35%

Minerales e inorganicos 18% 21%
Cemento %% 11%

Petréleo v Derivados 6% 7%
Automaotriz 6% 2%
Sidertrgico 3% 3%

Otros 26% 21%

Fuentes Estadisticas de FNM

La preponderancia del primer rubro se puede explicar. como se dijo, a partir de la

importacion de grano de los EE.UUL Pero en ¢l caso del scctor munero habria que

considerar al menos dos aspectos: Por un lado, los programas de expansion de la industria

siderdrgica en el Norte del pais y; por el owo, el histérico afin de las empresas

csiadounidenscs por controlar y acaparar la reserva minera mexicana para el sustento de los

intereses vitales de este pais como potencia.

Atractivos de Inversion de FPN

- La posicion estratégica de PPN permite:r Comunicacion a los principales centros

demograficos del Centro y Norte del pais y en exclusiva al Noroeste del México;

aceeso o log puertos de Tampico-Altamira, Guaymas, Mazatldn, y opclonalmente

Topolabambe: conedor lermoviario internacional exclusivo al Noroeste con los
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Ei ULy Canada; comumceactdn lerroy aria para el comercio mternacional con ¢l
Lejano Oriene, Acceso a l'ili.lll‘j y Canada por las fronteras de Mexicali,
Nogales. Cd. Juarez y Piedras Negras a través de los ferrocarriles BNSF y UP/SP,
asi como por la fiontera de Ojinaga {(opcional)

- En el marco de heitacion se indica: Coneesion por 50 afos. prortogables por otros
50 afios adicionales: licitacidn como negocio en marcha; opewdn Ojinaga-
Topolabambo: empresa libre de pasivos [inancieros de largo plazo. con la excepcidn
de un arrendamiento de 26 locomotoras, s¢ tienen contratos de mantenimiento de
locomotoras y de prestacién de servicios de comunicacion; libre de contingencias
ecoldgicas y pasivos laborales: derechos de paso otorgados por el Ferrocarril del
Noreste (FNE) a FPN de Viborillas 2 Ramos-Arizpe, por la linea “B™. teniendo por
tanto, acceso directo y competitive al trdfico Norte-Sur. de Piedras Negras ‘a
Meéxico: en contrapartida FPN otorga a FNE derecho de paso entre Mariscala y
Guadalajara: ¢l concesionario endrd la fibertad para determinar su estructura de
capital, politicas de operacion. utilizacion de activos y tarifas de transporte de carga,
de acuerdo a la legislacion aplicable, Ja empresa deberé prestar servicio de arrastre
para ¢l movimiento de trenes de pasageros en coordinacion con FNM, quien tendra a
su cargo coches y pcrsonal.“':

- Encuanto a los beneficios fiscales se tiene: amortizacion del valor de la concesion a
una asa de 15% anual: extensidn del pago del impuesto al activo en los primeros
tres afios de operacion; amontizacion de pérdidas operativas netas sin ningan plazo

de vencimicnto, las inversiones en infracstructura ferroviaria y las compras de

0} o . . . . .
M Q1 e abservan los servicios que actualmente presta el Ferrogarril seriamos que et de pasaeros ha sido

pracheamente suspendido
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locomotoras y cartos nucvos se podran dedueir de forma inmediata en cl periodo
que sc adquicran. de conformidad con ¢l articula 31 de fa b ey del fmpucsto Sobre 1
Renta.

- En materia de la eficiencia operativa se recomienda: tomar medidas
complementarias para que los consumos de combustible esién deniro de los
parametros aceptables; s posible obtener imporlantes incrementos en la
producltividad de la fuerza laboral mediante inversiones en equipo, capacitacion y
sistem?s de incentivos: la utilizacion de infraestructura y equipo se podra
incrementar mediante nuevos sistemas operativos., administrativos y procedimtentos
de sepuimiento y contrel. un adecuado sistema de compras permitiria reducir
inventarios de materiales y suministros.'"

- En cuanto al potencial de crecimiento de trafico: hay un mercado de transporie en
crecimiento, por desarrollo demografico. mejoramiento de la economia y apertura al
comercio {niernacional: existe la demanda insatisfecha por falta de capacidad de
respuesta. debido a la carencia de equipo de arrastre adecuado y practicas operativas
obsoletas: perspectivas de aumento en la participacién del mercado derivado de
mejores estrategias comerciales. (lexibilidad tarifaria y calidad de los servicios
ofrecidos. mayor competencia con ¢l altotransporte po fa aplieacion del Nuevo

Reglamento de Pesos y Dunensiones del Autotransporte Federal

0 . )
' No se menciona nunea de Fa reduccion del personat y del recorte de servicion,

574 TESIS NO SALE
'DE LA BIBLIOTECA
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Por dltimo. ¢l documento de Mercer'™ hace alusion a que existe un potencial de
crecumicnto de ralico en los sectores agricola. auneral. automoteir ¢ industrial. asi como en
el cemento 3y los lertitizantes. y en ¢l trafico internacional de contenedores.

De esta misma forma podriamos describer y estudiar los atractivos de inversion de
cada una de las partes en que se dividio cf sistema forroviario mexicano para su
privatizacion. pere en la mayoria de los casos (sobre (odo en el drca legal vy fiscal)
encontrariamos elementos muy simitares.

No cabe duda, entonces, que ¢l sistema ferroviario representa un gran negocio para
quien tenga el dinero y esté dispuesto a invertir ¢n él.

Sin embargo. el sector privado no se conforma con la ganancia que pucda devenir
del servicio, la légica de mininuzar recursos y maximizar utilidades promueve el recorte de
servicios “no rentables" para enfocarse en servicios especificos que demandan "usuarios
relevantes™.

Litiliza una mercadotecnia agresiva orfentada a recuperar segmentos de trifico sobre
un conjunto restringido de clientes distinguidos, Se busca la opelacidn de servicios
prioritarios y disciiados para determinados consumidores (cspuclas en usuarios. trenes
unitarios).

Por lo tanto. si ¢ interesado en ¢l servicio de terrocarril no cuenta con altos
volimenes de carga que signifiquen un negocio paia el transportista. deberd renunciara él y
buscar medios alternativos para transportar su mercancia. como cs el caso de los pequefios

empresarios.

" Documente pieparado por Mereer Managenent Consulting. Ine. titulado Bl Fevrocarrd Pagilico Norte,
para Ferrocarntes Nacwnales de Mésico, a Abril de 1997,
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. . Ls .. - -
Como dice Zarca™ | Ja supresion de Jos servicios “menos de carre completo™ y el

- a=10i0
‘express”

. asi como ¢l de transporte de pasajeros. trajo como consecuencia 1 afeclacion
de la micro. pequea y mediana emipresa, en ta medida que son ellas tas que hacian uso de
dichos servicios. Asimismao. las estaciones dejaron de ser rentables y se cerraron. y una
gran cantidad de pente luvo que prescindir de su transportacion cotidiana. Por Gltimo, los
beneficios se reflejaron et una mayor eficiencia de las trenes uaitarios (utilizados por las
grandes enpresas). en la medida que el trafico se redujo y permitié mayor fluidez en los
largos desplazamientos de mercancias.

Finalmente. sigue Zarco. la légica del empresario ticne como motor generador de
ganancias el despido masivo de trabajadores aunado a una carpa de trabajo “inhumana”
para aquellos que tuvieron la "suerte” de ser recontratados.

Por otro lado. como hemos podido observar el negocio que implica una
privatizacién plantcada de esta forma no es solo para nacionales. Una gran cantidad de
empresas extranjeras de odo tipo. fundamentalmente estadounidenses. han visto con muy
buenos ojos la apertura a la inversion privada del sector ferroviario. al grado que no sélo
han invertido en la compra directa de las lincas. sino que ademas han penetrado el mercado
en materia de infracstructura ferroviaria

Actualmente lus empresas estadounidenses controlan una bucna cantidad det
comercio relativo a fa venta de insumos v servicios de infracstructura ferroviaria en nuestro
pais El mercado mexicane de cquipo ferroviario cayé dramdticamente de 190.4 mdd en

1994 2743.3 mdd en 1996. Pero se esperaba que con las concesiones se alcanzaran en 1999

™ Plauca con Salvador Zarco. miembro del sindicate de FNM, reabizada en ¢l Seminario de Teoria del

Desarroflo coordinado por John Saxe-Fernandez. Frero de 2000
'™ El servicio de menos de canto completo peritite que ¢l usuario nansporte determmada mercancia sin la
necesidad de lenar un vagon. eb express se refiere a los envios rapidos de un pequetio volumen de mercancia,
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los 203.8 mdd y. que con un periodo de dies afos de fucrtes inverstones ¢l mercado

oH 7
empczara a estabilizarse.
Las cifras relativas al tamafio del mercado en cquipo lerroviario y accesorios

explican con mayor detalle [a situacién.

(cifras en millones de délares) Estimado
Ao pasado Aito actual Proximo aio Préximos dos
1997 1998 1999 afios
Mercado de 51.7 225.1 1643 -10%
importacion
Produccién local 9.8 72.0* 44.0 5%
Exportaciones 4.1 4.3 4.5 5%
Mercado total 574 292.8 203.8 -20%
Importaciones 43.7 168 7 123 () -10%
desde EE.UU.
Tasa de cambio 7.7 3.9 10.0
l (peso por délar)

Fuente: U. S. Department of Commerce - National frade Data Bank, June 22,2000+

7 GUZMAN Contro, Ma. De Lowdes . RAILROAD FQUIPMENT. US & FORRIGN COMMERCIAL
SERVICE AND U S, DEPARTMENT QF STATIL. 1998, 36 p

" Las estimaciones se basaron en enteevislas con funcionanos de FNM, tepresentantes de los nuevos
concestonanos de las lineas y distribuidores de equipo lerroviario y aceesotios. Las estadisticas ofteiales se
abtuvicion de la Sccretaria de Comercio y fomento [ndusirial {(SECOF[) base de dates (DATACOMEX).

* Las cifras fugion estimadas sobre [ base de entrevistas con los nuevos concesionanos de las prmcnpah.s
Iineas de los ferrocartiles mexicanos,




El Departamento de Comercio de los LI UL proporeiona por ¢l internet una lista

de las compaiiias de este pais que ya se encuentran haciendo negocio en México

Compaiiia

Producto

A.B.C. Rail Corporation

Ruedas de acero

Advance Car Mover Co, Inc.

Herramientas y equipo

Anbel Corp.

Vagones nuevos y reconstruidos

Chrome Crankshaft Co.

Cigiiefiales nuevos y reconstrindos

Fluid Mechanics Inc.

Inyectores v accesorios

General Electric

Locomotoras y partes

Helm Financial

Paries separadas para motores de maquinas
de arrastre

Henry Miller Spring & Mfg. Co. Resortes
Kershaw Manufacturing Co. Inc. Maquinaria de construccion ¥
mantenimiento

L.B. Foster Co.

Rieles, vias y accesortos de equipo

Loram

Partes de ferrocarril

Luminator

Seriales electronicas

Microphor Inc.

Sistemas de sanitarios y lavatorios

Midland Manufacturing Corp.

Valvulas y flotadores para carros-tanque

Miner Enterprises Inc.

Equipo tractivo, frenos de mano y puertas
para contenedores

Owatonna Tool Intl. Co.

Herramientas y prensas para soportes
eiratorios

Penn Machine Co.

Ruedas para trenes y subterrdneos

Power parts Co.

Partes separadas de locomotoras

Precision National Corp.

Reconstruccion y alquiler de locomotoras

Railcar Specialties Inc.

Todas las especialidades de carros de
{errocarril

Railquip Inc.

Limpiadores de carro portatiles y sistemas de
recuperacion de agua

Schaefer Equipment Co.

Picras para sistemas de frenado

Sloan Valve Co.

Ajustadores y vilvulas para frenos de aire

Standard Car Truck Co.

Remolcadores para carros de ferrocarril.
estabitizadores y odémetros

Stone Safety Corp.

Aire acondicionado y equipo de generacion
de clectricidad

Templeton. Kenly & Co

Herramientas vy cquipo

VMV-Paducahbiit

Refabricacion de locomotoras

Fuente: U. §. Department of Commerce - National Trade Data Bank, June 22, 2000™

L

GUZMAN Contro, Ma. De Lourdes . RAIEROAD FQUIPMENT. US. & FORLIGN COMMERCIAL

SERVICE AND U.S. DEPARTMENT OF STATE. 1998, 36p.
Nota' la traduceion de los productas tabmicadas pot las empresas fue readizada por ¢l aton,
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La lista contempla 27 compafias cstadoumdenses que han venido acaparando el
mercado relativo a la infracstructura fervoviaria en México. Como se observa, la
introduccion de fa industria estadounidense en el plano nacional involuera ta generalidad de
los productos y maquinaria del equipo ferroviario

En el documento se estima que EL.UU domina ¢l merecado mexicano de partes y
equipo terroviario con el 76% del mercado total. Entre las importaciones muls importantes

. destacan las locomotoras, carros de ferrocarril. equipo de sefalicacion y de
telecomunicaciones.

Ademas, con el TLCAN la mayoria de estas manufacturas estadounidenses
encuentra serias reducciones en tarifas arancelartas De 50 codigos estipulados en el tratado
para equipo ferroviario y accesorios. 32 ya estan libres de impuestos El resto se terminara
de liberalizar en Junio del 2003.'""

En contraste. la produccion mexicana de equipo [erroviario y accesorios se fimita a
articulos poco sofisticados tales como durmicnies de madera y concreto. rieles y partes de
balasto y metal para carros de ferrocarril. La produceion nactonal equirale alrededor del
10% del mercado total.

La explicacion del (por qué? de este proceso de penctracion ha sido abordada a lo
largo de esta investigacion Pero jqué consecuencias genera esto a nivel nacional?

Lo més importante a resaltar sin lugar a dudas es {a dependencia. la cual no sdlo
repercute en que en el presente el nurgen de movimiento gebernamental en oo al
transporte ferroviario de mercancias esté supeditado a las decisiones de las empresas
estadounidenses, sino que ademas implica que la industria ferroviaria nacional picrde las

posibilidades de crearse en un fluro
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b otras palabras, la pérdida del conteol det sistema ferroviaro por parte del Estado
significa que éste deja de participar en las decisiones en torno a las mercancias que deben
transportarse y comerciarse en cf pais; a partiv de que el sector privado toma el control, la
actividad ccondmica nacional en torno al ferrocaril queda definida por el mercado, ¢] cual
a su vez es dirigido por 1os intereses de las compaiiias extranjeras. capaces de utilizar este
servicio en la transportacion de sus productos y no necesariamente respondiendo al interés
nacional de nuestro pais.

Ademdst al ser acaparada la producaidn de infracstructura ferroviaria por las
empresas estadounidenses. se pierden las pocas industrias de equipo . ferroviario que se
tenian cn el pais, lo cual nos deja un panorama poco alentador en tormo a que éstas puedan

desarrollarse en un futuro.

ty .
Y thidem,
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CAPITULO IV

Costos y beneficios de la privatizacion de FNM

A cstas alturas de la investigacién no es dificil suponer quiénes son los ganadores y quienes
los perdedores en el proceso de privatizacion de FNM  Las diferentes posturas nos
muestran intereses encontrados en la medida en que este repercute de manera distinta en los
diversos sectores de la poblacion. Lo que para unos representa un beneficio para otros es un
costo y. en muchos casos, viceversa.

Este capilulo rescata los argumentos y da las razones que avalan tal suposicion, Se
divide en dos apartados y define quiénes v por qué son los beneficiarios v quiénes y por qué
los afectados

El primer apartado abarca el dmbito socioccondmico y desenbe, por un lado. el
beneficio que han obtemido los empresarios dueiios de las concesiones del ferrocarril y, por
el otro. los dafios que la privauzacion a causado a la poblacién que antes dependia de la
actividad ferroviaria.

La segunda parte contiene andlisis de la afectacién del sector laboral a partir de la
privatizacion. Aqui sc revisan detenidamente los costos sociales derivados del desempleo:
en primer lugar. aquet generado a partir del despido masive de trabajadores y: en segundo

tugar, el provocado por la supresion de servicios.

a) perspectiva socigecondmica
Para medir los beneficios de fa privatizacion de FNM contamos con dos circunstancias: la

desincorporacion del sistema {erroviario nacional, lo cual implica que el Bstado ahorra los
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recurses que antes utilizaba para subsediar FNM: 3 la rentabifidad de la empresa en manos
de los concesionarios.

En primera mstancia. recurrimos a un cuadro que refleja fa variacion en la
participacién del Estado en FNM de 1997 a 1998, de tal suerte que podamos percibir el

grado en que se ha reducido.

ANO Apoyos del Gobierno Porcentaje con refacion al

Ingresos
Federal total de ingresos
totales
1997 31538 millones  7.135.2 millones T 4a2 %
1998 73.1 millones 1.250 3 mitones 6%

No cabe duda que fa participacion del Estado disminuyé de un afio a otro de forma
muy sustancial. Sin embargo. también resalta la disminucién en el renglén de los ingresos
totales. por lo cual es necesario recurrir a ko siguicnte:

e En 1994 el Organismo obtuvo ingresos efectivos totales por 6.003.8 millones, de los
cuales ¢l 54%, es decer 3 mil 275 millones de nuevos pesos, fueron ingresos propios;

* Para 1995 se buscaba que el presupuesto total {uera de 6.210.4 millones, de los cuales
el 53%, es decir 3.314 8 mutlones. serian de ingresos propios:

e Para 1997 los ingresos totales fueron de 7.135.2 milloncs. de los cuales el 52% son
ingresos propios. ¢s decir 3.708 4 millones. y

» Para 1998 tos ingresos totales bajaron a 1,250 3 millones, de los cuales 928.4 millones,

. : I
el 74%. son ingresos propios.' '

" Esta informacion fire recopilada de los tres informes del Director Generat correspondientes a los afos 1995,
1997 y 1998,

" Informacion recopilada de Jos ties mlormes del Dirgeion General correspondientes 2 los aos 1995, 1997 y
1998,
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Esto nos muestra un claro incremente en ¢ porcentaje de los ingresos propios dei
ultimo aiio, lo cual significa que la cmpresa es mds rentable y que el Estado participa cada
VeZ Mmenos.

Como era de esperarse. durante la desincorporacion de FNM disminuyen los
subsidios por parte del Estado —que antes de la privatizacion ascendian a 4 nul millones de
pesos anuales' -, lo cual representa un ahorro v por tanto un beneficio, 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 altimo 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 Transpories (SCT) se
revela la mejora del servicio con la iniciativa privada.

Las ocho empresas privadas que ticnen concesiones para operar tos ferrocarriles
nacionales obtuvieron en el Qltimo afio ingresos cercanos a los 11 mil millones
de pesos. de los cuales solo pagaron poco mas de mil millones por derechos e
impucstos; ademds, sus ganancias se merementaron 62 por ciento resP‘eclo de
las que tenia el gobierno cuando este sistema todavia no se privatizaba.'"?

El estudio establece ademas el incremento en la captacion de recursos en un 36%,
ya que por cada kilémetro operado los concesionarios obtienen ingresos por 632 mil pesos.
lo cual contrasta con los 401 mil pesos que se tenfan con la administracién estatal. El
aumento se percibe. entre otras cosas. cn razon de que los nuevos duefios del sistema
cerraron contratos de transporte de mercancia por 78 miltones de toneladas anuales, casi

50% mis que cuando estaba en manos del gobicrmo,

" La Jornada, "Crecen 62%% ganancias de empresas ferroviarias™, Eeonomia, Jueves 1 de febrero de 2001,
X

¥ trdenm
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Asimismo. dice ¢l informe. gracias a los ingresos oblenidos han incrementado su
inventario cic unidades de 981 a 1.602 locomotoras. y de 27,451 a 35,562 su equipo de
arrastre.

Por ultimo, se comenta que en aras de optimizar la rentabilidad del servicio,
redujeron los tiempos de recorrido a casi ta mitad de lo que tenian programado en varias
lineas.

Mas alla de las utilidades que esto pueda representar para los empresarios duefios de
las lineas, se podria también pensar que el control de los ferrocarriles por el sector privado
ha significado un beneficio para la poblacién. en la medida en que el servicio de carga se ha
hecho mas eficiente, mas rentable y mas recurrido por los empresarios.

Pero en esto existen varias interrogantes. JA qué costo se vuelve mas rentable y
eficiente?. ;cudles 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 creacién de contratos
que garanticen la carga por determinadas rutas. L.a reduccién de la planta laboral. aunada a
la supresién de servicios como ¢l 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 [a optimizacion de utilidades de la empresa privada, pero que afectan
en forma determinante la cconemia de importantes sectores de la poblacion.

El informe del Director General de FNM on 1995 redactd la estrategia. En la parte
del “diagndstico de la situacién actual™ dice: “Por su importancia, destacan el
dimensionamiento de la planta de personal {reduccion de una tercera parte en tres afios), la

supresion de servicios improductivos (40% de trenes de pasajeros y el servicio de express),



la modernizacion de los sistemas del despacho de trenes y fa apertura parcial al sector

privado...”""

En cuanto al despide de trabajadores y el servicio de pasajeros los datos son

coniundentcs.
ANO Personas transportadas Nimero de puestos
{(millones de pasajeros)

1986 22.4 millones 81.132

1992 14.7 millones 58.626

[993 10.8 millones 55.664

1994 7.1 millones 49323
1905* 6.7 millones 46,283
1997** 1.7 millones 6,488

*Hasta 19935 las cifras obtenidas vienen de las series estadisticas de 1995. editadas por
FNM.
** Cifras sustraidas del Informe del Director General de 1998

El cuadro refleja tanto el desempleo como la afectacién de una gran cantidad de
gente tuvo que prescindir de su transportacién cotidiana. Indica. por un tadeo. que en once
afios se redujo el servicio de pasajeros de 22.4 a 1.7 millones. lo cual sugicre que los
usuarios recurrieron a un medio de transporte alternativo - el autotransporte- lo que implica
un mayor consumo de combustible f6sil ¥ un mayor uso de la maquina de combustién
interna en beneficio de la industria automotriz. acaparada fundamentalmente por empresas
extranjeras. Y por ef otre. el despido masive de trabajadores, ef cual se analiza con mayor

profundidad en el siguiente apartado.

" falorme del Divector General, 1993 p 3
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Los nameros de los otros dos servicios se perciben de la siguiente manera.
El servicic express disminuyd drasticamente a partir de 1982 hasta su desaparicién

en 1992,

Servicio express
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Fuente: Series estadisticas de 1995, editadas por FNM

En cuanto a la evolucion del servicio de menos de carro entero fa grafica queda de la

siguiente manera:

Menos de carro entero
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Fuente: Series estadisticas de 1992, 1993, 1994 y 1995, cditadas por FNM
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Como se puede apreciar en las graficas existe una clara disminucién en Ja prestacién
de este servicio, la cual responde a la estrategia previa de preparacién para la privatizacion
de FINM.

Si se comparan los tonelajes de estos servicios con la carga total del sistema
pareceria que la pérdida es irrisoria. Sin embargo, ios costos sociales de la supresion de los
servicios “menos de carro entero” y el “express”™ se reflejan en la afectacién de la micro,
pequefia y mediana empresa, en la medida que son ellas las que hacian uso de dichos
servicios. Asimismo, las estaciones intermedias dejaron de ser rentables y se cerraron {ver
final del capitulo).

Finalmente, esto se tradujo en una mayor eficiencia de los trenes unitarios (trenes
que transportan 50 vagones con un selo producto y que sirven a las grandes empresas
trasnacionales), en la medida que el trafico se redujo y permitié mayor fluidez en los largos
desplazamientos de mercancias. Come se dijo en el capitulo anterior, la logica de
minimizar recursos y maximizar utilidades promueve €] rccorte de servicios "no rentables”
para enfocarse un conjunto restringido de clientes distinguidos.

Con esto se explican tanto aquellos conratos de transporte de mercancia por 78
millones de toneladas anuales, como la reduccion en los tiempos de recorrido a casi la
mitad.

Como vemos, las “mejoras™ en eficiencia y rentabilidad de la empresa que nos
sugerian un beneficio, conllevaron también un costo social importante. Asimismo, la mayor
recurrencia al servicio por las grandes cmpresas pudo reflgar una ventaja para los
concesionarios, pero implicd que la micro. pequefia y mediana empresa tuvicran que
prescindir del servicio, lo cual atecta sin lugar a dudas al desarrallo ccondmico interno del

pais.



Por ultimo. no obstanle que la desincorporacidn del sistema ferroviario nactonal
implica que el Estado ahorra los recursos que anles utilizaba para subsidiar FNM. esto
también repercute en que la decision en torno a los servicios que han de prestarse recaiga en
€l empresario, al cual le importa muy poco si son o no necesarios para el desarrollo interno
del pais. Dicho en otras palabras, en el momento que el Estado deja de ser el rector de esta
importante actividad econdmica. el futuro de los servicios depende de las utilidades gue le
generen al empresario y no en los beneficios que pueda significar para la poblacion en
general.

En contraste. la obligacion de una empresa paraestatal no debe ser la de conseguir
su rentabilidad. sine la de proveer a la poblacién de servicios que incentiven el desarrollo
econdmico interno que deriven en un bienestar comun hacia la sociedad

La rentabilidad de una empresa paraestatal debe medirse bajo otra optica que la de
manejar numeros negros. Debe apreciarse desde la perspectiva de su funcidn social y
econdmica: y debe de concebirse desde 1a logica de que se trata un servicio para la sociedad

£ 51 Conjunto y no un negocio para unos cuanios.
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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 situacidn como sea posible.
Ya comentamos anteriormente alguncs aspectos cualitativos alrededor de los lideres del
sindicato ferrocarrilero; se menciond, entre otras cosas, la corrupeidn y los cotos de poder
en ¢l seno del sindicato. Pero como la intencién de este trabajo no es la de descubrir a los
mafiosos y matones involucrados, el apartado se centra en las consecuencias laborales de |a
privatizacion en general y no en individuos especificos cuyas fechorias corrompen y
obstruyen la legitimidad de la condicidn laboral de los trabajadores ferrocarrileros.

Antes de pasar al anadlisis de] asunto cabe recaicar que los problemas con el
desempleo generado a partir de la venta de las paraestatales es parte de una misma logica,

por gjemplo:

La Privatizacion de la industria siderurgica marca la tonica del negocio. Fue

vendida ¢n 1991 a un precio de 1,900 millones de ddlares, cantidad muy inferior

a su valor contable. Tras la privatizacion se reduje el personal a ja mitad,
i AT : . NE]

despidiéndosc a 20 mil trabajadores.

Diche csto podemos pasar al tema en cuestidn: La ineficiencia del servicio
ferroviario y su nflada planta faboral una década antes de la privatizacion, contra el
problema del recotte laboral y ¢l desempleo despuds de realizada

Para comprobar las variables ¢n juego sc recurre a dos graficas extraidas de las
series estadisticas que proporciona FNM. La primera muestra la reduccién de la planta

laboral de la empresa'® y las unidades de trafico entre 1986 y 1997; la scgunda cl

Diche sea de pasa, de no ser por la estendida bursciacsa de FNM que proporciona fas estadisticas, la
realizacion de esta mvestizacion hubese sido casi imposible,

Hin
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incremento en la productividad en miles de uvnidades de trafico por puesto durante el

periodo 1986-1993,
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Unidades de trafico (millones) M NUmero de Puestos

*Hasta 1995 las cifras obtenidas vienen de las series estadisticas de 1995, editadas por
FNM,

** Cifras sustraidas del Informe del Director General de 1998,

Productividad (miles de unidades de
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Serics estadisticas de FNM, 1995
Como s¢ puede apreciar, micntras que el renglén de unidades de wafico se mantience

casi constante, la reduccidn de la planta laboral contrasta con ¢l incremento de la
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productividad. Incluso resalta ¢l becho de que en 1990, cuando el nimero de puestos llcga
al tope con 83.290. la productividad se encucnira cn ¢l pendltimo sitio del periodo con 501
{miles de unidades de trafico por puesto).

Midiéndola en base a las unidades de trifico. por supuesto que no es de extrafiarse
que la productividad crezca en la medida en que disminuye 1a planta laboral. Sin embargo,
si tomamos en cuenta que de 1990 a 1995 sc redujo el personal en un 44 3% 1 lus unidades
de trafico tan solo disminuyeron al 6.2%. tenemos que decir entonces que ¢l 35.5% de los
trabajadores de 1990. cinco afios mas tarde se hicteron cargo del 93.8% de las unidades de
trafico que habia en 1990. Por lo tanto. podemos asumir que. en efecto. fa planta laboral
que existia cinco afios antes de la privatizacién era excesiva.''’

En busca de la eficiencia y productividad de la empresa ferroviaria pareceria l1dgico
pensar que la reduccion de la planta laboral significara un beneficio. La prir atizacion 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 de conwribuir en la
rentabilidad de la misma.

Sin embargo. este lipo de medidas ne pueden tomarse a la ligera v sin reparar en jos
costos sociales que acarrcan.

De entrada tenemos. por logica. el problema de una gran cantidad de trabajadores
que quedan desempleados. Ya veiamos en las graficas anteriores que en 1997 ¢l nimero de
puestos en FNM se habia reducido a poco mas de 6 mil. Pues bien. cl resto. alrededor de 77

mi! trabajadores (pensando que en 1990 eran 83 mil) guedaron fuera de FNM,

" FNM. como muchas otras paraestatiles, Tucron usadas por ¢l Partido de Estado eamo parte de su aparato
clientelar.
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Por supueslo que muchos de ellos lucron recontratados por las empresas
concesionarias, pero si en 1995 FNM habia reducido su planta laboral a 46,283 trabajadores
(55% de los trabajadores en 1990} en busca de una mayor productividad, seria ilégico
pensar que €l sector privado —quien no repara en despidos en razdén de las utilidades-
contratara mas personal. Asi. tenemos que el numero de trabajadores desempleados esta
arriba de 52 mil'*®. lo que deja con empleo a un niimero 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 ¢l contrato
laboral, con lo cual se terminan bonanzas gue les pudo haber otorgade el sindicalismo. Se
encuentran ahora atados de manos y deben seguir al pie de la letra los dictades del nuevo
duefio sin importar si viola o no sus derechos laborales, ya que existiendo un gjército 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 poblacion desempleada y wincularla hacta otros ambitos productivos. Con la
desincorporacién de los Ferrecarriles del sector estatal al privado no se buscd establecer
programas para derivar a los ferrocarrileros que ya no encontraran sitio a 0Tos sectores
industriales y de servicios, ni se planted realizar acciones de capacitacién en beneficio de
quienes se quedaron en las nuevas cmpresas ferrocarrileras, para que pudieran participar en
la imprescindible modernizacion de los wrenes del pais.

Otro problema es ¢f que viven actualmente los ex trabajadores del riel con respecto

a sus viviendas. En una nota periodistica publicada a principios del 2000'" se relaté una

118 Mexican Rail Workers & Privatization . Discurso de Salvadar Zarco Flores en UTU Regional Meeting in
Houston. 21 de Julio, 1998 '

'™ La Jornada. “Hoy dejarian s vivienda a ex trabagadores del riel™, Seecion 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 Ferroviaria del Valle de Méxice, SA (TFVM), la cual suple a FNM,
de ser desalojados de un predio que habitan desde 1953, ubicado en la colonia Andhuac del
Dnstrito Federal

Estas personas y sus familias han vivido en vagones de ferrocarri]l acondicionados
con 1os servicios publicos basicos y cuentan con ua contrato de arrendamiento otorgado por
FNM desde hace 40 ados, el cual implica la concesion de uso de via.

Sin embargo. el representante legal de TFVM, Adolfo Ruiz Sédnchez, insisti6 en que
los ex trabajadores debian retirarse del predio, a lo cual éstos se resistieron ya que han
hecho su vida en este lugar sus hijos estdn 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 dificilmente podemos tener
una vivienda. Ferrocarriles Nacionales de México nos colocd en este lugar v
nunca hubo problemas antes de que se concesionara. Somos muchas las
personas afectadas en ¢l Distrito Federal. pero en todo el pais se tiene la misma
problematica... Nosotros somos los primeros de todos los ex irabajadores
ferroviarios que dentro de poco se quedarén sin hogar. Somos miles de familias
ascitadas a o largo de las estaciones cn todo ¢l pais; los siguientes, segin nos
. . . , . L 2
dijo Ruiz Sanchez, serin los de la terminal de Tlatilco.'

Por otro lade, los trabajadores despedidos durante ¢l proceso privatizador
pertenecientes a la empresa ferroviaria no son los dnicos afectados en el ambito laboral. Al
suspenderse ¢l servicio de pasajeros con la privatizacion, sc quedaron sin emplco cientos de
habitantes ¢n los poblados aledafios a las vias, cuyo trabajo consistia en comerciar
mercancias y alimentos con los pasajeros. Por ¢emplo. en regiones colindantes con ¢l
desierto de Sun Lans Potosi - otrora terras codiciadas por sus riquezas minerales- ¢l

comercio en los trenes signilicaba la fuente de ingresos mis importante para ta poblacion.
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Actualmente a poblacién masculina de estos pueblos por donde pasaba el ferrocarril ha
disminwdo dristicamente debido ha que esta ha emigrado a los EE.UU. en busca de
mejores oportumdades de supervivencia'?'.

Se suponia que las concesiones contemplaban un determinado niimero de rutas que
el autotransporte no lograba satisfacer. Pero ia Jegislacién que sostenia esto no sélo se ha
convertido letra muerta, sino que ademas omitio desde el principio las situaciones que,

como la anterior, reguerian de una visién adecuada que permitiera a la poblaciones

afectadas reemplazar s actividad econémica

Personas transportadas

transpertadas
(millones de
pasajeros)

* Hasta 1995 las cifras obtenidas vienen de las scrics estadisticas de 1995, editadas por
FNM.
** Cifras sustraidas del Informe del Director General de 1998,

e mancra casi comica. actualmenic estos ltimos problemas han sido abordados
desde la perspectiva cultural Un afio despuds de la nota periodistica en la que se exponia la
situacion de los trabajadores de la colonia Andhuac encontramos. en ¢l mismo periddico, lo
siguiente:

Muerto ¢l ferrocarril de pasajeros, ;qué pasara con las poco mas de 2 mil
estaciones que dicron vida al sistema? El Musco Nacional de los Ferrocarriles

Mexicanos (MNIM) y ¢l Instituto Nacional de Antropologia ¢ Historia (INAH)
han iniciado una bawlla para que 300 de ellas scan declaradas monumentos

120 gp.r
" Ihidem
U estimomo de un fenoeartlro
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historicos y. s1 lus concesionarios ne las requicrent para transporte de carga. sean
- - . - 2
entregadas para su uso cultural a gobicrnos o imstituctones. =
De esta forma, el MNFM vy el INAH entierran la posibilidad de reactivar las
estaciones que daban un servicio a la sociedad. para que ahora, en forma de cripta,

almacenen la memoria de los Ferrocarriles Nacionales de México.

pA D - N
B La_tornada, “Batalls contra b olvido™. Contraportada. Lunes 5 de Febrero de 2001,
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CONCLUSIONES

Conocer la historia de los ferrocarriles en México ¢s fundamental para entender Ia
presente situacion de los mismeos. El disefio actual del sistema ferroviario mexicano
fue estructurado vy definido a finales del siglo XIX y principios det XX por los
inversionistas privados extranjt;,ros en funcion de sus intereses. La coincidencia
temporal del origen de los ferrocatriles en México con la expansion imperialista
estadounidense produjo que Ia formacion de la red se orientara de forma vertical, de
tal forma que respondié fundamentalmente a los intereses de la potencia vecina y. si
bien logrd integrar las regiones econdmica, politica y socialmente impoitantes,

también dejo en el olvido y el aislamiento a buena parte del territorio nacional.

La administracién estatal no logrd transformar la estructura del sistema v la red
siguié siendo vertical. Queda pues, como un episodio donde se intenté una reforma
que. en efecto, logré socializar el servicio, pero que estuvo lejos de prestar un
servicio de calidad que conwribuyera cficientemente al desarrollo econémico del

pais, poi lo que no fue dificil justificar y preparar su privatizacion.

El contexto historico del proceso de privatizacion de FNM se sitia dentro de la
relacion de dependencia v subordinacion de nuestro pais frente a la primera potencia
mundial. [o cual si bien no constituye un fendmeno nuevo. si encuentra diferentes

caracteristicas y las variables en juego cambian cualitativa y cuantitativamente.
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4. Ademas. aunque cn o politico se ha logrado consolidar instituciones importantes
para buscar democratizar el pais, la lendencia neoliberal que caracterizé os tres
sexenios anteriores sigue marcando la pauta en a situacion actual del pais y su
posicion sumisa frente al exterior. La politica econdmica se centra en la apertura det
metcado vy la atraceion de la Inversidn Extraniera Divecta, asi como en la reduccidn
de la participacion estatal en la actividad econdmica. Por lo tanto, las
privatizaciones de las paraestatales, que son parte esencial de las politicas del BM y
del FMI. se vuelven cada vez mds recurridas. FNM es parte del paquete de
privatizaciones que incluye a PEMEX y a la CFE. asi como los puertos y

aeropuertos.'™

5. Las causas del detrimento ferroviario que fundamentaron su privatizaciéon son
identificables. No obstante existen condiciones inherentes al ferrocarril que
pudieron haber afectado el desarrolo del sistema. las razones de su deterioro se
explican fundamentalmente sobre la base las variables “azarosas™ o contingentes:
las presiones externas combinadas con [as decisiones erroncas de los
administradores en turno; las politicas rctrégradas. la falta de vision de nuestros
gobernantes v su complicidad con las finmas extranjeras, los problemas laborales v
el énfasis otorgado al autotransporte; asi como la vital ¥ creciente necesidad de
EE.UU. dc contar con minerales frescos para mantener su aparato bélico e
industrial. In cual constituyd un elemento fundamental para mantener ¢l esquema

vertical de la red. Indiscutiblemente que ¢l ¢recimicnto del comercio entre México y

n Ly . . A " . i
" Este ltimo punto surge a partir de fas investigaciones para ¢f proyecto DGAPA; “Territoralizacion de la
Inversidn Extranjera {ivecta en México: ¢l caso especifico de PEMEX, CFE, puertos v acvopueitos, dentro
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EE.ULL, a raiz del TI.CAN, jugd un papel central. Se trata no solo de la exportacién
de mincrales v ouos productos ensamblados en México. sino también de la

creciente importacion de grano de nucstro pais como resuliado del colapso en la

produccion en este ramo.

6. Las posturas alrededor de la privatizacidn tienen fundamentos particulares y estdn
poco ligadas a las necesidades reales de la poblacion y del aparato productivo
vinculado con Ja pequefia y mediana empresa nacional, principal generadora de
empleo. Los intereses de los bandos en disputa en ocasiones logran empalmarse con
el interés colective. pero lo que estd realmente de por medic es €l control y €l

apoderamiento del negocio ferroviario.

7. Los ferrocarriles en México son un gran negocio. El proceso de compra-venta de
FNM no deja 1a menor duda. Ademds. en el texto se muestta que se destinaron
cuantiosos recursos piblicos a la mejora de infraestructura y eguipo ferroviario
previo a la privatizacion. Asimismo. el Estado asumio todos los costos econdomicos
y sociales de entregar las empresas fervoviarias en que fue dividida FNM. libres de

pasivos laborales.

8. Existe ademas, por un lado. ta creencia de que la modernizacion del sistema
ferroviario se logra en funcién de la rentabilidad de la empresa, o cual dista mucho
de ser cierto dado que désta Gltima se concreté gracias a la reduccion de servicios. ¢l

despido de personal v la captacion de clientes “distinguidos™ es decir, las grandes

del marco del Seminario de Teoria del Desarrollo, 1IE. UNAM



10.

104

empresas nacionales v extranjeras altamente exportadoras. Por otro lado. esta ia
conviccion de que en la medida que las empresas paracstatales no son rentables en
términos privados. represenian una carga para la sociedad. cuando en realidad. éstas
fueron creadas en tuncion de preslar un scrvicio y bencficiar a la comunidad sin
tmportar si significa un costo al Estado. pues después de todo. es la sociedad en su

conjunto quien proporciona los recursos con que ¢l Estado subsidia a Ta empresa.

La rentabilidad de una empresa paraestatal debe medirse bajo otra optica que la de
manejar numeros negros. Tiene que apreciarse desde la perspectiva de su funcidn
social y econdmica; ¥ ha de concebirse desde la 16gica de que se trata de un seyvicio

para la sociedad en su conjunio y no de un negocio para unos cuantos.

La penetracion de EE.UU. €n el sector ferroviario ilustrada en el texto. tiene
implicactones de diversa indole: en ¢l ambito del servicio. la demanda nacional de
mercancias via ferrocarr! queda supeditada a las decisiones de los concesionarios
estadounidenses; en lo relativo a la infracstructura, al ser acaparada Ia produccién
de “equipo ferroviario por ias empresus cstadounidenses. se pierden las pocas
industrias que sc tenian en el pais, lo cual nos deja un panorama poco alentador en
torno a que éstas puedan desarrollarse en un futuro: y en ¢l renglén de la soberania.
se cede el espacio territorial correspondicente a a red [erroviaria nacional, lo cual
significa. ademads de la pérdida del contrel sobre el territorio nacional —en el sentido
de que ciertos servicios o industrias necesarios para garanlizar la soberania nacional
queden en manos de empresas extranjeras-, ka captacion y el control extianjero de la

actividad econdmica de las regiones por donde pasa el ferrocarril.
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La evaluacion de los bencficios a los concesionarios alcanzados per la privatizacion
de FNM no juslifica los costos sociales emanados de ésta. La elevacion en el
tonelaje transportado y la reduccién en los tiempos de recorrido favorecid a las
grandes empresas, pero perjudicd al resto. La modernizacion del sistema, principal
fundamento de los privatizadores. no se llevé a cabo puesto que se redujeron los
servicios y no se logrd satisfacer las necesidades de Ta poblacion. Si en el pasado el
Estado adquirié empresas deficitarias y asumié pérdidas subsidiadas con el erario
piiblico para atender las demandas de la sociedad. ;por que se vende la empresa?, es

parte de la politica de socializar los costos y privatizar los beneficios.

. El proceso privatizador ha generado una serie de daiios de gran magnitud en la

poblacion que dependia de esta actividad econdmica; la emigracidn en ciertas
comunidades de la poblacion masculina hacia EE.UU., asi como el cierre de tas mas
de dos mil estaciones intermedias. son prueba de ello. Ademas, se quedaron sin
empleo arriba de 52 mii trabajadores ferrocarrileros (con familias) y, para aquellos
que fueron recontratados. sus conquistas laborales se derrumbaron ya que el nuevo
duedo establece como condicién la rescision def contrato colectivo vigente. la

liquidacion de los trabajadores y el derecho a recontratar a quienes a €l le parezca.

. El problema principal en torno al tema laboral es que no se supo desviar

adecuadamente a la poblacién desempleada y vincularla hacia otros dmbitos
productivos. Cabe resaltar la indiferencia social y humana de los responsables del

proceso privatizador. No se buscod establecer programas para derivar a los



106

ferrocarrileros que ya no encontrarail sitio hacia otros sectores industriaies y de
servicios. ni se planted realizar acciones de capacitacion en benelicio de guienes se
quedaron en fas nuevas empresas ferrocarrileras, para que pudieran participar en la

imprescindible modernizacion de los trenes del pais.

Revertir los danos que ha provocado el proceso privatizador de los forrocarriles requicre de
decisiones drasticas que implican la reforma de la politica ecenémica nacional. asi como el
replanteamiento de fas relaciones de nuestro pais ante el exterior.

El panorama a futuro que sugierc el desenlace de esta investigacidn es poco
alentador. Los términos de las concesiones limitan severamente el margen de maniobra
Estatal y la actividad ferroviaria, al menos durante los proximos cincuenta afios, dependera
de [as decisiones de la iniciativa privada nacional y extranjera.

Con la experiencia de la privatizacidon de FNM se aprende una leccién importante a
tomar en cucata por los nuevos y futuros gobernantes: la desregulacidn al vapor de una
empresa que presta un servicio ptblico puede acarvear consccuencias negativas de grandes
magnitudes. Ante la posibilidad real de encontrarnos ante nuevas privatizaciones, cabria
mencionar la necesidad de considerar, en cstos procesos, los siguicntes puntos:

¢ Deben estudiarse las causas que promueven la desregulacién del servicio en
cuestion. de tal forma que se tengan clementos reales para (undamentar el cambio.

De ninguna manera la justificacion de la privatizacion puede responder a otra cosa

que no sea el interés nacional y el beneficio de la sociedad.



107

Debe evaluarse el impacto socioccondmico que generara la privatizacion; se lienen
que tomar en cuenta todos los aspectus relacionados a la actividad econdmica y
social del servicio. ‘

En los casos donde se pretenda despedir trabajadores sin la posibilidad de ser
recontratados, se debe contar con un pfan que reinserte a fa pobiacion desempleada
en la actividad econdmica nacional. el cual debe contar con cursos de capacitacion y
estimulos atractivos cn beneficio de los agraviados.

En ningdn momento los servicios que prestaba la empresa antes de ser privatizada
deberén 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 aplicacién de

los reglamentos v los términos de las concesiones. En caso de incumplimiento se

podra sancionar a la empresa concesionaria hasta con la anulacidn del contrato.
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ANEXO I
Principales problemas que enfrenta el transporte ferroviario en México y

el mundo.

a) Problemas juridicﬂ:os

Desde e! siglo pasado los europecs han establecido reglas supraestatales uniformes para
disciplinar el sistema ferroviario mediante la Convencién Internacional de Mercancias
{CIM), la cual tenfa como objetivo europeizar el Derecho Internacicnal de los transportes
por ferrocarril. Sin embargo, lo cierto es que la legislacién en materia de transporte
ferroviario opera por lo general con un caracter 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
mercancias.

Los problemas mds comunes en materia juridica son con relacion a los tramites
aduaneros gue, al scr excesivamente largos y complicados, pueden anular ciertas ventajas
del transporte de caiga [erioviario (s se afecta, por ¢iemplo, la hora de entrega). Ante dicha
situacion los Estados o empresas involucrados deben observar la posibilidad de concretar
un acucrdo sobre procedimientos aduaneros simplificados y acclerados, o sobre el
cumplimiento de un acuerdo internacional. Asi, la solucién podria ser, que mediante el
acuerdo se convenga la regulacion de la carga en el punto de origen para que los tramites
aduaneros se Jleven a cabo en ¢l punto de desting, evitando asi ol trafico fronterizo. De la
misma nmnul'a. Jos controles que efectiian lay administraciones nacionales, como la

inspeecion fitosandani . deben agilizarse por medio de un convenio internacional.
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Otro problema es el relativo a la responsabilidad de las mercancias, sobre todo
cuando el transporte ferroviario tiene relacién con el transporte multimodal. Aqui se usa
que el operador del transporte multimodal {OTM) sea el responsable de los dafies que
puedan sufrir las mercancias. de manera que ¢l pueda demandar a la compafiia que
transportaba la mercancia en el momento de la averia. No cn todos los paises se respeta
realmente esto. lo que perjudica a los cargadores y a los QTM. Para solucionar esto se
promueve la introduccion de Hmites adecuados de responsabilidad, asi como la garantia de
que ¢l OTM pueda obtener un mvel realista de indemnizacion por las pérdidas sufridas.

En Europa se ha buscado homogeneizar la legislacién mediante las antes
mencionadas convenciones CIM; hasta ahora lo que opera, es el Convenic Internacional
sobre el Transporte de Mercancias por Ferrocarrl. suscrito en Berna en 1970.

El régimen admimsirativo del contrato del Transporte Ferroviario de Mercancias

dice:

He aqui las mds importantes normas de Derecho Publico: a) Se establecen, en
funcién de la distancia a recorrer, los tiempos en que debe consumarse el
transporte. y se fijan las indemnizaciones por retraso; b) Los dafios y perjuicios
debidos a retrasos. no son resarcibles en caso de fucrza mayor: ¢) La
responsabilidad de la empresa porteadora comienza en ¢l momento en que se
hace cargo de las mercancias en el local destinado a recibirlas; dy Se menciona
expresamente la responsabilidad de la empresa conductora en supuestos de robo
e incendio y por mermas que excedan de las proporciones ordinarias; €) El
recibo de los objetos uansportados, expedido por el destinatario, y la realizacion
del pago del transporte extinguen toda accion contra la empresa porteadora; y. )
Llegadas las mercancias a su destino y no retiradas por el consignatario dentro
del plazo establecido, la empresa puede proceder a su venla ¢n piblica subasta
sin tramite judicial alguno.'?!

Y. .
Gomes C ) F L Tanspone Intemacional de Mercanoas, p 70
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En el caso mexicano. el comercio exterior se ha desarrollado por el movirniento de
contenedores por medio del transporte multimodal, donde el transporte ferroviario ha
Jjugado un papel fundamental.

En los articulos 48 y 49 de la Ley Reglamentaria del Servicio Ferroviario Mexicano
se encuentra to relativo al transporte [erroviario internacional:

“Articulo 48.- El transporte ferroviario internacional es el que se opera de otro
pais a territorio nacional, o viceversa vy se ajustard a los términos y condiciones
previstos en los tratados iniernacionales aplicables o, en su defecto, a los
convenios celebrades entre las empresas ferroviarias participantes.”

“Articulo 49.-Los equipos ferroviarios extranjeros que se intermen en el

territorio nacional, deberan cumplir con los requisitos de seguridad establecidos
por esta Ley.”

Con ¢l fin de {acilitar {a exportacién e mmportacion de mercancias, F'NM establecié
convenios de colaboracion con Ferrocarriles estadounidenses:

» Union Pacific. conecta con las lineas de Méxice en las fronteras de Nuevo Laredo y

Matamoros. Tamaulipas

¢ Southern Pacific. hace conexidn con las {ronteras de Ciudad Judrez, Chihuahua;
Piedras Nepras. Coahuila; Matamoros y Nueve Laredo. Tamaulipas; Naco y
Nogales, Sonora y Mexicali, Baja California.

¢ The Alchinson Topeka and Santa Fe Railway. hace conexidn con la frontera de
Ciudad Judrez y Ojinaga, Chihuahua,

o Tex-Mex, se conceta con FNM en Nuevo Laredo, Tamaclipas.
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De esta manera ¢l comercio con EE.UU. por medio del transporte ferroviario se ha
agilizado con tramites fronterizos simplificados. Los trenes llegan a la frontera y pasan con
una revisién aduanal simple y acelerada, al cruce se cambia de personal —lo que incluye
locomotoras y equipo de arrastre- de tal lorma que los trenes llegan a su destino con

tripulantes nacionalcs.

b) Problemas técnicos
La nermatizacién 1écnica ferroviaria se ha desarroflado fundamentalmente en razdn del
transporte de contenedores. de tal suerte que corresponde a la Organizacion Internacional
de Normatizacién (ISO} determinar los requisitos minimos a cumplir por los ferrocarriles.
Dicho organismo explica que los principales factores de disefio que determinan las
condiciones técnicas de una linea de ferrocarni son el ancho de via. la carga por eje y
velocidad permitida. el galibo de carga y el galibo de paso libre. la longitud y masa
autorizadas de los trenes. la densidad del trafico (lrecuencia de movimientos), las
mstalaciones de sepuridad para el wéfico y el material de comunicactoncs.

Asi, se plantea que para promover el desarrollo de operaciones de trenes-bloque se
deben tener en cuenta los siguientes aspectos técnicos.

a) Decben evaluarse las necesidades de transporte por ferrocarril {volumen de
trafico) en funcion de las dimensiones (longitud y masa), el ndmero y la
frecuencia de los trencs-bloque que han de cireutar regularmente;

b) Resistencia de la superestructura existente y capacidad de los pucntes para
resistir las cargas por ¢je v las velocidades autorizadas, asi como el voluraen
de las obras necesarias para adaptar la via y los puentes a las futuras
necesidades del trafico:

¢) Restricciones en materia galibo de carga y galibo de paso libre (incluidos

puentes y tuneles) en relacion con el tipo de contenedores que han de
transportarse y con ¢l tipo de material movil:



12

d) Requisitos relativos al material mévil v las locomotoras (vagones plataforma
especiales para el transporte de contenedores, tipos y ndmero necesarios;
tarnbién pueden utilizarse vagones plataforma, aplicaciones miltiples o
vagones de bordes bajos La eleccién dependera del volumen del trafico, de
la disponibilidad de recursos y de la necesidad de reducir la tara y de adaptar
¢l transporte de contenedores a las condiciones de los galibos de carga y de
paso libre limitados cuando deben efectuarse cuantiosas inversiones de
capital para adaptar la infraestructura; ¥

¢} Caracteristicas de las mstalaciones de seguridad y comunicaciones para el
trafico a fin de ajustarlas a las necesidades de la circulacién regular de
trenes-blogue. '

Esto es, a grandes rasgos, la generalidad de los requisitos a cumplir en ¢l transporte
ferroviario internacional. Sin embargo. los problemas técnices varian de Estado a Estado y
de region a regidn. Asi. en la peninsula I[bérica se preccupan por el problema del ancho de

. 12 . .

la via'*, el cual es mayor que el ancho de via normal europeo y por Jo cual han tenido que
implementar las instalaciones necesarias para el cambic de ejes en la frontera con Francia;
~lmispin neahlemn eneentromng enp 1o Tl TTRSS + an diferencia en el ancha de via con
Checoslovaquia, Poloma y Rumania. Por su parte, los paises gue 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 insuficiente de los tineles, puentes y catenarias; la
solucion ha consistido en la ampliacidn de los tincles. Al otro lado del mundo, entre
Malasia y Tailandia existia Ja incompatibitidad de los sisternas de enganche y de frenado,
para lo cual se propuso la implementacion de un vagon de choque intermedio o una
composicidén homogénea.

Pero ¢l probicma con ¢stas soluciones es que son bastante ¢ostosas, por lo que sélo

pueden justificarse con un volumen de wifico cievade.

PYUNCTAD, Loasservacios de rrenes-blogue e el sransporie_multimadal. 12

W . ' vy . .
" 1.as causas del prablema del anche de via son de naturaless estiategico-milicy §a reciente incorporacion
de Fspaivix 2 b Union Fuvopea ha vvidenciado dicho problensa
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¢) Problemas econdémicos

Como se dijo anteriormente. ¢l transporte ferroviario se encontré ( y aln se

encuentra en muchas paries). en una posicion competitiva desventsjosa en relacidon con

otros medios de transporte. particularmente frente al transporte carrelero. Esto se debe

principalmente a lo siguiente:

El sistema ferroviario implica una elevada inversién inicial v un alto coste de las
operaciones y el mantenimiento. lo que encarece ¢l servicio de manera impottante;
Las inversiones en la infraestructura de las estaciones de clasificacién y los costos
de estas operactones constituyen las principales desventajas del transporte por
ferrocarril, en comparacién con el transporte-carretero; ¥

El transporte ferroviario tiene una baja capacidad de penetracion si se le compara
cen el transporte por carretera debido a que la pesada infraestructura ferroviaria sélo

se Justifica cuando |la demanda de transporie s elevada.

Sin embargo. [a capacidad de transporar allos volumenes o pesos elevados en
largas distancias con bajo costo energélico. hace del ferrocarril un medio econdmico
y rentable para e transporte de carga

El transporte ferroviario conticne importantes ventajas generales en relacién
con otras medios de transporte. ¢como son:
La fizbilidad det servicio, independientemente de [a'hora del dia, de la ¢stacién o de

las condiciones econdémicas;
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e La independencia respecto a otras testricciones externas (por cjemplo. la restriceion
de cireubar de noche.

* La repularidad del servicio.

Ademds. el transporte por ferrocarril proporciona una menor reststencia al
desplazamiento debido a la escasa [riccion entre las ruedas de acero y los carriles del
mismo material, [0 que constituye una venlaja decisiva en materia cnergética con
respecto a los demds modos de ransporte. sobre tode frente al {ransporte carretero.

La situacién actual se caracteriza por una creciente demanda por parte de los
sectores comercial e industrial, de suministros dia a dia y de servicios completos de
distribucion. lo que impone una nueva seric de exigencias a la industria del transporte.
De ahi que los ferrocarriles busquen la solucion al problema logistico mediante el
suministro a {as industrias de produccion y elaboracién de las mercancias adecuadas, en
las cantidades y composicidn apropiadas, en el momento y el lugar eportunos, de tal
manera que las existencias puedan mantencrse en un minimo.

Asimismo, han de tenerse en cucnta clementos como la disponibilidad de un
volumen suficiente de tréifico de contencdores para justificar fas inversiones de capital
necesarias.

Ademis, al calculay los gastos de expluiacion se cuenta ol nlmero de kildometros
recorridos duranic un afio por el material mévii y e rendimiento bruto del servicio en
toncladas/km. la capacidad de les trenes. el tipo de'material movil v las modalidades
operacionales son funciones que dependen de las decisiones cconomicas de las

autoridades locales. la viabilidad cn este caso depende del volumen del trafico de
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contenedoeres v en ¢l balance entre contenedores cargados y contenedores vacios en
ambas dircceiones. Cabe mencionar. que para que el sistema lerroviario sea costeable se
debe pensar en distancias de 500km o mas.

Por altimo. se plantea que para lograr la viabilidad econémica del servicio es
necesario estudiar detenidamente las tarifas a uvtilizar, de manera que sean atractivas
para los clientes al mismo ticmpo que estimule unz ulterior expansion de los servicios y
permita cubrir los gastos de exportacion. De lo contrario, con tarifas elevadas y
desalentadoras, ¢l wafico comercial [erroviario se desviaria hacia otros medios de

transporte, con lo que resultaria indtil la inversién para el desarrollo del sistemna.



ANEXO H

Puente Terrestre Tehuantepec’

ANTECEDENTES

~EL PUENTE TERRESTRE TEMUANTEPEC (PTT) SERA UN ELEMENTO ESTRATEGICO PARA
QUE LA CARGA INTEROCEANICA INTERNMACKINAL TRANSITE POR MEXICO CON LA
CORRESPONDIENTE CAPTACION DE DIVISAS, GENERANDO UNA ACTIVIDAD ECONOMICA.
NMOBILIARIA Y COMERCIAL QUE PERMITIRA UN GRAN DESARROLLO A TODA LA ZONA
UEL ISTMO,

T ot i Eoon ) P—
-
+EL PTT SERA UNA ALTERNATIVA COMPETITIVA PARA EL COMERGIC INTERNACIONAL,
ESPECIALMENTE PARA LOS FLUJOS COMERCIALES QUE LTILIZAN EL CANAL DE PANAMA
¥ EL PUENTE TERRESTRE OF LOS ESTADOS UNIDOS ( 4,300 KM SAN FRANCISCO - NUEVA
YORK)

*LA UBICACION Y LA TOPCGRAFIA DEL ISTMO, ESTRECHQ (2214 xM) Y BAJA ELEVACION
(321 MSNM), PROPORCIONAN UNA VENTAJA ESTRATEGICA EN LA TRANSPORTACION
MARITIMA INTEROCEANICA €L 15TMQO MEXICAND ESTA CERCANC A LA RUTA DE LOS
PRINCIPALES MERCADOS Y PUEDE ACORTAR LA PRINCIPAL RUTA MARITIMA EN 2,800 XM
1,520 MILLAS NAUTICAS) ENTRE ASIA Y EURCPA.

—— ls—
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*LOS PUERTOS EXISTENTES CON LIGERAS ADECUACIONES PERMITEN UN NIVEL
ACEPTABLE DE UTILIZACION, APROVECHANDD INTEGRALMENTE SUS INSTALACIONES
ACTUALES, CBLIGANDO A UNA MODERNIZACION Y EXPANSION QUE HAGA ESTOS
PUERTOS MAS EFICIENTES

*EN LOS ULTIMOS AROS, EL COMERCIO MUNDIAL POR VIA MARITIMA HA CRECIOC EN
FORMA CONTINUA Y SUF TENDENCIA ES HACIA UN INCREMENTO DE INTERCAMEIO DE
MERCANCIAS ENTRE LOS PAISES ASIATICOS, NORTEAMERICANOS Y 105 DE LA
COMUNIDAD ECONOMICA EUROPEA.

— JAPON. EUA - EUROPA
— SUR DE ASIA - AUSTRALIA- CANAL DE PANAMA . EUROPA
— SUR DE ASIA « CANAL DE SUEZ - MEDITERRANEO - NORTE OE EURQPA

“LAS VENTAJAS DEL TRANSPORTE MULTIMODAL EN LOS MERCADOS INTERNACIONALES
PROMUEVEN LA ESPECIALIZACION DE LAS TERMINALES PORTUARIAS EN EL MANEJO
SISTEMATIZADD GE LA CARGA EN CONTENEDORES, SU CLASIFICACION EN FUNCION OE
SU DESTINO Y EL ESTABLECIMIENTO DE RUTAS MARITIMAS UNITARIAS.

«EL POTENCIAL ESTIMADQ DE CARGA EN CONTENEDORES MOVIDA A TRAVES DEL
PUENTE TERRESTRE NORTEAMERICANQ Y DEL CANAL DE PANAMA, DETERMINA QUE
UN PUENTE TERRESTRE MEXICANO PODRIA CAPTAR DEL ORDEN DEL T75% DEL
PRIMERQ Y EL 22 5% DEL SEGUNDO, PARA EL ARG 2000 , VALORES QUE REPRESENTAN
APROXIMADAMENTE UN MILLON DE CONTENEDORES {TELIS]. CON CLARA TENOENCIA A
INCREMENTARSE (5% ANUAL).

e . " N i Fal . <
Seeretaria de Comunicaciones v Transpoites (SC 1) Dicrembee 1993
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POSICION ESTRATEGICA DE MEXICO

SO A A WL LR v
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- BL iSTMD DE TEHUANTEPES ES A NEGR UBILACION
DISPONILE PARA LA COMIWEAC ON PACIFIEC Ol AL e
ATARTOO CONS DERANDG RUTAS Y CONDICONES L AU Lo 0] A} 1T
RATURALES AT ek -

PROPUESTA

+PARA PONER EN MARCHA EL PUENTE TERRESTRE TEHUANTEPEC, SE REQUIERE BRINDAR
UN SERVICIO COMPETITIVC A NIVEL INTERNACIONAL EN LA OESCARGA, ALMACENAJE,
CLASIFICACION, TRASLADC Y CARGA

+EN LA LINEA COATZACOALCOS-SALINA CRUZ SE REQUIERE 5U MOOERNIZACION,
REHABILITAR LOS PATIQOS, TERMINALES Y TALLERES, IMPLEMENTAR UN SISTEMA
OPERATIVO INTEGRAL ENTRE AMBOS PUERTOS, Y COMPLEMENTAR EL EQUIPO TRACTIVO
Y RODANTE PARA LA NUEVA OPERACION FERROVIARIA

+EN LDS PUERTOS DE COATZACOALCOS Y SALINA CRUZ, €S NECESARID REQRDENAR Y
REHABILITAR INSTALACIONES EN LAS TERMINALES FISCALES, AS) COMO CONSTRUIR
TERMINALES ALTERNAS, APROVECHANDO LA INFRAESTRUCTURA EXISTENTE.

INVERSIONES ESTIMADAS A 15 ANOS

PROYECTO MILES D E.U.A.
beas —h\,yh—‘mﬂb&- e Wb bomesgie e s et BN
A} PUERTOS
INFRAESTRUCTURA 514
LOWPOS 383

§ 997

8} FERRCCARRILES

INFRAESTRUCTURA 1'483
- EQUIPOS 362
11345

AT 1 btk b bk s S t] i bbbl Pk skt 1L % L w4 mr
€) ESTUDIOS ¥ PROYECTOS 5 13
TOTAL § 3'455

PRI W PR S d e

117



ETAPAS DE CONSTRUCCION

LAS CONDICIONES FISICAS ECONOMICAS Y DE MERCADQ, HACEN NECESARIO QUE SE
PLANTEE LA SIGUIENTE ESTRATEGIA DE tMPLEMENTACION DEL PUENTE TERRESTRE
TEHUANTEPEC

e B N I
L

- LA PRIMERA ETAPA PROPONE UTILIZAR AL MAXIMO LA INFRAESTRUCTURA E
INSTALACIONES EXISTENTES (1995-2000;, GQUE INCLUYE tA REHABILITACION DE LOS
PUERTOS DE SALINA CRUZ ¥ COATZACOALCOS, ASI COMO LA VIA DE FERROCARRIL
INTEROCEANICA QUE UNE ESTOS.

+ LA SEGUNDA ESTARA EN FUNCION DE LA UTILIZACION EFICIENTE CE LA
INFRAESTRUCTURA ¥ EQUIPQ [2000-20058 EN ESYA  ETAPA SE CONTEMPLA LA
CONSTRUCCICN DE DOS NUEVOS PUERTOS {DEL MARQUES EN OAXACA ¥ EL QSTION EN
VERACRUZ), ¥ ADICIONALMENTE tA CONSTRUCCION DE UNA NUEVA VA DIRECTA DE
FERROCARRIL.

+ LA TERCERA Y CUARTA ETAPA CONSIDERAN LA AMPLIACION DE L0OS NUEVOS PUERTOS
(DEL MARQUES Y EE OSTIGN),

JUNSETE) B N L

- LA SUBSECUENTES ESTARAN EN FUNCHON DEL INCREMENTO DE LA DEMANDA DEL
SISTEMA (2005-EN ADELANTE).

PRONOSTICO DEL MOVIMIENTO DE CONTENEDORES

60,000 CONTENEDORES / ANO INICIAL,

ETAPA 1

ETAPA 2

ETAPA 3

2 913,642 CONT F ANO TMICIAL
-

ENERD
ETAPA 4 2008 I

1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025

PROGRAMA DE ETAPAS DE CONSTRUCCION

ESTUDIOS | ;_;g,‘:;f;,

ETAPA 1 N Aot
ETAPA 2 998-199
ETAPA 3 Y
2010-2t15
ETAPA 4 L

1935 2000 2005 2010 nms 20720 0%
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PROGRAMA DE INVERSIONES

995 1996 1957 1998 1995 2000 ruwb 200, 204n TOTAL

ETAPA 1 50 358 197 | ! . 606
N j
ETAPA2] ' ms: 0} soz i 2,684
. S N
ETAPA 3 ‘ : 8 2497 257
ETAPA 4 ; ;w2
TOTAL S ms-r 202 ' a2 02 - 3848
o -
BENEFICIOS

= DURANTE LA FASE DE CONSTRUCCION (15 ANOS) LA DERRAMA ECONGMICA EN LA ZONA
PODRIA ASCENDER A 650 MILLONES DE DOLARES ¥ 50U EFECTO MULTIPUCADOR
GENERARA 39 MIL EMPLEOS DE ACTIVIDAD COMERCIAL Y DE TRANSPQRTE
INTERREGIONAL. ASIMISMO, DURANTE ESTA FASE SE GENERARAN IMPUESTOS FOR
CONCEPTO DE P.T.U., L.5.R., IMSS, ESTATALES, ETC.

r—— i tes e Ay e 4

« CONSIDERANDO LA QPERACICN DEL PUENTE TERRESTRE TEHUANTEFPEC {DURANTE 30
ANOS) LA DERRAMA ECONOMICA ASCENDERIA A 1,300 MILLONES DE DOLARES Y 40,000
EMPLEQS DIRECTQS Y 80,000 INDIRECTOS.

ACTIVIDADES POR DESARROLLAR

ENEORE R o

0N :
b p'i,?t_‘ 2

P
;\u,_

ek - mmmomemoapuemo
¥ + MUELLES Y TERMINALES ESPECIALIZADAS DE CONTENEDORES EN CADA
@ COCELI MDELOSAPE.ERTOS
ConC=31n CONCE: 0 CONTRATO CARRETERA ALTERNA PUERTO A PUERTO
oenicuosnem'(:%nmsremmemmmu T
EGOCIACIONE: RETARIAS HACIENDA, SALUD, RELACIONES, EYC

1 RECONOCINENTOS TERRESTRES ¥ APREOS

. . . + TRAZQ. Ci ISDICAS WCIDENCIAS VA CARREII:RA EXISTENTE, ¥
® CoyiLICi 23 SRS P TRATD 22 Wik, AUTOPGTAS Y POLIDUCTOS
DERECHOS DE ViA, TENENCIA DE LA TIERRA
RECOMECIMENTO DE LOS 4 PUERTOS ¥ OPERACION ACTLAL
RESERVAS DE TERRENGS OFICIALES Y AREAS DISPOMBLES PARA
DESARROULO (NDUSTRIA 'Y MAGUIAY

I Pl

. - ACTUALIZACION DF INFORMACION BASE OF 1390
® salauns s * ESTUDI0 DE MERCADO IMTERNACIONAL ¥ NACIONAL
- Esnmm:mDEuoem
=S TU0IG TUDIO INTEGRAL DE OPERACION PUERTOF.F.C C PUERYD, ETAPAS BE
= 4 cousmuoaonvsqwmms
= IMPACTOS (ECOLOGICD, URBANCG ¥ DESARROLLO)

OPOIONES DE PARTICIPACION DEL ESTADO
INANCIEROS, TAS ¥ COIIERCIMIZNM
OPERADORES [TERMINALES MUL TIMOOALES YF
LINEAS NAVIERAS Y TRANSPORTISTAS NMJWI.ES £ INTERNACIONALES
INYERRAZIONALES

® 5 _l}‘.ll'_i\:i
ZUTEATEGICAL

PUERTOS
- = TVERMINOS OE LA CONCESION Y MARCO ARRINICO
_.,.\!g,\f TEWISTICAL |, o PAERsioNEs mmwmsrmm EQURRO Y OPERACION]

b CALAC ;
PrLEEY s | RS :




CONCESION

W
k - SC T, MRECCION GRAL DE PUERTOS
M - PLANES MAESTROS DE LOS PUERTOS
+ APJ SALINA CRUZ f MARQUES,
COATZACOALCOS 1 EL OSTION
- LOCALIZACION TERMINAL DE CONTENEDORES
£ INSTALACICNES OE APOYG
- OTROS GEL PUERTO
+ PAGO DE DERECHOS DE LA CONCESION
» CONTRATO DE SERVICIOS DEL FUERTC

PUERTOS

/ « RESERVAS DE TERRENOS MUNICIPALES ¥

PIT.

ESTATALES {VER ¥ QAX)
CESION DE DERECHOS
- ADQUISICION DE PREDIOS

TERRENOS

« FAM.
- CONCESION DE LA LINEA COATZACOALCOS
(DSTION]) - SALINA CRUZ (MARQUES)
+ COORDINACION DE SERVICIO A LA RED
DEFNN.
- PAGC DE DERECHOS DE LA IKFRAESTRUCTURA

F.F.C.C.

3

CONCLUSIONES

- EL PROYECTC PUENTE TERRESTRE TEHUAR‘I’EPEC DEBE SER MANEJADD EN FORMA INTEGRAL

POR £l CONCESIONARIO, INCLUYENDO LAS TERMINALES PORTUARIAS ESPECIALIZADAS EN
CONTENEDORES EN LOS PUERTQOS DE SALINA CRUZ Y COATZACCOALCOS O DEL OSTION, ASI
CONO LA RUTA FERROVIARIA COATZACOALC! CRUZ.

ESTE PROYECTO PERMIIRA CLASIFICAR LA CARGA HACIA RUTAS CON DESTING UNICO,
PROPICIANDO SUSTANCIALES AHCRROS EN LAS RUTAS BARITIMAS. AUNADO A ESTO, EL PUENTE
TERRES TEHUANTEPEC SE CONVERTIRA EN UN CRUCE ALTERNO AL CANAL DE PANAMA Y A
LOS PUENTES TERRESTRES EN ESTADOS UNIDCS.

SE REQUIERE DEFINIR EL MARCO JURIDICO KRECESARWD) PARA LA CONGESION DEL YRAMO
FERROVIARIO Y DE LAS TERMINALES PORTUARIAS INVOLUCRADAS. AST COMO UN ANALISIS OF LA
CREACION DE LA ZONA FRANCA EN LA REGION.

EL ESQUEMA FINANCIERQ DEL PROYECTD DEBE CONYEMPLAR LA RECUPERACION DE LA
INVERSION EASD EL CONCEFTO OEF TARJFA TONELADAKILOMETRO TRAMSPORTADA: DERECHO
DE MUELLAJE O ATRAQUE: DESCARGA, ALMACENAJE, CLASIFICACION Y CARGA DE
CDNT‘ENEDORES ADEMAS DEL DESARROLLO INMOBILIARIO DE LA ZONA

EL PROYECTO DEBE CONSIDERAR EN EL ESQUEMA DE CONCESION LA PARTICIPAGION DE LOS

USUARIDS:
- TRANSPORTISTAS
~ NAVIERAS
- INDUSTRIAS

PARA LA REGION, SE DEBE CONTEMPLAR QENTRO DEL CORREDOR LA CREACION DE ZONAS
INDUSTRIALES. AGROPECUARIAS | TURISTICAS ¥ MAQUILADORAS

EL GRUPQ [CA. SOLIDARIZANDOSE Y APOYANDD LAS IDEAS GENERADAS POR LA
ADMINISTRACION ACTUAL, PROPONE DESARROLLAR ESTE PROYECTO BAJO EL ESQUEMA OE

CONCESION CONTANDO CON EiL RESPALDO DEL GOBIERKD EN LOS ASPECTOS FINANCIEROS Y |
PROMOCIONALES

»
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PUERTOS

PUERTOS EXISTENTES
" - ENLAPRIMERA ETAPA SE PODRA

INSTALACIONES EXISTENTES DE
LOS PUERTOS DE SALINA CRUZ Y
COATZACOALCOS

NUEVOS PUERTOS

- DURANTE LA SEGUNDA PARTE
(FASE) DEL PROYECTO SE
INCIARA LA HADILITACION DE
LOS PUERTOS EL OSTION ¥
SALINAS DEL MAROUES. QUE
ENTRARAN EN OPERACION AL
ARO 10 DE LA GCNCESION

I
3

3
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2 -
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* tl“-l‘ﬁﬂ’i TERATS MK FOMINTARA B CESARNGULLO § 25 -~ Y
COMCAD _‘.{4. T ANOS GENERARIA LA DERRAMA ECONOMCA BE 1 300 B A
@

. ATRAVLS DE UN ROSITVO EFECO

K NMLTPUCADOR BOBRE A ACY VEAD RTCONAL PARA LOK EDOS DE VERACRUZ, DAXAMIA CHIAPAS Y TABASCO
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